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CAMINOS Las bases bituminosas son superiores a las convencionales;
pues brindan una mejor distribucién de las tensiones pro-

ducidas por las cargas. Esta cualidad permite disminuir su

CON MAYOR espesor. Ademas, apenas construidas, ya pueden ser utilizadas
para el transito de vehiculos y equipos. El riesgo de des-

CAPACIDAD truccibn por heladas se reduce al minimo. Su resistencia a
las condiciones atmosféricas protege a la estructura de la

humedad, todo el ano. Son faciles de reparar. La perfeccion

DE CARGA del trabajo terminado brinda mejores condiciones al transito.

..y siga seguro con en su 50 aniversario en_la Argentina

TE




UTILIZADA
CON GRAN
EXITO

EN OBRAS
VIALES

CAL DE ALTA CALIDAD

Aprobada por la
Direccion Nacional de Vialidad

® MAS RESISTENTE
* MAS ADHESIVA
* MAS DURABLE
* MAS ECONOMICA

*

CORSON U, 5. A,

Patente

de uso universal pora construccién
desde los cimientos hasta la pintura

S. A CANTERAS “EL SAUCE”

s 12 5IGLO DE EXPERIENCIA EN LA INDUSTRIA CALERA




EXCELSIOR»

para cada necesidad:
UNA POTENCIA

para cada posibilidad:
UN PLAN

En.
@rialcoven hay

“la linea
del buen camino!”’

_tractores
780-R

SUPERSOM 55
21-R

Stock completo de repuestos
y accesorios, entregas rapidas,
service mds seguro.

CAMIONES
“GIGANTES DE LA RUTA”

Méxima potencia y resistencia! Re«
puestos legitimos - precios cénvenien=
tes. SUPER ORIONE - SUPER TAURUS
TIGROTTO - LEONCINO.

GRUPOS ELECTROGENOS

29 y 40 kW

CONCESIONARIOS EXCLUSIVOS
PARA USOS INDUSTRIALES

%ialcoven sa.

_ PERU 694 esq. CHILE
TEL. 33-1400/3312 y 34-8249 - BS: AS.

Comerciantes autorizados
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El movimiento

El movimiento significa vida. Desde su creacion, el género humano luché contra la distancia,
fuerza estdtica que se interponia entre &l y su necesidad de progreso en el mundo. Y hallo
los instrumentos para derrotarla. Instrumentos que ya nunca se detuvieron, porque la humanidad
se mueve Siempre: Vive.

En el Centro Industrial Ford, de General Pacheco, miles de hombres —directivos, técnicos y
operarios—, dan lo mejor de si mismos para perfeccionar las formas del movimiento. Grandes
laboratorios, maquinarias modernisimas... producen diariamente las pruebas de la irrefrenable
inquietud creadora que ha puesto en nuestras calles y caminos a los automotores mas per-
fectos de la industria argentina: el Falcon, la Pick-up y la completa linea de Camiones Ford.

SOCIEDAD ANONIMA

CENTRO DE CALIDAD PARA PRODUCTOS DE CALIDAD

-

50 afios en la Argentina
Miembro de la Asociacién de Fébricas de Automotores




* CANOS v BOVEDA-CAROS ARMCO
~ DE CHAPA ONDULADA

LA SOLUCION TECNICO-ECONOMICA PARA LA CONSTRUCCION
DE ALCANTARILLAS Y PUENTES

Transporte econdmico
No requieren fundacién especial
Rapidez de instalacién

Gran resistencia

Durabilidad probada

Su instalacién no depende de factores climdticos

Habilitacién inmediata del terraplén para su ufiliza-
cién por el equipo pesado de movimiento de tierra

® Alta capacidad para absorber sobrecargas, vibra-
ciones, fallas de fundaciones y socavaciones.

FABRICADAS POR:

‘---, e o |
ARMCO Argentina S.A.I.C.

V

BUENOS AIRES MENDOZA ROSARIO TUCUMAN CORDOBA
5 Corrientes 330 San Luis 199 1° de Mayo 2060 José Colombres 62 Humberto 1° 5235
ig T. E. 31-6215 T. E. 10649 T. E. 84816 T. E. 15543 T. E. 28157

JDUCTOS ARGENTINOS CON EXPERIENCIA MUNDIAL




SERVICIO EXTRA

para su problema de lubricacion

Si, seffor. Lo obtendré rapidamente consultando a la Seccién Servicios Técnicos
de Ventas, de Esso.

Sin compromiso, un hombre de experiencia, un capacitado especialista, se pon-
dré de inmediato en contacto con usted y tomard como propio su problema. Alli,
al lado de sus equipos, trabajard “al pie de la méquina”, para brindarle la solucidn
més efectiva, recomendéndole el lubricante que se ajusta exactamente a las exi-
gencias de su maquinaria; un lubricante de calidad extra, de la amplia linea creada
y constantemente perfeccionada por los Laboratorios de Investigacion Esso.

Con un plantel de expertos siempre a sus drdenes y con los mejores productos
que existen para la lubricacién industrial, Esso le brinda SERVICIO EXTRA.

ESTOR D-3: Lubricante especialmente formulado para motores diesel que
requieran aceite ‘‘Serie 3"'.

ESSOLUBE HDX: Lubricante de primera linea, especial para motores diesel
o nafteros que especifiqguen aceite ‘“‘Suplemento 1%,

LUBRICANTES INDUSTRIALES




iLA SEGURIDAD... NO ES UN LUJO!

DEFENSAS METALICAS

ARMCO FLEX-BEAM

INSTALADAS EN CAMINOS DE TODO EL MUNDO. POR SU DISENO FUNCIO-
NAL, EVITAN O REDUCEN AL MINIMO LA GRAVEDAD DE LOS ACCIDENTES.
Encavzan el trdnsito - Sefialan el peligro - Protegen en las curvas y accesos a puen-

tes y alcantarillas - Alta resistencia y flexibilidad a los impactos - Colocacién simple
y econdmica - Durables - Bajo costo de conservacién - Atractiva apariencia - Recuperables.

Defensas Armco Flex-Beam, instaladas por la Direccién de Vialidad de la Provincia
de Buenos Aires, en el camino Centenario a la ciudad de La Plata.

H .
ARMCO Argentina S.A.I.C.

V

FABRICADAS POR:

BUENOS AIRES MENDOZA ROSARIO TUCUMAN CORDOBA
Corrientes 330 San Luis 199 1° de Mayo 2060 José Colombres 62 Humberto 1* 525
T. E. 31-6215 T. E. 10649 T. E. 84816 T. E. 15543 T. E. 28157

l‘DUC_TOS ARGENTINOS CON EXPERIENCIA MUNDIAL




cientos DE cLIENTES CERTIFICAN

LA CONVENIENCIA DE ADOPTAR

NUESTRAS
CUCHILLAS

endeos G&rdoba, Julio 6 da 1963

T Bhage m

Pofa.de Cérdioda

Do muestra mayor ocnsideracidni
Ref.Compra Cuchillas

Tenezos 8l agrado de dirigirnos s Vds. a fin de
oomunicarles que las cuchillas provenientes de vuesira fabriocaoldn y utilisa=
ds #5 muestras motoniveladoras nos han dado un resulisdo amplismente satisfao—
toric, por encima de aquellas adquirides a las firmas de vuestra competancis.~

Ds tal maneTa Que nos vemos precissdos a fellci=
tar & vuestra organisacifn por tal motive, rogande a Vde. nos envien & vussire
r-yru-nnnn para formalisarles un isportante pedido de las mismame~

3in otro p-ruudu-, m- ﬂn-plaoom on saludar=
len muy atte.~

am/AD °

q‘)u‘eacwn q)ruumnm[ r.[e (Dm[ulwl ;
B8 0CT 1863 :

Seflor :

Gersnte General de ‘ ¥ 2
A.E.S.h, . 2 Denlie i,
Jesus Mariz ; ; 3
Cordoba,.=

De mi mayor onsiderscidn: !

" Continuvando cou @i anterior del 11/1x/63,
me es partioularuante grate informarle & obre el sxdelente compor-
tamiento de las cughillae y punteras ‘Yas Equipos Cav,Di7 iy /
12/8 1ua Una._gennlmentu nos anviam al

200 horas en: tarrenou agmnze de
cho reecas de un rio de nonmha.noﬂ.m

8,1a Topadora en ol l¢
meterial pétreo de haita
zonas de suelo ahras}.-

. El deagante p:o;luoidc 8 ré -
lat)v.msnte yoco,teniundn 20’ uusnta 1as condiciones de trabajo,y
pedewes deeir que &3 Lo cm»uauu por clentp menor gue 2l experi=
m»n‘sado con. las euchillas y punierag originalea de fdbrioa,por lg ¢
cusl les hage llegar ml sicera felicitacién. 5
- T Por separado,la Secelin Talle
res de esba Repartioddn,estd praparaado an pedido de coetizacida de
precics de las citadas . parteg. £

Saludo a Ud. muy atontacente.
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permitimos muy cemplacidoe dirigirnos o Uiy
o de poner en v/conecimiento que las cuchillpe adquiri.
das oportunsmente’ & v/fdbrice fueron utilizados en un arado ¥leco

~ para desmonte,dando un ruu:tmln excolente cumpnrndu oon otres ade

‘i}né’umim : i )

3 P?' lo npu"tu Enteriormente -oueum-
peser por q/nc: orio a fin de efectuar un pmudo sieme
mismo tl:w 80ero,.-
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SU PROBLEMA DE CCH".L S

RESUELTO POR "

= =

Cuchillas para;
MOTONIVELADORAS
MOTOPALAS

TOPADORAS

Garantizadas
contra roturas.

Dureza promedio:
500 Brinell

CALIDAD Y. PRECIO ;

APEMAS SE FABRICAN:
CUCHILLAS para destroncadoras BRAZOS Y UNAS Escarificadores y Desgarradores PLACAS de revestimiento para Moliende
MANDIBULAS para trituracion DISCOS para rostras Rome PUNTAS para Excavadoras y Cargadores

Fabricadas en ocero AESA 12 M, con triple tratamiento térmico bajo contrato de asistencio técnice de

: ESCO CORPORATION, PORTLAND. OREGON, U.5.A
5 der!rc'adcns por':_,§\:§; Ny \§

T e / N : : ] /
-+ Casilla de Correo 19:- T. E. 115 Jesus Maria - F.C.G.B. Provincia de Cérdoba

Aceros Especiales S. A

Oficina en Buenos Aires: Sarmiento 767 - T, E. 49-3651
ores: IFAN RENIERI S. A. - Alte. Brown 780 - Bs. Aires AGRO VIAL MINERA S.R.L - Chaco 625



DE OCTUBRE

DIA DEL
CAMINO

Larga vida de servicio bajo toda condicion de clima y transito.

La observacion de las obras constituye un método seguro para verificar el resultado
de las mismas.

El excelente comportamiento del pavimento de hormigon esta definitivamente com-
probado porque se lo ha empleado durante més de 5 décadas en muchos millares de
kilémetros de caminos de todo tipo e innumerables calles y avenidas urbanas, sir-
viendo desde transitos livianos hasta los més pesados y destructivos, y en las mas
variadas condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valiosos antecedentes y a los progresos realizados en la tecnologia del
hormigdn, y en su proyecto y construccidn, se considera que la duracién de los pavi-
mentos de hormigon del futuro serd superior al medio siglo.

El pavimento de hormigdn es el de mayor duracion!

SEGURIDAD EN TODO MOMENTO!
Buena visibilidad nocturna - Alta resistencia a las patinadas

Ninguna ventaja técnica tiene mucho significado si se logra con sacrificio de la seguridad.

Por su color claro el hormigdn refleja 3 6 4 veces mas luz que los pavimentos oscuros,
permitiendo ver mejor durante la noche. Los faros son mas efectivos. Las siluetas de
los peatones y vehiculos se destacan nitidamente sobre el hormigdn iluminado, asi
como los bordes del mismo.

La superficie arenosa le confiere la mas alta resistencia al deslizamiento y la firme adhe-
rencia de las cubiertas, tanto en tiempo hiimedo como seco. Esas condiciones permiten
frenadas rapidas y efectivas. El hormigdn es el pavimento de la seguridad!

jECONOMIA DOBLEMENTE CONVENIENTE!

Mas bajo costo anual - Mas bajo costo de iluminacion

Por su razonable costo de construccién, su minima conservacion y su larga vida, en
promedio mas de 2 veces superior a otros pavimentos, el hormigdn es el de mas bajo
costo anual.

Debido a su poder reflejante de la luz, cuesta mucho menos iluminar pavimentos de
hormigdn que pavimentos oscuros. EI pavimento de hormigdn es el mas econdmico!
Los caminos de harmigén llevan al Progreso!

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

SECCIONALES:

San Martin 1137 - Buenos Aires

CENTRO: Avda. Gral. Paz 70, Céordoba - NORTE: Mufecas 110, Tucuman - SUR: Calle 48 N- 632, La Plata - DELEGACION BARI-
LOCHE: C.C. 57, S.C. de Bariloche - LITORAL: Sarmiento 784, Rosario - CUYO: Patricias Mendocinas 1071, Mendoza - SAN JUAN:

Avda. Ilgnacio de la Roza 194 Oeste, San Juan

CAMPO EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez - Prov. de Buenos Aires.
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AHORA SE ELABORA
EN LA ARGENTINA

| ®
BITUCOLOR

DOS TIPOS:

* Sobrepuesto
* Incluido

MASA TERMOPLASTICA EN COLORES
PARA SENALIZACION DE TRANSITO

LA SOLUCION RACIONAL Y ECONOMICA PARA
LOS PROBLEMAS DE SENALIZACION CAMINERA

® ALTA DURABILIDAD, de 10 a 20 veces mayor que las pinturas corrientes
para transito. No necesita mantenimiento.

® EXCELENTE ADHERENCIA, tanto a pavimentos bituminosos como de
hormigén

® ALTO PODER REFLEJANTE, durante la noche o con pavimento hume-
do. Constancia de color garantizada

VENTAJAS
® ANTIDESLIZANTE, especialmente estudiada para nuestro clima y con-
diciones de transito.
® COSTO MODERADO, referido a su vida util.
® INMEDIATO LIBRADO AL TRANSITO.
® ENSAYADO EN LABORATORIOS VIALES, pruebas practicas realizadas.
(®) Marca RecisTRADA ... Y CON MATERIAS PRIMAS NACIONALES !
c A s COMPANIA ARGENTINA
«M.J. SRL DE SENALIZACION
FABRICA: 137 No 1269
ESCRITORIO: Avda. de Mayo 98I Tel. 54446

of. 412 - Tel. 37 -8359 LA PLATA
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Las Reformas
al Decreto-Ley 505-58

No cabe la menor duda que la Asociacion Argentina de Carreteras ha aca-
bado por constituirse en un centro de resonancia de la actividad caminera
del pais.

El tono dominante durante las ultimas semanas —y tal vez meses—, se re-
fieve ¢ una predisposicion notada, en ciertos circulos, para encarar reformas
a la ley actualmente vigente en materia de vialidad (Decreto-Ley 505/58).

Cada vez que los resultados prdcticos de un sistema establecido en una ley
o un reglamento no se producen en la medida de lo esperado, aparece esa
tendencia reformista, antes de investigar si las previsiones del sistema han sido
cumplidas en toda su extension. Pareceria que es mds fdeil Hevar a cabo lo
que, por su naturaleza, es esencialmente mds complejo y dificil. Quiere decirse,
que esa tendencia veformista contradice las reglas del buen sentido; en efecto,
mucho mds razonable es cumplir con una serie de preceptos que propiciar
su modificacion sin haberlos puesto en prdctica.

En cambio equi venimos a ver que cuando un sistema no es cabalmente
cumplido, lo que acarrea la consecuencia de magros o aun inexistentes resul-
tados, en lugar de atribuirlos a su causa real —incumplimiento—, se intenta el
recurso. de modificarlo como si alli residiese el defecto.

No se quiere, con lo que antecede, megar la probabilidad de sistemas
mal concebidos; pero si se desea sentar la idea de que una regla no puede ser
condenada si no se la ha cumplido previamente o, por lo menos, si no se la ha
sometido a la experiencia que evalie sw alcance y su practicidad.

En el caso particular de la Ley de Vialidad, cuya reforma estaria “en el
aire” en estos momentos, lo cierto del caso es que ni ha sido cabalmente cum-
plida hasta ahora ni mucho menos ha sido sometida a la experiencia determi-
nante de su eficacia.

|

| Por ello es que todos esos borradores y anteproyectos de reformas que cir-

| culan en estos momentos parecerdn por fuerza extempordneos hasta tanto no se

| haya demostrado, experimentalmente, la ineficacia del instrumento legal ac-
tualmente vigente.

Cuando se dictd, en 1932, la ley 11.658 de Vialidad Nacional y se la puso
en funcionamiento efectivo, se obtuvieron los resultados positivos que atin hoy
siguen siendo los mejores que en esta materia cosechd el pais. Nadie penso,
mientras esa ley rigid, que era necesario modificar ese texto legal. La ley
505158, basada en los mismos principios esenciales de aquélla, podria haber
dado, y daria, iguales resultados. La condicion seria que se cumplan sus recau-
dos y por cierto ella también valdrd para cualquier nuevo texio que se
sancione.

De alli es fdcil establecer que mds que reformar lo que corresponde es cum-
plir con lo existente. Es mds fdcil y es eb uinico camino que existe para realizar
la obra vial que necesitamos.

13
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V?® Congreso Argentino de Vialidad y Transito

Los hombres viales

de la Republica Argentina
debemos asumir la responsabilidad
que nos corresponde

en este Congreso, cuyo éxito
liene ql.ie ser

una fun'damenral contribucidn
para que nuestro pais tenga

“Més y Mejores Caminos”

MARENGO SOCIEDAD ANONIMA
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En nuesitra portada el artiste ha tratado de represen-
tar simbdlicamente la materia sobre la que objetiva-
mente trata el V¢ Congreso Argentino de Vialidad y
Trénsito y, en forma permanente, esta Asociacion.

En efecto, el grisado de la parte superior intenic re-
presentar a los pavimentos rigidos.

El negro de la varte inferior es el simbolo perma-
nente de los materiales bituminosos utilizades en la
pavimentacién de calles v caminos.

Al costado izquierdo, la fajo marrédn, representa « los
caminos de terra que tendrdn que ser cubierlos con la
téenica que las necesidades gconsejan.

Log destellos: rojo. bien visible: amariilo, apenas
insinuado « modo de breve intervalo, ¥ el verde de la
parte inferior, representan al trénsiio, ¥ por la funcidn
vigilante de estos colores, a la seguridad v « la edu-
cacidén vial.

Desede el 5 al 13 de noviembre de
1964 se realizar& el V Congreso Ar-
gentino de Vialidad v Trdmsito. La
sesién inaugural tendrd lugar en la
ciudad de Cérdoba y desde dlli, los
delegados que participardn en la
conferencia, en un ntmero de mil,
aproximadamente, se trasladerdm o
la localidad de Embalse Rio III, dor-
de proseguirém las reuniones.

V? Congreso Argentino
de Vialidad y Transito

5al 13 de Noviembre de 1964
Embalse Rio HlI° - Cérdoba

Como es usual en estos certdme-
nes su promocién lleva el intento da
poner al dia cuanto se ha hecho en
materia vial con la consiguiente ex-
periencia resultante, incluyendo lo
Iniciativa de incorporar o la agenda
el tema Trdmsito, problema surgido
del uso cada vez mds intensive de
los caminos, en los tltimos tiempos,
en la Argentina.

La iniciative correspondié, esia
vez, al Consejo Vial Federal, entidad
que agrupa d la Direccién Nacional
¥y a todas las direcciones provincic-
les de vialidad. El Consejo orgemi-
zador, al preparar el programa cu-
Yya accién primera comprende cuc-
iro grupos en materias, abarcd des-
de lo econémico y legal hasta lo
técnico v la ensefanza de la 5~

15
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nica constructiva, en materia de ca-
minos.

El problema del Trédnsito es enfren-
tado en la seccién segunda del te-
mario el que esté enunciado en la
totalidad de sus aspectos, desde el
de la circulacién hasta el de la segu-
ridad y policia.

Es digno de hacer notar que el A
Congreso Argentino de Vialidad y
Trénsito, en su orden. cubre un vacio
de veinticuatro anos, exactaments,
pues el anterior se realizé en la ciu-
dad de Mendoza en el ano 1946, tam-
bién en el mes de noviembre. Desda
entonces los hombres dedicados a la
actividad caminera, tan importante y
decisiva en la vida de la nacién, li-
mitaron su contacto a intercambio de
ideas y experiencias. La necesidad
de restablecer cuanto antes agquél
fructifero intercambio entre los hom-
bres viales es la causa que, conjun-
tamente con el Consejo Vial Federal,
participen entusiastamente en la or-
ganizacién y desarrollo del Congreso
las ent'dades ptblicas y privadas de
interés directo o indirecto en la cons-
truccién vy mantenimiento de los ca-
minos y que la Municipalidad de la
Ciudad de Buenos Aires haya pues-
to el acento en los problemas del
trénsito, {nt'mamente ligados a la efi-
ciente y segura utilizacién de los ca-
minos y a los accesos a las grandes
ciudades.

Integridad de la imagen

La visualizacién del camino, en la
integridad de su imagen, constituye
la tarea empenosa que Se proponen
desarrollar las entidades organiza-
doras tales como la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras, la Munwcipa-
lidad de la Ciudad de Buenos Aires,
el Consejo Vial Federal, la Direzcién
Nacional de Vialidad, todas las Via-
lidades Provinciales, el Centro Ar-
gentino de Ingenieros, la CAmara
Argentina de la Constrcecién, el Au-
tomévil y el Touring Club Argentino,
la Direccién Nacional de Turismo, el
Instituto del Cemento Portland Ar-
gentino, la Comisién Permanente del
Asfalto, la Direccién Nacional de Au-
totransporte, la Policia Federal Ar-
genting, y otras entidader y organi-
zaciones.

El presidente de la Nacién, doc-
tor Arturo U. Illia, quien concedid
una audiencia a las autoridades del
Congreso asitird a él
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Nuestra red vial

Nuestra red vial es insuficiente pa-
ra la satisfaccién de las corrientes de
trénsito actual y con mayor razén
para las del futuro, cuyo aumento
puede preverse con certeza dado el
crecimiento de la poblacién y el de-
sarrollo econémico nacional.

Serfa redundante decir que el
enorme progreso de la humamidad,
el gran salto del hombre en el es-
pacio en este siglo, se hizo posibie,
en gran medida, por el gigantescc
desarrollo de las comunicacicnes ¥y
los trasportes. .

Nuestro pals debe prepararse, en
consecuencia, para ampliar y per-
feccionar la red caminera, dando
cumplimiento a los planes actual-
mente en ejecucién y formulando las
previsiones aconsejables para un de-
sarrollo arménico con la expansién
nacional, a fin de que el producto
del esfuerzo comtin encuentre las
vias necesarias para su adecuada
canalizacién,

Ademds, el camino, nicleo funda-
mental de las comunicaciones, parti-
cipa de la mds reciente y provecho-
sa actividad creada por la inventiva
v los necesidades espirituales del
hombre: el Turismo.

VWI o

Las grandes inversiones que de-
manda la obra caminera vy el consi-
guiente sacrificio que ello implica pa-
ra la comunidad, pone a prueba la
responsabilidad y capacidad de los
ingenieros viales, que en la actuali-
dad se orientan de acuerdo con las
bases de la investigacién cientifica y
la btisqueda de las mdés depuradas
técnicas constructivas.

Las construcciones viales presen-
tan también complejos problemas le-
gales y financieras, cuya acertada
solucién contribuird positivamente al
perfeccionamiento buscado.

En fin, este congreso de Vialidad
y Transito pareciera intentar la ima-
gen total del problema caminero, que
es hoy fundamental para el desarro-
llo de la Nacién y para asegurar el
bienestar v la prosperidad de sus
habitantes.

La Exposicién

De acuerde con las disposiciones
adoptadas por las auteridades orga-

nizadoras del Congreso, paralela-
mente con éste, funcionard en Em-
balse una exposicién dedicada a las
actividades viales.

La excepcional muestra tendré dos
aspectos: El primero es el que fun-
ciotiar& en el edificio del Hotel N* 5,
planta baja y primer piso, constituf-
do en general por “stands” en los
que tanto la Asociacién Argentina de
Carreteras como las Direcciones le
Vialidades Provinciales, el Automovil
Club Argentino, las municipalidades
y entidades privadas y publicas, ex-
pondrén sus actividades en forma
objetiva, de acuerdo con sus activi-
dades.

El segundo aspecto, que se est&
tratando de llevar a feliz término,
consistird en una muestra de equi-
pos y mdquinas viales, que estar& si-
tuada al aire libre en las inmediacio-
nes de la sede del Congreso. En tadl
eposicién estardn representadas fir-
mas productoras e importadoras de
‘equipos de toda indole cuyas activi-
'dades se desarrollan en el campo de
la construceién y mantenimiento de
‘caminos.

Las comis ones

Por otra parte, las comsiones se
designarén durante el Congreso en
razén de los trabajos que se presen-
ten y del orden en que sean asimi-
lados por los diversos apartados de
cada una de las secciones del tema-
rio.

Ademds, la Comisién Organizado-
ra del Gltimo Congreso del Automo-
tor entregard a las autoridades del
actual Congreso de Vialidad y Trén-
sito sus conclusiones y recomenda-
ciones.

Son invitados oficiales del Congre-
so: Mr. Clare Miller, de la Internatio-
nal Road Federation y Mr. Robert O.
Swein, de la misma entidad internc-
cional. Ademds asistir& con su sefio-
ra el sefior Henry Barnes, comisiona-
do de trénsito de Nueva York.

Es invitado oficial de la Provin-
cia de Buenos Aires y también del
Congreso el Sr. R. A. Millard Miem-
bro del Road Research Laboratory,
Inglaterra, e invitado especial del
Congreso el sefior Norman W. Mc
Load del Canadé.




Comision
Honoraria

Fxmo. Sefior Presidente de la Nacion,
Dr. ARTURO U. ILLIA.

S T Sefior Ministro del Interior, Dr.
JUAN 8. PALMERO.

8. E. Sefior Ministro de Defensa Na-
cional, Dr. LEOPOCLDO

SUAREZ.

3. E. Sefior Ministro de Obras v Ser-
vicios Puablicos, Ing. MI-
GUEL A. FERRANDO.

S E. Seior Secretario de Estado d=
Obras Publicas, Dr. MI-
GUEL. A. MARTINEZ.

S, E. Sefior Secretario de Estado de
Transporte, Ing. PEDRO
G. FLEITAS.

Sefior Gobernador de la Provin-
cia de Cérdoba, Escribano
JUSTO PAEZ MOLINA.

Sefior Presidente de la Direccidn
Nacional de Vialidad, Ing.
ENRIQUE ]. LAISECA.

8. E. Sefior Intendente Municipal de
la Ciudad de Buenos Ai-
res, Don FRANCISCO RA-
BANAL.

S. F. Sefior Ministro de Obras Pabli-
cas, Turismo y Asuntos
Agrarios de la Provincia
de Cérdoba, Ing. JUAN
MASJOAN.

Sefior Intendente Municipal de
la Ciudad de Cérdoba, Dr.
VICTOR H. MARTINEZ.

Intendente Municipal de
Embalse {(Prov. de Cérdo-
ba), Dofia ANCELMA GO-
MEZ DE ACURA.

Sefiora

Presidente
Ing. CARLOS MARIA PAULIN
Dresidente del Conseie Vial Federal (Direc-
cién Provincial de Vialidad de Cérdoba)

Vicepresidente Ejecuiivo
Ing. JUAN F. GARCIA BALADO
Consejo Vial Federal (Direccién Nacional
de Vialidad)

Vicevresidente 1¢
Ing. PRANCISCO M. BARRERAS
Consejo Vial Federal (Direccién Provincial
de Vialidad de Mendoza)

Vicepresidente 2¢
Agr. TOSE GIORDANO ROMANO
Municipalidad de la Ciudad de Buenos Alres

Secretario (feneval
Dr. MARCOS SASTRE
Bsociacién Argentina de Carreteras

Prosecretario General
Ing. FERNANDO MEIJIDE
Cémarce Argentina de la Construccién

Tesorero
Ing. EDUARDO MOREAU
Clentrc Argeniino de Ingenieros

Drotesorero
Sr. PEDRO GUGLIELMING
Automévil Club Argentinc

Vocales
Sr. TEDERICQ FERNANDEZ PITA
Touring Club Argentino

Gral, CARLOS A, LEVENE
Touring Club Argentino

Ing. RAUL A. COLOMBO
Consejo Vial Federal (Direccién Nacional
' de Vialidad)

Sr. DANIEL OSCAR ELISABE
Municipalidad de la Ciudad de Buencs Aires

Comision Organizadora

Ing. ROBERTO ]. MARGHETTI |
Cémara Argentina de la Construccion

Ing. ADOLFO ]. BRANE
Asociacién Araentina de Carreteras

Sr. ARTURC ALEZZANDRINI
Direccidon Nacional de Turismo

Sr. PEDRO ELEBI
Direccién Nacional de Turismo

Ing. S. ANTONIO AGUSTI
Instituto del Cemento Portland Argentino
Ing. MARIO E. AUBERT
Instituto del Cemente Portland Argentino

Comigario JORGE A. PYKE
Policia Federal Argentina

Ofic. Ppal. HECTOR ROSAS
Policia Federal Argentina
Ing. HECTOR ]. G. DELLE DONNE
Centro Argentino de Ingenieros

Ing. FRANCISCO M. SEGUI
Direccién Nacional de Autotransporte

Dr. ALFREDO PINILLA
Clomisién Permanente del Asfalto

Ing. EDGBERTO TAGLE
Clomigibn Permanente del Asfalto

Ing. JORGE M. LOCKHART
Consejo Vial Federal (Direccién de Vialidad
de la Provincia de Buenos Aires)

Agrim. JULIAN RUIZ
Consejo Vial Federal (Direccién de Vialidad
de la Provincia de Buenos Aires)
sr. J. D. RUCCI
Automévil Club Argentino

Sr. FERRER ARMANDO LUGONES
Consejo Viel Federal

Sr. FRANCISCO A. LEMOS
Direccién Nacional de Auioiransporte

Comité
Ejecutivo

Presidente

Ing. JUAN F. GARCIA BALADO

Vocales
Dr. MARCOS SASTRE
Ing. EDUARDC MOREAU
Ing. HECTOR J. G. DELLE DONNE
Sr. FERRER ARMANDO LUGONES

Ve CONGRESD DE VIALIDAD ¥ TRANSITO

Dastinads &
exposicion

HOTELES PLANTA GENERAL
EFBALSE BRI DD . Che.

m HOTEL H°6
1 Destinado a sgesiones

dal Congreo.

U



Los Congresos Argentinos de Vialidad

Cuatro congresos se han realizado en nuestro pafs, antes del que se reune chora en
Embalse. Sus fechas de realizacién y entidades organizadoras se publican a continuacién:

1 Congreso Argentino de iValidad - Organizado por el Touring
Club Argentino - Mayo de 1922 - Buenos Aires.

Prosidente .o i vieie ve Dr. Isidoro Ruiz Moreno
Vicepresidente .......... Dr. Luis E. Zuberbiihler
Secretario General ...... Sr. Rémulo Yegros
Tesorero General ....... Sr. Pedro L. Balza
MOBoH o S s Ing. Pedro Bazdn

Dr. Aliredo E. Echagiie
Dr. Prudencio M. Clari&
Ing. Juan Molina Civit

II Congreso Argentino de Vialidad - Organizade por el Touring
Club Argentino - 12 al 17 mayo 1929.

Presidente .............. Dr. Julic C. Borda
Vicepresidente ..........Ing. Juan A. Briano
- wev-v.v...Ing. Enrique Chanourdie
Secretario General ...... Sr. Rémulo Yegros
SEEYOLOTION 1ioaouisimin s Ing. Agrén. Gabriel A. Salomone

Ing. Eduardo Arenas

Il Conreso Argentino de Vialidad - Organizado por la Direccién
Nacional de Vialidad - Buenos Aires-Cérdoba - 30 mayo -6

junio 1937.

Presidente ....:iicoveies Ing. Justiniano Allende Posse
Vicepresidente 1° ....... Ing. Rodolfo Santéngelo, del TCA
Vicepresidente 2° ....... Ing. Angel Figini, del CAI
Vicepresidente .......... Dr. Luis Maria Urddniz, de la DNV

B A Ing. Victor A. M. Galli, de la SRA

MR r e Sr. |. A. de Marval, de la UL A
Secretario General ...... Sr. Carlos P. Anesi, del ACA
Tesorero veveeeeon....Ing. Esteban Carbone,dela A Alde AvyA
Vocal ..oovvriviniininns Ing. Carlos J. Alonso, de la DNV

Ing. Daniel Iribarne, del ACA

Ing. Francisco Marseilldn, del CAI

A5 g N R Sr. Germdn Frers, de la SRA

Bl Sietaree s S Sr. Federico Ferndndez Pita, del TC A

A u, B e Sr. Roberto Llauré de la UIA

e B R T I Sr. Pablo Giussani, de la AAl de AYA

IV Congreso Argentino de Vialidad - Organizado por la Asocia-
cién Permcnente de los Congresos Argentinos de Vialidad -
Mendoza - noviembre 1940.

Presidente ..............Ing. Antonio Vaquer, del CAI
Vicepresidente 1° ....... Dr. Julio C. Borda, del TCA
Vicepresidente 2° .......Dr. David M. Arias, de la SRA
Secretario General ...... Dr. Horacio A. Pozzo del ACA
Tesorero . ....Ing. Daniel Iribarne, de la DNV
Vocal ..Sr. Carlos P. Anesi, del ACA

_..Dr. Eduardo B. Busso, de la SRA
. Sr. Federico Ferndndez Pita, del TC A
Ing. Angel Figini, del CAI

...Ing. Enrique Humet, de la DNV
.Ing. Luis A. Herbin, de la UIA

" . ........Dr. Vicente Stabile, de la UIA

Directer de Publicacionesing. Juan A. Valle

Cemento Portland

“"CORCEMAR"”

CORPORACION CEMENTERA ARGENTINA

Sociedad Anénima

30 - 5581

Avda. de Mayo 633
BUENOS AIRES

3er. Piso

AYER
HOY_

calidad confiable en
emulsiones asfilticas

MANANA
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Grito de Asencio 3759 - 91-1483/8361
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ting do Vialidad y Trénsito - Embalse

GLAMENTO

RS CRPITULO 1

9 izacién y fines del Congreso

— Bajo esta dénominacién se realizan conjunta-
eso Argentino de Vialidad y II° Congrese Na-

to.

V® Congreso Argentino de Vialidad y Trénsito se
localidad de Embalse, provincia de Cérdoba, entre
de octubre de 1964. '

finalidad del V° Congreso Argentino de Vialidad
‘analizar los trabajos y pronunciarse sobre las po-
e presenten a su consideracién, conforme al tema-
into establecidos, para aportar conocimientes y so-
ados a fin de facilitar y promover el desarrollo vial

CAPITULO I

I Comisién Organizadora

Lo Comisién Organizadora del V° Congreso Argentino
d y Trénsito estarg presidida por el Presidente del Con-
al e integrada por dos miembros de cada una de las
ganizaciones: Consejo Vial Federal, Municipalidad de
de Buenos Aires, Asociacién Argentina de Carreteras,
tino de Ingenieros, Camara Argentina de la Construc-
6vil Club Argentino, Touring Club Argentino, Direccidn
Turismo, Instituto del Cemento Portland Argentino, Co-
'x_ite del Asfalto, Direccién Nacional de Autotrans-
cia Federal Argentina. L
Comisién Organizadora designard, por simple mayo-
s presentes, un Vicepresidente Ejecutivo, dos Vicepresi-
Secretario, un Prosecretario, un Tesorero y un Proteso-

restantes miembros revistardn en cardcter de vocales de
i Organizadora. Sesionard convocada por su Presidente
o y formard quorum con un minimo de seis institucio-
ntadas, Cada una de ella tendrd derecho a un solo
resoluciones se adoptarén por simple mayoria de votos

__Serén funciones y atribuciones de la Comisién Organi-
yectar, prever, reglamentar, y resolver todas las medidas
sarias para la organizacién y funcionamiento del Con-

mar las personas que actuardn como Presidente, Secre-

¥ Relator para cada Comisién de Temas del Congreso:

idir, en finica instancia, sobre la aceptacién o rechazo de

irabajos que se presenten a consideracién del Congreso.

ar las resoluciones del Congreso y las gestiones que
encomiende.

