


Los elefantes tienen una
fuerza colosal. Su vehicu-
lo también.

[a naturaleza doto sabiamente a los paquider-
mos de todo lo necesario para que su fortaleza perdu-
re 2 traves de los anos.

Y Shell - también sabiamente - pensd en su
motor. Para que sea un coloso por mas anos.

Asi nacio el nuevo aceite Shell Rimula CT.

Especial para los mas fuertes de la ruta.

El aceite Shell Rimula CT es indispensable si
su vehicnlo: -

Trabaja con mayor carga que la prevista.
Circula por caminos dificiles.

Es usado en zonas con temperaturas extremas.
Tiene motor de nuevo diseno o sobrealimentado.
No debe quedarse nunca en la ruta.
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El aceite Shell Rimula CT es la tltima palabra
en proteccion. Lo desarrollo la tecnologia de Shell
para equipos diesel pesados o que soportan condicio-
nes severas de trabajo. Ideal para los equipos de
obras viales, construcciones, camiones pesados, om-
nibus vy flotas mixtas.

El prestigio de una marca.

La confiabilidad que le brinda el nuevo aceite
Shell Rimula CT se apoya en el respaldo de la empre-
sa lider mundial en experiencia e investigacion sobre
lubricantes.

Uselo para que su vehiculo viva mas tiempo,
como los elefantes. Y con mas fuerza.

Shell Rimula CT. Disponible en todas las esta-
ciones de servicio y agencias Shell.

Shell Compania Argentina de Petroleo S. A,

Asesoramiento Técnico: Avda. Roque Saenz Pena 788 - Tel. 45-0171/0181
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-PLANTAS
ASFALTICAS

de 15 a 450 ton/h

» Discontinuas (por pesada)
s Continuas
e Drum Mixer

CTROS EQUIPOS

= VIBRO TERMINADORAS

= RODILLOS AUTOPROPULSADOS
VIBRATORIOS

= RODILLOS NEUMATICOS
AUTOPROPULSADOS

» PLANTAS ESTABILIZADORAS

SERVICIO TECNICO

| Y REPUESTOS

avaionrnand natvin

MARINI

S.p.A. (Ravenna) ltalia

CALIDAD MUNDIALMENTE RECONOCIDA

Representante exclusivo:

MAQUINARIAS VIALES

MARINI S.A..

Administracion y Ventas:

PARAGUAY 877, 30 “C! - Tel. 32-8853/9159 - (1057) Bs. As. TELEX 17709 AR
Service y Repuestos:

PARAGUAY 883 - (1057) Bs. As.




5 de octlibre
1 del Camino

La Comision Permanente del Asfalto saluda

a la Asociacion Argentina de Carreferas
adhiriéndose a su constante Campana en favor
de Mas y Mejores Caminos.




EMAPI ...

127 Ne° 1269 - Tel. 54446 y 55248 - LA PLATA
Av. de MAYD S81 - Of. 406/412 - Tel. 37-8359 - 38-4465
BUENDS AIRES

PRODUCTOS ASFALTICOS Y PETROQUIMICOS INDUSTRIALES

DEPARTAMENTO ADITIVOS PARA HORMIGON

Plastificantes * Retardadores de Fragie -
Aceleradores de Fragiie ° Incorporadores de Aire
Aceleradores de Resistencia ° Densificantes
Fluidificantes * Membranas de Curado
Desmoldantes para Madera y Metal

NUESTRO LEMA ES:
CAUDAD Avalada por: Usuarios

Certificada por: Institutos Oficiales y Privados

RESPONSABIUDAD Garantizada por nuestros 25 afios al ser-

vicio de la Industriac de la construccion.

SER\//C[O Cubierto por nuestro Departamento

Técnico en cualquier punto del Pa's.
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30-1138-8464—2708

SOCIEDAD ANONIMA COMPANIA ARGENTINA DE SEGUROS

Laruta de
maxima
seguridad.

AL SERVICIO DE TODAS LAS
EMPRESAS CONSTRUCTORAS
BELIRAIS .
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En 1960 la Dircceion Nacional de Vialidad celebrd un
convenio con la Facultad de Ingenieria de la Universidad Na-
cional de Buenos Aires inaugurando la Escucla de Caminos
para ingenteros con antigiedad profestonal menor de cinco
afios. Poco después, un acto similar con la Facullad de Inge-
wierta Quimice de Sanla Fe, dependiente de la Unversidad
Nacional del Litoral, inicié en la Escuela Indusirial anexa
a dicha Facultad, un curso de especializacion vial para post
graduados de Escuelas Indusiriales, lo que hizo posible la con-
currencia de alumnos de otras Provincias. Después seguiria
Sen Juan, habida cuenta de las ventajas de perfeccionar a los
profesionales de wivel medio cuya porticipacion en las distintas
tareas del quehacer vial supera numéricamente al personal
técnico superior.

Casi  contempordneamente con  Vialidad Nacronal, la
Direccion de Vialidad de lo Provineia de Buenos Aires inicid
un curso similor para los ingenieros de la Reparticion. Fue
el primer Director, en ambos casos, un insigne maestro: el
ingeniero Enrigue Huwmel.

La politica seguida en dichas oportunidades concords
con la ponencia aprobada en la Primera Reunién Regional Sud
Sudamericana de la International Road Federation, realizada
en Buenos Adres el afio 1960, apoyondo lo ensefianza técnica
vial para post graduedos de Escuelas secundarias.

La poca difusion de esta loable iniciativa contrasta notable-
mente con los tnnegables beneficios reportados para sus promo-
tores y para aquellos que posteriormente contaron en sus plan-
teles permanentes a los numerosos egresados de tales cursos. En
poco menos de un aiio, de plena dedicacion, bajo la direccion
de expertos convenientemente elegidos, alternando la ensefianza
tedrica con clases prdclicas, ellos adguieren una preparacton
téenica que, de otro modo, reportario mucho mis tiempo y sin
abarcar todo el amplio panorama de la especialided, olorgando
o los egresados una seguridad y conocimicntos tales, que, en
poco tiempo, les permite desempenarse eficazmente y sin los
inconvenientes que provocan los actitvdes dubitativas de personal
falto de un adecuado aprendizaje.

La experiencia comentade ha demosirado ser un valioso
aporte para nuesira vialidad. Por eso cabe esperar que no se
interrumpa, antes bien, seria deseable que las Provincias —y en
algunos casos las Municipalidades— actuando por st o agru-
padas con sentido regionalista, imitaran el ejemplo de Vialidad
Naes

zal como forma de cubrir los disminuidos cuadros pro-
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festonales para afrontar con éxito el mayor esfuerzo gue se &
de ellas en el futuro.

La préxima celebracion del DIA DEL CAMING, gus
convoca cada 5 de Octubre al pais vial, es propicia para ou
entes camineros recojan este mensaje y decidan Hevadd
lo cual, sin dudarlo, serd ung de las mejores con
para concretar el propdsito reiterqdamenie erpresa
y Mejores caminos Grgentings.
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Reunion Regional Interamericana de la International Road Federation

Comeo lo infermarames ea puestro nilmero anterior,
2 continuacion se publican los textos de las conferencias
pronunciadas en el acto de clausura de la Reunion Regional
Inieramericana de I2 IR F, Ilevada a cabo en la ciudad de
Buenos Aires entre el 5 y el 9 de mayo dltimo.

Asimismio se transcriben los trabajos presentados en
es2 Renmion por la Asociacion Argentina de Carreteras con

SEMBLANZA TECNICA DEL DESA-
EROLLO DE LA REUNION, POR EL
ADMINISTRADOR GENERAL DE LA
DIRECCION DE VIALIDAD DE LA
PROVINCIA DE BUENOS AIRES LEJ-
DO POR EL AGR. CARLOS PENA.

Tengo el honor de traer a esta Reu-
Regional Interamericana de la
Ia palabra de la Direccidn de
" iiad de la Provineia de Buenos
Awe= la cmal trabaja intensamente en
1ceion de carreteras que hacen

al rrollo v la integracién de la
Esiimo innecesario aportar nuevos

tos de juicio que- contribuyan
ar lo que ya es una conciencla
iwwva relativo a la urgencia que
‘e en la Argentina para solucionar
nuesito déficit vial.

Los irabajos que se han presentado
o desde el punto de vista téenico,
sesmimdad v transito y también los de
“aricier econdmico, han aportado ma-
wores elementos de juicio e ilustrado
sire todos los aspectos de la actividad

version en Laminos Rurales; Tnsi-
Econémica de la Inversién en
snstruceion de Carreteras; Toma
cisiones para asignar prioridades
s 1a Obra Vial; Programa de Compu-
para Proyectos Viales; Tecnolo-
al Orientada al Aprovechamiento
Materiales Locales; Autopistas
1=, ete., ete. En fin un voluminoso
ial producte del esfuerzo de los
= participantes que ha prestgiado
=2 BHeunién y las medulosas confe-
ias que hemos gustado esta mafiana.

3 == podia esperar otra cosa dado
encia y representacion de autori-
de los paises integrantes, la cal-

-
ad

naturaleza v

of

Ia colaboracion de la Direccion Nacienal de Vialidad y la
Camara Argentina de Consultores sobre ‘‘La obra wvial,
prioridad de los reguerimientos financieres™,
el correspondiente al Prof. David M. Baldwin ‘‘Seguridad
en el transito” y el Informe Oficial preparado per la Direc-
cion Nacional de Vialidad referente a la obra vial argentina.

El Agr. Carlos Pefia leyendo el informe de la Direceion de Vizlidad de Ia provineia de Buenos Airas.

dad y el nimero de téen cos que han
conecurrido ¥ que constituyen las me-
jores -capacidades profesionales, dado su
experlencia y conocimiento en el orden
vial. Todo ello hace esperar con opti-
mismo el resultado y las conclusiones
a lag que ha llegado esta Reunién Re-
gional y las mismas seran el mds sano
consejo que para las soluciones a adoptar
tendran los respectivos gobiernos.

Empero, considero necesario agregar
algo que estimo quizds, no esté cabal-
meante reflejado en los trabajos que se
han presentado y que se refiere a algunos
aspectos que se encuentra enfrentando
en este momento el pais, cuales son la
construceién de autopistas y la obten-
cién de mayores fondos para la cons-
truceidn de caminos.

FEn efecto, todos sabemos como se ha
desarrollado en el orden mundial la
construceidn de autopistas, asi tenemos
por ejemplo que en Japdén v en Espafia

representan el 90 por ciento; en Italia
el 87 por ciento, en Franeia el 66 por
ciento y en Canadd el 50 por ciento,
como asi también que esa red de auto-
pistas supera ya los 20.000 kilémetros.

Es por ello que Argentina se encuentra
también abocada a estas obras, tratando
de lograr una adecuada financiacion
para lag mismas.

La financiacién mediante peaje ha
demostrado ser un medio préactico, efi-
ciente y adecuado para la construccién
de estas obras en muchos pafses del
mundo, ya que las facilidades del peaje
crean su propio crédito y reducen la
necesidad de recurrir a nuevos impuestos.

Es necesario destacar muy especial-
mente que para que se construyan auto-
pistas por el régimen de concesién y me-
diante empresas privadas, éstas deben
saber muy bien que se generars el tran-
sito suficiente para que su inversién
esté justificada v las garantias de tran-
sito que puede dar cualquier gobierno



estdn pensadas dnicamente, para resol-
ver desfasajes imprevisibles debido a
posibles retrasos en los incrementos de
iransito previstos.

Atin cuando el Estado avale la totali-
dad de los recursos de terceros, es decir
los que no son capital de la propia con-
cesionaria, tal hecho en la prictica no
reduce 0 en todo easo lo hace en muy
poea meadida, la capacidad de endeuda-
miento del propio Estado. Y ello asi,
porque en definitiva el aval del Estado
no es mis que la garantia de que tanto
el planteamiento de la concesién como
la concesion misma, responden a un
enfogque econdmico - financiero correeto,
va que eso le da al Estado la seguridad
de poder comprometerse por cuanto,
dada la viabilidad y rentabilidad de
Ia concesién, no serd preeiso que su aval
sea ejecutado.

Asimismo, el eoncesionario constituido
normalmente en un grupo empresarial,
nunecza puede estar dispuesto a presentar
una oferta que no responda a un plan
econdmico - financiero profundamente es-
tudiado y que permita a través del ade-
cuado equilibr'o entre r.esgos y benef -
cios, garantizar no sélo la factibilidad,
sino también la rentalilidad del proyecto.

Querfa destacar estos aspectos porgue
no los he visto expuestos con claridad
cen los diferentes trabajos cue se han
presentado en esta reunién, como asi
también en todo aquello que hace a la
obtencién de nuevos recursos viales.

En efecto, para considerar este punto
debemos tener muy en cuenta las fun-
ciones del Estado y la actividad wvial.

Teniendo en cuenta los bienes y ser-
vicios publicos que deben ser suminis-
trados por el Estado, se advierte que
los mismos pueden tener o no, el ca-
racter divisible. Son divisibles aquellos
en que se pueden establecer, aungue
sez en forma aproximada, los beneficios
que para cada sujeto econdmico pro-
voea su prestacién. Son indivisibles
aquellos para los que no existe criterio
valido para conocer el beneficio que re-
sibe cada micmbro de la comunidad.

Sea el servicio divisible o indivisible,
no existe un mercado para el sector
wiblico donde, a través de los precios,
=1 individuo puede expresar su prefe-
mediante €l rechazo o aceptacidn
mo.

A partir de esas determinaciones y es-
tablecido un orden de prioridades de
las necesidades o satisfacer, se resuelve
sobre los bienes y servicios gue deben
producirse v las formas en que debe
procederse a su financiacién.

En la concepcién moderna de las fi-
nanzas publicas, tanto la determinacién
de los recursos como la politica del gasto,
son los fundamentos de la actividad
econdmica del Estado, ligada estrecha-
mente a la actividad del pafs.

La instrumentacidon de la politica
figcal se refleja en ultima instancia en el
presupuesto general y tiende, o deberia
tender, al cumplimiento de los tres
objetivos basicos a cubrir por el sector
piiblico en el Fstado moderno que son:

a) Correcta agignacién de recursos.

b) Redistribucién deseada de los in-

gresos v la riqueza.

¢) Hstabilidad econdmica.

Hs por ello que, teniendo en cuenta
la asignacidn de log recursos, la redis-
tribucién de los ingresos v de la riqueza
v la estabilidad econdémica, se ha pre-
parado en nuestro pafs un proyecto
de ley que se encuentra en trimite y que
tiene por meta dedicar todo lo que se
recaude en concepte de impuestos a la
actividad wvial, procurando con esta ley,
retomar los principios de la politica
fiseal bajo la que nacié la Vialidad Ar-
gentina. Los recursos originados respetan
los principios del beneficio y de la ca-
pacidad de pago de log contribuyentes
en forma simultanea y sirven para aten-
der tanto a la satistaccidn de las necesi-
dades individuales como a las colectivas
v sociales, de cardcter no divisible.

Nuestro pais debs realizar un plan
de carrsteras que-se aproxime al de su
erecimiento del parque automotor y al
aumento del trénsito y no debe defrau-
darse al usuario, al hacer que parte de
los fondos que ¢l paga se destinen a otros
fines.

Asi lo esperamos los que tenemos en
nuestras manos la conduceién de la
actividad vial del pafs y por ende, la
Asoclacidn Argentina de Carreteras y en
¢l orden internacionazl la International
Road Federation que involuera la opl-
nién de todos los paises.

No me queda més que agradecer la
presencia de los sefores delegados y de-
sear que las conclusiones a que ha arri-
bado esta exitosa Reunién Regional
Iu‘tel“m.oz}al Rmd Fpﬁelation

I

de la

- INFORME DEL CCMITE DE RESO-

LUCIONES.
Agradecimientos:

Los delegados aqui reunidos
sU reconocimiento y gratitud
lentisimo Sefior Presidente de b
blica Argentina, a las Autondade—& v Re
particiones del Estado que han patzas—
nado esta Reunitn, a los miembros &=
la. Comisién Organizadora y de su €
mité Ejecutivo a la Asoclaeion Az

ROJd Federatlon p01 la or gﬁﬁz, W
de esta Reunidn que tanto ha contribasis
al mejoramiento de las carreteras & &0
transporte vial, asi como al pros
econdmico y social de lag Améri

Y especialmente expresan su graiias
al pueblo argentino, cuyas expresitass
de cordialidad, hospitalidad ¥ 2
perdurardn en la memoria de los pasi
cipantes.

Sefior Presidente: La declaracid
principios que siglle expresa em parie
a juicio del Comité de Resolu .
consenso de la Reunidn que se clan=ur
en este acto.

La Reunion Regional Interamescass
de la International Road Fed o
reunida en Buenos Aires, desde « i
de Mayo de 1980, resuelve lo =

Seguridad :

La Reunién toma nota
accidentes de trdnsito const
de log principales problemas
némicos del mundo, ¥ que 1z s
a este respecto en América Iatims &=
critica.

Reconoce que existen contrameliiss
eficaces para reducir la incidencss
severidad de los accidentes de &
que la aplicacién de estas medid
quiere apoyo administrativo ¥ 1 =
de los gobilernos, y que debe <=
sobre una informacion exacta ¥ ac ds
sobre los accidentes. Recomiendsa. e
medida prioritaria, que cada =00
implante un eficaz programa
¢ién y andlisis de datos sobre e
v la aplicacién de principios 3
de ingenieria de trinsizo como
de lograr una considerable
de las actuales pérdidas de ¥
gridad fisica v de bienes.

Control de Carga:

La Reunién recon

voria de




Bl Inz. Gustave Corredor Muller, Director General de Vialidad de Venezuela, dando a conocer
el informe del Comité de Resclucienes.

een su vida util, afectan en forma
sa la ssguridad v confort de la via,
iden negativamente en los progra-
; de inversién en vialidad. 53 ha se-
falado a las sobrecargas de los camiones
como la causa principal de este deterioro.
I 2 Reunién recomienda que se adopten
procedimientos de control requeridos
limitar las cargas en las carreteras
de prolongar la vida y la utilidad
de la carretera.
Mantenimiento Vial:

1= Reunién seialé que es necesario
un mantenimiento eficaz para proteger
inversiones en carreteras y mantener
niveles econdmicos de servicios para sus
usuarios; que cada pafs debe desarrollar
=i D“Opla politica. de mantenimiento
2l v levar a cabo programas practi-
v estructurar presupuesfos con
mir=s a su eficacia.
Financiamiento Vial:

El transporte carretero es el nervio

: del desarrollo econémico y lo
no como un elemente mds de
mpleja composicién sino como el
esencial que lo posibilita e im-

e

i

el =r.mllo de los pa,ises ya que es
promovedor ¥ no consecuencia
rrollo econémico.

que ello sea posible debe asegu-
rarse la provisién de recursos viales
permitan un desarrollo sostenido
infraestructura vial en los plazos

En:.—rﬂa

1= Beanién recomienda encarecida-
mente gue en el disefo, la construceién

¥ & mant enim El o Gp Ia" carreteras se
todos 1o

8

aspectos relacionados con los métodos
de conservar energia.

Mano de Gbra Intensiva:
La Reunién reconoce la nec emdad que

existe en muchos paises de inerementar -

el empleo intensivo de mano de obra
en " la construceidn de carreteras. La
proporeién adecuada de mano de obra
y equipo para cada proyecto deberd
depender de los factores sociales, econd-
micos y técnicos locales. Recomienda
asimismo intensificar la investigacién en
este terreno a fin de lograr la proporeién
Gptima de mano de obra y magquinaria.
Carretera Panamericana:

La Reunién considera de primordial
importancia la colaboracién mutuamente
benéfica que ha existido entre la IR F
v los Congresos Panamericanos de la
OEA, particularmente en todo lo con-
cerniente al desarrollo del Sistema Vial
Panamericano.

La Reunidén estima que las recomen-
daciones de los Congresos Panamerica-
nos en materia de financiamiento, disefio,
copstruceién, mantenimiento y uso de
las carreteras han sido de gran utilidad
a los Gobiernos en su accién individual
o concertada para construir los tramos
csenciales del Sistema; y, por lo tanto,

Recomienda a los Gobigrnos miembros
de la Organizacién de los Estados Ame-
ricanos su méas amplio respalde a la
labor de los Congresos Panamericanos
de Carreteras, de su Comité Directivo
Permanente y sus Comisiones Técnicas,
a fin de mejorar la intercomunicacién
terrestre de Norte, Centro v Sud Amé-
rica, en servicio del desarrollo econdmico
v el fomento de la méis amplia compren-
sién entre los pueblos; asimismo, reco-

nda a las asociaciones afilisdas = 1a

mienda

T-RE que den su pleno apoyo en el
orden nacional.

La Reunion desca reiterar el interés
que, a través de los afios, ha mostrado
lan IRE en la consgiraceion del tramo
del Darien, en Panamd y Colombia,
a fin de empalmar definitivamente los
sectores de la Carretera Panamericana
en Norte y Centro América con el de la
América del Sur. Confia, por lo tanto,
en que los proyectos elaborados con el
patrocinio de los Congresos Panamerica-
nos en Carreteras, y a cargo de log Go-
biernos de Panamd, Colombia y los
Estados Unidos de América, se lleven
a feliz conclusién en un plazo razonable.

Asociaciones Nacionales de Carreteras:

La Reunién recomienda que se preste
amplio apoye piblico y privado a todas
lags asociaciones nacionales de carreteras,
a fin de que estos organismos produeti-
vos, afiliados a la International Road
TFederation, puedan verse fortalecidos
v alcanzar plenamente sus objetivos;

que en los paises donde no existen
asociaciones nacionales de carreteras se
conceda prioridad a los esfuerzos por
establecerlas.

Cosperacion Internacional:

La Reunién destaca la importancia
de una estrecha y continua coordinacién
de los programas viales en todo el &mbito
de América Latina, la cooperacién entre
los organismos encargados de la planifi-
cacién y construceion de.carreteras. Entre
los paises, individualmente y en su con-
junto, debe concederse mayor ateneién
a la transferencia de teenologia mediante
seminarios y/fo conferencias especiali-
zadas.

La Reunién recomienda que, a su
regreso a, sus respectivos paises de origen,
los jefes de delegaciones y los represen-
tantes de las asociaciones nacionales
de carreteras traten de obtener el méximo
de cobertura periodistica para estas
Resoluciones, a fin de hacer conocer
el consenso de nuestras deliberaciones
a aquellos de nuestros colegas que com-
parten nuestras responsabilidades y nues-
tros objetivos pero que no pudieron
asistir a esta muy productiva Reunién
Regional Interamericana.

Por el Comité de Resoluciones:
Gustavo Corredor Muller, Presidente
Francisco Godoy Arriaza

Joaquin Ferndndez Zuazo

Robert Heins

Alberto H. Thoss

Franeiseo J.




Fl Ing Jorge Morales Guillen durante su exposicién.

PALABRAS DEL MINISTRO DE
OBRAS PUBLICAS DE EL SALVADOR
INGENIERO JORGE MORALES GUI-
LLEN EN REPRESENTACION DE LAS
DELEGACIONES EXTRANJERAS.

Hemos llegado al fin de 120 horas
de intenso trabajo y agradable camara~
deria fraternal. Con esta ceremonia
tarminamos una reanién que hh congre-
gado a representantes de 30 paises
ademéds del que nos hospeda. Hemos
pasado juntos 5 dias insumidos en un
programa completo de sesiones técnicas
v actividades sociales. .

No hemos tenido oportunidad sin
embargo de llegar a conocernos tan bien
como hubiéramos descado hacerlo. En
mi condicién de representante de todas
las delegaciones, debo decir al pueblo
de la Argentina en general y al pueblo
de Buenos Aires e¢n particular que ha
demostrado tanta amabilidad y atencién
po;' nosotros que nos sentimos profunda-
mente agradecidos.

Esperamos que esto serd un buen
incentivo para un mayor acercamiento
y feliz fraternidad en cl futuro. No pre-
tendo entrar en los detalles de los aspzc-
tos téenicos de la Reunidn porque creo
que todos cstamos familiarizados con
lo que s2 ha estado discutiendo aqui. Las
conclusiones son magnificas y su imple-
mentacién dependerd de todos nosotros.
Esp2ro que podremos estar juntos nueva-
mente en HEstocolmo y reencontrarnos
como viejos amigos. Pronto dejaremos
Bu-nos Aires, llevando con nosotros
un p2quefio p2dazo de este pais en nues-
tros corazonss, v un memorable recuerdo
de la amabilidad y generosidad que se
nos ha brindado.

Sefioras y seiicres, en nombre de
todos los pafses de América, de los paises
de afuera de América y particularmente
en nombre de mi pafs, muchisimas
gracias.

N.R. Este texto sc¢ ha tomado de la
versién grabada en inglés, por carccer
del orizinal.

DISCURSC PEL REPRESENTANTE

DE LA JUNTA DIRECTIVA DE IA

IR F GINEBRA DOCTOR ROBERTO
MARINT.

Es para mfi un honor y un privilegio
particular hacer uso de la palabra al
cierre de esta Conferencia Regional
de la IL.R.F. en nombre de la Of cna
de Ginebra y de su Presidente sefior

Jesn Clowet. 3 quiés, compromises Be-
perstives l¢ ban impedido psriicapar
en este imporianie evenio.

Yo debo en primer lugar, en n>mbre
de todos los congresistas, dirigir nuestro
agradecimiento al Sr. Presidente de &
Reptiblica Argentina, General JORGE
RAFAEL VIDELA, quien ha temido
la amabilidad de acordar su alio apase
v patrocinio a nuestra conferencia ¥
emitir un decreto que declara esta rou-
nién de interés nacional.

Nuestra gratitud va también dirigds
a los miembros del Comité de Homor
de esta Conferencia y en particular
al Dr. JOSE ALFREDO MARTINEZ
DE HOZ, Ministro de Economia: si
Ingenierc FEDERICO CAMBA, Se
cretario de Estado de Transportes y de
Servicios Publicos; 4 los miembros del
Comité de Organizacién, a los miembros
del Comité Ejecutivo y al Ingeniers
JOSE MARIA RAGGIQ, quien hs
asumido la presidencia con competencis
y eficacia.

Estamos aqui, en una de las msas
grandes ciudades del mundo, huéspedes
del Brigadier Cacciatore, Intendente &
la Ciudad de Buenos Aires.

