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DURACION A PRUEBA DE ANOS!

Larga vida de servicio bajo toda condicién de clima y trénsito.

La observacidn de las obras constituye un método seguro para verifi-
car el resultado de las mismas. El excelente comportamiento del pavi-
mento de hormigén estd definitivamente comprobado, porque se lo ha
empleado durante més de 5 décadas en muchos millares de kilémetros
de caminos de todo tipo e innumerables calles y avenidas urbanas,
sirviendo desde transitos livianos hasta foa inds pesados y destructivos,
y en las més variadas condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valioscs antecedentes y a los progresos realizados en la
tecnologia del hormigdn, y en su proyecto y construccifn, se considera
que la duracidn de los pavimentos de hormigén del futuro seré superior
al medio siglo. El pavimento de hormigdn es el de mayor duracidn!

{SEGURIDAD EN TODD MOMENTO!
Buena visibilidad nocturna - Alta resistencia a las patinadas.

Ninguna ventaja técnica t'iene mucho significado si se logra con sacrificio
de la seguridad. Por su color claro el hormigén refleja 3 6 4 veces mas

luz que los pavimentos oscuros, permitiendo ver mejor durante la
noche. Los faros son mas efectivos. Las siluetas de los peatones y
vehicules se destacan nftidamente sobre el hormigbn iluminado, asi
como los bordes del mismo.

La superficie arenosa le confiere la mas alta res'stencia al deslizamiento
y la firme adherencia de las cubiertas, tanto en tiempo hdmedo como
seco. Esas condiciones permiten frenadas répidas y efectivas. El hor-
migbn es el pavimento de la seguridad!

{ECONOMIA DOBLEMENTE CONVENIENTE!
Mis bajo costo anuwal - Mas bajo costo de iluminacitn.

Por su razonable costo de construccién, su minima conservacién y su
larga vida, en promedio mas de 2 veces superior a otros pavimentos,
el hormigdn es el de més bajo costo anual. Debido a su poder refle-
jane de la luz, cuesta mucho menos iluminar pavimentos de hormi-
gon que pavimentos oscurcs. El pavimento de hormigén es el més
gcondmico! Los caminos de hormigdn llevan al Progreso!
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PRIMERA Y UNICA EMPRESA CON EQUIPO ALTAMENTE ESPECIALIZADO
PARA LA APLICACION DE SUS DISTINTOS TIPOS DE PINTURAS Y FABRI-
CACION DE SENALES VIALES REFLECTANTES.
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® SENALIZACION Y MARCACION DE CAMINOS
® MARCACION DE PAVIMENTOS URBANOS Y AEROPUERTOS

® FABRICACION Y COLOCACION DE SENALES REFLECTANTES SEGUN
EL SISTEMA ARGENTINO DE SENALES CAMINERAS.

CATALINE: PINTURA REFLECTANTE DE APLICACION EN FRIO PARA SENALIZACION HORIZONTAL PREMIX Y DROP-ON
CATAFLEX. PINTURA REFLECTANTE DE SENALIZACION VERTICAL.

CATATHERM: PINTURA REFLECTANTE TERMOPLASTICA DE APLICACION EN CALIENTE PREMIX Y DROP-ON.
REFLE X : PINTURA REFLECTANTE PARA SEGURIDAD VIAL.
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Fabricadas con ACEROS ALEADOS de Bajo
tratamiento térmico especial de TEMPLE Y REVENIDO

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

Fahricadas bajo asistencia técnica de ESCO.CORPORATION,
Oregon, 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.
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EDITORIAL

Autoridad Vial

Planificar, proyectar, contratar, dirigir y conservar
las obras camineras, es una labor que tienen que encarar
las reparticiones oficiales de vialidad, apoyadas en los
recursos financieros de que estén dotadas y en su capa-
cidad ejecutiva.

Con respecto a lo primero mucho se ha dicho ya
en estas pdaginas y muchos estudios han demostrado la
penuria con que se desenvuelven las finanzas viales.

Por graves que sean los inconvenientes financieros
y por profunda que sea su influencia en el desarrollo de
la actividad vial, lo cierto es que su importancia cede
ante el peso verdaderamente fundamental de la capaci-
dad ejecutiva de las direcciones de vialidad.

La habilidad de ejecutar algo se apoya, a su vez, en
dos puntos claves: el conocimiento téenico de la cosa de
que se trate y la autoridad para actuar en cuanto sea
necesario en beneficio de esa realizacion.

En este dltimo atributo reside la eficiencia de la
direccion. Sin autoridad, sin esa capacidad de planear,
organizar, conducir y corregir, nada puede hacerse y mu-
cho menos cuando lo que hay que hacer tiene las difi-
cultades y presenta las complejidades de una obra cami-
nera.

En nombre de esa autoridad, imprescindible en es-
tos trabajos viales, es que se implantd, en la ley Nacional
de Vialidad primero, y en las leyes provinciales de
acogimiento después, ¢l régimen de autarqu’a para las
direcciones provinciales de vialidad.