: CAPITULO III

DEL CONGRESO

: Composicién

—El V* Congreso Argentino de Vialidad y Trdnsito estar&

to de:
bros Honorarios: Que designe el Congreso en Asamblea.

Oficiales: Organismos estatales nacionales, provin-

, municipales, universidades y facultades del pafs.

T Participantes: Asociaciones, institutos u organizacio-

| civiles no gubernamentales, interesados en la vialidad y

nbros Adherentes: Empresas comerciales y personas que
citen su inscripcién al Congreso.

ros de la Comisién Organizadora: Los organismos que
la Comisién Organizadora.

os Invitados: Personas o representantes de organismos
cionales o extranjeros, especialmente invitadoes por la Co-
i6n Organizadora.

— Para ser aceptado como Miembro del Congreso, en cual-
'de las categorias indicadas en el Art. 7° (con excepcién de
gorias de “Miembros Honorarios, Invitados y de la Comi-
anizadora”) deberd& solicitarse la inscripcién por escrito, ¥
ebida anficipacién, a la Comisién Organizadora y abonar
minima establecida por la misma.

e de las cuotas correspondientes deber& remitirse a la
Comisién Organizadora, Direccién Nacional de Vialidad,
pit 3, Capital Federal

9 —La Comisién Organizadora tendré facultad para resbl-
n forma inapelable, sobre la aceptacién o rechazo de las ins-

cripciones que se soliciten. En el caso de rechaze, se devolveran
las cuotas que se hubieren abonado o enviado.
Art. 10° — Cada miembro del Congreso, reconocido y aceptads
por la Comisién Organizadora, tendrd derecho a:
1°) Designar una representacién o delegacién compuesta, como
méximo: de 5 delegados los Miembros Oficiales y los orjna-
nismos mencionados en el Art, 4% 3 delegados los Miembros
Participantes; 1 delegado los Miembros Adherentes.

2°) Presentar trabajos y ponencias sobre los temas contenidos en
el Temario del Congreso. .

3°) Asistir a los actos y reuniones del Congreso.

4°) Asistir a las conferencias, visitas, excursiones y festejos gue
se realicen en las condiciones que, para cada uno de estos
actos, estableze¢a la Comisién Organizadora.

5?) Recibir un ejemplar de todas las publicaciones oficiales del

Congreso.

Art. 11°—Los delegados inscriptos y aceptados reglamentaria-
mente en el Congrero, deberdn presentar sus' respectivos poderes
a la Comisién Organizadora para su registro.

Art. 12° — Cada mi :mbro del Congreso tendrd derecho a un solo
voto, cualquiera sea el ntimero de Delegados que lo representen.

= Constitucién

Art. 13* —La Comit 'én Organizadora convocard a los Delegados
reconocidos, para que se redinan con antelacién a la inauguracién
del Congreso en Sesién Preparatoria, la que se constituird con el
ntimero de delegade presentes y tendrd por objeto integrar la
Mesa Directiva del V- Congreso Argentino de Vialidad y Trdnsito,
eligiendo de entre sus vomponentes: 3 Vicepresidentes, 1 Secretario
de Actas; 1 Secretario de Publicidad.

La Presidencia del Congreso y la Secertaria General serdn ejer-
cidas por el Presidente y por el Secretaric de la Comisién Organi-
zadora, pudiendo este filtimo ser reemplazado por el Prosecretario
de la misma.

Funcionamiento

Art. 14° — Las resoluciones del Congrese se adoptardn por simple
mayoria de votos. El Congress podrd pronunciarse Unicamente so-
bre asuntos comprendidos en el Temario que sean elevados en des-
pacho por las Comisiones de'Temas. El Presidente del Congreso
votard solamente en caso de empate.

Art. 15 —El Congreso realizaré las siguientes reuniones

a) Una primera Sesién Preparatoria.

b) Dos Sesiones Plenarias; una de ellas inaugural y la otra de

clausura.
b) Dos Sesiones Plenarias una de ellas inaugural y la otra
de clausura.

¢) Las Sesiones Ordinarias que sean precisas para pronunciarse

sobre todos los despachos sometidos a su consideracién por
las Comisiones de Temas.

Art. 16°—En las Sesiones Ordinarias cada Relator dard lectura
a las ponencias formuladas per la Comisién de Temas a que perte-
nezca, lectura que serd& previa a toda deliberacién sobre el asunto.
Salvo resolucién expresa de la Presidencia, en las Sesiones Ordi-
narias ningtin orador podr& hacer uso de la palabra més de dos
veces para discutir el mismo asunto, ni podrd hablar mdés de diez
minutos por vez.

Las sesiones del Congreso se regirdn por el Reglamento de la
Honorable Cédmara de Diputades de la Nacién, para todos los casos
que puedan presentarse y no estén previstos en el presente Regla-
mento. El quorum legal de las Sesiones Ordinarias serd de la mitad
mds uno de los miembros aceptados y que se hayan incorporado
al Congreso.

Art. 17* —En la Sesién Plenaria de Clausura se fijard la fecha
y lugar de realizacién del préximo Congreso Argentino de Vialidad
y Trénsito.

Art. 18— Serdn funciones de la Mesa Directiva del Congreso:

a) Asumir el ordenamiento y la direccién de las deliberaciones

del Congreso, en todas sus sesiones. ‘

b) Establecer el Orden del Dia de cada sesidn.

¢) Designar los miembros que han de ocupar las vacantes que

pudieran producirse en las distintas Comisiones.

d) Formular el plan de trabajos de las Comisiones de Temas.

CAPITULO IV
Presentacién de los trabajos

Art. 19— Los trabajos que se presenten a consideracién del
Congreso deberdn estar comprendidos y encuadrados en su Te-
mario y podrén ser:

a) Monografias: Trabajos acerca de los cuales no se requieren

conclusiones.

b) Ponencias: Trabajos que propongan o conduzcan a conclusio-

nes précticas de interés general.
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Art. 20°—Los trabajos deberdn ser entregados en la Secretaria
de la Comisién Organizadora, por lo menos treinta dias antes de la
fecha de realizacién del Congreso para su impresién y divulgacién.

Art. 21°—Los trabajos deberdn ser originales y presentarse en
original y por lo menos cuatro copias, escritos a méquina o impre-
sos, en idioma espanol y deberdn contener al final un resumen o
conclusién de no mds de mil palabras para su publicacién y di-
vulgacién previa, redactado en forma clara y con una exposicién
concreta del tema. Los miembros extranjeros invitados podrén pre-
sentar trabajos en el idioma de sus paises,

Todos los relatos presentados, cualguiera fuere la conclusién
adoptada por el Congreso, quedardn en poder de éste y pasardr
a formar parte de sus antecedentes. La Asamblea resolverd sobre
su publicacién.

CAPITULO V
Comisiones de trabajos o temas

Art. 22° —Para el estudio, andlisis y consideracién de los tra-
bajos que se presenten al Congreso, funcionardn cuatro Comisiones
de Temas, cuyos miembros serdn designados conforme se dispone
anteriormente. Las Comisiones de Temas se denominardn:

Comisién 1 - Seccién Economia, Financiacién, Administracién vy
Legislacién; Comisién II - Seccién Trdnsito y Seguridad; Comisién
IIl - Seccién Proyecto ,Construccién y Conservacién de Caminos;
Comisién IV - Seccién Ensenanza de la Técnica Vial Investigacio-
nes y Asuntos Varios.

Art. 23° —En su primera reunién, cada Comisién de Temas de-
singard& de entre sus miembros a un Vicepresidente, @ un Prosecre-
tario y a un suplente de Relator, los que juntamente con el Presi-
dente, Secretario y Relator designados por la Comisién Organiza-
dora constituirdn la Mesa de la Comisién de Temas.

Cada Comisién de Temas podr& sesionar, vélidamente, con 12
presencia de la mitad mds uno de los miembros que componen
su Mesa. .

Art. 24 — Lo Comisién de Temas no podrd abocarse al es-
tudio de trabajos que no hubieran sido enviados por la Secreta-
ria General del Congreso.

Art. 25 — Las Comisiones de Temas entregardn a la Secre-
tarfa General del Congreso, las actas de cada reunién que cele-
bren, firmadas por los miembres concurrentes a las mismas.

Art. 26 — Antes de ser sometidas al Congreso, las ponencias
o conclusiones de las Comisiones de Temas, pasardn a conside-
racién de una Comisién Especial de Coordinacién, presidida por
el Secretario General del Congreso e integrada por los Presiden-
tes de las cuatro Comisiones de Temas y por el Secretario y Re-
lator de la Comisién cuya ponencia se considere.

Art. 27 — Las Comisiones de Temas elevardn inmediatamente
sus ponencias o conclusiones a la Comisién Especial de Coordi-
nacién por intermedio de la Secretarfa General del Congreso.

CAPITULO VI
Disposiciones Generales

Art. 28 — Unicamente la Secretar’a de Publicidad del Congreso
podrd suministrar las informaciones a la prensa y otros medios
de difusién.

Art. 29 — Toda cuestién no previsia en el presente Reglamen-
to que se origine antes de quedar constituido el Congreso serd re-
suelta por la Comisién Organizadora y las que se originen con
posterioridad a su constitucién, por la Mesa Directiva del Con-
greso.

Art. 30 — El presente Reglamento Gnicamente podr& ser mo-
dificado peor mayoria absoluta de los votos que constituyen la
Comisién Organizadora del Congreso.

TEMARIO

SECCION I

ECONOMIA, FIANANCIACION, ADMISTRACION Y LEGISLACION
1.—Economia y Financiacién

1. 1 - Importancia del desarrollo vial en relacién con el mejora-
miento econdémico, social, politico, etc., del pais. Red vial.

1. 2 - Economfa y coordinacién del transporte. La economia pi-
blica y privada, y el camino.

1. 3 - Construccién de caminos para acelerar el desarrollo de de-
terminadas zonas y criterios para establecer prioridad en lo
ejecucién de las obras viales.

1. 4 - Necesidad de incrementar los fondos viales y asegurar su
percepcidén. Actuales sistemas de ingresos y creacidén de
otros.

1. 5 - Empréstitos internos y externos de la Nacién, Provincias y
Municipios para la construccién de caminos.

1. 6 - Contribucién per plusvalia de las tierras. Catastro. Per-
cepcién.

1. 7 - Método para financiar la construccién de obras viales espe-
ciales, ventajas y desventajas, factores importantes a consi-
derar en la seleccién del método o métodos. Pegje.

1. 8 - Nuevas tendencias en la financiacién de obras viales.

1. 9 - Financiacién de caminos provinciales y municipales. Forma-
cién de fondos especiales.

1.10 - Financiacién de pavimentos urbanos. Sistema de ahorro y
préstamo, de crédito reciproco o similares para la formacién
de un fondo de pavimentacién.

1.11 - Cooperacién de la iniciativa privada en la construccién y
conservacién de caminos rurales y vecinales.

1.12 - Apoyo financiero del gobierno a la industria de la cons-
truccién vial: Descuento de certificades. Caracteristicas del
crédito para la construccién y la industria de los materiales.
Eliminacién de recargos aduaneros e impositivos.

1.13 - Variaciones de costos en las obras por contrato. Sistema
para su determinacién y certificacién. Medidas para su me-
joramiento.

2. — Administracién y Legislacién

1 - Organizacién de los servicios técnicos y administrativos de
las reparticiones viales. Medidas para su mejoramiento.

2. 2 - Conexién técnico-administrativa entre las reparticiones via-
les de la Nacién, Provincias y Municipalidades. Coordina-
cién de las obras viales del pafs.

2. 3 - Conservacién de caminos. Organizacién de los trabajos
realizados por administracién. Conservacién de caminos por
contrato.

>8]
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2. 4 - Estadisticas y cqntabilidad de costos. Su difusién.

2. 5 - Reglamentos ¥ normas para €ontratos y licitaciones.

2. 6 - Leyes nacional y, provinciales de vialidad. Leyes provinciales
de pavimentacién urbana. Ordenanzas municipales. Juris-
diccién.

2. 7 - Alectacién de la propiedad privada; expropiacién por utili-
dad pablica. Leyes en vigencia, su mejoramiento. Importan-
cia de la previsién en la fijacién de las zonas de caminos.
Normas para las tasaciones fiscales. Unificacién de las
mismas.

2. 8 - Legislacién obrera. Promocién del obrero vial. Viviendas.

2. 9 - Legislacién adecuada para la limitacién de la propaganda
comercial que afecte a la circulacién.

SECCION 1I
TRANSITO: CIRCULACION., SEGURIDAD Y ESTACIONAMIENTO

3. 1 - Reglamento General de Trdnsito para los caminos y calles
de la Republica Argentina (Ley 13.893). Necesidad de actua-
lizarla y de su aplicacién uniforme en todo el pais, cual-
quiera fuere la jurisdiccién administrativa.

3. 2 - Seguro obligatorio contra terceros —personas o cosas—. Ne-
cesidad de su implantacién para todes los vehiculos.

3. 3 - Normas exigibles para emitir las licencias para conducir.
Necesidad de uniformarlas. Recomendaciones de la Orga-
nizacién de las Naciones Unidas.

3. 4 - Revisién periédica de las condiciones de seguridad de los
automtores. !

3. 5 - Gdlibe y peso de vehiculos admitidos a la circulacién en
caminos rurales y urbanos. .

3. 6 - Senalamiento caminero rural y urbano. Seficlamiento diurno

y nocturno. Medios mecénicos o luminosos para la direccién
del trdnsito. Sefialamiento en la calzada.
3. 7 - Censos y prediccién de trénsito. Su aplicacién para el di-
senio vial. Métodos empleados y resultades obtenidos. Inter-
cambio de informaciones.
Accidentes del trdnsito. Determinacién de sus causas y me-
dios para atenuarlos. Registro nacional de accidentes. Cé-
dula Sanitaria.
3. 9 - Informacién periédica actualizada y permanente de las con-
diciones de trdnsito de los caminos. Centralizacién de datos
y divulgacién; medios a emplear. Servicioc de Radio-Comuni-
caciones.
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- Eqguipo de iransporte. Caracteristicas. Condiciones de circu-

lacién de vehiculos que transportan cargas excepecionales.
Las conveniencias internacionales y el trémsito internccional
de vehiculos.

I - Titulo de Propiedod del Automotor. Registro Nacional de Au-

fomotores.

- Vigilancia en los caminos. Jurisdiccién. Coerdinacién y uni-
formidad de procedimientos. Cédige de Faltas y Regisiro
Nacional Unico de Infractores. Policia de Trdmsito; su funcién
educativa, disciplinaria y punitiva.

- Educacién vial con relacién al irdnsito, a cutomovilistas v
peatones. Accién de las qutoridades vy de entidades ptiblicas
privadas.

- Instruccién vial a los escolares. Programas uniformes y per-
manentes.

- Estacionamientc en zonas urbangs,
Sistemas y financiacién.

- Accesos y cruces viales adecuados para las grondes ciu-
dades. Su coordinacién con los planes de urbanizacién. Nor-
mas técnicas para el disefio geométrice de vias urbanas en
relacién con el irdnsito.

suburbanas y rutas.

17 - Condiciones para la seguridad del trdnsito. Trazado, visi-

bilidad, sefialamiento especial, elementos de proteccién y
ofras caracteristicas. Autopistas.

SECCION III

PROYECTO, CONSTRUCCION Y CONSERVACION DE CAMINOS

4. — Trazado. suelos, estudio v ejecucién de obras béasicas
- 1 - Nuevos métodos o procedimientos para acelerar v simplificar

4
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el estudio y trazado de caminos. Uso y aplicaciones de la
aerofotogrametria y computadoras.

- Aplicacién de la mecdnica de los suelos a la sclucién de
los problemas vicles.

- Compactacién de suelos. Exigencias de densificacién en re-

lacién con los suelos, equipos y costos de operacién.
Modernos equipos con vibracién; modalidades de su empleo
v resultados obtenidos.

5.—Materiales, pavimentos y obras de arte

- Materiales para pavimentos y obras de arie. Estudios geo-

légicos de aplicacién vial. Estabilizacién de suclos.

- Evolucién, critica y estudio de los métodos de céleulo para
el disefio de los pavimentcs. Deformabilidad de las calza-
das, métodos para su determinacién. Deformaciones admi-
sibles. Influencias de las condiciones climdticas v de las
caracteristicas mecdnicas; tensiones admisibles y fatiga
de los materiales de las distintas capas. Métodos de de-
terminacién de la capacidad portante.

- Caminos de ensayo. Resultados obtenidos vy estudios sobre

su aplicacién al disefio de pavimentos similares. Importan-
cia y frascendencia del “"A.A.5.H.O. Road Test’. Con-
frontacién de los métodos de cdlculo con los resuliados ex-
perimentales.
- Tratamientos y mezclas bituminosas. Nuevos métodos v
tendencias para la dosificacién. Aditivos para el mejora-
miento de las propiedades del ligante. Compactacién de
las mezlclas; procedimientos modernos.
Calzadas de hormigén. Resistencia estructural; aditivos di-
verses. Subbases. Prevencién del “Bombeso”. Juntas. Em-
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- Caracteristicas

- Problemas de la conservacién de caminos.

I

pleo del acero. Equipos y procedimientos consiructivos m
dernos para la elaboracién y celocacién en obra del hor-
migén. Calzedas con armadura continua y de hormigén
pretensado. Tendencias actuales.

superficiales de las calzados. Progreses
realizados para obtener el mejoramiento de sus condicio-
nes de trénsito.

Pavimenios urbaneos; sus problemas especificos.

Puentes v obras de arte. Diversos materiales esiruciurales.
Empleo de la prefabricacién y del pretensado.

o e Q

6. — Conservacién, mejoramiento, especificaciones, etc.

Mecanizacién.
Control de la erosién de los suelos.

Embellicimento de los caminos; composicién paisajista-
Plantaciones. Arguitecutra de las estructuras.
Reacondicionamiento de calzadas. Recubrimiento y ens=m-
che de calzadas existentes.

Especificaciones técnicas. Criterics para la recepcién, to-
lerancias. Métodos de contralor y homogeneidad de las
obras.

SECCION IV

Ensefianza de la técnica vial y de trémsito.
Investigaciones y asuntos varios

- Ensefianza tedrica y préctica de la ingenieria vial en las

universidades;
laboratorios.

Cursos de especidlizacién y para graduados. Necesidad
de especialistas en irdnmsito.

Intercambio de informacién técnica entire universidades,
reparticiones viales y entidades privadas especializadas.

programas de estudio. Importancia de los

- Intercambio de profesores, ingenieros especializados y es-

tudiantes.
Ensefianza teérica y prdctica del personal técnico quxi-
liar de obra. Criterios de oprendizaje y prdciica.

- Becas de perfeccionamiento vial. Cooperacién de las repar-

ticiones viales y entidades privadas.

Organizacion de la investigacién. Investigocién operativa.
Participacién de las Universidades. Reparticiones viales v
entidades privadas especializadas.

Formas de estimular la preparccién de trabajos de alta ca-
lidad sobre temas viales. Participacién de las universi-
dades, reparticiones viales, asociaciones de ingenieros y
otros organismos.

- Responsabilidad técnica y legal en el proyecto, contralor

¥ ejecucién de las obras viales.
- Fomento del turismo y desarrolo vial. Planos, cortas ¥y
guias.

- Aprovechamiento de zonas de caminos para pistas de ate-

rrizaje de emergencia. Su divulgacién.

- Cartografia. Uniformacién de signos convencionales.
- Areas de servicio dentro de las carreteras.
- Carreteras internacionales.

Su financiacién. Convenios de
intercambio. Punios de empalme.

- Uso del camino por equipecs pesados. Su influencia en la

solidez de las obras viales.
Caminos rurales para trénsitc de hacienda,

mdquinas
agricolas y cargas pesadas.

e T TS
aditivo aminico para asfalto

“ADIFALT”

EMULSIONANTE PARA EMULSIONES ASFALTICAS CATION ACTIVAS

Aceptado por la Direccién Nacional de Vialidad

Laboratorio DISENOL S.R.L

Fébrica v Administracién:

CARHUE 2042

T. E. 21 -6780

BUENOS AIRES
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Direccién Nacional de Vialidad
Programa de Actos
LUIS A. BATISTELLA: Métodos para acele-
. rar el estudio de trazados de caminos.
El programa que desarrollarén los delegados al V Congreso Empleo de la fotografia aérea. Trabajo.
Argentino de Vialidad y Trénsito es el siguiente: CARLOS A. BORINELLI - LUIS H. PARODI -
ENRIQUE GIECCO - IGNACIO ]J. ALON-
Noviembre § — Jueves  — 15 horas Sesién Preparatoria SO DsistmnCsion del poso: unitario ses
b co  mdéximo, utilizando un determinado
17 i Sesién Inaugura] trabajo unitario de compactacién, para
) ) ) suelos que contienen materiales granu-
= 6 — Viernes: — 10 , 1¢ Sesién Ordinaria lares. Trabajo.
15 . Reunién de Comisiones LUIS C. CANEPA: Digesto administrativo.
Compendio de disposiciones legales y
7 — Sabado — 9 Reunién de Comisiones normativas. Trabajo.
Tarde Libre VICTORIO M. CATALDI: Acceso a grandes
: : ciudades. Trabajo.
8 — Domingo — Libre HECTOR J. G. DELLE DONNE: Bases para
. 9 — Lunes — 9 Reunién de Comisiones fojzrlgqmmc‘bn de una policfa vial. Tra-
15 Reunién de Comisiones ANTONIO ]. FRAGOLA: La Vialidad Ar-
e - . gentina a través de las disposiciones le-
10 — Martes — 9 2* Sesién Ordinaria gales de orden nacional que dieron ori-
15 » Continuacién de la 22 gen a su organizacién actual. Trabajo.
Sesién Ordinaria NATALIO HEREDIA: Creacién de la escuela
de conductores de vehiculos con cardcter
11 — Miércoles — 9 Reunién de Comisiones nacional. Trabajo.
15 . Reunién de Comisiones LAURO O. LAURA: Evo]uc’ién_ del trémsito
automotor del pais y andlisis de las po-
12 — Jueves — & Reunién de Comisiones sibilidades de realizacién de la obra vial
15 % Sesidn Ordinari de acuerdo con esas necesidades.
z SRRt e SIRCA CRISTOBAL MARTINEZ - EDGARDO E
" 13 — Viernes — 9 Continuacién de la 3° ‘MATUSEVIC.H: Varlactqnes de costo, mé-
oz : . todo de indices. Trabajo.
Sesién Ordinaria
- AGUSTIN MONTEVERDE: E]l material pétreo
18 Sesién de Clausura en la téenica vial. Trabajo.
21 ,, Cena de Despedida JULIO E. TILLARD: Sefialamiento nocturno
¥ precaucional. Trabajo.
PABLO E. DE LA VEGA: Indice de suficien-

cia e indice de calidad de caminos. Tra-
bajo.

MARIO . A. VIC: Tratado sobre organiza-
cién vial. Trabajo.

TRABAJOS QUE SE PRESENTARAN

Argentina

Con el objetc de promover la presenta-
cién de trabajos de los profesionales ar-
gentinos, pertenecientes a la Direccién Na-
cional de Vialidad esta reparticién orga-
nizé un concurso_interno para elegir los
trabajos que serdn presentiados en el V
Congreso Argentino de Vialidad y Trdnsito.

Tendrd a su cargo el examen de esos
trabajos un Jurado, ¢ompuesto por los se-
fiores ingenieros Ratil Anibal Colombo, re-
presentante de la Facultad de Ingenieria de
Buenos Aires; Jorge Klinger, delegado del
Centro Argentino de Ingenieros; Juan F.
Garefa Balado, delegado de la Direccién
Nacional de Vialidad, y José Marfa Raggio,
representante de la Asociacién Argentina
de Carreteras.

A invitacién del Instituto del Cemento
Portland Argentino, la Portland Cement As-
sociation de los Estados Unidos remite cua-
tro trabajos que serdn presentados por su
representante, el ingeniero supervisor del
programa vial de los Estados Unidos, se-

nor Edwin C. Lokeu.

Invitado por la empresa Cristiani y Niel-
sen S. A., el gerente técnico de la A. A.
Vibro-Vercken de Solna, Suecia, sefior Lars
Forssblad, en su viaje a Sudamérica exten-
derd su estada a la Argentina y presen-
tar& un trabajo.

El representante del Laboratoire Centrale
de Ponts et Chaussées de Paris, Francia, se-
fior Raymond Sauterey, con su inscripcién,

22

anuncidé la presentacién de ires comuni-
caciones,

La lista que publicamos a continuacién
correlaciona los trabajos (monografias) vy

comunicaciones.

JOSE ANTONIO ACURA ANZORENA - Bue-
nos Aires: Sobre la aplicacién de la foto-
interpretacién, aerofotogrametria y cdlcu-
lo electrénico al estudio y proyecto de

SEGURIDAD en el TRANSITO

Las veinticuatro horas

del dia,con pintura
reflectiva

CODIT

En puentes, balizas, cordones,
refugios, barreras y mojones,

Un producto 3MM distribuido por FADMa S A. C. 1.,
Tucumén 117 - Bs. As.
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carreteras. Comunicacién. (Asesor Técnico
de Galilec Argentina).

HOMERO C. BIBILONI - de La Plata: Meto-
dizacién de las legislaciones de Vialidad
y Trénsito. Comunicacién.

JUAN S. REVUELTA - de Cérdoba: Finan-
ciacién del sistema vial de la Argentina.
Trabajo. (Miembro de la Universidad de
la Provincia de Cérdoba).

Comodidades para los Delegados

A continuacién se publica una lista con
los costos de aleojamiento y transporte no
sélo de los Hoteles situados en la unidad
turfstica de Embalse Rio III sino de los de
Buenos Aires y Cérdoba.

La Comisién Organizadora del Congreso
ha hecho notar que en caso de proyectar

Estados Unidos de Norteamérica

GEORGE F. SOWERS: The Scil-Cement for
Flexible Pavement. (Trabajo). Miembro
del Georgia Institute of Technology, de
Atlanta. (Invitado de la Portland Cement
Association).

E. L. KAWALA: The Design and Construc-
tion of Cement-Treated Subbases for Con-
crete. (Trabajo). Miembro de la Portland
Cement Association.

R. G. PACKARD: Preliminary Studies in the
Development of a Soil-Cement. Thickness
Design Procedure. (Trabajo). Miembro de
la Portland Cement Association.

EDWIN C. LOKKEN: Recent Development in
the Use of Concrete in the United States.
(Trabajo). Ingeniero Supervisor del Pro-
grama Vial, miembro de la Portland Ce-
ment Association.

Suecia

LARS FORSSBLAD: Compactacién vibrato-
ria de suelos. Resultados de las experien-
cias y aplicaciones précticas. (Trabajo).
Miembro de la A. B. Vibro-Werken.

Francia

RAYMOND SAUTEREY: Déflectographe La-
croix- (Comunicacién). Tendances et Ré-
cherches Actuelles Frangaises en Matiére
de Révétements Hydrocarbonés. (Comu-
nicacién). Certaines Proprietés des Emul-
tions Cationiques de Bitume. (Comunica-
cién). (Miembro del Laboratoire Centrale
de Ponts et Chaussées, de Paris).

Canadé
NORMAN W. Mc¢ LEOD: Presentd tres tes-

mas, a escoger uno.

Se usé en la
Repavimentacién
de la Ruta 7
Capital Federal
Tramo:

Avda. Rivadavia
desde Gral. Paz
hasta Nazca

Representante exclusivo:

ADRO - QUIMICA 8. A.

PARANA 768
Tel.: 44-0108/1278

24

. b) Hoteles en Buenos Aires:

-

la asistencia a la reunién se estima con
veniente solicitar a la Secretaria del Con=
greso, con anticipacién, la reserva de |
comodidades en los hoteles de la Unida
Turfstica Embalse, indicdndose el nimero
de_personas que desean concurrir con in<
dicacién de sus nombres y cantidad de
habitaciones deseadas. Con este 1ltimol
propésito las autoridades han distribuido un
impreso que debe llenar el solicitante.

a) Hoteles en Embalse:

m/n.
Alojamiento y comidas (exclui-
do bebidas) en los hoteles de la
Unidad Turistica Embalse, por el
perfiodo de 9 dias comprendidos
enire el 5 v el 13 de noviembre
de 1964, Total uniforme para to-
dos los hoteles ................ § 6.000

NOTA: Este importe se abonard
al ingresar a la Unidad.

Por perfcdos inferiores a 6 dias.
Por dict . oovvvvieennaneinnannnn 190

Con fines informativos y dentro de la
gran variedad existenie, se agregan al-
gunas tarifas vigentes en la actualidad
en varios hoteles ubicados en la zona
ceniral de la ciudad de Buenos Aires
Los costos son diarios y comprenden ha-
bitaciones con bafio privado. En ellos
estdn también incluidos los porcentajes
para el personal (laudo).

Una persona: Alojamiento: 390, 550. 615,
800, 1030, 1310, 1860. — Comidas: 525
550, 770, 740, 1500.

Dos personas: Alojamiento: 570, 767, 980,
1040, 1640, 1800, 2360. — Comidas: 1050,
1110, 1540, 1480, 3000.

Nota: En lo ciudad de Cérdoba existen
asimismo unag gran variedad de hoteles
con tarifas similares

¢) Costos de transporte desde la ciudad de
Buenos Aires:

m/n.

Por tren hasta Cérdoba. (Desde
Cérdoba a Embalse por cuenta
del V* Congteso).

1* Clase ..... e $ 640
2% Clase .. e e A ¢
Por émnibus hasta Embalse .., 5610

Por avién hasta Cérdoba. (Des-
de Cérdoba a Embalse por cuen-
ta del V* Congreso).

Avién Avro o DC4 .......... . 2.170

Caravelle e 0 2.710



La XIlIl Reunion del Asfalto

Conjuntamente con el V¢ Congreso de Vialidad y Trém-
sito que se realizard desde el 5 al 14 de noviembre pré-
o en la ciudad de Cérdoba donde se inaugurard, v
en la localidad de Embalse Rio Tercero. donde se des-
arrollardn las sesiones. la Comisién Permcnente del As-
falio ha organizado la XIII Reunién del Asfalto.

Tal como ha ocurrido en anos anteriores. estardn re-
presentades en la reunién los organismoes publicos v pri-
vados relacionados con la actividad vial de la Argentina
¥ el extranjero.

Respecto de los trabajos que serdn presentados en el
Congreso del Asfalto han prometido exponerlos los doc-
tores Pinilla, Ruiz, de Luca. los ingeniercs Nevitt (Estados
Un‘dos), Zalazar, Anén Sudrez; los agrimensores Marchet-
% Sosa, Ferrari v dos prolesionales de Francia.

Segln se informd la Comisién Permanente del Asfalto

de acuerdo con las autoridades del Congreso. que como
yva se dijera actuard como Comisién de Pavimentos Flexi-
bles, desarrollard su Reunién ajustédndose al Reglamenio
que ordena sus reuniones anuales. Por ello todos los tra-
bajos gue se presenten serdn leidos vor sus aulores y
postericrmente serdn discutidos vor los delegados presen-
tes en la Asamblea.

Se han tomado todas las medidas necesarics para
que, después de realizado el Congreso, la Comisién Per-
manente del Asfalto, edite un libro en el que se incluirén
todos los trabajos leidos. ademds de las correspondientes
discusiones que suscitara.

Por otra parte, durante el transcurso de las reunio-
nes se incluirdn la exhibicién de tres peliculas cinema-
togrdficas sobre temas asfélticos. Para ello se cuenta con
el concurso de Shell S.A.P.A.

La Comisién Permanente del Asfalio ha
io con gran satisfaccién el eco v la co-
boracién de los técnicos para el mayor
brillo de sus Reuniones Anucles, pero el
cho de que el éxito y la concurrencia
superara las mds halaglienas esperanzas,
determind la necesidad de disponer la re-
clamentacién de los debates.
sia reglamentacién, dada la jerarqula
los asombleistas v la indole netamente
ecnica de los temas de debate, tiene por
ordenar las discusiones.

Beglamento de la XII Reunién

Argentina del Asfalto.

rticulo 1? — Las Reuniones de la Co-
én Permanente del Asfalio serdn presi-
das por una Mesa Directiva designada
Dor la misma y estard constituida por ires
3) o mds de sus miembros. Las alribucio-
s v funcijones de esta Mesa Directiva
n sélo las de procurar el mejor cum-
iento de esta reglamentacién v el pro-
der a la mayor eficiencia y ordenamien-
lgs reuniones técnicas y de los de-
Estas atribuciones y funciones sélo
ardn durante el lapso de cada reunidn.

reunién toda autoridad compete a la
isibn Permamente del Astalto.

culo 2 — Los miembros de la Mesa
iva se turnarén en el ejercicio de la
encia durante las exposiciones de los
bajos, de las ponencias v de sus discu-

ulo 3° — A los fines de esta regla-
meniacion se entender& por trabajo todo

informe o monografia firmada por su autor
o autores y cuyo original haya llegado al
seno de’ la Comisién Permanente del As-
{alto treinta (30) dias antes de la fecha de
la Reunién inaugural.

Articulo 4° — Los trobajos y ponencias
presentados se expondrdn en el orden que
fije la Mesa Directiva, para lo cual confec-
cionard un programa con la debida antici-
pacién pudiendo alterarlo solo excepcional-
mente. Es resorte exclusivo de la Comisidén
Permanente del Asfalie admitir cualquier
trabajo o ponencia que no figure en el
programa, v también podrd rechazarlos cun
cucndo hubiesen sido presentados dentro
del término reglamentario.

Articulo 5* — Se entenderd por ponencia
todo escrito que irate cuestiones netamen-
te relacionadas con las actividades de la
Comisién Permanente del Asfalto. Deberdn
ser entregadas con dos (2) dias de cntici-
pocidn a la sesién en gue se exponga, v
no deberd tener una extensién de mds de
doscientas (200) palabras. Las ponencias
que surjon durante el curso de las discu-
siones serdn consideradas por la Mesa Di-
rectiva. Cualquiera sea el destino o lo in-
dole de las ponencias, caun con el bene-
plécito o no de la Asambleq, sélo la Co-
misién Permanente del Asfalto resolverd so-
bre ellas.

Articulo 6" — Para la exposicién de un
trabajo © su resumen, el cutor (o en su
defecto quien éste quiorice) tendrd un tiem-
po mdximo de cuarenta y cinco (45) mi-
nutos.

Articulo 7* — En el debate de cada uno
de los trabajos podrdn intervenir las per-
sonas que lo soliciten a la presidencia y
por su orden, incluyendo los autores del
trabajo en debate como mdximo dns (2)

veces, con exposiciones que duren cinco (5)
y tres (3) minutos la primera y segunda
vez, respectivamente.

Articulo 8° — Las ponencias, ideas o re-
simenes a que se refiere el articulo 5% po-
drdn ser concretadas v ampliadas por sus
cutores con exposiciones verbales que nc
duren mds de quince (15) minutos.

Articulo 9*° — Cuando del debate surja
la necesidad de una discusién mdés amplia

- del tema, la presidencia podré& someter a

votacién de la Asamblea el aplazamiento
del debate para una reunién especial a
fijar por la Comisién Permanente del As-
falto.

Articulo 10. — Se entenderd por Asam-
blea el conjunto de las persenas presentes
en las reuniones técnicas o sesiones. En
las Asambleas se votard por la afirmativa
o negativa v las decisiones se tomardn por
simple mayoria de votos.

Articulo 11. — Las conclusiones o reco-
mendaciones que se originen en la discu-
sién sobre los trabajos y ponencias y dis-
puestas por votacién de la Asambleq, siem-
pre que las mismas se hallen encuadradas
dentro del Estatuto, pasardn directamente a
la Comisién Permanente del Asfalle, la que
las hard suya o no. En la resolucién final
a publicarse en los boletines de la misma
se dejard expresa constancia de las per-
sonas que han aportado las ideas bésicas
del estudio correspondiente, como asi tam-
bién de los trabajos ¥ monografias que ha-
van presentado.

