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Las bases asfalticas han demostrado en la prac-
tica ser muy superiores a las bases con-
vencionales, especialmente porque distribuyen
mejor las tensiones producidas por las cargas
del transito. Esta caracteristica permite reducir
el espesor total del pavimento. Se destacan
ademas por las siguientes ventajas:

® Apenas construidas pueden ser utilizadas por el tran-
sito de vehiculos.

® Pueden construirse empleando materiales locales dis-
ponibles de bajo costo.

por la base...

* No requieren periodo de curado.

* E| proceso constructivo es menos afectado por las
condiciones climaticas, lo que permite acelerar la mar=
cha de las obras.

* Protege la sub-base y la sub-rasante, evitando el
ingreso de agua y la destruccion de las mismas por
la accion de los pesados vehiculos actualmente en uso
en la construccion de caminos.

® Son faciles de reparar.

Con los productos asfalticos Shell se concretan
esas ventajas.

PRODUCTOS ASFALTICOS SHELL
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GARANTIZADAS CONTRA ROTURAS ;\\\\

Fabricadas con ACEROS ALEADOS de Ba;o H|drogen0 con
tratamiento térmico especial de TEMPLE Y REVENIDO

Con DUREZA TOTAL (no superficial) de 450 Brinell minimo y
ALTISIMA RESISTENCIA AL IMPACTO

Fabricadas bajo asistencia técnica de ESCO.CORPORATION,
Oregdn, U. S. A.

para TOPADORAS - MOTOPALAS - MOTONIVELADORAS

Ademas se fabrican: @ CUCHILLAS para destroncadoras @ BRAZOS Y UNAS Escarificadores y
desgarradores @ DISCOS para rastras Rome ® PUNTAS para Excavadoras y Cargadores.

SERAL

Fabricadas por \ \ nd Aceros Especiales S. A.

Casilla de Correo 19 - T. E. 115 Jesis Maria F.C.G.B. Provincia de Cérdoba
OFICINA EN BUENOS AIRES: SARMIENTO 767 - T. E. 49-3651




Liquido reflectivo que se
aplica en la senalizacion: re-
fleja de 40 a 50 veces mas
luz que la pintura blanca. Se
aplica directamente con pin-
cel o con soplete. Para: cabe-
ceras de puentes, mojones
etc.

Scotchcal

Lamina fluorescente autoad-
hesiva que se emplea para
la senalizacion diurna: Avisos

de hospitales, escuelas, etc. ¥

Centerlite

Senalizacion liquida aplicada
en la linea divisoria entre
caminos y también en el cru-
ce de peatones.

SEGURIDAD EN MARCHA

Cinta reflectiva Scotchlite

da mayor seguridad

gracias a una mayor visibilidad.

Sus incrustaciones

de minusculas cuentas de cristal
actuan como microlentes reflejando la luz
Scotchlite la cinta que lo protege

en la oscuridad.

Ideal para patentes,barreras de seguridad,
carteles indicadores, etc.

SON PRODUCTOS

DISTRIBUIDOS POR
rAllMa
TE

S.A.C.I.

Tucuman 117- Bs.As.

SCOTCHLITE - CODIT - SCOTCHCAL
Son marcas registradas

- CENTERLITE:
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caminos de hormigon_
DURACION A PRUEBA DE ANOS!

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

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

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

En base a tan valiosos antecedentes y a los progresos realizados en |a tecnologia del
hormigdn, y en su proyecto y construccién, se considera que 1a duracién de los pavi-
mentos de hormigén del futuro serd superior al medio siglo.

El pavimento de hormigén es el de mayor duracidn!

SEGURIDAD EN TODO MOMENTO!I

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 més efectivos. Las siluetas de
fos 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!I

Mas bajo costo anual - Mas bajo costo de iluminacion

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

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

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

SECCIONALES:

San Martin 1137 - Buenos Aires

CENTRO: Avda. Gral. Paz 70, 3°r- Piso, Local 1, Cordoba - NORTE: Mupecas 110, Tucuman-SUR: Calle 48 No 632, La Plata- DELE*-
GACION BARILOCHE: C.C. 57, S. C.de Bariloche - LITORAL:San Lorenzo 1047, 1¢r: Piso, Rosario (Santa Fe) - CUYO: Patricias Men-
docinas 1071, Mendoza - SAN JUAN: Avda. lgnacio de la Roza 194 'Oeste, San Juan -

CAMPO EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez - Prov. de Buenos Aires.




EDITORIAL

Hemos de volver nuevamente, y cuantas veces sea
necesario, sobre el mismo tema: el de la expansién de
nuestra red vial, en evidente retardo, pese a la actividad
vy esfuerzos de los organismos viales, que no podemos
dejar de reconocer.

Dicho tema, que tratamos en nuestras palabras ante
el V Congreso Argentino de Vialidad y Trdnsito, reali-
2zado en Embalse (Cérdoba) en el mes de noviembre
ppdo., fue también el motivo de la mayor parte de las
Recomendaciones del citade Congreso.

El enorme desarrollo adquirido en los Gltimos anos
por la industria automotriz, incluyendo todas las activi-
dades conexas o inherentes a la misma, estd marceando
inequivocamente la politica correlativa a seguir en ma-
teria vial para responder a este progreso admirable, que
es fuente de riqueza y prosperidad para todo el pais v
fuente de trabajo para muchas decenas de miles de per-
sonas vinculadas a aquella actividad.

La proliferacién extraordinaria de los automotores,
a que nos referimos, no deja de alarmar per la creciente
desproporcién entre su crecimiento y el retardo con el
de la red vial, que obligard en muy pocos anos mds o
la adopcién de disposiciones extraordinarias de expan-
sién si se quiere mantener, y no frenar, el ritmo de fa-
bricacién automotriz, que en ese camino vamos.

Los accesos a la Capital Federal y a las grandes
ciudades del interior, llegan ya a trastornes easi increi-
bles en el trédnsito, que no hemos visto en ciudades de
parecida importancia de otros paises. El abarrotamiento
de trdnsito en algunas rutas, hace singularmente costoso
su uso; el usuario pagaria gustosamente un alto pedje
por transitarlas rdpidamente, con beneficio de su tiempo
¥ con economia material en el costo del transporte.

La gente se pregunta ya, si vale la pena adquirir
costosas unidades automotrices con las que no puede
trasladarse dentro de las ciudades, ni salir a transitar
por las rutas, colmadas de vehiculos. A su vez los fa-
bricantes de los mismos se demandan si conduce a un
resultado positivo pensar en expansiones de sus fdbricas
v en mejoras de la produccién cuando las perspectivas
del momento, si no llegan prontas soluciones, habra de
ser con segura evidencia de disminucién de esta pro-
duccién.

En el citado Congreso de Embalse (Cérdeba) dimos
cifras sobre los indices de crecimiento del irdnsitc en su
relacién con los de inversiones en la red troncal, que no
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equipo y personal especializado en:

SENALIZACION Y MARCACION DE
CAMINOS.

MARCACION DE PAVIMENTOS
URBANOS Y AEROPUERTOS.

FABRICACION Y COLOCACION DE
SENALES REFLECTANTES SEGUN EL
SISTEMA ARGENTINO

DE SENALES CAMINERAS

Unicos autorizados para la aplicacion
de los prestigiosos materiales:

CATALINE, CATAFLEX:

Pinturas reflectantes para marcacion
en pavimentos, de aplicacion en
frio. Colores blanco y amarillo.

CATATHERM:

Material termoplastico reflectante
para marcacion de pavimentos, Colores
blanco y amarillo.

fabricados bajo licencia de

CATAPHOTE CORPORATION,
OHIO, U.S.A.

CONSULTE A NUESTRO DEPARTAMENTO
DE ASESORAMIENTO

/LumicoT
Materiales y Pinturas Reflectantes.

Sefalizacion Vial.

San Martin 551, 4° Piso of. 29
T.E. 32-5696/7 Buenos Aires

.. . cONDOR

repetimos pero que son alarmarntes y deben hacer me-
ditar a las autoridades responsables. Comprendemos que
la situacién financiera del pais no permite la realizacién
de grandes planes mieniras el pais no se recupere en
su economia, sin embargo estaremos muy lejos de dar
solucién adecuada al problema mientras se siga cerce-
nando los fondos que provee el usuario de los caminos,
con ofros destinos que los que legitimamente corres-
ponden.

Empezé desvirtudndose la primitiva v sabia ley que
hacia gravitar sobre el usuario y sobre rentas generales
de la Nacién el fondo vial. Esa ley fue meodificada por
el Decreto N? 505/58 mamteniendo el principio de la mis-
ma. El mimo fue luego desvirtuade por el Decreto
Ne¢ 10.670/6]1 entregéndose parte de los fondos suminis-
trados exclusivamente por el usuario del camino, desti-
nando parte de dichos fondos para la Direccién Nacio-
nal de Agua y Energia. No se considerd suficiente este
apropiamiento de su producido con fines distintos a los
que motivaron su creacién, sino que ya en 1964 por la
ley de presupuesto de la Nacién, se dispuso que parte de
tales fondos fueran a ingresar a Rentas Generales.

Con este antecedente se ha abierto ya la puerta
para todas las corruptelas y quedard por ver con nue-
vas modificaciones de la ley en el futuro, si dentro del
impuesto, cargado al usuario del camino, resta algin
remanente dentro de los diversos usos que se 10 dé, que
pueda ser aplicado pdra construir y conservar las redes
viales de la Nacién.

El V Congreso de Embalse ha recomendado la ne-
cesidad de dar primera prioridad (punto 1? de las Re-
comendaciones) a la obra vial, que asi lo exige el des-
arrollo integral de la Nacién. Resovié también (punto 3°
de las mismas) que se adopten las medidas necesarias,
para la realizacién de IT: obra vial, a fin de i
L;,msto a lo‘ e usc I

on los mds
altos y capacitados expertos y las mas altas autoridades
1e la Nacién y Provincias. Todos los profesionales es

ializados v dedicades a la obra vial, trabajaron v
cutieron exhaustivamente sobre los problemos atinentes
a la vialidad argentina

El resultado, pues, de sus ponencias no fue fruto de
la improvisacién; representan ellas el mas alto exponen-
te argentino del conocimiento técnico-econémice en la
materia

Los profesionales que trabajaron
apacitadamente ¢

3 y
a0S por 10s poder

iellas jornadas,
publico

mies factores del desarrollo de pails

uno de los mas vi
en los préoximes anes, tenga vigencia

Si asi no fuera, se haran sentir pronto sus
negativos, en la industria automotriz en

en la metalirgica, en el transporte, en la pro
de reflejo en la vida et del pais

Este es el pensamiento de la Asociacién Argentina
de Carreteras que estd segura de interpretar tanto a las
reparticiones publicas vinculadas con la actividad vidl,
como a las fuerzas vivas del pais que reclaman al res-
pecto una accién definida y dindmica.




NFERENCIA REGIONAL DE
INTERNATIONAL ROAD FEDERATION

REALIZO EN LIMA (PERU) DEL 17 AL 22 DE MAYO, 1965.

Con la asistencia de unos 700 delegados
enientes de los paises de América La-
y América del Norte y de Europa,
Asiq y Africa, se llevé a cabo en Lima con
8l mayor de los éxitos; la anunciada con-
ncia de la Federacién Internacional de
inos, que gozd del quspicio del gobier-
peruano y en especial del excelenti-
no sefior presidente del Per(i, Sr. Fernan-
do Belatinde Terry.

‘Esta reunién, que se considera prelimi-
S nar de la que se realizard en Londres, a
fines de setiembre del afio préximo, con
Seardcter de asamblea mundial de caminos,

fivo en un principio un alcance regional

americano; pero mdés tarde fue ampliada
b visio el interés con que fue recibida en
olros ccntinentes. Uno de los mds destaca-
dos ejemplos de ese entusiasmo general lo
‘econstituyd la asistencia del senor ministro

de Obras Piblicas de Espana, Dr. Jorge Vi-
gon, que representd a su pais presidiendo
una numerosa delegacién. Se registraron
también delegaciones del Japén, Filipinas,
BAustria, Nigeria, Yugoeslavia, Arabia, et-
cétera.

Excelentisimo Senor Presidente de la Re-
publica del Peru, Arqto. Fernando Belaun-
de Terry.

Sefior Presidente de la Conferencia, Dr.
Eduardo Dibés.

Sefioras y senores:

Estimo que puede constituir un aporte al
mejor conocimiento de la situacién vial
americana, el producir siquiera sea una so-
mera sintesis sobre el estado actual de la
vialidad argentina y las perspectivas de
su desarrollo en el futuro inmediato, de
acuerdo con los planes actualmente en vi-
gencia.

Ello ha de ser beneficioso para una me-
jor comprensién y experiencia de quienes
nos interesamos y empefiamos en lograr
mdas y mejores caminos, especialmente en
nuestros paises de América que, por las
grandes distancias que nos separan, re-
quieren un mayor acercamiento geogrdfico,
politico y cultural.

La Republica Argentina es una organi-
zacién de régimen federal que determina,
por lo tanto, la existencia de wvarias juris-
dicciones quténomas constituidas por sus
provincias, o estados, en la estructuracién
de la obra Caminera.

El gobierno federal tiene a su cargo la
construccién y mantenimiento de la deno-
minacién Red Troncal de Caminos o Red
Nacional, constituida por el sistema de ca-

Nuestro pais estuvo representado por
una calificada delegacién, presidida por el
Ing. Roberto Gorostiaga presidente de la
Asociacién Argentina de Carreteras, e in-
tegrada por las siguientes personas: Dr,
Ricarde Rudi, ministro de Obras Piblicas
de la Provincia de Buenos Aires, Ing. Ma-
rio Jorge Leiderman, Ex-becario de I.R.F.;
Ing. Ernesto Félix Weber, Ex-becario de
1.R.F.; Ing. Jorge M. Lockhart, Ex-becario
de I.R.F.; Ing. Luis Maria Zalazar, Inge-
niero Consultor; Georges F. Nechwort, In-
geniero Consultor; Ing. Dante Nardelli, Di-
rector de Obras y Mejoramiento de la Di-
reccién de Vialidad de Santa Fe y el Sr.
Dante Massa, de la Direccién de Vialidad
de Santa Fe.

Las sesiones de esta reunién fueron de-
dicadas a considerar distintos trabajos re-
lacionados con los temas fijados para esta
asambleqa, y que fueron publicadas “in-ex-
tenso’” en nuestra edicién anterior. Merecié
especial atencién por parte de la conferen-
cia el proyecto de la denominada "Carre-
tera Marginal de la Selva” destinada a

incorporar vastas regiones a las zonas pro-
ductoras del Noroeste Sudamericano.

La representacién argentina fue obje.
de sefaladas atenciones por parte del Co-
mité Organizador de la reunién el gque
también designé ol presidente de la dele-
gacién argentina para hacer uso de la
palabra en una de las asambleas plena-
rias v en el acto de clausura de la reu-
nién, respondiendo al alcalde de la ciu-
dad de Lima, en nombre de las delega-
ciones exiranjeras.

A continuacién se incluyen, los textos
de los discursos.

Ademds de la activa participacién que
nuestros representantes tuvieron en las di-
ferentes comisiones y por medio de los
trabajos que presentaron en la Reunién, le
corrrespondié al presidente de la Asocia-
cién participar en el Comité de Resolucio-
nes que tuvo a su cargo la redaccién de
las. conclusiones finales de la Asamblea.
Por no disponerse fodavia de los textos
oficiales de esas resoluciones, su publica-
cién queda diferida para la préxima edi-
cibn de esta revista.

Disertacién pronunciada por el Ing. Roberte Gorostiaga, presidente de la Asociacién
Argentina de Carreteras y de la Delegacién Argentina a la Reunién Regional de I.R.F.
durante la sesién plenaria del dia 21 de mayo, presidida por el Excelentisimo Sr. Pre-
sidente del Pert, Agto. Fernando Belatinde Terry.

rreteras que unen a las capitales de las
provincias, asi como las que proporcionan
conexiones internacionales. Las provincias,
a su vez, construyen y mantienen los ca-
minos dentro de los limites de sus respec-
tivos territorios. Se cuenta también con or-
ganizaciones de caminos vecinales que. en
ciertos casos, estdn a cargo de las comunas
o municipalidades y también de consor-
cios directos de vecinos.