En el presente, en el que el pals asiste a una pro-
funda modificacion de sus estructuras esenciales, una
serie de medidas admin’strativas estd limitando y atin
eliminando la autarqu’a de las direcciones provinciales
de vialidad. ;Hasta qué punto estas modificaciones afec-
tan al principio de auvtoridad de las reparticiones viales?

Para contestar a este interrogante convendria exa-
minar algiin ejemplo concreto y medir los efectos que una
medida administrativa, limitadora de la autarqu'a del
organismo provincial de vialidad, ocasiona en la eficien-
cla de ese organismo y en su autoridad para conducir
los asuntos a su cargo. Para ello nada mejor que exa-
minar el caso de la provincia de Buenos Aires, cuya Di-
reccion de Vialidad figura en un nivel de efectividad ¢
importancia solo comparable con i propia Direccion
Nacional de Vialidad,

Una ley de reciente data, la N 7247, introdujo la
obligacion, a todas las reparticiones provinciales, autdr-
yuicas o no, de dar intervencion a la Asesor’a de Gobier-
no y al Fiscal de Estado de cuanta actuacion tenga que
ver con el patrimonio provincial. No cabe duda que lus
uctuaciones de la Direccion de Vialidad tienen una in-
tima, una fundamental vinculacion con el patrimonio pro-
vincial. Probablemente el valor de los caminos provincia-
les ha de ser el rubro de mayor peso en el activo de la

Provincia. Por eso resulta que la gran mayoria de los
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asuntos que se ventilan en esa Direccion caen en los ca-
sos comprendidos por la ley citada y deben ser remitidos
a la Asesoria de Gobierno y al Fiscal de Estado.

En primer lugar veamos el efecto prdctico de esa
medida: puede calcularse que en ese organismo se mue-
ven unas 15.000 actuaciones por afio, de distinto tipo.
Por la clase de actividades, y por la experiencia recogida
desde que se implantd la ley, puede determinarse que
los 2/3 de las actuaciones deben ser remitidos al Fiscal
de Estado y Asesoria de Gobierno. Esto afecta, en conse-
cuencia a 10.000 expedientes por aiio.

Las resoluciones pertinentes a esos 10.000 expedien-
tes sometidos a ese tramite adicional, sufrirdn una apre-
ciable demora que puede traducirse, mediante simples
procesos de cdlculo, en un coeficiente de pérdida de efi-
ciencia.

Si ahora se considerase el valor del producido eco-
némico de la reparticion que nos ocupa, y se ponderarse
la tasa de rentabilidad de las obras viales que constru-
ye esa reparticion, y se aplicase ese coeficiente de pérdi-
da de eficiencia se llegaria, sin duda, a una impresionan-
te cifra que revelaria cuanto le cuesta, a la comunidad
bonaerense, el tramite burocrdtico dispuesto por la ley
N? 7247 solamente en lo que a la Direccién de Vialidad
le corresponde.

En segundo lugar debe entrarse al fondo del asun-
to, aquel directamente vinculado al principio de autoridad
que debe poseer la Direccién de Vialidad. La interven-
cion del Fiscal de Estado, en cada expediente de esa
reparticion, implica una coparticipacién de la autoridad
del organismo que origina esas actuaciones, pero care-
ciendo del conocimiento de la importancia y urgencia de
las obras de qué se trate y de las consecuencias que el
rechazo o demoras pueden acarrear al desarrollo de la
obra y al patrimonio de la provincia. (Una demora por
problemas formales administrativos puede significar, por
ejemplo, que un proceso de erosion acabe con la parte
realizada de una obra y que con ello se pierdan muchos
millones de pesos, muchos mds que el valor del recaudo
administrativo que se pretendiese salvaguardar). Tam-
bién incide en la forma y manera de conducir los asun+
tos de la reparticin y, en ultimo andlisis, superpone ju-
risdicciones.

De todo esto resulta que no sdlo el régimen autdr-
quico; sino atn la propia autoridad de la Direccion de
Vidlidad, esa autoridad tan necesaria para asegurar la
productividad del organismo, salen maltrechos y dismi-
nuidos.

Este es el ejemplo de lo que pasa cuando se dismi-
nuye la autoridad de los organismos viales, Notese bien
que lo que mds importa, para el beneficio general, es la
autoridad vial, con todos los atributos que ella implica
de direccion, modificacién y encauzamiento de las ohras
bajo su responsabilidad.

El sistema juridico conocido como régimen de autar-
quia es el medio adoptado en nuestro pais para conce-
der esa autoridad a las reparticiones viales. No es un
fin por si mismo e inclusive, si existiese algiin otro re-
curso que pudiese proveer el mismo o mejor cumplimiento
de esa finalidad esencial, podria adoptdrselo y con él
substituir la autarquia. Pero lo que a todas luces no con-
viene es enervar al sistema existente cuando ello implica
una consecuente pérdida de autoridad, si al mismo tiem-
po no se la refuerza de algiin otro medio.