Ciudad en la que hemos podido admi-
rar sus magnificas calles, sus prestigioses
monumentos y todo aquello que a ne-
sotros interesa méis de cerca: la organe
zacion del transito.

La Federaci6n Internacional de Ca-
rreteras se propone una mision por todes
conocida: la promocién del desarrolis
de las infraestructuras de carreferss
y de la circulacién automovilistiea.

P
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Dyr. Roberto Marini hablando

en representacion de la IR F Ginebra.



Eoire los mstrumentos que nos per-
“oten aleanzar este objetivo, es necesario
cularmente la organizacion
e eox acias regionales y de econgresos

iz ano 1980 no podrd negarse,
(ie esie itmabajo ha side desarrollado
RO nuNca.

En efecto, en el mes de enero ha tenido
en Nairobl, la IV Cenferencia
de Carreteras y hoy aqui ter-
> esta Conferencia Regional In-
mericana.

=ila I.R.F. sigue de cerca el desarrollo
i Ias redes de carreteras nacionales,
== vocacion internacional la ha condu-
1 preccuparse de manera particular

rrollo, explotacién y conserva-

los grandes complejos interna-

N0 es necesario insistir mas profunda-
menie sobre la importancia econdmica

== un mundo dénde no puede haber

lad sin transportes.

1= rutas coustituyen una infraestrue-

istituible en su  especificidad.

arterias de un sistema de

raa
CrdsS

ion ramificables hasta el infinito,
an el buen funcionamiento de los
ies de la economia que, sin ellas,
== e=ianecaria_en los limites del subde-

Pero mds alld de esta funcidén econd-
mica. las carreteras dan seguridad y

zan los vinculos entre los pueblos

~in conocimiento reciproco surge la
nza, la hostilidad; y se desarro-

rieszos de discordia v conflictos:

~! conocimiento reciproce en cambio,
& nacer Ia confianza y la estima.

carreteras son un factor

az 2 la que aspiran todos los

s=hios de Ia tierra.

pueblos, la ruta es un

ento de vineulos y de cultura.

en el extraordinario de-

sarrollo del turismo automovilistico en
el mundo c>niemporineo, para medir

de nuestro tiempo

anies que

Pero éstas, deben ser construidas
v mantenidas. S¢ necesita resolver en-
tonces, mumerosos problemas téenicos.

Esta es la tarea confiada a los inge-
nieros de todos los paises.

Hay ademds, problemas de finaneia-
miente que exigen de parte de cada
gobierno continuas elecciones que, con
todas las ofras necesidades de un pafs,
no son siempre elecciones a favor de
las carreteras.

;Por qué” Porque muy frecuentemente
lag necesidades de la vida cotidiana
exigen una suma tan grande de gastos
de funcionamiento, que poco o nada
queda para los gastos de inversidn.

El rol de una organizacién como la
IRF., la funcion de una conferencia
como ésta que concluys, es precisamente,
subrayar: que gi sz saerifican en favor
de la vida cotidiana las inversienes indis-
pensables, s2 condena el porvenir en
nombre de una visidn muy estrecha
del presente.

Ademds, no podemos desconocer que
mariana, menos acusados seremos de
ceguera si hoy, cuanto mds, aleanzamos
a realizar vias de comunicacién apro-
piadag al futuro.

Agradezeo vuestra gentil atenecidn.

CLAUSURA OFICIAL DE LA REU-
NION POR EL ADMINISTRADOR
GENERAL DE LA DIRECCION NA-
CIONAL DE VIALIDAD, INGENIERO
GUSTAVO R. CARMONA.

Deseo agradecer a todos Uds. la par-
ticipacidn de este evento al que han je-
rarquizado con su presencia, agradezco
también a todos aquellos que han pre-
sentado trabajos por la cantidad y ca-
lidad de los mismos, y deseo agradecer
también la labor realizada en las distintas
sesiones por la dedicacion y seriedad
con que han acometido sus tareas.

Simultdneamente con esta REUNION
REGIONAL INTERAMERICANA de
la. INTERNATIONAL ROAD FEDE-
RATION hemos realizado la primera
reunién extraordinaria del COMITE
DIRECTIVO PERMANENTE de los
CONGRESOS PANAMERICANOS DE
CARRETERAS, donde se ha acordado
la agenda de trabajos a realizar por las
distinfas comisiones del mismo ¥ gue
arto Congreso

.Sefiores, el haber podido sumergirnos
en profundidad durante una semana
en los problemas del transporte que nos
son comunes ¥ el haberlo hecho con la
seriedad y dedicacion que se les ha brin-
dado, considero que nos era necesario el
esfuerzo realizado para poder dar a
nuestra tarea futura, el realismo y la
dindmica a que nos obligan las demandas
creclentes que surgen de pafses en plena
evolucién y crecimiento y que se en-
cuadran dentro de un mundo que dia
a dia aumenta el desconcierto en el
que se mueve.

De la profundidad con que hayamos
analizado los distintos temas en estudio,
sera el acierto de las soluciones que se
propongan, pzro lo que es indudable,
que dada la celeridad con que se produ-
cen los cambios en las estracturas de
los costos del transporte, hoy més kque
nunca, tenemos la obligacidn de ser muy
objetivos y honestos en la consideracion
de los problemas, para que las propuestas
de soluciones alternativas puestas a con-
sideracida de los funcionarios responsa-
bles de las decisiones, tengan la mayor
veracidad acorde con las condiciones
internas o externas de cada pais, per-
mitiendo de esa manera optimizar los
recursos disponibles.

En 1925 al realizarse el Primer Con-
greso Panamericano de Carreteras, pre-
cisamente en esta Ciudad de Buenos
Aires, basdndose en el principio de Ia
unién de los paises hermanos de América,
se resolvid proponer a los respectivos
gohiernos, la construccién de una ca-
rretera que vinculara a todos ellos, la
que se conocid como CARRETERA
PANAMERICANA.

Eise proyecto, se fue haciendo paula-
tinamente una realidad y hoy, excep-
tuando ese pequefio eslabén, que por
diversos motivos no ha podido ser cons-
truido, la antigua Carretera Panamerica-
na se¢ ha transformado por imperio del
progreso en el Sistema Panamericano

de Carreteras, sobre el cual Uds. han

bésicos de su

escuchado los criterios

concepeidn.




por construir para lograr una perfecta
comunicacldn en y entre nuestros paises,
no podemos dejar de sefialar uno de
los temas més acuciantes de nusstro
presente, ¢l cual ez la crisis encrgética
que en mayor o menor medida afecta
a todos los pueblos de la Comunidad
Americana. Su trascendencia es tal que
no hay pais en el mundo gue no se vea
afectado por tal cireunstancia.

No podemos olvidar que el consumo
de combustible proveniente de fuenfes
de energia no renovable por el transporte
automotor, excede aproximadamente el
30 9% dsl consumo total que se hace de
ese tipo de combustible.

La importancia gue reviste esta situa-
cién, nos fuerza a observar ya no en
forma impasible sino con ojos criticos,
el uso que se haes de dicho combustible,
obligdndonos a buscar nuevas téenicas,
v fuentes de energia, nusvas formas de
transporte v en fin, nuevos mecanismos
que permitan de algin modo saliv de
esta encrucijada en la cual nog encon-
tramos todos los pafses.

Kl camino ha sido por muchos afios
un medio idéneo para el movimiento
de personas y mercaderfas, su uso se ha
ido incrementando en lag dltimas dé-
cadas llegando a constituirze en muchos
paises en ¢l medio de transporte més
importante, pero, frente a las actuales
circunstancias, debemos medir con en-
tera responsabilidad el rol que deberd
jugar en el futuro, puesto que ya no se
podrd hablar de medios de fransporte
como compartimentos estancos, sino que
se deberd hablar de sistemas multi-
modales y de la complementariedad
de los mismos.

Debemos pues dejar de lado lag anti-
nomias de un medio versus otro, ya
que para lograr un adecuado y racional
desarrollo utilizaremos lo mejor de cada
uno de ellog para obtener un transporte
oficiente y econdmico.

Por eso, espero que en las proximas
reuniones que desarrollemos en el con-
tinente podamos encarar este reciente
desafio que imponen las circunstancias
v acometer nuevos programas de acti-
vidades que tiendan justamente a me-

r los distintos recursos de los paises
a buscar la complementariedad de

con miras a disminufr los

! Ing. Gustave R. Carmona clausura oficialmente la Reunién.

consumos de energia no renovable v a
erear medios mds iddneos para un apro-
vechamiento racional de las fuentes
energétieas.

. Desso llevar a la reflexion a los Se-
fiores Delegados sobre estos temas que
hoy dia revistan un significado especial
v que los mismos sean encarados con
responsabilidad vy dedicacion. Solo asi
loz resultados que se obtengan serdn
demostrativos de lo que la voluntad
de los paises de América puedsn llegar
8, acometer.

Seflorss, estoy convencido que las
aspiraciones de los organizadorss de
esta Reunién Regional Interamericana,
como as! también las expectativas de
los asistentes con respecto al resultado

de la misma, han sido plenamenie so-
trsfactorias.

Il éxito ha coronado los esiu
realizados por los organizadores y 2us
de trabajos y por ello, en forma perso
deseo felicitar a quienes de unamn
u otra han colaborado para el
de esta Reunidn.

Pero todo esto no ha ocurride &=
sualmente, es el fruto de la dedieaess
y eficacia de los Sefiores miembris (=
Comité Ejecutivo y la tesonera sesiiie
de su Presidente, el Ing. José 3las
Raggio.

A todos ellos vaya nuesstro
miento para quienes pido un calmrs
aplauso.

NADA MAS.

it



Consultores  Argentinos  Asociados
S. A CADIA

LIBERTAD 1039 - TEL. 41-4785/3564 - BUENOS AIRES

== Proyectos de autcpistas
=~ Proyectos de caminas'y puentes

== Estudios de ingenieria para la determinacién de
ia factibilidad técnico=-econamica de obiras viales

== Supervision de obras viales

5 de eciu%re = Dia del Camino
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Ingenteros Consultores S. A. |
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DIA DEL CAMING

MAIPU 554 - 3° y 4° pisos
Tel. 392 - 1925 / 2377
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Una actitud que mantenemos desde hace mas de un cuarto de sigio.
Y seguiremos asi.
Cada vez con mas confianza, porque creer forma parte de
nuestra vocacidn empresaria.
Por eso, nuestra fe en el pais y en su destino de grandeza,

Mercedes-Benz Argentina S.A.
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La Obra Vial,

Naturaleza y Prioridad

de sus Requerimientos Financieros

Trabajo preparado por la Asociacién Argentina de Carreteras cen la colabo-

racion de la Direccion Nacional de Vialidad y de la Camara

Argentina de Con-

sultores. Leido en la Reunion Regional Interamericana de Ia I R F por el secretario
de la mencionada Asociacién, Ing. Alberto H. Thoss.

INTRODUCCION

Esomema concepioal de la diserfacidn

= mversiones en infraestructura
1 especial, la infraestructura
vi2l. estdn xntlmdmnntc ligadas al
o econdmico”’ que se pre-
para la nacién en el largo

vecto econdmico propuesho
povarse en una evaluacién
tema econdmico existente y
laciones con el sistema eco-
Gmico mundlal

L2 politica econdmica de largo
plazo debe definir de que maners
== producird la transformacién del
sistema econdmico existente en el
provecto econdmico propuesto.

IV La politica econdmica aplicads a la
miraestructura fisica debe definir
iransformaciones a realizar en
5 infraestructura existente para
adecuarla a las necesidades del
provecio econdmico propuesto.

V. La definicién de las politicas econd-
micas son el punto de arranque
per=  la evaluacidon del esfuerzo

r-<::rfo .en los distintos campos

para 2l logro de los objetivos.

I 1= definicion de las politicas v de
. medida de esfuerzo permiten

Usefiar los tipos y dimensiones

instrumentos a utilizar.

DESARROLLO

E. desarrollo ordenado del esquema
wncepiual planteado, nos permitié esta-
Ia cadens de conclusiones que
mos como premisas validas para
=miento de tema planteado, para
'_,»li(-a Argentina en la actualidad.

El Ing. Alberto H. Thoess al iniciar Ia lectura del trabajo.

EL SISTEMA ECONOMICO ARGEN-
TINO AL PROMEDIAR LA DECADA
DEL70

Para entender la situacién del sistema
econdmico argentino al promediar la
década del 70, debe tomarse en consi-
deracién el perfodo histérico inmediato
anterior que comienza en la mitad de
la. década del 40, momento a partir del
cual la gestién econdmica se vio acom-
pafiada de un proceso inflacionario de
alto ritmo.

Al promediar la década del 40 la Ar-
gentina se encontraba en una situacién
equilibrada, en cuanto al desarrollo
relativo de los distintos sectores ccond-
micos y contaba con importantes recur-
sos financieros, que se habian acumulado
por excedentes en la balanza comercial
en perfodo hélico.

Durante los afios 46 4 48, una politica
deliberada del gobierno provoed un
fuerte desequilibrio en la estructurs
productiva, acompaiiado de un desman-
telamiento del sector agricola, que crea-
ron las condiciones para el desarrollo

de un proceso inflacionario, que & pes
de entonces, acompaii¢ a la o=t
econdmica hasta el presente Un ¢
tarde, el gobierno reconocié las deficie
clas estructurales que habian ;
¥ se tomaron algunas medidas pa-
corregirlag, pero sin resultado sa -
torio; por lo que hacia el fin de la «
del 50, el pais sumaba al desequilite
estructural, un estancamiento ==
sector agricola, estrangulamientos esee
cificos en la produccién de servicim
bédsicos ¥ en el suministro de materis
primas bdsicas, insuficiente tasa
formacidn de capital, déficits en el seesin
plblico y estrangulamiento en el =
mercio exterior, que consolidaban
estado ini’la(@g_ﬂarﬁo de la economia. &
Al fin de la década del 50 y comie
de la década del 60, se realizaron =
fuerzos por corregir las distorsiones ==
la  estructura productiva y sacar o
campo de su estancamiento, logréndas
algunos adelantos en esos campos. oue
no fueron suficientes para superar ‘u
situacién anterior, debido a uvna f=i
de continuidad del plan propuesto.

El fin de la década del 60 muestra wes
situacion més equilibrada que la pe=



cedenie, pero y= == aprecan los efecios
de la Ientitud del proceso de cambio
¥ el atraso tecnolégico con relacién al
sistema econdmico mundial se fue ex-
tendiendo a todos los sectores econdémicos,
eonduciendo a un sistema agotado y sin
posibilidades de recuperacion, a menos
gque sz encaren con decisién profundos
eambios estructurales.

Del tltimo tercio de la década del
T4, al presente, se inicia un nuevo mo-
vimiento que busca introducir grandes
transformaciones, en el sistema econo-
mico argentino para acoplarlo al sistema
eeonémico mundial.

Consideramos que para lograr esta
pretensién, y producir una transforma-
ci6n  estructural acelerada, s2 deberd
aceptar la presencia permanente, du-
rante el proceso de cambio, de fuerzas
inflacionarias incontenibles pruducidas
por las rigideces del sistema para aco-
modarse, pari- pasu, a las transforma-
ciones estructurales que se vayan reali-
zando; v de que la esencia de una poli-
tica de transformacién como la propuesta,
estriba en el logro de una estructura
productiva sanz y satisfactoria, o sea,
gue el problema de fondo consiste en
definir un proyecto econdmico “‘sano
v satisfactorio” para la nacién argentina.

LA POLITICA ECONOMICA DEL GO-
BIERNO

Para apreciar el proyecto econdmico
del gobierno en forma breve y esquemd-
tica, tomamos de las declaraciones pi-
blicas de los funcionarios responsables,
los pdrrafos que nos permiten definir
sus raspos principales. Segin su expre-
sign, la politica gubernamental en la
materia se puede sintetizar diciendo que
todos los cursos de accién que se han
implementado nacen de dos grandes
principlos:

1) la afirmacién de la accidn subsi-
diaria del estado y de que la em-
presa privada es el motor activo
del progreso econémico y;

2) la apertura de la economia.

La apertura de la economia es enten-
dida por el gobierno, como coatraria
al de economia cerrada que el pafs ha
vivido en las ultimas déeadas y que
seoiin la conduccién econdmica le signi-
fiecd quedar al margen del gran auge
aque se produjo en el mundo desde la
ginalizacion de lasegunda guerra mundial.

La accién subsidiaria del estado exige
su redimensionamiento, transfiriendo al

secior privado parte de las am
venia desarrollando ¥
¥ adecuando las administraciones es-
tatales a formas administrativas y de
gestion mds dindmicas y eficientes. Ade-
mds evitando que el déficit de
publico se finaneie con emisiones mo-
netarias y reordenando el volumen y los
métodos de la inversién publica, entre
otras medidas.

Transior!

sector

La aplicacién sistemdtica de esta
politica, segiin sus apreciaciones, ha
producido ya cambios profundos en la
estructura cconémica que estdn orien-
tados a la “‘especializacién y moderni-
zacion’’ de la estructura productiva,
para lograr una mayor produccién y
productividad.

Se busca dar a la industria una estrue-
tura de tipo capital - intensivo, por que
resulta la mds conveniente para un pais
que tiene lento crecimiento vegetativo.

Se utiliza como un medio predilecto
para conducir la “transformacién”, y
“acoplamiento’” al sistema econdémico
mundial, el tipo de cambio, en base
a una convergencia pausada hacia la
tasa de inflacién internacional. Las me-
didas dispuestas orientan la economia
hacia una vineulacién sin restricciones
con el sector externo, en forma pricti-
camente inmediata en lo que hace al
mercado de capitales y en forma més
gradual en lo que respecta al movimiento
de bienes.

LAS PROPOSICIONES DEL PLAN
NACIONAL DE TRANSPORTE

La politica *econdmica aplicada al
sector transporte, estd expresada expli-
citamente en el Plan Nacional de Trans-
porte de corto plazo de la SETOP.
Donde se parte como corresponde, de
los grandes objetivos nacionales que
orientan y condicionan todas las accio-
nes del sector ptiblico. Entre las politicas
aconsejadas para el logro de estos obje-
tivos, deseamos sefialar especialmente
las que se refieren a:

1. Preservar el patrimonio vial existente
mediante su conservacién regular.

2. Aumentar la capacidad de las rutas
existentos de alta densidad de trdn-
sito, optimizando su utilizacidn.

3. Assgurar el desarrollo armonico del
pais v la intagracion de sus distintas
ragiones, con obras de infraestructura
ordenadas en cuanto a su secuencia
temporal, en base a anilisis técnico
econdmico.

4. Producir las modernizaciones nece-

tamiento preferencial a
todos los aspectos relativos a la se-
guridad vial.

(@]

. Adecuar la estructura, equipamiento
v dotacién de los organismos viales,
centrales y periféricos, a las necesi-
dades de las realizaciones propuestas.

. Asegurar la continuidad de los planes
de inversién.

I

8. Actualizar la lsgislacién sobre recur-
sos viales especificos, su carga relativa
sobre los distintos contribuyentes y
beneficiarios y su distribucién geo-
grifica.

9. Aplicar sistemas de concesién de
obra ptblica y financiacién por peaje.
En sintesis, las recomendaciones del

plan nacional de transportes en lo que

respecta a la infraestructura vial apunta

a conservar el respetable patrimonio

vial existente y producir su crecimiento

atendiendo a dos érdenes de necesidades:

1) Los objetivos nacionales.

2) Los requerimientos del sistema, eco-
némico - social, producir la trans-
formacién tecnolégica mediante la
modernizacién de la infraestruc-
tura y de la administracién wvial,
asegurar en cantidad y continuidad
las inversiones viales y lograr for-
mas de financiacidn genuina de
esas Inversiones.

VALORACION DE ALGUNOS ASPEC-
TOS IMPLICITOS EN EL MODELO
ECONOMICO DEL GOBIERNO

La aplicacién de la politica econémica
gubernamental expresada, a la realidad
argentina, nos mueve a realizar algunas
reflexiones sobre aspectos que deben
tenerse especialmente en cuenta, a modo
de recomendaciones, para atenuar los
efectos nogativos y potenciar log positivos
en el campo de la actividad vial.

Queremos llamar la atencién en primer
lugar sobre la no neutralidad de la deno-
minada “convergencia’ del tipo de cam-
bio hacia el ritmo de inflacién interna-
cional.

Esto implica una reasignacién de
recursos, que apoyindose en la confron-
tacién de “‘eficiencias monetarias™ en el
mercado argentino, entre el sistema
productivo nacional y el sistema pro-
ductivo internacional, coloca a nuestro
sistema econdmico en situacién de per-
manente desventaja comparativa res-
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Si el diseno del proyecto econdmico
"Fme implica reconocer la necesidad
apertura externa, debe utilizarse
uuohum cambiaria que confronte
Seiencizs reales”, no ‘‘monetarias”
#m = mercado argentino, que permlta
salorar la eapacidad productiva nacio-
=2 —uma de esfuerzos de generaciones
soceras— v el capital fisico y humano
Wispemible v desarrolle sus posibilidades
Sempetit.vas ftanto en el mercado in-
fesmo como en el exterior. En segundo
Sermine. gueremos resaltar que el trans-
porie ne puede estar ajeno a las pautas
mme se exigen al resio de los sectores
ecomomicos en el sentido de tratar de
wmentar su eficacia y productividad
mirinseea, para mantsner altos niveles
= salarios sin elevar los costos del ser-
=0 empleando téenicas avanzadas que
den origen a puestos de trabajos alta-
mente calificados, en una sociedad con
mejor nivel de vida.

12 distorsidn del sistema econdmico
srsentino estd ampliamente represen-
tada en el sistema. de transporte y afecta
pooritariamente al interés racional, y
squj. debe tenerse bien presente que en

ampo de la infraestructura fisica, los
wierss piiblicos son los responsables
de su planificacién y operacidn y deben
oveer al resto del sistema econdmico,
una infraestructura de transporte a ni-
veles de avance tecnoldgico anilogos
2l que se logre en los demds sectores,
en caso contrario, pecaria de irraciona-
Eidad todo el proyecto econdmico.

f;;
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Finalmente y antss de referirnos a las
apreciaciones cuantitativas de los Te-
guermpientos del transperte vamos a
Bemar la atencién sobre otro aspecto
e Ia politica econémica referida a la
consiraceion vial, como es el de asegurar
L continuidad de los planes de inversion.
El problema de traducir en inversiones
Lo= objetivos y recomendaciones pro-
puaestas implica la eleccidén de niveles
secnoldgicos y duraciones de servicio
para las estructuras fisicas. Si supone-
mo= que el nivel tecnoldgico de cada
una de lag estructuras viene fijado por
<l provecto econdmico el problema debe
centrarse en la duracién de los servicios
+ las renovaciones.

12 cuestién de la duracidn se plantea
=0 solamente para las obras nuevas,
sino también para la infraestructura
sxistente y consiste en determinar cuan-
do una estructura debe ser roconstruida

i6

tomado con 0c*‘eialiad. esto es, apli-
cable a todos los aspectos de la inversida
vial.

Al tratar cl problema de las renova-
ciones, debe tenerse en-cuenta que éstas
se Insertan en una cadena de renovacio-
nes sucesivas, cubriendo todo el futuro
y que el conjunto estd integrado por
estructuras de diferentes edades, de
modo que se tienen varias cadenas que
se desarrollan paralelamente. Lo que
nos permite coneluir que no hay deci-
siones de inversion aisladas, sino cade-
nas de decisiones que abarcan todo el
futuro, v que deben ser tomadas si-
multdneamente, y esto sélo se logrard
dando continuidad a los planes de in-
version.

APRECIACION CUANTITATIVA DE
LAS NECESIDADES DE INVERSION
EN INFRAESTRUCTURA VIAL

Para cuantificar las necesidades de
inversién en infraestructura vial argen-
tina, para la red nacional y redes pro-
vinciales primarias y secundarias, se
estima en primer término el wvalor de
reposicidén del patrimonio vial actual,
(al afio 1977) para su determinacién
ge tuvo en consideracidn la longitud de
la red por tipo de calzada, pavimentada,
mejorada, y natural y por tipo de confi-
guracién topogrifica, llana, ondulada
y montafiosa, hallindose que el costo
total de reposicién de la red actual (al
afio 1977) ascendia a:

$ 11.443.553,4 - millones de $ de 1977
u$s 27.918,7 - millones de u$sde 1977

Se -supuso a continuacién que el es-
fuerzo de reparar la infraestructura vial
actual para llevarla a nuevo (orden de
reposicién) se hard paulatinamente en
el transcurso de los préximos veinte afios
5, medida que se realicen las renovacio-
nes. Bl paso sigulente fue estimar el
gasto anual de renovacidn de la infraes-
tructura actual para conservarla per-
manentemente a nuevo. Para esta esti-
macion se asignaron:

1) valores de depreciacidn para cada
tipo de calzada, perfodo de renovacién
de 20 afios, y tasa de interés del capital
del 2 9 anual, esta tasa evidentemente
menor que la aplicable corrisntemente
para reflejar el costo monetario del
capital se utiliz6 en el entendimiento
de que en la inversién vial, una parte
del gasto tiene financiacidén gratuita
porque el usuario de fa comunidad anti-
cipa parte del gasto, los resultados halla-

asciende a:

vial actual
5761047
917,6 millones de ufs

millones de $ de 1977
dt’A i I

A continuacién se estimé el gasto annal
necesario para mantener la Infraestrue-
tura vial actual, partiendo de los valores
unitarios conocidos para cada tipo de
calzada y topografia del terreno y re-
sulté ser:

133.314,3 millones de $ de 1977
325,2 millones do u$s d=l 77

Finalmente se estimaron los gastos
de administracién suponiendo que as-
cendfan al 10 95 de los gastos de reno-
vaeién v mantenimiento.

Tl resultado final nos lleva a estimar
en:

1.367,08 millones de u$s de 1977

Fl gasto anual necesario para mantener
v renovar la cstructura vial existente
a 1977

La estructura vial en 1977, no sdlo
presentaba el fuerte deterioro con rela-
cidn a una estructura debidamente con-
servada y renovada, sino que ademds
contenia un retraso importante con re-
lacién a la necesaria para atender en-
tonces las necesidades de nuestro siste-
ma productivo. Se estima, entonces,
a continuacién el gasto anual equiva-
lente, necesario para la reeuperacio’n
del retraso en el Iapso de los préximos
20 afios.