La Red Nacional de la Argentina tiene
una extensién total de 46.000 km mejora-
dos, aptos para trénsito en todo tiempo, y
el resto, unos 25.000 km de tierra y con
algunas mejoras.

La Direccién Nacional de Vialidad, que
es el organismo vial federal, realiza ac-
tualmente obras de distinto tipo de 7.000
km de extensién, mediante contratos en
marcha que totalizan 28.000 millones de
pesos equivalentes a 165 millones de dél
lares.

Las redes primarias provinciales, comple-
mentarias de la red troncal, tienen algo
més de 91.000 km de los cuales cerca de
7.000 pavimentados, unos 11.000 mejorados
(de trénsito permanente y 74.000 de tierra.

Es decir que, en total, la Argentina po-
see alrededor de 20.000 km de caminos pa-
vimentados, y aproximadamente otros 25.000
km mejorados, incluidos los tramos vecina-
les, es decir un gran total de 45.000 km

de carreteras transitables en todo tiempo.

En cuanto a la labor futura, el reciente
Plan de Desarrollo proyectado para su rea-
lizacién hasta fin de 1969 por la Direccién
Nacional de Vialidad, incluye obras nue-
vas por 88.700 millones de pesos (520 mi-
llones de délares) y las redes provincia-
les, dentro de su programa normal para
igual lapso. alcanzarédn a 17.000 millones
de pesos (100 millones de délares). Es de-
cir que el plan total, nacional y provin-
cial, prevé 620 millones de délares de in-
versién para los préximos cinco afios.

Aparte de ésto, en los programas de in-
versién provincial, se construirdan otras
obras de gran envergadura, tales como, en
la Provincia de Buenos Aires, primer esta-
do argentino, la construccién a breve pla-
zo de la autovia Buenos Aires-La Plata.
Asimimso en la Prov. de Santa Fe una
autovia de 150 km implicard la inversién
de 40 millones de délares.

Por otra parte, la conservacién de las
rutas existentes demandard una inversién
de 2.600 millones de pesos (unos 15 millo-
nes de Délares) para igual lapso.

La totalidad de aquellos planes impli-
card acrecer en un 75 % la longitud de
caminos existentes en todo el territorio de
la Nacién. No es un plan excesivamente
ambicioso ni de muy dificil cumplimiento,
por cuanto las leyes de aportes de fondos
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en vigor ya la implantacién del régimen de
peaje ya iniciado, dard sin dificultad, con
carge al usuario, los fondos requeridos.

Este programa de obras camineras esta
yva en retarde en nuesiro pais, cuya in-
dustria aqutomotriz ha llegade a fabricar
en 1964, la cantidad de 165.000 unidades y
se halla en tren de franco crecimiento.
provocando una verdadera revolucién en
los hébitos de vida de los argentinos y en
los métodos indusiriales de sus grandes
ciudades, pues el parque automotriz alcan-
za ya a 1.200.000 vehiculos aproximada-
mente.

Hay ya una fuerte presién y una in-
tensa corriente de opinién en pro de mds
amplias planificaciones sobre las ya realiv
zadas.

En toda esta accién vial. la Asociacién
Argentina de Carreteras cumple su papel,
trabajando intensamente para favorecerla.
Nuestra obra se desenvuelve dentro del
ambito de la actividad privada, y ella in-
tenta canalizar las inquietudes camineras,
no sélo de los usuarios y empresarios, sino
de las instituciones de gobierno, profesio-
nales y funcionarios, que tienen la res-
ponsabilidad de las obras piblicas-cami-

Sefior Alcalde de la Ciudad de Lima,
Doctor Luis Bedoya Reyes.

Sr. Eduardo Dibés, Presidente de la Con-
ferencia.

Sefior Ministro de Fomento y Obras Pi-
blicas del Perii, Don Enrique Tola Men-
doza.

Sefioras, Senores:

Grande, muy grande el honor que se
me ha otorgado al designarseme para re-
presentar a todos los colegas del exterior
llegados a la Conferencia Regional de la
IR F . en este acte de las despedidas,
que lleva siempre un dejo de tristeza.

Lo he aceptado con orgulle y compla-
cido y aunque inmerecido para mi, casi lo
hubiera reclamado para nuestra delega-
cién argentina que me ha tocado en suer-
te presidir, por los muchos motivos que nos
hermanan con esta querida tierra.

Perdurable por los siglos serd la histé-
rica epopeya que nos une indisolublemen-
te: La de nuestro Gran Capitin, el Santo
de la Espada. que en gesta inigualable
cruzé la inmensa cumbre de los Andes
por sus mds elevados pasos, para darnos
lo més caro al ser humano, la Libertad y
un lugar para nuestras patrias, en el con-
cierto de las naciones, para disponer li-
bremente de nuesiros destinos.

La heroica accién libertadora, si bien nos
enmancipé de nuestra madre patria, la Es-
pafia inmortal, no nos separé de ella; se-
guimos amdandola orgullosos del acervo he-
redado: Su magnifica lengua, su religién,
su ancestral cultura, el abolenge de raza
que siempre perdura en nuesira sangre,
trasplantade a la heredad americana.

neras. Actia asi en una situacién de armo-
nizacién entre los poderes ptblicos y los
intereses privados y cree haber logrado re-
sultados positivos,

Por ser una institucién no lucrativa, que
tanto se interesa en la actividad vial, es
reconocida su accién tesonera y merece
entre otros muchos casos destacarse el
heche de que recientemente el Sr. Minis-
tro de Obras Piblicas de la Provincia de
Buenos Aires, Sr. Ricarde Rudi, asistente
a esta Asamblea, ha incluido a un repre-
sentante de la Asociacién Argentina de
Carreteras en la Comisién Especial que
estudia la construccién de la primera auto-
pista de la Argentina a financiarse con el
régimen de peaje. a la que ya me he re-
feridoe, que unird la ciudad de Buenos Ai-
res con la de La Plata, capital de la Pro-
vincia de Buenos Aires. Asimismo el Con-
sejo Vial Federal. organismo asesor de
Vialidad Nacional, que preside el Ing. Ber-
narde Calderwood, incluye en su organis-
mo un representante de esta Asociacién. .

Cabe también dejar constancia de que
a nuestra Asociacién le preocupa toda otra
actividad vinculada a los problemas via-
les, tales como la organizacién de cursos

v seminarios de perfeccionamiento profe-
sional para los técnicos viales: la publica-
cién de ftrabajos de la especializacién y
de una revista. También coopera con los
organismo oficiales en lo relative a nor-
mas de educacién vial, policia y seguridad
en el transito, etc. etc.

Es de oportunidad destacar aqui que
dentro de las actividades en pro de la edu-
cacién vial, las universidades de Buenos
Aires y La Plata, con la contribucion res-
pectiva de los organismos viales de la Na-
cién y de la Provincia de Buenos Aires,
imparten con éxito desde 1959, ensefianza
a profesionales graduados, especializada
en las diversas disciplinas vinculadas con
la actividad vial.

Para terminar debo decir que fiel a ese
espiritu de cooperacién y dentro de su mo-
desta obra en total adhesién con la magni-
fica que cumple la I.R.F., nuestra Asocia-
cién acoge con entusiasmo y compromete
su esfuerzo en pro de la participacién de
cuanto a mi pais pueda corresponder. Cree-
mos asi interpretar los entuiastas propé-
sitos de su Excelencia el Sr. Presidente de
la Repiblica.

Discurso pronunciado por el Ing. Roberto Gorostiaga, en nombre de las delegacio-
nes extranjeras a la Reunién Regional de I.R.F. el dia 22 de mayo en respuesta al
que pronunciara el sefior Alcalde de Lima, Dr. Luis Bedoya, con motivo de la clausura

de la conferencia.

En esta ceremonia, realizada en el Salén de Actos de la Municipalidad, hiceron

uso de la palabra el Dr.

Bedoya, Alcalde de Lima, el Ing. Gorostiaga y el Ministro de

Fomento y Obras Pablicas del Perti, Don Enrique Tola Mendoza, quien declaré clausu-

rada la conferencia.

Perdonad esta digresién que me hace
no olvidar, pero si anteponer con prioridad
nuestra condicién de americanos, por la
denominacién restrictiva de Conferencia
Regional, a esta magnifica reunién de vo-
luntades que tiene alcance exira continen-
tal pues ha congregade a hombres de
América, de Europa de Asia y Africa: tal
el extraordinario éxito y repercusién por
ella alcanzado y en nombre de todos, dig-
nisimos representantes del mundo entero,
hoy venge a expresar, con un poco de
tristeza y mucho de nostalgia, nuestra pa-
labra de despedida de nuestros amigos pe-
ruanos.

Proficua fue la labor intensamente desa-
rrollada en breves dias y sus resultados
positivos habran de palparse en breve
tiempo. Se han alcanzado ya, podria afir-
mar, por la obra de comprensiva, de con-
fraternidad y entendimiento, de provecho-
sa emulacién desarrollado en tales jorna-
das: aunando voluntades, despertando la
amistad, unificando los procedimientos de
la técnica, que ha de ser una sola en la
obra de bien comin, en el logro de un
propésito universal, cual es el de mejorar
la intercomunicacién vial a que propende-
mos.

Ella borra fronteras, acerca a los pueblos
politica y culturalmente y labora, como co-
rolario, por la paz y la fraternidad entre
las naciones.

No podria dejar de exaltar, y muy es-
pecialmente, la magnifica organizacién que
ha hecho posible el éxito de esta magna
Conferencia: Me refiero a la obra de la
International Road Federation y de su dig-

no presidente D. Roberto Swain, cuya ac-
tividad .inteligencia, generosidad y espiri-
tu de iniciativa, estd por encima de toda
ponderacién.

No podia ser menos y a través de ella
se manifiesta el alto espiritu de colabora-
cién y eficiencia de nuestros amigos del
gran pais norteamericano.

Agregad a ello la accién extraordinaria
y el singular despliegue de energia de
neustros anfitriones peruanos que han da-
do la elevada pauta de efectividad y efi-
ciencia a estas jornadas. Desde el Exmo.
Sr. Presidente de la Republica, Don Fer-
nando Belatinde Terry, que con su versa-
cién, apoyo y entusiasmo, pusc su impron-
ta personal en el desarrollo de las labo-
res ,hasta sus Ministros y altisimes funcio-
narios de su Gobierno, sin excluir por cier-
to a sus capacitados técnicos viales cuya
preparacién en la materia no nos ha sor-
prendido, pero si hemos admirado, pues to-
dos, todos han coadyuvado en extraordina-
ria emulacién.

A ninguno gquiero nombrar porque a na-
die quiero omitir pues en todo momento he-
mos encontrado “The right man in the
right place”.

Y no olvido, por cierto a los representan-
tes de la actividad privada que trabaja-
ron intensamente con todos los delegados
extranjeros. Y si bien me comprende al-
guna incompatibilidad por afin represen-
tacién, no he de dejar de mencionar a la
eficiente y capacisima institucién que es la
Asociacién Peruana de Caminos, por su
obra noble y desinteresada en pro de més




3 caminos. para la grandeza y
de esta patria peruana.

nte, muy digno Senor Alcalde
bella ciudad, me toca lo més di-
rque debo dejar hablar al cora-
quisiera acallarlo para que mno
de amor y gratitud hacia cuanto
el marco magnifico que exhorta
esplandor y magnificencia el cua-
labor de nuestra Conferencia: La
veces coronada Ciudad de Lima, la
a ciudad de los Virreyes fundada en
rretera Marginal de la Selva, en
a del Inca, deslumbrante de belle-
bordante de tradicién; la que nos
inigualable hospitalidad.

diluir mi emocién, para descargar-

muchos, porque es excesiva para
 gola alma, quiero recordar que hablo
re de todos los representantes ex-
08, embargados todos por el mismo
miento que nos ha conquistado. To-
nos sentimos unidos por un lazo sutil
fraternal amistad, hacia las limefias y
8 de esta ciudad que tan generosa-
nos albergé.

Que este estado animico nos haya capta-
a la Delegacién que presido no podria
der después de todo, pues somos
gentinos, pero es que en verdad se ani-
en todos los corazones,

- Por eso es grande nuestra gratitud ante
| ambiente pletérico de simpatia de tan
licados anfitriones y es en nombre de
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los delegados de todos los &mbitos y de
todos los continentes que os repito: Mu-
chas gracias!

Sed nuestro intérprete, Sr. Alcalde, ante
el Exmo. Sr. Presidente de la Republica,

Sr. Belatinde, y todos los Ministros del Go-
bierno. Es ante vuesira persona ante quien
depongo la ofrenda de nuestra amistad ha-
cia todos y la de la cordial gratitud con
que nos alejamos de Lima.
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SE ESTUDIA LA FACTIBILIDAD DE PLANES VIALES
DE LAS PROVINCIAS DE CORRIENTES Y MISIONES

Un paso muy importante hacia la
solucién integral de los problemas
camineros de las provincias de Co-
rrientes y Misiones ha sido dado re-
cientemente por el Consejo Federal
de Inversiones, al contratar el estua-
dio de factibilidad de los planes via-
les trazados para esas provincias,
las que por su parte, también han
participado en estos contratos v
asumirdn ciertas responsabilidades
financieras en lo concerniente a la
ejecucién de esos planes de obras.

Los estudios de factibilidad conve-
nides con las firmas asociadas de
ingenieros consultores, Brown and
Root, de los Estados Unidos, y Con-
sultec de nuestro pals, consistirdn
en la determinacién del justificative
econémico de los planes de caminos
aludidos cuya construccién se fi-
nanciard mediante recursos facili-
tados por la organizacién de la
Alienza para el Progreso (A.1.D.)
de los Estados Unidos.

Estos estudios son los primeros
que se han contratado en el pais
para la construccién de caminos
provinciales con el concurso de la
A 1.D. y constituirdn la base para
la formalizacién de los proyectos y la
asignacién de créditos.

Una vez terminados los andlisis
econémicos comprendidos por el es

LAS OBRAS PREVISTAS
PROVINCIA DE CORRIENTES

El plan de carreteras de Corrien-
tes se desarrollé integramente den-
tro de la red provincial y compren-
de 865 km de rutas y varios puentes
importantes segtn el detalle siguien-
te:

Ruta provincial N¢ 5

Tramo: San Luis del Palmar - Gral.
Paz.

Longitud: 100 km aproximadamen-
te.

Ruta provincial N* 6

Tramos: Ruta Nacional N° 12, El
Polle: El Pollo - Mburucuyd; Mburu-
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tudio de factibilidad, se podra es-
tablecer el régimen de prioridad de
los trabajos constructivos y de las
contribuciones financieras, as{ como
fijar los plazos de ejecucién de las
obras. Se ha trazado un programa
para desarrollar este estudio de tal
modo que se posibilite la iniciacién
de las obras en el mds breve pla-
zo, estiméndose que el Plan estard
en plena ejecucién durante 1966.

Para las dos provincias las obras
significardn un considerable ' incre-
mento sobre la extensién de las ru-
tas pavimentadas existentes y en
construccién. En el caso particular de
Misiones, constituirdn los primeros
caminos firmes de la red provincial;
pero, por sobre esa incrementacién,
el mérito mayor del plan debe bus-
carse en su aporte a la integracién,
cen las restantes rutas pavimentadas
y en pavimentacién, de un sistema
orgdnico de carreteras, y de comple-
mentacién con los otros medios de
transportes —especialmente con el
sistema fluvial, pues habrd una ra-
cional vinculacién con los puertos—
no sélo dentro de los limites geogrd-
ficos de las propias provincias, sino
con los sistemas generales de la Me-
sopotamia, lo que amplia las proyec-
ciones de los planes al ambito re-
gional y nacional.

cuyd - Santa Rosa y Santa Rosa-
Concepcidn.

Longitud: 127 km aproximadamen-
1e;

Ruta provincial N* 17

Tramos: Ruta Nacional N* 12, Lo-
reto; Loreto- San Miguel; San Mi-
guel - Santa Rosa; Santa Rosa - Paso
Naranjito y Paso Naranjito - Saladas.