Estas consideraciones asumen especial importancia, en
el caso que nos ocupa, porque las obras camineras per-
tenecen a la infraestructura del pais y en ella reposan
todas las ulteriores posibilidades de desarrollo de la co-
munidad nacional. Lo constructivo, lo positivo, lo con-
veniente, es acrecer los medios que permitan una mayor,
mefor, y mds econdmica obra caminera. Hacer lo con-
trario aunque sea a titulo de un mayor control estatal,
es ocasionar dilaciones y pérdidas de tiempo y dinero,
muchas veces irrecuperables. con lo que, de anadidura,
se agregan obstdculos a la salida que el pais busca de
la critica situacion presente.

Con todo lo que aqui se expresa se intenta formular
un llamado a la reflexion, a las autoridades del pais, so-
bre si es posible encomendar la ejecucidn eficiente, eco-
nomica y rdpida de algo, si no se le concede, al ejecu-
tor, la autoridad necesaria para actuar. Los gobiernos
no deben temer esa delegacion de parte de su poder;
porque siempre retienen la posibilidad de retomarlo, ca-
da vez que lo juzguen conveniente. si el andlisis demos
trase que la autoridad conferida no ha sido bien apro-
vechada y utilmente usufructuada.

La Asoc’azién Argentina de Carre’e-as es
ura institucién civil, no lucraiiva, no guberna-
men’al, cuya finalidad es promover la actividad
caminera del pa’s.

Es miembro de la Com’sién Permanente de
los Congresos Argentinos de Vialidad y Trén-
sito y de la Comisién Especial para el Estudio
de la Ley Nacional de Trinsito, e invitada
permanenie a las reuniones del Consejo Vial
Federal.

Iniernacionalmente estd adherida a la Inter-

Ilsociacion f{ryem‘z}za de Clyreleras

Adherida a la

INTERNATIONAL ROAD FEDERATION

national Read Federaiion, IRF (Federacién In-
ternacional de Carre’eras) y mantiene enlace
con las 70 asociaciones nacionales que son
miembros de la Federacién,

Para extender su accién en el pals fiene
delegaciones en las provincias de Buenos Ai-
res, Ca’amarca, San Juan, San Luis, y Mendoza,
y un representanie oficial en la de Santa Fe.

Son miembros de es'a instifucién, los orga-
nismos oficiales de vialidad de la Nacién y
de las provincias; las principales instituciones

oficiales y civiles vinculadas a la obra vial y
al transporte carrelero; las empresas y orga-
nizaziones industriales y comerciales relacio-
nadas con la construccién de caminos; los
transportistas, los fabricantes y comerciantes
de vehicul tomoiores; 1é 'y profesio-
nales especializados en las disciplinas viales y
entidades industriales, comerciales, de seguros,
elc. que cooperan para favorecer el desarrollo
del pa’s, mediante el sistema indicado en el
lema sociezario: “Por mis y mejores caminos”.




Aporte del Transporte Carretero

a la Obra Vial

INTRODUCCION i

OBJETIVOS DEL TRABAJO

El objetivo de este trabajo es determinar
la magnitud del aporte que los usuarios de
los caminos realizan para su construccion,
conservacion y administracion. Por usuarios
de caminos se entiende al conjunto de
vehiculos que transitan por aquéllos, y
comprende a todos los que lo hacen fuera
de las ciudades o suburbios.

En primer término se determinari el to-
tal de la tributacion fiscal que los usuarios
realizan en funcién del uso de sus vehicu-
los y se la comparard posteriormente con el
monto de las inversiones y gastos corrien-
tes de los organismos estatales de vialidad.
Con este proceso se obviara el andlisis del
cestino especifico de los distintos gravame-
nes y del origen de los recursos de inver-
sion, considerando al sector estatal como
una caja comin y haciendo caso omiso a
las transferencias internas de fondos, in-
cluyendo los aportes que con recursos pro-
pios efectiian las provincias. Esta forma de
proceder en el cilculo permitiri una com-
paracion sobre bases logicas, de las cargas
de los costos de camino sobie el costo total
del automotor en relacion a los demas me-
dios de transporte, o sea la comparacion
de los subsidios que esos medios reciben.

Se tendra en cuenta dentro de la tri-
butacién de los usuarios, solo a aquellos
gravimenes que afectan el uso o circula-
cion de los automotores. No se incluird,
por lo tanto, a aquellos impuestos que
gravan la produccién de vehiculos. Con es-
to se comete aqui una omision, ya que
estos gravimenes se trasladan a los pre-
cios de los vehiculos y posteriormente al
costo del transporte. Su inclusién, sin em-
bargo, restaria algunas posibilidades de
comparacién con otros medios, ya que en
general toda fabricacion de material de
transporte, ya sea ferroviario, naval o aé-
reo, esti también sujeta a imposicién indi-
recta. Se sabe, a pesar de ello, que la
carga tributaria relativa es mayor en la fa-
bricacién o importacion de automotores y
sus partes que en la industria ferroviaria,
naval o aérea; pero es prefenble, para este
estudio, mantener una hipdtesis sumamente
restringida, colocada en el caso mas desfa-
vorable,