Estimdndose en una apreciacidn muy
conservativa que la longitud total de
red necesaria en esa fecha era de 264.000
km frente a los 207.321 km que s2 toma-
ron para evaluar el patrimonio vial
existente a 1977.

Los resultados obtenidos expresan que
el gasto anual necesario para mantener
y renovar la red actual y ademds recu-
perar el retraso en un lapso de 20 afios
ascenderia a:

1.848,8 millones de u$s de 1977

Para estimar las necesidades de in-
versiéon vial requeridas para enfrentar
gl desarrollo del sistema productivo
argentino se considera que de nuevo,
en una posicién conservadora éstas de-
ben crecer por lo menos al mismo ritmo
que el P.B.I. para ello entonces se esta-
blece la relacién entre estas necesidades
del gasto vial anual en 1977 y el P.B.I.
argentino en la misma fecha encontrin-
dose que aquel debe representar aproxi-
madamente el

3,45 9, del P.B..L
Teniendo en cuenta que el P.B.I
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argentino del afo 1977 fue de 334973
millones de uls. :
APRECIACION CUATITATIVA DEL
APORTE DE LOS USUARIOS DEL
CAMINO :

Los ecursos impositivos de los usua-
rios de los caminos son en parte de ca-
rdcter general y comuncs a coalquier
tipo de actividad productiva y en parte
especificamente derivados de la adqui-
sici6n, tenencia o utilizacion de vehicu-
los automotorss, aunque solo una parte
de estas tltimas sean destinadas efecti-
vamente a integrar log fondos viales.

La International Road Federation,
ha publicado una informacién estadis-
tiea referida al afio 1977, en que se con-
signan datos sobre las fuentes de impo-
sicién y el producido total de los gra-
vAmenes relativos a los usuarios de ca-
minos en la Argentina en el atio 1977
hallaindose los siguientes resultados:

esa proporcion respecto al P.BL se
mantiene.
APRECIACION CUANTITATIVA DEL
GASTO PUBLIZO EN INFRAESTRUC-
TURA VIAL

Si analizamos ahora el gasto wvial
analizado en 1977 por las vialidades
nacional v provincial con fondos ge-
nuinos, esto es, proveniente de imposi-
cién a log usuarios de los caminos nos
encontramos que:

(GGasto realizado por D.N.V.
Transferencias a lag provincias

Total

cquivalentes a 683,70 millones de u$s
de 1977 que representaban el 1,28 de
BB

Las provincias ademds realizaron en

(los valores estdn expresados en ddlares de 1977)

IMPUESTOS

mor tos devengados en el afio 1977 4€9 .89 ddlares usa.

I.— A LA ADQUISICION DE LOS VEHICULOS

Fondo Nacional de Autopistas (1° venta) ............
Fondo Nacional de Autopistas (transf. usados) ........

Impuesto al valor agregado

SR E OIS e

88.620.000
39.867.000
306.623.000

435.110.000

II.— A LA TENENCIA DE LOS VEHICULOS

De patentes

A las primas de SegUros. ............coeioiii e

STBTOTALS S & e s

95.800.000
78.160.000

173.960.000

HI. — A LA UTILIZACION DE LOS VEHICULOS

A los combustibles

A los lubricantes ............c..
A las cubiertas (impuestos internos)
A las cubiertas y edmaras (imp. al valor agreg.)

A los repuestos y reparaciones (imp. al-valor agreg.). ... ..
Al trafico (impuesto a los ingresos brutos)

SUBROEAIGS . S asian s
GRAN SUBTOTAL .......

“

Tixpresado en relacion con el producto
bruto interno, este monto global del
producido de los impuestos a los usuarios
de los caminos representa el 3,2 9. Iis
también ¢quivalente al 13 9 de los in-
gresos totales del Estado.

Por método la Direccién Nacional
de Planeamiento de la S.E.T.O.P. caleuld
el aporte impositivo del sector en el afio
1977, cuantificando sélo lo que alli se
denomina impuestos especificos, y ha-
llaron que éstos equivalian al 1,8 9 en
P.B.I en 1977.

Tin las estimaciones, de la misma fuente
correspondiente a los afios 1978 y 1979,

702.480.000
20.231.000
34.719.000
48.236.000

153.644.000
50.184.000

1.009.493.000
1.618.563.000

ese afio un gasto vial adicional con apor-
tes no provenientzs de fondos ecreados
por la legislacién vial actual de

192.036,30 millones de § de 1977
cquivalentes a

468,51 millones de u$s de 1977
que representaron el
0,88 %, del P.B.I. de ese afio.

Si observamos ahora la evolucidn
del gasto vial total en el perfodo- 77-78
v 79 vemos que el volumen de délares
americanos indicados a este se mantuvo
casi constante, atn considerando los
aportes provineiales con recursos pro-
pios en el orden de los 1.100 millones

de uss gue -;-.j»:z;;;ﬁii{é con el PBL
represeniarcn en 1979, 0.52 %
COMENTARIOS SOBRE TIPO Y Di-
MENSIONES DE LOS INSTRUMEN-
TOS FINANCIEROS DE LA INVER-
SICN VIAL

La estructura del sistema impesitive
que se aplica a los usuarios de los ea-
minos ¢s compleja y diversificada ¥ 29
asegura simplicidad en la recandaciis
de los fondos ni continuidad en la poo-

249.972,78 millones de $
30267,57 » » »

980.240 35 millones de $

vigion de los recursos por lo que se defe
buscar su reemplazo por otro que supers
lag deficiencias anotadas y que ademss
distribuya la carga impositiva enire los
distintos grupos de usuarios en propos-
cién al uso que hagan de los camings

Segin un estudic de la Direceics
Nacional de Vialidad se enconird aue
para producir recursos viales equivalentes
al 2 9%, del P.B.T. seria suficiente aplicas
con destino exclusivo a los fondos wiales

— Un impuesto a las motonafias equi-
valente al 60 9 del valor de retes-
cién (5) fijado para las mismas

— Un impuesto al gas oil equivalenis
al 100 9 del valor de retencidn fiads
para el mismo.

— Un impuesto a las cubiertas equiva-
lente al41 97 del precio de venta antes
de impuestos, que es el que actual-
mente tributan, computando los m-
puestos internos y el impuesio af
valor agregado.

— Un impuesto anual a la tenencia &@&
camiones y vehiculos remolecados equs-
valente en promedio al 0,35 ¢ &&t
precio de venta para los primerss
v-al 1,5 % del precio de venta pars
loz tltimos.

Para lograr la diferencia del 1.5 ©%
del P.B.I. necesaria para asegurar uns
bliena posicién de infraestructura wisl
a la Nacién se aconseja la realizacics
de una dosificacién de las rutas por
funciones, para las cuales se estudiarian
financiaciones espsciales, por ejempia

i°. Rutas Nacionales de poco transie
de interés estratégico para cumplis
objetivos nacionales de segzuridad
v unidad nacional, no deben eu-
brirse con fondos de usnarios. sipa
con fondos de rentas globales. v
que se trata de una earga piiblies
que debe soportar todo & pustis

W
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ralenies de irTans

durante mis anos de

6 gue qmiero recondar he venide oyendo

!

declarasiones eategorieas sobre las causas
= los areidenies de irdnsito; declaracio-
mes que no pueden fundarse sobre base
esemiiiica alguna.

uiz= en alsunos casos, alguien tuvo
um moiivo egoista; pero la mayorfa de
L= veees 15 culpa es atribuible al heche
@& 20 pensar, 0 simplemente, a igno-
Fincis Ea ambos casos el resultado es el
=m0 — informacién errénea y el riesgo
"¢ =sfuerzos mal encauzados en pro de

E=is sitmacion no es nueva, ¥ por ello
&= "amio mds lamentable. El comienzo
&=l miceme de la Comisién de Estadis-
fious de la Primera Conferencia Nacional
sobee s=ouridad en las calles y earreteras
comwocada en 1924 por el entonces Se-
sr=sario de Comercio de los FEstados
" midos. Herbert Hoover reza asi:

“Después de un estudio a fondo
de las estadisticas de accidentes de
fransito, la Comision. ", encuentra

que. como caracteristica notable, hay

mns falta casi total de esfuerzos siste-
m=iicos para obtener datos exactos
¥ completos sobre tales accidentes, sus

Sipos ¥ causas, y sobre métodos de

preveneion”’

En 1912 en su notable libro titulado
“Por qué tenemos accidentes automo-
siisiicos”. De Silva recaleé la, necesidad
W= datos precisos basados sobre investi-
=iciomes sistematicas a fin de lograr un
prner==o real en la reduccidn de acciden-
= El miorme de 1951 de A. D. Little
= “La situacidn en materia de Se-

&

saeidad en el Trinsito’,, suglere que en
s=alidad no sabemos gran cosa acerca
W& por qué ocurren accidentes. Un in-
Sorme posterior de Klein y Waller al
Dienartamento de Transporte, titulado
Culpabilidad y Disuasién de
en las Carreteras”

“(Causas,
Choques
wna critica todavia méds severa. Refi-

contiene
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. los datos en casi todas las dreas
del
tan inadecuados que en la actualidad

problema de las carreteras son

no es posible determinar, siquiera con
un minimo de certeza, ni a nivel na-
cional ni a nivel local, =1 la inecidencia
de chogues o la severidad de sus con-
secuencias estd aumentando o dismi-
nuyendo, si determinada medida pre-
ventiva o practica reguladora es eficaz
o perjudicial, o si el problema de lag
carreteras en su conjunto se estd
mejorando o empeorando’.

Al parecer, es muy escaso el progreso
logrado en 50 afios, todavia no sabemos
a clencia cierta cudl es la verdadera
naturaleza (e incluso la magnitud real)
de este gran problema social. Decir que
ello representa un estado de cosas Ia-
mentabls, y hasta trigico, es poco. Si
realmente nos encontramos en esta situa-
cidn —y creo que asi es— ello significa
que no estamos haciendo todo lo que
debiéramos para lograr seguridad, y
quizds hayamos estado malgastando di-
nero, ademAs de vidas, en nuestros asf
llamados programas para prevenir acci-
dentes.

Esta critica es muy severa, vy segura-
mente serd objetada. Ispero poder de-
mostrar los que creo son los puntos
débiles de nuestros actuales procedimien-
tos y programas de manera tal de lograr
agentimiento, aunque sea a regafiadientes,
en cuanto a la situacién imperante. La
consecuencia ldégica, si se reconoce el
problema, seria que debiéramos tratar
de corregir esa situacién —o, al menos,
mejorarla. No tengo todas las respuestas
—ni siquiera la mayoria de ellas— pero
espero poder sugerir algunos enfoques
que podrian llevarnos a cncontrar las
Tespuestas que creo necesitamos con
tanta urgencia.

Veamos, ante todo, la pregunta que
debiera ser més fécil de contestar; es
decir, la que se refiere a la magnitud
del problema. Pese a la experiencia de
muchos afios de registrar datos, s6lo
tenemos una muy vaga idea de la mag-

el f{ransits d=

muertes causadas por

vehiculos y las causadas por los vehiealas
automoiores escapa a la comprension

de algunas personas. En consecuencis
de ello, unido al registro imperfecto.
signen habiendo pequefias diferencias ex
los totales registrados. Otro problema
internacional es la definicién de la muerte
accidental, ya que algunos paises cuentan
s6lo los que mueren en el acto, mientras
que otros registran los que mueren dentro
de las 24 horas, o 3 dfas, o 30 dias, ete.

En lo que respecta a las lesiones no
fatales, la calidad de las estadisticas
es muy inferior. En efecto, los cdlculos
de lesiones no fatales en los Estados
Unidos pueden variar entre 1,5 millones
v hasta 3 millones

1o que es una escala
bastante amplia. Parte de esta falta
de precision se debe, desde luego, a
nuestras definiciones de los términos -
un encargado de registrar las lesiones
podra decir que un chichén en la frente
causado por un fuerte golps es una lesién.
mientras que otro clasificard como lesio-
nadas tnicamente a las personas que
requieren atencidn hospitalaria. Otro
criterio puede ser el de un impedimento
durante uno o mis dfas. Otras diferencias
se deben al hecho de que el sistema de
registro no cubre el 100 por ciento de los
casos de lesiones, cualquiera sea su defi-
nicidn.

En la categoria de los accidentes sin
lesiones —la clasificacidn de dafios a la
propiedad tGnicamente— hay todavia
mucho menos acuerdo sobre el nimero
total de casos. Los cdlculos en log Estados
Unidos van desde 10 6 12 millones hasta
20 millones. Aqui también los mismos
factores de definiciones y cobertura
afectan los totales. El umbral legal para
el registro varfa de una jurisdiceion
a otra, registrando algunos ‘‘cualquier
dafio”, mientras que otros fijan minimos
de hasta cuatrocientos ddlares de dano
a la propiedad. Evidentemente, minimos
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mi= bajos sgnifan un mavor nG

de a=cadentes mformados |
muchos paises no se dispone
sobre accideafes causantss de

2 Ia propiedad.

danos

Se lleza ineludiblemente a la conclusidn
d= gue sabemos que ocurren accidentes,
¥ que son muchos, pero resulta imposible
decir exaciamente cuintos. Debido a que
Ias leves, los prozedimientos administra-
t1vos v las presiones para hacerlos cum-
plir varian de tanto en tanto, atin en la
mi-ma jurisdiccién, es dificil identificar
teadencias, excopto en lo que se refiere
2 ¢a=0s fatales. Por lo tanto no podemos
sentimos confiados de que sabemos
mucho acorea de la magnitud del pro-
blema.

Desde luego, algunas personas dirdn
que en realidad no es muy importante
=aber cuintos accidentes ocurren, o
cudntas personas se lesionaron o murie-
roa. 0 a cudnto aseendieron las pérdidas
economicas causadas. KHllas dirdn que
basta saber que los totalss sen crecidos,
—o muy crecidos, si ss prefiere— y que
por lo tanto se requiere y se justifica
automiticamente la adopeién de medidas
eorrectivas.

Independientemente de la validez de
esta posicidn, sz requieren cifras razo-
nablemente exactas para saber si estamos
ganando o perdiendo la lucha por la
sesuridad. Ello puede ilustrarss mediante
un cjemplo absurdo pero veridico: una
importante ciudad de los Estados Unidos
informé de una disminucién del 50 9
tn las lesiones personalss causadas por
accidentes de transito en un afo. Al
investigarse el programa de seguridad
que aparentemente habia tenido tanto
£xito, resultd que ese afio habian decidido
contar como ‘‘lesionadas” sélo a las
personas que rgcibian atencién hospi-
talaria, mientras que el afio anterior
habian contado hasta un dedo dolorido.
Esto ocurrié hace muchos afios, pero
Ia leceion alin resulta muy clara.

La magnitud en términos de totales
brutos es importante; pero todavia mds
important2 en muchas situaciones es la
magnitud en relacién con la exposicidn.
“Las vacas blancas dan mas lech2 qun
las vacas negras —porqué hay mis
“vacas blancas”, esun refrin citado con
frecuencia por los estadigrafos,
= m=nudo olvidado por algunos usuarios

pero

La vieja polémica acerca de la capaci-
dad relativa de hombres y mujeres para
condueir con seguridad medida por sus
respectivas participaciones en accidentes,
es un ejemplo muy trillado. Sin tener
en cuenta el nimero de kildmetros reco-
rridos por los conductores de cada sexo
—la exposicidén a aceidentes— las com-
paraciones carecen de sentido. Los acei-
dentes de trinsito en feriados de fin
de semana se hallan méds o menos en la
mismg categoria, como también muchos
otros easos en los que se emplean ni-
meros absolutos en lugar de tasas.

Algo mis refinado en cuanto a con-
cepto (aunque en realidad igual) son
las tabulaciones que suelen publicarse
frecuentements de la velocidad de los
vehiculos en accidentes. El mayor nt-
moero de vehfculos en acecidentes rurales,
tanto fatales como coa lesiones, ganeral-
mznte se halla en el escaldn entre los
80 y los 95 km/h, y los lectores tienden
a llegar a la conclusién de que ésta es la
escala de velocidades mas peligrosas,
olvidando, por supuesto que la velocidad
media en las carreteras rurales es de
aproximadamente 95 km'h. En su in-
forme de 1964, Solomon indica que el
a8 9 del total de vehiculos - kildmetros
se halla entre los 77 y los 91 km/h. Nue-
vamente, cabe aqui el refrin de las vacas
blancas, y un cuadro de velocidades de
los vehiculos no es una prueba conclu-
yenté sobre la velocidad en relacién con
la incidencia de aceidsntcs a menos
que se tonga en cuenta tambidn la ex-

posicion.

En gencral, s pizasa en la exposicion
en funcidn de los vahiculos - kilémetros,
si bien algunas veces se utilizan las cifras
de poblacién o el nimero de vehiculog
registrados. La base vehiculos - kil6me-
tros parece ser una medida mejor de las
oportunidades de que ocurra un acciden-
te, pero incluso ella es criticabls por no
explicar debidamonte las diferencias en
la experiencia de accidentes. Las carac-
terfsticas pertinentes de la exposicién
de un determinado nimero de vehiculos -
kildmetros sobre una red de carreteras

Aun no se ha hallado una solucida

satisfactoria a este problema. Hace
treinta anos se sugirid un enfogue me-
diante ¢l cual se ssparaban los accidentes
de un solo vehiculo de los accidentes
multiples. Segin este enfoque, los acci-
dentzs de un solo vehiculo supuestamente
son proporcionales al nimero de vehicu-
los - kilémetros y los accidentes multiples
serian el cuadrado de la cifra de vehiculos
- kilémetros. Aplicado este enfoque a los
marcados cambios en las cifras de acei-
dentes totales ocurridos en los Estados
Unidos durante la segunda guerra mun-
dial (con una red de carrasteras relativa-
mente estdtica) la idea parecia tener
validez. No ha sido usada desde entonces,
pero tal vez serfa conveniente conside-
rarla de nuevo.

En fecha mds reciente, un estudio
de la Highway Research Board (Junta
de Investigaciones Viales) de los Estados
Unidos efectuado por Chatfield, des-
eribié las relaciones entre las tasas de
accidentes fatales y la “densidad del
transito”, definidas en términos de ve-
hiculos - kilémetros por kilémetro de
carretera. La aplicacion preliminar de
esta tesis sobre la relacién densidad - tasa
a accidentes fatales en el Sistema Inte-
restadval en los Estados Unidos suglere
que es valida. En el peor de los casos,
representa un intento de tener en cuenta
tanto el tipo como la calidad de exposi-
cion de un modo mds sensato que el
empleado generalmente.

Admitiendo la falta de conocimiento
gobre la magnitud del problema de los
accidentes de transito en varios aspectos,
sin embargo podriamos sentirnos con-
fiados si creyéramos comprender las
razones por las evales ocurre un gran
nimero de accidentes. Desafortunada-
mente, ello no ocurre, y, por lo tanto,
alli radica quizd la mayor debilidad de
todos nuestros esfuerzos en materia
de seguridad. El hecho as que en muchos
terrenos todavia estamos ‘‘volando a
ciegas’’.

(Contintia en pig. 24)
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2= Rui=s provinciales de interés local
de trEnsito insuficiente, pero inte-
res estratégico para las provineias,
para cumplir ‘objetivos de desa-
mollo equilibrado de las distintas
zonas, deben cubrirse como en el
presente con fondos provinciales
de rentas generales, pero en menos
proporcion. no deben superar en

comjunio el 0,5 % del P.B.I.

- Bsas nacionales y provinciales
de alta densidad de transito que
pusden hacer rentable su explota-
=dn por el sistema de concesidn
de obras piblicas, deben ser orga-
mizadas en grandes corredores de
irénsito donde se compensen tra-
mos de alta rentabilidad con otros
de media y baja rentabilidad.

Uns correctz ufilizacién de los re-

wr=0s macionales para el preyecto, cons-

Sreecion. fmanciacién y explotacién de

&= paguetes” de obras viales supone

&l procedimiento que Se propone a con-

fmmaeon

a Healizacion de la organizacién,
composicion, proyecto y direccion
técnica de los distintos “paquetes
vizles” con la partieipacién activa
de la ingenieria argentina.

& Construceién de las obras en base
= la utilizacidn de Ilas empresas
constructoras que operan en el
mercado argentino.

& Financiacidn de las obras con
ereditos de mercado de capital
nacional e internacional.

& Explotacién, por la actividad pri-
vada mediante el sistema de con-
cesion de obra piiblica.

+* Ias autopistas que por razones

féenieas no pueden ser financiadas

por peaje, como ser los Accesos
= Grandes Ciudades y Avenidas
de Circunvalacién que dado el
sran namero de distribuidores de
enirada y salida hace de dificil
aplicacién el sistema de peaje,
fendrin que seguir siendo finan-
eiadas con los fondos del sistema
ereado a tal efecto que es el FON-
DO NACIONAL DE AUTOPIS-
TAS.

CONCLUSIONES
iz Conclusion:

niendemos que al promediar la déea-
s 2=l 70 el sistema econdmico argentino
Smesira una situacién con algunos de-
sequilibrios en su estructura productiva
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todos sus seciores, eon relacién a
paises desarrollados del mundo, por lo
que se impone una politica de desarrollo
que produzea cambios estructurales im-
portantes, para permitir la incorpora-
¢ién de nuestro sistema econdmico al
mundial en condiciones competitivas.
Se entiende que el problema de fondo
del sistema econdmico, consiste en defi-
nir y adoptar un “proyecto econdmico
nacional’”’ adecuado.
2a. Conclusion:

El proyecto econdmico adoptade y
puesto en vigor por el gobierno, busca

una vinculacidén sin restricciones con

el sector externo, en forma inmediats,
en lo que hace al mercado de capitales
v en forma més gradual en lo que res-
pecta al movimiento de bienes, para ello
puso en marcha un plan de transfor-
maciones profundas en la estructura
productiva argentina, en base a acciones
reguladas por dos principios rectores:
1) la afirmaecién de la accidn subsi-
diaria del estado y de que la em-
presa privada es el motor activo
del progreso econdmico, y;

2) la apertura de la economia.
3a. Conclusisn:

Lag recomendaciones del plan nacio-
nal de transportes en lo que respecta
a la infraestructura vial apuntan a:

I. conservar el respetable patrimo-
nio vial existente y producir su
crecimiente atendiendo a dog ér-
denes de necesidades:

1) los objetivos nacionales, y;
2) los requerimientos del sistema,
econdmico;

II. contribuir a la transformacién
_estructural mediante la moderni-
zacion de la infraestructura y de
la administracién vial, y
asegurar en cantidad y conti-
nuidad las inversiones viales y lo-
grar formas de financiacién ge-
nuina de esas inversiones.
4a. Conclusién:

La apertura de la economia argentina
en ¢l proyecto econémico del gobierno,
se estd realizando en base a confronta-
ciones de “‘eficiencias monetarias” entre
el sistema productivo nacional y el
internacional, colocando a nuestro pafs
en desventaja con respecto a la produc-
cién extranjera; entendemos que la po-
litiea a aplicar debe confrontar “eficien-
cias reales” para wvalorar la capacidad
productiva nacional.
5a. Conclusion:

La distorsién del sistema econdmico
argentino estd ampliamente represen-

I1I.

una infraestructura de transporte a ni-
veles de avance teenoldgico anilogos
a los que se logren en los demés sectores.
6a. Conclusion:

Al tratar el problema de las renova-
ciones de la estructura vial, debe tenerse
en cuenta que éstas se insertan en una
cadena de renovaciones sucesivas que
cubren todo el futuro: que no hay deci-
siones de inversién aisladas, sino cadenas
de decisiones que deben ser tomadas
simultdneamente, y que esto sélo se
logrard dando continuidad a los planes
de inversion.
7a. Conclusion:

Lag necesidades de inversién en in-
fragstructura, vial, para lIa red nacional
v redes provinciales, primarias y secun-
darias, para conservar, renovar y absor-
ber el atraso ohbservado al afio 1977,
ascienden a un valor anual del orden
del 3,5 9, del P.B.I.,, monto que al au-
mentar con el P.B.1. incluye las necesi-
dades de aumento.
8a. Conclusion:

El gasto publico, nacional y provincial
en infraestructura vial, estaba en 1979,
en un nivel inferior al 1 9% del P.B.L

9a. Conclusion: i

El monto devengado por los impuestos
aplicados a los usuarios de caminos,
en la Argentina en 1977, equivalia al
3,2 9 del P.B.I. relacién que se conserva
en la actualidad.
10a. Conclusién:

Se ha encontrado que para producir
recursos viales equivalentes al 2 97 del
P.B.I., serfa suficiente aplicar con des-
tino exclusivo a los fondos viales, por-
centajes definidos sobre los impuestos
a las motonaftas, gas oil, ecubiertas y te-
nencia de camiones v vehiculos remol-
cados.
11a. Conclusion:

Para lograr nuevos reeursos equiva-
lentes al 1,5 % del P.B.I., necesarios
para completar los fondos para las cons-
trucciones viales, se aconseja la realiza-
cidn de una clasificacién de las rutas
por funciones especificas y aplicar finan-
ciaciones especiales para cada tipo de
funcién.

Solamente con una exacta compren-
gién de los objetivos nacionales de un
pais y la firme decisién politica de Ile-
varlos a caho, se puede superar el es-
trangulamiento econdmico que una defi-
citaria red de caminos produce en los
paises en vias de desarrollo.



INFORMAGIONES DE VIALIDAD NACIONAL

JULIO - SEPTIEMBRE 1980

Licitése la Pavimentacién de mas de

235 Kilometros de !a Futa Nacional

Niamere 3 sn Santa Cruz.

ABARCA EL

LOCALIDADES DE COMANDANTE
LA OBRA SE DIVIDIO, PARA SU

Y RIO GALLEGOS.

TRAMO COMPRENDIDCG ENTRE

LAS
PIEDRABUENA

LICITACION, EN TRES SECCIONES. PLAZO DE EJE-
CUCION: 24 MESES. PRESUPUESTO OFICIAL TOTAL
67.178 MILLONES DE PESOS

Las ofertas para optar
a la adjudicacion de obras
reconstruecion de pavimento
a ejecutar en el tramo de
la ruta nacional N° 3 ubi-
cado entre Comandante Pie-
drabuena y Rio Gallegos,
“en jurisdiceion de la provin-
cia de Santa Cruz, se reci-
bieron en el acto licitario
que se realizé en la sede
del organismo vial nacional,
el 4 de agosto pasado.