Longitud: 199,600 km aproximada-
mente.

Ruta provincial N? 23

Completamiento del tramo Merce-
des - Ruta provincial N* 27.

Longitud: 117,500 km aproximada-
mente.

La ejecucién de los caminos indi-
cados ha de constituir un facter de-
cisivo para el desarrollo y progreso
general de las provincias y un con-
siderable aporte a la economia de la
Nacién. Su contribucién a la solucién
del problema del transporte ha de
ayudar a remover uno de los obs-
téculos mds serios opuestos a la in-
corporacién plena a la actividad eco-
némica de una de las regiones po-
tencialmente mds ricas del pais.

Cabe finalmente sefialar que el

enfoque y las proyecciones de los
planes, los ubican dentro de las mds
sanas prdcticas de desarrollo de las
obras publicas bdsicas, pues confor-
ma una programacién de vasto al-
cance, con objetivos orgdnicos y co-
herentes, sélidamente fundamente-
dos.
! Las direcciones de Vialidad de las
respectivas provincias han tenido a
su cargo la formulacién de los planes
de caminos que se han indicade, lo
mismo que los estudios y proyectos
correspondientes. En el caso de Co
rrientes los Consultores colaborardn
en una parte del plan en la realiza-
cién de estudios de ingenieria nece-
sarios para llevar a cabo los trabajos
encomendados.

Ruta orovincial N¢ 40

Tramos: Santo Tomé - Limite con
Misiones (longitud aproximada 65
km), y Monte Cassros - Bonpland
(longitud aproximada 55 km).

Ruta provincial N¢ 18

Tramo: Gral. Paz - San Miguel.
Longitud: 24 km aproximadamenie

Ruta provincial N* 25

Tramos: Monte Caseros - Curuzit
Cuatid, y Curuzii Cuatid- Ruta No-
cional N° 12.

Longitud: 107,500 km aproximada-
mente.




Ne 41

Ruta Nacional N¢ 14 - Ruta
ilol Ne 37.

d: 55 km aproximadamen-

a provincial N? 15
p: Berén de Astrada- Ruta
al Ne 12.

ad: 13,5 km aproximadamen-

Ruta N° 6 s/Rio Santa Lucia
lio Batel.

Ruta N* 23 s/Rio Santa Lucia
io Corrientes.
Ruta N¢ 27 s/Rio Aguapey.
estimacién preliminar de costos
an que se hizo al formular el
o de préstomos fue de 2.200
ones de pesos, habiéndose en
' oportunidad requeride de la
D. un aporte financiero del 60 %
inversién prevista.

PROVINCIA DE MISIONES

REl plon de carreteras para la Pro-

cia de Misiones se desarrolla
én integramente sobre la red

Provincial v cubre una longitud to
tal de aproximadamente 400 kilé-
metros sequn el siguiente detalle:

: E - 1 nb“ /'-/ ¥ ot
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Ruta provincial N¢ 1

Tramos: Ruta Nacional N? 12, San
José: San José - Apdstoles, v Apdsto-
les - Azara.

Longitud: 33 km aproximadamen-
te.

Ruta provincial N? 2

Tramos: Azara- Arroyo Chima-
ray - San Javier; San Javier - Punan-
bi: Punanbi - Santa Rita, y Santa Ri-
ta - El Sobzrbio.

Longitud: 212 km aproximadamen-
te.

Ruta provincial N* 4

Tramo: Santa Ana-Leandro N.
Alem.
Longitud: 35 km aproximadamen-

te.

Ruta provincial N* 17

Tramos: E! Dorado-9 de Julio; 9
de Julio-Bernardo de Irigoyen y
Acceso a Tobuna.

Longitud: 120 km aproximadamen-
le.

El monto total del plan previsto 2n
la solicitud de préstamos asciende
aproximadaments a 1.500 millones,
requiriéndose un aporte financiere
de un 60 % para la ejecucién.



ECONOMIA DEL TRANSPORTE

Por el Ing. PASCUAL SANTIAGO PALAZZO, M. A.

Programas de Inversiones Publicas:
Estrategia de la Distribucion’

1.0.0 — Inversiones en Desarrollo
Social vs. Inversiones en
Desarrollo Econémico.

1.0.1 — La distribucién de los gas-
tos fiscales de desarrollo entre los
diversos sectores de la economia re-
fleja un importante aspecto de la es-
trategia de la planificacién. Una de
los divisiones importantes de los
gastos de desarrollo es aquella entre
el desarrollo social y el desarrollo
econdmico. El primero se considera
habitualmente como “inversién en
capital humano’. Recientemente se
ha hecho presente la tendencia a
concader énfasis a la importancia del
“eapital humano” en el fomento del
desarrollo econémico (Kuznets, en
“International Differences in Canital
Formation and Financing’; Abra-
movitz, “Resources and Output
Trends in the United States, since
1875": Goode, "Adding to the Stock
of Physical and Human Capital’’;
Schult, “Investment in Humcn Ca-
pital”). En la misma forma la Eco-
nomic Commission for Europe en el
“Study of Determinants of Growth in
Europe during the Ninteen-Fifties"
establecié que “los insumos de ma-
no de obra y capital explican sola-
mente una parte —y o menudo una
parte relativamente pecuefia— del
crecimiento, v aque, factores mds in-
tanaibles llédmense ‘técnica’, ‘orgami-
zacién’ o ‘factor humane’, desempe-
fian un papel importantisimo’”. El des-
cubrimiento de la importancia del
“factor humano' ha sido en gran par-
te resultado de la avlicacién dz] plan-
teamiento de la funcién de produc-
cién. Este tltimo difiere del plantea-
miento “capital-producto”’, dz Ha-
rrod v Domar, que individualiza so-
lamente un factor productive —el ca-
pital— El planteamiento capital-
producto estuvo muy en boga des-

{*) Del Economic Bulletin for Asia and Far
East, Vol. XII, N? 3,
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pués de la guerra en la planificacién
de paises insuficientemente desarro-
llados ya que en estos paises el ca-
pital era el factor escaso, en tanto
que la mano de obra era abundante.
El reciente énfasis en el "capital hu-
mano'’ es una reaccién frente a este
planteamiento que encubre la im-
portancia que tienen las mejoras en
el conocimiento y pericia técnicas en
la organizacién o en la eficiencia
funcional, etc.

Pese a que es innegable que la in-
versidn humana es importante para
fomentar el desarrollo econémico, no
existe un criterio cbjetivo para fo-
mentar el desarrollo econdémico, 2
para juzgar la proporcién correcta de
gastos y desarrollo que debemos
asignar a la “infraestructura social”.

1.0.2—Por una parte podemos
araiiir que la inversién hecha en
eonservar v meiorar la salud, la edu-
cacién v las aptitudes es bésica, des-
de que aun cuando no sea ricquezd
por sf misma, crea “la capacidad de
crear riqueza'.

Por la otra podemos argiiir que los
paises insuficientemente desarrolla-
dos —puesto gue son pobres— po-
seen recursos muv limitados con qué
financiar los adelontos sociales v,
por consiguiente, se debe, en primer
lugar, fortalecer la base productiva
o sea “crear la capacidad de crear
riqueza’’. A este respecto podria va-
ler la pena tomar en cuenta los si-
guientes aspectos:

1.0.2.1 — Todos los resultados de
investigaciones estadisticas en torno
a la importancia del “factor huma-
no" emanan de los paises industrial-
mente adelantados en donde la com-
petencia exige estudios y adelantos
tecnolégicos continuos. En los paises
insuficientemente desarrollados, el
desarrollo econémico entrafa, en la
mavyoria de los casos, la adaptacién
de la tecnolegia ya conocida por los
paises adelantados. Sin embargo la

capacitacién manual ¥ las mejoras
en la oganizacién y en la eficiencia
de funcionamiento, esto es por ejem-
plo mediante servicios de difusién en
la agricultura, podrian mejorar sus-
tancialmente la productividad en los
paises insuficientemente desarrolla-
dos.

1.0.2.2 —Es dificil apartar el co-
nocimiento tecnolégico del capital fi-
sico, puesto que los modernos ins-
trumentos de capital son incompara-
blemente supericres en su desempe-
fio .« los de solamente dos decenics
atrds. El funcionamiento de tales
instrumentos de capital exige una
administracién eficiente y pericia téc-
nica, Sin embargo sin la existencia
fisica v uso real de tales bienes de
capital, no es posible lograr mejoras
verdaderas en cuanto o administra-
cién y pericia. Por estos motivos pue-
de ser que el expresar que el me-
joramiento social es una “condicién
previa” del desarrollo econdmico,
seria ir demasiado lejos. No olvide-
mos que el desarrollo econémico en
si mismo es también un poderosisimo
factor que contribuye a los cambios
en los valores culturales y en los or-
denamientos sociales que son a ve-
ces incompatibles con el progreso
material.

1.0.3 —El quinto periodo de se-
siones del grupo de trabaios de la
CEALO sobre Desarrollo Econdmico
vy Planificacién, realizado en 1959,
establecié que parecia existir en Asia
v el Lejano Oriente una tendencia a
conceder prioridad a los programas
sociales que tuviesen efectos econé-
micos considerables, tales como des-
arrollo comunitario, medidas sanita-
rias de tipo preventivo, educacién
vocacional y técnica y vivienda para
grupos productivos especificos de la
poblacién. Aunque esto parece ser
la tendencia general, los pafses de
la regién difieren en cuanto a la im-
portancia que conceden al desarrollo




eniro de sus planes respecti-
esta forma atin cuando Cey-
a Federacién de Malaca se

en dentro de los planes de

ollo, destinar a desarrollo so-
alrededor del 23 % de los gastos
s totales, la India sdlo llega
% y en Filipinas el porcentaje
significante. Pakistdn (con la ex-

medida de lo posible, hay que
ar mayores recursos financie-

primer lugar para dar el ma-
de impulso al desarrollo eco-

iales en el total de gastos con re-
cién al nivel dsl ingreso por ha-
lante, puede proporcionar cierta
ntacién general respecto al nivel
nveniente de gastos sociales en la
ulacién de planes futuros. Pueds
bién tenerse en cuenta que las
idas politicas y sociales, asi co-
 los cambios en las instituciones
sociales no entrafian necesariamente
gastos financiercs fuertes. Estos as-
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pectos de la palitica social pedrian
desempenar un papel atin mayor en
el proceso del desarrollo y no debie-
ran dejarse de lado en un plan de
desarrollo.

2 .0.0 — Infraestructura Fisica vs. Ac-
tividades Directamente Pro-
ductivas.

2.0.1 —Entre las inversiones en el
campo del desarrollo econdémico exis-
te una importante divisién entre
aquellas en “infraestructura fisica”,
como seria el caso de los transpor-
tes, energia, etc, y aquellas en “ac-
tividades directamente productivas”,
como seria el caso de la agricultura
de la industria manufacturera, etc. La
inversién fiscal en actividades direc-
tamente productivas estd en relacién
directa con el grado de secializacién
del pais. Sin embargo, la inversién
fiscal en infraestructura fisica, espe-
cialmente transportes y energia, no
es tan atrayente para los empresa-
rios privados porque las utilidades
son pequenas y el monto del capital
requerido generalmente sobrepasa
su capacidad. No obstante en casi to-
do tipo de produccién se necesitan

CUADRO N?1
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instalaciones econémicas bdsicas, ¥
sus beneficios, para los demds secto-
res de la produccién, son inmensos.
Como los beneficios marginales so-
ciales exceden en tan gron medida a
los beneficios marginales privados, la
inversién fiscal en estos campos se
ha clasificado invariablemente en lu-
gar predominante en todos los planes
de desarrollo de los paises de la re-
gién (Asia v Lejono Oriente).

2.0.2 — La elevada proporcién de
inversiones en transportes ¥ comuni-
caciones con relacién a todos los sec-
tores econdmicos, es una caracteris-
tica comin a casi todos los planes
actuales. Atin en el grupo de pafses
con las proporciones mds bajas
(Ceyldn, India, Pakistén y Filipinas),
ella alcanza alrededer del 25 % del
total de las inversiones piblicas. En
estos paises las instalaciones de
transporte existentes, que responden
a las necesidades actuales, parecen
ser relativamente mdés adecuadas
que en ofros paises en donde los me-
dios de transporte existentes son in-
suficientes para atender a las nece-
sidades actuales o a la futura de-
m_apda. En seis paises de la regién

Distribucién por Sectores Econdémicos de las Inversiones Publicas

% Transporte
& Planeado Industria
Plazo de duracién o Energia Y
Fedn del Plan Roal gy onedlwra Y i FEléctica  Comunmi- O L
ST R caciones

Birmania ......... " 1952/53-1959/60 P 12 12 26 50 — 100
i A 16 31 19 34 = 100
i 1952/53-1955/56 A 14 39 16 31 - 100
1856/57-1959/60 P 27 28 17 28 — 100
A 18 22 23 37 = 100
1961/62-1954 /65 P 27 12 10 49 2 100
Cambodia ........ 1960/1964 P 27 14 10 43 6 100
Ceylén ........... 1960/1968 P 30 32 13 25 = 100
China: Taiwan ... 1957/1960 P 23 57 20 — 100
Fed. Malace . ..... 1956/1960 P 33 2 27 28 = 100
A 30 2 31 37 — 100
1961/1965 P 37 2 27 34 — 100
Indiad .....counnnns 1951/52-1955/56 P 42 11 15 32 = 100
A 41 7 17 35 — 100
1956/57-1960/61 P 28 24 11 37 = 100
A 20 29 12 39 s 100
1981 /62-1965/66 P 24 30 19 27 = 100
Indonesia ........ 1956 /1960 P 32 26 16 26 — 100
1956/1958 A 27 22 10 41 = 100
Nepal ............ 1956/57-1960/61 P 33 9 11 41 6 100
Pakistdn ......... 1955/56-1953/60 P 4] 17 17 25 — 100
A 39 22 17 22 — 100
1960/61-1964 /65 P 43 17 16 24 = 100
Filipinas .......... 1957/1961 P 22 28 20 30 — 100
Yooper b 1960/1962 P 31 24 17 28 = 100
Bingapur . .....v0n 1961/1964 P 10 38 29 23 — 100
Thailandia . ...... 1961 /1986 P 42 8 3 47 = 100
Vietnam del Sur . 1957/1961 P 43 13 = 44 = 100

Fuentes: Planes de Desarrollo de los paises mencionados.
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(Birmania, Cambodia, Irdn, Nepal,
Thailandia y Vietnam del Sur) la pro-
porcién de las inversiones en trans-
portes y comunicaciones es del 40 al
S50 %. En cambio la participacién del
desarrollo de la energia, en los des-
embolsos totales de inversidn fisica
del sector fiscal es relativamente ba-
jo, en los planes actuales.

2.0.3 —El argumento de las eco-
nomias externas, que respalda la
estrategia de las inversiones fuertes
en instalaciones econdémicas bdsicas.
presupcne que el desarrollo de las
actividades directamente producti-
vas, especialmente en la industria
manufacturera, ha sido obstruide por
falta de elementos de transportes o
de suministros de energia. Aunque
esto parece veridico en algunos pai-
ses o en ciertas regiones de algin
pais, puede que la estrategia no fun-
cione en regiones en donde estos ele-
mentos de capacidad para invertir
estdn aussntes. En estas condiciones
un exceso de inversiones en la in-
fraestructura fisica puede traducirse
en una gran capacidad inactiva, o
lo menos por algiin tiempo, antes de
que crezca lo suficiente la “capaci-
dad de invertir”. Puede suceder, por
ejemplo, que se construya una carre-
tera antes de que ello se justifique
por el volumen del trdnsito, de modo
que se usa poco y queda por con-
siguiente sin conservacién adecuada.
Tal capacidad inactiva es evidente-
mente un derroche de recursos que
podrian destinarse mds productiva-
mente a la agricultura o industria.