Articulo 12. — El presidente de sesién
designado por la Mesa Directiva, sera el
Unico responsable y encargado de ordenar
el debate v conceder la palabra de
do con el orden en que se hayan ano
o la soliciten los asambleistas.
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Articulo 13. — El presidente sélo podr&
hacer mocién de que el orador se concrete
al tema en debate, de retirar el uso de la
palabra en forma definitiva al asambleista
que ya expuso en las dos (2) oportunida-
des reglamentarias y de proponer toda
aquella medida que a su juicic encauce la
discusién.

Articulo 14. — Mocién de orden: Toda
proposicién hecha de viva voz por un asam-
blefsta (aun sin la cutorizacién de la: presi-
dencia), ser& considerada mocién de orden
siempre que tenga alguno de los siguientes
objetos:

a) Que se levante la sesién.
b) Que se pase a cuarto intermedio.

¢) Que se declare libre el debate en una
sesién especial y dar por cerrado el
que motiva esa mocién.

d) Que se trate de una cuestién de pri-
vilegio, considerdndose por tal el he-
cho de que un asambleista haya sido
aludido directa o indirectamente en lo
relativo a su persona, a sus trabajos o
a sus expresiones.

Articulo 15. — Toda mocién de orden se-
rd votada inmediatamente y tendrd valor-
orden respecto a disposiciones durante esa
sesién.

La Agenda

Seguidamente se publica el Temario a
que se ajustardn los delegados concurren-
tes a la XIII Reunién del Asfalto, que se
realizard en Cérdoba conjuntamente con el

V Congreso Argentino de Vialidad y Trén-
sito.

A — Préctica constructiva de pavimentos
asfélticos

1 - Fundamentos en el proyecto y construc-
cién de:

a) Sub-bases y bases bituminosas en
vista a su utilizacién como elementos
portantes en la ejecucién de pavi-
mentos bituminosos.

b

—

Suelos y arenas estabilizadas con
betin.

—

Tratamientos superficiales bitumino-
sos (incluido paliatives de polvo).

c

d

—_

Carpetas bituminosas (calzadas tipo
intermedio).

e) Concretos asfdlticos. Morteros asfdl-
ticos (Sheet Asphalts) y Macadams
bituminosos.

2 - Fundamentos en la conservacién de pa-
vimentos asf&lticos.

3 - Fundamentos en las exigencias de sequ-
ridad de los pavimentos asfdlticos.

4 - Terminologia.
B —Elementos de equipo
1 - Descripcién y empleo.

2 - Perleccionamiento y condiciones de re-
cepcién.

3 - Terminologfa.
C — Materiales bituminosos

1 - Fundamentos en la investigacién y cono-
cimiento de materiales bituminosos.

2 - Fundamentos en la elaboracién y pro-
duccién de los materiales bituminosos;
cementos asldlticos; asfaltos disueltos y
emulsiones; rocas asfdlticas, etc.

3 - Aditivos para mejorar las propiedades
de los materiales bituminosos.

4 - Extraccién de muestras y ensayos.

5 - Terminologia.
D— lllut'o:iules pétreos

1 - Fundamentos en la produccién de los
agregados pétreos; pedregullos; gravas;
arenas; materiales de relleno (“fillers);
conchillas, suelos calcdreos, etc.

2 - Extraccién de muestras y ensayos.

3 - Terminologia.
E — Sistema piedra-betiin

1 - Fundamentos en la preparacién de las
mezclas asi@lticas. Tratamientos superfi-
ciales y macadams bituminoses.

2 - Extraccién de muestras y ensayos.

3 - Terminologia.

F — Andlisis de costo de construccién y de
conservacién de los pavimentos asfal-
ticos.

G — Relaciones entre contratistas, produc-
tores de asfalios y agentes oficiales
viales.

H — Estudios econémicos comparativos de
. los pavimentos asfalticos con otros tipos
de firmes.

1 — Especificaciones y normas técnicas.

] — Misceléneas, referidas a materiales o
aplicaciones bituminosas.

Salvando Erratas

En el ntmero 34 de esta revista (enero-marzo

Por tltimo, en la p&gina 12, en el pdrrafo con

que se inicia la primera columna, fueron omitidas
virias palabras con lo que, lamentablemente, resultd
alterado en forma sustancial el sentido del concepto
expuesto. En efecto, a partir de la 5° linea donde
dice: "Ay tiempo que manteniendo constante la am-

de 1964, pdgina 9) al publicar un trabajo original
del Ingeniero Norberto A. Binda bagjo el titulo: Algu-
nos Aspectos de la Compactacién de Suelos de Vi-
bracién, se conjugaron, infortunadamente, una serie
de erratas tipogrdficas que escaparon al ojo del

corrector.
Los errores que queremos subsanar aqui son los plitud del indice de vacios corresponden valores dis-
siguientes: tintos de la velocidad de las oscilaciones”, debe

decir: “Al tiempo que manteniendo constante la am-
plitud el indice crece al disminuir la frecuencia. Las
curvas muestran también que a un rhismo valor del
indice de vacios corresponden valores distintos de
la velocidad de las oscilaciones”.

En el titulo: En vez de "Algunos Aspectos de la
Compactacién de Suelos de Vibracién”, debe de-
cir "Algunos Aspectos de la Compactacién de Suelos
por Vibracién”.

En la pdgina 10: En el cuadro al pie de la terce-
ra columna estén invertidas las cabezas de las co-
lumnas 2 v 3 de dicho cuadro. En efecto, el orden
debe ser el siguiente;

Primera columna: “Material”; segunda columna:
“Eco” y tercera columna: “Tamano, Particulas, Dig-
metro en mm.”.

Al salvar de esta manera las erratas incurridas
en el articulo de referencia, presentamos nuestras
excusas a los lectores v, en especial, al distinguide
profesional auter del trabajo, ingeniero Norberto A.
Bindar.
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cién del Dia del Camino.
dor oficial de la reunién.
ciacién Argentina de Carreteras.

5 su texto completo.

3 de octubre fue instituido como “Dia del Camino”
wdacion del Primer Congreso Panamericano de Ca-
que, con el auspicio de la Unidn Panamericana
ganizacion de los Estados Amevicanos —0.E.A.—),
20 en Buenos Aives el 5 de octubre de 1925. EI re-
de ese primer Congreso de Carrelevas fue altamente
w0so para todas las repiiblicas americanas y muy es-
wente para nuestro p(us pues marcod un rumbo N Se-
ma pal:!zm a seguir para el desarrollo futuro de la
d argentina.

@ fecha la conmemoran hoy todas las instituciones j)ai-
Y privadas y las ramas de la industria Y comercio
adas con la actividad vial y es motivo de estimulo
todo cuanto tienda a promover un mayor desenvol-
ato de la misma.

podia pues faltar hoy la palabra de la Asociacion
ima de Carreteras que presido, pues esa es su finali-
especifica, ni podia disponer de tribuna mds presti-
para realzar esta celebracion, que la del Rotary Club
As., institucion siempre presente en toda manifesta-
e bien piblico que sustente un sentido de beneficio
Y cultural de trascendencia parva la comunidad.

cada oportunidad favorable el Rotary CGlub de Bs.
auspiciado vivamente cuanto tenga atinencia con las
viales del pais. Todos los aiios en esta fecha se re-
o celebra algin acto tendiente a promover la aten-
publica hacia las obras carveteras y han pasado muy
meses desde que se escuchd aqui la palabra autori-
‘del Ing. Laura en brillante conferencia sobre los ac-
viales en la Capital Federal.

mo Uds. saben, la Asoc. Arg. de Carreteras es una en-
sin fines de lucro, cuyos componentes !mbn;rm ro-
y desinteresadamente “por mds y :nejorea caminos”
:ﬂ_s su lema que define un programa de accidn. Con esa
idad de servir, se fundé en 1953 y agrupa a las mds
cadas entidades colectivas, comerciales e industriales
wonadas con la actividad caminera, asi como a todas
personas que en el orden individual se interesan por co-
ar en su desarrollo.

innecesario recurriv a extremadas disquisiciones para
ar al dnimo de mi auditorio, tan culto y calficado, la
ular importancia que tiene para el pais la difusion de

Celebré el Rotary Club
de Buenos Aires
el Dia del Camino

unié n-almuerzo semanal del Rotary Club de Buenos Aires. reali-
de octubre pasado en el Plaza Hotel fue dedicada especialmente

ese motivo el presidente de la Asociacién Argentina de Carrete-
o Roberto Gorostiaga. fue invitado a pronunciar un discurso,

én se cursd invitacién para asistir. a las autoridades nacionales
d vy a los restantas miembros de la mesa directiva del Directorio

mcmto el discurso pronunciado por el ingeniero Roberto Goros-
iza y ubica las preocupaciones esenciales de esta entidad. re-

los elementos de transporte y de comunicacion, nunca bas-
tante sobreestimados, si se los relaciona con la dilatada ex-
tension de nuestro suelo patrio. Es asi que podemos afir-
mar que no hay quizd hoy actividad mds trascendente a
promover que la de las obras viales, aun dentro del marco
de extrema carencia de tantas cosas wvitales que hoy sufre
el pals, por su mc;denrza en todos los drdenes de su pro-
greso.

La extraordinaria expansion que tuvieron en su momento
las grandes lineas troncales de nuestros ferrocarriles, lle-
varon hdlito vivificador a todos los dmbitos de la Repii-
blica como verdaderas arvterias cuya savia fecundante dio
vida a un pais estitico en su desarrollo, llevd el progreso
renovador y la unidad politica a todos sus centros pobla-
dos, plasmaron una nueva raza y nuevos hdbitos de vida
a través de la inmigracion europea volcada a sus campos y
ciudades, trajeron el incentivo que hizo factible la explo-
tacion de sus riquezas potenciales creando una gran Ar-
gentina.

La extension de esas vedes de (ransporte llevd consigo
la de sus lineas telegrificas y telefonicas, dievon lugar a la
creacion de mds pueblos y ciudades, de mds escuelas y cen-
tros de cultura. La Argentina dio un salto adelante, pro-
duciendo una expansion de nuestra patria que la distan-
cio de sus hermanas de América, ddindole una fisonomia
propia, un desarvollo cultural admirable, una poblacion
laboriosa y progresista, una hegemonia econdmica indiscu-
tida, reflejeda en los indices numéricos que expresaban elo-
cuentemente el progreso sin parangon de nuestra tierra.

Esa etapa ha transcurrido ya. Evrores que ho intento ana-
lizar aqui, nos hicieron perder la envidiable posicion de ser
uno de los paises de mas elevada produccion “per capita”.
Hoy son nuevos elementos producidos por la ciencia y la
téenica universal, en constante avance, los que se requieren
y hemos de utilizarlos y desarrollarlos con idéntico empuje,
con igual dinamismo, aom no mgnos compenelracion y
comprension por parte de gobernantes y gobernados, si que-
remos llevar otra vez al pais al lugar privilegiado que ja-
mas debio perderse.

Hoy es la era del camino, hoy tiene él una primacia in-
negable sobre el ferrocarril en sus posibilidades de expan-
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sion y no pretendo al hacer esta afirmacion abogar por una
politica antindmica entre ambos sistemas. No creo que las
grandes lineas ferroviarias troncales sean ya obsoletas ni
deban desaparecer, pues aun durante muchos afios los
transportes de grandes cargas y de pasajeros, a largas dis-
tancias, seguirdn prestando buenos servicios, en lucha cada
vez mds competitiva con las redes wiales, en las que el
adelanto y perfeccionamiento de los vehiculos automoto-
res va modificando dia a dia los valores a conlrastar.

Por eso creo que es de toda evidencia que con un sen-
tido mds acorde con la realidad actual, debe llevarse a cabo
con sentido realista un importante, un gran programa vial,
de la mds intensa actividad compatible con las posibili-
dades econémico-financievas del pais, que le permitird, sin
duda alguna, surgir nuevamente pujante y ansioso de re-
cuperacion.

Siendo el usuario del camino quien provee en definitiva
los fondos requeridos, no puede regatedrsele este medio de
expansion, tanto mds cuanto que el momento es singular-
mente propicio, pues resolveria hoy en buena parte el agu-
do problema de la desocupacion en todas las provincias,
dado que los fondos invertidos en caminos se revierten de
inmediato en el torrente circulatorio de la economia na-
cional, pues en su gran mayoria se distribuyen en mano
de obra y maleriales, todos de produccion argentina.

No requiere la inmouvilizacion de grandes capitales en
construcciones e instalaciones costosas y de larga amortiza-
cion, sino que por el contrario son de inmediato y profi-
cuo rendimiento, llevando vida y bienestar a todas las zo-
nas del pais y su pago por parte del usuario hace equita-
tivas las cargas y eximen al evario publico de subvenciones
que inciden injustamente sobre todos los sectores de la
poblacion.

La politica vial en la Argeniina adquirio rumbo cierto
al crearse y estructurarse con concepto téenico durante la
presidencia del Gral. Justo la Direccion Nacional de Via-
lidad, creando asi mismo el régimen de suministro de fon-
dos para su obra, mediante un impuesto sobre los combus-
tibles y lubricantes y otros elementos vinculados al empleo
de automotores. Esta ley no fue fruto de improvisacion sino
basada en los mismos principios que en EE.UU. de Norte
América dieron en el siglo actual tan importantes frutos
en la gran republica del Norte. Dichos principios hasta
ahora incontrovertidos, no hicieron sino confirmar su bon-
dad en la aplicaciin.

El principio sefialado, haciendo incidir sobre los usua-
rios el impuesto a los combustibles, lubricantes y cubier-
tas, no fue jamds vesistido por quienes deben abonarlo v
por Decreto Ley n? 505 del 58 dio lugar a un mayor acre-
centamiento de fondos, adecuando el gravamen a la situa-
cion inflatoria imperante en el pais.

Otro principio bisico a través del cual la ley demostrarvd
en la prictica su excelencia, fue el de la autarquia de los
organismos viales, nacional y provinciales, que debe sub-
sistir pues es el que ha permitido la accion expeditiva y
eldstica en su aplicacion, ajeno a los wvaivenes de la poli-
tica en el manejo de fondos y en los planes de proyectos y
contratacion de las obras.

Del estricto cumplimiento de esos preceptos bdsicos de-
pende la eficiencia de toda la accion wial. Lamentable-
mente las ventajas de un régimen indiscutido sufrid una
importante transformacion con el Decreto n? 10670 del 61
al disponer que parte importante de dichos fondos fueran
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destinados a otros fines, subvertiéndose asi el fundamento

de su recaudacion, en forma injusta, al disponer de parte
de los gravdmenes aportados por los usuarios de los cami-
nos para otros fines que, cualquiera sea su necesidad, be-
neficia a sectores que no contribuyen a su formacion.

Se ha desvirtuado asi la aplicacion de una ley sabia y
eficiente, cuya incidencia estd elocuentemente demostrada
al expresar que entre la “promulgacion del mencionado de-
creto-ley en el afio 61 y la fecha actual, el aporte cercenado
alcanza a cerca de 24 mil millones de pesos que se restan
a la actividad vial.

Esa suma aplicada al fin especifico para el que fue crea-
da, complementaria por st sola las necesidades actuales para
el cumplimiento del plan vial que hoy requiere el pais.

Estamos en contra de tan injusto régimen y mds aun con-
tra la corruptela que implica malversar dineros previstos
spor la ley para un fin determinado, de utilidad y necesi-
dad indiscutida; y por mds que se cubra el propdsito con
un decreto que la legaliza, ella ha abierto una brecha por
la cual se puede llegar a extremos insospechados que han
desnaturalizado ya el fin propuesto.

Cuando vemos la maravillosa obra caminera realizada en
Estados Unidos de América, como asi también en los prin-
cipales paises de Europa occidental; cuando vemos la in-
cidencia que tal politica caminera ha tenido en todas las
expresiones de progreso de un pais en el orden espiritual y
material, no podemos menos de contemplar con tristeza y
desaliento como se desvirtia un propdsito que podria al-
canzar en nuestro pais innegable trascendencia, a poco que
sepamos dar estricto cumplimiento a las citadas previsoras
leyes que atafien al progreso vial.

Para estimar la urgencia que hay en acrecentar rdpida-
mente la construccion de caminos, hoy en atraso, téngase
en cuenta que con la produccion actual de automotores no
se cubre la capacidad productiva instalada de las fdbricas
en produccion. Ellas deben trabajar a un ritmo reducido
y podrian acrecentarlo con ventaja para la economia en el
costo. Si se considera que la relacion entre el mimero de
automotores que circulaban en 1959 y los que funcionan
actualmente ha aumentado en forma considerable, mante-
niéndose en cambio prdacticamente la misma red caminera
util del ano 1959, se llega fdcilmente a la conclusion de
cudnta es la wrgencia de aumentar a breve plazo, como yi,
lo dijera al principio de esta disertacion, la red de nues-
tros caminos, que al ritmo actual, pese a lo logrado, va en
detrimento de nuestra economia, de la eficacia de los trans-
portes, de la posibilidad de awmentar la produccion de
nuestro agro y del bajo costo a que debemos colocarla en
nuestros puertos de salida.

Todo eso vendrd si los caminos se anticipan a las necé-
sidades. La experiencia demuestra que nunca se puede jr
demasiado ligero con la aplicacion de esta premisa; el acré-
centamiento en el trdnsito cubre y excede rdpidamente to-
das las previsiones, y es por eso que creemos firmemente,
que nuestro pais dard un salto decisivo hacia adelante, en
cuanto las rutas de circulacién tomen el ritmo debido y
que todas las prioridades son pocas para obtenerlo.

Estos son los anhelos de quienes, como la Asoc. Arg. de_
Carreteras, trabajan cuanto sus posibilidades le permiten,
en pro de “mds y mejores caminos” y lo hacen con tesén
y dnimo rotario, sin otro deseo que el de lograr que su,
esfuerzo llene el fin wtil y patridtico para el cual fue.
creada. Que asi sea. 4
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Octubre
'y el Dia
del Camino

Por Alberto S. Querejeta

Los primeros intentos de legislacién vial,
tienen su origen en nuestro pais en la
época de la colonia. Don Juan de Garay
al fundar la ciudad de Buenos Aires, el 11
de junio de 1580, traza la actual calle
Rivadavia y el virrey Juan José Vértiz ini-
cia la pavimentacién de las principales
calles de la ciudad.

En el afio 1794, el Real Consulado de
Buenos Aires, proyecta la apertura de un
camino hacia el Pacifico, que pase por
Patagones. Constituido el Primer Gobierno
Patrio se dictan disposiciones referentes a
caminos, la primera de ellas fue dictada
el 3 de agosto de 1810.

El 24 de enero de 1817 el Director Su-
premo don Juan Martin de Pueyrredén,

crea una Comisién de Caminos, que s2
ocupard de todo lo concerniente o su man-
tenimiento.

Por Decreto firmado por Bernardino Ri-
vadavia del 5 de enerc de 1826, se crea «!
Departamento de Ingenieros Arquitectos,
encargado del proyecto, ejecucién Y con-
servacién de obras piiblicas.

Por decreto del 9 de enero de 1827, se
ordena la apertura de una calle, conti-
nuacién de la actual calle Callao y de
otras que partiendo de ésta con rumbo al
Oeste, constituirdn los primeros caminos de
acceso a Buenos Aires.

En la época de Rosas comienza el em-
pedrado de la calle Rivadavia desde lo
Plaza de la Victoria hasta las proximida-

des de la iglesia de San José de Flores,
también en esa época se construyen dos
puentes de madera sobre el Riachuelo.

Pero podemos afirmar sin lugar a duda,
que octubre es el mes elegido para los
grandes acontecimientos que a través de
los afios han jalonado el quehacer vial en
el mundo entero y en forma muy especial
en nuesiro pais.

Por 'decreto del 14 de octubre de 1856
el presidente Justo José de Urquiza, dis-
pone que por el Ministerio del Interior se
atienda todo asunto relacionado con pos-
tas, correos y caminos.

La Ley N° 61 sancionada el 12 de octu-
bre de 1863 dispone la emisién de un mi-
l1én de pesos, en acciones que se deno-

o

Dos momentos en la historia de los “caminos argentinos: en la parte superior, comstruccién del

acceso Norte a la Capital Federal en nuestros dias;

caminos de y hacia ol viejo Buenos Aires,

abajo, una diligencia de las que surcaban los
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Texto del decreto del 24 de enerc de 1817, promulgade por el Director S\ premo Don Juan Martin
de Pueyrmdén. creande una Comisién de Caminos, reproducide en la “Gazeta de Buenes
Ayres” del 1 de febrerc del mismo aiie
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minarédn “De Puentes vy Caminos”,
cando en su Art. 6° que, "Los fondos Zre
venientes de la colocacién de estas ces
nes, en ningOn caso podrdn ser aplic
a ofro servicio que el de aperiurc,
ficacién v consolidacién de los camin
piblicos, construccién de puentes y fod
los demés gastos que o este ramo de
ministracién se refieren”. Luego por L
N° 362 del 1l de octubre de 1869 se «
riza otra emisién de quinientos mil pe
fuertes en -acciones "De Puentes y Comt
nos”.

Por Ley N* 775, sancionada el 8 de oo
bre de 1875, se crea el Departamenic 4
Ingenieros Civiles, siendo una de sus &
visiones la Inspeccién General de Puen
y Camines, que tiene a su cargo la coms-
truccidén de obras viales hosta 1898,

Por la Ley N° 814 del 2 de octubre ==
1876, se cutoriza al Poder Fjecutive o Ii-
citar la construccién, mejora o conserve-
cién de los puenies y caminos nacionalzs
por empresas particulares, con faculiad 2=
cobrar peaje bajo ciertas condiciones.

La Ley N* 1122 dada por el Congress
el 26 de octubre de 1881 faculta o I=
Municipalided de la Capital, o declaras
obligatorioc el adoguinade de las call
comprendidas en el perimetro formado pes
les de Callao, Entre Rios, Caseros v l=
Ribera, con excepcion de las calles Rive-
davia y Piedad que se adoguinardn hasiz
la Plaza 11 de Septiembre, Sania Fe hasiz
Centro América y Buen Orden haste la ba-
rraca Santa Lucia.

El Ministerio de Obras Pablicas, es crea-
do por Ley N° 3727 del 11 de octubre d=
1898, por decreto del 26 del mismo mes
se procede « su organizacién, dividién-
dolo en cuatro Direcciones Generales, unc
de éstas, la Direccién de Vias de Comu-
nicacion y Arquitectura, dividida o su vez
en tres Inspecciones Generales, una de
ellas, la Inspeccién General de Puentes
Caminos y Telégrafos, que después de lle-
var distintas denominaciones en la ley de
presupuesto del anc 1903 aparecde come
Inspeccién General de Puentes vy Caminos.

También el primer acontecimienio neta
mente -vial ocurre en nuesiro pals en un
dia del mes de octubre con la promulga-
¢ién de la Ley N° 5315 sobre concesionss
ferroviarias, el 1° de octubre de 1807, de-
bida a la inicictiva del Ing. Emilic Mitre
Es la primera ley que arbitra fondes d=
manera regular y continua pore la aten-
cién de obras de vialidad, provenientes

e unda contribucién porcentual al produ-
cido liquide de las lineas ferroviarias, qus
se destinan o la consiruccién ¥ manteni-
miento de puentes y caminos cerconos =
estaciones ferroviarias. Pora la adminis-
tracién y realizacién de los frabajos viales
dispuestos por la Ley 5315, el Poder Eje-
cutivo crea por decreto de fecha 31 d=
octubre de 1907 un organismo autdrquics,
la Comisién Administradera del Fondo d=
Caminoes.

Otro hecho, pero de cardcter internacie-
nal, es la reunién en Paris del ler. Con-
greso Internacional de la Ruta, cuvas de-
liberaciones se celebran en el canfifeains
de la Sorbong, entre el 12 v 17 de ociubr=
de 1908.




aunque estdtica, belleza de este
serrano, estd exigiendo cada vez
urgencig el dinamismo del pavimento,
formarse en riqueza y progreso.

onferencia Panamericana, llevada
Santiago de Chile en marzo de
e la convocatoria en febrero
un Congreso Internacional de
en Caminos; en el afio 1924 el
argentino por iniciativa de su
en Washington el Dr. Honorio
, propone a la Unién Paname-
ciudad de Buenos Aires como
mencionade congreso, y asi lo
resuelye su Consejo Directivo, el
el dia 22 de mayo de 1925 como
apertura del mismo. Auspiciadx
Panamericana se realiza en
en junio de 1924 una reunién
a la que asisten delegados de
Jos paises latinoamericanos, a
solicita la preparacién de un
o de programa, el que es apro-
Ja Unién Panamericana el 15 de
 del mismo afio, tinicamente co-
0 recomendacién, expresdndose
unicacién cursada al gobierno
que en su calidad de invitanie

quedaba ampliamente facultado para me-
dificarlo. Esta comunicacién se recibe en
Buenos Aires oficialmente el 2 de diciem-
bre de 1924.

Anticipdndose a ésta, el gobierno argen-
tino nombra el 8 de octubre, una junta
provisional encargada de preparar el pro-
grama y reglamento, los cuales son ele-
vados el 16 de noviembre y aprobados por
decreto de fecha 15 de diciembre. Final-
mente por iniciativa de la mencionada co-
misién el Poder Ejecutivo por decreto dsl
25 de marzo de 1925, resuelve postergar la
celebracién del Congreso, fijando el dia
5 de octubre de 1925 para la sesién inau-
gural. Reunido ya en Buenos Aires e] Pri-
mer Congreso Panamericano de Carrete-
Tas, cuya sesion de apertura se realiza
el dia 5 de octubre, a las 16 horas, en
Ios salones del Principe George's Hall,
por iniciativa de la Comisién V de dicho
congreso: Educacién, propaganda y temas
varios, se resuelve instituir el dia 5 de oc-
tubre, como Dfa del Camino, en todas las
naciones de la Unién Panamericana, en

conmemoracién de la sesién inaugural del
citado congreso.

Corre el _ario 1928 y ante una presenta-
cién del Automévil Club Argentino y la
Direccién General de Puentes y Caminos,
el Poder Ejecutivo reconoce el dia 5 de
octubre como Dia del Camino, instituida
por el Primer Congreso Panamericano de
Carreteras, por decreto N° '2486/28 de fe-
cha 5 de octubre de 1928, expresando en
él que la Direccién General de Puentes
¥y Caminos deber& prestar toda la colabo-
racién necesaria en los actos publicos que
se efectlen para su celebracién.

La Ley Nacional de Vialidad tiene su
primer antecedente parlamentario en el pro-
yecto de ley presentado por el diputado
Santiago Alcorta el 14 de marzo de 1875.
Desde la celebracién en Buenos Aires en
mayo de 1922 del Primer Congreso Nacio-
nal de Vialidad, fueron muchos lns que
bregaron para que fuera realidad la Ley
Nacional de Vialidad, hasta que el 26 de

(Sigue en la pdg. 32)
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Lo que el Déficit Ferroviario Realmente Significa Para la Argentina

¢ RPBUENOS AIRES HERALD

WEDNESDAY, October 14, 1864

S| REALLY MEANS

v J EFORE October ends the Siate will
have paid Lhe mationalized railways

) around 50,000 million pesos to cover
working deficils since November 1963,

tar- An even larger sum will have to be

ost paid during the course of the fiscal
year stariing on November 1,
An idea of what these 50,600 million

letters pesos signify can be gauged by the fact
piled this is 2 sum larger than that assigned
wigh- to the Argentine armed forces or for
It of public instruction throughout the coun-

slow try over a period of 12 months.

WHAT THE RAILWAY

Post The word deficit hardly conveys the

real impact of the economic disaster

il as represented by the State Railways,

Mffice aud the burden borne by the national

k-to- exchequer,

* des The State has to cover the deficit
ases. with public funds which could other-
olh wise be used to double the actual fnnds
nal for schools and universities, or build

100,000 living quarlers per year, capa-
bie of heusing 400,00 persons.

The deficit is due mainly to fack of
ot proper organization in running the rail-
tau ways. One of the outstanding t‘ea.tm'e:
B is the excess of railway officials, em-

S ployees and workmen. Personnel num-
YUl berea 150,000 in 1945, and the total in-
he

ities

B8 B |

"RAY

) ) Y

El miércoles 14 de octubre, el ma-
tutino “"Buenos Aires Herald”, adita-
do en lengua inglesa en Buenos Ai-
res, publicé el articulo cuyeo facsimil
se reproduce.

A continuacién se proporciona la
fraduccién, o nuestro idioma, del
mencionado articulo.

“Antes que termine el mes de octubre el Es-
tado habrd pagade a los ferrocarriles nacicnales

abou
ro
& brie
de G
straigh
official
Alporaft
during
creased to 230000 by 1955, When an Btris
attempt was made to 1gcrganize this s
burezucratic parasite, the labour unions moder
replied by staging a 40-day strike. Gaull
It is almost paradoxical to record
that net only dees this surplus persom- g:m.rf
nel live at the expense of the rest of S‘ifl"‘
the couniry, but wants to lmpose con- g o
ditions which add to this deficit, An o
example is that yesterday a sector of esg‘er
the Mitre railway staged stoppasges and o 9
disrupted nermal traffic on that line, 105&
dewanding the re-opening of the Bog- ZOLE
ges-Delta line. This branch, of what The
used to be known as the “R” line, znl- ed inte
most parallel to the “C” line, was ob- will see
solete, & costly underiaking which ne- visits ¥
ver paid its way in latter years. It only deres
served of real nse on Sundays and holi« the e
days during the Summer months when the §
trippers went for a day’s outing to any Min
of the morthern riverside resorts bet-
ween Olivos and Tigre, P
There iz evidence that the authoritles
will eventually yield to pressuic 31T
restore a usefess branch line at & cost
of about $40,000,000, simply because a
imall minority of railway employees
walif to demonstrate the power of ore
ganized labour (SIC),
e N ] £ i P N j

" Fl Bstado tiene gue cubrir el déficii con fon-
dos pliblices que podrian ser utilizadog, en cam-
bio, para duplicar los recurses actualmente uii-
lizados para escuelas y universidades o cons-
truir 100 mil viviendas por afo, con capacidad
para albergar a 400 mil personas. El déficit s=
debe principalmente a la falta de una adecuada
organizacién en la direccién de log ferrocarriles.
Uno de los hechos mds sobresalientes es el exce-
so de funcionarios, suiplecdos y obreros ferro-
viarios.

" El personal, que totalizaba 150.000 personas
en 1945, acrecié hasia 230.000 hacia 1955. Cuande
se realizd una tentative para reorganizar ege pa-
résito burocrdtico los sindicatos respondieron de-
claremde una huelga de 40 dias.

“ Es casi paradéiico anotar.que no gbélo este
excesivo personal vive o expensas del pais, sino
que desee, ademds, imponer condicones que im-
plican aumentar ese déficit. Un ejemplo de esio
1o constituvye el hecho de que ayer un secior
del Ferrocarril Mitre recalizéd paros desorganizando
el tréfico normal en esa linea reclamande la
rehabilitacién del ramal Borges-Delia| Este ramel,
que era conocido como la linea “R'Y, casi po-
ralela a la “'C”, estaba obsoleto, constituyendo
una explotacién que nunca alcanzaba a costeas
su propio funcionamiento en los tliimos afios.
Solamente eleciuaba servicios reales los domin-
gos y feriados durante los meses de verano
cuando los excursionistas iban o pasar un dic
afuera, a cucdqwe*d de las playas,.de la riberz
norte del rio entre Olivos y el Tlgre

" Hay evidencias de que las autoridades even
tualmente cederdn a la presién y restablerdn
inGtil ramal o un cosio aproximadamente &
$ 40.000:000 simplemenie porque una pequena
noric de empleados ferroviarios desean dem
trar el poder de sus organizaciones gremiales.

(S 1@

alrededor de -50.000 millones de pesos para cu-
brir el déficit. de .explotacién desde noviembre
de 1963. -Uno suma todavia mayor fendrd que
ser pagada duranie el curso del afio fiscal que
se inicia el 1¢ de noviembre.

" Una idea de lo gue estos 50.000 millones de
pesos significan puede ser apreciada por el he-
cho que este imporie es mayor gue el asignade
a las fuerzas armadas argentinas o pora la ins-
iruccién pablica en iode el pais para un periodo
de 12 meses.

" La palabra déficit dificilmente expone el
verdadero impacto del desastre econdmico repre-
sentado por los ferrocarriles v el peso soportado
por el erario nacional.

SEGURIDAD en el TRANSITO

Las veinticuatro
horas del dia

con pintura reflectiva

CENTERLITE

En centros de calzadas

y cruces de peatones

Un producto 3M distribuido por @_"‘,5 S.A.C. L

Tucumén 117 - Bs.
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OCTUBRE Y EL DIA..
(Viene de la wndg. 31)

septiembre de 1932 figura en el orden del
dia de la Cdmara de Diputados la publi-
cacién del despacho de las comisiones d=
Comunicociones v Transportes v de Obras
Pablicas de la citada cémarag, despusés d=
haber estudiado diverscs proyectos some-
tidos « su consideracién. Fste despacho ==
tratado ese dia y, ddndose término o I=
discusién al dia siguiente, pasa a la C&
mara de Senadores, que lo aprueba con
moditicaciones el 30 de septiembre, vuel
ese mismo dia a la cdmara joven, qus lo
sanciona minutos cntes de que finalice =1
periodo de sesiones de ese afio, v es a=f
como el 5 de octubre de 1932 es pro
gada por “el Poder Ejecutivo por decr
fu‘mﬁdo por el senor Presldeme de Ia B

=

Alvctrcrdo, como homena]e al D1cx d—

mino. As{ nace la Ley N¥ 11 658,
“Sirvem los anteriores citas para aclar

en parte el significado y alcance de ooz

5 de octubre.
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HACEN RENDIR MAS
. AL EQUIPO

Cuando la ganancia o pérdida estd en juego, y la lucha es contra el tiempo y la

: naturaleza, las cubiertas Goodyear para equipos camineros son las preferidas.

' Y esto se debe a que estan disefadas y construidas para que cada unidad del equipo
rinda el maximo de trabajo; para resistir el uso mas duro y los impactos mas demole-
dores: para contribuir,- con su duracion increiblemente larga, a que usted obtenga la
mayor utilidad posible en cada trabajo.

CUBIERTAS PARA EQUIPOS CAMINEROS

 GOODF/YEAR

EN EL MUNDO ENTERD, MAS TONELADAS SE TRANSPORTAN SOBRE CUBIERTAS GOODYEAR QUE SOBRE LAS DE CUALQUIER OTRA MARCA.
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construir caminos, el método mds
es el de financiacién de recursos
lentes del Presupuesto de la Nacién,
¢igs y municipios o sea con impues-
iblecidos por la aqutoridad corres-
te.
impuestos por regla general pro-
de las siguientes fuentes: réditcs.
istibles v lubricantes. vehiculos,
rte, trdnsito, neumdticos, transferen-
vehiculos, derechos de aducna so-
portocién de vehiculos y repuestos.
segundo método de financiacién se
en la contratacién de empréstitos con
emisién de obligaciones (Revenue

tercer método consiste en la financia-
n medianie bpedje.

‘cuarto mélodo es la financiacién me-
prestaciones que pueden consistir
ano de obra, equipo o algln ofro tipe
e de esta naturaleza que puedan
propietarios directamente vincula-
camino en construccidén, como ocurre
estro pais con las obras del Plan de
nto Agricola.

filtimo, otro método es la financic-
con impuesios a las propiedades be-
adas por el camino a construirse.
mente, puede existir una combina-
e métodos anteriormente citados.

el caso de un pais en proceso de des-
como la Argentina hay que agregar
Inanciacién con ayuda exterior.
‘gontinuacién se hard un resumen sobre
formas de financiacién de caminos en
os paises de distintas caracteristicas.

FINANCIACION EN SUECIA

caminos en distritos rurales los fi-
ia en un 100 por ciento la Nacién; los
minos y calles urbanas principales los
g en un 95 por ciento la Nacién ¥
L un S por ciento por los municipios; los
¥y calles urbanos no principales
anciados en un 100 por ciento por
nicipios.