La licitacién se dividié
en tres sceciones; dos de

70 kildmetros de longitud
y una de 95,5 kilémetros
y los ftrabajos a ejecutar
comprenden la reconstrue-
cién del pavimento flexible,
congistente en base y carpeta,
bituminoesa tipo concreto as-

faltico en 6,70 metros de
ancho.
Para la seccldon ubicada

entre los kilémetros 2380
y 2450, y con un presupuesto
de 20.677.000.000 pesos, se
presentaron las siguientes em-
presas:

OBRA 1a.
) ERCEHTINT SIAL s s i $  14.499.999.866.—
S DECANIAT SA $ 18.194.535.000.—
3°) WELBERS INSUA S.A. $ 18.223.304.608.—
S GROPE SIA. i $ 18.200.680.117.—
SR CBEIA S e $ 19.084.861.510.—
6°.) VIALCO-DYCASA ........ $ 19.175.506.820 —
7°.) VICENTE ROBLES S.A. $ 19.182.387.370.—
8°%.) MARENGO S.A. : $ 19.850.074.981.—
9°.) GARDEBLED HNOS. S.A. $  20.599.990.732.—
10°) KANK y COSTILLA S.A... $ 20.927.712.960.—

La otra seccién estd com-

prendida entre los kilémetros

’oﬁcial fijaba un importe de
21.370.000.000 pesos y se

£y

2450 y 2520. El presupuesto mesentaron:
OBRA 2a
2 EHINID S AL s o §  14.249.983.519.—
2°.) WELBERS INSUA S.A. 18.446.698.064.—
SHIRGEORIE S AT o TR - 18.593 585.842. —
4°) MARENGO S.A............ 19.007 .278.436.—
5°) VIALCO-DYCASA ........ 19.794 .637.370.—

6..) KANK y COSTILLA S.A.
7°.) VICENTE ROBLES S. A_
8°.) GARDEBLED HNOS. S

20.639 443.965.—
21.311 407 .310.—
22 300 961.342 —

Se Proyecta la Construccién de un

Puente de Vinculacién entre Argentina y

Brasil

ESTARA UBICADO SOBRE EL RIO IGUAZU Y UNIRA
LA CIUDAD HOMONIMA DE MISIONES - ARGENTI—-

NA CON LA DE FOZ IGUAZU - BRASIL

Las actividades gue desa-
rrolla Vialidad Nacional en
el sentide no s6lo de integrar
el pais a través de la red
caminera, sino tsmbién de

ampliar vinculos de comuni-

cacion con el ambite regional
americano, se pone de ma-
nifiesto una vez mas con
la propuesta de construir
un puente infernacional so-
bre el rio Iguazi gue conecte
el puerto homdénimo de nues-
tro pais cen el de Foz Iguazi
en la Repiiblica Federativa
de Brasil.

Para concretar esta aspira-
cion de larga data se realizo
en Buenos Aires, durante
los dias 9 y 10 de junio
pasado, la Primera Reunion

|
|

de Ia Comision Mixta Ar-
gentinoe - Brasilefia que es-
tudia el proyecto de cons-
truccion "del puente, de a-
cuerdo con Io convenido por
ambas naciones en netas
reversales inierczmbiadas el
17 de mayo de este ano.

La obra servira para inter-
comunicar los sistemas viales
de Argentina, Brasil y Para-
guay, asegurando un con-
secuente vincule fisico real
efectivo ¥ permanente en el
espacio infernacional Iguazi,
naturalmente separado por
el rio del mismo nombre.

La consiruccion del puente
suplirad el actuzl sistema de
balsas y Ilanchas, promo-

Y latiltima seccién ubicada !

entre los kﬂome{"m”, 2520 ‘ gistraron las siguientes ofer-
¥ 2615,50, que fenfa un [ tas:
OBRA 3a.
e MR E RN R Sl i o e $ 18.899.968.728 —
29 I GEOPES AL S iR $ 21.820.430.004.—
320 CEY.P.S Ao coe § 221361680075 —
4°) MARENGO S.A. .. ... ..... $ 22.363.686.553.—
5°.) WELBERS INSUA ........ $ 23.407.786.232.—
6°.) KANK y COSTILLA ...... $ 23.696.340.024.—
7°.) VIALCO - DYCASA ........ $ 24348.455.615.—
8°) VICENTE ROBLES S.A..... $ 253854.943.140 — |
9°) GARDEBLED HNOS. S.A. . § 25.899.994975.— |

la actualidad, en esa pro-|
vincia, se estin ejecutando
las obras correspondientes

presupuesto  estimado en
[ 25.125.000.000 pesos, se re-

{ al tramo ubicado enire las
Es de hacer notar que ¢n | localidades de Fitz Roy ¥

Comandante Piedrabuena_en
una longitud de casi 400 ki-

14 =
SOTNe

viendo una comunicacion di-
recta, rapida y continua enire
ambas naciones, sknplifican-
do el transito de personas
v vehiculos.

A la vez, permitiri acelerar
el proceso de integracion de
la provincia de Misiones
en la red cireundante, com-
virtiéndola en un nudo de
interconexion de una amplia
zona del sur brasilefio y del
este paraguayo, reforzande
la presencia argentina en el
drea y consolidando la im-
tegracion fisica regional.

Como base, se propome
la ejecucién de un puente
de hormigén armado preten-
sado, de 380 metros de lon-
gitud tetal, integrado per
un vano central de 200 me-
tros libres y dos luces adyva-
centes de 80 mciros cada
una, con un ancho de calzada
de ocho metros y veredas
de dos metros de ancho a
cada Jado.

La vinculacion vial entre
la ruta N°. 12 - Argentina
vy la BR-469 de Brasil,
consistiria en un camine
de dos trochas de 7,30 me-
tros de anche cada uma.
con superficie de rodamiento
pavimentada y una longiind

total excluida Ia del puente.

de 4.150 metros.

Las gestiones actnales eul-

| minardn con la realizacién
{de la Segunda Reunién de
{la Comisién Técnieca Mixta.

en la eiudad de Brasiliz, en
cuya oporinnidad se decidircd
sobre la convocatoria pars
la calificacion de empresss
inieresadas en la ejeencidn
del provecio de Iz obr=.

.
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La nueva JD844 resuelve el trabajo de carga
productivo: con nueva potencia, nueva prestacion
y nuevas caracteristicas de mantemmlento.

JD844:Nueva
Potencia

Mas de 13.000 kg de fuerza de
rompimiento con cualquiera de las

opciones de cucharones es justamen-
te un reflejo de lo que brinda el robus-

to motor John Deere V-8 Diesel tur-
boalimentado de 260 hp SAE netos
con que viene equipada la JD844.

El convertidor de torque de una
etapa y la transmisién John Deere
permiten a la JD844 alcanzar veloci-
dades de 37,7 km/h sobre caminos o
acercarse lentamente a camiones
mientras lleva una carga de 6.800 kg.

Ya no tendra que luchar con los
comandos. La transmisibn servo-
cambio v la inversién hidréulica de di-
reccién permiten una suave seleccion
de cuatro velocidades de avance y
tres de retroceso sin hacer uso del
embrague.

Presionando suavemente el pedal
de freno izquierdo se desconecta la
transmisiéon, de esta forma pueden
mantenerse altas revoluciones dél
motor cuando se eleva la carga al
acercarse al camién. Si es necesario,
apretando un boton montado en el ta-
blero, se convierte el pedal izquierdo
en freno solamente.

Un sistema Gnico de tres bombas
hidraulicas para direccion y trabajo
de carga usa una bomba de doble
funcién que suministra fluido adicio-
nal para optimizar el funcionamiento

de la direccién a bajas revoluciones
del motor e incrementar las velpcida-
des de movimiento del aguilon y el
cucharén a altas revoluciones.

Para aumentar ia traccién bajo
carga, la JD844 tiene la opcion de
una traba hidraulica de diferencial de-
lantero aplicable sobre la marcha.

Los diferenciales, planetarios y frenos
de disco hiumedo se encuentran alo-
jados en un Unico compartimento para
una adecuada lubricacion.

JD844:Nueva
Prestacion
Asi es como la JD844 puede dirigir
toda la potencia a la preduccidn.
Para asistir el trabajo de carga
viene equipada en forma standard
con retorno automético del cucha-
rén a la posicion de excavar.
La opcion del control ajustable de la

altura del aguilén permite al operador
preseleccionar la altura de descarga.
para facilitar los ciclos de carga de
tolvas o camiones de igual altura.

Su articulacién: de 74 grados del
armazon, el eje trasero con oscila-
cién de 22 grados y cerca de 60 cm
de despeje del eje con respecto al
suelo califican a la JD844 para traba-
jar en terrenos accidentados y en es-
pacios reducidos.




== _mic= palanca controla todos
‘w=m=cs ce carga (la segunda pa-
== n=r= los accesorios), e inclu-
‘== para altura del aguilon y re-
gl cucharon.

L= p=lanca de control de carga
manualmente la valvula hi-
=in esfuerzo y sin pérdida de

_= direccién totalmente hidraulica
2= = JD844 brinda un radio de giro
o= =22 m y tiene ademas un sistema
2= creccion de emergencia acciona-
== =womaticamente. Si el flujo de

sceite de la bomba principal de di-
p=ccion se detiene, mientras la car-
gadora estd en operacién, una
somba eléctrica se pone en funcio-
mamiento para suministrar aceite a
les cilindros de direccién de doble
sccidn.

JD844:Nuevas
Caracteristicas de
Mantenimiento

_= JD844 esta diseflada para un
Tani=nimiento rapido y minimo.

Mo reguiere engrase diario. Gra-

ci== al empleo de juntas selladas
o= intervalos de lubricacién son de

50 horas o semanales. La lubrica-
cién centralizada permite engrasar los
pernos pivote més altos e internos sin
necesidad de arrastrarse o trepar.

Una caja de herramientas hecha en

la plataforma de operacion estd a ma-
no y segura para necesidades de ser-

vicio de emergencia.

El pivote del eje trasero, ubicado
en un lugar de dificil acceso, es au-

tolubricado para acelerar el manteni-

miento y eliminar la necesidad de a-
rrastrarse para poder lubricar.

La JD844 est4 también hecha pa-
ra facilitar las reparaciones y servicio
maés complejos. La cabina volcable a-
corta el tiempo de acceso a muchos
componentes, incluyendo transmisidn,
vélvulas de control, conexiones y mu-
chas de las mangueras.

Con respecto a las mangueras, se
han eliminado gran cantidad porgue
la JD844 no las necesita para el tradi-
cional radiador de enfriamiento de
aceite. El tanque del sistema hidrauli-
co ha sido disefiado para cumplir tal
funcién. Para el servicio cada 200 ho-
ras del motor viene provisto del tapon
de llenado del aceite y de la corres-
pondiente varilla de nivel detras de la
rueda trasera izquierda.

Los filtros se cambian por el lado
derecho, a una cierta distancia .del
lugar de llenado de aceite. Las bate-
rias de mantenimiento cero y el uso
del mismo aceite para la transmisién y
sistema hidrdulico simplifican amplia-
mente el servicio de la JD844.

Visite su concesionario John Deere

para obtener detalles completos de

coémo la nueva potencia, la nueva

prestacién y las nuevas caracteristi-

cas de mantenimiento de la JD844
pueden incrementar significativamen- -
te su produccion.




En Bahia Blanca, Bs. As.
EQUIPOS INDUSTRIALES SRL

Ruta 35, Km 8,8 - Tel.: 25109 - 21889

En Cérdoba, Cérdoba:

COCCA ICETA Y CIA SRL

Bvard. Las Heras 750/770

Tel.: 71-2244/8952/9571

En Corrientes, Corrientes:
BRAMAR SACIFAG

Independencia 4067 - Tel.: 60867
En Comodoro Rivadavia, Chubut:
A. JORDAN CRUZ E HIJOS SA
Bmé. Mitre 837 - Tel.: 2011/12/13
En La Plata, Bs. As.

MOTORES Y EQ. ORTHOLAN SA
Calle 519, N° 1817 - Tel.: 842127/9
En Mar del Plata, Bs. As.:
TAVERNA HNOS SAICFyA

Av. Champagnat 1990 esq. Moreno
Tel.: 770-121

En Mendoza, Mendoza:
PALMERO EQUIPOS IND. SA
Jujuy y Costanera Norte - Tel.: 25-1051
En Neuquén, Neuguén:
EQUIPOS SA

Ruta 22 y Canal 5

Tel.: 98192 (Col. Valentina)

En Olavarria, Bs. As.
TAVERNA HNOS SAICFyA

Av. del Valle e ltuzaingd

Tel.: 22316 - 20166

En Parand, Entre Rios:

J. SCHLIMOVICH E HIJOS SRL

H. Yrigoyen 276 - Tel.: 11961/12641 -

En Posadas, Misiones:
BRAMAR SACIFAG
Av. Uruguay 3203

En Rio Grande, T. del Fuego:
VELAZQUEZ Y TENORIO SRL

9 de Julio 787 - Tel: 534

En Salta, Salta:

ClA. IND. DE MAQUINAS SA )
Av. Alberdi 2160/62, Ruta 9 - Te! . 2025=
En San Fernando, Bs. As.:

MOTORES ¥ EQ. ORTHOLAN SA

Av. Libertador y del Arca

Tel.: 744-0396/5120/6703

En S. Miguel de Tucuman, Tucuman
CIA. IND. DE MAQUINAS SA

San Martin 864 - Tel.: 19465/21723

En Santa Rosa, La Pampa:
TAMAGNONE VIAL SA

Av. Pedro Luro 696 - Tel.: 3255

En Viedma, Rio Negro:

EQUIPOS INDUSTRIALES SRL

Alvaro Barros y Buenos Aires - T2 = 2558
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Declarése ce
Cangrese Panamsrica

inferes

factonal ai X1V

ang de Carreferas

S5 FOIER EJECUTIVO NACIONAL MEDIANTE EL
SECEETO &-. 1855 DE FECHA 16 DE MAYO DE 1930,
JES BECTARADO DE INTERES NACIONAL AL DE-
FEMEWTLRTO CONGRESC PANAMERICANO DE CA-
| BESTERAS OUE SE REALIZARA EN LA CIUDAD DE
EEENDS SIRFES EN MAYO DE 1982.
E5 TEETO DEL CITADO DOCUMENTO ES EL SI-

CHEENTE:

WESED ] Expediente N°.

P SRS S8 del regisiro de

%8 Dwreccis  Nacional de
Waliied por el que dicho
Srpsmiome marifiesia gue en
il Dieemmazercer Congreso Pa-
mmmericnae de Carreteras se
i pesmeitp slegir como sede
el Derameenzrio Congreso
e I especiglidad a Ia
Begeid-s Arsentina: v

PONSTDERANDO:

me Iz Resolucion del

.l Besimadereer Congrese Pa-

mmmmeriwsne de Carreferas
wesgiando el ofrecimients de
1= delagacion argentina en el
sentido gue nuestro pais
=ea sede del proximo Con-
greso. fue aprobada por acla-
macion de tedos los dele-

gados presentes.

Que censtituye un honor
parz la Repiiblica Argentina
el baber sido designada cemo
pais sede y organizador del
Decimocuarto Congreso Pa-
m=mericano de Carreteras.

Quz 2] Decimocuarto Con-
greso Panamericano de Ca-
rreferas, concurririn repre-
sentantes de los gobiernos
de fodos, los paises miem-
Bros de la Organizacién de
Estados Americanos.

Que los temas a desarro-
Ilarse durante las delibera-
giones ¥ el intercambio de
smformaciones que aporta-
ran las delegaciones oficiales
imtervinientes, acerca del pro-
greso alcanzado por la tec-
malogia vial en susrespectivos
paises, seran de indudable
miilidad para Ia solucion de
problemas emergentes de di-
chas actividades y contri-
bairan, en gran medida, al
desarrollo general de la obra
caminera en toda América
propugnando una mayor in-
fegracion entre los paises
Bermanos del Continente.

Que en virtud de la alia
jerarguia alcanzada por les

Cengresos Panamericanos de
Carreteras es pertinente pro-
veer de conformidad con lo
prepuesto por la Direccidn
Naecional de Vialidad en el
sentido de aprobar lo actuadso
por la delegacion argentina
al Decimotercer Congreso Pa-
namericano de Carreteras y
dar a la vez caracter de interés
nacional a la préxima reu-
ni¢én del mismo.

Por ello

EL PRESIDENTE DE LA
NACION ARGENTINA
DECRETA:

Articulo 1°. — Apruébase
lo actuado por la delegacién
argentina en el Decimotercer
Congreso Panamericano de
Carreteras en el sentido de
ofrecer a la Repiiblica Ar-
gentina como sede del pré-
ximo Congreso.

Art. 2°. — Declirase de
“Interés Nacional’”” al De-
cimocuarto Congreso Pana-
mericano de Carreteras a ce-
lebrarse en la ciudad de
Buenos Aires en maye de
1982.

Art. 3°. — Autorizase a la
Direccion Nacional de Via-
lidad a organizar el referido
Congreso ¥y a adoptar las
medidas necesarias tendien-
tes a asegurar el mayor éxito
del mismo.

Art. 4°. — Por intermedio
del Ministerio de Relaciones
Exteriores y Culto se comu-
nicara a la Organizacion de
Estados Americanos Ia acep-
tacion de la Repiblica Ar-
gentina para ser pais sede
y organizador del Decimo-
cuarto Congreso Panameri-
cano de Carreteras.

Art. 5° — Comunigquese,
publiquese dése a la Direc-
cion Nacional del Registro
Oficial y archivese.

PUENTE

Posadas - Encarnacion

-Con la apertura de los
sobres que contienen las
ofertas para optar a su adju-
dicaecién, la Direccién Na-
cional de Vialidad ha cum-
plido otra etapa para la
conerecidn de las obras de
vinculacidn terrestre con la
Republica del Paraguay. Se
trata de la comstruceién del
puente carretero - ferroviario
que unird las ciudades de
Posadas, eapital de Ia pro-
vineia de Misiones, con la
localidad paraguaya Encar-
nacién, por sobre el rio
Parand.

Las obras estdn ubieadas
a 80 kildmetros aguas arriba
de la futura 1represa de
Yacyretd y se realiza de
acuerdo con el convenio ce-
lebrado por ambos pafses
en junio de 1971.

Lag ciudades que resulta-
rdn beneficiadas por las obras
constituyen centros econd-
micos importantes que ver>n
incrementadas sus posibili-
dades de desarrollo por la in-
fluencia de las represas de
Yacyretd y de Corpus. Tanto
Posadas como Encarnacion,
a su vez, se hallan vineuladas
con las respectivas capitales
y con otres centros de im-
portancia a través de rutas
totalmente pavimentadas, de
sistemas ferroviarios y de
transporte aéreo.

Detalles técnicos.

Los trabajos que encarard
la Direccién Nacional de
Vialidad consisten en la cons-
truccidn de un puente mixto
carretero - ferroviario, de
hormigén pretensado, con
sus tramos principales sus-
tentados por obenques. La
longitud de la obra serd
de 2.550 metros y estard
compuesta por un puente
principal sobre el canal de
navegacion de 570 metros,
con una luz central de 330
metros, dos luces laterales
de 115 metros cada una y dos
voladizos de c¢inco metros
cada uno.

Se  construirdn también
viaductos de acceso en una
longitud total de 1.980 me-

tros, correspondiendo 1.595

al seetor argentino y 385 ar
paraguayo.

La altura libre para la
navegacisn serd de 18 metros,
con 230 metros de ancho
enfre defensas de pilas.

La seceidn transversal, con
un ancho de tablero de 17,90
metros en viaductos y de
18,90 metros en el puente
prineipal, estard formada por
una calzada para automo-
tores de 850 metros, una
via ferroviaria para trocha
de 1,435 metros ubicada
en una zona de 4;50 metros
¥ una vereda de 2 metros.

Las fundaciones del puente
principal se hardn mediante
cilindros de 12 metros de
didmetro hincados a 8 me-
tros de profundidad. Las
pilas de los viaduetos estardn
fundadas en forma directa
o sobre pilotes, segin las
condiciones geoldgicas en la
cual se hallen ubicadas.

Se prevé también la cons-
trucecién de un acceso vial
coincidente con la actual
avenida Mitre de la ciudad
de Posadas, el que tendrs
dos calzadas de nueve metros
de ancho cada umna, con
pavimento de concreto as-
faltico y separadag por un
cantero central de 22 metros
de ancho.

El acceso ferroviario tendrd
una longitud de 1.245 metros
constituido por una via prin-
cipal a construir sebre el
terraplén que formard parte
del relleno de las zonas bajas
que inundard la presa de
Yacyrets.

Sobre una franja de terre-
no préxima, de 15.000 metros
cuadrados, se desarrollars el
proyecto de Centro de Fron-
tera, que albergard a los
organismos administrativos
de seguridad y control pro-
pios de las zonas limitrofes,
como ser Gendarmerfa Na-
cional, Prefectura Naval, Mi-
graciones, Aduana, Sanidad
Animal y Vegetal y Trans-
portes Terrestres. También
habrdn de instalarse en el
4rea otros organismos auxi-
liares como estacicnes del
Automévil Club Argentino,
oficinas de turismo, de co-

en 1erritorio
Paraguayo

La Direccion Nacional de
Vialidad ha dade {érmine
a las obras que, por cuenta
del gobierno argentine, se
ejecutaron en territorio de Ia
Repiiblica del Paraguay.

Los trabajos que se reali-
zaron en el vecino pais
corresponden a la rufa sin
nimero en el tramo com-
prendido entre el empalme
de la ruta N°. 12-Villa
Haynes y el acceso al puente
ubicado sebre el rio Para-
guay, en Remanso del Cas-
tillo, en una longitud de
28 [ilémetros y con una
inversion del orden de los
7.060.000 de délares.

El proyecto incluyé Ia
construccion de obras ba-
sicas y pavimento flexible,
con carpeta de concreto as-
faltico de 6,70 metros de
ancho, el acceso al citado
puente y la ejecucion de dos
puentes sobre los rios Negro
¥y Confuse de 54 y 72 metros
de luz, respectivamente.

Las obras seinaladas sur-
gieron en virtud de un con-
venio suscripto por los go-
biernos de Argentina y Pa-
raguay, en el cual se acer-
daron la realizacion de fra-
bajos de infraesiructura para
vincular los paises a través

‘del puente internacional San

Ignacio de Loyola, sobre

el rio Paraguay.

rreos, teléfonos y de Ferro-
carriles Argentinos.

Bl puente, a f{ravés de
su similar General Belgrano
(Chaco - Corrientes) y del
Complejo Zdrate - Braze
Largo, conectard a la red
vial argentina con el oriente
paraguayo, asi como a la
red ferroviaria de ambas
naciones en razén de gque
ambos ferrocarriles, el Ge-
neral Urquiza (Argentina)
v el Presidente Carlos A.
Lépez (Paraguay) utilizan
la. misma trocha media.
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s=a ilusorio
s de alta ealidad
cada accidente, v esos esiuerzos
f=n servir solo para diluir nuestros
55 al punto de que todos los demds
gue obfengamos s8an mMenos Si-
ctorios. Cor ejemplo, en caminos
=l volumen del trinsito es bajo,
dentes paracon ser tan aleatorios
sa estudio concentrado probable-
e no sea muy productivo, HEs muy
o gue szbemos mucho acerca de lag
tancias en que ocurren los acel-
_ Estas incluyen informacion sobre
v el lugar, sobre los conductores
personas lesionadas, sobre los tipos
os de accidentes (peatonales, de
o= vehiculos, etz y generalmente
sobre la forma en gue ocurrid el
sque u otro tipo de accidente. Suels
rmerse acerea de las condiciones
smbientales de luz y clima, y en algunos
va=0s == dan datos sobre las condiciones
d= los conductorss y los vehiculos.

== dispone de todos estos datos a de-
srminado nivel de confiabilidad, siendo
= relativos a los conductores y las con-
“iciones de los vehiculos los menos con-
Sables. Los datos sobre el lugar, que
quizd sean los més importantes para el
tmgeniero de carreteras o de trinsito,
pueden sar muy buenos o muy malos.
Io mis importante es el hecho de que
Las eircunstancias informadas raras veces
se relacionan con la exposicidn. Un ejem-
plo sencillo de ello es la clasificacion
en accidentes diurnos y nocturnos. Si
han de sor ttiles para medir los peligros
s=lativos de conducir de dia y de noche,
deben tenerse en cuenta los vehiculos -
Lilometros relativos de transito diurno
¥ nocturno.

Esto pucde llevarse més lejos atn.
¥a mencioné Hda interesante cuestidn-
de= las cifras sobre la ssguridad relativa
de los conductores masculinos y femeni
nos v sefialé que habfa que tener en cuen-
i2 las cifras relativas del kilometraje
recorrido por ambos grupos.

También puede ser significativa la
distribucidn diurna - nocturna correspon-
diente a ambos sexos. Las tasas podrian
variar si se calcularan tanto para con-
ductores masculinos como femsninos,
de dia y de noche. Es posible que los
hombres conduzean mds durante las
horas més peligrosas —o bien, que esas
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OF ] que conducen son
hombres. Es evidente que hay muchas
cosas que rzalmente no sabemos porque
no hemos medido la exposiciéon— o por-
que no la hemos tenido suficientemente

en cuenta.

Desde lusgo, ¢l hacho de que contomos
con informacion sobre las circunstancias
ea que se produen los accidentss es
ventajoso, y esa informacidn puede
usarse, ¥ se usa con €xito en las activi-
dades de sezuridad. Sin embargo, si los
datos fuesen mis exactos y mis comple-
tos, los ingenieros y ofras personas res-
ponsables de adoptar decisiones relacio-
nadas con la prevencién de accidentes
trabajarian sobre terreno mds firme.
Muchas de las personas que trabajan en
el campo de la seguridad, especialmente
aguellas que lo hacen con un enfoque
que podriamos llamar cientifico, ven
con preocupacion la aparente satisfac-
¢ida de los que se ocupan de las opera-
ciones con los dstos sobre las crcuns-
tancias que rodean a los accidentes. Esta
praocupacion de los investigadores y otros
se debe a que el sisfema no proporciona
informacién sobre las causas de los
accidentes.