El presente estudio fue realizado por un grupo de trabajo organizado por la Asociacién

Impuestos

Los impuestos que afectan al uso de los
vehiculos, y que se tienen en cuenta en
este trabajo son los que rigen sobre los si-
guientes rubros:

a) Combustibles y lubricantes

El uso de combustibles y lubricantes esta
estrechamente ligado a la circulacién de los
vehiculos automotores. Esti demis insistir
sobre esa relacion.

b) Cubiertas

Existe general consenso en incluir tanto
el costo de adquisicion de cubiertas como
su mantenimiento dentro de los costos di-
rectos de explotacién de los vehiculos. Si
bien las cubiertas son parte integrante del
vehiculo, y los impuestos que pesan sobre
aquéllas podrian asimilarse a los que gra-
van la fabricaciéon de éstos, en la realidad
su desgaste es mucho mas 1apido y su re-
novacion configura un proceso repetido va-
rias veces dentro de la vida del vehiculo.
Con diferencia de grado las cubiertas pue-
den compararse con los combustibles y lu-
bricantes dandoles cardcter de bienes des-
gastables directa y riapidamente con el uso.

Por estas consideraciones se ha incluido
el impuesto a las cubiertas en el conjunto
de los impuestos que gravan el uso de los
vehiculos automotores.

¢) Patentamiento y Transferencias

Este impuesto debe ser incluido ya que
solo afecta al uso del vehiculo y no forma
parte de su precio como bien inmovil. Este
gravamen es un tipico impilesto al uso, co-
mo lo demuestra el hecho de que un ve-
hiculo sacado de circulacion no tiene que
pagar patente.

Este impuesto es absorbido por las pro-
vincias o municipalidades sin que tenga
participacién la Nacion.

Ligado al patentamiento se encuentra
la transferencia de la patente del vehiculo,
que es una exigencia inherente a la calidad
de vehiculo que transita. Ei destino casi
universal de parte de ese impuesto a las
obras viales corrobora la habitual interpre-
tacion de que la transferencia de la patente
de un vehiculo automotor tiene el signi-

Argentina de Carreteras e integrado por los ingenieros Eduardo Arenas, Gastén A. Cosset-
tini, Carlos Jorge Priante, Manuel Solanet, y el sefor Antonio P. Lomdnaco.

ficado de transmision de su uso de una
p{’l'x()ﬁﬂ a otra.

Eleccién del periodo de estudio

Después de analizar los <latos disponibles
correspondientes a los tltimos afios se re-
solvié tomar, para este trabajo, el afio 1963,
por las siguientes razones:

a) Porque ese afo es el dltimo compi-
lado por el Consejo Federal de In-
versiones sobre perceacion de paten-
tes de automotores y se juzgd més
prudente trabajar sobre cifras reales
que sobre extrapolaciones hasta donde
era posible,

b) Que dentro de la hipotesis de condi-
cion mas desfavorable, ese afio marcd
mayor relacion entre las erogaciones
viales v el producto bruto interno
que los afios posteriores, como puede
verse en el cuadro N? 1,

CUADRO N° 1

VALOR PORCENTUAL DE LAS
INVERSIONES VIALES CON RESPECTO
AL PRODUCTO BRUTO INTERNO

1936—1964

ANO %o ARO %o
1936 0,93 1951 0,43
1937 0,83 1952 0,51
1938 0,98 1953 0,50
1939 0,81 1954 0,47
1940 0,87 1955 0,43
1941 0,86 1956 0,41
1942 0,64 1957 0,43
1943 0,53 1958 0,45
1944 0,56 1959 0,44
1945 0,51 1960 0,62
1946 0,50 1961 0,86
1947 0,50 1962 077
1948 0,44 1963 0,79
1949 0,44 1964 0,72
1950 0,38
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A — TRIBUTACION DEL PARQUE
AUTOMOTOR EN SU
TOTALIDAD

Se describird a continuaciéon el proceso
seguido para el cilculo del conjunto de
aportes fiscales del parque automotor. Sz lo
desglosard de acuerdo al tipo de grava-
cion (%).

1 — IMPUESTOS SOBRE LOS
COMBUSTIBLES CONSUMIDOsS

1 — Motonafta:

El parque automotor consume dos tipos
diferentes de motonaftas, 'a lamada, “co-
min” y la “especial”, Ambos tipos tenian
en el afio de estudio diferentes precios y
gravamenes. La motonafta comiin se expen-
dia a 10.— $/litro durante los meses de ene-
ro y febrero de 1963 y a 11— $/litro en
el resto dzl afio, La motonafta especial se
expendié en los mismos lapsos a 12.— pesos
el litro v 13.— $/litro, respectivamente.