Por el Ing. Adalberto P. Lucchini

Las inquietudes sobre los problemas viales se orientan en general. en
forma preferente hacia los aspectos técnicos vinculados al estudio, pro-

yecto y construccién.

El fundamental factor financiero. sin el cual no se pueden llevar a cabo
los anteriores. es el tema del presente articulo. que se ha escrito a modo
de anticipo de otros gue se irdn nresentando para examinar nuevos aspec-

tos de la financiacién de caminos.

La Nacién contribuye con un 60 a 75
por ciento a la financiacién de camino:s
privados, completando los interesados.

Los fondos provienen en un 35 por ciento
de impuestos a los vehiculos. ¥ en un 65
por ciento de impuestos a los combustibles.
Hay un fondo de compensacién proveniente
de ventas generales para cubrir déficits.

La inversién se descompone asi: 40 por
ciento en construccién; 35 por cientio en
conservacién; 10 por ciento en préstamos
para obras urbanas; 2.5 por ciento en prés-
tamos para obras privadas; 12,5 por ciento
en administracién.

Suecia tiene una superficie equivalents
a una vez y media a la de la provincia 4=
Buenos Aires con 155.000 kilémetros de ca-
minos principales. Su longitud md&xima ern
el sentido norte-sud es de unos 1500 kilé-
metros con un ancho mdximo de unos 509
kilémetros. Hay aproximadamente 1.500.020
automotores para 8 millones de habitantes.

FINANCIACION EN LA INDIA

Los fondos provienen de gravédmenes so-
bre las tierras agricclas a las que los ca-
minos brindan accese, vehiculos y rentas
generales.

Los recursos de rentas genercles provie-
nen de impuestos a la importacién de re-
puestos y accesorios de automotores, pa-
tentamiento y combustibles.

Los caminos de tierra se consiruyen en
redes secundarias con aporte privado mi-
nimo del tercio del costo. Hay sociedades
cooperativas que explotan el transporte y
el peaje de ciertas rutas.

La India tiene un 10 por ciento mas ds
superficie que nuestro pais con una red
de caminos de todas las categorias de casi
medio millén de kilémetros.

Hay 600.000 automotores para 440 millo-
nes de habitantes.

FINANCIACION EN FRANCIA

Los recursos provienen de siguientes
fuentes: rentas generales, ingresos destina-

dos especificamente a fines viales, présta-
mos, peajes (sélo en algunos puentes como
Tancarville), subsidios, prestaciones.

El 60 por ciento de la inversién proviene
de rentas generales; la contribucién nacio-
nal alcanza al 45 por ciento de la inver-
sién, la departamental (equivalente a nues-
tras provincias) al 35 por ciento y la muni-
cipal al 20 por ciento restante.

Los impuestos a los combustibles propor-
cionan el 20 por ciento de los recursos. El
50 por ciento de los fondos viales se invier-
ten en la red nacional que abarca 80.000
kilémetros. El 20 por ciento se invierte en
la red departamental que abarca 205.000
kilémetros. El 10 por ciento se destina a la
red urbana que junto con los caminos ve-
cinales totalizan 340.000 kilémetros.

Francia tiene una extensién equivalente
a 'fs del territorio continental argentino y
su red de caminos totaliza 1.200.000 kiléme-
tros. Hay 8.5 millones de automéviles, ca-
miones y émnibus para 48 millones de ha-
bitantes.

FINANCIACION EN FINLANDIA
Los fondos se originan asi:

Importacién de vehiculos, acceso-

rios ¥ neumdticos 26.5 %
Impuesto sobre petréleo 56,5 ,,
Patente de automotores 15 .
Venta de neumdticos ; 2
La inversién se distribuye asi:
Gastos de adminisiracién 3.5 %
Conservacién 24,5
Construccién 53,5 ,
Subsidios 11,
Equipos 8 .

La Nacién proporciona el 70 por ciento
del costo de conservacién y el 60 por ciento
del costo de construccién.

Finlandia tiene una extensién apenas su-
perior en un 10 por ciento a la de la pro-
vincia de Buenos Aires con una red cami-
nera de 70.000 kilémetros, la mitad de la
cual es nacional. Hay un cuarto de mi-
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lén de automéviles, camiones y émnibus
para 5.000.000 de habitantes.

FINANCIACION EN HOLANDA

En la red nacional se invierte el 55 por
ciento de los recursos; el 35 por ciento en
la red provincial el 10 por ciento en la red
municipal.

Holanda tiene una superficie equivalents
a la tercera parte de la provincia del Cha-
co con 4.500 kilémetros de caminos de pri-
mera categoria. Hay 700.000 acutoméviles,
camiones y 6mnibus para 12 millones de
habitantes.

FINANCIACION EN JAPON

Invierte en vialidad el 1,5 por ciento del
presupuesto nacional y el 3,5 por ciento.d_e
los presupuestos provinciales y munici-
pales. ;

Japén tiene una superficie un 20 por cien-
‘to mayor que la provincia de Buenos Aires
con 150.000 kilémetros de caminos. Hay
1.800.000 gutoméviles, camiones y émnibus
para 95.000.000 de habitantes.

FINANCIACION EN LOS ESTADOS UNIDOS

El sistema carretero estd compuesto por:

1°) Sistema alimentador o caminos de ac-
ceso directo a las propiedades.

2°) Sistema estatal ordinario que recoge
al trénsito del sistema anterior v conecta
ciudad con ciudad.

3?) El sistema interestatal, troncales y ur-
banas con accesos controlados.

El primer camine de peaje (Turnpike) se
construyé en el estado de Pennsylvania en-
tre las ciudades de Lancaster y Filadelfia
con una longitud de 90 kilémetros.

En 1916 el Congreso dicté la ley de ayu-
da federal a los Estados) para construir ca-
rreteras aportando el 50 per ciento del costo.
A partir de la segunda guerra mundial se
inicié en gran escala la construccién de
carreteras de peaje proveyendo los fondos
iniciales para estudios y proyectos.

Los primeros caminos de los Estados Uni-
dos se abrieron con voluntarios. A princi-
pios del siglo XIX los gastos viales prove-
nian de pedjes, hasta que el ferrocarril y la
navegacién interior dejcron sin clientes. A
mediados del siglo pasado se establecid
un impuesto a la propiedad. Al aparecer el
automévil se crearon impuestos a los va-
hiculos, combustibles, etc. Un propietario
de vehiculo paga un promedio de 8l déla-
res al afo.

En 1808 se destinaron a la construccién
de caminos fondos provenientes de la venta
de tierras fiscales. En 1892 el Estado fede-
ral contribuyé con /s del costo de la obrag,
los propietarios con /10 ¥ la qutoridad local
con el resto mds el costo de conservacién.

Al presente, en los Estados Unidos, el im-
puesto a la propiedad provee la mitad de
los recursos locales (condados y munici-
pios), equivalente al 18 por ciento del pre-
supuesto total de ambas entidades admi-
nistrativas, el resto proviene de la coparti-
cipacién federal.

Las tasas estatales a los usuarios de ve-
hiculos proveen el 435 por ciento de los
fondos de los estados y el 8.9 por ciento
de los recursos del gobierno federal. El
primer impuesto se estcblecid en 1901 al
patentamiento de vehfculos y en 1919 a la
nafta que actualmente fributa en promedio
*/4+ de centavo de délar por litro.
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La proporcién de carreteras de peaje eéo-
némicamente rentables en los Estados Uni-
dos es del 2 por ciento del kilometraje total.

Estados Unidos tiene una extensién mdés
de tres veces mayor que nuestro pafs con
una red vial de 5.5 millones de kilémetros
de caminos. Hay 83 millones de automévi-
les, camiones y émnibus para 190 millones
de habitantes.

FINANCIACION EN LA ARGENTINA

Los primeros fondos destinados por ley ¢
obras viales provenioan de ventas genera-
les, emisién de titulos de la deuda publica
y la contribucién de las empresas ferrovia-
rias establecida en la ley 5.315, fijada en el
3 por ciento de su producto liquide, desti-
nada esta tltima a construir acceso a las
estaciones ferroviarias.

En 1931 se establecié por convenio entre
el gobierno nacional y los productores, im-
portadores y vendedores, un sobreprecio a
la venta de nafta de 2 centaves. En 19/1/32
se establecié por decreto un impuesto in-
terno a la nafta que fue ratificado por lx
ley 11.582 como paso previo a la sancién
conocida como Ley Nacional de Vialidad y
de la ley 11.858, sancionada el 30/9/32, co-
que es el punto de partida del desarrollo
orgdnico de la cctividad vial en la Argen-
tina.

La ley 11.658 establecié recursos prove-
nientes de un impuesto de 5 centavos por
litro de nafta y el 15 por ciento del valor
del precio de venta de aceites lubricantes;
un aporte de rentas generales de la Na-
cién; coniribucién de mejoras a la tierra
rural en los territorios nacionales; multas
por incumplimiento de contratos de obras
viales; donaciones, legados; negociacién de
titulos.

Por las modificaciones posteriores intro-
ducidas por la ley 12.625 del 6/10/39 se au-
menté el impuesto a la nafta en 6 centa-
vos, se establecié un impuesto de 10 cen-
tavos por litro de aceite lubricante, 6 cen-
tavos por litro a tedo otro combustible, el
producto de venia o locacién de las frac-
ciones sobrantes de inmuebles expropiados
para caminos. Finalmente el Decreto-Ley
N* 505 del 16/1/58 fija un impuestot del 35
por ciento del precio de venta al publica
de nafta y gasoil destinade a la Direccién
Nacional de Vialidad; ¥y un 15 por ciento a
los organismos provinciales de vialidad, los
gue a su vez, reciben un 35 por ciento de
la parte que le correspondié a Vialidad Na-
cional, por via del Programa de Copartici-
pacién Federal, iniroduciendo, ademds, un
impuesto a las cubiertas.

La ley sobre caminos de fomento agri-
cola contempla el sistema de prestaciones
en forma de mano de obra, materiales, etc,,
a cargo de los usuarios.

Las provincias obtienen recursos del im-
puesto inmobiliario, participacién en im-
puesto a los réditos, contribucién de mejo-
ras, ademds de los gravdmenes sobre com-
bustibles y lubricantes, y otros recursos
vinculados a la produccién de cada pro-
vincia como es el caso de la regalia petro-
lifera.

Desde la sancién de la Ley Nacional ds
Vialidad se ha construido la parte mds sig-
nificativa de la obra vial del pafs, a tal
punto, que en 1936, en el 4° cfio de su vi-
gencia, se construyeron 3.250 kilémetros de
caminos, llegando @ un mdximo de 3.280
kilémetros en 1942, en plena guerra mun-
dial. Luego la politica vial dejé de ser un

objgtivo nacional a tal punic que, entre
1946 y 1955 se contruyeron menos de
5.000 Km. de caminos contra 6.000 km. en
dos afos: 1942/43.

La longitud total de caminos de la Ar-
gentina es de 183.000 kilémetros de cami-
nos principales de los cuales el 25 por
ciento corresponde a la Red Nacional, el 35
por ciento a la Red de Coparticipacién Fe-
deral, un 10 per ciento a la Red Provincial
Primaria y el 30 por ciento restante a la
Red de Caminos de Fomento Agricola. Séla
el 10 por ciento de la longitud total estd
pavimentada.

Financiacién con ayuda exterior

En el caso de un pafs en proceso inicial
de desarrollo como la Argentina, la finan-
ciacién con ayuda exterior puede desem-
pefiar un papel estimable.

Al presente las entidades crediticias fun-
damentales son cuatro que tienen su seds
en los Estados Unidos y que a continuacién
se describen.

Banco Mundial o International Bank for
Reconstruction and Development (World
Bank) trabaja para la ayuda, para la re-
construccién y desarrollo de los territorios
de los paises miembros facilitando inversio-
nes de capital, promoviendo inversiones ex-
tranjeras oficiales complementadas con in-
versiones privadas para préstamos, parte
de las cuales se destinan a caminos.

'El Banco Mundial surgié de los tratados
de Bretton Woeds, localidad del Estado de

ew Hampshire, en Estados Unidos, en
donde se celebré una conlerencia mone-
téria y financiera a la que asistieron 44
paises, entre el 1° y el 12 de julio de 1944.

Oicialmente el Banco se constituyd el
27/12/45 con 28 naciones integrantes, en
Washington. En setiembre de 1962 el ntime:-
ro de miembros ascendia a 81 entre los
que se contaba la Argentina, que no formé
parte de los paises fundadores.

El capital suscripto al 30/12/62 ascendia
o 2484 millones de délares, de los cuales
se habia integrado un 10 por ciento.

La mayor inversién corresponde a los
Estados Unidos con el 31 por ciento del ca-
pital total, siguiéndole Gran Bretafia con el
12,69 por ciento, ocupando la Argenting,
conjuntamente con Brasil el 12 lugar con
el 1,82 por ciento del capital total equiva-
lente a 373.3 millones de délares.

El Banco de Impertacién y Exportacién
(Eximport Bank), es una institucién oficial
de los Estados Unidos de Norteamérica que
actia como agencia independiente con un
presupuesto para el afo fiscal 1962 de 101
millones de délares. Anualmente el gobier-
no de los Estados Unidos fija el monto d=
su presupuesto.

El Banco Interamericano de Desarrollo
(BID), es una institucién que integran los
paises americanos y que inicié oficialmente
sus operaciones el '1/10/60. Por contrato fir-
mado el 19/6/6]1 administra el Fondo Fidu-
ciario de Progreso Social que se integra
con fondos del tesoro estadounidense. En
1962 el capital suscripto ascendia a
813.160.000 délares y el capital pagados
a la suma de 381.580.000 délares. El mayor
suscriptor es Estados Unidos con el 43,04
por ciento del capital siendo la Argentina
y Brasil los segundos suscriptores con el
12,68 por ciento del capital suscripto equi-
valente a 103.140.000 délcres,

Lo anterior se relaciona con el capital or-
dinario del Banco; ademds, existe un Fondo
para operaciones especiales que totaliza



- 146.316.000 délares *(datos de 1962) de los
\ cuales Estados Unidos aporta el 68,35 por
‘ciento como mayor contribuyente v la Ar-
gentina y el Brasil lo hacen como segundos

* confribuyentes con el 7.05 por ciento. El

Fondo Fiduciario para el progreso social
ya mencionado ascendiac en 1962 a«
390.987.665 ddlares.

Pais Fecha Amortizacién
Argentina 30/ 6/61 1965-1977
Chile 28/ 6/61 1964-1970
Colombia 10/ 9/53 1956-1963

" 6/ 6/56 1959-1971

" 28/ 8/61 1965-1976
Costa Rica 13/10/61 1965-1976
Ecuador 20/ 9/57 1962-1977
- 10/ 2/54 1958-1964

El Salvador 12/10/55 1959-1966
% W 7/ 1/59 1963-1974
Etiopia 13/ 9/50 1956-1971
" 28/ 6/57 1961-1977
Guatemala 29/ 7/55 1959-1970
Haitf 7/ 5/56 1961-1967
Honduras 22/12/55 1957-1964
I 9/ 5/58 1961-1978
Irén 29/ 5/59 1961-1976
Japén 17/ 3/80 1963-1983
o 29/11/861 1965-1985
Méjico 18/10/80 1965-1979
Nicaragua 4/ 9/53 1957-1963
Panamd 19/ 8/60 1964-1975
Perti 5/ B/55 1958-1964
v 19/12/860 1965-1976
o 3/11/61 1965-1971
Venezuela 13/12/61 1966-1982

La Alianza Para el Progreso (APEP), a
través de la Agencia Internacional de Des-
arrollo (AID), en combinacién con alguna
de las instituciones antes mencionadas, es
un programa oficial del gobierno de los
Estados Unidos que aporta los fondos.

El Banco Mundial al 30/6/1962 habia
otorgado los siguientes préstamos:

Monto Interés Suma usada
48.500.000 U$S 5,75 % 782.232
6.000.000 |, 575 ,, —
14.350.000 ,, 4,75 14.350.000
16.500.000 ,, 4,75 ,, 16.405.104
19.500.000 ,, D74 1.733.704
5.500.000 ,, 9,780, 25.000
14.500.000 ,, DiTON 12.933.949
8.500.000 4% ,, 7.500.000
11.100.000 ,, 450 ,, 11.100.000
5.000.000 ,, D e 3.093.310
5.000.000 ,, 4 i 5.000.000
15.000.000 , 58 13.319.182
18.200.000 ,, 45 18.290.000
2.600.000 ,, 450 ,, 2.492.675
4.200.000 ,, 4,50 4.183.579
5.500.000 ,, 5% 4.801.462
72.000.000 ,, B = 55.981.923
40.000.000 6,25 ,, 27.899.587
40.000.000 ,, S.75 ., 8.571.842
25.000.000 ,, S 1.413.765
3.500.000 ,, 4,75 ,, 3.500.000
7.200.000 ,, 579 1.726.671
5.000.000 ,, 425 4,994 887
5.500.000 578 4 197.994
10.000.000 ,, 379 —
45.000.000 |, 879, —

El BID, con fondos de su capital ordina-
rio, otorgé 225 millones de délares a Hon-
duras .el 11/5/6]1 al 4 por ciento amorti-
zable en 32 semestres a partir del 1/1/66.

La Argentina obtuveo del Banco Mundial
el 30/6/6]1 un préstamo para construccién
de caminos y compra de equipos que se
otorgé para financiar el 40 por ciento de
las obras a realizar en la red nacional, in-
virtiéndose “en ellas 32,1 millones de déla-
res; en servicios de ingenieria, 1,4 millones
de délares; en equipos, 13 millones de dé-
lares; y en fletes, 2 millones de délares. El
monto total del préstamo asciende a 48,5
millones de délares debiendo amortizarse
en el periodo 1965-1977 al 5,75 por ciento
por un interés punitivo del 0,75 por ciento
sobre el monto no utilizado.

El Eximport Bank oforgé un préstamo
de 40 millones de délares para la com-
pra de equipos del gue se utilizaron 20
millones.

La Agencia Internacional de Desarrollo
(AID), ha otorgado los siguientes présta-
mos: Rutas 18 y 126 (Prov. de Entre Rios),
el 26/5/61, por 6 millones de délares al 3,5
por ciento y 20 anhos con la primera mitad
del préstamo reembolsable en pesos mo-
neda nacional. Ruta 12 (Prov. de Corrien-
tes) el 21/1/1963 por 6,7 millones de dé-
lares, a un interés de 3,4 por ciento y 40
anos con 10 afios de gracia.

Un préstamo de 30,5 millcnes de délares
para complementar el del Banco Mundial
en las mismas condiciones que el anterior,
otorgado el 18/3/63.

Al 31/12/83, de estos préstamos, sblo se
habia desembolsado 667.150 délares.

PAVIMENTOS RIGIDOS CON HORMIGON, RESISTENTES A LOS
-~ ATAQUES DE AGENTES CORROSIVOS DEL SUELO

UN CURADO

SE LOGRA CON:

“A.R.L.’
® oNe®

CORRECTO DEL HORMIGON EN
ZONAS CON TIERRAS SALITROSAS

““SEALING - COMPOUND”’

Un compuesto basado en resinas con pigmento blanco,
que asegura el curado correcto cuando no es posible
utilizar las tierras para cubrir el hormigdn fresco.
De facil aplicacion y de resultados perfectos.

Con PROTEX-A.R.l., agente incorporador de aire
estabilizado a las cantidades 6ptimas de microburbujas,
aumentan las resistencias mecanicas del hormigén
al bajar el factor Agua: Cemento, y se confiere

al hormigén fresco la trabajabilidad que permite una
economia de jornales, que compensa

ampliamente el costo del aditivo.

oJ-pu v

PROTEXIN AMERICANA S.A. PARANA 140 - BUENOS AIRES - T.E. 37-0153 - 35-7407-7579
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PARA USO GENERAL E IDEAL PARA

Y TRANSPORTE VELOZ!

CON BANDA
DE RODAMIENTO

EL GIGANTE QUE «DOMINA’" LA RUTA A
ALTAS VELOCIDADES. Sobre los caminos firmes,
pavimentados o asfaltados, el nuevo neumatico
PIRELLI ¢transporta’ a todo confort viajeros y
mercaderias. Su disefio rayado brinda gran esta-
bilidad lateral en rectas y curvas y por caminos
himedos o secos. En las frenadas bruscas, los
cortes transversales y zigzags que interrumpen los
canales, brindan un agarre de ‘dientes y ufias”’
que neutraliza toda patinada. El ancho de la ban-
da de rodamiento, cientificamente calculado, mul-
tiplica su duracion, dandole larga vida kilométrica.

« MAS KILOMETRAJE
» MAXIMO CONFORT

« SU ROBUSTA CARCASA DE NYLON O
RAYON ADMITE VARIOS RECAPADOS

NUEVO NEUMATICO

rm &
'“' ‘ul

INDUSTRIA ARGENT
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La Bucyrus Erie 22-B
Transit Crane, combina las
ventajas de una gria agil
y de gran capacidad con
la rapidez de traslacién de
un moderno vehiculo de
ruedas.

Equipada con diferentes
plumas puede operar como
pala, almeja, griia, dra-
ga y retroexcavadora

Su vehiculo portador ha
sido construido sobre un
chassis integramente de
acero, bajo las méas severas
especificaciones técnicas de
la Bucyrus Erie.
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‘BUCYRUS
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COMERCIAL
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L ELECTRIC ARGENTINA

Santo Domingo 3220 = Buenos Aires

BUENOS AIRES - CORDOBA - MENDOZA - ROSARIO

TUCUMAN
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PIONEROS DEL TRANSPORTE DE ASFALTOS EN

V.D.B. en su permanente estimulo al progreso de |
argentina, sigue contribuyendo a los planes de
con el aporte de su moderna flota de poderost

camiones - tanques, capaces de transportar
puntualmente hasta los confines de la re-
publica, petrdleos, y asfaltos frios y |

calientes, bases fundamentales de (]
mé&s y mejores caminos para el
desarrollo nacional.

S.A.

Casa Central; Hond
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Nuestra ciudad contard en breve con
un edificio excepcional, de lineas mo-
numentales, cuya construccion honrara
a la arquitectura argentina.

Como nada se hace sin acero, la
nueva sede del Banco de Londres y
América del Sur, necesita una estruc-
tura con barras gigantes de 24 metros
de largo.

ACINDAR, Industria Argentina de
Aceros S.A, se enorgullece de haber

T

fabricado estos verdaderos gigantes de
acero que, extendidos verticalmente,
alcanzan la altura de un edificio mo-
derno de ocho pisos, y horizontalmen-
te, ocupan mas de un cuarto de cuadra.

La entrega en obra de las barras de
ACINDAR 46(3, que debid superar
grandes obstaculos, constituye un es-
fuerzo de la industria privada ar-
gentina del acero al servicio de la
construccion,

ACERO

ACINDAR 46 (3

DE ALTO LIMITE DE FLUENCIA

1,500.000 kg. de este tipo de acero
seran empleados en la consltruccion
del Banco de Londres y América del
Sur. EI ACINDAR 468 es un acero
que ahorra acerp, porque permite
reducir su cuantia aumentando el
anclaje con el hormigon.

(el (2
Acl'\hlkpﬁn EL MAYOR PRODUCTOR DEL PAIS DE ACEROS PARA LA CONSTRUCCION
WS ()

INDUSTAIA ARGINTINA DF ACEROS §, A

EN LAS CALLES DE
BUENOS AIRES

TwTes OwY b
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Carreteras de 'Hormiaén Armadas

con Barras de Hormigon Pretensado

Introduccion

Hasta hace poco tiempo las juntas de los pavimentos de hormigon se con-
sideraron como un mal necesavio. Ain en los pavimentos fuertemente armados
las 'jHH!as pr.'r‘rfr'n c.\‘/mr'im.s'(', pero no .\'f.'p;'in.'i).\'w /)m' ('rm."!)l'r'[u.

Ello es debido a la indole misma de los materiales que intervienen en la
construccion de la carpeta de hormigdn. Esta, por fuerza, debe reposar sobre
un material de cavactevisticas fisicas muy dist‘ntas, y del que estda completa-
menite divorciada a no ser bor un estado tensional que mace del rozamiento
muituo,

Evitar el juego tensional en la carpeta de homnigin ha sido la principal
preocupacion pava legar a la reduccion del nimero de juntas, primero, Yy a
la supresion lotal después.

El hormigon pretensado ha wvenido a solucionar tamano problema, vy
desde hace algunos anos se ha llegado a vesolver definitivamente la oblencton
de pavimentos de hormigon sin juntas y a un costo dompetitivo.

En este trabajo se descvibe la e¢jecucion de tramos de carvetera de hormi-
gon pretensado, realizados por ¢l procedimiento DYWIDAG, el que por su
concepeion ingeniosa constituye un método de una gran sencillez en la apli-
cacion prdctica.

Por el Dr. Ing. U. Finsterwalder

Generalidades

En la construccién de carreteras de hor-
migén no puede prescindirse de las jun-
tas de coniraccién ya gue las placas de
hormigén sufren tales variaciones, bajo la
influencia de la temperatura, que sin la
existencia de juntas en el hormigén se fisu-
rarfan inevitablemente, al descender ague-
lla. En la zona de las juntas la subrasante
sufre una influencia mayor de las cargas
transmitidas por las ruedas, que fuera de
ese dmbito. Ademds las juntas pueden
eventualmente permitir la filtracién de hu-
medad, lo que influye negativamenie sobre
las caracteristicas resistentes del suelo. La
combinacién de estos dos factcres hace
que con el tiempo empeoren las condicio-
nes de apoyo de las losas a ambos lados
de las juntas, lo que provoca movimientos
hasta alcanzar su rotura. La vinculacién
de las losas a través de las juntas
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Figura 2

mediante pasadores de hierro redon-
do, empotrados en uno de los exire-
mos y provistos en el otro de un capuchén
con betiin para permitir el libre juego, no
solucionan satisfactoriamente el problema,
pues con las cargas altsrnadas del trdn-
sito ¥ a raiz de la elevada presién diame-
tral, se forma un juege entre el pasador

Figura 4
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Figura 3

y el hormigén que conduce a desplaza-
mientos verticales entre losas, lo cual llega
o solicitar al pasador a una tensién in-
admisible como consecuencia de las suce-
sivas deformaciones en frio. Como es sa-
bido, la rotura de pasadores no es, en
consecuencia, un hecho raro.

A través de mejoramientos de la subra-
sante, ya sea con el agregado de col o
de" cemento, se frata de evitar estos pro-
blemas. Pero hasta ahora no se ha logrado
un éxito completo, ya que también una
sub-base bien compuesta y compacia su-
friré una compresién ulterior en la zona
de las juntas, muy superior a la que
existe en el centro de la placa. Lo ideal es
realizar la superficie de rodamien/o de tal
memnera que la sub-base resulte igualmen-
te solicitada en todos sus puntos; esto sélc
se consigue ejecutando el pavinenic sin
juntas. Una solucién préctica se obtiene
mediante la incorporacién de barras de
hormigén, altamente pretensadus, las que
se vinculan mediante uniones roscadas ¥
funcionan como una armadwa longitudi-
nal continua de la placa. De esta manera
se aumenta la capacidad de elongacién
del hormigén de la losa, sin que sean ne-
cesarias las juntas de expansién.

El texto siguiente explicc en forma de-
tallada la construccién de una carretera
de hormigén, en la que se emplea el nue-
vo método desarrollado ror la firma Dy-
ckerhoff y Widmann.

Descripcién de la construccién

La placa del pavimento estd armada en
la direccién longitudinal con barras de hor-
migén altamente pre‘ensadas, y en la di-
reccién transversal con elementos normales
de tesado de acerc DYWIDAG. Las barras
de hormigén, de una seccién ftransversal
de 9 em x 9 em se ubican paralelamente
al eje de la calzada con una separacién
de por ejemplo 1.15 m para un ancho de
pavimento de 7,50 m (ver plano N* 1)




Las barras de hormigén se prefabrican en
el obrador en largos de aproximadamente
140 m y se unen mediante manguitos ros-
cados (ver plano N° 2), De tal manera se
logra una armadura continua en la lon-
gitud total de la carretera. Después de la
colocacién de esas barras de hormigén
en una cancha bien preparada y de la
consecuente ubicacién de los elementos de
tesado transversal, se procede al hormi-
gonado de la calzada con los elementos
normalmente empleados: el distribuidor y
la terminadora.

Se hace notar que los puntos de unidn,
ubicados en forma alternada, no influyen
en la capacidad de carga de las barras de
hormigén, porque el resbalamiento de la
rosca en el manguito se elimina con con-
tratuercas.

Las barras de hormigén (de calidad
BB00) estén armadas con un elemento ten-
sor DYWIDAG de acero St 80/105 para el
pretensado, cuyo didmetro es de 18,6 mm
(ver plano N* 3). El hormigén de la placa
se pretensa transversalmente a distancias
de 1,50 m con barras de acero similares a
las mencionadas (ver plano N°¢ 2).

Las barras de hormigén pretensado ubi-
cadas dentro de la placa, al igual que un
riel continuo con juntas soldadas, pueden
absorber las elongaciones debidas a la
temperatura sin perder su capacidad de
carga, para soportar fuerzas transversales
o las de traccién por flexién.

Gracias a la fuerte precompresién de
las barras de hormigén, quedan reservas
suficientes de tensién de compresién para
soportar las tensiones de traccién por fle-
xi6n debidas a las cargas de trénmsito y
a los efectos de temperatura en la losa
de la calzada. El hormigén de la placa,

Figura 6

que no estd pretensado en la direccion
longitudinal, tiene una buena adherencia
con la superficie dspera de las barras de
hormigén. En el caso de una caida de la
temperatura, ademds de la contraccién de
fragiie, el hormigén tiende a acortarse. Te-
niendo en cuenta el vinculo que implica
una buena adherencia del hormigén con
la sub-base y la gran superficie de adhe-
rencia entre el hormigén y las barras lc:

gitudinales, surgen en el hormigén fisuras
muy pequehas después del agotamiento
de la capacidad de elongacién. Estas fi-
suras capilares uniformemente distribuf-
das, con separaciones reducidas e iguales,
no influyen en la capacidad de carga y
durabilidad del revestimiento. Para garan-
tizar una fisuracién de tipo tan favorable,
evitando un agrietamiente arbitrario, el
revestimiento de la calzada recibe un tra-
tamiento superficial consistente en peque-
fas entalladuras de 15 mm de profun-
didad, en correspondencia con cada ele-
mento transversal de tesado, y a distan-
cias de 3 m. De tal manera se garantiza
la aparicién de fisuras capilares sélo en

Figura §

los sitios donde se ha reducido la seccién
transversal de la losa por la presencia de
la entalladura y del elemento trasnversal
de tesado. Ensayos previos confirmaron la
distancia de 3,00 m como la mds indicada
para la formacién de fisuras capilares en
este tipo de construccién.

A temperatura normal las fisuras perma-
necen cerradas; a una temperatura mds
elevada las superlicies fisuradas, pero en-
sambladas, resultan comprimidas en todas
las diretciones, mientras que con el en-
friamiento durante el invierno las fisuras
permanecen tan finas que no permiten la
infiltracién de agua.

En las calzadas de hormigén construidas
hasta el presente se colocaba una capa
de deslizamiento entre la placa de hormi-
gbébn y la sub-base. Esta capa tenia por
objeto reducir el rozamiento y de esta ma-
nera transmitir GUnicamente fuerzas verti-
cales. Contrariamente a este criterio se ha
desarrollado el sistema consistente en hor-
migonar directamente sobre la base de su-
perficie dspera, pere plana. Por el ensam-
ble entre el hormigén ¥y la sub-base, que
realiza una transferencia de esfuerzos tan-
to wvetticales como horizontales, se evita
con holgura un posible deslizamiento de la
placa con respecto a la sub-base. Gracias
a la adherencia con las barras prefabri-
cadas de hormigbén se forman. con el en-
friomiento, las fisuras con pequenas sepa-
raciones mds arriba indicadas. Ademds
hay una reduccién notable de la solicita-
cién por flexién con respecto al caso de
apoyo deslizable,

En muchas secciones transversales de
carreteras se disponen refuerzos adicio-
nales de elementos de hormigén pretensa-
do en uno o ambos bordes de la calzada.
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La compresién transversal que se aplica
en el método de construccién aqui des-
cripto, otorga la posibilidad de una firme
vinculacién de estos esfuerzos con la placa
de la calzada, pudiendo crear de esta ma-
nera un cuerpo homogéneo de carretera.

Los radios normales para las curvas ho-
rizontales y verticales de nuestras carrete-
ras no implican un obstdcule para el mé-
todo de construccién con ermadura de ba-
rras de hormigén pretensado. Debido al
gran vinculo de adherencia entre la losa
Y la sub-base, no hacen falta dispositivos
especiales contra el pandeo, tales como
contrafuertes o puntos fijos, atin en el caso
de ascenso de temperatura.

Aplicaciones

El comportamiento de una barra de hor-
migén pretensado incorporada en una lo-
sa, fue ensayado exhcustivamente en «
Laboratorio del Instituto para la Construc-
cién de Ferrocarriles y Carreteras de la
Universidad Técnica de Munich.

En base a les resultados obtenidos se
estudiaron los detalles de mdxima eficacia
descriptos mds arriba y se proyectaron dos
carreteras de ensayo de 400 m de lon-
gitud en el terreno de nuestra planta de
prefabricacién de hormigén en Munich-
Riem. El primer tramo, que estuvo durante
fres anos solicitcdo por un trénsito denso
de camiones, ha dado resultados muy sa-
tisfactorios; el segundo tramo, en que fue-
ron tenidos en cuenta los detalles surgidos
de la primera experiencia a escala natu-
ral, fue incugurado el afio paosado. A pe-
sar de que la placa de hormigén debié
soportar grandes cambios de temperaturq,
se constaté la ausencia de fisuras en la
superficie del revestimiento entre las en-
talladuras introducidas artificialmente. La
figura | muestra una seccién de la ca-
rretera de ensayo de Riem durante la cons-
fruccién.

Entretanto se construyeron en Manching,
cerca de Ingolstadt, 12.000 m? de calzada
segin este método. Del hormigén endu-
recido de este pavimento se exirajo una
probeta de la zona que comprende una
de las barras de hormigén pretensado. Es-
ta probeta, que puede apreciarse en la
figura 2, brinda una ‘prueba convincente
de la excelente adherencia entre la su-
perficie de la barra de hormigén preten-
sado y el hormigén de la losa. En la
figura 3 puede observarse la parte in-
ferior de la probeta extraida, donde el en-
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lace de los dos hormigones se ha reali-
zado en forma inobjetable.

La calzada de Manching no sufrié dafic
alguno en el invierno 1962/1963 que fue
sumamente crudo. Con el auxilio de pun-
tos de referencia ubicados en el sentido
longitudinal de la losa, se midieron los
movimientos del hormigén debidos a dife-
rencias de temperatura. Se verificd que
el rozamiento en la base, cumentado por
la disposicién constructiva, redujo notable-
mente la contraccién del hormigén. La
consecuencia es que con una fuerte reduc-
cién de temperatura, las Hisuras capilares
que aparecen en las entalladuras son in-
significantes. Con un nuevo qumento de la
temperatura todas las fisuras se cerraron
completamente.

La carretera de ensayo de Riem, como
también la calzada de Mecnching, pueden
ser visitadas por los interesados.

A continuacién detallamos en un infor-
me ilustrado la obra de Manching, sobre
la fabricacién de las barras de hormigén
Y la ejecucién de la carpeta de hormigén
segln el nuevo procedimiento.

INFORME GRAFICO SOBRE LA FABRICA-
CION DE LAS BARRAS DE HORMIGON
PRETENSADO Y E,ECUCION DE LA CAR-
PETA DE RODAMIENTO DE MANCHING

Las barras de hormigén para la carpeta

de rodamiento de Manching fueron elabo-
radas con una instalacién provisional en el

Figura 19

mismo lugar de su utilizacién, con tres
moldes de madera de nueve unidades cada
uno. La figura 4 brinda una vista gene-
ral de la instalacién. Se estd sacando una
barra del molde central, mientras los otros
dos todavia permanecen cubiertos con lo-
nas, curdndose con vapor. Por el trata-
miento con vapor se logra que la barra
de hormigén posea a las 8 horas del co-
lado una resistencia suficiente como para
poder ser sacada del molde luego de un
pretensade parcial.