Este aserto, por supuesto, dard lugar
a una negativa inmediata de parte de
algunos investigadores de accidentes y
encargados de registrarlos, quienes se
referirdn a las estadisticas publicadas
sobre las “Causas” e incluso Causas
Principales’”. Un detenido examen de-
mostrard ripidamente al observador cui-

dadozo que los renglones bajo el rubro

de “Causas’” generalmente describen
cireunstancias. Los dos términos —cir-
cunstancia y causa— no son sin6nimos,
si bien en los registroz de accidentes
suelen sor tratados como silo fueran. La
diferencia importante es que una causa
produce un efecto, mientras que en el
caso de las circunstancias no existe una
relacién causa - efecto. Supongamos que
el 15 9, de todos los conductores en los
casos de accidentes tengan ojos verdes
—esto puede llamarse una ‘‘circunstan-
cia’’; pero sin alguna evidencia psico-
fisiolégica, de la que por ahora no ss
dispons, no puede llamarse una “causa’™.

Fl ejemplo es exagerado, a propdsito,
pero podemos dar otros mds sutiles.
Uno de ellos es el aleohol, que reciente-

bas quimicas para determinar el
de intoxicacién han demostrado
mente un porcentaje mucho més elevado
de accidentes en los cuales los condueto-
res habian ingerido aleohol. Aproxima-
damente en la mitad d= las muertes
registradas por accidentes de trinsite
en los Bstados Unidos la prueba del
aleohol fue positiva. El lector podria
facilmente traducir esta aseveracion en
el sentido de que la mitad de los acciden-
tos fatales soa causados por el aleohol
El siguients paso serfa pensar que la
eliminacién de conductorss bebedores
reduciria en 30 9% los accidentes fatales
Esto es una falacia.

Desde luego, el supuesto es que hay
una relacién de causa y efecto entre el
aleohol y el aceidente. Quizd la haya
—0 no. Sin embargo, hasta que se com-
pruebe esta relacidn causal, el aleohol
no es més que una eircunstancia. Por
¢l acaso alguien llegara a la conclusion
de que éste es un argumento a favor
de beber y conducir; podemos informar
que un estudio preliminar efectuado en
Indiana, basado sobre el total de acei-
dentes (y no sdlo los fatales) suglere
Ia existencia de una relacién causal
entre el aleohol y el accidente en casi
la mitad de los casos en que se determind
la presencia de aleonol. Especificamente,
se identificd al aleohol come la causa
en un 7 % de todos los tipos de acciden-
tes, si bien se determind su presencia
en un 15 % del total. Asi, pues, de todos
los accidentes, aproximadamente en la
mitad de los casos en que se determind
la presencia de alcohol, éste fue la causa.
No s¢ sabe cudl podria ser 1a tasa tan
solo en los casos fatales, pero bien podria
ser superior al 50 %, porque los niveles
de intoxicaecién tienden a ser més altos
en los accidentes mds serios. Podriamos
aventurar el cdlculo de que en los casos
fatales, el aleohol fue la causa en un
75 9 de los casos en que se determind

su presencia.



Con la informacién limitada dispo-
nible sobre el total de accidentes, y de
ser correcto el cdleulo del 75 % en los
casos fatales, serfa de esperar que la
eliminacién del aleohol en la corriente
del (ransito reduciria el total de acciden-
tes en un 7 93, y los accidentes fatales
en un 37,5 9%. Istos son objetivos a los
que valdria la pena apuntar. El caso
23 que probablemente sean méis exactos
que la hipdtesis frecuentemente citada
de una reduccién potencial del 50 97.

Se podrian ofrecer argumentos simi-
lares para muchog otros ‘“‘chivos emi-
sarios” en el terreno de la seguridad. El
principal ejemplo es el de la velocidad
en relacién con la incidencia de acciden-
tes.

Ya nos hemos referido a la velocidad
en relacién con la exposicién; pero el
aspecto causal tiene igual o mayor im-
portancia. No recuerdo ningln trabajo
a este respecte, pero ello sélo ha alentado
a las personas poco amantes de la velo-
cidad a hacer declaraciones categdricas
acerca de la velocidad como ‘“‘causa’
de accidentes.

A veeces nos proocupamos mas de las
consecuencias de un accidente que de
lo que lo causd. Al analizar accidentes,
por ejemplo, sclemos hablar del “primer
hecho perjudicial”. Este es un arbitrio
muy Ttil para reconstruir lo osurrido
en un accidente. Por ejemplo, el “primer
hecho perjudicial” puede ser un choque
con otro vehiculo automor, o un choque
con un peatdn, o tal vez con una baranda
protectora o un terraplén. IHay otro
paso en el proceso analitico, sin embargo,
que estamos empezando a ver con mucho
interés, v es la®consideracién del “‘hecho
mAas perjudicial’.

Eg¢ pogible que el “primer hecho per-
judicial” y el “hecho més perjudicial”
no sean iguales. Por ejemplo, el primer
hecho puede ser un choque entre dog
vehiculos, pero éste puede ser seguida
por el incendio de uno de los vehiculos
v la carbonizacién de los ocupantes.
() bien, un vehiculo puede chocar contra
una baranda (con escasos dafios y sin
lesiones personales) y luego volear, con
resultados fatales para sus ocupantes.

Segiin un andlisis reciente
efectuado por 1

4

—y pre-

Highway

tracién Nacional de Seguridad en el.

Transito por Carretera) de los Hstados
Unidos, el primer hecho y el hecho mis
perjudicial suelen ser el mismo ex el caso
de choques entre vehiculos o choques
con peatones, pero no asi para los cho-
ques con barandas, cercos, postes de
seflalamiento, puentes u otras estructu-
ras. En estos 1ltimos casos el hecho méis
perjudicial suele ser un vueleo. Por lo
tanto, en un esfuerzo para reducir las
consecuencias de log acecidentes debemos
mirar méds alld del concepto del primer
hecho.

Mediante éstas y otras téenicas hemos
aprendido mucho en los tltimos afioz
sobre la forma de reducir las consecuen-
cias de los accidentes, y las mejoras
en los vehiculos y el medio ambiente
estdan produciendo frutos en la actualidad.
Si pudiéramos aplicar la misma clags de
exfuerzos sofisticados a la reducecién
de la incidencia de los accidentes lo-
grariamos mayores progresos todavia.

Caalquier gobierno que realmente de-
see reducir las terribles pérdidas actuales
causadas por los accidentes del trdnsito
de automotores debe comenzar por un
programa informativo de gran enverga-
dura. Esta no es una tarea fdecil, pero
puede lozrarse si se toman algunas me-
didas bésicas

1) Debe existir una base legal para
informar sobre los accidentes, y se
debe exigir que los conductores
u otras personas involucradas su-
ministren informacién a las auto-
ridades. Hay muchas formas ds
hacer esto, y no es muy importante
el método empleado.

2) Los accidentes denunciados a la
policia en virtud de la cxigencia
legal mencionada en el parrafo
anterior deben ser investigados por
personal policial especialmente ea-
pacitado. La investigacion de acci-
dentes por policias capacitados es
reconocido como el medio méis efi-
caz de reunir datos exactos sobre
los accidentes.

3) Los informes sobre accidentes reu-
nidos deben ser tabulados v anali-
apacitados. No

zados por ana a

contable —exige imaginasiia -
genio, vy clerto grado de capseiie-
cién en estadistica.

4) El producto del proees=o ans
debs ponerse a disposicion de hae
organismos de accidn en uns
utilizable. De este modo 1 g 2
los educadores, los ing
mis pueden haneii
niendo de informaeitn compiss
exacta, importante y oporinns e
podri servir de bass a sus aste
dades para la prevencitn de sees
dentos.

Las necesidades en materia de
de accidentes son muchas. Es fun
tal mejorar la informacion sobre ae oo
tes, tanto en lo que respeci: al nimes
de accidentes denunciados
calidad de la informacidn. Sin em urss
lo que realmente sz necesiia es un eafogs
nueve y mis cientifico si dessamos o
sechar los beneficios potenciales -
rentes al concepto de usar la i o
sobre accidentes ocurridos en & poa
como medio de evitar nuev
Para que este enfoque sea
mos algo mis que un mero Mo
para predecir cudndo, d
van a ogurriv. Negesitamos sater que oo
lo que causa los accidentes st dessam e
evitarlos en ei futuro.

Para empezar, debemos d
para nosotros significa la palafes =0
sa”’. Una vez hecho esto, I
gente inteligente en este p
la forma de identifiear ¥
causas de los acecidentes.

Tiste

¥ no es tan tétrico como polria s==

panorama repreéssnii um oEs

Se estd trabajando en la matersa: ¥a

hay gents meditando sobre estos o

blemas. Necesitamos mucho m

del mis alto nivel y necesit

apoyo sea reforzado con ayuds Tmss
ciera.

Hemos estado

terreno de los registros de acsidentes

durante més d= 50 afos. H-
empefnosamente, pero apenas DEemos pard-

ducido un mintisculo raién. Es bors

de corregir la situacién, ¥ crs e s

posible corregirla.

Pongamos manos a k g




'. uir nuestros
103 los demids
T0s gue ooicagamos Ssan MSnos Si-
eiemplo, en caminos
nde “::‘;m“w del transito es bajo,
] ¢en ser tan aleatorios
, concentrado probable-
==nic no sex muy productivo, Hs muy
os mucho acerca de las
que ocurren los agei-
sen Informacion sobre
sobre los conductores
ionadas, sobre los tipos
d ntes (peatonales, de
0= wehiculos, ets.; v peneralmente
Wlen sonre la forma en que ocurrid el
u= = oro tipo de acecidente. Suels
acerca de las condiciones
de luz y clima, v en algunos

== = e ac

spone de tolos estos datos a de-
do nivel de confiabilidad, siendo
ativos a los conductores v las con-
es de— los vehiculos loz menos con-
_0s datos sobre el lugar, que
an los més importantes para el
de carreteras o de fransito,
- muy buenos o muy malos.
nportante es el hecho de que
~unstancias informadas raras veces
an con la exposicidn. Un ejem-
illo de ello es la clasificacion
entes diurnos y nocturnos. Si
de sor tutiles para medir los peligros
vos de condueir de dia y de noche,
i-t-n ienerse en cuenta los vehieulos -
Slametros relativos de transito diurno

i més lejos atn
Vs encioné la interesante cuestion-
i s gifrag sobre la ssguridad relativa
2= conductores masculinos y femeni
< v sefialé que habia que tener en cuen-
i2 las cifras relativas del kilometraje
recorrido por ambos grupos.
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También puede ser significativa la
Csrribueidn diurna - noeturna correspon-
ir t2 a ambos sexos. Las tasas podrian
1 s2 caleularan tanto para con-
maseulinos como femeninos,

r de noche. Hs posible que los
conduzean més durante las
mis peligrosas que esas

no hemos medido la exposicién— o por-
que no la hemos tenido suficientemente
en cuenta.

Desds lurgo, el heeho de que eontomos
¢On lnf()} m?.];(;]()ﬂ E;Oh)lu lrlb Lil (?unst;lnm'm
ea que se produczen los accidentss es
ventajoso, v esa informacidn puele
usarse, v se usa con 6xito en las activi-
dades de seauridad. Sin embargo, si los
datos fuesen mis exactos y mis comple-
tos, los ingenieros y otras personas res-
ponsables de adoptar decisiones relacio-
nadas con la prevencion de accidentes
trabajarian sobre terreno mds firme.
Muchas de lag perzonas guz trabajan en
el campo de la seguridad, especialmente
agquellas que lo hacen con un enfogue
que podriamos llamar cientifico, wven
con preocupacion la aparente satisfac-
cidn de los que se ocupan de las opera-
ciones con los datos sobre las creuns-
tancias que rodean a los accidentes. Esta
proocupacion de los investigadores y otros
se debe a que el sistema no proporciona
informacién sobre las causas de los
aceidentes.

Este aserto, por supuesto, dard lugar
a una negativa nmediata de parte de
algunos investigadores de accidentes y
encargados de ragistrarlos, quienes, se
referirdn a las estadisticas publicadas
sobre las “Causas” e imecluso Causas
Principales”. Un detenido examen de-
mostrard rapidamente al observador eui-
dadoso que los renglonss bajo el rubro
de “Causas” generalmente deseriben
circunstancias. Los dos términos —c¢ir-
cunstancia y causa— no son sinénimos,
gi bien en los registros de accidentes
suelen sar tratados como si lo fueran. La
diferencia Importante es que una causa
produce un efecto, mientras que en el
caso de las circunstancias no existe una
relacidn causa - efecto. Supongamog que
el 15 %, de todos los conductores en los
casos de accidentes tengan ojos verdes
—esto puede llamarse una ‘“‘circunstan-
cia’’; pero sin alguna evidencia psico-
fisiolégica, de la que por ahora no sz
dispong, no puede llamarse una “causa’

Fl ejemplo es exagerado, a propdsito,
pero podemos dar otros mds sutiles.

Uno de ellos es el alcohol, que reciente-

mente un pO"'entd]e mucho mis ele

res habian ingerido aleohol. Apr
damente ea la mitad dz las mueres
registradas por accidentes de '
en los Tstados Unidoz la pruebs
aleohol fus positiva. Kl lector po
facilmente traducir esta aseveracion =
el sentido de que la mitad de los acciden-
tos fatales soa causados por el ale
Ll sigulents paso serfa ponsar @
eliminacién de conductorss bebe
reduciria en 59 9 los accidentes fatales
Esto es una falacia.

Desde luego, el supuesto es que hay
una relacidn de causa y efecto entre el
aleohol y el accidente. Quizd la haya
—o0 no. Sin embargo, hasta que se com-

pruebe esta relacion causal, el aleohol

no es mas que una circunstancia. Pos
g1 acaso alguien llegara a la conclusion
de que éste es un argumento a favor
de beber y conducir, podemos informas
que un estudio preliminar efectuado en
indiana, basado sobre el total de acci-
dentes (v no sélo los fatales) suglers

[a existencia de una relacién causal
entre el aleohol y el accidente en cast
la mitad de log cagos en que se determind
la presencia de alcohol. Iispecificamente,
so identificd al aleohol como la causa
en un 7 7, de todos los tipos de acciden-
tes, si bien se determind su presencia
en un 15 % del total. Asi, pues, de todos
los accidentes, aproximadamente on la
mitad de los cagos en gue se determind
la preseacia de aleohol, éste fue la causa.
No g6 sabe cudl podria ser la tasa tan
s0lo en los casos fatales, psro bien podria
ser superior al 50 9%, porque los niveles
de intoxicacién tienden a ser mds altos
en los accidentos més serios. Podriamos
aventurar el cileulo de que en los casos
fatales, el aleohol fue la causa en un
75 97 de los casos en que se determind

su presencia.
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1 Federal de Gobierno, estd de larga distancia; las Colectoras gque  9.500 km concentran principalme
! €1 tres juunisdiceiones: La  proveen acceso y movilidad para viajes 60 9 del transito pesado y an
sl de Camioos, las Redos  de media y corta dista cia y las Locales troncal, mientras que log 28 (‘-“J"’i km

¥ las Muanieipales,

» de clasificacion es la que
eriterio de funeionalidad
cuenta la forma en que se
ansito, la loogitud de los
! .Jﬂdﬁ de prever aceceso
edades v movilidad a les

con funeidn principal de proveer acceso
a propiedades ¥ nn bajo nivel de mo-
vilidad.,

De la Red bajo jurisdiceidn Nacional
ua 73 9, aproximadamente estéd califi-
cada como Arterial, un 23 % como Co-

lectora v un 1 % como Local.

restante

s

_3'[,,"1(1&115!, v Ei-l),‘:.()l L)(?J’L al

de baja

Del total de la Red Nacional de Ca
miaos, se h{ﬂn D imentados 25.(

deasidad.

orman la red ar
*.\;O l:( \I_(‘I T:‘f’. =

sito sobro distancias medias, o

De acuer I(} con U mlf\mmlo ato

RESUMEN ESTADISTICO

(STATISTICAL SUMHARY)

Valor en 1000's US $ 1579

Longitud de Carrcteras: Kms

Vehicules: 1000 Unidades en Uso

!

g S
sl =R

(Walue: 1000 1979 US Dollars)® (Road Distance:Kilometers) @ {Vehicles: 1000 Units in Use) g'g E
T i

g ®)

Valores 1969 1975 1976 1977 1978 Est, 1979 §} 52 |4

(Yalues) o a
lues (o}

i ) 5
f Producto Nacional Bruto Sy -
’.' rass Hational Product) | 86525000 111_554[]@0 105707000 | 115083000 { 111400000 121092000, el
<Siey CSUP\JBULO Vial Anual < : & i Soal e

{Annual ilighway Budget) 1455047 | 1254253| 1500868 | 1748508 | 1796000 | 2edsapafi ~8 &2
3 Castos Anualeg : 5 A PSR
(Aonual Expepditures) 7 428404 593678 427187 482405 673166 1070860 o c <
Longitud del Sistema Vial Z e
{Road Network Léngth)- B D
= 5]
C¢F11HOS de Todo Ticmpo 15 N . 3
_(Toral All-weather Road) 27.48] an. 244 92,252 94.608 | 95.769 | 98.023 2l ==
5 Caminos Pavimentados ' y Dile
{Paved Road) 31.524 41.630 43,383 44.755 | 47.698 49.385 || I5la |
& QOiros Caminos 1 ‘ A : e
o 152.991 | 160.623 | 164.658 | 171.BE0. | 175.873 | 177.031 e iis
Parque Automotor Sl B
fVehicle Park) E;g a
£ Automdviles Siiis
P -=cciacr Cars) 1.401: 2,316 2.459 2.637_ 1 2-730 | 2,908 S| ;S
P 3 R
S Camiones y Buses olpo|®
e e 752 1.012 | 1.060 1.109 1083 | 1.aa leo (g
= Total : : afoe =
: (Total) 2,153 3,328 3.529 3,746 3.863 4.089 |[=] = |9
! Comparaciones ' o 32)
' {Comparisons) =
0 ¢ Presupuesto/PNB, Linea 2¢3 _ o
_(Budget as % GNP line 2:1) 0,0169 | 0,0112_ | 0,0137. 0,0052_|_9,0161 0,0186
51 % Gastos/PNB, Linea 31 :
(Expend.as % GNP,Line 3%1) 0,0049 0,0053 0,0039 0,0042 0,0061 0,0088
"2 vehfculos/Km, Linea 9;4 : i ot
' _(Vehicle/Km,Line 9%h) 0;0278 | 0,0369 0,0382 | 0,0396 | 0,0403 0,0418
13 Vehiculos/Km, Linea 95 ' = e
B e o 5) 0,0683 | 0,0799 0,0813 0,0837 | 0,0810 0,0828

)00 km



anucvas
0 km de reconstrucciones.
D permitird asegurar, para cualquier
condicién meteoroldgica, que el 80 9
del trdausito se realice sin dificultades.

Se pretende lograr que por lo menos
el 60 97 del transporte de carga transite
fluidamente sobre una red cuyas ca-
racteristicas respondan a velocidades
direcirices de 110 a 120 km por hora
en zonas de llanura, con maximas con-
diciones de seguridad y economia.

Por ofra parte, se cstd trabajando,
ea1 el orden uacional, en un plan de diez
(10) afos, de corformidad con las pautas
de inversién previstas por el Ministerio
de Economia, estimé dose una inversidn
sostewida y creciente que permitira ye-
coastruir 20.000 km y pavimentar 10.000
km. De esa forma y en ose plazo que-
daria pavimentada practicamente toda
la Red Nacional de Caminos.

Con criterios simtlares, las provincias,
a través de sus orgapismos viales, estdn
elaborando sus planes propios.

Para ejemplificar la iaversion anual
planeada para el decenio venidero en
comparacion con la iaversion anual
promedio de los tltimos cinco y diez
anos, ofrecemos en el siguiente cuadro
los valores correspondientes al dmbito
nacional expresados en millones de U$S
de 1979.

camente pOTr Trecursos pro-

I contribuciones de la Administra-
ci6n Nacional v ¢l uso del crédito.

A continuacidn se prescantan las cifras
correspondicntes al afio 1979:

RECURSOS PROPIOS
CORRIENTES
Tributarios
Impuesto a los combustibles
Impuesto a los lubricantes
Impuesto a las cubiertas
Fondo Nacional de Autopistas
Caminos de Fomento Agricola
No Tributarios
Tasas y tarifas (incluido peaje)

su infegracion ¢
pais. Dada la importaaeia
como medio para aleanzar esos
el Ministerio brinda su aporte
realizacién de obras viales m
la celebracidn de convenios co lo

obtener

Otros recursos (ventas, multas, penalidades,

eteétera)

Ingresos eventuales (aportes de Provincias)

DE CAPITAL
Venta de activos fijos

CONTRIBUCIONES DE LA ADMINISTRACION NA-

CIONAL

FONDO DE INFRAESTRUCTURA DEL- TRANS-

PORTE

TESORERIA GENERAL DE LA NACION

USO DEL CREDITO
INTERNOC
EXTERNO

TOTAL

Por su parte, las proviacias funda-
mentan sus presupuestos sobre los re-
cursos provenientes de las partes ali-
cuotas ya indicadas de los gravimenes
de cardcter nacional, pero, ademis,
existen impuestos de tipo provineial

ANoO Inversion Planeada Relacion Relacion
(millones de u$s1979) | con iiltimos 5 afios | con tiltimos 10 afios

1980 542 0,91 0,96

1981 609 1,02 1,07

1982 638 1,07 1,12

1983 651 1,09 1,15

1984 654 1,11 1,17

1985 677 1,14 1,19

1986 691 1,16 1,22

1987 705 1,18 1,24

1988 719 1,21 1,27

1989 733 123 1,29
(que difieren segin la legislacidn de
cada provinei : rte col g

L CIhS05 provincia) que en parte concurren

Los gravamenes nacionales estable-
cidios para la actividad vial tienen fijada
una distribucidan alicuota de copartici-
pacidéa federal.

a acrecentar los recursos para las obras
viales.

Por ultimo, debe sefialarse que hay
recursos adicionales para el mismo fin,
que provienen de otras instituciones.
Como ejemplo, ditaremos el aporte del

1.154.800 76.4
1.152.615 76.3
1.020.431 67,6
487.299 323
67.255 45
111.483 T4
351.067 232
3.327 0.2
132.184 8.7
16.766 1,
16.230 1,1
99.188 6.5
2.185 0.1
2.185 01
228.005 i5,1
218.593 145
9.412 0.6
127.985 85
109.244 3
18.741 12
1.510.780 100.0
biernos provineciales y la Direeccida Na-

cional de Vialidad.

(. CONSERVACION DE CAMINOS.

La conservacidn de la Red N
de Caminos Argentina es encarads pos
la Direccion Nacional de Vialidad a tza-
vés de dos tipos de mantenimiento:

a) de rutina;
b) mejorativo.

La coaservacién de rutina abames
el bacheo, la hmpieza de senzales
sagiies, el corte de malezas, los
Yy otras tareas menores que en
se realizaban hasta el presente con pes
sonal, materiales y equipos de la propes
Direccidn.

Mediante la conservacién mejor
se ejecutan obras que implican
mejora sustancial en el servieio :
ofrece el camino, cuando éste, va —
riorado por el uso, no puede ser e
litado con la mera conservacidn de ru-
tina, v se requiere la ejecucidn de
carpetas de rodamiento, la res
de gélibos, la demarcacion heriz
la reposicién de arbolados, ete.

Para la Red Nacional de Camines
se ha puesto en marcha un “plaa pilos
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IMPUESTGS TOTALES
RECAUDADOS

de Infraesiructura
Fransporte. Ley

Fondo de los

Para Rentas

Combustibles :
e ible Generales
50% 50% 43% 7% A5%
rerrocarriles Vialidad Fondo Nactong! Fondes Fravics Fondo Naocional
Ergenlinos Nacicnal de - Vialidad de GCorinos de la Enecgia
£5% 33%
Fondo 1 Fondo 11

Pcra Red Troncel

Pcra Correl Proving,

e conservaciéa de rutina coatratada’.
== Lo comenzado su aplicacion en cuatro
provincias; sobre la base de los resaltados
me =e obtengan, se generalizaria este
~iema en el resto del pais, hasta que
“on el mismo se realice el 50 9% de las
Soras de esta paturaleza que competan
& Vialidad Nacional, la cual en todos
L= easos mantendra la ingpeceién y su-
pervision de los trabajos.

Ea lo que concierne a las provincias,
52 modalidad que se sigue cn materia
e conservacion es similar a la de Viali-
ol Nacional. Ponemos cn relieve que
en algunas de ellas se ha adoptadc el
—<iema de comntratacién de la conserva-

e0a de rutina.

B los dltimos aiios el porcentaje de
Bo= presupuestos viales asigiado a la
soaservacion de caminos fue algo bajo,
porque fue necesarie acometer la fina-
Beacion de una scrie de obras nuevas
gme se hallaban demoradas; esta tarea
% =umio gran parte de los fondos dispo-
sibles, tanto en el orden uacional como

provincial.

A continuacid, se indican en un cua-
dro los porcentajes de los recursos desti-
nados a conservacidn dentro del presu-
puesto total de la Direccién Nacional
de Vialidad:

v con uuna vida iill minima previsible
de igual lapso, se hace necesaria la re-
construecion anual del 10 9 del total
de la Red Nacional.

D. GENERALIDADES.

Dia a dia, un mayor nimero de as
pectos son cousiderados dentro del que-
hacer vial; si bien Ia finalidad primordial
del camino ¢3 la comunicacién, también
debe ser contemplado como un elemento
integrante del medio ambiente al cual
pertencce su traza.

Como vias de triansito, los camines
doben pormitir que los usuarios y l=
comunidad toda, cbtengan de ellos sus
maximos beneficios. Haeia cza meta
tienden los esfuerzos que se realizan
en mayor o menor grado en todo el
mundo.

Haremos una breve resefia de algunos
de los temas sobre los que se estd tra-
bajando en la Argeatina con ese pro-
posito.