El gravamen por litro de nafta surgié por
la diferencia entre el precio de venta y el
valor de retencién reconocido a las empre-
sas productoras y distribuidoras. Este valor
de retencién era diferente segin que el
crudo procesado fuera nacional o importado.
En el caso de la motonafta comin en el
ano 1963 solo un 1,6 % provino de crudos
importados. Para la motonafta especial es»
porcentaje alcanzo al 1,2 %. No hubo. asi-
mismo, importacion directa de esos subpro-
ductos. Se puede considerar por lo tanto,
sin mayor error, el gravamen correspon-
diente a las motonaftas provenientes del
crudo nacional. Estos gravamenes fueron
de 5,14 $/litro y 6,77 8/litro para la moto-
nafta comin y especial en los dos primeros
meses de 1963 y 6,14 $/litro y 7,77 $/litro
en el resto del afio. Como puede observarse
la totalidad del aumento del precio de ven-
ta engrosé el impuesto y no el valor de re-
tencion.

Las ventas de motonaftas en el mercado
interno, segtin la Direccion Nacional e
Energia y Combustibles, fueron de
2,861.584 m* para la comin, y 475731 m*
para la especial. Aproximadamente el 17 %
de ambos tipos de combustible se consumid
previamente al aumento de precios. Resulta
asi:

Motonafta comiin

Previo al aumento de precios — 486.459 m’

Posterior al anmento de
precios 2.375.125 m*

Motonafta especial

Previo al avmento de precios 80.874 m*
Posterior al aumento de

PRECIOS ¥ s ila s o L e 394.857 m*
Fotal motonafta ... ....... 3.337.325 m*

Segin el Departamento «e Investigacio-
nes Economicas de Shell, en su publicacion
“Estimacion de Consumo de Productos de
Petroleo v Gas Natural 1962-1971" se esti-

(*) En el calculo de recaudaciéon por via impesitiva,
se han utilizado algunos valores surgidos de un
estudio en ese sentido, realizado por el Ing. José
D. Luxardo, para el CONADE,

maba la siguiente distribucion porcentual
de los consumos de motonafta para 1963:

Esta distribucion deja un 95,5 % para el
consumo de los automotores, lo que repre-
senta 3.187.145 m’.

Automoviles v taxis 25,7 % Si suponemos ahora que la motonafta es-
B3t oL e i T 3,0 % pecial no es consumida por camiones v
CAMIORES i s 60,6 % omnibus y que los vehiculos menores con-
Vehiculos menores .... 62 % sumieron por partes iguales motonafta co-
Otros  consumidores 45 % miin v especial se tienen los siguientes con-
SLIMDS:
CUADRO N 2

CONSUMO DE MOTONAFTA POR TIPO DE VEHICULO

CONSUMO DE MOTONAFTA

VEHICULOS COMUN

TOTAL

m3 %

ESPECIAL ‘

m3 % m? %

Automdviles y taxis

485.418 175

857.692 26,9

Vehiculos menores 103.457

38

1372.274 | 782 ‘

1 103.457

21,8 | 206.914 6,5

Camiones 2.022.419] 748 1| — — ||2.022.419 | 835
|
Omnibus 100. 120 37 = — | 1060:120 3,1
T T = ————— e I‘."‘"' P s o || e
TOTALES 2.711.414] 100— | 475.731 I 100.— ‘lf3,187.147 I 100.—
|

El gravamen umitario medio sezin la
ponderacion por los consumos en los dis-
tintos lapsos senalados resulta de 5,31 pe-
c0s el litro para la “comin” y 6,94 $§/litro
para la “especial”. Aplicando estos gravii-

menes a los consumos hallados para los di-
ferentes tipos de vehiculos se tienen los
aportes realizados por via del impuesto a
las motonaftas,

/

CUADRC N° 3

APORTES POR IMPUESTOS A LAS MOTONAFTAS
POR TI®O DE VEHICULO

Apories de la molonafta en millones de $
VEHICULOS COMUN ESPECIAL TOTAL
Mill.de$ | % g"e“; % |Mmildes | %
TS S W et [ o
Vehiculos menores 5493 38 718,0 21.9 1.267.3 1.2
Camiones 10.7390 | 748 ] — i 10.7390 | 607
Gmnibus 531.6 37 = Za 5316 2,9
torawss | 1ssoms | o | ssore | 00— | 1r.eoe1 | 00—
2 — Gas-0il nacionales y de 4,67 $/litvo para el impor-

El precio de venta al pablico, que rigib,
para el gas-oil en 1963, fue de 7,50 $/litro
Los valores de retencion fijados fueron de
445 $/litro para el destilado de crudos

tado o proveniente de crudos importados.