La armadura de las barras de hormigén
estd compuesta de un elemento DYWIDAG
de tensado en combinacién con un acero
para pretensado St 80/105 de & 18,6 mm.
Esas barras poseen roscas en los extre-
mos mediante los cuales se transmiten en
forma sencilla los esfuerzos a través de
placas de anclaje y espirales adyacentes
al hormigén. Para permitir el pretensado
después del endurecimiento del hormigén,
las barras de acero estdn ubicadas dentro
de una vaina que evita la adherencia con

Figura 18

el hormigén y permite su tesado poste-
rior: figura 5. Cuando se ha llegado al
pretensado total de la pieza, se inyecta
mortero de cemento de consistencia ade-
cuada en la vaina, para realizar la adhe-
rencia que habfa sido evitada en un prin-
cipio.

La figura 6 muestra un molde con nueve
barras hormigonadas. El pretensado par-
cial se lleva @ cabo después de haber al-
canzado el hormigén una resistencia de
450 kg/cm?, vale decir, al finalizar el cu-
rado con vapor. El pretensado se completa
mdas tarde en la estiba, cuando la resis-
tencia del hormigén alcanza los 600
kg/cm?. Mediante este método de preten-
sado se elimina un alto percentaje de la
pérdida de tensién por retraccién y fluen-
cia lenta del hormigén.

Los moldes de madera, debajo de los
cuales se adosan los vibradores exteriores,
estédn montados eldsticamente sobre pla-
cas de goma. De esta manera se evita
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todo amortiguamiento y se aprovecha to-
: tsﬂmente la energia de los vibradores ex-
V_ton_oras para la compactacién del hormi-
-~ gén.

Las barras, una vez desmoldadas, se co-
" locan en una instalacién de lavado, donde
se mejora la capacidad de adherencia,
" cqumentando su aspereza, por la elimina-
cién con chorro de agua a presién de la
capa superficial lisa de aproximadamente
2 mm de mortero, cuyo fragile ha sido
expresamente demorado por el pintado de
los moldes con elementos retardadores de

 fragie.

. Después de este proceso las barras se

apilan: figura 7. A su debido tiempo se
‘redliza el pretensado total ya mencionado
'y a continuacién se inyecta el mortero.
- Los aparatos que se ven en primer plano
en la figura 7, corresponden a los gene-
" radores de vapor para la calefaccién de
- los moldes.

El transporte de las barras a la pila se
" realizé con una gria de torre giratoria
provista de un travesafio tubular. Las ba-
. mmas se cuelgan de cuatro puntos para
evitar grandes deformaciones durante el
transporte: figura 8.

Para ubicar las barras de hormigén en
un camién de 15 m de largo, fue utilizada
una grila automotriz: figura 9. Con dicho
‘aparejo también se descargaron. y colo-
caron las barras en el lugar de la obra:
figura 10.

" La base de grava, compactada con anti-
‘cipacién, recibe después del nivelado ex-
‘acto del terrerio, el tratamiento del tractor
con rastra para surcos: figura 11, con el

Plano N® 3

objeto de producir pequefias zanjas en
la superficie de apoyo, para que las ba-
rras de hormigén queden algo emergentes
del lado inferior de la placa. Debido a que
el tracior para realizar los surcos es obli-
gado a deslizarse sobre rieles vinculados
al armazén de borde, exactamente alinea-
dos a la altura correspondiente, el borde
inferior de la rasira para hacer los surcos
queda de esta manera fijade exactamente;
asi se realiza simulténeamente con esta
operacién una afinacién de nivelado.

Con la ayuda de la gria .mévil con el
travesafio tubular, las barras de hormigén
se ubican en los surcos previamente pre-
parados en la cancha del pavimento: fi-
gura 12.

Durante la colocacién de las barras, és-
tas se van acoplando mediante manguitos
roscados. El manguito se enrosca primera-
mente en la barra ya colocada y luego
se ubica la barra cfiadida volviendo el
manguito hacia la posicién media. El pro-
ceso de montaje estd esquemdticamente
representado en el plano ntimero 7226/
106 y las figuras 13, 14 y 15 muestran el
acople de la barra al manguito, atorni-
llado en uno de los exiremos. Por ajuste
del manguito se llega a colocar ambas ba-
rras al tope sin posibilidad de movimiento.

Simulténeamente con el avance de la ar-
madura longitudinal se van colocando las
armaduras para el pretensado transversal.
Estos elementos de tesado DYWIDAG,
ubicados a distancias de 1,50 m, se colo-
can directamente sobre las barras de hor-
migén, quedando su altura perfectamente
fija y bien definida; figura 16. El tesado
transversal se efectfia cuando el hormigén

Separador E= 14
l

Ailaea 5

9em

i
de la carpeta alcanza una resistencia de
por lo menos 300 kg/cm?2

En el pavimento frente al hdngar de
Manching, cuatro fajas paralelas de un
ancho de 7,50 m cada una fueron preten-
sadas en conjunto, ¥ a rafz de este hecho,
las juntas longitudinales de trabajo se en-
cuentran precomprimidas.

or lo demds, poco antes de proceder
al hormigonado se moja bien la sub-base.

La figura 17 muestra una parte de la
armadura longitudinal y transversal. Se
puede notar la disposicién en diagonal de
las uniones con manguitos y la exacta co-
locacién de la armadura transversal faci-
litada por la existencia de las barras lon-
gitudinales de hormigén. Gracias a este
método se crea una red impecable de ar-
madura colocada limpia y fdcilmente y
que durante el hormigonado no puede
cambiar de posicién.

Esta condicién es de gran importancia
para no alterar la capacidad de carga pre-
vista de la calzada.

El hormigén de la losa fue colocado y
trabajado con un distribuidor y una termi-
nadora como es de prdctica normal. El
transporte del hormigén al lugar de la obra
se realizé con un camién: figura 18.

En la figura 19 se puede apreciar la
superficie de la calzada recién ensayada.
Para lograr en ella un efecto antideslizante
se aplica un barrido posterior con escoba.

En la superficie ya endurecida de la
obra en Manching se fresaron entalladuras
de 4 mm de ancho y 15 mm de profundi-
dad a distancias de 3.00m.

51




Un Aporte Efectivo Para la Descentralizacion:

La Ruta Provincial N® 41 de Buenos Aires

El Gran Buenos Aires es un hecho con-
creto, con complejos problemecs sociales y
sconémicos.

No se puede pensar en combatirlo con
hechos negativos.

Hay que desalentarle con hechos positi-
VOs.

Los hechos positivos pueden ser:

a) El fomento de otras zonas, medionte
energia y comunicaciones.

b) Evitar que siga cumentando la con-
centracién en el Gran Buenos Aires en
forma artificial o sea por aquellas cir-
cunstancias aleatorias que pueden eli-
minarse.

El Gobierno de la Provincia de Buenos
Zires encara ese grave problema de la des-
centralizacién.

Todas las grandes rutas nacionales, con-
vergen hacia la Capital Federal. Ello obli-
ga a que lo interconexién del norte de la
Provincia de Buenos Aires v de todo el nor-
te v el oeste del pals con el sud de la Pro-
vincia de Buenos Aires v el litoral mari-
fimo patagbnico, se produzeat con el paso
obligado por el Gran Buenocs Aires.

Sélo entre algunas zonas, nuevas ruias
construidas por el gobiernc bonaerense,
permiten circulaciones directas con las con-
siguientes ventajas.

Pero el gran volumen del trdnsito debe
embotellarse en ese verdadero desfiladero,
sin ventajas para nadie pero con perjuicios
para todos, con las siguientes consecuen-
cias:
® Maoyores distancias para el trdnsite de

paso comercial v turistico.

® Desarrolle del trénsito de paso en malas
condiciones, pues durante decenas de ki-
1émetros debe atravesar zonas densa-
mente pobladas con pérdidas de tiempo
v desaprovechamiento de material hu-
mano ¥ mecdnico,

® Incomodidades para la zona por que
atraviesa, que recibe as{ un caudal ex-
fra cuando sus caminos yao son insufi-
cientes para sus propias necesidades
de intercomunicacién local (camine de
Cintura, Avenida General Paz, ete.).

Recurso positive

Una medida de exiraordinarios efectos es
la construccién de la Ruta Provincial N° 41,
bien denominada cuarta cintura de la Ca-
pital Federal, que se extiende como un arco
de circunferencia a 100 Km de la Capital,
enire Baradero y Pila.

Atravesando y conectando las localidades
mencionadas ¢on San Antonic de Areco,
San Andrés de Giles, Mercedes, Navarro,
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Lobos, Monte y General Belgrano interco-
nectard la totalidad de las Rutas Naciona-
les que convergen o la Capital Federal.

Su moderno disefio que prevé interseccio-
nes g distinto nivel con las Rutas Nacione-
les N* 9, 8, 7, 5 v 3 la convertird en la
carretera mds gvanzada del pals ya que
no hay precedenets de oira Ruta que a lo
largo de 300 Km cumple una funcién similar
de interconexién zonal.

Lo redistribucién del trénsitoc que se ope-
raréd a 120 Km de la Capital Federal serd
un positivo paso tendiente a disminuir los
problemas de irénsito del Gran Buenos
Aires.

Y lo mé&s importante es que ser& una
de las medidas mds efectivas para evitar
el continuo vy desmedido crecimienio de ese
conglomerado tan inconveniente para la
economia del pais.

La Ruta Provincial N°® 41 es la primera
gran medida positiva en el sentido indi-
cado:

a) Porque da comunicociones a una ex-
tensa zona, a lo largo de los 250 Km
de su recorrido v serd factor primor-
dial para el desarrelle intensivo de in-
dustrias y explotaciones agricclas ra-
cionales.

Porque « 100 Km de la Capital Fe-
deral detendrd tode el trdnsito con-
vergente v actuard como un enorme
vaso comunicante o distribuidor de
trénsito, evitando que personas y mer-
caderias pierden tiempo v tengan com-
plicaciones en el cruce del Gran Bue-
nos Aires.

Todos los servicios que tal trémsito
requiere (estaciones de servicio, talle-
res mecdnicos, gomerias, venta de re-
puestos para automotores, garages,
restaurcantes y hoteles) deberdn insto-
larse a lo largo de esta Ruta en lugar
de tomar ubicacidén en el Gran Buenos
Alires.

b

i

Paralelamente se producird una valoriza-
cién de bienes inmobilicrios en forma sen-
sible, como consecuencia de incorporar al
comercio ¥ a la produccidn de la zona nue-
vos elementos, con el consecuente incremen-
to de las fuentes de traobajo, lo que elevard
la renta efectiva de la zona.

Aspectos técnicos

Dimensionada con un ancho de 7,30 m v
para una velocidad directriz de 120 Km por
hora, ha side proyectada para eruzar o
distinto nivel las principales rutas Neelonag-
les que atraviesa v a las que se vincula
por medernos distribuldores de trdnsito.

Estos detalles, asi como otros de simila-
res caracterfsticas, que reducen a un mini-
mo los peligros para el trdnsito, hacen de
esta carretera un ejemple de avanzada den-
tro de nuestro panorama vial.

Debe destacarse el sano criterio técnico-
econdmice puesto en evidencia por la Di-
reccidén de Vialidad Provincial al adoptar Ia
estructurg resistente de este *camino.

Se bosa fundamentalmente en el apro-
vechamiento integral de los materiales loca-
les v, en especial, de los suelos calcdreos,
con los gue se hon proyectado las bases
v sub-bases, previo estudio exhaustivo de
sus cargcteristicas vy de su localizacién mds
econdmica. \

Para su trazado se ha eludido el cruce
de poblaciones de acuerdo o la técnica
mundialmente aceptada para todo camino
de importancia.

Los niiclecs poblados por euyas inmedia-
ciones pasa la ruta son de suma importan-
cia habiéndose contemplado en el proyecto
los accescs correspondientes.

Otros datos técnicos en que se basd la
confeccién del proyecto ilustran scbre el
criterio ‘general aplicado.

Se proyectaron curvas de radio minimo
de 1.500 m en la parte circular y con pe-
ralte mdximo del 5 %o.

Altimétricamente, se limitaron las pen-
dientes ¢ un mdximo del 8 %; la mayor se
encuenira en la zona de las barrancas del
Parand, v apenas sobrepasa el 2,5 %.

En el resto de la ruta existen muy pocas
rampas cortas de mds de 1 % de pendien-
te, cifra que sdlo es superada en las ramas
de los distribuideres de irémsito de los cru-
ces a distinto nivel.

Las caracteristicas altimétricas en la ruta
determinan su divisidén en dos zonas distin-
tas: De Baradero a Mercedes las cotas os-
cilan entre 40 y 50 metros alravesondo suo-
ves lomadas que permiten el escurrimiento
adecuado de las aguas. En la ofra zona
vendo hacia el sur, las alturas descienden
constantemente. Se atraviesan zonas bajas,
con desagiies lentos y dificiles. En Pila, la
altura es de sélo 14 m.

La obra

Para efectivizar su construccién han
aunado sus esfuerzos cuatro experimenta-
das empresas argentinas que han reunido
un modernisimo equipo cuyo costo en con-
junto sobrepasa los 800 millones de pesos.
Parg sélc dar una idea de su importan-
cia, basta decir que para la construccién
de la superestructura se prevé el uso de 5
plontas  asfdlticas trabajondo  simulidnea-
mente ¥ con una produccién conjunta de
400 Tnfhora.
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Si bien en toda su extensién se prevé Ic
construccién de una carpeta de concreto as-
féltico de 5 cm de espesor, las bases y
sub-bases no son uniformes en toda la lon-
gitud. Se ha estudiado a un méximo el
empleo de distintos materiales del subsuelo
que se incorporan a la estructura dentro de
su zona de influencia. As{ resulta que en
el tramo entre Baradero y Giles se ha pro-
yectado la construccién de una sub-base
de caledreo-cemento en planta fija_que se
realiza de acuerdo a la técnica vial mds
avanzada.

En efecto, a la homogeneidad de la mez-
cla, asegurada por la planta, debe afia-
dirse la electivizacién en la préctica de un
proceso constructive que asegura la ter-
minacién de las compactaciones en un tér-
mino mdéximo de 3 horas. Esto permite ase-
gurar altos valores de resistencia ya que
el acabado mecdnico y la compactacién
posterior se hacen dentro del perfiodo inme-
diatamente anterior al fraguado.

Esta técnica constructiva, reflejo de los
mds modernos estudios realizados en el
pais y en el exterior, ha podido cumplimen-
tarse y hacerse efectiva en esta obra con
la incorporacién de modernas unidades ds
compactacién que complementan el homo-
géneo mezclado de la planta.

La seccibn San Andrés de Giles- San
Antonio de Areco es la que se halla mds
adelantada en su proceso constructivo y po-
dria habilitarse integralmente al trénsito en
los primeros meses del ano 1965.

Importancia en el futuro

La importancia que puede llegar a tener
la ruta 41 es dificil de predecir.

Indudablemente su trdnsito actual no es
mds que una base para suponer valores.

El incremento del trénsito no se producird
sélo por el hecho de efectivizarse su pavi-
mentacién y por el aumento natural de la
cantidad de automotores en circulacién en
el pafs, sino que crecerd en progresién geo-
métrica como resultado de la concurrencia
simultédnea de esos factores, pero, sobre to-
do, por el crecimiento y desarrollo econé-
mico que esta carretera provocard a lo
largo de todo su recorrido.

Desde ya puede estimarse un trdnsito
medio, para los préximos anos, de mds de
1.500 vehiculos diarios, caudal que sobre-
pasard los 2.000 vehiculos/dia en el tra-
mo San Antonio de Areco - Mercedes.

Una estimacién de las cargas en trdnsito
por la ruta 41, las hace ascender a una
media de 2 millones de toneladas por afnoc
por km, lo que equivale a mds de 500 mi-
llones de Tn/km que serdn transportadas,
si se consideran los 250 Km de su trazado.

No obstante estos comentarios, cualguisr
previsién sobre el trénsito futuro de la ruta
quedard corta si se materializa el anun-
ciado proyecto de las provincias de Buenos
Aires, Santa Fe y Cérdoba en el sentido
de construir una qutopista interprovincial
que contemple las realidades econémico-
sociales de estas tres provincias.

En tal caso afluirfa a la Ruta 41 un cau-
dal de frénsito de enorme significacién v
podria sin lugar a dudas considerarse que
la Ruta 41 serd la arteria complementaria
fundamental vinculada al mencionado pro-
yecto, ya que proporcionard una conexién
directa entre todas las rutas nacionales
que convergen hacia la Capital Federal,
provenientes del interior del pats.
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Con rodillos vibrato-
rios y neumdticos au-
topropulsados se ob-
tiene una adecuada
compactacién de la
mezcla en un lapso
mdximo de 3 horas
luego de incorporado
el cemento.

Observan detalles de
la distribucién y com-
pactacién del calca-
reo - cemento los Je-
fes del Departamento
Técnico.Econdmico de
Vialidad Ings. Jorge
Le<khart y Félix Lilli.

La distribucién de la
mezcla calcdreo - ce.
mento humedecida es
distribuida en la cal-
zada con desparrama-
doras mecénicas,




Figura 2. — Personal destacado por
la Direccién de Vialidad de la Pro-
incia de B Rires reali en
uno de los puestos, las entrevistas
a los conductores de vehiculos.

pilacién de datos, ellos van desde una
simple encuesta sin mayores detalles hos-
ta exhaustivas entrevistas de duracidén re-
lativamente larga que comprenden una
serie de requisitos que dependen de estu-
dios posteriores que han de realizarse con
ellos.

Entre los méiodos utilizados conmun-
mente para los estudios de origen y des
tino se halla el llamado de Observacién
de Placas de Circulacién. basado en la ob-
servacién de las placas de circulacién de
los vehiculos que transitan por determi-
nados lugares. Este estudio tiene dos po-
sibles realizaciones. La primera consiste
en anotar el nimero de la placa de los
vehiculos que se hallan estacionados en
determinados lugares, considerdndose este
sitio como el punto de destino, mientras
que el lugar en que se guarda permanen-
temente el vehiculo se considerard como
punto de origen (Este Gltimo dato se pue-
de obtener de las listas de registro). La
segunda posibilidad se efectia situando
obseravadores en puntos estratégicos de
entrada y salida a la zonas o salen d=
ella.

Otro de los métodos usados en estos es-
tudios es el de Tarjetas Postales, que puede
utilizarse en las regiones en que el volu-
men de trdnsito es de gran magnitud y por
ello los conductores no pueden ser deteni-
dos mucho tiempo para hacer preguntas.
Las tarjetas postales se preparan con el
fin de que sean llenadas por los usuarios
de la via y contienen un cuestionario con
direccién de retorno. Con este método se
consigue mayor informacién que con las
placas de Circulacién.

El Método de Senales en los Vehiculos
puede utilizarse entregando una etiqueta
especial al conducter personalmente o pe-
géndola al vehiculo en el momento en que
éste entra al lugar que se estd estudiando.
Cuando el vehiculo abandona la zona la
etiqueta se quita. Tiempo, estacién, direc-
cién de recorrido y cualquier otra informa-
cién adicional que resulte de interés es in-
dicada en la tarjeta. El conductor del ve-
hiculo debe conocer la operacién que se
realiza y es informado que debe entregar
la etiqueta cuando abandone la regién.

Este es un ventajoso método para estu-
diar zonas pequefias y de trdnsito denso.

56

Otro de los métodos de Estudio de Ori-
gen vy Destino es el llamado de Entrevistas
a Domicilio, procedimiento que brinda la
posibilidad de realizar un estudio completo
del Trénsito Urbano. Si bien este método es
relativamente costoso y el tiempo empleado
largo, los datos que se obtienen satisfacen
y justifican esos inconvenientes. Procedi-
mientos de Estadistica pueden ser utiliza-
dos con confianza para determincr el ta-
mafo de la muestra que se debe tomar en
una regién urbana, a fin de que la infor-
macién que se obienga sea representativa
del trdnsito total de todos los residentes de
la regién. Diversas son las peculiaridades
empleadas en la Entrevista a Domicilio pa-
ra obtener datos completos.

Por f1ltimo, otro de los sistemas utilizados
es el llamado Entrevisias en la Via (adop-
tado en este caso por la Direccién de Via-
lidad bonaerense), que constituyen el mds
directo para obtener en forma répida y efi-
ciente el origen y destino, y hasta un ter-
cer punto del viaje de cada conductor en-
trevistado.

Automéviles y camiones son detenidos
durante el tiempo que dura la entrevista y
un personal cuidadosamente seleccionado
y adiestrado se ubica en la via, donde las
condiciones del lugar permiten trabajar con
seguridad.

Realizado el interrogatorio el trabajo pos-
terior de gabinete no requiere un tiempo
muy grande y los datos obtenidos se po-
nen en forma de perforaciones, en tarjetas
para mdquinas electrénicas.

Cuando se procede al andlisis de los da-
tos y a la presentacién de los resultados de
los Estudios de Origen y Destino, es pre-
ciso establecer zonas de origen y destino,
con el objeto de agrupar los viajes que
tengan aproximadamente los mismos ex-
tremos. Cada zona fijada debe tener ubica-
cién y dimensiones tales que permitan efec-

tuar una investigacién satisfactoria y de
tdllada del origen y destino de los viajes
Un grupo de pequehas zonas puede consti-
tuir una serie de distritos o secciones. Este
estudio debe realizarse prescindiendo de
los métodos utilizados en la toma de datos.

El trabajo realizado por la Direccién de
Vialidad de Buenos Aires

El estudio de origen y destino que fue
realizado en la ciudad de La Plata y en un
gector del Gran Buenos Aires durante la
primera semana del mes de junio 1ltimo,
fue llevado a cabo por la Direccién de Via-
lidad de la Provincia de Buenos Aires,
guien tuvo a su cargo los irabajos previos
¥ la preparacién y conduccién de dichas
tareas.

La envergadura del estudic realizado,
primero de tales caracteristicas en la Ar-
gentina, permitird llegar « establecer un
criterio preliminar a las decisiones que ha-
brdn de adopiarse para el establecimiento
de la traza definitiva de una futura via que
unird la ciudad de La Plata con la Capital
Federal complemenidndose con el estudio
de los accesos a ambas ciudades, sus vias
de penetracién y los posibles accesos a di-
cha via a su largo.

El método que fue utilizado en este estu-
dio corresponde al llamado de la “Entre-
vista en la Via”, que constituye el sistema
mds directo para lg obtencién de modo r&-
pido y eficiente del origen y destino de
cada conductor de vehiculo entrevistado.
La “Entrevista en la Via” consistié en la
detencién de los vehiculos durante el tiem-
po que se realizd el interrogatorio, y estuve
a cargo de un personal cuidadosamente se-
leccionado v adiestrado. La cooperacién de
policias uniformados v la instalacién de se-
nales a fin de advertir a les conductores so-
bre las maniobras que debian realizar, per-
mitié ubicar el vehiculo en forma eficiente
para proceder a efectuar el interrogaterio.



Figura 3, — Personas especializadas entrevis-
tan a conductores de vehiculos en el puesto
de la Direccidn de Vialidad de la Provincia de
Buenos Aires, en la Avenida Antdrtida Argen-
tina, de acceso a la ciudad de La Plata,

Durante el el estudio de Origen y Desti-
no realizado en la Ciudad de La Plata du-
rante los dias 1 v 2 de junio pasado, se
efectuaron 82200 encuestas sobre un total
de 13 puesios que funcionaron desde las
6 hasta las 22. Intervinieron en dicha ope-
racién 330 personas siendo el 90 por ciento
de ellas estudiantes de colegios secunda-
rios que colaboraron en esa tarea.

El estudio que se reqlizd en un sector
del Gran Buenos Aires se llevé a cabo du-
rante los dias 4. 5 y 6 de junio tltimo. Ope-
raron durante ese lapso, seis puestos que
funcionaron dos de ellos en el Cruce "Gu-
tierrez” sobre el Camino General Belgrano
¥ el Centenario; un puesto en Avenida Cal-
chaquf y otro en la Avda. Roche; un puesto
en Wilde y uno en Quilmes.

Se efectuaron aproximadamente 50.000
encuestas e intervinieron en ellas un nu-
mero similar de personas al que lo hizo
en el censo que se realizé en la Ciudad d=
La Plata. Los puestos funcionaron durante
16 horas, desde las 6 a las 22 y se realiza-
ron ademds recuentos manuales de vehicu-
los. El puesto sobre la Avda. Calchaguf,
que fue el de mayor irdnsito, conté con 40
censistas, aproximadamente, dedicados «
interrogatorios. Tal interrogatorio consistié
en una serie de preguntas cuyas contestu-
ciones no llevd, término medio, mdés de 3
segundos. En los puestos de mayor movi-
miento, el tiempo mdximo de espera por
vehfculo para realizar el interrogatorio fue
de 4 minutos como mdximo. Se efectud
muesireo de vehiculos cuando la acumula-
cién no permitié una circulacién adecuada.

El procesamiento de la informacién obte-
nida se realizard mediante un equipo elec-
trénico, previo el trabajo de codificacién
que se lleva a cabo en la Direccién de
Vialidad.

El andlisis de la infermacién permitird
establecer las lineas de deseo y fijar& el
criterio que habr& de adoptarse para esta-
blecer el trazado de la nueva via y sus
accesos que unird la ciudad de La Plata
con la Capital Federal.

La Autopista

A continuacién publicamos la informacién
suministrada en el mes de abril Gltimo por
el Ministerio de Obras Publicas de la Pro-
vincia de Buenos Ajres sobre el antepro-
vecto de Vialidad Nacional para la auto-
pista La Plata-Buenos Aires.

En e| aho 1956, Vialidad Nacional com-
pleté el anteproyecto de autopista Buenos
Aires-La Plata, de 47,750 km. de longitud,
cuya financiacién propuesta se basaba en
la formacién de 12 ciudades-jardin, ademds
de la urbanizacién adyacente scbre alre-
dedor del 75 por ciento de su longitud. Esta
traza, incluia el Acceso Sudeste a la Ca-
pital Federal que utiliza ¢l puente Nicolds
Avellaneda. La construccién de este primer
tramo de 10 km ha sido encarada por Viali-
dad Nacional y en la actualidad cuenta
con los trabajos de terraplenamiento con-
cluidos en un 60 por ciento y los de obras
de arte mayores précticamente terminadas.
Este es el finico tramo cuyo trazado ha side
liberado. El resto, que atraviesa una zona
densamente fraccionada y edificada, espe-
cialmente en sus dos cabeceras, no fue
motivo de gestiones expropiatorias hasta
la fecha. Desde el punto de vista altimé-
trico se trata de una zona adecuada ¥y su
drea de influencia abarca todos los niicleos
urbanos que se desarrollan entre cabece-
ras. Permitiria ademds una répida conexién
con la Ruta Nacional N* 2, a la altura de
Gutiérrez (Rotonda Alpargatas). Adviértase
que este trazado da acceso a La Plata o la
altura de su Avenida 19.

La Traza por el Bajo

Hemos denominado csi a una linea de
deseo que, empalmando con el acceso sud-
este, se desarrolla por terrenocs de forma-

cién aluvional, por debajo de la primitiva
barranca del rio, a cota constante 2,50 m
sobre el cero del mareégrafo del Riachuelo,
en und franja que corre entre las vias del
Ferrocarril General Roca (Ramal Constitu-
cién-La Plata, via Quilmes) y la linea de
ribera occidental del Rio de La Plata. Con
motivo de la actualizacién de estos estu-
dios, esta zona ha sido reconocida por tie-
rra y aire ¥y la informacién se ha de com-
pletar con un mosaico fotogramétrico a es-
cala 1:10.000 cuyc contratacién ya ha ma-
terializado el Ministerio. Las caracteristi-
cas portantes del suelo en esta zona son
subnormales, pero existe experiencia en
cuanto al comportamiento de una obra si-
milar tal como el acceso al Balneario de
Punta Lara en prolongacién de la Diagonal
74 de La Plata, que no ha presentado pro-
blemas de construccién ni comportamiento,
si bien es cierio que sélo recibe irdnsito
liviano.

Con la lineax comentada se accederia a
La Plata a medio kilémetro del linde N. E.
de su ejido urbano. Entendemos que ésta
es la caracteristica mds interesante de esta
variante pues en esa direccién se ha des-
arrollado una zona definitivamente fabril
(destileria, frigorificos, astilleros, base na-
val, industrias petroquimicas, etc) que
atrae y genera prdcticamente la totalidad
del tr&fico pesado que soporta la regién.
Para el acceso a la planta urbana la utili-
zacién de la Avenida de Circunvalacién
(caile 32), podria representar una solucién
adecuada, puesto que en su franja central
puede recibir una obra de las carccteris-
ticas 'de arteria de penetracién que se com-
plem'entarlc: con una parrilla de distribu-
cién 'en correspondencia con las avenidas
y calles principales paralelas a la calle 1.
La diagonal 74 y las calles 52 y 60 consti-

e

Figura 4. — Vista del puesto de la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires en la Avenida Calchaqui. partido de Quilmes, durante las tareas del estudio de
Origen y Destino realizado dltimamente,
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tuirfan otro dispositivo de penetracién aun-
que con un disefio menos pretencioso. El
trénsito pesado continuaria entonces, la
direccién dominante del proyecto a la al-
tura del Dique de Cabotaje N* 1, tangen-
teando la Destileria Y.P.F., donde el trédn-
sito se desviaria en busca de su destino
préximo a la costa. Una prolongacién hacia
el Sudeste constituiria una tramo inicial
apropiado para nuestra Ruta N* 11 (La Pla-
ta-Magdalena), en reemplazo de la calle
122 actualmente inadecuada y sin ninguna
posibilidad futura.

El paralelismo de este irazado con el
del camino costanero, obra a la que el go-
bierno asigna especial prioridad, no signi-
fica para el segundo una postergacién o
reemplazo definitivo. Por el contrario, mer-
ced o los accesos a la ribera y a tramos
costeros de penetracién se asegurard, en
forma progresiva y segln las demandas de
frentes de playas, el cumplimiento de las
funciones que debe satisiacer aquel cami-
no costanero.

La longitud de esta obra desde el em-
palme con Acceso Sudeste es del orden de
los 40 km. En los tramos intermedios deberd
contemplar el cruce y acceso adecuado en
correspondencia con los nficleos mds den-
samente poblados, en un nimero que va-
riarfa de 8 a 10 y los cruces correspondien-
tes a accesos a la zona riberefia donde se
creardn nuevos balnearios.

Si se derivara el trénsito de la Ruia Na-
cional N* 2 a cualgquiera de las variantes o
través de un tramo a abrir que empalmara
en la rotonda de Alpargatas, esta absorcién
significaria:

a) Un incrementio del nimero de usuarios
para la mitad norte de la autopista y el
tramo de penetracién en Capital Fede-
ral, de interesantes consecuencias en la
tasa de peaje resultante.

b

El descongestionamiento de las aveni-
das Calchagui y Mitre, que liberadas
del trénsito directo cumplirian a satis-
faccién su funcién de servir al movi-
miento local y frentista.

Ambas variantes merecen un detenido
endlisis respecto de la obra de cruce del
Riachuelo (limite entre jurisdiccién provin-
cial y el Distrito Federal), asf como su ac-
ceso al dmbito de la Capital Federal, que
deberd deberd reemplazar al actual puente
Nicolés Avellaneda que con sus exiguas
cuatro trochas y su tablero levadizo ya re-
sulta insuficiente, ¥ al acceso por la Ave-
nida Almirante Brown, en la Boca, con
rango de disefio muy por debajo del mi-
nimo aceptable para una obra de esta
magnitud. Razones de jurisdiccién y la mo-
dalidad navegable de la via de agua a
atravesar hardn que este tramo reciba un
tratamiento diferencial respecto del resto d=
la obra.

Por otra parte se descuenta que las ca-
racteristicas de disefio que se da al nuevo
cruce, ejercerd una fuerte atraccién sobre
los usuarios que utilizan en la actualidad
el Puente Pueyrredén, cuya capacidad est&
agotada. Este hecho permite estimar que
un volumen considerable de vehiculos por
dia se desviard al nuevo cruce,
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Estimacién de Costo

En cifras muy preliminares se estima el
costo kilométrico de construccién, en la su-
ma de treinta millones de pesos moneda
nacional ($ 30.000.000 m|n.), excluido el re-
modelamiento del acceso Sudeste y las
obras de penetracién a la Capital Federal

TRANSITO
a) Informacién disponible:

En la actualidad se dispone de datos de-
terminados mediante recuentos manuales v
qutomdticos en los lugares sefialades en el
plano, donde se consignan cifras correspon-
dientes a Trdnsito Medio Diario Anual para
1963. Por otra parte se tiene informacién
similar correspondiente a afios anteriores
para casi todos los puestos indicados, con
algunas excepciones.

b) Informacién adicional:

Deberén realizarse levantamientos wvolu-
métricos en otros puntos con el objeto de
estudiar las variaciones a lo largo del trz-
yecto en cuestién. Ademds podrd utilizarse
la informacién que surgird del Censo de
Origen y Destino para la ciudad de La
Plata, que ya se realizé . Cabe senalar
que el Censo de Origen y Destino primi-
tivo fue modificado convenientemente a fin
de obtener los datos necesarios para la
nueva obra, lo cual se hizo agregando es-
taciones de levantamiento en el cordén ex-
tremo de La Plata, vy alguna otra aislada
en la ruta a Buenos Aires.

c) Objetivo:

Desea destacarse la importancia funda-
mental que debe asignerse a los Censos

Voluméiricos y de Origen y Destino por
cuanto su andlisis, complementado con el
uso de informagiones provenientes de anos
anteriores, permitird estimar con suficiente
certidumbre la proyeccién futura de los
duarismos actuales y su distribucién a lo
largo de la autopista, todo lo cual invelu-
cra asignar volimenes de tréansito a las va-
riantes que se consideren. Esta dGltima cir-
cunstancia es de importancia bdsica para
estudiar los aspectos financieros de la obra.
ya que el nimero de usuarios est& rela-
cionado intimamente con la tasa de pegje,
o lo que es lo mismo, con el producido
bruto y el producido neto, que en definitiva
constituyen la esencia misma de la finan-
ciacién de la obra por peaje y la defini-
¢ién en cuanto a posibilidad de realizacién
concreta.

Es necesario senalar que todos los re-
gistros volumétricos proporcionan los va-
lores discriminados segin automdviles y
vehiculos comerciales.

Por ultimo, cabria hacer algunas aprecia-
ciones con referencia al ntimero de tro-
chas en los distintos tramos de la autopista,
con la sola intencién de dar una idea es-
timativa y dejando. perfectamente estable-
cido que el numero de trochas quedaria de-
terminado en forma definitiva una vez ter-
minados los estudios especiales que la tée-
nica requiere. Se estima que el tramo entre
La Plata y el empalme con la Rotonda de
Alpargatas requerir4d, para ambos senti-
dos, cuatro trochas. El tramo siguiente en-
tre este punto y el Acceso Sudeste, seis tro-
chas y el Acceso Sudeste propiamente di-
cho, v la obra de cruce del Riachuelo, ocho
trochas, siempre para ambos sentidos. Ob-
viamente, deber& preverse la ampliacién
de una trocha en cada sentido a todo lo
largo del recerrido.
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Hemos considerado de singular importancia que una re-
vista del Exterior, de extraordinaria calidad informativa y tipo-
grdfica, tal como “Orbit”, publicada por Good Year Interna-
tional Corporation en Ohio, Texas, en inglés y castellano. esta
ultima profusamente distribuida en toda América Latina. se
haya interesado especialmente por los servicios que prestan al
pasajero argentino las empresas de émnibus de larga distan-
cia. Por ello, y sin comentarios. publicamos textualmente la
nota aparecida en “Orbit” Volumen 3. niimero 4 de 1964, pa-

gina 10.

"Dificilmente puedan conseguirse entre
los pasajeros de autobuses en Hispanoamé-
rica, unos mejor tratados que los de la Ar-
gentina,

“"La competencia entre las distintas em-
presas de transporte es violenta. Es un pais
muy grande, y el quiobis contintig siendo
el principal medio de transporte para la
gran mayoria de los 21 millones de persc-
nas que viagjan por tierra.