Es por ello que U The Tun en
"Burma's Experience in Economic
Planning” observa como excesivo =l
ritmo de inversién del Plan de Des-
arrollo de Birmania en los sectores
de Energia, Transportes y Comunica-
ciones ya que ascienden a un 77 %
del total de inversiones publicas en
los sectores econémicos. Ello se re-
fleja en una tasa de crecimiento re-
lativamente baja con una tasa de in-
versién elevada (elevada proporcién
capital-producto) y en la intensifica-
cién de la escasez de divisas extramn-
jeras.

2.0.4 —La conclusién inevitable
parece ser un desarrollo equilibra-
do enire la infraestructura fisica y los
campos directamente productives. El
cumplimiento real de este principio
general depende, en gran medida,
de una evaluacién continua y exacta
del crecimiento en ambos sectores y
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de ajustes opartunos en la planifica-
cién y ejecucién de las obras indivi-
duales de que se trate.

2.0.4.1 — Hasta donde atafie a los
transportes las conclusiones alcanza-
das por el Prof. Tinbergen son de
especial interés. De acuerdo a los
andlisis efectuades las inversiones en
elementos de transporte constituyen
una proporcién bastante constante
del total de inversiones en la econo-
mia y alcanzan aproximadamente
del 20 al 25 por ciento. Esto vale pa-
ra los paises de diferentes estructu-
ras y para periodos de difsrentes
motores primarios de desarrollo: va-
le para la era de la construccién
ferroviaria como también para la del
desarrollo industrial.

2.0.4.2 — Segtin Kuznets la parti-
cipacién de los servicios de trans-
portes vy de comunicaciones en el
producto nacional varié con el nivel
de la renta individual en gran ntime-
ro de paises del mundo. Durante los
anos siguientes a la Segunda Guerra
Mundial esa participacién llegé a
4.4 % en los paises de renta bajq;
7.4 % en los de renta media, v 9,7 %
en los de renta elevada. Ademds me-
diante andlisis de regresién transver-
sal de datos, correspondientes a
unos 50 paises, el Profesor Chenery
ha establecido que la elasticidad de
crecimiento de los transportes vy co-
municaciones es de 1,29, cifra lige-

ramente menor que la correspondien-
te a toda la industria (1,36), sustan-
cialmente mayor que la que rige pa-
ra otros servicios (1,07), y mucho ma-
yor que la que correspende a la pro-
duccién primaria (0,49). Sobre la ba-
se de esta elasticidad, la participa-
cién de los transportes y comunica-
ciones en el producto nacional debe-
ria duplicarse al aumentar la renta
individual de § 100 a § 1.000 *.

* Esta modalidad general del crecimiento,
aunque indica la medida del cumento de
la demanda de servicios de transportes y
comunicaciones, juntamente con el aumen-
to de la renta. no revela cudnto se necesi-
taria invertir en transportes y comunicacio-
nes para proporcionar la cantidad de ser-
vicios requeridos. Para responder a esta
altima pregunta, tendriamos que conocer
las proporciones capital-producto en los di-
versos campos del transporte y comunica-
ciones. Ademds las modalidades generales
de la demanda de servicios de transportes
y comunicaciones, indican solamente la
proprocién media. La demanda futura de
servicios de esta indole se desviaria del
promedio en determinado pais, en razén
de las condiciones reinantes en funcién
de la etapa de desarrollo, tamafio del pafs,
sus caracteristicas geogrdficas, grado de
urbanizacién, composicién por articulo, pro-
ducto nacional, ete. En tedo caso los cdleu-
los de las necesidadss futuras de transpor-
tes; habrdn de basarse primordialmente en
un - estudio detallado de las actividades
econdémicas previstas, probables fuentes
de materias primas, y destino previsto de
los productos finales. Este planteamiento
inevitablemente entrafia inventariar cui-
dadosamente los actuales medios de
transporte y el trdnsito real.
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CONSTRUIR CAMINOS...
FASCINANTE AVENTURA
DE LA TECNICA

Cuando el 7 de agosto de 1959 un calificade grupo de
hombres de empresa decidié fundar una nueva sociedad
vial, es muy dificil que entre ellos pensaran, en ese mo-
mento, que una de sus tareas, en esa actividad caminera,
pudiera ser el disponer la instalacién en astillero de la
quilla de una embarcacién, o planear el tendido de un
acueducto en un desierto.

Sin embargeo la tarea constructiva de caminos signilico
a Impresit-Sycic Vial S. A., poner a {lote una embarcacién
especialmente disenada para transportar asfalto caliente con
el fin de abastecer las obras a su cargo en el territorio de
la provincia dzl Chaco ¥ tender una caneria de 70 km de lon-

Compactacién
asiento  del

de base de
terraplén.
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RUTAS NACIONALES

N° 16 Pcia. del Chaco.

N® 11 Pcia. de Santa Fe
del Chaco. !

N° 98 Pcia. de Santa Fe.

N® 22 Pcias. de Bs. Aires y
La Pampa y del Rio
Negro.
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gitud para asegurar la provisién de
agua para la compactacién del nu-
cleo del terraplén vy la base de la
Ruta Nacional N* 22, de la que 350
km han sido pavimentados por esta
empresa, entre Meridicno V y Villa
Regina (Rio Negro). Ademds del ten-
dido inicial de este acueducto entre
Meridiano V y Rio Colorado, poste-
riormente se lo trasladé dos veces.
El primer traslado cubrié la mitad de
la distancia enire Rio Colorado vy
Choele Choel, para utilizar el agua
proveniente del Rio Colorado y el se-
gundo transporte cubrié la distancia
faltante hasta Choele Choel, utilizan-
dose esta vez las aguas del Rio Ne-

gro.

Construir camincs en la Argentina
debié constituir una notable varian-
te para esta empresa en gran parte
de origen italiano. No obstante, la
nueva sociedad muy pronto se adap-
t6 a nuestras modalidades y a nues-
tra geografia. Se familiarizé con
nuestros montes chagquencs, a través
de los que abrid trazas y tendié pa-
vimentos; con nuestres rios, ponien-
do en las aguas del Parand aquella
embarcacién a la que le puso el nom-
bre de "Yacaré”, de prosedia gua-
rani, y con nuestros desiertos uno
de los cuales cruzé con ese acueduc-
to.

Impresit-Sycic Vial S. A. es en si
misma una adaptacién empresaria a

Usina asfdltica ""Marini” de 100 tn/hora de produccién.

nuestro pais. En efecto, esta empresa
estd formada por la firma italiana
Impresit Imprese Italiane all'Estero
s.p.a., con sede en Mildn y por la
firma argentina Sycic 8. A. C. I. F. I,
fundada por otro italiano, el Dr. Al-
vise Sagramoso, en 1950, al llegar a
la Argentina y que llevé a cabo
obras viales en la provincia de Entre
Rios, hasta 1959, cuando se estable-
ce la firma Sycic-Impresit, Empresas
Asociadas S.R. L.

Impresit es una empresa de larga
actuacidn, pues sus comienzos parten
del 1* de agosto de 1929 cuando fue
fundada en Mildn con el propésito
de desarrollar en el exterior el tra-
bajo italiano en el sector de la In-
genieria Civil. Desde hace tiempo es-
ta empresa pertenece al Grupo FIAT
v concurre a la realizacién de las
mds importantes obras en todas par-
tes del mundo. Entre los que sobre-
salen, de los trabajos llevados a
cabo por Impresit, merecen mencio-
narse las centrales hidroeléctricas
de Miranda, en Portugal; de Kariba,
en Rhodesia; de Koka, en Etiopia, y
las carreteras construidas en Nigeria
v en Tanganyka o el ferrocarril
Transiraniano y el digue de Dez, en
el Irdn, etc.

Con fecha 31 dz enero de 1961 se
constituye Impresit-Sycic Vial S. A.
C. 1. F. cuyo capital y reservas su-
peran los 300 millones de pesos, con-

tando en su patrimonio con un equi-
po vial cuyo importe excede los
8.000.000 de délares.

Durante los cince anos de trabgjo,
Impresit-Sycic ha ejecutado obras en
nuestro pais por valer de casi 4.500
millones de pesos. Esa actividad se
ha volcado en las siguientes rutas
nacionales: N* 98, desde Puerto Re-
conquista a Reconquista (Pcia. de
Santa Fe), en 12,5 km; N¢ 11, desde
Reconquista hasta Margarita Belén
(Pcia. del Chaco), en 248 km; N° 16,
desde Resistencia hasta Quitilipi
(Pcia. del Chaco), en 125 km, y N* 22,
desde Meridiano V (limite de las pro-
vincias de Buenos Aires y La Pampa)
hasta Villa Regina (Pcia. de Rio Ne-
gro), en 350 km. En resumen, 735,5 km
de nuevos caminos.

La expansién de esta empresa ya
ha superado nuestras fronteras y en
1964 contraté en la Replblica de
Chile dos obras ‘camineras con la
Direccién de Vialidad de ese pals,
que representan, en conjunto, 370 km
de caminos en las zonas devastadas
por el terremoto que asold el Sur del
pais hermano, por un monto superior
a los 20.000.000 de escudos, equiva-
lentes a uds. 7.000.000.

Las obras ejecutadas en nuestro
pails, en las rutas mencionadas, pue-
den sintetizarse con las siguientes ci-
fras.
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Trabajos: GRAFICO COMPARATIVO DEL VALOR ABSOLUTO DE LAS OBRAS
EFECTUADAS Y EL PORCENTAJE INVERTIDO EN MANO DE OBRA

—Movimiento de sue-

B 8, o e m® 14.870.117 A: Rutas Nacionales 11 y 98: § 296.500000—
—Sub-base de suelo- B: Ruta Nacional 16: § 150 400 000 —

cal, suelo-emulsién, C: Ruta Nacional 22: § 175.600. 000 —

tosca, ripio y suelo En negro: % en mano de obra.

arcilloso .. ... . m? 4.770.997

—Bases de suelo-
emulsién, tosca, ri-

pio y suelo arcillo- :

= m?® 2.706.442
—Bases de suelo-are-

na-asfalto caliente m? 2.420.670
—Carpeta asfdltica

(Tn 196.981) ...... m? 1.969.807
—Tratamiento triple . m?*  1.702.317 E
Materiales: a

w0

—Cal hidréulica vy a

cemento ...... .. Tn 47.590 u
—Emulsién bitumino- "

RO By o v s Tn 43.240 z
—Asfalto caliente .. Tn 38.485 3
—Asfalto diluido ... Tn 12.680 s
—Tosca triturada ... Tn 507.925
SRR o . I 731.580 7
Transportes externos: . e )
—Cal y cemento ... Tkm 45.732.800 e G
—Asfalto diluido ... Tkm 12.183.650 - '
—Asfalto caliente .. Tkm 39.344.500

Emulsién bitumino-
(2T b e Tkm 39.969.000

lo que hace un total de mds de 137
millones de Tkm transportadas sobre
distancias del orden de 1.000 km.
Las cifras expuestas, por su mag-
nitud, escapan en cierto modo a la
comprensién general. Un recurso, pa-
ra visualizar el trabajo que ellas re-
presentan, es el de suponer que por
ejemplo el movimiento de suelos
efectuadeo hubiese permitido cons-
truir un terraplén, sobre la avenida
Rivadavia de Buenos Aires, entre el
Congreso y la Avda. Gral Paz, limite
del ejido de la Capital Federal, en
todo el ancho de su calzada y con
una altura de unos 35 m equivalen-
tes a un edificio de 12 pisos. Los
transportes externos efectuados (137
millones de Tkm) son equivalentes a
haber envicdo a la luna una flota
de 12 camiones con 15 toneladas ca-
da uno, en un viagje de ida y vuelta.
Si son importantes las cifras rela-
cionadas con el trabajo material
realizado por esta empresa, en sus
cinco anos de actividad, mucho mds
interés asumen las que se refieren a
la incidencia que estas obras han te-
nido como fuente de trabajo, espe-
cialmente en las zonas donde ellas se Descargande arena para la usina asfdltica.
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lllevaron o cabo. En efecto, del total
de la produccién de la empresa, que
como se dijo antes se acerca a lecs
500 millones de pesos (4.467.506.663
ipesos), lo abonado por la empresa
BEn conceptos de sueldos y jornales
@sciende a § 612.448.000 o sea el
370 %. Esos 612,5 millones volca-
idlos en este rubro han significado una
importante fuente de trabajo en cada
Bina de las zonas en las que se ejecu-
flaron las obras. Considerando las
jobras en particular —segtin la divi-
§8ion administrativa de la empresa-
Be tiene que la obra correspondiente
48 los trabajos en los tramos Marga-
ita Belén-Resistencia v Arroyo Sala-
fdillo-Las Toscas, en la ruta nacional
B#1], es la que mayor porcentaje de
fmeno de obra insumié (20,1 %) o sex
igue en esas obras la fue
Bajo percibié un total de 116.581.982
pesos. El grdfico respectivo ilusira
ieste aporte social de las obras reali-
p2adas por Impresit-Sycic hasta aho-
Dada la trascendencia de las obras
Wigles realizadas por la empresa, en

za de tra-

sus cinco anos de actividad, se resu-
mird a continuacién, cada una de
ellas en particular.

Ruta Nacional N? 11

Tramo: Reconquista (Pcia. de San-
ta Fe) a Margarita Belén (Pcia. del
Chaco). Obra contratada con la Di-
reccién Nacional de Vialidad.

Longitud de la obra: 248,5 km.

Diseno:

—QObras bdsicas con 12,70 m de an-
cho de coronamiento del terraplén
y aproximadamente 5.000.000 m?
de movimiento de suelos.

—Recubrimientos de suelo seleccic-
nado en 8 m de ancho y 0,25 m y
0,30 m de espesor.

—Sub-bases de suelo-arena-cal en
7,40 m de ancho y 0,10 m de espe
sor y de suelo-arena-emulsién as-
faltica, en 7,40 m de ancho y 0,15
m de espesor.

—Bases de arena-astalto, en caliente,
de 7 m de ancho en dos capas de

Servicio de engrase en obra,

Trituracién de tosca en camino,
con equipo ambulo-operante.

0,05 m de espesor cada una y de

suelo-arena-emulsién astdltica en

7 m de ancho y 0,10 m de espesor.
—Carpeta de arena-asfalto, en ca-

liente, de 6,70 m de ancho y 0,05

m de espesor.

Total certificado al 31/4/65: pesos
1.828.572.984.

Esta obra se encuentra practica-
mente terminada.

La ejecucién de este camino signi-
ficé, ademads, la construccién de 3
puentes con 70 m de luz total, y 480
alcantarillas.

Ruta nacional NY 98

Tramo: Puerto Reconquista a Re-
congquista (Pcia. de Santa Fe)

Obra contratada con la Direccién
Nacional de Vialidad.

Longitud de la obra: 12,200 km

Disenio:

—QObras bdasicas, con 12,70 m de an-
cho de coronamiento del terraplén
y aproximadamente 355.000 m® de
movimiento de suelos.

—Recubrimiento de suelo selecciona-
nado en 8 m de ancho y 0,20 m de
espesor.

—Sub-base de suelo seleccionado ¥y
agregado pétreo fino, en 7,60 m de
ancho y 0,10 m de espescr.

—Base inferior de suelo arenoso-
emulsién asidltica, en 7,30 m de
ancho y 0,10 m de espesor.

—Base i de igual materidl,
en 7 m de ancho y 0,10 m de espe-
sor.

—Carpeta de arena-asfalto, en ca-
lients, de 6,70 m de ancho y 0,05
m de espesor.

Total certificado: 169 millones de
pesos.
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Cantera de suelo seleccionado.

Obra terminada.

La ejecucién de esta obra signi-
ficé, ademds, la construccién d= 4
puentes con 205 m de luz total.

Ruta nacional N* 16
Tramo: Resistencia a Quitilipi
(Pcia. del Chaco).

Obra contratada con la. Direccién
Nacional de Vialidad y con la Direc-
cién de Vialidad de la Provincia del
Chaco.

Longitud de la obra: 135,300 km.

Diseno:

—QObras bdsicas, con 12,70 m de an-
cho de coronamiento del terraplén
y aproximadamente 4.000.000 r?
de movimiento de suelos.

—Recubrimiento de suelo selecciona-
do en 8 m de ancho y 0,25 m de
espesor.