Las ventas de gas-oil al mercado interno
fueron en 1963, segiin la Direccién Nacio-
nal de Energia y Combustibles, de
2.073.228 m'. De ese total, 442518 m* se




importaron y 73.893 m’ se elaboraron a
partic de petréleo crudo importado. Si se
tiene en cuenta que el impuesto para estos
Jdos tltimos casos fue de 2,83 $/litro mien-
tras que para el resto fue de 3,05 $/litro
se llega a un gravamen medio ponderado
de 2,99 $/litro. Segiin la publicacion ya
citada de Shell, del total consumido d.
gas-oil en 1963 corresponderia una distri-
bucion de:

Omnibits: - oo o e o e 11,1 %

CRMINEs! < v e =0 a6 - 40,7 %

Otros consumidores 482 %
CUADRO

Aplicando esos porcentajes al consumo
towal de 2.073.228 m?® resultan los signien-
tes consumos para 1963:

230,128 m’
843,804 m'

Omnibus
Camiones

Los automaviles v vehiculos menores no
consumieron nna cantidad significativa a@
gas-oil.

Aplicando los gravimenes medios a los
consumos hallados se obtienen ¢l total de
tributacién por via del gas-oil.

Ne 4

APORTES POR IMPUESTOS AL GAS-OIL, POR TIPO DE VEHICULO

IMPORTES
VEHICULOS |
Millones de § I Yo
OmmBuS o w0 s i s Ay e e Wil R 6898 | 21,3
CCOTNONER  rcervieinreioin iy v s (TR T ot 8 APLeL R e e o) IR WAE ) 2.523,0 I 78,50
TOTALES? S a e 3.2128 ' 100, —
11 — IMPUESTOS SOBRE LUBRICANTES De acuerdo a esta distribueion los con-
‘ sumos resultaron:

Las ventas de lubricantes al mercado al- . .
canzaron en 1963 a 180.393 m’. Segiin la Automoéviles . ..... 11.725 m’*
publicacién citada podia estimarse en 1963 Vehiculos menores 6.494 m’
la siguiente distribucion de los consumos: Camiones ......... 81.357 m

; Omnibus: .ouewa o 6.313 m’
Automdviles . ... ... 6.5 %
Omnibus  ............ 35% Aplicando a esos consumos el gravamen
Camiones ............ 451 % unitario de 10,30 $/litro aue rieié durante
Vehiculos menores .... 36 % 1963, resultan las siguientes tributaciones:
Otros consumidores 413 %
CUADRO N° 5
APORTES POR IMPUESTOS A 1.0S LUBRICANTES POR TIPO DE
VEHICULO
IMPORTES
VEHICULOS
Millones de § o
ADLOMIOVILES, 150 s s s =5 s = sl oS At 5] s o i) 1) | 1207 111
Yehiculos) menores .. u o o5 o a7 S Ganee el a8 l 66,8 6,1
CANRIOTIES! e vle oot tes 24 oy o ela) ) S o o s ) ) W o2 | 838,0 76,8
OMNIDUS ottt ettt e i e e e | 65,0 6,0
TOTAEES & oia wi s« s atm i s v s s | 1.0305 120,

111 — IMPUESTOS SOBRE LAS
CUBIERTAS

La produccion de cubiertas, segin el
CONADE (Informe sobre el Plan de Ca-
minos) alcanzé en 1963 a 1.651.502 unida-
des, discriminadas de acuerdo con la si-
aniente clasificacion:

1.142.350 unidades-
106.968 unidades
402 .148 unidades

Automoviles
Vehiculos men. ..
Cam, y Omn.

El mismo organismo estima un peso pro-
medio por cubierta de 10,120 kg. para las
de automoviles; de 2,730 kg. para las de
vehiculos menores, v de 37,800 k3. para las
de camiones y émnibus.

La similitud de las cubiertas empleadas
por los dos tltimos tipos de vehiculos impida
su clasifieacién a partic de las cifras de
produccién. Para realizarla se supondrd una
distribucion de la produceion de cubiertas
enlre 6mnibus v camiones segin el con-
sumo de lubiicantes, estimando que este
es proporcional al uso de los vehiculos. De
acnerdo a esta premisa, y aplicando los
pesos medios por cubierta, resulta:

Automoviles ........ 11.560.582 ks,
Vehiculos menores 292.023 kg,
Camiones .......... 14.107.972 kg
Dmmibus: e i e e 1.094.583 kg,

El gravamen que rigié sobre las cubier-
tas fue de 54.0 S/kg. entre enero y marzo
de 1963 y de 1284 $/kgz. en el resto del
afio. Suponiendo un consumo de cubiertas
regular a lo largo del afio el gravamen me-
dio ponderado resulta de 109,7 $/kz. Apli-
cando ese gravamen a los consumos, resulta
la tributacién por tipo de vehiculo (cua.
dro N° 6 en la pégina siguiente).

IV — PATENTES Y TRANSFERENCIAS

1 — Patentes:

El impuesto al patentamiento de vehicu
los es en nuestro pafs recandado por los
gobiernos provinciales y municipales. El
Consejo Federal de Inversiones en su pu-
blicacion “Castos e Ingresos Piblicos 1959-
1963 muestra para el afio 1963 el total de
lo recandado por la Municipalided de Bue-
nos Aires y por las provincias que tienen
patentamiento a nivel provincial La cifra
para ese conjunto alcanza 2 2 429 millones
de pesos incluyendo a 1399 080 vehiculos,
Se excluyen d= esa computacion a 315257
vehiculos con patente municipal sobre los
cuales no existen datos agregados sobre re-
caudacion.