D. 1. SEGURIDAD VIAL.

La Direceién Nacional de Vialidad
ha eacarado la realizacion de un Estudio
gsobre Seguridad Vial cuyo informe pre-
liminar se eacuentra actualmente en
revisiGn.

Tl objetivo del estudio consiste en
asalizar log distintos factores que tienen
ineidencia en los accidentes de transito,
proponiendo la adopeién de medidas
tendicates a reducir la repeticion de los
mismos, asi como disminuir su gravedad.

Del conjunto de acciones recomen-

1976 1977 1978 1975

Conservacién de ruting............. 6,73 6,42 8,91 6,95
Conservacién mejorativa ........... 12,10 11,92 6,07 4,83
el = o 5p: boot 0 boss 18,83 18,34 14,98 11,78

Ademis, cuando el grado de deterioro
de los pavimentos exige la realizacidn
de trabajos de mayor sigaificado, se
ejecutan reconstrucciones. Hstas con-
sisten en la readecuacién del discfio
estructural para que cl camino resista
las nuevas solicitaciones a lo largo de
una sustancial proloagacién de su vida
ttil. Bajo el mismo concepto se engloban
los eventuales ensanches de los camiuos
estrechos y las obras de arte corres-
pondientes.

Si tenemos en cuenta que los caminos
se construyen con uana prediccién de

transito de diez afios como mAXIMoO

dadag, algunas pueden ser desarrolladas
directamente por la Direccién Nacioaal
de Vialidad, como las mejoras en el
disefio de caminos; las pricticas de
construccidn o reconstruccidn de los
mismos; la revision del sefialamiento
horizontal y vertical e uso; la adopeida
de un sistema de iaformacién sobre
aceidentes de transito y uia metodolo-
gfa para determinar lugares o secciones
peligrosos, coa la finalidad de proponer
las mejoras neccesarias tendientes a evi-
tar que se produzecan accidentes en
dichos lugares.

Paralelamente, la Direccié:y Naciopal
de Vialidad participa en la Comisioa
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nsito para ser ejecu-
mos correspoudien-
: efeetiva su coordinacin,
cstablecer ¢l marco de referen-
I para ua ecfoque integral de
accidentes de transito.
on referencia a este ultimo aspecto
£= oportuno sefialar que Vialidad Na-
cional ha participado juntamente con
el Consejo Vial Federal, en el Grupo
de Trabajo que ha elaborado el ante-
proyvecto de una nueva Ley Nacional
de Traosito. La aplicacién upiforme en
tedo el pafs de una Ley de Transito,
por el sistema de ley - convenio, permi-
tira se alcancen objetivoes fundamentales,
tales como los mayores niveles pombles
fie seguridad en el transito y fluidez
en la circulacida.

Si hien la ley we va ha solucionar
por si los problemas existentes en la
materia, clla constituird el primer paso
v la etapa organizativa indispensable,
pues habrd de proporciovar los medios
necesarios para implementar medidas
de gran eficacia cemo la coordinacidn
de todas las jurisdicciones y organismos
vinculados con el tema, la educacion
vial en la ensefianza sistematica y por
lo= medios de comunicacidn, la instru-
mentacién de un régimen de revisién
periddica de vehiculos y de un sistema
de homologacidn de prototlpos y partes
del antomotor, [a formacidn de cuerpos
policiales eapeclahzados en transito, la
creacida de un registro nacional de trin-
sito que ceatralice toda la informacidn
sobre antecedentes contravencionales e
incluya un registro vnico de conductores
con un régimen uniforme para el otorga-
miento de lag licencias respoctivas.

En sintesis, con esta herramienta
esencial, y su aplicacidén coordinada
v uniforme 62 tédo el pais, que implica
encarar acclones simultineas sobre los
tres factores que inciden en la ocurrencia
de los accidentes: el camino, el conductor
v el vehiculo, se prevé lograr una sen-
sible reduccidén de la alta tasa de acei-
deates que registra nuestro pafs.

D. 2. LOS VEHICULOS DE CARGA.

Teniendo como fin la prolongacidn
de la vida util de los pavimentos, en
la Reptblica: Argentina se realiza un
permanente control de las cargas por
eje para lograr de que se mantengan
dentro de los limites fijados por las
reslamentaciones vigentes.

eoa
£ga
2Cl

C

Se ia fijado que, ea ningun caso, la
carga total trapsmitida a la calzada
por un eje podrd exceder los 10.600 kg.

Para el caso de dos ejes tandem en
conjunto, el limite se eleva a 18.000 kg
pero, ademds debe cumplirse la condi-
cidn do que ninguao de ellos, conside-
rados aisladamente, supere los 10.600 kg,

Ua conjuato de tres ejes, agrupados
de manera que constituyen el reemplazo
de los ejes tdndem o balancines, no

pueden fransmitir una carga mayor

de 25 tonmeladas pero, ademdis, debe
cumplirse la condicidn de que ninguno
do los ejes, considerados aisladamente,
registre una ecarga superior a los 8.600 kg.

Actualmente sc ostd trabajando ea
na proyecto de nucva ley de pesos y di-
mensiones de vehiculos. Dicho proyecto,
fupdamentalmente, actualizard y uvni-
formard las sanciones y tipificard las
infracciones con el objeto de toroar
més dgil y sencilla la aplicacién de la
ley. Ademds, dentro de su articulado,
se ha previsto que el érgasno responsable,
es decir, la Direceidn Nacional de Viali-
dad pueda modificar los limites de carga
seglin su eriterio, tenicado en cuenta
especialmente los avances tecnolégicos
en materia vial.

La Direccion Nacional de Vialidad
digpuso la adopeién de medidas nece-
sarias para que la relacion potencia - peso
de log vehiculos de carga tienda con el
tiempo a aleanzar un grado aceptable
en nuestro pais, en base a estudios que
realizara sobre el tema, y antecedentes
de otros paises.

A efectos de lograr su implantacién
en forma gradual se ha dispuesto que
la reldgcida en los afios 1980 - 1981 sea
de 3,5; en 1982 - 1983, de 4; 1984 - 1985,
de 4,5; para alcanzar ua valor de 5

a partir de 1986.

También se estdn realizando conver-
saciones tendientes a lograr la compa-
tibilizacién de nuestras normas con lag
de log pafses vecinos para cosseguir
una Optima integracién del sistema de
trangporte automotor a nivel intera-
meridano.

Sobre las bases expuestas, so estima
que al finalizar el préximo quinquenio
la, situaecién de la flota de carga habra
mejorado sensiblemente en el pafs. Se
podrd contar entonces con camiones
livianos, con medianos y con 1ba mayor

o
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reduieré -
3. MEDIO AMBIENTE.

Conciente de los problemas que afec-
tan el medio ambiente, el Gobierno
Nacional, a través de la Suabsecretaria
de Ordenamiento Ambiental —depen-
diente de la Secrotaria de Hstado de
Transporte y Obras Pdblicas—, esta
desarrollando un amplio plan de pre-
servacién dentro del dmbito de todas
las provincias.

En la esfera vial, se han iniciado
variog proyectos que tiencn en cuenta
las repercusiones de diferente tipo e in-
tensidad que sobre el medio ambiente
producen los caminos, va sca tanto
en la apertura do sus trazas, como en su
consiruceion o, especificamente, en la
actividad que se desarrolla en ellos.

Los factores agrondmicos y paisa-
jisticos vinculados con la consgiruceidn
de carreteras deben ser sopesados con
suficiente interés, incluidos los aspectos
estéticos y funcionales, ya que, al dis-
tribuir armoniosamente los drboles ¥
arbustos en aecertadas combinaciones,
se acompaiia y realza el paisaje cir-
cundante.

De conformidad con estos lineamien-
tos, la Direccidon Nacional de Vialidad
ha abandonado la modalidad de las
plantaciones de alineacién, de uso tan
comin en épocas pasadas. Hoy aplica
el eriterio de establecer grupos y macizos
sernejantes a formaciones naturales, cons-
tituidos por especies vegotales adapta-
bles al clima y suelo del lugar, distri-
buidos de acuerdo con normas bdsicas
de compaosicion.

Se ha definido una metodologia de
trabajo aplicada en estos momentos
en una ruta tomada como fipo, por la
cual se propende a la regulacién del
entorno inmediato como Area de pro-
teccién ecoldgico - paisajistica, sobre la
base de la necesidad de mejorar y con-
servar el recurso aire poniendo en juego
todos los medios disponibles.

Por otra parte, vy dado que hasta la
fecha gdlo algunas reglamentaciones lo-
cales o sectoriales han sefialado el pro-
blema de la contaminacién provocada
por los escapes de los vehiculos, se ha
encarado la elaboracién de una norma
relativa-a la emisién méaxima de humes

29
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#0 de la misma.

Exisie también Ia inquietud de estu-
aleagce&: de la contaminaecién
peonocada por los equipos viales, in-
cimidas las p lantas asfilticas.

D. - EVALUACICN DE PAVIMENTOS.

S=ndo necesario orientar las inver-
= ome= en matena vial, hacia realizacio-
== gue aseguren el mdximo retorno
Ssmsdmico v que, 2 la vez, provean
gecmada satisfaceion a la demanda
& ransporte. se ha llegado al planteo
@ un estudio que permita una eficaz
Some e decisiones en el campo de la
ml df‘lUD

E_ pmblema es de suma complejidad
detido principalmente a que a medida
wue transcurre el ticmpo la red de ca-
minos suire un sostenido proceso de
deericro. Cada wvez son mayores las
lonsitudes de pavimentos que van acer-
cindose al término de su vida ttil; por
consizuiente, se plantea la necesidad
2= =u readapfacién teniendo en cuenta
1a= circunstancias actuales.

Dentro del cuadro de situacién des-
cripto. el estudio de las necesidades
Siales asume una particular importancia.
I= preciso reflejar en forma ajustada las
condicioncs en que se cncuentran en el
momento del andlisis.

Los pasos fundamentales encaradoes
en dicho estudio, y que actualmente
== esidn desarrollando, son:

1°) Determinacién de las necesidades.

2" ) Planteamiento de las diferentes

alternativas de solucién.
| Cuantificacién de los costos de
ejecucion de esas soluciones.
| Determinacién de prioridades me-
diante la aplicacion del andlisis
econdmico.

En el primer paso, es condicién fun-
damental la elminacidon al maximo de
12 subjetividad; con la finalidad de obte-
»=r un buen rendimiento, acorde con
5= asilidad que requiere el programa.
E=c objetivo silo se puede lograr con
modernas tecnologias y el apoyo de
cquipos de auscultacién de caminos,
par= lo cual Vialidad cuenta con 5 de-
Sectoorafos (LACROIX), 3 rugoesime-
fro= (B. P. R.) v 2 medidores de friccidn.
Fsio complementa la evaluacién de
priciica de Vialidad Nacional que con-
==ic en la determinacién del Rango
Jde Saiiciencia, tarea que se encuentra
seuzlizada al 31/12/79.

Para apoyar el segundo paso, se estd
de=arrollando un método para el disefio
#= refmerzo de pavimentos mediante

3
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gacion que se realiza sobre casi cie:
tramos ecxperimentales en todo el pais.

En los dos tltimos pasos, se debe
sistematizar la evaluacién ecoadmica,
por lo que se estd experimentando con
los modelos HDM (Highway Design
Model) y RIAM (Road Investment
Analysis Model) sobre la base de cuyes
resultados surgird el método a adoptar
a nuestro medio. Para su desarrollo
Vialidad dispone de una computadora
IBM,370 mod. 145.

Simultdneamente, a fin de asegurar
los datos de entrada del modelo econé-
mico, se ha recabado informacién de
diversas fuentes (encuestas para definir
intensidad y tipo de mantenimiento,
recopilacidn de variables socio - econé-
micas en log niveles naecional, provineial
y departamental, ete.).

FEste modelo nos brindard un aporte -

significativo merced a la determinacién
de la variacién del costo operativo de
los vehiculos en fuuncidén del estado de
la superficie de rodamiento, el cual,
a su vez, es funeidn de la frecuencia de
lag tareas habituales de conservacidn.
El modelo permitird seleccionar la
solucién combinada éptima (estrategia
conservacion - reconstrueeidn) y, al mis-
mo tiempo, la determivacidéa de iudices
de evaluacion con respecto a la situacion
existente que conduzean a la confeccidn
de una ndémina por orden de prioridad.
Vialidad Nacional estima que esta
importante iaversién en equipos e in-
vestigaciéa tiene un enorme potencial
v serd de gran valor para las Vialidades
provinciales e, incluso, para los paises
limitrofes o de caracteristicas n6 muy
diferentes a las argentinas.
E. PROYECTOS. NOTABLES.

Ta, Repiblica Argentina en estos
tltimos afios ha encarado la ejecucién
de obras de envergadura que permi-
tieron la conexién de grandes zonas que
por distintos aceidentes geogrificos per-
manecian prdcticamente aisladas.

Nuestra Megopotamia, en el N.E.
argentino lindante con los paises her-
manos del Paraguay, Brasil y Uruguay
se ha integrado mediante una serie de
obras que se iniciaron con el tdnel
subfluvial Hernandarias entre las ciu-
dades de Santa Fe y Parand, sigmieron
con el puente General Belgrano enfre
Resistencia y Corrientes y culminaron
con el complejo ferrovial Zarate - Brazo
Largo el mds cercano a nuestra Capital
de la que dista unos 60 km: Esta obra
por sus caracteristicas técuicas merece

i

hicos eo: I}
25,014 km de I
26,294 km de terraples
9,912 km de viaduetos para
vy 5,416 km de viaductos para las e
rreteras.

En la misma zona, eon las of
aprovechamien_to del Parand AL

ta

auevas conexiones en los coronamie s
de las presas.
Otra meta de alcance territoral ==

flaiquitard en el corto plaze. e
concluya la pavimeatacion de la B N5
que desde Buenos Aires, se desarmiiy
en la extensa zona costera de la Patas
nia hasta el extremo sur del Con
en la Tierra del Fusgo.

La zona ceutral y la zona cuyana que-
dardn integradas definitivamente cuando
se eoncluya el Corredor Cérdoba - Cuyo,
el cual permitird un traasito mas fluide
de cargas, con un disefio de suaves
pendientes a pesar de desarrollarse ea
zonas onduladas y montafiosas.

Eu ¢l aspecto de la integraciéa la-
tinoamericana, la Republica Argentina
ha realizado en estos tltimos afios ua
serie de obras que la conectan con los
paises limftrofes.

El Puente General San Martin entre
Puerto Unzué y Fray Bentos y el Puente
General Artigas entre Colén y Paysandi
nos unen con la Reptblica Oriental
del Uruguay.

El Tinel Cristo Redentor, préximo
a ser habilitado, e¢s una nueva via de
paso a través de la Cordillera de los
Andes para unirnes con la Repiblica
de Chile.

En breve plazo comenzarin loq tra-
bajos para la realizacién del Puente
Posadas - Encarnacién, nueva conexién
interamericana, cuya licitacién estd pré-
xima. La longitud de esta cbra aleanzara
los 2.550 m. Estard compuesta por un
puente principal sobre el canal de na-
vegacion de 570 m, con una luz central
de 330 m, dos luces laterales de 115 m
cada una y dos voladizos de 5 m cada
uno, en tantoe que en la, parte de viaductos
tendremos 1.980 m, total compuesto
por 29 trames de 55 m del lado argentine
(1.595 m) y 7 tramos de 55 m del lado
paraguayo (385 m).

En el futuro, la ejecucion de los nuevos
proyectos hidroeléctricos binacionales con
los paises limftrofes permitird el apro-
vechar sus coronamientos para la habili-
tacién de otras vias terrestres de infe-
gracién en esta parte austral del Con-
tinente.
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INTEODUCCION

El ohjetivo bdsico de toda organiza-
cion vial debe ser preyectar, construir
y mantener a un costo razonable un
sistema de caminos seguro y eficiente
que satisfaga las necesidades del trans-
porte earretero.

Tareas como la realizacién del inven-
tario fisico de la red vial, los estudios
de trdnsito, la clasificacién funcional
de la red de caminos y la evaluacidn
del estado de las carreteras y sus estruc-
turas permiten al entrelazarse correcta
v apropiadamente, claborar planes que
posibilitan tomar decisiones con res-
pecto a las obras necesarias a desarrollar
en los periodos apropiados suminis-
trando la informacién bdsica para el
disefio, econstruccidon y mantenimiento
de los caminos.

Un tema no muy conocide pero de
suma Importancia en el trazado de una
politica vial y en €l ordenamiento de los
trabajos a encarar, es la Clasificacion
Funcional de Caminos, ya que posibilita
mna correcta toma de decisiones.

El presente trabajo pretende dar a
eonocer una tarea no muy divulgada
¥ un trabajo no muchas veces apreciado
en su real magnitud e importancia.

DEFINICION DE LA CLASIFICACION
VIAL

Se entiende por clasificacién vial a la
tarea de agrupar los caminos y calles
de una red vial de acuerdo a las carac-
teristicas similares que ellos posean.

* Jefe de Is Division Inventario Visl
de la Direccion Nacional de Viahidad

de Camihna

Por el Agr. Diege F. Mazzitell =

Las caracteristicas para agraparles
pueden ser, de orden administrativo,
financiero o funcional, siendo este ultimo
aspecto el que vamos a considerar,
denomindndose en consecuencia a este
tipo de eclasificacién como ““‘Clasifica-
cién Funcional de la Red”.

‘Puede decirse que bajo este aspecto
se clasifican los caminos de acuerdo a la
funcién predominante que poseen o el
tipo de servicio que ellos prestan.

CLASIFICACION FUNCIONAL DE
CAMINOS.

Alcance y Objetivos.

La clasificacion funcional de caminos
proporciona un panorama general del
tipo y ecaracterfsticas de los sistemas
viales existentes, resultando el primer
paso para la integraecién de diversos
caminos dentro de una red coherente
v eficiente.

Una correcta clasificaciéon funcional
de caminos permite entre otras cosas:

1. Brindar una base para la planifi-
cacién de una red vial ya que:
a) Permite definir los itinerarios

de viajes a través de una red
la. cual estard compuesta por
ung combinacién de vias direc-
tas y econdmicas.

b) Proporciona la base para anali-
zar redes con la finalidad de
estimar volimenes de trinsito
que pueden circular por una
ruta.

¢) Posibilita la evaluacién de toda

-~ una red vial con el fin de lograr
un adecuado balance entre los
caminos de cada clase fun-
cional.

d)

Permite separar tramos de noa
red ep grupcs que posean =
lares y predominantes lonsisn-
des de viaje, ayudando = esta-
blecer niveles de servicio ame
dependen principalmente d= &5
velocidades medias de s
lo que resulta nill pars posie—
riormente determinar I8 s
racteristicas de los dissios

2. Dar los medios para uns sommesis
divisién jurisdiccional de ks sse-
mag viales existentes iods vez gue

a)

b)

¢)

d)

Tiende a que la aSenseée
jurisdiccional sea racionsl ¥ b

sada en el servicio o faneraem
que los camines possen.

Apunta a lograr que 5 ss=a-
¢ién jurisdicciona’ sea clars
no permitiendo respomsstiiia-
des jurisdiccionales paraleias &

superpuestas.

Intenta proveer unz de=aie
jurisdiccional estable = fim de
que no se efectiien ir=nsieres
clas que modifiguen los Eflome -
trajes ya que por lo gememal
dichos cambios no van ace
pafiados de los ajusies commee
pondientes en la disinhusis
de los ingresos wiales emize
jurisdicciones.

Pogibilita contemplar Iz es
pacidad de cada Ente psm
administrar el desarrollo 5 men
tenimiento de la red wvial gme
le corresponde.

3. Permite la realizacion de pross-
mas de inversiones dingides a k=
respeciivas clases funcionsles =
sultantes.

-.I

1




CONCEPTGS BASICOS PARA EFEC-
TUAR UNA CLASIFICACICN FOUN-
CIONAL DE CAMINOS.

Los eonceptos basicos a teneren cuenta
pars efeciuar una clasificacion funcional
d- cominos son la canalizacion del tran-
. el acecso, la mevwilidad o desplaza-
mienio v la distancia de viaje.

4

CANALIZACION DEL TRANSITO.

Es Iz conexion de dos extremos de un
sia7e a lo largo de una red. Dehe tenerse
== cuenta que los caminoes v calles de un
ema po operan independientemente
Wnos de otres. Los usuarios de los cami-
Los po iiemen normalmente en cuenta
. cireulan por rutas de distinta juris-
diecion siendo su prineipal preocupacion
Sacer su viaje rdpida y confortablemente.
F=ios viajes implican en consecuencia
movimientes a través de los distintos
si=emas que corforman una red, siendo
por 1o 1anto necesario analizar la canali-

ST

y

-

zacion de los viajes como medio de deter-
=inar el papel que juega cada ruta en
pariieular.

ACCESO Y MOVILIDAD O DESPLA-
ZANIENTO.

Lua red vial debe preveet acceso a la
propiedad privada asf como la posibilidad
de movilizacion o desplazamiento. El
cceso a la propiedad =g un requisito
jue debe cumplirse ¢n cada extremo
de un viaje. La movilidad o posibilidad
de desplazamiento puede proveerse con
ealidad variable a lo largo de cualquier
Tiaje.

DISTANCIA DE VIAJE.

o W | Lv

Cada trame de un camino da servicio
2 longitudes de viaje diferentes. Aquellos
tramos que posean longitudes de viaje
similares pueden ser agrupades y rela-
cionados con los requisitos de acce:o
5 movilidad y por lo tanto ubicados
dentro de una misma clase funciona .

CLASES FUNCIONALES

Las tres caracteristicas de servicio
mencionzdos, canalizacion del trdnsito,
acceso y movilidad y longitud de viaje
proveen, como se mencionara antes, los
conceptos basicos para la clasificacién
funcional de los caminos. La relacién
enire estas tres caracteristicas permiten
clasificar los caminos en categorias.

Normalmente se establecen tres niveles
dependiendo la momenclatura de cada
uno de ellos, del habito o de la termino-
logia habitual usada en cada pais.

2
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MOVILISAD

LOCAL

COLECTOR ARTERIAL

TECCORIA FUNCIONAL

Kstos tres niveles son:

1. Red Arterial (Red Principal Red
Troncal, Red Fundamental, Red
Nacional, ete.). Caminos que pro-
veen alto nivel de movilidad y sir-
ven en general para viajes de larga
distancia.

2. Red Colectora (Red Secundaria,
Red de Enlace). Caminos -que
proveen mowilidad y acceso en
proporcién equilibrada y sirven
para viajes de media y corta dis-

" tancia.

3. Red Local (Red Terciaria, Red de
Fomento). Caminos que proveen
acceso a lag propiedades y que se

caracterizan por su bajo mnivel
de movwilidad.

Il grafico de la figura 1 puntualiza
le mencionado interrelacionando la ca-
tegoria. funcional de un camino y las
caracteristicas del servicio prestado. El
grafico de la figura 2 muestra el balance
entre la movilidad y el acceso que poseen
los caminos segin su respectiva categoria
o clase funcional.

CRITERIOS PARA DEFINIR

SISTEMA.

CADA

Mencionados ya los conceptos béigicos
a ser tenidos en cuenta para establecer

* arterial principal,

cada clase funcional resulta necesario
tener en cuenta otros elementos los
que en conjuncién con los anteriores
permitirdn separar los tramos de la red
que irdn componiendo cada uno de los
sistemas.

Se deseribe para cada uno de ellos
los criterios generales que es aconsejable
tener en cuenta.

Red Arterial

Estos caminos que sz caracterizan
por un alto nivel de movilidad y voli-
menes relativamente altos de trangito
sirven principalmente a los viajes de
larga distancia internacionales e inter-
provinciales en razén de que éstas serdn
las vias mds directas y poseerdn un
similar tipo de disefio.

Iistos caminos uniran los .grandes
centros urbanos (en general aquellos
que posean mds de 150.000 habitantes),
proveeran acceso a los principales puer-
tos del pais y un alto nivel de servicio
en términos de movilidad permitiendo
velocidades de operacién que osecilardn
entre los 70 km/h y 120 km/h. Es de
hacer notar que algunos paises suelen
dividir a su sistema arterial en sistema
sistema arterial pri-
mario y sistema arterial secundario,
prorrateando para cada uno de ellos
los valores mencionados.



e e e e Red Colectora

a los viajes interprovinciales,
do los conceptos de movilidac
como ya se dijera. Unirdn
menor poblacidén que los anterios
mencionados (en general centros u
nos que posean entre 5.000 y 10.000 ha
bitantes), recogiendo el trinsito de los
caminos locales y alimentando al sistema
arterial. Proveerdn un nivel de =er
en términos de movilidad cen vel
dades de operacidén que oscilardn e
los 40 km/h y 70 km/h. Al igual
para el sistema arterial, algunos paises
subdividen este sistema en sistema co-
LOCAL lector primario y sistema colector se:
dario prorrateando también los valores
mencionados.
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Red Local

La funcién principal de estos caminos
es proveer acceso a las propiedades
lindantes. Se caracterizan por un gran
predominio de viajes de corta distaneia

FIGURA 2 zrx;t:-)logis/fes de operacién entre 20 km &

TERLRE
R Y

TABLA 1

Resumen de la Longitud ¥ Servicio de la Red Vial para cada Sistema Funcional

LONGITUD SERVICIO
TMDA
SISTEMA FUNCIONAL por
Sistema
KM % YEM %
Arterial Prncipal sl cuss sioe e ditaiosictbnta 8.978 2,60 15.464.000 28,46 1.720
ATLeTiall PEIMAatiol aiesis sl s s fisataaeis 12.836 3,72 11.131.000 20,49 870
Arterial Secundario ...... il eeeeii e 15.646 453 7.601.000 13,99 490
Red Arterial ... vuvievnreiccnneiienn.. 37.460 10,85 34.196.000 62,94 910
Clolector PrIMATION «uisiacss i intaie <o - ioraiafashaiers 15.925 4,61 4.840.000 8,91 300
Colector Secundario «..... coeeevoveersvema.. 34.303 9,94 4.540.000 8,36 130
Red ! Colecors - mS st L SR 50.228 14,55 9.380.000 17,27 190
R TIOCRAT = aris v e aveorion, o st vl diaragiing Siafedepaton 257.545 74,60 10.753.000 19,79 40
Red Total Caminera.......ccovivcaverssneea. 345.233 100,00 54.329.000 100,00 160




TABLA 2
Resumen de la longitud ¥ servicio de los sistemas fancionales de acuerdo a la jurisdiceidn existente

NACIONAL PROVINCIAL Y OTROS TOTAL
SISTEMA FUNCIONAL Longitud Servicio Longitud Servicio Longitud Servicio
|

Km o VEM Lz Km Gy VEM o7 Km 7 VEM o
Beenal Prncipal ...... ..., S.358 | 93 14.889 | 96 620 {i 5 4 8.978 | 100 15.464 | 100
EERperIal Primario ....c.os.h. 0. . 11.198 | 87 10.375 | 93 1.638 | 13 6 0 12.836 | 100 11.131 | 100
Arterial Seeundario .... . ........ 7.754 | 50 3.621 | 48 7.892 | 50 3.980 | 52 15.646 | 100 7.601 | 100
I e Ul e e e s 2731073 28.885 | &4 10.150 | 27 sl 16 37.460 | 100 34.196 | 100
BREERGE Priciario ..o, coeh. . vies 4.362 | 27 1.886 | 39 11.563 | 73 2.954 | 61 15.925 | 100 4.840 | 100
LColector Secundario -..cv.vve .. 7.405 | 22 1.041 | 23 26.808 | 78 3.499 | 77 34.303 | 100 4.540 | 100
BEOleCtoTn o e e e 11.767 | 23 2.927 | 31 38461 | 77 6.453 | 69 50.228 | 100 9.380 | 100
B et e, e e s 3.448 1 302 3 | 254.097 | 99 10.451 | 97 | 257.545 | 100 10.753 | 100
Red Total Caminera ............. 42.525 | 12 32.114 1. 59 302.708 | 88 22.215 | 41 345.233* 100 54.329 | 100

* La extension total de las rutas provineiales e chtuvo manejando datos de diferentes fuentes. Ista cifra nio es exacta ¥ puede variar
cn cientos de kilémetros; sin embargo se la considera suficientemente precisa para el propdsito de este estudio.