—Sub-base estabilizada en 7,40 m
de ancho vy 0,10 m de espesor.

—Base de suelo-arena-asialto en ca-
liente, en 7 m de ancho, construida
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en dos capas de 0,05 m de espe-
sor cada una.

—Carpeta arena-asfalto, en caliente,
de 6.70 m de ancho y 0,05 m de es-
pesor.

Total certificado: § 1.320.934.000.

Para completar esta obra tuvo que
construirse un puente de 33 m de luz
total.

Obra terminada.

Tramo: Puerto

Puerto Antequera.
Obra contratada con la Direccién

Nacional de Vialidad.

Longitud de la obra: 12 km.

Barranqueras «o

Diseno:

—FEjecucién de una carpeta bitumi-
nosa tipo arena-asfalto, en calien-
te, en 7,30 m de ancho y 0,05 m de
espesor.

Monto contractual: 25 millones de
pesos.

Ruta nacional N* 22

Tramo: Meridiano V (limite entre
las provincias de Buenos Aires y La

Pampa) a Villa Regina (Pcia. de Rio
Negro).

Obra contratada con la Direccién
Nacional de Vialidad.

Longitud de la obra: 350 km.

Diseno:

—Obras bdsicas, con 12,70 m de an-
cho de coronamiento del terraplén
y aproximadamente 4.000.000 m®
de movimiento de suelos.

—Sub-base de tosca en 7,40 m de
ancho y 0,20 m de espesor.

—Base de tosca de 7,10 m de anche
vy 0,15 de espesor.

—Tratamiento bituminoso tipo triple.
Monto de la obra: Se estima que a

su terminacién el importe total de la

obra ascenderd a 1.932 millones de
pesos.

Se calcula que esta obra estard
finalizada en diciembre del afo en
curso.

La ejecucién de este tramo signi-
ficé, también, construir un puente so-
bre el Rio Colorado, con una longi-
tud total de 130 m, con S luces y 8,30
m de calzada.




La actividad en Chile

Las obras que esta empresa tiene
contratadas con la Reptiblica de Chi-
le comprenden dos agrupamientos de
caminos, uno en la provincia de Osor-
no, con un total de 201,7 km y otro
en la provincia de Llanquihué con
168,715 km.

El primer grupo incluye la cons-
truccion de 14 puentes metdlicos con
luces variables entre 10 y 25 m, ade-
mds de gran nimero de obras de arte
MEnores.

Las obras bdsicas previstas supo-
nen un movimiento de suelos de
1.400.000 m*® y los trabajes restantes
consisten en un mejoram’ento de la
subrasante con un recubrimiento de
suelo seleccionado v base estabili
da de 8 m de ancho v 0,20 m de es-
pesom. Hay previstes 6 km de pavi-
mento de hormigén.

El monto de estas obras estd esti-
mado en 9.934.000 escudcs chilenos.

En el presente estd ejecutado el
35 % de la obra contratada.

El segundo agrupamiento de cami-

nos, incluye la construccién de 15

puentes con luces variables entre 10
y 25 m, ademds de muchas obras de
carte menores.

Las obras bdsicas implican un mo-
vimiento de suelos de 1.820.000 m® y
excavaciones en roca con un total de
51.400 m?.

El diseno adoptado consiste en ba-
ses estabilizadas de agregados pé-
trecs. De los 168 km, 30 recibirdn un
tratamiento bitumincso doble.

Construccién de terraplenes.

El monto de estas obras, de recien-
te contratacién, es de 13.230.000 es-
cudos chilenos.

La opinién empresaria

Se dijo al comienzo, que esta em-
presa es el resultado de la fusién
de una firma italiana y una argenti-
na, que también fuera fundada por
un italiano, el Dr. Alvise Sagramoso.
En la actualidad este profesional

Riege con mangueras conectadas al acueducte.
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ejerce la gerencia general de Im-
presit-Sycic, por lo que se considerd
oportuno entrevistarlo con el fin de
cambiar ideas sobre la marcha de
esta empresa y de las obras que eje-
cuta.

Al hablarse de la influencia pro-
gresista que tienen las obras comi-
neras en general y de la que en
particular ejerceran las que ha lle-
vado a cabo esta empresa, el Dr. Sa-
gramoso destacd el hecho de que
esos trabajos traen aparejades, tam-
bién, adelantos técnicos que se in-
corporan al quehacer vial argentino
con el consiguiente beneficio gene-
ral. En ese santido, agregd, el aporte
de Impresit-Sycic a la técnica vial
nacional, consistié, principalmente,
en la introduccién de ciertos equipos
nuevos, no experimentados anterior-
mente en el pals, lo que permitid
acrecer la eficiencia de los trabajos
en ejecucién. Entre esas maquinarias
senalé los nuevos compactadores
autopropulsados, sustitutos de los an-
tiguos rodillos de pata de cabra y de
neumdticos, remolcables; los rodillos
lisos y neumdticos vibratorios, y las
trituradoras de piedra, de martillo,
ambulo-operantes. Estos equipos, que
han logrado posteriormente un em-

pleo generalizade en las obras ca-
mineras argentinas, pudieron ser
traidos al pais, merced a la capaci-
dad financiera de esta empresa.

Anadié luego, que también en el
campo técnico-constructivo estas
obras permitieron acrecer la expe-
riencia dz los prolesionales, tanto de
la empresa como de la Direccién Na-
cional de Vialidad. En efecto y a
modo de ejemplo, cité el caso de las
dificultades que surgieron al enca-
rarse la ejecucién de la base de
suelo-emulsién de la Ruta Nacional
N® 11 y las scluciones arbitradas me-
diante el concurso de entusiasmo y
capacidad profesional de los técnicos
de Vialidad Nacional y de la em-
presa.

Mds adelante, sz le solicité su opi-
nién sobre la obra realizada. En su
respuesta expresé que, a su juicio,
esa obra habia sido posible gra-
cias a tres factores preponderan-
tes: la colaboracién de las repar-
ticicnes publicas para la solucién
de problemas qus resultaban no-
vedosos por la magnitud de la obra
encarada, la capacidad financiera
de la empresa, que le permitié su-
perar inconvenientes derivados de

Visita oficial a la ruta N? 11 en agosto del ano 1963. El presidente dz la
Nacién. Dr. José Maria Guido, el Secretario de Obras Publicas, sefior Luis
De Carli, el Dr. Alvise Sagramoso, el Ing. De Maria, el Ing. Alfredo Melli, eiz,
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la crisis econémica que sufre el pais;

y la eficiencia de los técnicos y de

la mano de obra, en su casi totali=

dad argentinos, demostrada en el
manejo y utilizacién de los nueves
instrumentos y técnicas que debian

aplicarse en zonas francamente in-
héspitas.

Cuando se estd ante una importan-
te empresa, como ésta, que précti-
camente estd finalizando las obras
que tomé a su cargo, surge natural-
mente una pregunta acerca de los
planes futuros de la firma.

La clave del futuro, expresa el De
Sagrameso, estd en el Plan Vial dsi
Gobierno Nacional. No sélo por &l
interés inmediato de la firma; sing
por el propio interés publico, es que,
comoc hombre vial, se propicia que
ese plan sea puesto en marcha en
forma decidida. En algunas provin-
cias se manifiesta ese afdn de reali-
zaciones viales y lo estdan extesiori-
zando en forma efectiva y préctica
La preccupacién que sobre este tema
tienen los empresarios viales argen-
tinos ya fue expresada por la Cama-
ra Argentina de la Construccién al
manifestar que se experimenta la ne-
cesidad que las autoridades nacio-
nales, cuando encaren la concrecién
dée los planes de obras camineras,
den cuenta de sus propoésitos con
suficiente anticipacién y que se es-
tablezcan los recursos necesarios pa-
ra financiar esos programas, de ma-
nera cierta e inmutable.

Otra de las medidas que tambiéa
beneficiaria a la actividad vial de la
Argentina y de Latino América es la
gque fue propiciada en la reunién ce-
lebrada en Montevideo, en el mes de
junio en curso, con el fin de integrar
el mercado comin para las obras
publicas en Latino América. Esa me-
dida consistiria en que los gobiernocs
establezcan regimenes aptos para
permitir el intercambic de técnicos,
equipos y capitales, en una situacién
juridica y fiscal de abscluta igual-
dad para todas las empresas de ia
zona.

Al presentar esta nota, sobre la
actividad de una empresa vial ac-
tuante en la Argentina y sobre la
obra que ha ejecutado, la Asocia-
cién Argentina de Carreteras cree
que esta difusién constituye un apor-
te para el mejor conocimiento de la
importancia que tiene en nuesiro
pais la obra vial y de los esfuerzos
que se realizan para construir las ru-
tas por las que devendrd el progreso
y el bienestar general.
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ion del Transporte Terrestre en la
‘Uso de Containers y el Piggy-Back

INTRODUCCION

Se ha tratado de presentar en este estudio las principales implicancias y los facto-
res a temer en cuenta, de adoptarse la containerizacién en la Argentina. Se ha abar-
cado sélo el campo del transporte terrestre. Ello obedece al objeto de limitar este
estudio, de por si ya muy amplio. Se hace la salvedad, sin embargo, que ningtin
andlisis sobre la containerizacién serd completo si no se incluyen los otros medios,

especialmente el transporte por agua.

|l fransporte de semirremolques en
plataforma. En Estados Unidos se
', Eomo sindnimo de este término, o
gigla TOFC (Trailer on flat-car).

Fishy-back: Con este iérmino se deno-
mina el fransporte de semirremolques y
afin containers por embarcaciones de mar

o rio.

Birdy-back: Transporte de containers por
avién.

La definicién precisa del significado de
eslos términos, ulilizados sélo en este cam-
po de los transportes, es suficiente para
iniciar el presente frabajo. En su trans-
‘curso se darén explicaciones sobre el sig-
nificado de cualquier otro término que se
mencione.

Trailer: Se lo utiliza
frabajo como sindnimo de

il LOS BENEFICIOS DE LA CONTAINERI
ZACION

beneficios de la containerizacién
| campo de la integracién y coor-
n del transporte terresire.

racion del transporte busca que
monda existente de dichos servi-
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La Integracion del Transporte Terrestre en la
Argentina. Uso de Containers y el Piggy-Back

Por el Ing. MANUEL SOLANET

Asesor del Consejo Nacional de Desarrollo

1 TERMINOLOGIA UTILIZADA

Dado que la terminologic empleada en
esle campo de los transportes no es uni-
forme, y que estd en la mayoria de los ca-
sos expresada en idiomas distintos al cas-
tellano, serd necesario definir el signifi-
cado de algunos términos empleados en
este trabajo.

En los casos en que no exista traduc-
cién para vocablos de otros idiomas o en
que se haya generalizado su uso en su
idioma original, se preferird@ mantener esa
norma rtespeiando ese uso.

Los principales vocablos utilizados son

Containerizacién: * Este conceplo incluye
todas las modalidades de iransporte com-
plementario mediante cargamentos unifica-
dos en envases especiales, a saber: piggy-
back, lishy-back, birdy-back y utilizacién
de containers en general.

Container: Envase de tamano variable y
construccién sélida, transportable en dis-
tintos medios y que permite sistemas es-
pecializados y rdpidos de carga y des-
carga.

Piggy-back: Complementacién de los
fransportes camineros y ferroviarios me-

* "Conlainerizacién es la mds eficiente utili-
zacién del cargamento por uno o muchos modos
de transporte o movimiento'' (Charles W. Bent).

INTRODUCCION

Se ha tratado de presentar en este estudio las principales implicancias y los facto-
res a tener en cuenta, de adoptarse la containerizacién en la Argentina. Se ha abar-
cado sélo el campe del transporte terrestre. Ello obedece al objeto de limitar este
estudio, de por si ya muy amplio. Se hace la salvedad, sin embarge, que ningtn
andlisis sobre la containerizacién serd completo si no se incluyen los otros medios,

especialmente el transporte por agua.

diante el transporte de semirremolques en
vagones plataforma. En Estados Unidos se
utiliza, como sinénimo de esie término, a
la sigla TOFC (Trailer on flat-car)

Fishy-back: Con este término se deno-
mina el transporte de semirremolques ¥
aGn cantainers por embarcaciones de mar
o rio.

Birdy-back: Tran
avién

La definicién precisa del significado de
estos términos, utilizados sélo en este cam-
po de los transportes, es suficiente para
iniciar el presente ftrabajo. En su trans-
curso se darén explicaciones sobre el sig-
nificado de cualquier ofro término que se
mencione,

Trailer: Se lo utilizard en el presente
trabajo como sinénimo de semirremolque.

orte de containers por

I LOS BENEFICIOS DE LA CONTAINERI-
ZACION

a) Los beneficios de la containerizacién
en el campo de la integracién y coor-
dinacién del transporte terrestre.

La integracién del transporte busca que
cada demanda existente de dichos servi-
cios sea por el medio que lo hace mds
eficientemente de acuerdo a sus venia-
jas comparativas.

La falta de integracién de los distin-

tos medios en un sistema orgdnico de
transportes es, sin lugar a dudas, uno
de los factores que han incidido en la
eficiencia de todos y cada uno de dichos
medios en la Argentina.

Se ha sefalado repetidamente la su-
perposicién en la prestacién de servicios
de transporte como ser la intervencién de
algunos medios en campos que corres-
ponden a ofros por las caracteristicas de
dicho transporte. Se produce por ese he-
cho una significativa pérdida por el des-
aprovechamiento de las ventajas com-
parativas de cada medio.

Eslq superposicién no consiste precisa-
mente en el paralelismo de vias de co-
municacién camineras, ferroviarias Y na-
vegables. Si bien ello pue ar la
conerecion de esa superposicién perjudi-
cial, no es la razén bdésica de su ocurren-
cia.

fa

Lo falta de complementacién e integra-
cién debe buscarse principalmente en de-
ficiencias en la regulacién Yy explotacién
de los servicios, de orden administrativo,
téchico y financiero. La existencia de es-
tas' deficiencias impide la b queda de
una coordinacién entre los distintos me-
dios y atin enire las empres
des de cada uno.

La reaccién de la empresc de los fe-
rrocarriles  argentines, ante la  actitud
competitiva de los transportistas camine-
ros, que en muchos casos coniratan {letes
a torifas que escasamente cubren los cos-
tos directos y en condiciones y distancias
antieconémica, ha sido la de permitir
una disminucién del nivel real de las ta-
rifas ferroviarias. A pesar de ello el iras-
lado de cargas, del ferrocarril al camién,
ha seguido operdndose. La disminucién
relativa de las tarifas no ha logrado equi-
librar el desmejcramiento operado en la
calidad y rapidez de:los servicios ferro-
viarios,

as y entida-

to conjunio de

En esta forma, por, el ef
tarifas distorsionadas y un sistema ferro-
viario ineficiente, se ha desembocado en
una situacién que muestra al camién
transportando cargas que por sus carac-
teristicas y dislancia de transporte corres-
ponden al ferrocarril

ste hecho se puede apreciar del and-
de los grélicos adjuntos. Hasta el
1946 el ferrocarril aumenté el wvolu-
men de logs cargas transportadas. A pe-
sar de ello puede alirmarse que hubo
un pequeno traslado relative de cargas
hacia el camién. No se tienen estadisti-
cas de trafico para este Gltimo medio pe-
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La Integracion del Transporte Terrestre en la
Argentina. Uso de Containers y el Piggy-Back

Por el Ing. MANUEL SOLANET

Asesor del Consejo Nacional de Desarrollo

I TERMINOLOGIA UTILIZADA

Dado que le terminologic empleada en
este campo de los iransportes no es uni-
forme, y que estd en la mayoria de los ca-
sos expresada en idiomas distintos al cas-
tellano, serd necesario definir el signifi-
cado de algunos términos empleados en
este trabajo.

En los casos en que no exista traduc-
cién para vocablos de ofros idiomas o en
que se haya generalizade su uso en su
idioma original, se preferir@ mantener esa
norma respetando ese uso

Los principales vocgblos utilizados son:

Containerizacién: * Este conceplo incluye
todas las modalidades de transporte cem-
plementario mediante cargamentos unifica-
dos en envases especiales, a saber: piggy-
back, lishy-back, birdy-back y utilizacién
de containers en general.