“"La Argenting tiene mds de un millén
de millas cuadradas de extensidén. Su topo-
grafia y clima son variados. Grandes dis-
tancias separan los centros urbanos Es el
segundo pais en tamafo en la América La-
tina y hay quien asegura que para vigjar
por él, lo mejor es el émnibus.

"Algo que es caracteristico de esta in-
dustriac en la Argentina y que contribuye

grandemente a su buen servicio, es el he-
cho de que gran parte de los choferes son
propietarios, o al menos, copropietarios de
los vehiculos que manejan. Muchos de es-
tos conductores se han organizado en co-
operativas en los altimos anos para poder
competir con las grandes empresas.

"Con tanto donde escoger, el pasajerc
argentino est& en la envidiable posicién de
vigjar en la linea que mejor servicio 1=
ofrezca. De ahi que muchas empresas em-
pleen lindas senoritas para que atiendan
a los clientes durante viajes largos. En otras
ocasiones el incentivo son tarifas rebaja-
das para los llamades “viajes expresos” que
hacen un minimo de escalas.

“"Otra manifestacién de la competencia
es el equipo. Lo importante aqui son ve-
hiculos mds grandes y mejores, decorados

lujosamente para garantizar al pasajero el
méximo de la comodidad en viajes largos
Yy cortos. Los autebuses de dos pisos, por
ejemple, son una reciente innovacién que
los argentinos bautizaron con el peregrino
nombre de “camellos”.

"Dos de las principales lineas de auto-
buses en el pafs, que se especializan en
vigjes a larga distancia, saliendo de Bue-
nos Aires, son Costera Criolla y Chevalier.
No hace mucho que las dos se deshicieron
de sus vehiculos viejos y comenzaron a
servir todas sus rutas con émnibus nuevos
en los que invirtieron varios millones de dé-
lares. Esto ha contribuido a la comodidad
de los pasajeros que ahora llegan a su des-
tino con mds rapidez.

"Las primeras empresas de émnibus co-
menzaron a funcionar en la década de
1930. Y Neumdticos Goodyear S.A., empezd
a suplirlas con resistentes neumdticos des-
de 1931, el ofio en que la planta de la
compafiia en Hurlingham entré en produc-
cién. Los neumdticos Hi-Miler de la Good-
year-Argentina, considerados hoy como los
mds populares para autobuses en el pafis,
estdn contribuyendo a mantener a los pa-
sajeros argentinos cémodos y seguros.
"Nuestros émnibus han viajado millones de
kilémetros con neumdticos Hi-Miler de ny-
lon —decia en dias pasados Garcia Freire,
presidente de la Costera Criolla a un eje-
cutivo de la Magiruz-Deutz, uno de los
principales fabricantes de autobuses—. Y
nunca han tenido un accidente por culpa
de ellos.”s
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La Ruta Provincial N° 13

Columna Vertebral

del Progreso de Santa Fe

Partiendo de la base de que la accién
vial no puede detenerse, pues si ella es
fundamental en cualguier momento lo es
més ahora en que la Nacién necesita res-
tablecerse, es necesario el mayor de los
esfuerzos para vencer las trabas e incon-
venientes a fin de proseguir la tarea ca-
minera que tonifica y consolida la econo-
mia de un pafs.

Para tal restablecimiento econémico es
menester la construccién de caminos, que
en forma intearal, contemplen el servicio
a la comunidad en todos sus érdenes.

El momento actual exige concentrar el
esfuerzo en la eiecucién de obras de ial
naturcleze. Vendrd desoués la construceidn
de aguellas que, siendo imvortantes —to-
do ecomino lo es—, unen sélo puntos deter-
minados.

Ahora es necesario per todas las circuns-
tancias apuntadas lo construccién de ca-
minos gne avindan ~l desorrolla scomé-
mico de toda la Reptiblica, v uno de ellos
es el que la provincia de Santa Fe tiene
en sus manos: La finalizacién de la Ruta
Provincicl ntimero trece,

Basta expresar su itinerario para tener
una comprensién cabal de su real imposr-
fancia; concebida con verdadero eriieric
viol la ruta 13, terminada, ser& permaonenta
aliada de todo lo que signifique progress
para la nacién,

La ruta nace en el limite de Santa Fe
con la provincia del Chaco y atravesands
de Norte a Sur la parte central de azuel
estado llega al limite con la provincia de
Buenos Aires, donde unida a la Ruta bo-
naerense N° 32, llega hasta la ciudad ds
Pergamino.

Este simple enunciamiento de su trazado,
involucraria decir, que esta ruta es la prin-
cipal arteria vial santafesina, pues cons-
tituird, terminada, repetimos, la columna
vertebral de la provincia.

Por su ubicacién geogrdfica la ruta 13
posee singular trescendencia en sus aspec-
tos vial, econémico v social: por las zonas
feraces aledafias a ella y por los pueblos
que atraviesa. Esto lleva a pensar que es-
tard llamada a gravitar en forma prapon-
derante en el desarrollo pleno de la pro-
vincia de Santa Fe, pues se considera que
serd factor fundamental en el afianzamien-
to industrial y primordial para la agricul-
tura y ganaderia.
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Caracteristicas técnicas

Técnicamente la Ruia Provincial N° 13,
presenta las siguientes caracterfsticas:

Se encuentra abierta en toda su exlen-
sién.

Desde su origen en el limite con la Pro-
vincia del Chaco hasta Clucellas (Ruta
Nacional N° 19) es de tierra, excepto un
pequeno tramo pavimentado al unirse con
la Ruta Provincial N° 4.

Desde Clucellas hasta Armstrong (Ruta
Nacional N° 9) se encuentra pavimentada.

Desde la Ruta Nacional N° 9 hasta la
Ruta Nacional N® 33 (entre Sanford y Cha-
bds) es de tierra, con una extensién de 51
kilémetros, teniendo la Provincia de Sania
Fe la documentacién completa para el lla-
mado a licitacién.

Desde la Ruta Nacional N° 33 haste Bi-
gand (25 kilémetros) se halle pavimento-
da, en perfecto estado de conservacién.

Desde Bigand hasta el limite con la Pro-
vincia de Buenos Aires, es de tierra, con
una extensién de 43 kilémetros. La Direc-
cién Provincial de Vialidad de Santa Fe
dispondrd el estudio de este tramo.

La Ruta Provincial N* 13 se continfia o
partir del limite por la Ruta Provincial N¢ 32
de la Provincia de Buenos Aires, haste la
Ciudad de Pergamino, y desde ésta y me-
diante la Ruta Nacional N® 8 hasta la Ca-
pital Federal. El tramo eludido de la Ruta
32 es de tierrq, con la documentacién com-
pleta para licitar y con posibilidades inme-
diatas de su pavimentacién.

Cruza en su desarrollo la Ruta N° 13
importantes rutas nacionales y provincia-
les, efectuando de este modo una interco-
municacién permanente Y positiva con vas-
fos regiones de la Repiiblica. Entre las
principales citaremos:

La Ruta Provincial N? 4, pavimentada (a
Tostado y Santiago del Estero);

La Ruta Nacional N® 166, pavimentada, o
escasa distancia de la ciudad de Rafaela
(a la Provincia de Cérdoba);

La Ruta Nacional N* 19, pavimentada,
que une Santa Fe con Cérdoba;

La Ruta Nacional N° 9, pavimentadsy,
que une Rosario con Cérdoba;

Lo Ruta Provincial N° 92, pavimentada
(Casilda a Cruz Alta, en la Provincia de
Cérdoba);

La Ruta Nacional N° 33, pavimentoda
(Rosario-Rufino) a Bahfa Blanca;

La Ruta Provincial N° 14 (Rosario-San
Gregorio); y

Lq‘Rui_a Nacienal N* 177, en pavimsnta-
cién (Villa Constitucién-Chapuy).

Al margen de todas las ventajas emer-
gentes de esta ruta, serd un alivio y des-
ahogo para la Ruta Nacional N°® 11 en su
tramo: Santa Fe-Rosario, con su pavimentc
al término de su perfodo 4til, y para la
Ruta Nacional N* 9: Rosario-Buenos Aires,
cuyo intenso trdfico se veria desconges-
tionado, a la vez que se tacilitaria su con-
servacién, ya que ha sido y es objeto de
continuas reparaciones.

La Ruta 13 beneficiard en sumo grado
a la economia nacional, ya que el frans-
porte que proviene de la regién noroeste
Y ceniro del pafs, al utilizar esta ruta,
efectuarian un menor recorrido para llegar
a la Capital Federal y evitaria el cruce
de centros poblados (Rosario, San Nicolds,
efc.), con los beneficios de todo orden que
es fd4cil comprender.

El abarrotamiento de camiones cargados
con cereales, que recientemente fue visto
en el Puerto de Rosario, estando esta ruta
pavimentgda, se hubiese derivado, por
ejemplo a los silos subterréneos de Alcorta
y al puerto de Villa Constitucién. Huelga
expresar lo que ello significard para la
economia naeional.

Expresada en forma somera la impor-
tancia y utilidad de la Ruta Provincial 13
—itrazada en funcién de servir realmente
al interior del pais—, surge de lo expuesto
que:

Pavimentande en la Provincia de Santa
Fe 94 kilémetros (tramos: Ruta Nacional
N? 9-Ruta Nacional N° 33, de 51 kilémetros;
¥ Bigand-Limite provincial con Buenos Ai-
res, de 43 kilémetros); y en la Provincia
de Buenos Aires, 45 kilémetros, se obten-
drd un camino pavimentado desde la Ruta
Nacional N* 19 (Santa Fe - Cérdoba) hasta
la Capital Federal, pasando por Pergami-
no, ¥ siguiendo por la Ruta Nacional N° 8

Es obvio destacar la importancia que pa-
ra la Reptblica tiene esta ruta. Su trazado,
las zonas que sirve y su intercomunicaci®n
con rutas fundamentales en el armazén
vial nacional, ¥ lo poco que resta para su
pavimentacién total, hace que haya perdi-
do todo cardcter localista para transfor-
marse en un camino de profundo interés
nacional. Ello, sin contar lo que significard
una vez que se extienda su pavimentaciun
desde la Ruta Nacional N 19 hacia et
Chaco. El Norte santafesino obtendria de
esa manera, el mds valioso aporte para
su promocién, para la cual realiza ingen-
tes esluerzos el gobierno de Santa Fe.

Creemos que los hombres que dirigen
los destinos de las provincias de Santa Fe
y Buenos Aires, mancomunando esfuerzcs
y venciendo los inconvenientes propios de
la hora actual, deben encarar la ejecucién
de lo gue resta para obtener la pavimen-
tacién integral de la Ruta Provincial N° 13
en la primera, y de la Ruta Provincial N°
32, en la segunda.
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Los datos e informes que aparecen en este documento han
sido suministrados por los Departamentos de Vialidad de los Mi-
~ nisterios de Obras Ptblicas o Fomento, los Clubes de Automovi-
lismo, la Oficina Federal de Caminos Phblicos de los Estados
- Unidos de América, la International Road Federation, y las Aso-
- ciaciones Viales de los distintos paises.
No se incluyen los datos respecto a los Estados Unidos ni «al
Canadd, por no haberse designado atfin, en estos paises, ningu-
na ruta oficial pora el Sistema Panamericano de Carreteras.

El "Tapén de Darién”

Respecto a los esfuerzos para vencer el "Tapén de Darién”,
en Panomé& y Colombia, se han iniciado ya los estudios delfini-
tivos financiados mediante colaboracién internacional. Para deta-
lles, véanse los informes especiales del Subcomité del Darién y de
la Secretaria Permanente sobre este importante proyecto,

Ultimos Informes

En los Gltimos infomes recibidos de Venezuela, ademdés de la
moderna Carretera Panamericana se incluye como ruta alternati-
va la que, partiendo de Agua Viva, pasa por Valera y Mérida,
hasta llegar al Puente Internacional Simén Bolivar en la fron-
tera colombiana. Ecuador y Peri han mejorado notablemente sus
redes camineras, y Chile estd llevando « cabo mejoras en el
framo de la Frontera con Perti a Santiago. Belivia, Argentina y
Paraguay no informan cambios de importancia en su parte corres-
pondiente al Sistema. Uruguay ha designado 2571 Km de su red vicl
como de interés panamericano; de este kilometraje total. sola-
mente 16 Km son infransitables en tiempo de lluvias, lo cual
constituye una magnifica contribucién al sistema vial panameri-
cano. Brasil ha puesto en ejecuciéon un cambic de polftica vial
respecto a la Panamericana: chora todas las rutas conducen «a
Brasilia, la nueva capital de este pais; ¥, a pesar de que su sis-
tema se vio aqumentado en 1474 Km. solamente 237 Km son in-
transitables en tiempo de lluvias.

Estado actual

Resumiendo, puede decirse que el Sistema Panamericano de
Carreteras consta de 45,658 Km (incluyendo las rutas alternati-
vas principales) los cuales se clasifican en la siguiente forma:
27924 Km pavimentados; 14.116 Km transitables en todo el ano;
2045 Km transitables sélo en la estacién seca; y 1.573 Km en
estudio o en construccién.

Sugerencias

Para finalizar, esta Secretarfa cree conveniente someter a la
consideracién de este Noveno Congreso Panamericano de Carre-
teras las siguientes sugerencias que tienen por objeto primordial,
obtener una mayor eficiencia en la preparacién tanto de este
documento como de la informacién necesaria para viajar a tra-
vés del Sistema Panamericano de Carreteras:

a. Todos los paises deberian enviar a esta Secretarfa. un in-
forme por lo menos cada seis meses, acerca del estado de
transitabilidad de los tramos pertenecientes al Sistema;

b. Todos y cada uno de los pafses deberian definir clara y
especificamente sus respectivos tramos integrantes del
Sistema;

c. Serfa conveniente que se volviese a estudiar la Resolucién
XXVII del Séptimo Congreso Panamericano de Carreteras,

Publicamos a continuacién el informe editado por la Secretaria Perma-
nente del Congreso Panamericano de Carreteras sobre el progreso logrado y
el estado de transitabilidad del sistema vial panamericano en la América la-

tina. por paises. presentado en el Noveno Congreso realizado en Washington,
entre el 6 y el 18 de mayo de 1963.

con el objeto de confirmar los puntos de conexién del sis-

tema vial panamericano en las fronteras de los paises
miembros; y

d. Con el objeto de uniformar la nomenclatura de los infor-
mes a que se refiere el punto "a”, se ruega adoptar la

que aparece en este informe, a saber:
PAV significa: Carretera pavimentades

TTA significa: Carretera transitable todo el afio, pere no
pavimentada:;

TTS significa: Carretera transitable sélo en tiempo de sequig;
INT significa: Carretera intransitable.

MEXICO

En México existen cuatro carreteras pavimentadas, de exce-
lentes trazado y construceién, que permiten el trénsito entre los
Estados Unidos de América'y la meseta central mexicana, y en
especial con la Ciudad de ?x{éxico, o viceversa. Estas cuatro ru-
tas son: a) la que comienza en Nuevo Laredo, comlnmente co-
nocida como la “Panamericana”; b) la "Carretera Central” que
comienza en Ciudad Judrez: c) la “Carretera del Pacifico” que
partiendo de Nogales contintia paralelamente o la Costa del Pa-
cifico hasta Tepic dirigiéndose luego hacia el sudeste a la Ciu-
dad de México, pasando por Guadalajara y Morelia; vy d) io
"Carretera de la Constitucién” que partiendo de Piedras Negras
pasa por Saltillo, Huizache v San Luis Potosi. Existen empalmes
alternativos que saliendo de la Panamericana, conducen a las
ciudades de Reynosa y Matamoros, en la frontera con los Esta-
dos Unidos de América.

En la parte sudeste del territorio mexicano, la Carretera Pana-
mericana sale de México dirigiéndose a la frontera con Guate-
mala, atravesando por las ciudades de Puebla, Oaxaca, Tehuan-
tepec, Tuxtla Gutiérrez, terminando en Ciudad Guauhtémoc (El
Ocotal). Antes de llegar a Tuxtla Gutidrrez. existe una ruta al-
terna que partiendo de Las Cruces, pasa por Arriaga, Tapachula
Y termina en el Puente Talismén en la frontera con Guatemala;
esta ruta, sin embargo, se encuentra todavia en construccidn,
faltando tnicamente 106 Km para que sea totalmente transitable
en todo tiempo. Esta carretera conectard con la Carretera del Pa-
cifico en Guatemala y posibilitaré a los turistas vigjar a través
de Guatemala y El Salvador por las rutas costeras.

La Ciudad de México, situada en la meseta central, est& si-
tuada a una altura de 2,240 metros sobre el nivel del mar, ¥ se
encuentra a 1,227 Km de la frontera con los Estados Unidos de
América (Nuevo Laredo). ¥y a 1.345 Km de Ciudad Guauhtémoe,
en la frontera con Guatemala.

CUADRO N* 1

Carretera Panamericana: Nuevo Laredo a Ciudad México

DE: A: Km. PAV. TTA TTS INT
Nuevo Laredo Monterrey 232 X
Monterrey Ciudad Victeria 289 X
Ciudad Victoria Ciudad Valles 233 X
Ciudad Valles Tamazunchale 106 X
X

CDAD. MEXICO 367
1227

Tamazunchale
Distancia Total:
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CUADRO N* 2

Carretera Panamericana: Ciudad México a la Frontera
de Guatemala

EGURID en el TRANSITO
i Las veinticuatro horas

del dia con
Idmina reflectiva
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Un producto M distribuido por F‘ALLIA S.A.C. L
: Tucuman 117 - Bs. As.
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CUADRO N*® 5

Ruta Alternativa: Nogales a Ciudad México

DE: : Km. PAV. TTA TTS INT
DE: A: Km. PAV. TTA TTS INT Nogales Hermosillo 279 X
+ Hermosille Ciudad Obregén 264 X
%;EIIZD MEAICO g‘;‘i‘;}:ﬁ }Si gg Ciudad Obregén Estacién Luis 131 X
S Tlrealaly g X Estocién Luis Culiacdn 304 X
Tlacolula Tehuantepec 217 X ﬁuhaﬁqn g/[ngtl?n_ %gé §
Tehuaniepec Los Amates 160 X chzg Tm Mu-c 1(.] e 371 %
Los Amates Tuxtla Gutiérrez 133 X Mucx lg el ClgrAe}Z)lqMEXICO 374 ¥
Tuxtla Gutiérrez 3. Crisidbal de ored 2
lors @ aaca g Distemcia Tolaly v i ey 1409
S. Cristébal de las  Comitdn 0 X
Casas Cd. Cucuhtémoc CUADRO N* 6
Comitd E
Dios]:zinc::rila Total: (ELQegtal) 132: 12(55 9 Ruta Alternativa: Piedras Negras o Ciudad México
Distancia Total, Nusvo Laredo-Cucuhtémoe: 2572 Km. DE: 2 Km. PAV. TTA TIS INT
3 Piedras Negras Monclova 253 X
Monclova Saltillo 195 X
CUADRO N* 3 Saltillp Matehuals 256 X
Rute Alternativa: Las Cruces a la Frontera de Guatemala lgc?rieiﬁ‘ijshpotosi %Cilner]é?oﬁopoma égi )X(
DE: K: Km. PAV. TTA TTS INT Querétaro CDAD, MEXICO 222 X
G rice: Arriaga a1 X Distanmeiqtilatalat i Lalath e 1328 :
Arriaga Tonald 23 X
Tonald Huixilg 107 X CUADRO N* 7
?;;)Siiuh ggifsssuéfﬂismé:n ig ¥ X Ruta Alternativa: Ciudad México o Puerto Tudrez
Bhstemrete Totals © o Mle oo 197 49 41 107  DE: A: Em. PAV. TTA TTS INT
CIUDAD MEXICO Puebla? 133 X
Puebla Jalapa 193 X
CUADRO Np 4 : Jalapa Veracruz 124 X
Veracruz Coatzacoalcos 313 X
Ruta Alternative: Ciudad Judrez a Ciudad México Coatzacoalcos Villahermosa 187 X
2 Villahermosa Champotén 315 X
PE: &= Em. PAV. TTR TIS INT  Ghompoién Valladolid 483 X
Ciludad Judrez Chihuchua 375 X Valladelid Puerto Judrez 180 X
Chihuahua Parral 300 X Distemicier #lotalss 8 i STl o 1908
Parral Durango 407 X e
Durango Aguascalientes 418 B¢ Esta dltima altemnativa constituye uno de los tramos del Cir-
Aguascalientes Cherotas 315 ¥ cuito Turistico del Golfo de México que permite al cutomovilists
Oucréire CDAD. MEXICO viagjar desde los Estados Unidos de América o través de las islas
(Viar Toluca) 214 ¥ del Caribe y luege a Yucatdn por medio de un sisiema de ferries
- y ] A gue conectan los puntos terminales del sistema wvial
Distancia Total, via Exmiquilpen: .. 1029 (*) Ver Cuadro N* 2.
GUATEMALA
La Cerretera Panamericana en Guate-
mala es transitable en su totalidad scla-
L ]

mente durante la época de sequia de-
bido a los derrumbes gue se experimen-
tan en el iramo fronterizo con México,
entre Cucuhtémoc y Colotenango, razdn
por la cual los motoristas que desean pa-
sar de México a Guatemala durante lo-
época de lluvias, tienen que hacerlo por
la ruta clternativa de Las Cruces, em-
barcar el automévil vy viajar por el fe-
rrocarril entre Arricga v Tapachula, v de
ese punic entrar a Guatemcla por lag via
del Puente Talismén v la carretera ¢ La
Unién-Quezaltencango, que empalma en
San Cristébal Totonicapén con la Ca-
rretera Panamericana. Este mismo enlacs
del Puente Talismén puede utilizarse pa-
ra cruzar Guatemala en ruta hacia El
Salvader, por medio de la Carretera del
pacifico que constituye una alternativa
a la Carretera Pangmericana en Guate-
mala.



GUADRO N* 4
Carretera Panamericana: Ciudad Cuauhtémoc hasta San Cristébal
'DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
. Ciudad Cuauhtémoc
(Frontera con
México) Colotenango 52 X
'Colotenango San Cristébal
San Cristébal Totonicapédn 109 %
Totonicapén GUATEMALA 183 i
GUATEMALA Barberena 54 X
Barberena Asuncién Mita 93 .4

San Cristébal
(Frontera con
El Salvador) 19 X

Asuncién Mita

Bistemcicy Totaly ..o con vaas s 510 256 254
CUADRO N" 9
Ruta Alternativa: Carretera Internacional del Pacifico

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
Puente Talismén Coatepeque 69 X

Coatepeque Retalhuleu 34 %

Retalhuleu Pijije 224 X

Distancia Total: ...,... .. ....... 327 293 34

Nota de la Secretaria:

En el caso de estar obstruido el paso entre Cuauhtémoc y Colo-
tenango, en casos de lluvias extraordinarias y mientras dure la
construccién de la carretera entre Arriga y Tapachua, los automo-
vilistas que se dirigen de México a Guaiemala u otro pafs de la
América Central pueden desviar de la Carretera Panamerizana «ii
Las Cruces (antes de llegar a Tuxtla), continuando por el camino
que conduce a Arricga. El ferrocarril ofrece facilidades en esa loca-
lidad para el transporte de los qutoméviles en trénsito a/o de Gua-
temala en vagones de plataforma hasta Tapachula, ciudad que se
encuentra ligada por carretera a la red vial guatemalteca. El ferro-
carril opera un servicio normal de trenes entre ambas localidades,
pero para evitar posibles demoras se sugiere obtener por adelan-
tado reservaciones en las oficinas de los Ferrocarriles Nacionales de
México, Bolivar 17, 4° piso, México, D. F.

EL SALVADOR

Las carreteras se conceptian entre las mejores de la Amériza
Central. La Carretera Panamericana es de construccién moderna
¥y con pavimento asidltico de frontera a frontera.

La Carretera del Litoral constituye la ruta alternativa de la Pa-
namericana y se extiende 314 Km. desde La Hachadura, en la
frontera con Guatemala, hasta su unién con la Carretera Paname-
ricana cerca de La Unién en el Golfo de Fonseca.

La capital, San Salvador, dista 97 Km. de la frontera de Guats=-
mala, ¥ 210 Km. de la frontera con la Repiiblica de Honduras.

CUADRO N* 10

Carretera Panamericana: San Cristébal al
Goascordn y ramal a La Unién

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
San Cristébal Santa Ana 33 X
Santa Ana SAN SALVADOR 64 X
SAN SALVADOR San Miguel 138 X
San Miguel Sirama 38 X
Sirama Goascordn 34 X

La Unién 7 X
Distancia Total: .. ................. 314

CUADRO N* 11

Ruta Alternativa: Carretera del Litoral

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
La Hachadura La Libertad 124 X
La Libertad Zacatecoluca 52 X
Zacatecoluca Usulatén SR X
Usulatén Unién con Pana- X
mericana 85
Distancia Total: .... ............... 314

HONDURAS

La Carretera Panamericana en la seccién hondurefia, es ds
construccién y especificacione$ modernas, habiendo side pavimen-
tcda en su totalidad en los Gltimos anos, de manera que su transi-
tabilidad ha mejorado notablemente. Tegucigalpa, la capital, estd
unida a la Carretera Panamericana por un ramal de 92 Km. que
empalma en Jicaro Galén.

CUADRO N* 12

Carretera Panamericana: Goascordan a El Espino, y
ramal a Tegucigalpa

DE: A: EKm. PAV TTA TTS INT
Goascordn Nacaome 35 X
Nacaome Jicaro Galdn 5 X
Jicaro Galdn TEGUCIGALPA
(ramal 92 X
Jicaro Galén Choluteca 44 X
Choluteca San Francisco 42 X
San Farncisco El Espino 25 X

243

Distancia Total:

La Repiiblica de Honduras tiene en estudio tres rutas alterna-
tivas: a( partiendo de San Miguel, en El Salvador, pasa por Jocoai-
tique, La Paz, y termina en Tegucigalpa en donde se comunicar&
con la Panamericana por el ramal que termina en Jicaro Galdn;
b) desde Choluteca scliendo hacia el sureste pasa por Namasigiie,
El Triunfo y conecta con la carretera que pasard por Somotillo, en
Nicaragua, en la ruta del Pacifico de ese pafs; v ¢) sale de Tegu-
cigalpa, pasa por Danli, El; Paraise y enfrard a Nicaragua por
Las Manos, en donde se estd estudiando una carretera que enlaza
con la Panamericana en la ¢iudad de Yalagiiina (Nicaragua).

NICARAGUA

La Carretera Panamerieana en Nicaragua es transitable du-
rante todo el cfio en toda su extensién. estando toialmente pavi-
mentada con excepcidén del tramo de Nandaime a Rivas (45 Km.)
que estd en proceso de reconstruccién. Managua, la capital, dista
237 Km. de la frontera con Honduras y 147 Km. de la frontera con
Costa Rica.

CUADRO N* 13

Carretera Panamericana: El Espine a Penas Blancas

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
El Espino Somoto 21 X
Somoto Condega 32 X
Condega Sébaco 81 X
Sébaco Ciudad Dario 14 X
Ciudad Dario Tipitapa 67 B
Tipitapa MANAGUA 22 X
MANAGUA Diriamba 42 X
Diriamba Jinotepe 4 X
Jinotepe Nandaime 21 X
Nandaime Rivas 45 X
Rivas Penas Blancas 35 X
Distancia Total: .y s tem o vt 384 339 45

La Republica de Nicaragua tiene en proceso de financiamients
dos rutas alternativas que empalmardn en el Norte con sendas ca-
rreteras de la Reptblica de Honduras: a) la carretera que penetran-
do de El Triunfo (Honduras) entra a Nicaregua y pasa por Somo-
tillo, Puente Real, ¥y se une en Chinandega a la carreiera del
Pacifico que empalma con la Panamericana a 9 Km. al Sur de
Managua; v, b) la carretera que saliendo de Yalagiiina (Nicaragua)
sobre la Panamericana, pasa por Ocotal y se une en Las Manos
a la carretera gue pasa por El Paraiso, Danli, y termina en Tegu-
cigalpa.
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El dltimo tramo de la Carretera Ponamericana que une Méxica
con Panamd ha sido terminado con la habilitacién final del tramo
entre San Isidro y la frontera con Panamd, para un trénsite de todo
tiempo, con normas de disefio altamente satisfactorias.

San José, la capital, se encuentra o 310 Km. de la frontera con
Nicaragua'y 350 de la frontera con Panamé.

CUADRO N* 14

Carretera Panamericana: Pefias Blancas a La Cuesta

DE: A: Km. PAV TTA TTS IN7T
Pefias Blancas La Cruz 19 X
La Cruz Liberia 59 X
Liberia San Ramén 156 X
San Ramén SAN JOSE 76 X
SAN JOSE Cartago 22 X
Cartago San Isidro del
General 114 X

San Isidro del

General La Cuesta 214 X
Distancia Total: ...... . ... .. .. ...... BBD 332 328

PANAMA

Hasta Chepo, la Carretera Panamericana en Panamé es tran-
sitable todo el afio y en gran parte ya estd pavimentada. Entre
Guabald y Santiago la carretera ha sido relocalizada de una ma-
nera mds: directa y, hasta que sea abierta al trdnsito, los viagjeros
deben usar la ruta que pasa por Sond. Aln no existe conexién vial
entre Panamé y Colombia debido al famoso Tapén del Darién que
sé encuentra actualmente en la fase de estudios para su localiza-
cién definitiva; la Organizacién de los Estados Americanos (OEA)
aprobé la creacién de un fondo especial de 3.000.000 de délares
para dichos estudics. Diez gobiernos latinoamericanos han hecho
efectivas, total o parcialmente, sus cuotas y otro ha comunicado su
intencién de aportar la suya. Los automovilistas que deban pro-
seguir a Colombia o Venezuela, pueden dirigirse por la via mari-
tima de Panamé a Turbo, Cartagena o Barranquilla, en Colombir;
La Guaira, en Venezuelq; Buenaventura, sobre la costa del Atlén-
tico, en Colombia, es el puerto preferido de los automovilistas en
trénsito a otros pafses de la América del Sur, por hallarse md&s
cercano « la frontera del Ecuador (véase Colombia).

CUADRO N* 15

Carretera Panamericana: La Cuesta a Palo de las Letras

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
La Cuesta Concepcién 27 X
Concepcién David 26 X
David Puerto Escondide 29 X
Puerto Escondido Guabald 59 X
Guabal& Santiago 102 X
Santiago CDAD. PANAMA 246 X
CIUDAD PANAMA Chepo 61 X
Chepo Palo de las
Letras 300(Aprox.) x
Distancia Total: ..... ... ... 850 389 161 300

COLOMBIA

En Colombia las carreteras integrantes del sistema panameri-
cano unen la capital de la Reptblica con Panamd, Venezuela y
Ecuador, respectivamente. La via que se extiende hacia Panamd&
no estd terminada, halléndose en proyecto la parte que atraviesa
la regién del Darién. Las ramas hacia Venezuela y Ecuador son de
trdnsito permanente, teniendo numerosos tramos pavimentados.

En cuanto al tramo entre Sorroaga y Palo de las Letras, de la
carretera que unird a Colombia con Panamd, estd atin en proyecto,
al igual que la ruta a través del Istmo del Darién, en Panamd, los

automovilistas que desean continuar desde Panamd a Colombia

pueden enviar sus qutoméviles por la via marftima a Turbo, sobrs

el Golio de Urabd, o a.otros puertos como Buenaventurea, sobre el

Pacifico, o bien Cartagena o Barranquilla, sobre el Atléntico. Turbo,

asf como estas dos tltimas ciudades estdn unidas con Medellin ¥

Bogot& por carreteras transitables todo el afio. Buenaventura estd

unida con Cali por una carretera pavimentada (142 Km.). Ademds,
se proyecta construir una carretera de Barranquilla a Santa Marta-

Rio Hacha para continuarla hasta la frontera de Venezuela con

conexién alterna adicional con este pais

CUADRO N* 16

Carretera Panamericana: frontera con Panamé&
a frontera con Venezuela

DE: A: EKm. PAV TTA TTS INT
Palo de las Letras  Bahia Solano 302 X
Bahia Solano Las Animas 211 b
Las Animas Tadé 8 X
Tadd Soarraga 76 X3
Soarraga Pueblo Rico 16 X
Pueblo Rico Apia 25 X
Apia Empalme troncal
Empalme troneal de Occidente 14 X1
de Occidente Manizales 30 %
Manizales La Esperanza 32 X
La Esperanza Letras 6 X
Letras Padua 38 X
Padua Mariquita 48 X
Mariquita Honda 200 X
Honda Guaduas 37 X
Guaduas Albé&n 67 X
Albén Facatativé g X
Facatativé Bogot4 41 X
Bogot& - Bucaramanga - Puente
Internacional * | 623 463 140
Distancia Total: ... ... ; 1611 731 223 657

') En proceso de estudio.

(
(*) En construccién.
(*) Ver el Cuadro N* 17.

CUADRO N* 17

Carretera Panamericana: frontera con Venezuela a
frontera con Ecuador

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT

San Antonio

(Puente

Internacional) Clcuta 7 b
Clcuta Pamplona 70 X
Pamplona Bucaramanga 125 X
Bucaramanga Socorro 118 X
Socorro Barbosa 94 30 64
Barbosa Tunja 72 X
Tunja BOGOTA 137 113 24
BOGOTA Girardot 132 X
Girardot Ibagué 64 X
Ibagué Calarca 87 X
Calarcé Murillo * 82 X
Murillo Buga 52, X
Buga Palmira 47 X
Palmira Cali? 28 X
Cali Popayén 142 23 119
Popayén Pasto 282
Pasto Ipiales 93 X
Ipiales Rumichaca (fron-

tera ¢/Ecuador) 4 X

Distancia total ...... ... .. ... .. 1636 978 658

(*) Empalme con los puertos del Caribe.
(*) Empalme con carretera a Buenaventura,




CUADRO N¢ 18

: Letras

troncal de

Empalme troncal
de Occidente® 652

. Cartago 50
Murille 69
ali - Popaydn - Rumichaca® 648

S PR | 1 | |

uadro N° 16.
cuadro N* 17.

CUADRO N* 19

Ver cuadros 17 y 18.
Ver cuadre N° 17.

CUADRO N* 20

A: Km. PAV
Fundacién 96 X
Las Pavas 74
Valledupar 90 12
San Rogque 161 15
La Mata 107
Malpaso 136
Rionegro 44 10
Bucaramanga 24 X
ducaramanga - Bogotd-Cali-Rumi- '
chaca? 1434 776
istancia total . 2166 933

) Ver el cuadro N° 17.

CUADRO N°® 21

Internacional ®* 7

Distancia total ............ .. .... 869
—_

(*) Ver el cuadro N* 20.

(*) Ver el cuadro N° 17.

“x
X

150

289

A: Km. PAV
Cartagena 135 X
Gambote 37 2%
Sincelejo 160 X
Planeta Rica 123
Medellin 382 56
Manizales 251 80
Pereira* 54 X
Cartago 26 X
Murillo* 69 X
- Cali - Popayén - Rumichaca® 648 150
Eantotal e, s s .. 1885 767

‘Ruta Alternativa: Santa Marta a la frontera

X

130

Carretera Panamericana: frontera con Panamé a
frontera con Ecuador

A: Km. PAV TTA TTS INT

25 627
498
523 627

Ruta Alternativa: Barranquilla o Cartagena a la frontera
con Ecuador por la via de Medellin

TTA TTS INT

326
171

498
1118

con Ecuador

TTA TTS INT

X
78
146
X
X
34

658
1233

Ruta Alternativa: Santa Marta a la frontera con Venezuela

A: KEm. PAV TTA TTS INT
La Mata® 528 123 405

La Vega' 22 X

Ocana? i X

Abrego* 37 X

Sardinata 109 X

Clcuta 89 X

Puente

739
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CUADRO N* 22

Ruta Alternativa: Turbe al empalme con la
Panamericana en Medellin

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
Turbo Dabeiba 183 X
Dabeiba Canae Gordas 50 X
Canas Gordas Paso Cordillera 19 X
Paso Cordillera Antioquia ) R X
Antioquia Paso Real 5 X
Paso Real Empalme 12 X
Empalme Bogquerén San

Cristébal 4] X
Boquerén San

Cristébal Medellin 25 X

Distancia total

VENEZUELA

La seccién venezolana de la Carretera Panamericana forma
parte de la Carretera "Libertador Simén Bolivar” que se extiende
de la Guaira a Guayaquil, en Ecuador. Una moderna y especta-
cular “autopista” conduce de la Guaira a Caracas, constituyendo
una magnifica entrada « la capital y a la nueva ruta oficial de
la Carretera Panamericana, totalmente pavimentada, construida co-
mo alternativa de la antigua “Ruta Trasandina” que de Barquisi-
meto se dirige a Caracas, Valera, Mérida, San Cristébal y San
Antonio. El trazado de la nueva via sigue lineas mdés rectas por
la planicie comprendida entre la Cordillera de los Andes y el
Lago de Maracaibe para empalmar en San Antonio en el “Puente
Internacional Simén Bolivar”, en la frontera con Colombia.