Si se aplica a esos Ultimos vehiculos el
valor medio por patente hallade para los
anteriores, de 1.781,20 $/vehiculos resulta
una recaudacion  municipal adicional Je
561.5 millones de prsos.

En total lo recandado por patentamiento
en 1963 fue de 29905 millones de pesos.

No se cuenta con dato alzuno cobre la
clasificacion de ese total entre los distirtos
tipos de vehiculos. Para determinar ura dis-
tribucion estimativa se procedid a la apli-
cacion de los gravamenes al patentamientn
de la provincia de Buenos Aires, celeccio-
nando vehiculos caracteristicos (automévil
de 1800 a 1500 ko camion d- 12.000
a 14000 kv d» peso brato: dm-ibne de
8.000 a 10.000 kg.) al parque total paten-
tacdo en el pafs en 1963. De esa forma de
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| CUADRO N° 6
APORTES POR IMPUESTOS A LAS CUBIERTAS, POR TIPO DE
VEHICULO
I'MPORTES
A e - 2L IR 048 U N ] 0.
Millones de $ o
b i 0 A g e Sk e T A LS e T S B 1.268,2 42;
Nehiowloamaenning fooc it Sk St R e 32,0 51
e T o S S R R T S S e 1.5476 52,1
£, T TR et S e D S o RN S 120,1 4,1
3 O U] S A ) e st e LT S 2.967,9 100.—
la recaudacién total obtenida resultaron los Camiones. v ot 35 %
siguientes porcentajes: GINEEY co T s o st 2%
Antomdviles ..o 59 % Aplicando esto rcentajes a la recauda-
Vehiculos menores ... .. 4% ci('anreal resul&ns e R ends
CUADRO N° 7

APORTES POR IMPUESTO POR PATENTES Y TIPO DE VEHICULO

VEHICULOS IMPORTES
Millones de $ Yo
Antemavilonik o et bl T e e e SR 1.764,4 59,0
e s s e BRI e I S 119,6 4,0
ERpaResiEs o il 0L L e S e 1.046,7 35,0
(8.7 01 Y S P e e SR T S ) e R S 598 2,0
g L e | 2.990,5 100:

Llama la atencién el bajo porcentaje co-
rrespondiente a los émnibus, pero debe te-
nerse en cuenta que solo existian en el pais
en 1963, 16.800 unidades de este tipo en
un parque total de automotores de
1.216.139 unidades. Estas cifras provienen
de un estudio realizado por la Asociacion
de Fébricas de Automotores sobre la base
de cifras de la Direccion Nacional de Es-
tadisticas y Censos v de Vialidad Nacional
y publicadas por la Confederacién Argenti-
na del Transporte Automotor de Cargas en
su revista Ano IV Nimmeros 45 y 46 julio-
agosto 1966.

2 — Transferencias:

La recaudacion total obtenida en el afio
1963 por impuesto a las transferencias fue

8

de 1.756,6 millones de pesos. No se dispone
de ung clasificacion de dicha recaudacién
por tipo de vehiculos. Para lograrla se ha
supuesto en forma simplificada que la dis-
tribucion de la proveniencia del impuestc
es similar a la del patentamiento. Resulta
asi el cuadro N? 8, que figura en la
pagina siguiente,

V — APORTE TOTAL POR LA VIA DE
GRAVAMENES AL USO DE
VEHICULOS AUTOMOTORES

Adicionando las tributaciones que afectan
el uso de los distintos tipes de vehiculos
(totales de los cuadros N® 3, 4, 5, 6, 7, y 8),
se llega a los totales del cuadro N9 9, que
también figura en la pagina siguiente.

De esos aportes resulta ld siguiente distri-
bucién porcentual para los distintos tipos
de vehiculos.

Automébviles .......... 315 %
Vehiculos menores .... 52 %
CRIIONBS ... o son wr s 58,3 %
Oranibiig Coi ot e R 5,0 %

Los aportes y porcentajes anteriormente
consignados se refieren a la totalidad de
los vehiculos, incluyendo tanto los que cir-
culan por caminos rurales y suburbanos co-
mo los que lo hacen por calles urbanas.

3 — TRIBUTACION DE LOS
VEHICULOS AUTOMOTORES
EN SU CALIDAD DE USUARIOS
DE CAMINOS RURALES

Resulta singularmente dificultoso el obte-
ner una clasificacion de lo tributado a raiz
del transito caminero o del realizado dentro
de ciudades. Puede sin embargo intentarse
una subdivisién aproximada de tal tipo so-
bre la base de ciertas investigaciones reali-
zadas o de otros datos existentes.