Container: Envase de tamano variable y
construccién sélida, transportable en dis-
tintos medios y que permite sistemas es-
pecializados y rdpidos de carga y des-
cargda.

Piggy-back: Complementacién de los
tfransportes camineros y ferroviarios me-

* “Containerizacién es la mds eliciente utili-
zacién del cargamento por uno o muchos modos
de transporte o movimiento’* (Charles W. Bent).

INTRODUCCION

Se ha tratado de presentar en este estudio las principales implicancias y los facto-
res a tener en cuenta, de adoptarse la containerizacién en la Argentina. Se ha abar-
cado sélo el campo del transporte terrestre. Ello obedece al objeto de limitar este
estudio, de por si ya muy amplio. Se hace la salvedad, sin embargo, que ningin
andalisis sobre la containerizacién serd completo si no se incluyen los otros medios,
especialmente el transporte por agua.

diante el transporte de semirremolques en
vagones plataforma. En Estados Unidos se
utiliza, como sinénimo de este término, a
la sigla TOFC (Trailer on flat-car).

Fishy-back: Con este término s
mina el transporte de semirremolques y
afin cantainers por embarcaciones de mar

deno-

o rio

Birdy-back: Transporte de containers por
avién

La definicién precisa del significado de
5 términos, utilizados sélo en este cam-
po de los transportes, es suliciente para
iniciar el presente trabajo. En su trans-
curso se dardn explicaciones sobre el sig-
nificado de cualquier ofro términe que se
mencione.

Trailer: Se lo utilizard en el presente
trabajo como sinénimo de semirremolque

11 LOS BENEFICIOS DE LA CONTAINERI-
ZACION

a) Los beneficios de la containerizacién
en el campo de la integracién y coor-
dinacién del transporte terrestre.

La integracién del transporle busca que
cada demanda existente de dichos servi-
cios sea por el medio que lo hace mas
eficientemente de acuerdo a sus venta-
jas comparativas.

La falta de integracién de los distin-

tos medios en un sistema orgdnico de
transportes es, sin lugar a dudas, uno
de los factores que han incidido en la
eficiencia de todos y cada uno de dichos
medios en la Argentina

Se ha senalado repetidamente la su-
perposicién en la prestacién de servicios
de fransporte como ser la intervencién de
algunos medios en campos que corres-
ponden a ofros por las caracteristicas de
dicho transporte. Se produce por ese he-
cho una significativa pérdida por el des-
aprovechamiento de las venlajas com-
parativas de cada medio.

Esta superposicién no co te precisa-
mente en el paralelismo de vias de co-
municacién camineras, ferroviarias y na-
ve"gobles. Si bien ello puede facilitar la
concrecién de esa superposicién perjudi-
cial, no es la razén bdsica de su ocurren-
cia.

La falta de complementacién e integra-
cién debe buscarse principalmente en de-
ficiencias en la requlacién v explotacién
de los serv . de orden administrativo,
técnico y financierc. La existencia de es-
tas deficiencias impide la bisqueda de
coordinacién entre los distintos me-
Yy ain entre las empresas y entida-
de cada uno.

La reaccién de la empresa de los fe-
rrocarriles argentinos, ante la actitud
competitiva de los transportistas camine-
ros, que en muchos casos coniratan fletes
a tarifas que escasamente cubren los cos-
tos directos y en condiciones y distancias
antieconémica, ha sido la de permitir
una disminucién del nivel reql de las ta-
rifas ferroviarias. A pesar de ello el tras-
lado de cargas, del ferrocarril ol camién,
ha seguido operdndose. La disminucién
relativa de las tarifas no ha logrado equi-
librar el desmejoramientc operado en la
calidad y rapidez de los servicios ferro-
viarios.

En esta forma, por el efecto conjunto de
tarifas distorsionades y un sistema ferro-
viario ineficiente, ha desembocado en
una situacién gque muesira al camién
transportando cargas que por sus carac-
teristicas y distancia de transporte corres-
ponden al ferrocarril

Este hecho se puede apreciar del ang-
lisis de los gralicos adjuntos. Hasta el
ano 1946 el ferrocarril cumenté el volu-
men de cargas {ransportadas. A pe-
sar de ello puede alfirmarse que hubo
un peqgueno traslado relativo de cargas
hacia el camién, No se tienen estadisti-
cas de trdlico para este 1ltimo medio pe-
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ro la afirmacién puede basarse en el he-
cho de que la distancia media del trans-
porte ferroviario aumenté sin que hubie-
ra habido apreciables meodificaciones en
la distribucién le la estructura producti-
va. A partir de 1946 hasta la fecha el
traslado de cargas ha sido ostensible. En
ese afio son nacionalizadas las empresas
ferroviarias y comienza un vertiginoso au-
mento del parque camionero. Las restric-
ciones impuestas a la importacién de ca-
miones y chasis en el perfodo de post-
guerra son levantadas y es entonces
cuando se formaliza una encarnizada
competencia.

El parque camionero ha seguido au-
mentando en tal forma que su capacidad
de carga ha ido sub-utilizéndose cada dia
en mayor medida. Esto ha sido posible
en las condiciones distorsionadas de com-
petencia anteriormente sefaladas.

La pérdida de cargas ha llevado al fe-
rrocarril a tal disminucién de sus ingre-
sos corrientes que desde la época de su
nacionalizacién no han llegado a cubrir
los costos de la empresa

Téngase bien en cuenta que un pe-
queno déficit de explotacién en los fe-
rrocarriles no es criticable de por sf, pues
se ftrala de un servicio publico. Es criti-
cable en cuanto es causa de un c mejo-
ramiento paulatine de la calidad de los
servicios prestados. En efecto se descuida
el mantenmiento y conservacién del equi-
PO, se presiona por un bajo nivel de re-
muneraciones y la aceptacién de un dé-
ficit permanente deteriora Ia responsabi-
lidad de la direccién de la empresa

Resumiendo entonces puede decirse
que la situacién financiera de la empresa
ferroviaria, unida a ofros factores de tipo
administrative, técnico Y laboral, incidie-
ron en un desmejoramiento de la eficien-

cia en la prestacién de los servicios. Esto
la llevé @ un circule vicioso cuyos ul-
tados se traducen en una pérdida siste-
mdtica de las cargas transportadas, una
disminucién de los ingresos reales, y un
aumento de la ineficiencia técnica y del

déficit dé explotacién.

Se ha visto entonces que uno de los
factores determinantes de la ineficiencia
del sistema de transportes y en especial
del conjunto qutomotor-ferrocarril, es la
falta de coordinacién

Las medidas econémicas y liscales
pudieran tomarse para corregir esa f
de coordinacién encuadran dentro
campo de la politica de transportes y
constituyen, a su vez, un capitulo dentre
de la politica econémica de corto Yy me-
diano plazo. Los resultados de la aplica-
cién de esta politica serdn tanto mds efi-
cientes si ésta se encuentra dentro del
marco de un plan de transportes y éste
a su vez se adapta a un plan global. Es,
recién, entonces cuando se lograrg la
coordinacién en otro campo fundamental:
El de las inversiones.

Dentro de lo sefalade quedaria limi
do el rodic de accién del programador
de transportes, en su biisqueda por una
mayor integracién, coordinacién y comple-
mentacién dentro de un sector, no tu-
viera en cuenta lo que la técnica le olre-
ce. Y ha sido precisamente alli donde se
han logrado significativos avances en lo
que se refiere a complementacién y coor-
dinacién. Uno de estos logros ha sido la
containerizacién.
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La conlainerizacién ha incidido, entre
ofros, en uno de los puntos cruciales del
transporte: El transbordo, la carga vy la
descarga. Es a raiz del transbordo que se
generan distorsiones en la competencia
entre distintos medios.

En casi todos aquellos casos en que
tenga que intervenir en el traslado de un
bien, un medio que opere entre termina-
les, serd necesario un transbordo. Sélo
no ocurrird en los casos en que el ori-
gen coincida con la terminal o ecuando
se cuenie con ramales o terminales par-
ticulares.

Los inconvenientes de orden técnico y
atin psicolégico que origina este trans-
bordo son causa de que el medio que
transporta desde la puerta de origen has-
ta la terminal, complete por él mismo, el
fransporte a la puerta de destino, cubrien-
do distancias y costos antieconémicos.

Aunque ello no ocurriera, en el trans-
bordo o carga y descarga es donde se
origina un alto porcentaje de los costos
totales de traslado lo que lo coloca como
punto clave para centrar los esfuerzos de
disminucién de costos.

En definitiva, al eliminar gran parte de
los inconvenientes de pasar el cargamen-
to de un medio a otro, la containeriza-
cién da un gran paso hacia la integra-
cién de los sistemas de transporte trans-
formando competencia en complementa-
cién.

Téngase en cuenta que si bien la con-
tainerizacién es un avance hacia una ma-
yor complementacidén, sus efectos positi-
VoS no se operardn en gran medida mien-
tras no se solucionen las deficiencias an-
teriormente sefialadas. La coordinacién en
todos su campos y en nuestro caso el téc-
nico, debe operarse con el pre-requisito
de que, afin descoordinados, los distintos
medios funcionen en condiciones de efi-
ceincia técnica y econémica.

En efecto, serdn vanos los esfuerzos por
introducir el uso de containers en el
tfransporte automotor, si ya existe un alto
porcentaje de capacidad de carga no uti-
lizada y si el transporte ferroviario no
puede ofrecer las condiciones para tal ti-
po de transporte en lo que se refiere o
garantias, rapidez, etc.

Habiéndose lograde esta eficiencia la
containerizacién estard entonces en con-
diciones de permitir el méximo aprove-
chamiento de las ventsjas comparativas
de cada medio: El camidn como elemento
destinado « recoger cargas, tfransportar-
las a corta y mediana distancia o « las
terminales y finalmente distribuirlas en el
destino; el ferrocarril para el transporte a
mediana y larga distancia de productos
de menor valer unitario en general y asi
sucesivamente.

Estas ventajas comparativas nacen en
las caracteristicas tecnolégicas y econé-
micas de cada medio.

El sistema de transportes ideal seria
aquel en que cada medio aprovecha al
maximo sus ventajas comparativas, por
ello la containerizacién es un factor im-
portante para la consecucién de ese ideal.

b) Los beneficios generales de la contai-
nerizacién

Si bien en este estudio se hace hinca-
pié en el aporte de la containerizaciébn a
la integracién de los medios de transpor-
te terrestres, no deben lejar de tenerse

en cuenta los benelicios generales de ofro
orden que ella reporta.

Ya se han senalado algunos de ellos vy,
a lo largo de este trabajo, se citardn vy
analizardn otros, de manera que para no
introducir repeticiones esquematizaremos
aquf brevemente esos beneficios.

— Mediante la containerizacién se re-
ducen significativamente los costos de car-
ga, descarga y transbordo. Estas reduc-
ciones se refieren principalmente a costos
de mano de obra y tiempo insumido.

—Se reducen en forma importante los
dafios y el deterioro de las mercaderias
asf como también el hurto en viaje. Este
repercute en menores primas de seguros.

—Se reducen los costos de envasado
de la mercaderfa.

— Se minimiza el papeleo, las listas de
mercaderfas y el control durante el via-
je, ete.

—Se reducen los costos de clasifica-
cién para el despachador.

—Se logra una mayor utilizacién del
material rodante.

— Se ofrece al usuario un transporte de
puerta a puerta.

Il DESARROLLO DE LAS NUEVAS MODA-
LIDADES DE TRANSPORTE EN OTROS
PAISES Y REGIONES

El transporte de unidades o vehiculos
completos de un medio por ofro medio no
es nuevo ni reciente. En el siglo pasado
era conocido el sistema de transportar ca-
rretas y diligencias sobre vagones plata-
forma de ferrocarril y era generalmente
utilizado por los circos en su traslado y
por otros vehiculos de traccién a sangre
en general cuando los caminos se encon-
iraban en mal estado o no existian.

La adopcién de esta forma de transpor-
te se conocid en algunos pafses de la
Europa occidental y en Estados Unidos y
Canadé& con el tendido de las nuevas li-
neas ferroviarias en el siglo pasado.

Son los primeros antecedentes que se
conocen sobre el piggy-back.

El piggy-back, en su expresién actual,
tuvo sus inicios, alin en forma experimen-
tal, en Estados Unidos, hacia 1920. La ex-
plotacién en forma comercial y significa-

tiva del mismo comienza en 1936 por la
compania Chicago Great Western Rail-
road. *

El crecimiento posterior es lento y la
nueva modalidad de transporte se extien-
de a sélo muy pocas lineas. En 1953 se
modifica esta tendencia y el piggy-back
se extiende, rapidamente, hasta llegar a
la actualidad en que es utilizado por casi
todas las empresas ferroviarias nortea-
mericanas.

Influyen para este rdpido cambio la
aparicién de nuevas técnicas, muchas de
ellas de origen europeo, ¥y la standariza-
cién.

Contempordneamente a los Estados Uni-
dos, el piggy-back se desarrolla en Eu-
ropa occidental ¥y en especial en Francia
y Alemania. Las condiciones y técnica
con que se aplica son diferentes a las
de Estados Unidos como se verd luego
con més detalle.

El uso de coniainers tal como lo hemos
definido es reciente. Su divulgacién sélo
fue posible con la standarizacién de me-
didas y técnicas gque posibilitaron su uti-
lizacién econémica y en forma generali-
zada.

Al igual gque el piggy-back, los stan-
dards y técnicas uniformes se han exten-
dido en dos dreas principales: La Améri-
ca del Norte y la Europa Occidental.

La aplicacién de la containerizacién en
la Argentina exigird la adopcién de nor-
mas standarizadas. Estas podrédn ser las
americanas, europeas, o distintas a am-
bas, pero es ineludible la implantacién de
esa normalizacién y ademds deberd esta-
blecerse de comiin acuerdo con los pai-
ses con los que ser& posible un intercam-
bio de containers o semirremolques.

Situacién actual.

Estados Unidos: A pesar de representar
un porcentaje reducido del trafico terres-
fre, el transporte por piggy-back ha evo-
lucionado notcblemente en los taltimos 10
anos. El aumento de los vagones para pig-
gy-back es notable en relacién al total
de vagones de carga, y mds ain a par-
fir de 1958. Si bien el porcentaje es aiin
bajo, el crecimiento es rdpido.
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El nuevo sistema, que en un principio
no fue bien mirado por los empresarios
de automotores, hoy dia es aceptado y
merced a planes de tarifas conjuntas vy a
la propiedad de vagones y containers por
parte de los camioneros, éstos han acep-
tado la nueva modalidad con entusias-
mo. El empresario automotor encuentra en
el ferrocarril un socio y no un competidor,
Muchas empresas ferroviarias, por otro
lado, han creado sus propias subsidiarias
de camionaje.
Algunas empresas camioneras realizan
el transporte de coniginers pequenos
(Pallets y Jumbo Containers) sin comple-
mentar o combinar con el ferrocarril. Es
decir: se t{ransporian containers por un
sbélo medio, entre origen y destino.
Sefialaremos ahora las principales ca-
racteristicas del sistema de transporte vy
la economia estadounidense que pueden
ser de interés a los efectos de compara-
cién con la Argentina en el andlisis de
este trabajo.
® Las empresas ferroviarias estdn en ma-
nos de capital privado. Su funciona-
miento se realiza en condiciones de
economicidad y eficiencia técnica (el
coeficiente de explotacién promedio se
acerca a 0,95) aunque reciben trato
liscal especial en muchos casos.

® Dichas empresas han desarrolledo una
competencia intensa entre ellas mis-
mas hasta la década pasada y con el
movimiento carretero desde su apari-
cién hasta nuestros dias.

® Desde la iniciacién de la competencia
con el camién los ferrocarriles han au-
mentado el veolumen transportado en
forma absoluta pero han disminufdo
su participacién en el total. En 1948
fransportaban atin el 67 % del tone-
laje; en 1959 el 45 94,

® El volumen de trdfico total y el trans-
portado por los distintos medios es
muys superior al realizado en la Ar-
gentina, lo que significa dilerencias
muy grandes en la magnitud del mer-
cado de fransportes apto para la con-
tainerizacién.