CUADRO N° 23

Carretera Panamericana: La Guaira a la frontera con Colombia

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
La Guaira

(autopista) CARACAS 17 X
CARACAS Maracay 108 X
Maracay * Valencia 45 X
Valencia Chivacoa 130 X
Chivacoa Barquisimeto 57 X
Barquisimeto Puente Torres 79 X
Puente Torres El Vigla 299 X
El Vigia La Fria 92 X
La Fria San Antonio * 110 X

Distancia total

(*) Autopista de peaje. Puede utilizarse una ruta alternativa.
(*) Puente Internacional Simén Bolivar.

CUADRO N°® 24

Ruta Alternativa: Agua Viva (Carretera Pa‘.namericana)
a la frontera con Colombia

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
Agua Viva Valera 34 X

Valera Mérida 174 X

Mérida San Cristébal 277 X

San Cristébal San Antonio! 37 X

Distancia total ............ ........ 522 71 451

(*) Puente Internacional Simén Bolivar. La distancia estd incluida
en el cuadro N* 23.
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ECUADOR
En el Ecuador la Carretera Panamericana es de trénsito per-
manente en su totalidad, desde la frontera con Colombia hasta
la frontera con Perfi. La ruta aliernativa que desvia en Cumbe
y termina en Aguas Verdes (Perd), tiene tramos no tramsitables
durante tode el aho.

Quito, la Capital, dista 268 Km. de la frontera con Colombig,
y 891 Km. de Macar& en la frontera con Perf.

CUADRO N® 25

Carretera Panamericana: frontera con Colombia a
la frontera con Peril

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
Rumichaca Ibarra 132 X
Ibarra QUITO 136 X
QUITO Lacatunga 30 X
Lecatunga Ambato 40 X
Ambato Cuatro Esquinas 46 X
Cuatro Esquinas Guamote 48 X
Guamote Alausi 48 X
Alcusi Gun 84 X
Gun Cuenca 95 X
Cuenca Cumbe* 20 X
Cumbe Loja 203 X
Loja La Toma*® 36 X
La Toma Las Chinchas 29 X
Las Chinchas Macar4 152 X
Distancia total .................... 1159 30 1069

(*) Ruta alternativa por Santa Rosa a la frontera con el Pert.
(*) Ruta alternativa por Cariamanga hasta Macard.
CUADRO N* 26

Ruta Alternativa: Cumbe (Carretera Panamericana)
a la frontera con Peri

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
Cumbe Girén 23 X
Girén Pascije 127 X
Pasaje Santa Rosa 30 X
Santa Rosa Arenillas 21 X
Arenillas Aguas Verdes 33 X

L — —_—
Bratonicier 1otal ociecicis siaen veamae | 208 15 84

CUADRO N° 27

Ruta Alternativa: La Toma (Carretera Panamericana)
a la frontera con Perti

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT

La Toma Cariomanga 78 X

Cariamanga Macaré 92 X

Pisteneice 1010l e & i dauh s 170 78 92
PERU

Las carreteras gue integran el Sistema Panamericano en el
Perti, conceptuadas entre las mejores del sistema, se encuentran
en su mayor parte pavimentadas, siendo las demds de trénsito
permanente. La Carretera Panamericana comienza en La Tina, en
la frontera con el Ecuador, pero es igualmente cémodo el paso
de la frontera ecuatoriana por el camino de Aguas Verdes a Tum-
bes, sobre la carretera del Pacifico. Esta Carretera empalma con
la Panamericana en Sullana. La distancia de Lima a La Tina es
de 1,185 Km. y a Concordia, en la frontera con Chile, 1,392 Km.
El ramal que se dirige a Bolivia se desprende de Reparticién, 994
Km. al Sur de Lima, y continfia hacia el Este, pasando por Are-
quipa y Puno. La distancia de Lima a Desaguadero, en la fren-
tera con Bolivia, es de 1,488 Km.

CUADRO N¢ 28

Carretera Panamericana: frontera con Ecuador a la
frontera con Chile

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
La Tina Sullana® 123 X
Sullana Piura 39 X

Piura Olmos 164 X

Olmos Chiclayo 108 X
Chiclayo Trujillo 210 X
Trujillo Chimbote 130 X
Chimbote Casma 58 X
Casma Huacho 223 X
Huacho LIMA 130 X

LIMA Desvio a Pisco 235 X
Desvio a Pisco lea 93 X

Ica Nazea 140 X

Nazca Chala 172 X

Chala Camand 221 X
Caman& Reparticién * 133 X

Reparticién Montalvo (2 Km.

de Moquegua) 206 B4 122
Montalvo Tacna 156 133 23
Tacna Concordia 36 X

Distancia fotdl ;i eis o= swess soe sives 2577 2309 268

(') Empalme con la ruta de Aguas Verdes.
(*) Bifurcacién hacia el Este, a Bolivia, por Arequipa.

o CUADRO N° 29
Carretera Panamericana: frontera con Ecuador a la
frontera con Bolivia

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
La Tina Reperticiébn® 2179 2056 123
Reparticién Arequipa 48 X

Arequipa Puno 298 X

Puno Destguadero 148 X

Distancia total 2673 2104 569

(*) Véase el cuadro N* 28.

CUADRO N° 30

Ruta Alternativa: frontera del Ecuador a
Sullana (Carretera Panamericana)

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
Aguas Verdes Zarumilla 4 X
Zarumilla Tumbes 23 X
Tumbes Talara 164 X
Talara Sullana 74 5.4

Distancia total .................... 285

CHILE

Numercsos y extensos trabajos de construccién se estdn lle-
vando a cabo en la Carretera Panamericana: en Chile. La seccién
comprendida entre Chenaral y Oficina Chile est& siendo reloca-
lizada, pudiéndose utilizar la antigua ruta 'a Copiapb. La ruta
oficial se bilurca hacia el Este en Llay Llay para cruzar los
Andes hacia la Reptiblica Argenting; sin embargo, muchos moto-
ristas contintian hacia el Sur hasta Puerto Moutt, que permite vi-
siter la regién de los lagos y pasar a San Carlos de Barilochs,
en ruta a Buenos Aires, Argentina. Las fuertes nevadas inverna-
les mantienen cerrado el paso por el Desfiladero de Uspallata ds
los meses de mayo o junio hasta noviembre o diciembre de cada
ano. Sin embargo, los Ferrocarriles Trasandinos mantienen el ser-
vicio a través del tinel (600 m. més bajo que el desfiladero) du-
rante todo el invierno, con excepcién de los perfodos de nevadas
muy intensas, facilitando esta via el transporte cémodo de los
automéviles a través de la frontera en la cumbre andina. Santiago
de Chile, la Capital, dista 2,134 Km. de la frontera con el Pert, Y
175 Km. de la frontera con Argentina.




CUADRO N* 31

Carretera Panamericana: frontera con el Perti a
Santiago de Chile

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
Frontera del Pert Arica 20 X

Arica Alto Acha 13 X

Alto Acha Zapiga® 190 X

Zapiga Mapocho 54 X

Mapocho Sara 22 %

Sara Victoria 63 48 15

Victoria Hilaricos . 89 64 25

Hilaricos Antolagasta 300 X
Antofagasta Varillas 45 X

Varillas Oficina Chile* 153 X
Oficinas Chile Chafiaral * 220 e

Chafiaral Piedra Colgada® 149 X
Piedra Colgada Copiapd 17 X

Copiapd Juan Soldade 317 oC

Juan Soldado SANTIAGO 482 X

Distancia total ...........cooooo.. 2134 743 1089 153 149

() En proceso de reconstruccién.
(*) Relocalizacién; se puede utilizar el antiguo camino a Copiapé.

CUADRO N* 32

Carretera Panamericana: Santiago de Chile «a
la frontera argentina

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
SANTIAGO Los Andes 99 57 42
Los Andes Cristo Redentor 76 3 32 41

Distancia total .................... 175 60 74 41

CUADRO N°® 33

Carretera Panamericana: Santiago de Chile
a Puerto Montt

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
SANTIAGO Rancagua 85 X
Rancagua San Fernando 55 X
San Fernando Curico 52 X
Curico Talca 62 X
Talca Linares 47 X
Linares Chillan 100 X
Chillédn Los Angeles 111 X
Los Angeles Temuco 165 141 24
Temuco Valdivia 168 109 59
Valdivia Puerto Montt 218 73 145

Distancia total 1063 835 228

BOLIVIA

La Carretera Panamericana en Bolivia comunica Gnicaments
con las Reptiblicas de Perli y Argentina, y sus diversas alterna-
tivas pueden utilizarse de acuerdo con la transitabilidad de las
otras rutas. Ninguna.de ellas es de todo tiempo, vy la mdés utilizada
es la que partiendo del Desaguadero, en la frontera con Peri, se
dirige a La Paz, pasa por Oruro, Potosi y termina en Villazén
(Ver Cuadro N°® 34), en la frontera con Argentina.

CUADRO N° 34

Carretera Panamericana: frontera con Peri a la
frontera con Argentina

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
Desaguadero El Alto 104 X

El Alto LA PAZ 9 B

LA PAZ Oruro 235 X
Oruro Challapata 113 X
Challapata Potost 117 X
Potosi Padcoyo 105 X
Padcoyo Camargo 75 X
Camargo Iscayachi 137 X
Iscayachi Villazén 157 X
Distancia total .......cocvveirinins 1052 9 926 117

b

CUADRO N*° 35

Ruta Alternativa: frontera con Perti a la
frontera_con Argentina

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
Puerto Acosta Achaccchi 110 X
Achacachi El Alto 78 X
El Alio LA PAZ 9 X
LA PAZ Chulumemni 125 X
Chulumani Canaming 82 X
Cahamina Licoma* 52
Licoma Inquisive 40 -4
Inquisive Independencia® 50 b §
Independencia Puente Pilatos® 34 X
Puente Pilatos Cochabamba 107 X
Cochabamba Epizana 127 X
Epizana Sucre 236 X
Sucre Padcoyo 224 X
Padcoyo Iscayachi 212 X
Iscayachi Padecaya 100 X
Padcaya Fortin Campero 210 X
EHSancic 1atel i i) el e s 1796 136 1090 210 360
(') Tramo en construccién. (?) Tramo en estudio.
CUADRO N* 36
Ruta Alternativa: frontera con Pert a la
frontera con Argentina
DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
Desaguadero - La Paz - Potosi® 578 9 452 117
Potosf Tupiza 258 X
Tupiza Villazén 96 X
Distemcice’ totall ey ireimng et 932 9 452 471
(*) Véase cuadro N° 34.
ARGENTINA

La Argentina pesee una red vial extensamente desarrollada.
Cuatro rutas principales integran su sistema panamericano uniendo
a Buenos Aires con las capitales de los paises vecinos: Chils,
Bolivia, Paraguay y Brasil. Un servicio de ferry-boats, a través del
Rio de la Plata, conecta a Buenos Aires con Colonia y Montevideo,
en el Uruguay.

La ruta que une con Chile, en el Desfiladero de Uspallata, se
encuentra obstrufda durante ocho meses del afio debido a las fuer-
tes nevadas andinas, por cuya razén el trénsito se realiza por
medio de los Ferrocarriles Trasandinos a iravés del tinel (Ver
seccién de Chile).

La ruta mds corta enfre la frontera con Chile y Buenos Aires
es la Ruta Nacional N° % sin embargo, debido a que la mayor
parte de esta ruta es fransitable solamente en verano, por el
momento se utiliza la Ruta N° 8, que estd totalmente pavimen-
tada, desde la ciudad de Mercedes (Ver Cuadro N* 37).

La Ruta Nacional N 9 es la que une la ciudad de Buenos
Aires con la frontera con Bolivia. Debido a que el tramo entre
Salta y Rufz de los Llanos no esid totalmente terminado, el trdm-
sito toma las Rutas Nacionales Nos. 34 v 55 (Ver Cuadro N° 38).

CUADRO N° 37

Carretera Panamericana: frontera con Chile « BUENOS AIRES
(Ruta Nacional N*® 7)

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
Cristo Redentor Pta. de Vacas® 41,3 _ X
Punta de Vacas Polvaredas 15 X
Polvaredas Uspallata 41 X
Uspallate Potrerillos 54 X
Potrerillos Lujén de Cuyo 37 X

Lujén de Cuyo Mendoza 18 'X
Mendoza San Luis 278,1 X

San Luis V. Mercedes® 100,9 X

V. Mercedes Rio Cuarto® 1184 X

Rio Cuarto V. Tuerto? 2424 ¥
Venado Tuerio Pergamino * 2237 X
Pergamino Buenos iAres’ 1453 X

Distancia total 13151 12048 1103
(*) Intransitable entre fechas consignadas por né+adas.

(*) Ruta alternativa en uso (N? 8).
(*) Dato tomado hasta empalme de Rutas 7 y 8.
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Carretera Panamericana: Frontera con Bolivia

CUADRO N°* 38

a Buenos Aires
Ruta Nacional N* 9

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
La Quiaca Azul Pampa 117,03 X
Azul Pampa Humahuaca 415 X
Humahuaca Huacalera 332 X
Huacalera Rio Yala 85,2 X
Rio Yala S. S. de Jujuy | 117 X

S. S. de Jujuy El Cérmen 3.2 X

El Cérmen Alto d|l Sierra 29,3 X
Alto de la Sierra Salta 314 X
Salta? Cabeza de Buey 47 X%
Cabeza de Buey?® Metan 93,1 X

Metan * R* Frontera 35,2 5,

R* Frontera® Ruiz d|l. Llanos 48 X

Ruiz d|l. Llanos Tapia 57,8 X

Tapia Cdad. Tucumén 24,7 X
Tucumdn Lte. S. Estero 74,7 X

Lte. Tucumdn Loreto 150,6 X
Loreto Sto. Domingo 1154 X
Sto. Domingo Lte. Cérdoba 54,9 X

Lte. S. Estero Villa de Maria 27,5 X
V. de Maria Rayo Cortado 215 X

Rayo Cortado Rio Pisco Huasi 29,7 X

Rio Pisco Huasi Cérdoba 124,1 X
Cérdoba Villa Maria 146 X

Villa Maria Rosario 250,2 X
Rosario San Nicolds 74 X

S. Nicolds Pacheco 207,1 X
Pacheco * BUENOS AIRES 356 X

Distancia Total: . 1997,63 1548,5 449,13

(*) Ruta dlternative en uso N® 1 Provincial.
(*) Ruta alternativa en uso N° 34.
(*) Ruta alternativa en uso N? 55
(*) Ruta alternativa en uso Nos. 195 v 197

CUADRO N* 39

Carretera Panamericana: Buenos Aires a la Frontera con Parguay
(Ruta Nacional N° 11)

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
BUENOS AIRES Rosario* 304 X

Rosario Santa Fé 160,9 X

Santa Fé Jobson 255 4 X

Jobson Reconquista 69,9 X

Reconquista Lte. Chaco® 142.2 X
Lie. Santa Fé Resistencia 75 X
Resistencia Pto. Velaz 129 3,8
Pto. Velaz Formosa * 77 .4
Formosa Pto. Pilcomayo® 137 X
Distancia Total: ....... . . 13504 7902 560,2

(*) Bs. As. Rosario— Ruta Ncc_ién-:l Ne 9.
(*) Pavimento en construccién.
CUADRO N* 40

Carretera Panamericana: Buenos Aires a la frontera con Brasil

DE: -~ A: Em. PAV TTA TTS INT

(*) BUENOS AIRES Rosario 304 X
(*) Rosario Santa Fe 160,9 354
(*) Santa Fe Atrac. Colastine 10,3 X

Cruce Rio Colastine

Cruce Isla Timbo 7 X
(") Cruce en balsa Ric Parand
(*) Parand Emp. R. 126 1486 X
(*) Emp. R. 18 Emp. R. 127 502 X
(°) Emp. R. 126 V. Federal 132.2 X
(*) Emp. V. Federal Emp. R. 14 128, X
(®) Emp. R. 127 C. Cuati& 32,5 X
(*) C. Cudatié Bompland 64,9 %
(*) Bompland Paso de los

Libres 38,15 69 31,25

Distancia Total: 942,85 553,9 388,95

70

(*) Rutas en uso Nros. 9 y 11,

. Nros. 168a-y 168b.

N°® 18.

N* 126.

N° 127.

o w o NUH

Cruce en balsa Rio Parand, 5 Kms. recorrido, tiempo aproximado
de cruce 8 minutos.

" " "
o " 1

" i 1"

PARAGUAY

La Ruta Nacional N° 11 de Argentina termina en Puerto Pilco-
mayo, operando un buen servicio de ferry boat entre este puerto
e Itd Enramada, en el Paraguay. La ruta alternativa de Asuncién a
Encarnacién conduce a Posadas. en la orille opuesta del Rio Po-
rand, empalmando asf con la red vial del Noreste argentina que co-
munica con el Brasil y Uruguay. La ruta de Asuncién a la frontera
con el Brasil es transitable en tiempo seco, ¥ la ruta "Transchaco”
a Bolivia, se encuentra en construccién.

CUADRO N° 4]

Carretera Panamericana: frontera con la Argentina
a la ciudad de Asuncién

DE: A: | Em. PAV TTA TTS INT

Itd Enramada’ ASUNCION 8 X
(") Se cruza el Rio Paraguay en ferry boat de Puerto Pilcomayo,
Argentina.

CUADRO Nt 42

| : ;

Ruta Alternativa: frontera con Argentina
a la ciudad de Asuncién

DE: A: KEm. PAV TTA TTS INT
Encarnocién ! Coronel Bogadeo 51 X
Coronal Bogado San Ignacio 93 X

San Ignacio Paraguari 163 X

Paraguari San Lorenzo 50 X

San Lorenzo ASUNCION * 13 X

Distancia Total: ........... T 370 63 163 144

() Se cruza el Rio Parand en ferry boat de Posadas, Argentina.
(*) Incluido en Cuadro N° 43

CUADRO N° 43

Carretera Panamericana: Asuncién a la frontera con Brasil

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
ASUNCION Eusebio Ayala
(Barrero
Grande) 72 X
Eusebio Ayala Coronel Oviedo 60 X
Coronel Oviedo! Puerto Presidente
Stroessner* 195 X

Distancia Total: ...... R S T 60 195

(*) Ramal a Villarrica (44 Km., TTA).
(2) Frente a Foz de Igucz(, Brasil.

URUGUAY

El servicio de ferry boat entre Buenos Aires y Colonia, conecta
las repiiblicas de Argentina y Uruguay. La Ruta Nacional N° 1, en-
tre Colonia y Montevideo, y las Rutas Nros. 8 y 18 que se dirigen
de esta ciudad a Rio Branco, en la frontera con el Brasil, son las
vias principales que unen el Uruguay con el Brasil. Sin embargo,
este pals ha adopiado un verdadero sistema panamericana en lu-
gar de un tUnico trazado, en consideracién a la ubicacién geogrd-
fica y a la localizacién de su capital MONTEVIDEO,




CUADRO N° 44

. Cﬂruteru Panamericana: Colonia a la frontera con Brasil
(Ruta Oficial Propuesta)

A: Em. PAV TTA TTS INT
MONTEVIDEO 177 X
Minas 121 X
Marmaraja 32 X
Km. 450 119 X
i Treinta y Tres 14 X
'l'rein!a y Tres Rio Branco® 124 108 16

...... 587 344 227 16

(") Ferry boat conecta Colonia con Buenos Aires.
() Puente Internacional sobre el Rio Yaguarén.

Distancia Totai:

CUADRO N°* 45
Ruta Alternativa: Colonia a la frontera con Brasil (Ruta en uso)

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT

Colonia MONTEVIDEO?* 177 X

MONTEVIDEO Treinta y Tres® 288 167 118
Treinta y Tres Melo 111 X
Melo Rio Branco® 89 X

Distancia Total: ... .............. 663 344 319

(') Ver Cuadro N° 44.
- () Puente Internacional sobre el Rio Yaguardn.

CUADRO N* 48

Ruta Alternativa: Colonia a la frontera con Brasil (Acegud)

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
Colonia MONTEVIDEO?* 177 X

MONTEVIDEO Melo * 397 167 230

Melo Acegud 60 X

Distancia Total: ......... .. .. ... .. 634 344 290

(*) Ver Cuadro N¢ 44.
(*) Ver Cuadro N° 45,

CUADRO N* 47

Ruta Alternativa: Montevideo a la frontera con Brasil (Chuy)

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
MONTEVIDEO Balneario Solis 85 X

Balneario Solis Piridpolis 16 X

Piridpolis Punta del Este 35 X

Punta del Este Rocha 74 X

Rocha Castillos . .56 X

Castillos Chuy 74 X

Distancia Total: o s e o .. 340 136 204

CUADRO N” 48

Ruta Alternativa: conexién con Argentina a través de
los puertos fluviales del Rio Uruguay, y con Brasil

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT
MONTEVIDEO Rosario ! 129 X

Rosario Mercedes 151 X

Mercedes Fray Bentos? s X

Fray Bentos Paysandt ? 109 X

Paysanda Salto * 121 X

Salto Bella Unién?® 145 314

Distancia Total: 687 401 286

(*) Incluido en el Cuadro N* 44.

(*) Conexién con Argentina por medio de ferry boais.

() Conexién con Brasil por el Puente Internacional sobre el Rio
Cuareim,

CUADRO N° 49

Ruta Alternativa: conexién con la Argentina a través de los puertos
fluviales del Rio Uruguay (Ruta Alternativa), y con Brasil

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
MONTEVIDEO Km. 68* 68 X

Km. 68 San José 23 X

San José Trinidad -. - 98 X

Trinidad Paso del Puerto 66 X

Paso del Puerto Paysandi 129 X

Paysandui Salto * 121 X

Salto Bella Unién * 145 X

Distencia Total: ...... - B50 439 211

(') Incluido en el Cuadro N° 44,
(*) Ver Cuadro N° 48.

CUADRO N° 50

Ruta Alternativa: Montevideo a la frontera con Brasil (Rivera)

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
MONTEVIDEO Caneleones 45 X

Canelones Florida 55 X

Florida La Cruz 23 X

La Cruz Durazno 68 X

Durazno Tacuarembé 193 X
Tacuarembé Rivera? 126 X

Distancia Total: ................... 520 128 387

(') Frente a Livramento en Brasil.

BRASIL

El sistema vial del Brasil ha experimentado adelantos notables
desde que se establecié el Plan Vial Nacional en 1944, lo cual ha
conducide a la inclusién del nuevas rutas en dicho sistema. Ya
estdn terminadas las carreteras que conectan a Brasilia con Uru-
guay, Paraguay y Argentina. Actualmente se estd& trabajando en
las rutas que conectan al Brasil con Perit v Bolivia. La que conduce
al Perti pasa por Cuiabd, Porto Velho, Rioc Branco y Cruzeiro do Sol,
uniéndose con la carretera que proviene de Pucalpa, Perd.

La carretera que conduce a Bolivia pasa por Cuiabd&. Cdceres
y Vila Bela. El puente internacional sobre el Rio Paraguay, enire
Bolivia y Brasil, lo mismo que el puente internacioncl sobre el Rio
Parand, entre Brasil y Paraguay, estdn en construccién. Este altimo
puente suministrard al Paraguay con un acceso directo a Parana-
gud, sobre el Atldntico, que serd, el puerto libre para las importa-
ciones y exportaciones de dicho pats.

CUADRO N¢ 51
Carretera Panamericana: frontera con Uruguay
(Jaguarae) a Brasilia
DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
Jaguarao Pelotas 154 X
Pelotas Porto Alegre 229 184 45
Porto Alegre Sao Leopoldo 32 X

Sao Leopoldo Cazxias 100 X
Caxias Lages 233 X
Lages Curitiba 356 X!
Curitiba* Sao Paulo 402 X
Sao Paulo Rio de Janeiro 431 X
Rio de Janeiro Belo Horizonte 470 X

BRASILIA 724 X

Distancia Total: ..... 3131 2932 199
() Unién con la Carretera hacia Foz do Iguagh.

Belo Horizonte

CUADRO N* 52

Ruta Alternativa: frontera con Uruguay (Acegud)
a Brasilia (Ruta Oficial)

DE: A: Em. PAV TTA TTS INT
Acegud Bagé 61 11 50
Bagé Pinheiro

Machado 90 X



Zuagdro 52 (continuacién) 3. Una conexién con Bolivia a través de Cuiabd, Vila Bela v

DE: A: Km. PAV TTA TTS INT Mato Grosso, que suministrard a Bolivia el acceso a San-
Bb o Mechodo | Peloie 121 X tos, _p_uerto del Brasil sobr_e el Atldntico. Distancia desde
= G 1352 1307 45 5 Brasilia: 2050 Km. construide: 1500 Km.

= ulo Limeira 137 e 4. Una ruta hasta el Perl a través de Cuiabd, Rondonia. Cru-
Lhncir BRASILIA 877 462 415 zeiro do Sul v Pucalpa. Distancia total desde Brasilia:

el 4859 Km.; construido: 3578 Km.

Bsfemcia Total: .o o) e e 2638 1917 721 5. Una ruta hacia Venezuela o través de Mandus, Caraeerad,
[ r Cuadro N¢ 51. ; Boa Vista v Santa Helena. Distancia total desde Mandus:

CUADRO N° 53 966 Km.: construido: 140 Km,

Ruia Alternativa: frontera con Uruguay (Acequd) a Brasilia

(Ruta en uso) RESUMEN DEL ESTADO ACTUAL Y KILOMETRAJE DE LA
DE: A Km. PAY TTA TIS INT CARRETERA PANAMERICANA, INCLUYENDO LAS
&
A 5 Bagé * 51 11 50 ALTERNATIVAS PRINCIPALES
B Lavras do Sul 77 X 4
as do Sul Cagapava do Sul 63 X Eais TOTAL PRV TTA TTS INT
pavado Sul B i37 26 X Km. Km. Km. Km. Em.
- 37 Porto Alegre 177 X ¥
Alegre Rio de Janeiro® 1554 X MEXICO 10310 10072 - 131 107
Zic de Janeiro BRASILIA® 1194 X GUATEMALA 837 549 288
?52 ZE b EL SALVADOR 628 628
""""" i HONDURAS 243 243
CUADRO N° 54 NICARAGUA 384 339 45
: COSTA RICA 660 332 328
Ruta Alternativa: frontera con Uruguay (Chui) a Brasilia PANAMA 850 389 161 » 300
A: Em. PAV TTA TTS INT COLOMEIA 5132 1879 2596 8657
Ste. Vitdria VENEZUELA 1422 971 451
c o e Cpﬂlﬁmﬁ 5133 X . ECUADOR 1393 90 1219 84
Siz. Viitdria Palmar urral Novo D s
S e Tog 55 ¥ PERU 3336 2822 714
OQuinta 56 v CHILE 3372 1638 1391 194 149
. a Pelotas 39 X BOLIVIA 2848 145 2016 327 360-
Beloias BRASILIA® 2977 2932 45 = ARCENTINA 4755 3172 735 848
B e Totalt ... .00, 3238 2937 B 9% S o - -l ‘s
for Cuadio. N 51 URUGUAY 2571 1125 1430 16
CUADRO N° 55 BRASIL 8225 3608 2380 237
RButa Alternativa: frontera con Argentina TOTAL 45658 27974 14116 2045 1573
(Uruguaiana) o Brasilia) : e Bt T
A: Km. PAV TTA TTS INT
el e : RESUMEN DEL ESTADO ACTUAL Y KILOMETRATE DE LA
Assis 85 X CARRETERA PANAMERICANA, INCLUYENDO LAS RUTAS QUE
Santa Maria 167 X UNEN LOS PUNTOS DE CONEXION QUE TIENEN
BR - 37 100 X 2
! PRIORIDAD EN EL SISTEMA
Porto Alegre' 206 X 5 t
Rio de Joneiro® 1554 X Pais TOTAL PAV TTA TTS INT
BRAGSILIA * 1194 X
AEE Sl ey Km. Km. Km. Km. Km.
= 2 e |
: cict xc;[aA.N;,és. ............... 3460 2748 712 MEXICO 4347 4257 a0
e YET Luadro =
By .0 Nl GUATEMALA 510 258 254
CUADRO N* 58 EL SALVADOR 307 307
Buiz Alternativa: front P (Foz do I &) a Brasili HONPIR A 2 4f
Buia 3 Z (4 )
ernauva roniera con Ctrdguczy o 0 lgua -u ca TasS1IlC NICARAGUA 384 339 45
As sz PAV TIA TIS INT  cosTa RICA 660 332 328
Relégio 45 X PANAMA 850 389 161 300
Ponta Grossa 17 6 111 .
Curitiba 124 60 84 COLOMBIA 2624 1246 721 857
Sao Paulo® 402 X VENEZUELA 937 937
BRASILIA * 1014 599 415 ECUADOR 1159 90 1069
PERU 3071 2357 714
211
e e EHIE 2309 803 1183 184 149
BOLIVIA 1052 9 926 117
ARGENTINA 4836 3253 735 848
PARAGUAY 335 72 68 195
con el Plan Vial Nacional, las siguientes carreteras URUGUAY £34 944 290
e e BRASIL 7203 5133 2070
1 con Uruguay o través de Livramento; kilometraje L.t e SO
_ construido: 1320 Km. TOTAL 31461 20367 8634 1354 1106
2 ones adicionales con Paraguay: en Porto Mur-
iinho ¥ Ponta Porol (*) Ver Anexo N* 2.



EXICO
Cuadro N*®
Cuadro N°
Cuadro N*?
Cuadro N?
Cuadre N*

‘Cuadro N*
Cuadro N*°

Aluste
Cuadro N* 7

SO O OB

GUATEMALA

Cuadro N* 8
Cuadro N* 9

EL SALVADOR

Cuadro N? 10
Cuadro N°¢ 11

HONDURAS
Cuadro N* 121

(') Incluye ramal a la capital, Tegucigalpa (92 Km.).

NICARAGUA
Cuadro N* 13

COSTA RICA
Cuadro N° 14

PANAMA
Cuadro N° 15

COLOMBIA

Cuadro N* 16
Cuadro N° 17
Cuadro N* 18
Cuadro N* 19
Cuadro N° 20
Cuadro N° 21
Cuadro N° 22

Ajuste
Cuadro N° 16

Ajuste
Cuadro N° 18

Ajuste
Cuadro N* 18

Ajuste
Cuadro N* 19

Ajuste
Cuadre N* 19

Ajuste
Cuadro N° 20

Ajuste
Cuasro N? 21

Ajuste
Cuadro N° 21

Ajuste
Cuadro N* 21

Ajuste

TOTAL

1227
1345

197
2029
2409
1328
1908

— 138

10310

510
327

837

314
314

628

243

384

660

850

1611
1636
1419
1885
2166

869

371

— 623
— 652
— 648
— 149
— 648
— 1434
— 136
— 528

—7

5132

PAV TTA

1227

1255 90
49 4]

2029

2409

1328

1908,

— 133
10072 131

256 254
293 34

549 288

314
314

628

243

339 45
332 328
389 161
731 223
978 658
289 523
767 1118
933 1233
130 739
25 346
— 463 — 160
—25
— 150 — 498
— 149
— 150 — 498
— 776 — 698
— 136
— 123 — 405
—7
1879 2596

107

107

300

657
627

— 627

657

v

Pais
VENEZUELA

Cuadro N° 23

Cuadro N° 24
Ajuste

Cuadro N° 24

ECUADOR

Cuadro N° 25
Cuadro N* 26
Cuadro N* 27

Manos
Cuadro N° 27

PERU

Cuadro N*® 28
Cuadro N° 29
Cuadro N° 30

Ajuste
Cuadro N° 29

CHILE

Cuadro N° 31
Cuadro N° 32
Cuadro N?* 33

BOLIVIA

Cuadro N° 34
Cuadre N° 35
Cuadro N* 36

Menos
Cuadro N° 36

ARGENTINA

Cuadro N? 37

Cuadro N* 38

Cuadro N* 39

Cuadro N* 40
Ajuste

Cuadro N* 39
Ajuste

Cuadro N* 40

Ajuste
Cuadro N° 40

PARAGUAY
Cuadro N* 41
Cuadro N* 42
Cuadro N? 43

Ajuste
Cuadro N° 42

URUGUAY

Cuadro N¢ 44
Cuadro N* 45
Cuadro N* 46
Cuadro N° 47
Cuadro N° 48
Cuadro N? 49
Cuadro N° 50

el e gk e

TOTAL

937
522

—37

1422

1159
234
170

— 170

1393

2577
2673
265

—2179

3336

2134
175
1063

— Y

3372

1052
1796
932

— 982
2848

1310
1993
1356

961

_3[]‘9‘

— 390

— 166
4755

370
327

— 13

692

587
663
634
340
687
650
910

937
71

—37
871

90

2309
2104
265

— 2056
2622

743
60
835

1638

—9
145

1201
1432
798
606

— 309
—390

— 166
3172

63
72

— 13
122

344
344
344
136
401
439
123

451

451

1069
150
78

—78
1219

268
569

— 123
714

1089
74
228

1391

926
1090
452

—452
2016

109
440

186

735

8
163
60

231

227
319
290
204
286
211
387

B84
92

—92
B84

153
4]

194

117
210
471

— 471
327

121
558
169

848

144
195

339

149

149

360

360

(Contintia en la pég. 74)
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Pais | TOTAL
URUGUAY (Continuacién)
Ajuste
Cgadro NY 45 .. —177
Ajuste
Cuadro N° 45 — 286
Ajuste
Cuadro N? 46 — 177
Ajuste
Cuadro N° 46 — 397
Ajuste
Cuadro N° 48 —129
Ajuste
Cuadro N* 49 — B8
Ajuste
Cuadro N* 49 — 121
Cuadro N® 49  — 145
2571
BRASIL
Cuadro N* 51 3131

Cuadro N° 52 2638

Cuadro N° 53 3152

Cuadro N°® 54 3233

Cuadro N°® 55 3460

Cuadro N° 56 2119
Ajuste

Cuadro N* 52 — 1352
Ajuste
Cuadro N* 53 — 1554
Ajuste
Cuadro N* 53 — 1554
Ajuste
Cuadro N* 53 — 1194
Ajuste
Cuadro N* 54 — 2977
Ajuste
Cuadro N°® 55 — 206
Ajuste
Cuadro N* 5§ — 1554
Ajuste
Cuadro N* 55 — 1194
Ajuste
Cuadro N* 56 — 402
Ajuste
Cuadro N* 56 — 1014
6225
ANEXO 2

PAV

— 177
— 167
— 177

— 167

— 129

— 68
— 12]

1125

2932
1917
2759
2932
2748
1067
— 1307
— 1554
— 1154
— 1194

— 2932

— 1554
— 1194
— 402
— 599

3608

P T P

TTA

— 119

— 230

— 145

1430

189
72}
393
64
712
1052

— 45

— 45

— 206

— 415

2380

TTS

16

237

237

RESUMEN DEL ESTADO ACTUAL Y KILOMETRAJE DE LA
CARRETERA PANAMERICANA, INCLUYENDO LAS RUTAS QUE
UNEN LOS PUNTOS DE CONEXION QUE TIENEN PRIORIDAD

EN EL SISTEMA'®

Pais TOTAL
MEXICO

Cuadro N* 1 1227

Cuadro N* 2 1345

Cuadro N* 7 1978
Ajuste

Cuadro N* 7 —133

4347

GUATEMALA

Cuadro N°8 510
EL SALVADOR

Cuadro N* 10° 307
HONDURAS

Cuadro N* 127 243
NICARAGUA

Cuadro N* 13' 384
COSTA RICA

Cuadro N* 14 660

74

PAV

1227
1255
1908

— 133

4257

256

307

243

339

332

TTA

90

254

45

328

TTS

INT

Pais TOTAL PAV TTA TTS INT
PANAMA -
Cuadro N®15 850 389 161 300
COLOMBIA
Cuadro N* 16 1611 731 223 657
Cuadro N? 17 1636 978 658
Ajuste A=
Cuadro N* 16 — 623 — 463 — 160
2624 1246 721 657
VENEZUELA
Cuadro N° 23 937 937
ECUADOR
Cuadro N* 25 1159 90 1069
PERU
Cuadro N° 28 2577 2309 268
Cuadro N° 29 2673 2104 569
Ajuste
Cuadro N°® 29 —2179 — 2056 — 123
3071 2357 714
CHILE
Cuadro N* 31 2134 743 1089 153 149
Cuadro N® 32 175 60 74 4]
2303 803 1163 194 149
BOLIVIA
Cuadro N° 34 1052 9 926 117
ARGENTINA | 1
Cuadro N°¢ 37 1310 1201 109
Cuadro N* 38° 1993 1432 440 121
Cuadro N* 39 1356 798 558
Cuadro N° 40 961 606 186 169
Ajuste
Cuadro N® 39 — 309 — 309
Ajuste
Cuadro N°® 40 — 309 — 309
Ajuste
Cuadro N® 40 — 166 — 166
4836 3253 735 848
PARAGUAY
Cuadro N* 41 8 8
Cuadro N° 43 327 72 60 195
335 72 68 195
URUGUAY
Cuadro N° 46 634 344 290
BRASIL
Cuadro N° 52 2638 1917 721
Cuadro N 55 3460 2748 712
Cuadro N? 56 2119 1067 1052
Ajuste ;
Cuadro N° 56 — 1014 — 599 —415

7203 5133 2070

(*) Los puntos de conexién del Sistema Vial Panamericane han sido
tomados de la Resolucién XXVII del Séptimo Congreso Paname-
ricano de Carreteras.