EXPERIENCIA ARGENTINA.

o el ano 1973, utilizando los eriterios

sxpuestos, la DIRECCION NACIONAT
- DE VIALIDAD efectud una clasifica-
~u funcional de la Red de Caminos
¢ I Repiiblica Argentina, analizando
2253233 km de vias terrestres de dife-
sente urisdiecidn. La nomenclatura utili-
=ola fme aquella que permitié dividir
& Los caminos en Red Arterial (Principal,
Peimaria v Secundaria), Red Colectora
‘Prmaria v Secundaria) y Red Local.
£n s Tabla 1 puede verse un resumen
e I longitud y el servicio que prestaba
o el vial para cada sistema funcional.
S5 <= observa esa tabla puede verse que
de 345233 km de red, 37.460 km que re-
peesentan el 10,85 9 de ese total prestan
servieio al 62,94 9, del transito, lo que
= i claras muedbra que esa red, pequefia
= lngitud comparada con la totalidad,
= ala mayorfa del trdnsito. La Tabla
~ muesira otro aspecto sumamente inte-
se=ante dentro de lo que se estd anali-
sando. En dicha tabla se han hecho
“lenticas consideraciones que las efec-
suadas en la Tabla 1, pero se ha dividido
s longitud total del sistema estudiado
& acuerdo a la jurisdiceion de cada
mita en aquel instante.

Puede asi verse que la Red Nacional
de Caminos compuesta por 42.525 km
Sporiaba 27310 km a la Red Arterial
&1 73 ©F de su respectiva red), 11.767 km
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a la Red Colectora (el 23 9, de su res-
pectiva red) y 3.448 km a la Red Local
(el 1 9 de su respectiva red). Un hecho
también muy significativo era que esos
42.525 km (total de la Red Nacional
de Caminos) representaban el 12 7, de
la red analizada y prestaban servicio
al 59 97 del trdnsito automotor. Asimis-
mo el resto de los caminos de otras juris-
dicciones, 302.708 km que representaban
el 88 9% sélo brindaban servieio al 41 7,
del transito.

Prescindiendo de los objetivos que
pueda tener una determinada politica
vial (impulsar el desarrollo de un deter-
minado polo, coadyuvar facilitando sacar
determinada produceién de ciertas dreas,
ete.) la posicién de cifras frias como las
mencionadas no pueden -hacer dudar
respecto de los lugares en donde resulta
necesario volear los esfuerzos en materia
de mejoras, investigaciéon, mantenimien-
to, seguridad vial, ete. Por otra parte,
si se desea remodelar una red de caminos,
la informacién que brinda una correcta
clasificacién funcional, pormitird crite-
riosamente efectuar los ajustes necesarios
para lograr sistemas eficientes de comu-
nicacién terrestre.

CONCLUSION.

Todo método es perfectible en la
medida en que se lo conoce v analiza.
El que aqui se ha descripto ha producido

resultados que hablan de por si solos,
pero también le alcanzan las gencrales
de la ley. Lo realmente importante es
saber que existe un mecanismoe que
permite conocer como funciona el sistema
vial que peseemos y nos posibilita junto
con otras tareas, efectuar los ajustes
necesarios para mejorarlo si es preciso.
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Conferencia Internaciorna! sobre Compactacion realizada

durante los dias 22, 23 y 24 de abril altimo en Paris, Francia.

A continuacién se transeribe el informe schre esta Conferencia elevado al
Consejo Vial Federal por el Ing. Roberte T. Santingelo quien asistié 2 Ia misma
con el patrocinio de dicko Consejo.

I. - INFORME DESCRIPTIVO.

La Conferencia Internacional sobre
Compactacién, tuvo lugar en la ciudad
de Paris —Francia—, los dias 22-23
v 24 de abril de 1980. El dia 25 se realizd
unz visita al Centro de Experimentacién
Vial de Rouen.

Asistieron a dicha Conferencia unocs
6500 delegados, en representacién de
paises de los cince continentes, con una
marcada preponderancia de los paises
curopeos, en particular Francia, pre-
sentdndose 115 trabajos téenicos.

El programa incluyd 7 sesiones técnicas
agrupadas por tema, segin el siguiente
detalle:

Sesion I (16 trabajos) : Comportamien-
10 de los materiales durante la compac-
tacion. Teorfa y métodos de prevision.

Sesion II (18 trabajos): Efectos de la
compactacién sobre las propiedades de
los materiales (en particular, propiedades
mecinicas).

Sesion ITI (14 trabajos) : Compactacion
por capas sucesivas de suelo (incluyendo
subrasante).

Sesion IV (15 trabajos): Compactacion
de suelo en masa.

Sesién V (15 trabajos) : Compactacién
de capas viales.

Sesion VI (22 trabajos): Métodos de
control de compactacidn. Aparatos de
medida.

Sesion VII (15 trabajos): Equipos
de compactacién.

A continuacién se da el listado de los
trabajos presentados y sus respectivos
autores, agrupados segin las distinfas
sesiones téenicas.

SESION 1

— Diferencia entre arcillas morénicas
calcdreas y no caledreas. Ahrentzen P.
Dinamarca).

— (aleulo de la consolidacién electro-
dindmica. Bauer J. y Strzelecki T. (Po-
lonia).

— Influcncia del camino de tensiones
v deformaciones en condicién drenada

sobre la compactacién. Biarez J. y Ro-
pers F. (Francia).

— La influencia de ciclos repetidos
de corte sobre la compactacién de ma-

terial granular. Brown S. F. y Ansell P.

(Gran Bretafia).

— Influencia de la composicién mine-
raldgica vy granulometria de los suelos
sobre la compactacién. Daskalova L.
B. (Bulgaria).

— Comportamiento de una arcilla muy
consolidada a la compactacion. Ferrier
H. y Cochet D. (Francia).

— Los esfuerzos in situ durante la
compactacién con distintos equipos. Fujii
H. Watanabe T. y Sawada T. (Japdn).

— Evolucién del método de un punto
para la determinacién de la méxima
densidad seca de laboratorio. Hammend
A. A. (Ghana).

— Compactabilidad de los materiales.
Metodologia de estudio de clasificacion
a partir de ensayos en gran escala. Khay
M. (Francia).

— Compactabilidad de suelos evalua-
da por la medida de su permeabilidad
al aire. Leflaive E. y Schaeffner M. (Fran-
cia).

— Influencia del cemento y del tiempo
de estacionamiento sobre la compacta-
cién del suelo. Nagaraj T. S. Sundara
Raja Iyengar K. T. y Viswanatha C. S.
(India).

— Estudio en laboratorio de compac-
tacion de suelos de grano grueso por
vibracién. Pisarczyk S. (Polonia).

— El efecto de un campo eléetrico
sobre la consolidacidn de suelos. Strzelecki
T. y Zak S. (Polonia).

— Un estudio sobre las caracteristicas
de compactaciéon de suelos en la India.
Swaminathan C. G. Lal N. B. y Bindra
S. R. (India).

— Compactaciéon de marga muy con-
solidada fisurada. El caso de la marga

de Keuper de Lorraine. Tisot J. P. y

Houperrt R. (Francia).

— Caracteristicas de compactacion de
mezclas de minerales arcillosos. Yudhbir
v Raymahashay B. C. (India).

SESION II

— Compactacién de suelos con an
contenido déptimo de agua préximo al
méximo contenido de agua molecular.
Boidev V. P. (Bulgaria).

— BEfectos de la compactacién sobre
el comportamicnto mecanico y a satu-
racidn de roca desintegrada. Brauns J.
Kast K. v Blinde A. (Rep. Fed. Alemana).

— Caracleristicas mecénicas de los
suelos de subrasante, relacionadas con
su contenido de humedad y grado de
compactacion. Brull A. (Bélgica).

— El colapso de un terraplén de
caleareo compactado. Clayton C. R. L
(Gran Bretafia).

— Compactacién de suelos estabili-
zados con cemento. Cowell M. J. ¥
Irwin L. H. (E.EU.U.).

— Investigacién de la resistencia al
corte de suelos arcillosos bajo compac-
tacién de carga dindmiea. Dalmatov
B. I. Kosttjukoff I. I. y Prokudin I. V.
(U.R.S.8.).

— La compactacion a un tenor de
agua inferior al éptimo y los asentamien-
tos que resultan por saturacién. Ingles
0. G. y Williams H. J. (Australia).

— Presiones laterales de tierras indu-
cidas por compactacién. Ingold T. S.
(Gran Bretafia).

— Propiedades mecdnicas de materia-
les fluvio - glaciares compactados en di-
ques. Lafleur J. Soulie M. y Hurtubise
J. (Canadd).

— Influencia de las caracterfsticas de
los materiales sobre su compactabilidad
e influencia del grado de compactacion
sobre sus propiedades ingenieriles. Me-
delsky V. v Gschwendt I. (Checoslo-
vaquia).

— Influencia de la compactacién, con-
tenido de agua y sus posteriores varia-
ciones sobre el comportamiento de un
gran terraplén de marga. Mieussens C.
(Francia).

— Estudio sobre las propiedades de
los loess, usados en obras de tierra.
Milevsky D. (Bulgaria).
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Ias propiedades
tratados con Egs iidrdulicos usados
en estructuras viales. Nguyen Dac Chi
(Franeia).

— Influencia de la energia de com-
paciacion y el contenido de humedad
sobre la cohcsién de suelos cohesivos
memoldeados. (Paez J. (Espafia).

— “lzunas propiedades de los ma-
Semales arcillosos compactados usados
&8 I eonstruccién de diques ¥y terra-
plenes. Popovic M. y Sarac D. (Yugosla-

— Condiciones de compactacion, va-
salles de cstado vy propiedades inge-
sieniles de arcillas compactadas. Resen-
diz D. (México).

— Influencia de la compactacidn de
% submasante sobre la deformabilidad
@&l pavimento. Szydie A. (Polonia).

— Influencia del grado de compacta-
gin de los suclos de relleno sobre el
sesmportamiento bajo carga de pilotes.
Emadrinski Z. v Sala A. (Polonis).

SESION III

~— Compactacion v control de un
==ueso relleno de fundacién construido
son arena estabilizada con ecemento.
Belle G. Dupas J. v Pecker A. (Francia).

— Construccién y compactacién de
SR ferraplen vial de 100-120 m de
siinra. Brandl H. (Austria).

— Compactacién y comportamiento
@& dos terraplenes a lo largo del rio Po
sonsiruidos con materiales limosos y ar-
eillosos. Colleselli F. y Mazzueato A.
{Iialis).

— Prediceidn de asentamiento de gran
“oanitud de materiales de terraplenes.
Gestin G. y Puiatti D. (Francia).

~— Compactacién de residuos en zonas
& sellenar. Gremaud F. (Francia).

— Temaplén compactado para fun-
Sscidn de una central eléetrica. Houghton
L E. v Leonard R. J. (EE.UU.)

— Problemas on la construccién de
dSues con arena uniforme. Kramer H.
» Richwien W. (Rep. Fed. Alemana).

— Compactacién de material de recu-
BEmiento en zonas rellenadas con ro-
sfuos. Laguros J. G. v Reberison J. M.
IZEE.[-I'.}.

— Compactacién de suclos con su
sestenide natural de agua en zona 4rida.
SpSeacion 2 la construceién de una
Sessidn de camino experimental en Gao.
Larcher M. E. Kene Biarez J. v Ery
d. J. (Francia).

~— La importancia del espesor de la

% .
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Capa compaciacion de terraplene
Leflaive E. v Schaeffner (Francia).

— Problemasde compactacién durante
la eonstruecién del dique de tierra Rillé.
Loudiere D. (Francia).

— Compactacién con contenido de
agua casl nulo. Merel G. y Autret P.
(Francia).

- Compactacién de obras de tierra
ferroviarias. Sauvage R. (F rancia).

—Compactacién de turba y mezclas
de turba - arena. Wolski W. v Olebiew-
ska A. (Polonia).

SESION 1V

— Determinacién de la compactacion
dptima del suele en base a la teoria de
la consolidacién. Bernacki L. y Wilk J.
(Polonia).

— Consolidacién dindmica de lodos
por medio de cargas explosivas. Dembi-
cki E., Kisielowa N., Nowakowski H.
y Nowakowski Z. (Polonia).

— Cempactacién de subsuelo marino
arenoso mediante cargas explosivas. Dem-
bicki E., Kisielowa N., Nowakowski M.
v Osiecimski R. (Polonia).

— Antepuerto Zeebrugge. Problemas
causades por la compactacién de la
base de fundacién de los diques. De Wolf
P., De Rouck H., Allzert J. y Delapierre
J. (Bélgica).

— Compactacién de locss por satu-
racién y explosién. Denckev P. (Bul-
garia). .

— Ensayos de compactacién en gran
escala para la fundacién de una barrera
contra la inundacién en el estuario
de Ocsterschelde. Deonwes Dekker D. M.
y Davis P. G. I. (Pafses Bajos).

— Consolidacién dindmica de terrenos
compresibles para fundaciones de te-
rraplenes viales y ferroviarios. Floss R.
(Rep. Fed. Alemana).

— Consolidacién de suelos saturados
por explesién. Ivanov P. L. (U.R.8.).

— El método de sustitucién dindmica.
Kruger J. J., Guyot C. y Morizot J. C.
(Francia).

— Compactacién dindmica de loess,
Minkev M., Evstatiev D). v Donchev P.
(Bulgaria).

— Compactacién de loess colapsible
por el método de explosiones submarinas.
Musaelyan A. A. y Vilfaud A. G. (R
5508

— Compactacién de sueclos no cche-
sives por tratemiento econ agua. Riz-
kallah V. y Hellweg V. (Rep. Ted.
Alemana).

0 1 €n gran e D
de un terraplén hidriulico. Simon A.
(Francia).

— El Mytilus, un pontén flotante
para compactacion de suelo por vibro-
flotacién para la fundacién de la barrera
contra la inundacién de Oscterschelde.
Stam F., Davis P. G. y Burg A. (Pafses
Bajos).

— Grado de compactacién de un te-
rraplén hidrdulico. Van Ganse R. F.
{Bélgica).

SESION V

— Influencia del grado de compacta-

cién sobre el stiffness y la resistencia a
fatiga de mezclas bituminosas. Dean
T. H. (Francia).
Influencia del grado de compacta-
cién sobre el comportamiento mecdnico
de mezclas bituminosas. Franeken L.
(Bélgica).

— El penctrémetro de tripode. Un
instrumento para determinar ol mejor
momento para la compactacion de capas
superficiales anti-derrapantcs. Hills J.
F. (Gran Bretafia).

— Influencia de la compactacién sobre
las propiedades meednicas de las mozclas
bituminesas. Huschek S. y Angst C.
(Suiza).

— Compactacién de capas de base
y subbase con compactadores neumati-
cos: cstudio experimental a escala na-
tural. Khay M. y Morel G. (Francia).

— Mezclas bituminosas densas. Po-
sibilidad de mejorar Ia compactacion
¥y perfomance. Lister N. W., Peattie
K. R. y Leech D. (Gran Bretafia).

— Rendimiento de un equipo de com-
pactacién, rendimiento de un erquipo
de compactacién combinado. Merel G.
y Dumeulin R. (Francia).

— Compactacién vibratoria de mez-
clas bituminosas. Machet J. M, (Francia).

— Compactacién de capas de pavi-
mentos por vibracién. Merel G. y Ma-
chet J. M. (Francia).

— Prediceién de la compactabilidad
de mezelas bituminosas, mediante el uso
del compactador giratorio. Moutier F.
(Francia).

— Mezclas bituminosas: Influencia de
los pardmetros del equipo de compacta-
cién neumitico. Moutier F. (Francia).

— Meuzclas bituminosas densas. Efocto
de su composicién sobre la compactahi-
lidad. Powell W. D., Chipperfieid E. D.
v Jenner L. (Gran Bretana).

— Compactacién de balasto ferrovia-




—In ﬂuencm de la capacidad soporte
los materiales subyacentes sobre la

compactacion de las capas del pavimento.
Valeux J. C. y Morel G. (Francia).

SESION VI

— Control de compactacion. Cases
especiales. Bally R. J., Celan B. y Anton
C. (Rumania).

— Control de compactacién de suelo
en maga con aparatos nucleares de re-
gistro continuo en profundidad. Carisa
J. v Menard J. (Francia).

— Un nuevo concepto para las espe-
cificaciones scbre compactacién para
terraplenes viales. Chaigne P., Leflaive
E. v Scheffrer M. (Francia).

— Lista de aptitud de compactadores
vibrantes. Chappat M. (Francia).

— Gammadensimetro puntual. Chev-
rier J. P., Gabylly Y. y Sabot A. (Francia).

— Investigaciéon de la variacién de
la densidad, rigidez y capacidad soporte
para el control de recepcién de subbase
de arena. Lubking P., Janse E., Jonke
R. J. F. y De Jager W. F. J. (Paises
Bajos).

— Medicién continua de densidad.
Du Mesnil, Adelee M., Lebas M. y
Peybernard J. (Francia).

— Experiencias sobre control de com-
pactacién en arenas y gravas. Eggestad
A. (Noruega).

— Correlacién entre el ensayo de
plato de earga v la deformacion originada
por un eje de 10 tn., para el control de
compactacién de obras de tierra. Es-
cario V. Lépez Corral A. y Serrano A.
(Espaiia).

— Medidor de compactacién sobre
rodillo vibrante, para mejorar el control
de compactacién. Forsshlad L. (Suecia).

— Un método ripido para el control
de compactacién en base al ensayo de
plato de carga. Giddings R. T. (Sud
Afriea).

— Medicién continua de densidad de
capas viales con método radioactivo.
Gorski M. (Bélgica).

— Control de compactacién. Hansho
S. ¥ Pramborg B. (Suecia).

— Control de ealidad en la construc-
cién de obras de tierra usando suelos
cohesivos con propiedades altamente
variables. Hiendron D. M. Holish L. L.
(EE.UT.).

— Lonirm de compe? N €N 00DTas
de tierm. Leﬂa_lve E *-chaeffner M.
Leny G. y Puig J. (Francia).

— Aparatos para el control, montado
sobre el equipo compactador. Machet
J. M. (Francia).

— Doble sonda gamma. Morel G.
Franceschina R. y Schaeffner M. (Fran-
cia).

— Emplco de radio-isotopos para el
control de compactacién de suelos no
cohesivos. Przedecki T. y Szumski M.
(Polenia).

— Control dindmico de compactacién
en capas de material no ligado. Ruegger
R. (Suiza).

— Control del grado de compactacién
de suelos desde un punto de vista de la
préctica constructiva. Shara V. (Che-
coslovaquia).

— Un nuevo aparato para el control
instant4neo de la compactacién. Thurner
H. y Sandstrom A. (Suecia)

— Aniélisis de los errores en la deter-

minacién de la densidad seca de suelos

utilizando radio-isétopos. Szamski M.

(Polonia).

SESION VII

— Introduccidén a los rodillos com-
pactadores por impacto. Clifford J. M.
(Sud Africa).

— Optimizacién de la perfomance de
un compactador vibratorio por ajuste
automético de su frecuencia. Degraeve
F. (Francia).

— La compactacién cicloidal. Divay
R. (Francia)

— Prediccién de la perfomance de
un compactador. Hussein J. B. y Selig
E. T. (EE.UU.).

— Influencia en la densificacién de
la, aplicacién de una fuerza de impacto
constante y velocidad de traslacién
variable. Latham J. D. (Gran Bretafa).

— Modelos matemadticos para la com~
pactacién vibratoria. Machet J. M. y
Sanejouand R. (Francia).

— Compactacién de un limo en obra
mediante un rodillo tipo “‘piéde elefante’’.
Mistry J. F. (India).

— Compactadores vibratorios del tipo
tandem transversal. Paramgthioti M.
{Francia).

— Comportamiento vibratorio: un es-
labén entre la seleceidn de los pardmetros
v la eficiencia de un rodillo vibrante.
Kuihel A. (Francia).

bel i Froumenun M. Fr:;::"_-’. =

— (_O,‘metac.un con equipos de pe-
queno tamafio. Quibel A. v Froumentin
M. (Francia).

— Experimentacién de una placa wvi-
brante. Ullah W. y Selig E. T. (EE. UL ).

— Equipo especial de compaetacion
para su splicacién en zonas rellenadas
con residuos. Vagniez E. (Francia).

— Clasificacién de compactadores. Va-
leux J. C. (Francia).

— Nuevos conceptos para compacia-
cién vibratoria de suelos. Yoe T. S. ¥
Seiig E. T. (EE.UU.).

La falta de conocimionto en tél‘m:]:r

de la realizacién de la (.‘onfereu(-h. -
pidi6 la presentacion oficial de trabaj
No obstante, se¢ hizo entrega al Sr.
Presidente del Comité Organizader, Inz.
G. Arquie, de dos trabajos que a nuestro
criterto, marcan en alguna medida el
nivel académico alcanzado en nuesiro
pais en el tema compactacién.

Dichos trabajos son:

— Sobre el mecanismo del proceso
de compactacién de los suelos (VI Con-
greso Argentino de Vialidad y Trénsito).
Ruiz C. L. y Ronchi Y. R.

— Sintesis de una experiencia sobre
compactacién de mezclas en general
Fundamentos para actualizar las espeei-
ficaciones (VIII Congreso Argentino de
Vialidad y Trénsito). Santingelo R. T.

Por otra parte es de destacar que di-
chos trabajos, responden estrictamente
al Propdsito de la Conferencia, que diee
textualmente: “Kl propdsito de la Con-
ferencia, fue el intercambio de informa-
cién de naturaleza técnica y cientifica,
con miras a sintetizar los conocimientos
actuales disponibles sobre el tcma, y la
elaboracién de una teoria general de la
compactacion.

Fl listado de titulos de los 115 tra-
bajos presentados, traducidos al espafiol,
dan la pogibilidad a todos aquellos que
frente a un problema especifico, quieran
solicitar una copia del trabajo que les
interese.

II. EVALUACION GLOBAL.

Mas alld del andlisis en detalle de cada
trabajo especifico presentaro a la Confe-
rencia, se considera de interés porer hacer
una evaluacidén de tipo global, que per-
mita establecer compalatlvamente
nivel alcanzade en nuestro pafs, en
desarrollo tecnoldgico del tema cent:
de la. Conferencia por confronta

x‘f' l'!. R R’
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Este enfogue implica necesariamente,
r con cierta preeision, cual es el estado
gel ecnocimiento compactacion
“n nuestro pais y expresarlo con la mejor
sSatesis que se pueda hacer. Por etra
parie. se mmpone la necesidad de selec-
“onar el pais considerado come modelo
@e comparacion y sintetizar su nivel,
“o érminos més 0 menos homogéneos,
Los efectos de simplificar el andlisis
iparativo
1o realizacién de la Conferencia en
T —Francia—, lejos de ser una ca-
~uslidad, es un hecho elocuente, que nos
~ o la de la importancia que los fran-
“v=o= le asignan al tema compaetacién,
» evidentemente esta Conferencia, ha
< o ol medio méas adecuado para mostrar
o mumndo el enorme caudal de estudios
© mvestigacicnes que vienen realizando
“~=e hace tiempo, ¥, que en la actuali-
“ad. eonforma lo que justificadamente
poedsiamos denominar “Escuela Fran-
we=a en el tema compactacion.

Cbviamente resulta ahora fdcil acep-
fir como patrén de comparacién el
sovel del conocimiento aleanzado por
‘= Escuela Francesa” en la actualidad.

Fn la Argentina, puede decirse que
~=te mismo proceso, se ha dado dentro
¢ um esquema que poco tiene de orga-
w200 v mucho de personal, dado que todo
+! compcimiento argentino, se ha ido
Lzrando con el aporte de esfuerzos
sndividuales, a veces com lineas de pensa-
miento coincl entes, a veces encontradas.

Esta realidad muy nuestra, por cierto,
Thne sis consecuencias como  veremos
mas adelante. No obstante, podemos
“ecir. olvidando las individualidades,
e existe un conocimiento argentino
cn =l tema compactacion, que debemos
sspresar sintéticamente en términos ho-
IN0Zfncos para su comparacion.

En el campo de la ingenieria se acepta
como apreciacién méas general que un
“determinado fendmeno es conocido cuan-
©o == conocen las variables que lo deter-
minan v la relacion funcional que liga
= dichas variables.