® La estructura de la economia estado-
unidense, en su distribucién geografi-
ca, determina distancias medias de
transporte mayores a las de la Ar-
gentina.

® La disponibilidad o escasez de facto-
res guarda una diferente proporcién
relativa a la de la Argentina.

® La mano de obra es relativamente
mds escasa que el capital en los Es-
tados Unidos que en la Argentina.

® Lo economia norteamericana es auto-
suficiente en un sentide global por lo
que es significativo, en lo que respec-
ta a necesidad de divisas, el efecto
de introduccién de una nueva téenica.

Europa Occidental: Si bien existen dife-
rencias en las técnicas y caracteristicas
en los sistemas de containerizacidén de
los distintos paises estas no son signifi-
cativas y tienden a desaparecer. El au-
mento del intercambio a raiz del Mercado
Comiin Europec creé la necesidad de uni-
formar los standards para permitir la uti-
lizacién de los mismos elementos de trans-
porte en los distintos paises del &rea. En
este estudio nos referimos sélo a las na-
ciones del Mercado Comtin.

Al igual que ofras regiones la compe-
tencia ferrocarril-camién dio por resulta-
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do un traslade de cargas hacia este 1lti-
mo medio. Esta competencia se dio en
los paises europeos con mayor ventdja
para el transporte automotor que en los
Estados Unidos. Ello fue asf en virtud de
las menores distancias de recorrido medio
dentro de los paises de la Europa conti-
nental que, dentro del lapso de las dos
guerras mundiales, tendieron a la aqutosu-
ficiencia econémica y del relativo mayor
valor unitario de las cargas por la mayor
proporcién de produccién manufacturera
con respecto a la primaria.

Es de hacer notar ademds gque el sis-
tema tarifario del ferrocarril se basaba en
el criterio de la fijacién “ad-valorem” lo
que creaba un campo propicio para el
“descreme” de las cargas por el camién.

Este sistema que tiene su génesis en la
época de oro de los ferrocarriles ha de-
bido sufrir modificaciones al perder este
su posicién monopélica.

Las principales caracteristicas del sis-
tema europeo que interesan para nuestro
andlisis son, resumiendo:

® En general, las empresas ferroviarias
son de servicio publico. En algunos ca-
sos, de dependencia directa del Esta-
do, en otros, con caracteristicas de au-
tonomia.

® Una parte de las empresas ferroviarias
operan con déficit de explotacién, Se
exceptian Alemania occidiental, Pai-
ses Bajos y Francia. En estos tltimos
paises el Estado realiza aportes en
concepto de normalizacién de cuentas
por lo que en riger también operarfan
a pérdida.

® los sistemas ferroviarios operan con
objetiva eficiencia técnica.

® FEl recorrido medio de los embarques
es menor que en la Argentina en tér-
minos generales. La tendencia actual
es el aumento a raiz de una mayor
especializacién internacional en el
drea del M. C. E.

® Fl tamano medio de los embarques de
un mismo origen y destino es menor
a el de les Estados Unidos y similar
al de la Argentina, excepto en los ru-
bros de produccién agropecuaria.

® El volumen del tralico por unidad de
tiempo y por itinerario es mayor al de
la Argentina en los rubros sucepti-
bles de containizar.

® La disponibilidad relativa de los fac-
tores capitcl ¥y mano de cbra es mds
cercana a la de la Argentina que a
la de los Estados Unidos.

® Fl grado de descompensacién del iré-
fico es menor que en la Argentina.

De las caracteristicas mencionadas pa-
ra los sistemcs americanos y europeos se
obtendrdn las primeras pautas de cuales
serian las técnicas a adoptar en la Ar-
gentina si resultara conveniente implan-
tar la containerizacién.

Es necesario hacer resaltar primero una
diferencia que se presenta con respecto
a las dreas mencionadas. El volumen de
tréfico generado entre dos zonas dadas,
en un lapso de tiempo determinado, es
menor en la Argentina que en los paises
donde ya se ha desarrollado la containe-
rizacién. La diferencia es mayor con res-
pecto a los Estados Unides que con los’
paises europeos.

Esto significa una desventaja para la
containerizacién que requiere volumen su-

ficiente para obtener un allo grado de
aprovechamiento de los containers o trai-
lers ¥ un nfimero relativamente elevado
de estos para la mejor utilizacién del
equipo.

Aunque se han desarrollado técnicas
que permiten mayor economicidad ante
los factores sefalados, la desventaja per-
siste.

De todas maneras es obvio que el ta-
mafic de los containers o trailers deberd
acercarse mds al europeo que al ameri-
cano, adaptado a mayores volimenes de
carguios.

Otro factor que es necesario evaluar e:
el de la compensacién del trafico. No es
tan grave en la Argentina el grado de la
descompensacién como la gran diferencia
cualifativa entre los flujos ascendentes y
descendentes de ftrdfico.

El trafico ascendente es aquel que, par-
tiendo de Buenos Aires y la zona litoral
cercana, se dirige hacia los puntos del in-
terior del pafs ya sea al norte, sur, u
oeste. El ftrdfico descendente es el que
lleva sentido contrario.

El tralico descendente se compone
principalmente de produccién primaria y
materias primas; el ascendente de produc-
tos manufacturades y carga general.

El campo de la containerizacién estaria
en mayor medida en los flujos ascenden-
tes. Aunque estd en vias de desarrollo la
containerizacién en el campo de la pro-
duccién primaria (bulk freight containers)
los tipos de containers serian de todas
maneras diferentes.

Por lo dicho se presume que en lo que
se refiere a la containerizacién la descom-
pensacién puede ser elevada con el con-
siguiente perjuicio debido al {iransporie
de trailers o containers vacios.

Deberd pensarse entonces en un siste-
ma gue permita el retorno de containers
vacios a bajo costo, tal, por ejemplo, el
uso de contciners desarmables.

Un factor importante que puede condu-
oif a la adopcién de un régimen con ma-
yor similitud al europeo es el determinado
por las caracteristicas institucionales del
transporte terrestre: Empresas ferroviarias
estatales, empresas camioneras privadas
en casi su totalidad, en régimen de com-
petencia.

Es probable que por las restricciones
operades por tratarse de un servicio pi-
blico la empresa ferroviaria no adopte al-
guna de las modalidades utilizadas en
los Estados Unidos, como ser la propieded
de vagones por los empresarios de auto
iransporte; convenios de tarifa puerta a
puerta, etc. Puede ocurrir por lo contrario,
que la empresa ferroviaria desarrolle una
subsidiaria camionera. Ya existe a este
respecto una experiencia en la Argentina.

El andlisis de les aliernativas posibles
de organizacién del régimen dard en de-
finitiva cual serd la aconsejable.

Como ya se senalé anteriormente debe
tenerse en cuenta la eficiencia con que
funcionan actualmente los sistemas ferro-
viarios y caminercs. No debe perderse de
vista este hecho cuando se efectian com-
paraciones con ofras dreas en dbénde se
han aplicado nuevas técnicas.

En la containerizacién entran en juego
siempre dos o mds medios por lo gque co-
mo todo mecanismo compueSto por varias
piezas no podrd funcionoar con eficiencia




si todas ellas no se encuentran en buen
estado.

Los distintos medios que componen el
sistema de fransportes argentinos adole-
cen de delficiencias gque pedrian hacer in-
fructuosa la introduccién de la nueva téc-
nica. Estas deliciencias se dan en el pla-
no econdmico y técnico y mds marcada-
mente en este ultimo en lo que se refie-
re al ferrocarril y fransporte por agua.
Serd, luego, de pricridad, la eliminacién
de estos problemas antes de introducir la
containerizacién,

Deben introducirse, dentro de este ané-
lisis comparativo general, dos hechos que
pesardn scobre cualquier decisién: La ne-
cesidad y disponibilidad de los factores
"mano de obra” y "capital’ y dentro de
este ultimo lo que corresponde a divisas.

Las condiciones de disponibilidad rela-
tiva de esos factores en la Argentina se

acercan mds a las europeas que a las
americanas.

A pesar de las diferencias de grado, las
condiciones de la tecnologia utilizada en
la containerizacién han llevado a solucio-
nes similares de tipo “capital-intensivas”
en Europa v en los Estados Unidos.

Cualquier solucién o alternativa conoci-
da de containerizacién que la Argentina
quiera poner en prdctica significar& en-
tonces mayores requerimientos de capital
y una desutilizacién al menos temporaria
de mano de ocbra.

Es probable que la investigacién per-
mita hallar férmulas de transicién para
nuestras condiciones pero sus posibles re-
sultados escopan de este andlisis en el
que sblo se tendrdn en cuenta las tecno-
logias conocidas.

Finalmente son dilerentes, en lo que
respecta a necesidad de moneda extran-

jera, las condiciones en las dreas estudia-
das con las correspondientes a lx Argen-
tina.. Las caracteristicas de autosuficien-
cia de la economia norleamericana y eu-
ropea, teniendo en cuenia los electos del
mercado comin en esta dllima, determi-
nan que la puesta en prdctica de la con-
tainerizacién no signifigue necesidad
apreciable de divisas.

Posteriormente se analizard para la Ar-
gentina cual serd la repercusién en este
sentido para cada alternativa tecnolégica
a poner en prdctica.

En las condiciones actuales de nuestro
pais en el que a pesar de haber aliviado
su situacién externa alin pesan sobrema-
nera los compromisos de la deuda contra-
{da, el factor necesidad de divisas tendrd
significativa importancia en las decisiones.

En la préxima edicién se publicard la
segunda parte de este trabajo.

Asistencia Técnica

a las Comunas
fue Aprobada
por el

II° Congreso

Vial Municipal de
la Provincia de
Buenos Aires

En la ciudad de Mar del Plata se realizé,
entre el 27 y el 31 de marzo 1ltimo, el II?
Congreso Vial Municipal de la provincia
de Buenos Aires, al que esta Asociacién
concurrié mediante una delegacién consti-
tuida por los sefiores Luis De Carli, Pedro
Pétriz, Carlos J. Priante y Marcos Sastre.

Esta asamblea fue convocada por la Di-
reccién de Vialidad de la Provincia con el
propésito de "acelerar la descentralizacién
vial, encauzando paulatinamente la aten-
cién de la red vial en jurisdiccién comu-
nal, con excepcién de las obras primordia-
les que deben ser atendidas y realizadas
tante por la Provincia como por la Nacién,
en un tode de acuerdo al régimen vial
existente”, como lo expresara. en su mo-
mento, el Ing. Bernarde Calderwood, pre-
sidente de la Direccién de Vialidad de
Buenos Aires y de la Comisién Organiza-
dora del Congreso.

En el transcurso de las deliberaciones el
Congreso consideréd y aprobé una mocién
presentada por el delegado de la Asocia-
cién Argentina de Carreteras Ing. Pedro
Pétriz, referida al régimen de asistencia
téecnica a las comunas, cuyo texto comple-
to se reproduce a continuacién:

ENUNCIADO:

1?) Encomiéndase a la Direccién Provin-
cial de Vialidad el estudio de un ser-
vicio de asistencia técnica a las co-
munas que asegure a cada una de
ellas el asesoramiento profesional que
requiere el desarrollo de sus activida-
des viales.

2%) A tales efectos la Direccién Provincial
de Vialidad asignard personal técni-
co por partido o agrupamiento de da-
tos segun las necesidades del servi-
cio.

3?) Este personal dependerd de las Zonas
de Vialidad y su residencia se fijara

en algunos de los partidos que le co-

rresponda asesorar. La Direccién Pro-

vincial de Vialidad dispondré& el adies-
. tramiento del personal conforme a las
| tareas que ha de realizar.

4?) La Direccién de Vialidad editard in
"Manual de Camines” con la formu-
lacién de normas relativas a estudios,
proyectos, construccién, mejoramiento
y conservacién. Expresamente se estu-
diaran las caracteristicas regionales y
locales que se registren en todo el te-
rritorio de la Provincia (edafolégicas,
climdticas, topogréaficas de trénsito,
etc.) y su incidencia en los tipos de
soluciones a adoptar. Se prestard tam-
bién atencién a la formulacién de nor-
mas y recomendaciones relativas a la
operacién y mantenimiento de equi-
pos.

59) Créase el "FONDO DE ASISTENCIA
TECNICA”, con destino exclusivo al
page de las remuneraciones del per
sonal técnico a que se refiere este
proyecto, que se tomard con cargo al
articulo 10 del dec.-ley 17.681/57 y/o
de los recursos que expresamente se
considere necesario crear, procurando
obtener el aporte. comunal directo para
el sostenimiento del servicio.

FUNDAMENTE:

Con esta ponencia se desea complemen-
tar y adherir a otras de las misma orien-
tacién que se han formulado, en particu-
lar la del ingeniero Lilli. Se estima que,
dada ya una organizacién al régimen de
Coparticipacién Vial exeperimentada con
éxito, la gran etapa futura consiste en al-
canzar la tecnificacién plena de las acti-
vidades viales en el ambitoc comunal de
nuestra provincia.
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EL PATENTAMIENTO DE AUTOMOTORES Y

Uno de los elementos de consulta para realizar es-
tudios relacionados con la actividad vial y con el transito
rural vy urbano vy sus mutuas relaciones, es la informacién
relacionada con el patentamiento de automotores. Las
cantidades que él suministra constituyen una guia sufi-
cientemente ajustada para permitir elaboraciones poste-
riores.

Se expone en el cuadro N? 1 el patentamiento de
automotores registrado en nuestro pais desde 1950 a
1963, compilado segin datos criginados en la Direccién
Nacional de Vialidad. No se dispone, todavia, de infor-
macién relacionada con los registros de 1964.

Puesto que en la informacién que se suminisira se han

incluido las cifras correspondientes a 14 anos, lo que per-
mite establecer la tendencia seguida por el parque au-
tomotor nacional, se considera oportuno establecer una
comparacién con el monto de las obras efectuadas por
la Direccién Nacional de Vialidad en cuanto ello deter-
mina la tendencia nacional en las obras viales por lo
menos en los Ultimos diez anos. La respectiva infor-
macién ha sido compilada por esta Asociacién de di-
versas fuentes.