(*) La conexién con Honduras a través de Jocoaitique no ha sido
incluida.

(*) La conexién con El Salvador a través de Jocoaitique no ha sido

(*) La conexién con Honduras (la gue tiene prioridad) todavia no
incluide; la conexién con Nicaragua es a través de El Espino.
ha sido delinida por ambos paises.

(°) La conexién con Bolivia se ha hecho a través de La Quiaca y
Villazén, por no existir un acuerdo entre ambos paises acerca
de la conexién que tiene prioridad.




ESTATUTOS
CAPITULO 1

NOMBRE. DOMICILIO Y OBJETO DE
LA ASOCIACION

Articulo 1° — Con el nombre de ASO-
CIACION ARGENTINA DE CARRETERAS,
se constituye por tiempo indeterminado,
una Asociacién de bien publico, con do-
micilio legal en la ciudad de Buenos Aires,
Capital de la Nacién Argentina,

Para el mejor cumplimiento de los fines
que se propone podrd establecer filiales en
cualquier lugar del pais.

Art. 2° — Son fines de la Asociacién:
a) Activar y extender la conciencia comi-
nera nacional, mediante la divulgacién de

“los beneficios que se obtienen con el per-

feccionamiento de las carreteras del pais;
b) Colaborar con las autoridades del pais
para la preparacién y coordinacién de los
planes relacionados con el proyecto, cons-
truccién y conservacién de carreteras; y
cooperar con los distintos organismos, pu-
blicos o privados interesados en el estudio
de los problemas viales, @ cuyo fin podré
adherirse o dfiliarse a instituciones nacio-
nales y/o internacionales; ¢) Colaborar
con los organismos oficiales para la ade-
cuada conservacién de las carreteras v
propender en la mejor forma posible a la
educacidn vial, tendiendo a la correcta uti-
lizacién y cuidado de las mismas, evitan-
do su destruccién; d) Estudiar por sf, com-
pilar, coordinar y difundir la informecién
técnica, econémica y educacional que se
estime ntil para lograr los fines propuestos,

ormas que la Rigen

Debido a que en la Asamblea Extraordinaria de la Asocia-
cién Argentina de Carreteras .del 27 de junio de 1963. se pro-
cedié a la modificacién de ciertos articulos de los Estatutos,
relacionados con las cuotas por cada categoria de socios; di-
reccién y administracién de la entidad: cierre del ejercicio finan-
ciero, etcétera, aquéllos se publican a cont'nuacién. completos,
para que los asociados tengan un conocimiento global de las
nuevas normas que rigen actualmente a la Osganizacién.

cooperando en la realizacién de congresos
nacionales e internacionales de carreteras
e intervenir en los mismos.

Art. 3" — Para cumplir los fines expues-
tos la Asociacién puede realizar cualquier
acto juridico, estando para ello, capacita-
da para adquiricr y enajenar bienes mue-
bles e inmuebles y contraer obligaciones,
asf como para realizar cualquier operacién
con instituciones de crédito, incluyendo los
Bancos de la Nacién Argentina, Central de
la Republica, Hipotecario Nacional, de la
Provincia de Buenos Aires, Municipal de
la Ciudad de Buenos Aires, y cualquier
otro banco oficial existente o que se fun-
dare en el futuro, y particulares, siempre
que las operaciones se relacionen con la
finalidad social. Podrd igualmente —por
medio del rgimen de financiacién que se
repute necesario— dotar a la Asociacién
de edificio propio.

Art. 4* — La Asociacién se mantendrd
agjena a toda cuestiébn de cardcter politico
o religioso.

CAPITULO II
DE LOS SOCIOS

Art. 5° — Podrdn ser socios las personas
de existencia visible y las juridicas qus,
halléndose en las condiciones estatutariss
Yy reglamentarias, sean aceptadas por el
Consejo Directivo por dos tercios de los
miembros presentes.

Art. 6* — Las cuctas que deben abonar
los socios de cada una de las categorias
seran fijadas anualmente teniendo en
cuenta para ello la capacidad financiera e
interés que tengan cada uno sus compo-
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nentes en la obtencién de las finalidades
de esta Asociacién y la distinta importen-
cia de los servicios que la asociacién pone
a disposicién de los mismos. Estas cuotas
serdn en cada caso de cardcter minimo
para las categorias “B”, "C" y “D" y fija
para la "A". Las categorias consignadas
precedentemente corresponden a las si-
guientes denominaciones, a saber; "A", in-
dividuales; "B, entidades oficiales Y civi-
les; "C", entidades comerciales y "D”, pro-
tectores.

Art. 7* — Las entidades que ingresen co-
mo socios activos, designardn cada una de
ellas, un delegado que las represente, de-
biendo recaer este nombramiento en un
miembro de las mismas que desempefie
funcién directiva. Si dicho delegado dejara
de pertenecer a la misma o tuviera impe-
dimento para desempefiar su cargo, la en-
tidad designard otro en su reemplazo, de-
biendo efectuar la correspondiente notifi-
cacién al Consejo Directivo.

Art. 8 — Podrén designarse socios be-
neméritos a aquellas personas o institucio-
nes que se hayan destacado excepcional-
mente en estudios, desarrollo o perfecio-
aamiento de la obra vial o que hayan pres-
tade a la Asociacién servicios meritorios
de importancia. Su designacién la efec-
tuaré el Consejo Directivo por el voto de
dos tercios de miembros presentes; y tam-
bién podr& hacerlo la Asamblea General,
a pedido de la mitad mds uno de los so-
cios activos con goce de voto de acuerdo
a lo dispuesto por el Art. 32° de los Esta-
tutos.

Art 9" — Los socios activos tendrén de-
recho. a: a) Concurrir a las Asambleas
Generales, con voz y voto, pudiendo ser
elegidos parg integrar el Consejo Direcli-
vo; b) Solicitar se convoque a Asgmblex
General Extraordinaria, cuando sea apoya-
do su pedido por el veinte por ciento de
los socios, debidamente comprobado y en
las condiciones previstas por los artfculos
32° y 34° de estos estatutos; c) Sugerir o
someter por escrith a la consideracién del
Consejo Directivo, cualquier cuestién o pro-
vecto de interés general que responda =
los intereses de la Asociacién; d) Utilizar
los servicios que se establezcan en bene-
ficio de los socios. conforme al enuncicdo
de estos estatutos; e) Solicitar la interven-
ciébn de la Asociacién en defensa de los
intereses generales de las obras viales,
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eniro de la drbita de sus atribuciones y
osibilidades de la Asociacién,

oo

Art. 10° — Se perderd el cardcier de
ocio de cualesquiera de las categorias ex-
uestas, por: @} Renuncia expresa, una
rez aceptada por el Consejo Directive por
simple mayoria de votos presenies y pre-
vio cumplimiento de las obligaciones pen-
dientes; b) Disolucién en el caso de las
personas juridicas; ¢) Resclucidn del Con-
sejo Directivo adoptada por el voto de dos
tercios de sus miembros. Cuando dicho
cuerpe resuelva la separacién de un socio,
éste podrd apelar de la medida ante la
préxima Asamblea General Ordinaria, la
que decidird en ultimg instancia; hasta
tanto, el socic se considerard suspendido.
Son causas para la aplicacién de esta san-
cién: 1. Lg violacién de los presentes esta-
tutos o de los reglamentos; 2. El incumpli-
miento de sus obligaciones de asociado,
incluyéndose en ello la falta de pago de
las cuotas scciales; en este tltimo caso,
el Consejo Directive antes de aplicar la
sancién lo comunicard al asociado medion-
te carta certificada a fin de que dentro
de los 30 dias de esa notificacién, regula-
rice su situacidén; 3. Por inconducta con lo
Asociacién o con los demés consocios; 4.
En general, por cualquier accién, acto u
omisién, que, o juicic del Consejo Direc-
tivo perjudigque el buen nombre a los in-
tereses de la Asociacién.

o]
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CAPITULO III
DIRECCION Y ADMINISTRACION

Brt. 11* — La direccién vy administracién
estardn « cargo de un Consejo Directivo
compuesto por un presidente v dieciséis
miembros titulares elegidos a razén de cua-
tro por cada una de las categorias de so-
cios activos estoblecios en el Art. 8%
Ademds de los miembros titulares se ele-
girdn ocho miembros suplentes « razén de
dos por cada categoria de socios ¥ se con-
siderarém en el orden en que figuren en
la lista electa. Los miembros suplentes se
incorporardn al Consejo Directivo por li-
cencia, renuncia o fallecimiento de los res-
pectivos miembros titulares. La eleccién se
haré por la Asaomblea General Ordincria,
en forma secreta y o simple mayoria de
votos. Los cargos son hconorarios.

Art, 12° — Los miembros del Consejo Di-
rectivo durardn dos afios en sus funciones,
renovdandose anualmente por mitades, pu-
diendo ser reelegidos. La mitad de los
miembros del primer Consejo Directivo, o
cuando por cudalgquier causa haya habido
renovacién total de éste, durard un afio
en sus funciones y para determinar quie-
nes cesan en su mandato, el Consejo Di-
rectivo realizard un sorteo en la primera
_reunién que recalice.

Art. 13° — EIl presidente del Consejo Di-
rectivo serd elegido directamente por la
Esamblea General Ordinarig v durard dos
cnes en sus funciones, pudiendo ser ree-

Art. 14° — Una vez constituido el Con-
sejo Direciivo, éste elegird de su seno un
Vicepresidenie 1°, un Vicepresidente 29, un
etario, un Prosecretario, un Tesorero,
un Protesorero y diez Vocales titulares, los
gue durarén un ¢fo en dichos cargos.
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Art. 15° — El Consejo Directive sesiona-
r& vdlidamente con la presencia de la mi-
fad mds uno de sus miembros, debiendo
ser convocade por el Presidente, ung vez
al mes como minimo. Las convocatorias o
sesiones ordindgrias y extraordinarias del
Consejo Directivo, se efectucrdm por circu-
lar ¥ con cuarenta v ocho horas de ante-
lacién como minimo. Las rescluciones se
adoptardn por mayorfa de volcs presentes,
salvo los cases establecidos en los presen-
tes estatutos en que se requiera una ma-
yoria especial. En las reconsiderccicnes de
kas cuestiones resueltas, se requerird el
voto de las dos terceras portes de los
presentes, en sesién de igual o mayor niti-
mero de asistenies a aquella en que s=
resolvié el asunto o reconsiderar. Podrd
citarse a reunidén extraordinaria del Coa-
sejo Directivo: a) Cuando as!i lo dispon-
ga el Presidente en rozén de lo urgen-
cia del asunio a considerar; b) Por cila-
ciébn de la Comisién Revisora de Cuen-
tas; ¢) a pedido de la mitad” de los miem-
bros del Consejo Directive. En este caso
la reunidén deberd electuarse dentroc de
los cinco dias de efectuada la solicitud.

Art. 16* — Corresponde al Consejo Di-
rectivo. a) Cumplir v hacer cumplir estos
estatutos, las disposiciones reglamentorias
¥ sus propias resoluciones; b) Dictar los
reglamentos internos o especiales que se
consideren necesarios o convenientes, in-
clusive para reglor lo concerniente a la
elecciéon de cutoridades de la wsociacidn.
Los reglamentos —siempre que no sean
de simple orgarizacién de las oficinas—
no podrén enirar en vigencia sin la pre-
via aprobacién de la Inspeccién General
de Justicia; <) Establecer el presupuesto
anual y gutorizar todo gaste extraordina-
rio con cargo de dar cuenia a la prézi-
ma Asamblea General Ordinaria; d) To-
mar dinero presiado para los fines de la
asociaeién; solicitar présiamos al Banco
de la Necién Argentina, Banco Central de
la Reptblica, Bance Hipotecaric Naciondl,
Banco de la Provincia de Buenos Aires,
Banco de Crédito Industrial o de ofros
bancos oficiales v particulares, de acuer-
do con sus respeclivas cartas orgdnicos
vy reglamentos de los mismos; e) Adgquirir
bienes ¥ contraer obligaciones conforme
a las necesidades de la asociacién, re-
quiriéndose la aprobacién previa de ia
Asamblea General para enajencarlos o
gravarlos, Cuando se iratare de bienes
inmuebles, deberd cumplirse con lo dis-
puesto por el Art. 35° de estos estatuios;
{) Considerar v resolver todo documento
que importe obligacién de pago ¢ contra-
to que obligue a la asociacién; g) Convo-
car o Asambleas Generales estableciendo
el Orden del Dia a considerar. A tal fin
se remitird a los wsociados conjuntomen-
te con la convocatoria, La Memoria, In-
ventario, Balance Cuenta de Gememcias v
Pérdidas e informe de la Comizsién Revi-
sora de Cuentas, correspondientes ol ejer-
cicio vencido, a considerar por la Asam-
blea; h) Estoblecen los cuotas minimas
que deberdn abonar los socios de eacuer-
do con la categoria en gue revistan, dan-
do cuenta o la Asamblea General inme-
diate; i) Oficiglizar las listas de candide-
tos « presentarse = las Asambleas Gene-
rales Ordinarias para la rencvaecién de au-
toridades, las que deberdn ser presenta-
das con copia Iacsimilar de las mismas,
con diez dias de anticipacién o la fecha

sefalada para la realizacién de la Asom-
blea General. Todos los integrantes de las
listas de candidatos deberén ser socios co-
tivos y cumplir con lo dispuesio en el ar-
ticulo 11° de estos estatutos, v las listes
correspondientes deberdn ser inconfundi-
bles con las otras oficializadas anterior-
mente. El Consejo Directivo deberd expe-
dirse dentro de las cuarents v ocho horas
de preseniado el pedido de oficiclizacidn
de la lista, gcordando igual término —des-
de el momenio del rechazo— a los intere-
sados, parg proponer nuevos candidatos en
lugar de los rechazados por carecer de
las. condiciones estatutarias; | j) Nombrar
las comisiones gue estime necesarias, inte-
grades, por socios que sean o no miem-
bros del Consejo Directivo; k) Resolver so-
bre la cpeortunided de crear y establecer
filicles o delegaciones en el resto del pals
v dictar la reglomentacién correspondiente
para su funcionamients; 1) Disponer la afi-
liccién o adhesidén o instituciones naociona-
les ylo internacionales cuya finalidad sea
concordante con la de la asociacién; 11)
Encomendar a cudalquier miembro de la
asociacién, sea o no integrante del Conse-
jo Directivo el cumplimiento *de las dispo-
siciones que en su concepto lo requiere;
m) Otorgar en favor de calguno de sus
miembros o de tercercs, pertenezcan o no
a la asocacién, poderes generales o espe-
ciales que fueren menester; n) Aceptar so-
cios dentro de las categorias establecidas.
Apercibir, suspender o seporar a los mis-
mos gue se hicieron pasibles de tal medi-
da conforme a las disposiciones del art. 10°
de estos estatutos. Aceptar o rechazar las
renuncias que le fueran presentadas; )
Nombrar ¥ remover el personal de lg Aso-
ciacioén; o) Interpretar los presentes estatu-
tos y resolver sobre cualquier cuestién no
previsia en los mismos que se relacione con
el funcionamiento de la ascociacién, con
cargo de rendir cuenta a la préxima ascm-
blea general que se celebre.

Art. 17° — El presidente, el Secretaric v
el Tesorero, actuardn como Junta Ejecutiva
en todas aquellas cuestiones gue requieran
un pronunciamiento urgente, debiendo po-
nerle en conocimiento del Consejo Direc-
tivo en lo primera reunién gque realice el
mismo.

Art. 18° — Los miembros y cutoridades
del Consejo Directivo continuardn en sus
funciones hasta tanio sean reemplozados
per los nuevos electos.

DEL PRESIDENTE

Art. 19° — El presidente es el represen-
tante legal de la Asociacién. Son sus fun-
ciones vy atribuciones: a) El uso de lg fir-
ma social relrendada por el Secretario; b)
Vigilar el fiel cumplimiento de estos esta-
tutos v el buen funcionamiento” de la Aso-
ciacién; ¢) Citar con cince dias de antici-
pacién para las sesiones ordinarias del
Consejo Directivo, presidirlo v hacer efecti-
vas sus resoluciones; d) Considerar en
Junta Ejecutiva con el Secretario v el Te-
sorero los asuntos urgenies y resolverlos
dando cuenta al Consejo Directivo en la
primera sesién que éste realice; e) Firmar
conjuntamente con el Tesorero, icdes los
documentos que importan obligaciones de
pago; ¥ conjuntamente con el Secrelario,
los contratos que, cuiorizados por el Con-



sejo Directivo, obliguen a la Asociacién;
{) Firmar conjuntamente con el Secretario
las escrituras publicas de las operaciones
autorizadas por la Asamblea General o por
el Consejo Directivo.

DE LOS VICEPRESIDENTES

Art. 20. — Los Vicepresidentes reempla-
zardn, por su orden, al presidente en los
casos de dusencia, renuncia o fallecimien-
to, hasta la préxima Asamblea General GOr-
dinaria.

DEL SECRETARIO Y DEL PROSECRETARIO

Art. 21* — Son deberes y atribuciones del
Secretcrio: a) Refrendar los documentos re-
lacionados con la Asociccién, autorizados
por el Presidente: b) redactar las actas y
correspondencias; ¢) cuidar de los archivos
Sociales; d) informar al Consejo Directive
sobre los asuntos enirados y tomar nota
de la discusién y resolucién de cada asun-
to; e) llevar los libros de actas y la demés
documentacién que resuelva el Consejo Di-
rectivo. Y conjuntamente con el Tesorero un
libro registro de asociados; {) organizar y
dirigir el trabajo de las distintas oficinas y
delegaciones.

Anrt. 22 — El Prosecretario quxiliard al Se-
cretario en el desempeno de sus funciones
Yy lo reemplazard con iguales atribuciones
en caso de ausencia, renuncia u ofro im-
pedimento.

DEL TESORERO

Art. 23* — Son deberes y atribuciones del
Tesorero: a) autorizar tode pago ordenado
por el Consejo Directivo; b) presentar al
Consejo Directivo un_ extracto mensual del
movimiento de Caja y un balance trimes-
tral de Saldo, visado por la Comisién Re-
visora de Cuentas; ¢) presentar al Conseio
Directivo un Balance general de fin de
Ejercicio y la cuenta de ganancias y pér-
didas; d) firmar los recibos de cuotas, per-
cibir y depositar en el Banco de la Nacién
Argenting, o en los que designe el Consejo
Directivo, @ nombre de la Asociacién y a
la orden conjunta del mismo y del Presi-
dente, los fondos recaudados; e) ejercer en
general, el contralor y vigilancia sobre to-
do movimiento de fondos de la Asociacién;
f). llevar los libros que determine el Conse-
jo Directivo.

Art. 24* — El Protesorero auxiliard al Te-
sorero en sus funciones y lo reemplazard
con iguales atribuciones en caso de ausen-
cia, renuncia u otro impedimento.

DE LOS VOCALES TITURALES

Art, 24*-bis — Son sus deberes y funcio-
nes: a) concurrir con voz y voto a las se-
siones del Consejo Directivo; b) integrar
las subcomisiones y comisiones especiales
para las que se les designe; ¢) cumplir con
las gestiones que les encomiende el Con-
sejo Directiva.

CAPITULO IV
COMISION REVISORA DE CUENTAS

Art. 25" — Anuclmente la Asamblea nom-
brar& una Comisién Revisora de Cuentas,
a pluralidad de votos, compuesta de tres
miembros, que deberdn ser socios actives y

durardn un afo en sus funciones, pudien-
do ser reelegidos. Los cargos son honori-
ficos.

Art. 26* — La comisién estard en quérum
con dos de sus miembros y son sus funcio-
nes: a) informar al Consejo Directivo sobre
los balances frimestrales y anuales, Cuenta
de Ganancias y Pérdidas e Inventario a so-
meter a la Asamblea General Ordinarig;
b) examinar los libros y documentos per-
tinentes de la Aosciacién, por lo menos,
cada tres meses; ¢) asistir a las sesiones
del Consejo Directivo cuando lo estime
oportuno o sea requerida su concurrenci
por éste; d) fiscalizar la administracién,
comprobantes pertinentes, el estado de Ca-
ja y los libros de valores de toda especie;
e) verificar el cumplimiento de las leyes,
estatutos y reglamentos, en especial en lo
que se refiere al derecho de los socios vy
las condiciones en que se otorguen los be-
neficios sociales; {) solicitar reunién del
Consejo Directive cuando lo estime necesa-
rio conforme a lo dispuesto en el inciso b)
del ert. 15% g) solicitar la convocatoria a
Asamblea Extraordinaria cuando lo juzgue
necesario, debiendo poner los antecedentes
y fundamentos de su pedido en conoci-
miento de la Inspeccién General de Justi-
cia, cuando el Consejo Directivo se negare
a la convocatoria; h) vigilar las operacio-
nes de liquidacién de la Asociacién, en
forma de no entorpecer su marcha.

EJERCICIO FINANCIERO

Art, 27* — El ejercicio financiero de la
Asociacién comenzard el 1* de enero de
cada afnio y finalizard el dia 3] de diciem-
bre del mismo ano.

RECURSOS DE LA ASOCIACION

Art. 28" — Los recursos de la Asociacién
se hallardn constituidos de la siguisnte
forma: a) los aportes de los socios; b) los
subsidios y donaciones que se hagan a la
Ascciacién; ¢) los demds arbitrios que
acueiden el Consejo Directivo o las Asam-
bleas Generales.

CAPITULO V

DE LAS ASAMBLEAS GENERALES

Art. 29* — Las Asambleas Generales se-
rédn ordinarias y extraordinarias. Consti-
tuidas conforme a estos estatutos sus de-
cisiones son obligatorias para todos los aso-
ciados, siempre que no se opongan o lo
establecido en los mismos.

Art. 30" — En el transcurso del mes de
marzo de cada ano se celebrard una Asam-
blea General Ordinaria debiendo citarse a
cada asociado por circular con quince dias
de anticipseién a la fecha fijada a tal fin,
adjuntédndosele la Memoria, Inventario, Ba-
lance, Cuenta de Ganancias y Pérdidas e
Informe de la Comisién Revisora de Cuen-
tas a considerar, correspondientes al ejer-
cicio vencido. En dicha asamblea, ademds
se considerard la documentacién mencio-
nada en el pardgrale anterior, se elegirdn
los miembros del Consejo Directivo que de-
berdn reemplazar a los que terminan su
mandato, como asi también a los miembros
integrantes de la Comisién Revisora de
Cuentas que terminen su mandato, ¥ al
presidente si correspondiere.
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Cléusula transitoria

El ejercicio financiero iniciado el 1° de
abril de” 1964 finalizar& el 31 de diciembre
de ese mismo afio.

Art. 31° — La Asamblea estar& en
quorum o la primera citacién con la pre-
sencia de la mitad mdé&s uno del total de
asociados con derecho a vote. Transcurrida
media hora de la fijada para su constitu-
cién, podrd sesionar con el niimero de so-
cios presentes. Las resoluciones se adopta-
rédn por mayoria de votos presentes, salvo
los casos para los que estos estatutos de-
terminen una mayoria especial. En las
Asambleas Generales sélo podrdn ser con-
siderados los asuntos incluidos en el Orden
del Dia.

Art. 32° — Podrdn participar en las Asam-
bleas tinicamente los socios activos que ha-
yan abonado su Gltima cuota societaria.
Pueden hacerse representar por poder o por
carta-poder otorgada a faver de otro socio.
Cada socio no podrd representar a mds de
dos asociados.

Art. 33° — Las deliberaciones y resolu-
ciones de la Asamblea serdn registradas en
el libro de actas de Asambleas. Dichas ac-
tas serdn firmadas por el Presidente, el Se-
cretario y dos socios activos presentes dz-
signados por la Asamblea.

Art. 34° — Las Asambleas Generales Ex-
traordinarias tendrdn lugar cuando las con-
voque el Consejo Directivo o a peticién
escrita vy fundada formulada por el veinte
por ciento de socios activos en las condi-
ciones previstas en les articulos 32° y 34°
de los presentes estatutos. En este dltitmo
caso, la Asamblea deberd realizarse den-
tro de los freinta dias posteriores a la fe-
cha en que se formule la correspondiente
solicitud v la convocatoria se efectuard de
acuerdo con lo preceptuado al respecto en
el articulo 30°. Sélo podr& tratarse en ellas
los asuntos incluidos en el Orden del Dia
respectivo. El quérum serd el mismo esta-
blecido para las Asambleas Ordinarias y
las resoluciones se tomardn por mayoria
de votos presentes, salvo los casos en que
se requiera una mayoria especial. Para la
reforma de esos estatutos es necesario el
voto de las dos terceras partes de presen-
tes.

Art. 35° — Es faculiad exclusiva de la
Asamblea General aqutorizar la compra,
permuta o adquisicién por otro medio de
bienes inmuebles: su venta o engjena-
cién por cualquier otro tftule o su gra-
vamen por hipoteca u otro derecho real
Toda resolucién al respecio requerird el
voto favorable de las dos terceras partes
de los miembros presentes.

CAPITULO VI
DISOLUCION Y I.IQU[DACION

Art. 36° — La Asoclacién se disolver&
cuando lo resuelva una Aasmblea General
Extraordinaria —convocada en la forma
prescripta en estos estatutos— por el voto
afirmativo de las dos terceras partes de so-
cios activos presentes con derecho de voto.
Una vez dispuesta la disolucién, el Consejo
Directive actuar& como liquidador v satis-
fecho el pasivo que hubiere, el remanente
de los bienes serd entregado a la Biblio-
teca de la Administracién General de Via-
lidad Nacional, o de la reparticién nacio-
nal que la reemplace en sus funciones.
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JUEGOS de SEGMENTOS
FORROS de EMBRAGUE
BLOQUES para FRENOS

CINTAS de FRENO en ROLLO

SR. COMERCIANTE O TALLERISTA

Le interesa recibir alguna
publicacién especializada PVI?

Haga el favor de llenar este cupén y

entregue el mismo a su proveedor habitual PVI
CATALOGO PVI[___ | MANUAL PVI[__ ]

NOMBRE ... oo
ACRIVIDAD e e
DIRECCION - .. oseresmrmrestompor o A R S v
DISTRIBUIDOR PVI ...... o
CORREDOR i sinevemmmrsss s

PRATI-VAZQUEZ IGLESIAS s.a.

Fabricado bajo licencia de Johns Manville - U.S.A.




Tractores de orugas

de hasta 165 HP. Importados.

]

Son fabricados especialmente

para obras de vialidad y forestacién
por Rheinstahl Hanomag AG,

de Hannover, Alemania.

Hay también cargadores

frontales HANOMAG

sobre ruedas, de hasta 122 HP.

TRACTOR SOBRE ORUGAS K 15 E

Motor Diesel, 165 CV (SAE), 6 cilin-
dros, 4 tiempos, arranque eléctrico
24 voltios, enfriado por agua, fuer-
za de traccién hasta 14.300 Kg, con
cambio de marcha reversible du-
rante el trabajo.

Accesorios:

Topadora frontal o angular, escari-
ficador, sacarraices. Todos de ac-
cionamiento hidrdulico.

Peso de la unidad sin accesorios:
12.900 Kg.

Idem con topadora y escarificador:
18.900 Kg.

TRACTOR SOBRE ORUGAS K 10 serie B

Motor Diesel, 110 CV (SAE), 6 cilin
dros, 4 tiempos, enfriado por agua,
arranque eléctrico 24 voltios, fuer-
za de traccién hasta 8370 Kg.

Accesorios:

Topadora frontal o angular, esca-
rificador, sacarraices. Todos accio-
nados hidr&ulicamente.

Peso de la unidad sin accesorios:
9.170 Kg.

Idem con topadora y escarificador:
13.220 Kg.

[
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CARGADOR FRONTAL SOBRE ORUGAS
K11 L

Motor Diesel, 115 CV (SAE), 6 cilin-
dros, 4 tiempos, enfriado por agua,
arranque eléctrico 24 voltios. PALA:
capacidad 1,4 m3., ancho 2116 mm,
capacidad 1,4 m*, ancho 2116 mm,
fuerza de arranque en la cuchilla
de la pala 9.600 Kg.

Con escarificador de accionamiento
hidrdulico. Peso de la unidad, con
cucharén, sin escarificador 11.000
kilogramos.

CARGADOR FRONTAL SOBRE NEUMA-
TICOS B 11

Motor Diesel, 122 CV (SAE), 6 cilin-
dros, 4 tiempos, enfriado por agua,
arranque eléctrico 24 voltios, con
convertidor hidrdulico de cupla.

Palas desde 1,3 hasta 2,1 m®, capa-
cidad de elevacién en su punto mds
alto 4,50 Kg., fuerza de arranque
en la cuchilla de la pala 8.500 Kg.
Peso del equipo completo: 8.900 Kg

CARGADOR FRONTAL SOBRE NEUMA-
TICOS B 8 serie B

Motor Diesel, 88 CV (SAE), 4 cilin-
dros, 4 tiempos, enfriado por agua,
arranque eléctrico 24 voltios, con
convertidor hidrdulico de cupla.
Palas desde 1 m® hasta 1,5 m®, ca-
pacidad de elevacién en su punto
mas alto 3.000 Kg, de fuerza de
arrangue en la cuchilla de la pala
6.500 Kg.

Peso del equipo completo: 7.800 Kg.

RHEINSTAHL HANOMAG CURA S. A.

Planta Industrial y Administracién Central: Granadero Baigorria (Rosario), Ruta Nac. 11 - km 316, Seccién
Equipos Viales: Maipld 241 - ler. piso - Buenos Aires Tel. 40-5508/5495.
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PRESENTES EN EL DESARROLLO DEL lAN VIAL

Cables de Acero

GONOORE

pars TOPADORAS, EXCAVADORAS, ZANJADORAS, efe.

Superiores por su resistencia o la traccidn,

ol desgoste y al aplostomiento oor impocto \
. 4 g7 .

en maniobros bruscas. : S.:z'a&?gcc'mc.‘cm‘a..t W[C(dt«*{gccad

Hoy un cable de ocero CONDOR, odecuodo i SANTA ROSA

a todo tipo de moquinario. Preformodos y de
olta resistencia. Con alma de gcero o textil
y en construcciones “COMUN", “SEALE" v e U IR R R
“FILLER".

A w requerimiente awestro deportemento licaice poded
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Asociacién Argentina de Carreteras

ADHERIDA A LA INTERNATIONAL ROAD FEDERATION

CONSEJO DIRECTIVO

.................. Roberto Gorostiaga
VICEPRESIDENTE 1¢ ........ Edgardo Rambelli (Representante de la Categoria ""A" - Socios Individuales)
VICEPRESIDENTE 2¢ ........ Julio Juan Navarre Monzs (Ford Motor Argentina S.A.)

"""""""" Adolfo Brang (Representante de la Categoria "A'" - Socios Individuales)

............ Carlos Jorge Priante (Armco  Argentina S.A.)
.................. Lucas G. M. Marengo (Marengo S.A.)
""""""" Walther Burgwardt (Burgwardt y Cia. 5. A, 1, C. y Agroganadera)

................... Néstor C. Alesso (José M. Aragén S. A.)

Eduarde Arenas (Representante: de la Categoria "B* — Enlidades oficiales
y Civiles)

Arturo C. A. Buxton {Automévil Club Argentino) '
Raimundo J. Galletti (Yacimientos Petroliferos Fisegles)
Juan F. Garcia Balado (Instituto del Cemento Portland Argentino)
Pedro V. Gugliada (Confederaciones Rurales Argentinas)
Enrique Humet (Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires)
losé Maria Raggio (E.F.ITM.A., S.A.)
Marcos Sastre (Representante de la Clategoria “'A' - Socios Individuales)
Ezio M. A, Strazzolini (Representante de la Categerfa "A" - Socios Individuales)

Delegaciones en el Interior

CATAMARCA  (san Martin 57, Catamarca)

CORDOBA  av. vsie: srstield 318, Cérdoba)

PROVINCIA DE BUENOS AIRES (caie 5. w80, 1a plate)
MENDOZA  (patricias Mendocinas 1071, Esc. 4, Mendoza)

SAN JUAN (av. Dr. josé L. de 1a Roza 1283, San Juam)

SAN LUIS (san Martia 18, Piso 19, San Luis)

SANTA FE icia 2622, Santa Fo)

Tall. Graf. “'Mundial" 8. R. L,, Anchorena 347 - Bs. As.




Representante de: Caterpiliai Tractor Co. John Deers At
« Preco Incorporated » Schield Bantam Co- - Southwest Walding

Argentrac lo hace posible.

Construir un nuevo camino no es trabajo de un dia.
Se necesita desgarrar el suelo, levantar grandes masas
de tierra, trasladarlas rdpidamente de un lugar a- otro.
Se necesita excavar, nivelar, vencer la resistencia de la.ma-
teria, luchar contra ella para darle forma, para darle vida.
Se necesita, en una palabra, la potencia de la maqui-
naria que sirva eficazmente a la esperanza del hombre.
Que haga posible el progreso. -

ARGENTRAC resuelve esa necesidad. Proveyendo esos
ciclopes de acero que nunca pueden fallar. Y que nunca
fallan.

Porque ARGENTRAC cuida de cerca su trabajo, con-
trola el cabal funcionamiento del mas pequefio tornillo
0 engranaje, soluciona todo problema mecdnico de in-
mediato... y en cualquier punto del pais.

Y ARGENTRAC ha hecho ya mucho camino... *

argentrac..

Tacuari 147 - Bs. As. -.T. E. 38-3001/8

Sucursales en Comodoro Rivadavia,
Cérdoba, Mendoza y Salta.

gentina 5, A.1.C. - Balderson Incorporated » Crenlo Incorporated

Kwik-Mix Co.« Omaha Steel Works » Rome Plow Co. « Shepherd Machinery Co. « Bulfalo Soringheld Roller Co.« Parsons Co

« Highway Tralller Ce.« Koehring Co.« Midweslern Manufacturing Co
& Manufactunng « Co.» C. S. Johnson Co.« Ulnch Manutacluring « Athey Products Co. « Briscoe Manutacturers « Fleco Co. = Hyster Co.e