Aceptando esta concepeién como su-
Seente para la evaluacién global que
mos hemos propuesto realizar, podemos
smietizar el conocimiento argentino en
! tema compactacidn, sobre la base
Z¢ la siguiente expresidn, que fue dedu-
cla signiendo un razonamiento cienti-

neo:

sobre

a
oG

m

100 — Ge
E. = 100 —-
I..

q =

dende
B,

exigencia de compactacién. Esta

variable dependiente, es respon-

sabilidad del Comitente (ntimero
adimensional).

Ge = grado de compactacion. Fsta
variable mide la eficiencia del
proceso constructive, que es res-
pensabilidad del Contratista (ni-
mero adimensional).

Iep = Indice de compactabilidad ge-
neralizado. Esta variable califica
al material desde el punto de
vista de la compactacién, me-
dido en condiciones normalizadas
de laboratorio. (Numero adi-
mensional).

Esta expresién es general, y por lo
tanto, aplicable a suelos, suelo - cal,
suelo - cemento, mezclas asfdlticas en
toda su variedad y en general a cualquier
tipo de mezcla.

En forma andloga y con términos
suficientemente homogéneos, podemos
gintetizar el ccnocimiento francés, me-
diante una expresion vastamente divul-
eada en el medio europeo v citada en el
trabajo de Khay M. “Compactabilidad
de los materiales. Metedologia de estu-
dios de clasificacidon a partir de ensayos
en gran escala’. Sesion I (pig. 52 , tal
como se da a conlinuacion:

Ya =Al,n+ B (IT)
donde
v qa = densidad seca del material,
alcanzada por un determina-
do ntimero de pasadas del
equipo (Kg,dm®).

n = ntmero de pasadas del equi-
po de compactacion. (Ni-
mero adimensional).

A y B = constantes dependientes de
la dupla material - equipo
de compactacidn.

Para, que la expresién (I1) sea homo-
génea desde el punto de vista dimensio-
nal, es necesario que A y B tengan uni-
dades de densidad (Kg,dm?), siendo
B la densidad seca del material cuando
ocurrié la primera pasada (n = 1).

El sentido fisico de la constante A,
puede buscarse aplicando la (IT) para
dos ntumeros distintos de pasadas de
un mismo equipo, Iy ¥ 0, sobre un mismo
material y restando sendas expresiones.
Aplicando en esa instancia el conoci-
miento argentino, se puede llegar a de-
mostrar que:

Tox
siendo Dwm la densidad médxima, por

encima de la cual deja de verificarse
la expresién I1. Este hecho ocurre cuando
el volimen de aire del pasa
de un estado interconectado entre si
v con el exterior, de mado tal que pusde
drenar ibremente, a otro dornde el aire
se encuentra en forma de burbujas aisla-
das dentro de la masa liquida, con posibi-
lidad de drenaje netamente restringido.

sistema,

La aseveracion francesa de que A
depeade del material y del equipo de
compactacion, puntualiza la diferencia
de enfoques. DMientras los francoses
resuelven el problema por via experimen-
tal con ensayos a eszala natural, lo que
indudablemente da enormes posibilidades
de desarrollo, el conocimiento argentino
se apoya en la interpretacién cientifica
de un ensayo normalizado, que le permite
resolver el mismo problema en condicio-
nes experimentales mds modestas, de-
jando preparada una base solida que
sirva de apoyo, cuando llegue el momento
de mayores posibilidades.

Vemos antonces que de la confronta-
cion del conocimiento argentino con el
francés, puede concluirse con razonable
prudencia, que os posible poner a ambos
en niveles del mismo orden, sin cometer
grave error de apreciacién.

Sin  embargo, esta proximidad que
hemos cneontrado a nivel académico,
no se verifica a nivel de realizaciones
pricticas, y es precisamente aqui, donde
se pone de manifiesto la incidencia que
tienen los distintos caminos seguidos
para llegar a cierto nivel del conocimien-
to. La investigacién planificada organi-
camente, divulga el conocimiento ma-
sivamente, llegando hasta el mismo
objeto que da esencia a la investigacidn:
“la. obra’.

La investigacion que se desarrolla
por esfuerzos personales, se conserva
por mucho tiempo a nivel individual,
alargando inconvenientemente el tiempo
entre ¢l descubrimiento y su aplicacion
en forma generalizada.

Ahora bien, la costumbre de trabajar
permanentemente deniro de ecierta mo-
dalidad, puede levar a plantearnos
dos siguientes interrogantes:

.Iis posible perfeccionar el nivel actual
de construccién de nuestras obras viales.
en cuanto a compactacién se refiere?

iInteresa lograr esz objetivo?

De la lectura de los trabajos presen-
tados a la Conferencia, surge con eviden-
cia la posibilidad de perfeccionamiento.
va que dicho en términos técnicos. en



ion del AASHO T-180 pama
1 que fue el mat=ral
facilmente
través del listade de titulos, hecho

-’,:'5.] €omo se ve

squel gque no es comiin en nucstro medio.

cira parie, sabemos que compac-
mis, ¢s beneficioso para ¢l mejora-
wntn de las propiedades mecénicas

L las mezelas en general, con algunas
“weepeiones como por ejemplo, los suelos
ansivos, el suelo ealedrco ——arena,
asfalto, etc.

D) esta mancra, se impone hatural-
una respuesta afirmativa a los
mierrogantes planteados. sin embargo,
L importaneia del problema exige una
sodlexion, que debe apbyarse en el cone-
smiento  académico que disponemos.

El Grifico N°. 1 ilustra una curva
Ao compaetacion, dofinida por un trabajo
mecinico W igual al del AASHO T-180.
La méaxima densidad, es la dénsidad de

mente

comparacion D, correspondiente a la
humedad Optima hop (punto 1).

Para esa hop, la densidad limite D,
serd la que corresponde a 0 9 vacios
de aire. Se comprende que ese estado
de compactacién es Imposible lograr
en la prictica

La relacién Dy D, =£f (Vaire (1)),
tabulada para valores de Vaire (1) nor-
males para casi todos los materiales,
muestra que una densidad de obra del
orden del 106 9, salvo casos muy par-
ticulares, solo cs posible en casos de
falta de represcntatividad del patrén
de comparacidn, o bien cuando se trabaja
con la humedad correspondiente al pun-
10 (2). Pero cn este caso, W puede asumir
valores de 2 a 4 o mds veces el valor
de Wi, segiin sea el valor del I del ma
ter a! cons’derado.

De esta tiltima posibilidad, concluimos
que los equipos utilizados en las experien-
cias ritadas y que en definitiva son tam-
bién los que ellos usan en las obras, son
altamente eficientes.

Fste cuadro de situacion presenta un
vasto campo de investigacién, donde
la Argentina tiene muche por hacer.

Clomo epilogo de esta evaluacidn global
que hemos intentado, citaremos las
tendencias actuales, que estdn canalizan-
do el esfuerzo en el mundo, de todos
aquellos preocupados por la compacta-
cién de capas de pavimentos.

En apretada sintesis podrfamos re-
sumirlas en lo siguiente:

— Ugilizacién de equipos vibratorios,

para compactar todo tipo de mez-

i

1 - Vaire (1)

h

(1) o

x 100
c

1035
104,2
103,3
106,4

(=2 TS 1 B VY
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clag, adecuando log pardmetros del
equipo al tipo de material.

— Empleo de aparatos nucleares para
el control de densidad in situ, en
una amplia variedad que incluye,
medidores puntuales, medidores de
registro ccntinuo, medidores de do-
ble sonda, ete.

— (lomo conjuncién de ambas ten-
dencias, existen ya equipos vibra-
torios autopropulsados, con medidor
nuclear incorporado y sistema do
informacion digital en la cabina,
a digposiciéon de quien opera el
equipo, para el control de densidad,
simultdneamente con el proceso
de compactacidn.

ITI. PROPUESTA.

e

Entendiendo que la asistencia a con-

ferencias internacionales, no solo debe
servir para la actualizacién de conoci-
mientos, sino también para motivar al
hombre a recorrer caminos en busca de
nuevas soluciones, se manifiesta la si-
guiente propuesta, compuesta de dos
etapas que so deben cumplir cronoldgi-
camente.

12.) Realizacién de tramos de experi-
mentacion en obra, para  valuar
los distintos equipos de compacta-
cion en uso en el pais, a través
del coeficiente Go.

2°) Redaceién de un nuevo pliego
de especificaciones téenicas, para
el control de compactacion en
obra en todo tipo de mezela,
mediante el empleo de medidores
nucleares.



Usted esta manejando
un arma.

No dispare.

Respete las normas de transito.

Campana de Educacion Vial de |la Policia Federal Argentina
Adhesion de la Asociacion Argentina de Carreteras



Campana de Educacion Vial de la |
Policia Federal Argentina

El 4 de septiembre dltimo en el De-
partamento Central de la Policia Federal
<= llevd a cabo una conferencia de prensa
=n la cual el segundo jefe de la Superin-
tendencia de Seguridad Metropolitana,
comisario mayor Enrique J. Di Ndpoli
Vita, se refirié a la Campaiia de Educa-
«i6n Vial, en su segunda parte, destacan-
do que durante la primera los resultados
habian sido favorables al lograrse que
hajara el indice de la curva de accidentes.

Ademas se hizo entrega de un trabajo
estadistico sobre lo actuado en la cam-
pana, sefialindose en primer término
que la Policia Federal no patrocinard
mi participard de ninglin congreso 2
nivel nacional o capitalino sobre esto
tema, que segln se¢ anuncia en medios
de difusidn se realizard en el préximo
mes de noviembre.

Material estadistico

La informacién estadistica que lleva
la firma del superintendente de segu-
ridad metropolitana, comisario general
Carmelo Rosario Ferrari, sefiala en su
introduccién que fue confeccionada en
forma sencilla en cuanto a los datos
que la componen, tomados de la realidad
de todos los dias, los que fueron apor-
tados por el invalorable esfuerzo de la
Direccion General de Comisarfas,

Los mismos han servido de base para
realizar estudios comparativos de acuerdo El comisario mayor Enrique J. Di Napoli Vita, durante su exposicion
a cada zona del radio capitalino y con-
secuentemente para encarar planes de
accién coherentes, tendientes a prevenir
v encausar la curva accidentolégica.

Para el desarrollo de una operatividacd
4gil y positiva, se ha implementado ANOS
esencialmente la permanente férmula
de volver al hombre policia a su medio 1970 1975 1979 1980
natural —que es la calle— para brindar wulio)
seguridad y un efectivo control de la via
piiblica, ya que con la presencia del mis-

CUADRO COMPARATIVO

Parque Automotor

mo se ha logrado el objetivo principul Wi o e M e
que es el de inspirar obediencia como
medio para lograr la observancia y cum- Relacién habit. por vehiculo
pliIniento de las disposiciones en ma- Capital y Gran Bs. As. .......... 8.439.000 9.247.000 10.070.000
teria de transito. 6,8 45 3,8
En tal sentido la actividad de esta Accidentes de trdnsito
area que es de dirigir y ordenar el tran- Capital Federal
sito, se ha concretado acorde con la Tesiones: Art, 04 C.P. voae. 5.406 3.423 3.541 1.385
nueva orientacién dada por esa instancia Homicidio Art. 84 G.P. «vvvu.us 467 380 323 159
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s partir ded dia 24 de marzo del afio en

gmr<n. volcando la mayor cantidad de
persomal al servicio externo. Para cum-
plir ese cometido fueron utilizados las

$éemicas de avanzada en materia de ser-
yaesos que en la actualidad cumplen
b= Cmerpos de Policia de Trinsito en
Ja- cimdades mas importantes del mundo,
b= que son de cardicter universal, tales
somnn- Entradas v Salidas de la Ciudad
en Bosas pice, saturacién con personal
0+ ianieria masculino y femenino en
2oe comihietiva de miero y macro centro
purs emeausar transito vehicular y pea-
Soeal desplazamiento de destacamentos
= = motociclistas e infanteria) en
wures de gran concentracion vehicular
s peatomal ¥ batidas por zonas en las
“iracciones denominadas de —manejo
pedizroso— (como ser: zizaguear carriles,
v de velocidad, violacién de luz
5o pieadas, ete.), lo que conjuntamente
= Ia Campana de Educacion Vial
emprendida por esa SECRETARIA a
Leuves de los medios masivos de comuni-
om =ocial, dio como resultado, una
<wnucion notable de contravenciones

¥ accidentes.

¥ comisaric general Ferrari, sostienc
Soalmente en su nota de introduceion
5 las esiadisticas que debe tenerse en
wenia como factor fundamental- para
~ et ol esfuerzo emprendido, las mag-
wimdes diterenciadas en el aumento del
puroue antomotor y poblacién, para es-
“o ' lecer una relacién sobre los accidentes
gue han disminuido, habiéndose corre-
e <u curva de desgracias mediante

s adecuada prevencion.

ESTADISTICA GLOBAL DE LESIONES
(Art. 94 C.P.)
¥ DE HOMICIDIOS (Art. 84 C.P.)

4l 31 de julio de 1980:

Lesiones. (Art. 94 CP.)....... 1885

Homicidios. (Art. 34 C.P)..... 159
Al 31 de julio de 1979:

Lesiones. (Art. 94 CP.) ...... 2.280

Homicidios. (Art. 84 CP)..... 131

HOMICIDIOS POR MODALIDAD

SEXO
| CANTIDAD |-— ———————— — |
‘ |
Mujer Hombre
|
Embestidos por auto particular ................. 83 26 57
Embestidos por transporte piblico .............. 30 13 17
Embestidos por aute de alguiler ................ 12 6 0
Embestidos por eamidn ... oveeiiceiai i, 20 9 11
TFmbestidos por camioneta o utilitario............ 3 1 2
Timbestidos por ferrocarril ...... ... oo .nns 2 i i
Iimbestidos otras cAUSAS «veeitcneer e connenraee.s 4 1 3
Sexo:
ISHTEES ageion s et 0D a0 80005 500 BOMGIEE 59
R OTIDTES et et R PR P e o 97
Iidad promedio ..o oot i - 30 anos
G o b0 Boa s s RioE DAL e w2 g e e 3 (Iidad 5-7 (Ninas) 9 (Varén
sa.ida de 1scuela.
Zaona: Porcentual
Micro ¥ Macrocentro «oee.scenuin oo, 34 %,
Resto de la ciudad ....... b o o 66 9%
Total general de muertes ..............oo..--un. 150

LESIONES POR MODALIDAD

SEXO
CANTIDAD |[-———— ———————
Mujer Hombre
Timbestidos por auto particular ................. 897 269 628
Embestidos por transporte piblico .............. 493 319 174
Tmbestidos por auto de alquiler ................ 159 62 97
Embestidos por camidn ........ovii it 180 55 125
Fmbestidos por camioneta o utilitario............ 91 32 59
Embestidos por ferrocarril ..... ..ol 17 6 11
Tmbestidos otras causas (N.N. y otros rodados me-
TOTESIE ot e s, i o pllfB 2 48 14 34

Sexo:

MUJETES  wvevinmannnnmonans snnnus sraansne 708

S ombreshi e it tiae S SO DI 19T

Itdad promedio 36 afios

INTIG T s oo b bt O o T I T 6 afios
Zona: Porcentual

Micro y macroeentro ........cec.eeeei.on 30 9

Resto de 1o ciudad cvovivvveoiavonn. soes 61 %
Total general de lesionados ............ oot ons 1.885

ACTIVIDAD CUMPLIDA POR LA SECCION EDUCACION VIAL
Direccion Nacional de Ensefianza Media y Superior

Escuelas visitadas .......... O e e T o O ot 170

Alumnos InStrufdosS o .evv toeercnenoievorane s

Consejo Nacional de Educacion Técnica
Hcielasivisitadasiranie.. . i S E e 28
Alumnos instrufdos

Superintendencia Nacional de Ensefianza Privada

Escuelas vistfadas < oo cin sevaty sasmilc siennd sl v, 21
Alumnos instrufdos «..ees civenveniiesiin e 10.000

Referencias: Afnio 1980.



DAN EL NOCMBRE DE
“‘Imgeniero ENRIQUE HUMET ™
A LA RUTA 215 DE BUENOS

AIRES

La ruta N°. 215 de la provincia
de Buenos Aires que se extiende
desde el puerto de La Plata, par-
tido de Ensenada, hasta la ciudad
de San Miguel del Monte en el
disirito homoénimo pasando por
el intercambiador Ministro Eche-
yerry en su cruce con la ruta
nacional N°. 2 llevara el nombre
de ingeniero Enrique Humet.

El respectivo decreto del Poder
Ejecutivo bonaerense expresa en
sus considerandos gue: ‘‘tal de-
pnominacion se impone como justo
homenaje a este esclarecido hom-
bre de bien que dedico su capaci-
dad y su afan de investigacion
a2 una especialidad que llegaria
a ser una pasion durante su vida:
la obra vial”.

También el documento serala
gue ‘‘deben sumarse a dichas
actividades su vocacion por la
docencia a través de la cual con-
tribuyo a la formacién de nuevas
generaciones de profesionales a-
portando sus conocimientos como
profesor de la Universidad Na-
cional de La Plata y en la Escuela
de Ingenieria de Caininos, de la
cual fue su creador, siendo ade-
mas autor de numerosas publi-
caciones relacionadas con la aeti-
vidad vial.

X XIiI°c Reunion del

Asfalto

La Comisién Permanente del Asfalto
llevara a cabo en la ciudad de San Juan
la XXII°© Reuniéon del Asfalto con la
participacion de profesionales de nues-
tro pais y del exterior y con el auspicio
de los Congresos Argentinos de Vialidad
¥ Transito.

®'La presentacion de trabajos vence
el 30 de septiembre y las sesiones téc-

micas s¢ desarrollarde em los =aleass
del Sirio - Libanés, calle Entre
Rios 33, de la mencionada cindad entre

los dias 10 y 14 de noviembre venidero.

Club

Nuevo
Administrador en lIa
Direccion de
Vialidad de la
Provincia de
Buenos Aires

En el transcurso de una ceremonia
que se realizdo el 8 de agosto pasado,
asumio el nuevo administrador general

.de la Direccion de Vialidad de la Pro-

vincia de Buenos Aires, ingeniero Luis
Raiil Luna.

Fue puesto en posesion del cargo
por el ministro de Obras Piiblicas bo-
naerense, ingeniero Pablo Gorostiaga,
en presencia de autoridades y funcio-
narios provinciales y municipales y del
administrador saliente, ingeniero Ro-
berto Marco Agiiero Olmos.

El ingeniero Luna obtuve su titule
profesional en 1954 en la Universidad
Nacional de La Plata. Desde 1957 a

1976 desempefié diversos cargos en la’

reparticion vial de dicha provincia, en
Ia que legé a ser director de Conser-
vacion. Posteriormente fue director de
Pavimentacion y Obras Viales de la Mu-
nicipalidad de La Plata.

Al poner en funciones al nuevo admi-
nistrador vial provincial, el ministro
Gorostiaga exhortdo a ‘‘redoblar los es-
fuerzos ya que las inundaciones sin
precedentes que soportd la provincia
nos obligan a encarar urgentes obras
de reconstruccion no previstas’’. Agre-
go que ‘“la catastrofe provocd una
considerable disminuncion de las recau-
daciones impositivas, lo que dara lugar
afirmé, a la postergacion de algunas
obras listas para iniciarse’’.

Por tltimo, el ingeniero Gorostiaga

- lestaco la labor desarrollada por el

ingeniero Agiiero al frente del organis-
mo, seiialando que durante su gestién
se construyeron 1.500 kilometros de
caminos.
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Con motive de Ia celebracion del
“Dia del Camino’’ —5 de octubre—
la Asocciacion Argentina de Carreteras
ha dispuesto realizar su tradicional
reunién anual de camaraderia, consis-
tente en la comida que seri servida
en el salon ““Chateau Frentenac’ del
Automévil Club Argentino, el viernes
3 de octubre venidero, a las 21,30 horas.

Participaran de ese acto de adhesion

- a la fecha maxima de la actividad vial,

autoridades nacionales, provinciales y
municipales, representantes de erganis-
mos privados, empresarios y profesio-
nales del quehacer caminero nacional
e invitados especiales.

En la oportunidad harin uso de la
palabra el presidente de la Asociacion
Argentina de Carreteras, ingeniero Nés-
tor Carlos Alesso y el administrador
general de la Direccion Nacional de
Vialidad, ingeniero Gustavo R. Carmona.

Sesiones Técnicas de la Comision
Permanente del Astalto

Al margen de las Reuniones y Sim-
posios que periodicamente realiza la
Comision Permanente del Asfalto re-
solvio celebrar sesiones técnicas en el
interior del pais.

La primera tuvo lugar el 26 de agosto
iltimo coincidiendo con las ‘‘Jornadas
de Ingenieria 1980°’ llevadas a cabo
por la Asociacion de Ingenieros de
Santa Fe en el ciclo ‘“‘Aspectos de Inge-
nieria Vial’’. En dicha sesion partici-
paron los Ings. Honorio Afidn Suidrez
y Duilio D. Massaccesi con el tema
‘““Mezclas asfalticas elaboradas en frio’”.

Estas reuniones concitaron destacado
interés promoviendo un cambio de opi-
niones entre los asistentes y los diser-
tantes finalizandolas con visitas a obras
provinciales donde se han construido
carpetas y bases con mezclas asfalticas
elaboradas y aplicadas en frio.
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Asociacion Argentina de Carreteras

Adherida a la International Road Federation

CONSEJO DIRECTIVO

Nt . L e Ing. Néstor Carlos Alesso
Wseepresidente 1°....... ...... Ing. José Maria Raggio Categorfa A — Socios Individuales.
Wieepresidente 2°............. Ing. Carlos Jorge Priante Categoria D — Armco Argentina S. A.
L TR on A R Ing. Alberto Hugo Thoss Categoria C — Semaco S. A.
PROSECTEtATIO + g v- v s0rane snn. Ing. Rail A. Colombo Categoria B — Instituto del Cemento Portland Argentino.
e At Ing. Carlos Alberto Bacigalupi Categoria C — Bacigalupi y De Stefano 8. A.
PEOLESOTErO . . - <. v - h i Ing. José Bruno Verzini Catogoria B — Asociacion de FFabricantes de Cemento Portland
L o bhenn P R Ing. José Bagg Categoria C — Acindar S. A.
Ing. Rafasl Balcells Categoria C — Consulbaires S. A.
Ing. Francisco F. Pagnotta Categoria D — Ducavial S. A.
Ing. Omar E. Bernardi Categoria D — Yacimientos Petroliferos Fiscales.
Ing. Hipolito Fernindez Garcia Categoria A — Socios Individuales.
Ing. Armando Garcia Baldizzone Categoria B — Direccién Nacional de Vialidad.
Sr. Atilio E. D. Buchanan Categorfa B — Touring Club Argentino.
Cap. Pedro C. Florido Categoria D — Automévil Club Argentino.
Dr. Marcos Sastre Categoria A — Socios Individuales.
Ing. Marcelo J. Alvarez Categoria A — Socios Individuales.
Aiembros Suplentes: Ing. Jorge Taylor Categoria A — Socios Individuales.
Ing. Enrique L. Azzaro Categoria A — Socios Individuales.
Ing. Miguel H. Bastanchuri Categoria. D — Comisién Permanente del Asfalto.
Ing. Juan J. Buguni Categoria C — Organtec S. A.
Sr. Luis Lavagnino Categorfa C— Macrosa Brothers Mag. S. A.
Ing. José A. Palazzolo Categoria D — Fiat Argentina S. A.
Ing. Julio E. Pascual Categoria B—F. A. D. E. E. A. C.
Ing. Edgardo Suirez Categoria B— A. D. E. F. A.
Comisién Revisora de Cuentas: Ing. Aar6n Beilinson

Ing. Alejandro L. Castellaro
Dr. Enrigue G. Oster

Director Ejecutivo: ' Sr. José B. Luini

Presidentes de Comisiones Internas:

Congresos y Conferencias: Ing. Carlos E. Duvoy

Interior y Hacienda: Agr. Murio E. Dragan

Prensa y Relaciones Pdblicas: Ing. Carles F. Aragdn
Relaciones Internacionales: Ing. Roberto M. Agiiero Olmos
Técnica: Ing. Santiago De Lellis
Trénsito y Seguridad Vial: Ing. José B. Garcia
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DE
OCTUBRE

CAMINO

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 - Buenos Aires

SECCIONALES: CORDOBA: Avda. Gral. Paz 70, Cérdoba - TUCUMAN: 25 de Mayo 30, San Miguel de Tucuman -
LA PLATA: Calle 48 N9 632, La Plata - ROSARIO: San Lorenzo 1047, Rosario (Santa Fe) - MENDOZA: San Lorenzo
170, Mendoza - SAN JUAN: Ignacio de la Roza 194, Oeste, San Juan - BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahiz
Blanca - CORRIENTES: Cérdoba 1164, Corrientes - NEUQUEN: Avda. Argentina 251, Neuquén - DEPARTAMENTO
DE INVESTIGACIONES: Ensayos estructurales: Capitin Bermidez 3958, frente Acceso Norte, Partido Vie. Lopez




CAMINO DE LAS ALTAS CUMBRES - PCIA. DE CORDOBA

También en Cdérdoba
ALCANTARILLAS ARMCO

JAS ESTRUCTURAS ARMCO EN SUS DIVERSOS TIPOS, CONSTITUYEN LA SOLUCION
BACIONAL PARA LA CONSTRUCCION DE ALCANTARILLAS Y DRENES EN CAMINOS DE
MONTANA. AL REDUCIRSE AL MINIMO EL TIEMPO DE 5U CONSTRUCCION, POSIBILITA
1A RAPIDA HABILITACION DE LA OBRA CON LAS VENTAJAS QUE ELLO REPORTA A LA

COMUNIDAD.
Para informacion adicionai: Sucursales:
ARMCO ARGENTINA S. A. ; Arturo M. Bas 22 - P. 3 - of. 2
Division Productos Ingenieria Tel. 46718 (5000) Cordoba.
Corrientes 330 (1378) Bs. As. Cordoba 1749 (2000) Rosario
Tel. 31-6215 Tel. 24302
H
ARMCO

ARMCO ARGENTINA S.A. LV,