Para estar en condiciones de establecer compara-
ciones ha sido necesario corregir las cifras de los mon-
tos de los presupuestos oficiales de las obras contrata-
das por Vialidad Nacional, de manera de eliminar de

CUA
PATENTAMIENTO}N

TIPO DE VEHICULDO
1950 1951 1852 1853
TOTAL GENERAL ....... 604.536 623.003 ' 638.629 637,784
A) Automéviles .............. - e N 318.124 329.424 | 336.086 329.272
— particulares .. : : S B 298.024 308.935 315.056 306.925
o1 Lo 1 1 - 17.734 18.006 18.274 17,973
B 121 = PP 2.366 2.483 2.756 4.374
B) "Treansportal fe COrOQS avi s i el e /e e lslaiats Gy = sl s Setarees 243.247 248.721 254.919 259.634
T 3 o T Fo R e e AT AT U A T ATy (PR 4] .835 42.504 43.309 65.837
— camién solo s el 168.939 172.548 176.914 157 .884
— camién con semi- acoplcdc ..... - 2.295 2.443 2.459 1871
—camién con semi-acoplado y c:c:oplndo - 1.811 1.844 1.895 521
—camibén con un acoplado ... ...t 8.350 8.651 8.799 8.823
— camién con dos acoplados .. 59 64 75 250
—camién tractor SO0lo ... ... 870 905 977 1.333
— tractor para acoplado .......... 697 722 770 1.270
— furgén - S 2.534 2.591 2655 4.664
— acoplado solo .......... g 15.073 15.673 16.218 16,621
— semi-acoplado o semi- remolQue SO10 e i 784 778 848 1.060
C) Transportes de pasajeros 11.389 11.930 12,332 11.519
~—EBlOCHIVG] i in s e e b e e S e s LA oIk e e T R 2.189 2.329 2.811 2.878
— micro-émnibus .............. S R 4.674 4.857 4.505 4.498
— émnibus de servicio publico ....... ) 3.424 3.589 3.730 3 303
— 6mnibus de colegio, excursiones personul etc 1.102 L1585 1.286 840
D) Especiales 567 678 761 1.168
—auto bomba 4] 30 34 46
— OO (OB 1w vioreriimie vk srmloats smiasiis 34 13 18 14
—auto fanebre ........... 181 199 219 278
— auto porta-corona s 65 73 78 71
—aMBUlEnCIa 1 uciviah neein s o s N 273 322 424
— auxilio mecdnico cen o sin gumche P S A A PN e e Tt 34 20 26 » 211
—OaBllle TORONE il olis car s s A e e e s _—— 68 64 124
— acoplado para turismo ... —_— —_— — _——
E) Vehiculos menores N N DR W N W NS BN 26.229 28.191 29.408 31.045
— motocicletas con o sin cudecr::[r ...... 22.682 24.248 25.085 23.440
—motlonetas con o sin sidecar ...... ... i 718 772 876 4.521
— bicicletas con motor ........ : 2.435 2.761 2.974 2.810
—triciclos con MOOr .. ....reit i e 394 410 473 274
)" No. especiHOtdn ) vasn=asmsim s 5w a3 A aT e 4.980 4.059 Beldd 5.146

Direccién Nacional de Vialidad, Divisién Planificacién de Obras, 6 de¢ noviembre de 1964.
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ellas, en lo posible, el factor introducide por la infla-
cién. Para efectuar este trabajo se han utilizado los ni-
meros indices establecidos por la Cdmara Argentina de
la Construccién, para este tipo de obras, que asigna el
valdr 100 al afho 1939. Se tomaron, como referencia,
los nimeros indices correspondientes a la Capital Fede-
ral y alrededores, dado que, aunque estos niimeros ex-
perimentan ciertos cambios segin las zonas, sus varia-
ciones relativas, de afio en afio, siguen funciones muy
similares, y esto es, en definitiva, cuanto interesa tener
en cuenta al analizarse esta informacién. (Cuadro N° 2).

Una vez efectuada la correccién de los valores se
asigné al correspondiente a 1955 el valor 100 y, de

UTOMOTORES

acuerdo con ello, se obtuvieron los valores porcentua-
les relativos a ese afio, .de los montos correspondien-
tes a los anos sucesivos hasta 1964.

Una elaboracién similar se realizé con las cilras
correspondientes al patentamiento de automotores.
Puesto que sélo existe una superposicién de informa-
cién entre el patentamiento y las obras viales, duran-
te el perfodo 1955-1963, se adopté también en este caso
el ano 1955 como unidad de medida, asignédndosele el
valor 100. De esta forma se logré establecer una ta-
bla de valores homogénea, para ambos casos (Tablas
1 y 2). Mediante los valores asi obtenidos se trazd el
grdfico inserto en esta nota.

AR OS

1955 1956 1957 1958 1958 1960 1961 1962 1963
668,595 711.010 798 017 870.425 1.038.870 1.192.857 1.371.235 1,567.611 1.714.337
336.228 346.895 365.401 387 831 432.015 473.504 534,940 624.328 696.848
311.228 319.835 333.580 355.244 388.982 424.241 473.787 553.343 622.772
19.846 21.070 22.595 21.925 23.634 24.570 30.394 36.300 36.354
5.154 5.990 9.226 10.662 19.399 24.693 30.759 34.685 37.722
272.533 286.919 321 625 339.101 381.052 413,596 463,250 513.515 548.653
72.839 77 .457 85747 93.098 102756 117.708 137,975 159 800 174.699
157.424 162.560 183.01 188495 213 736 226.352 246 448 264982 280.216
1.221 1.211 979 1.250 1.059 1.304 1.384 1,636 1.707
380 347 250 332 159 211 311 19] 201
9.879 10.075 9.415 11,032 8.421 8.401 8 850 9.997 10.402
262 226 138 230 74 136 135 148 146
1.576 1.786 2.776 2 605 3.603 4.179 5.183 6.146 6.597
2.584 3.040 4.034 4,632 7.024 8.625 11.811 13.788 14.647
5.154 5.862 6.253 6.631 7.762 8.415 9.435 10.938 11.456
19.962 23.231 27.442 29.015 34.927 36.942 40.009 43,938 46.360
1.252 1.324 1.502 1.781 1.531 1.323 1.709 1.951 2 222
12.502 13.218 13,623 15.107 13.421 14.297 14.202 15.626 16.800
3.101 3.322 3.316 3.755 2.936 3.524 3.624 3.634 3.983
4.680 4.911 5.203 5 625 5.223 5.381 5.375 6.342 6.672
3.747 4.027 4.180 4.719 4.235 4.274 4.591 4.829 5,304
974 958 924 1.008 1.027 1.118 612 821 841
1.632 1.655 1.746 1.939 2.009 2.318 2.085 2.349 2.420
51 48 47 35 34 60 72 95 102
15 12 11 16 8 18 20 24 20
287 251 264 290 364 421 470 472 500
87 95 102 104 120 138 147 169 182
560 559 685 774 801 900 818 836 862
274 321 257 303 195 218 209 221 228
358 369 362 385 303 281 147 185 181
— = 18 14 184 282 202 347 345
40.518 57.122 95.622 126,447 210,373 289.142 356.758 411.793 449 616
27.118 37.283 62.015 83.688 141 385 192.776 234 756 269431 293.252
10.623 16.430 29.924 38 830 65.599 91.833 118.346 138.898 152.859
2.381 2.916 3.226 3.325 2.540 3.568 2.467 2.245 2.250
396 493 457 494 849 985 1.189 1.219 1.255
5.182 5.201 == — — . — . s
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CUADRO N»* 2

OBRAS CONTRATADAS POR VIALIDAD NACIONAL (PRESUPUESTOS OFICIALES)
— MONTOS CORREGIDOS —

Totales %
Aiio I'Q:"d“ pr“?p-“alsm Cltho;;gfa:fa‘;a c:rdr:rgi':in
FOIUON (Mil:sm:o $) Construccién (Miles de §)
42 L1 T s eI e s 1ave 64 359.904 1.291 359.904
18880 oeisunws S e V. S 74 840.189 1.797 603.608
1957 s — . . - 113 1.141.061 1.970 747 .771
1958 . ..civens 77 1.154.386 2.845 523.835
1959 44 808.630 5.166 202.079
1960 ............ . 76 3.481.212 Y WA 778.224
) O e ot 2 e 74 9.007.651 7.020 1.656.535
POBR! & ixniinneh stehhiaa e : e 18 1.524.796 9,523 206.711
1968 ..ovviii s . 20 1.424.719 12,265 149,964
1964 ............. — o : e 56 2.216.620 14.859 192,587
Totales ........ i ; ST e 616 21,959,168 ' — 5.421.218
TABLA N°¢ 1 asoll }
PATENTAMIENTO DE AUTOMOTORES - |
VALORES PORCENTUALES RELATIVOS :
A 1955 400 ,
90,4 |
300 o —
1956 |
1957
1958 I
1959 ; [E—
\':”:10
1961 [
1962
1963 SR pE———
TABLA N@* 2
150 ]
VALORES PORCENTUALES DE LAS OBRAS
CONTRATADAS POR LA DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD 100
(PRESUPUESTOS OFICIALES CORREGI- o
DOS) RELATIVOS A 1955 ; 2
Afo Yo 50
1955 100
1956 168
1957 , 208 ‘
1958 ... 145 ‘
195¢ ... _ 56 1950 1 2 3 4 (1955 6 9 1960 1 2 3 4
1960 . - ! .. 21B
1961 . T .. 460 GRAFICO COMPARATIVC DE:
1962 . e 57 1: Patentamiento de automotores, valores porcentuales relatives a 1955 — 100.
1963 ...i- : : 42 2: Valores porcentuales de las obras contratadas por la Direccién Nacional de Vialidad,
POE anheiianis ATy A 53 1955 — 100. d ¥
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para TOPADORAS, EXCAVADORAS, ZANJADORAS, etc.

Superiores por su resistencia a la lracci(‘m,‘
al desgoste y al oplastamiento por impacto
en maniobras bruscos

Hay un coble de acero CONDOR, adecuodo
a todo tipo de maquinaria Preformodos y de
olta resistencio. Con almo de acero o textil
y en construcciones “COMUN", “SEALE” vy,
“FILLER".

A su requerimiento nuestro deportomento técnico pedré
asesororlo.

b
/ //é‘
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SANTA ROSA

ALSINA 671 - T.E 33-4521/29 - BS. AIRES




FREEWAY. las carreteras de
transito rapido en U. S. A.

La Automotive Safety Foundation,
de los EE. UU. ha editado un infor-
me profusamente ilustrado, referen-
te al desarrollo actual del planea-
miento y de la construccién de las
carreteras urbanas de transito rapi-
do “Freeways” (acutopistas) en los
Estados Unidos de Norteamérica.

El informe define como ‘Free-
way” una carretera dividida por
corrientes de trdansito con accesos
totalmente controlados por medio
de conecciones especialmente dise-
fiadas.

Las veinte dreas urbanas selec-
cionadas por su magnitud y pro-
greso, reflejan la casi totalidad de
los sistemas en uso actualmente o
en etapa de planeamiento. El infor-
me se refiere también a otros pro-
blemas urbanos: transportes, urba-
nizaciones, densidad de trafico, etc.

Comienza con un andlisis de la
distribucién de la poblacién del
pais, urbana y rural, crecimiento y
densidad de las principales ciuda-
des, incremento anual de automo-
tores y la relacién habitante-
vehiculo. Analiza los diferentes ti-
pos de carreteras y su aprovecha-
miento.

Sigue el informe con un enfoque
de los principales problemas de u:r-
banizacién de areas superpobladas
y deterioradas.

A continuacidén esa publicacién
analiza en particular las veinte ciu-
dades principales.

Publicamos algunos ejemplos.




NUEVA YORK

Foto 1. — Un disefio poco comin. Cuatro niveles diferen-

tes superpuestos forman la “Brooklyn-Queens Express-

way', consiguiéndose de esta fcrma dos rutas para

transito rdpido en los niveles intermedios en espacio ex-

tremadamente reducido. E! nivel superior sirve para esta-
cionamientos.

Foto 2. — La "Trans-Manhattan Expressway” que cruza

la isla de Manhattan. Es el mas interesante ejemplo

de aprovechamiento de los espacios libres, tanto latera-

les como superiores o inferiores, utilizados en este caso

para la construccién de 4 edificios de departamentos de

32 pisos y la estacién terminal de autobuses de la “Port
of New York Authority”.

CHICAGO

Foto 3. — La "John F. Kennedy Expressway” fue especial-

mente disehada para transito rapido. Los diez carriles de

transito se componen de ocho laterales, cuatro para cada

direccién, y dos centrales reversibles para las horas de
pico.

Foto 4. — Esta supercarretera, la "Dan Rvan Expressway”.

Esta formada por catorce carriles principales y seis

auxiliares. Ha sido provista de una franja central que en

un luturo cercano serd convertida en una calzada adicio-
nal para transito extrarrépido.

Foto 5. — La “Eisenhower Expressway” se caracterizo
por ubicar en su franja central dos vias ferroviarias del
tren elevado de Chicago. Puede verse en la fotografic
el punto de partida del tren elevado en esta seccién de

la carretera.
DETROIT

Foto 6. — La "Walter P. Chrysler Expressway” antes de
su inauguracién es la primera carretera de ocho carriles
de trénsito répido en el sistema urbano de Detroit.

i
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LOS ANGELES

Foto 7. — El "Stack 1
terseccién de cuatro 1
veles, que une la “He
llywood Freeway” (i
quierda), la “Santa Al
Freeway” (derecha),
“Pasadena Freeway” (i
quierda superior) y I
“Harbour Freeway” (di
recha inferior), es uli
zado diariamente pe
350.000 vehiculos. Exten
sas plantaciones de @
boles, arbustos y hiedr
ofrecen un agradable p
norama al motorista:
Foto 8. — Otro ejemp
del preferente tratamien
to paisajista que se d
en las carreteras de
lifornia. Las barrance
estén completamente cu
biertas de hiedra y bor
deadas de arbustos, Ei
primer término se ve uni
tipica plava para el esia
cionamiento de Smnibu
que evita el entorpecs
miento del trédnsito.

CINCINNATI

Foto 9. — La “Fort Washington Way"” ad-
yacente al centro de Cincinati es conocida
por sus facilidades de interconeccién con las
diferentes calles céntricas. A pesar de la
gran cantidad de rutas de acceso, una serie
de puentes y rampas aseguran la fluidez del
tréansito sin interrupciones.




BALTIMORE

Foto 10. — El intercambio de la
"Baltimore Beltway” y de la “John
F. Kennedy”. Ambas carreteras se
entrecruzan a diferentes niveles a
fin de mantener en todas las conec-
ciones la posibilidad de una rela-
tiva alta velocidad de trénsito.

MIAMI

Foto 11. — EIl corazén de las carre-
teras de Miami es el intercambic de
la “calle 36”. Conecta la “Airport
Expressway” (izquierda) con la “1-
95 Miami Beach” (derecha) y la
"1-95 norte y sud” (vertical). A pe-
sar de la cantidad de vias, mas de
veinte principales y varias locales,
ninguna corriente de transito se ve
entorpecida por otra. La fluidez del
transito es constante.

WASHINGTON

Foto 12. — La “South West Free-
way”, ejemplo de coordinacién de
una carretera de transito libre y
otras de cardcter urbanc en una
nueva drea urbanizada de Wash-
ington. La estructura central es par-
te de una nueva supercarretera
proyectada.




ACINDAR 46 (3

de alto limite de fluencia. El uso de este tipo de acero ha contribuido en todo el mundo a la
realizacion de estructuras mas economicas. EI ACINDAR 46 } es un acero que ahorra acero
y permite elevar las tensiones admisibles de calculo sin riesgo de fisuraciones. Elaborado con
aceros Siemens-Martin de fabricacion. propia e importados, especialmente seleccionados a ese
fin, el ACINDAR 46 [} ofrece la triple garantia de control permanente, uniformidad

absoluta y economia substancial. £s Un RiddUcts

A
Todos los datos e infor- An

maciones lecnicas pue-
den ser oblemdos en la
Oficina Tecnica del De-
partamenio de Ventas,

Industria Argentina de Aceros S. A

EL MAYOR PRODUCTOR DEL PAIS DE ACEROS PARA LA CONSTRUCCION
OFICINAS DE VENTAS: Paseo Colén 357, Bs. Aires, Tel. 30-3031
* EMPRESA ASOCIADA A LOS CLUBES "sa” San Lorenzo 942, Rosario, Tel. 64036
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'HACEN RENDIR MA
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 duracidn increiblemente larga, a que usted obtenga la
CUBIERTAS PARA EQUIPOS CAMINEROS

mayor utilidad posible en cada trabajo.
? 4

N EL MUNDO ENTERO, MAS TONELADAS SE TRANSPORTAN SOBRE CUBIERTAS GOODYEAR QUE SOBRE LAS DE CUALQUIER OTRA MARCA
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PARA ENTREGA INMEDIATA!
MOTONIVELADORA CATERPILLAR N° 12

El mejor aliado del Contratista
Solicite ahora la suya!

Representante y Distribuidora Exclusiva:

argentrac..

Tacuari 147 - T. E. 38-3001/8 - Buenos Aires

Argentrac garantiza cada unidad
con Service de Mantenimiento
y Repuestos legitimos.

* Caterpillar, Cat y Traxcavator son Marcas Registradas
de Coterpillar Tractor Co.

El 95 % de todas las
motoniveladoras Cater-
pillar construidas en el
curso de 31 anos con-
tinGan produciendo ga-
nancias.

Sucursal Comodoro Rivadavia: Ruta 3 - Barrio Industrial, C. Correo 691, T.E. 2591 - Sucursal Cordoba:
Av. de la Reconquista 2075 (Ruta 9), T. E. 88-302 y 88-460 - Sucursal Mendoza: Chacabuco 45,
T. E. 16194 y 15818 - Sucursal Salta: 12 de Octubre 570, T. E. 4127.