I — AUTOMOVILES:

El CONADE en su “Plan Nacional de
Desarrollo 1965-1969" estimd que en el ao
1963 se realizaron 4.350 millones de pasa-
jeros-kilémetro por automévil particular en
viajes interurbanos. Si se asimilase la clasi-
ficacion de interurbano o urbano a viaje
sobre camino rural o en ciudades, respecti-
vamente, se tiene un punto de partida pa-
ra la subdivision de los aportes del auto-
mévil en la forma que interesa a este tra-
bajo.

Si estimamos una ocupacion media por
automévil, en viajes interurbanos, de 2 per-
sonas ® obtenemsos una cifra, para 1963
de 2.175 millones de automéviles-kilémetro
en ese tipo de viajes. Teniendo en cuenta
que el parque de automdviles patentado en
1963 fue de 696.'848 unidades resulta, efec-
tuando el cociente, un recorrido medio anual
sobre caminos rurales de 3.121 km. por au-
tomévil. Estimando un recorrido promedio
anual por automévil de 18.000 km, puede
concluirse que el 17,3 % de dicho reco-
rrido se efectia por caminos rurales,

La recaudacién de los impuestos que
afectan a los combustibles, lubricantes y
cubierlas se puede estimar proporcional al
recorrido de los vehiculos, no asi los tribu-
tados por patentes y transferencias, que
configuran un monto fijo independiente del
recorrido anual realizado. A pesar de ellos
se establecerd, como criterio para la sub-
divisién ae la tributacién total de automo-
viles, el de la parte proporcional de reco-
rridos entre rural y urbano. Resultan asi
los aportes del cuadro N? 10, que figura
en la pagina siguiente.

(*) El Ing. Mario Jorge Leiderman, de la Direccién
de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires, lle-
gé independientemente a la misma cifra sobre la
base de muestreos, en un trabajo que realizé
para la Asociacion de Fabricas de Automotores
sobre ‘‘El costo de las Congestiones Urbanas de
Trénsito",



) IMPORTES
VEHICUILOS
Millones de $ A
Automoviles 1.036,4 59,0
CUADRO N° 8 ) T Y T ch o o8 e s e e (e A0 S e e ol G O 70,2 4.0
APORTES POR IMPUESTOS POR CAMIDNCT 5 s~ 20a Aaisiaas 5 A ol e st iaral bis < e e il 6148 35,0
TRANSFERENCIAS POR TIPO DE
VEHICULO
CHMITBNG! 5 o5 e alalnahers wire s trararaloiferalbla) nfess) 5w Gl wie v g = 35,2 2,0
TOTALES .o oo e s 1.756,6 100.—
CUADRO N°¢ 9
APORTES TOTALES POR GRAVAMENES POR TIPOS DE VEHICULO Y RUBROS AFECTADOS
Automoviles Vehiculos Menores Camiones Omnibus TOTAL
RUBROS )
Millones o7 Millanps - Millones o Millones o Millones o,
de pesos ¢ de pesos & de pesos a de pesos de pesos
Motonaltas 5.161,2 55,2 1.267.3 81,4 10.739,0 62,0 531,6 35,4 17.699,1 59,6
Gas-oil = = - - 2.523,0 14.6 6898 439 3.212,8 10,8
Total de B
combustibles 5.161.2 552 1.267.3 81,4 13.262,0 76,6 1.2214 81,3 20.911,9 70,4
Lubricantes 120,7 15 66.5 43 838,0 4.8 65,0 43 1.090,5 37
Cubiertas 1.2682 13.6 32,0 21 1.547.6 8,9 120,1 8,0 2.967.9 10,0
Patentes 1.764,4 18,9 119,6 ik 1.046,7 6,0 59,8 3,9 2.990,5 10,1
Transferencias 1.036,4 11,0 70,2 45 6148 3.7 35,2 S 1.756,6 58
TOTALES 9.350,9 100. - 1.555,9 100.— 17.309,1 100.— 1.501,5 100.— 29.717 4 100.—
Zonas % de recorridos Aportes en millones de $
RO N° 10 1 B
CUARRD Rural 17,3 1.617,7
DISTRIBUCION DEL APORTE DE 1.0S .
s % Urbana 82,7 7.733,2
AUTOMOVILES POR ZONA
TOTALLES 100.— 9.350,9

| .,



II — CAMIONES:

El trabajo ya citado del CONADE de-
termina que en 1963 el trarsporte automo-
tor de cargas realizé 19.406 millones d: to-
neladas-kilometro de los cuaies 17.207 fuc-
ron calificados como interurbano y 2.206
como urbanos. Dentro de esta Gltima cate-
goria se incluyeron todos los viajes de re-
corrido menores de 60 km. Si bien es evi-

dente que dentro de estos tiltimos recorridos
hay trinsito caminero se ha preferido mau-
tenerlo como urbano por las caracteristicas
de sus coeficientes de utilizaciéon y rendi-
miento. Se distribuird, por lo tanto, la re-
caudacion total de camiones en forma pro-
porcional a las toneladas-kilémetro en via-
jes interurbanos y urbanos. Resulta asi el
siguiente cuadro.

CUADRO N° 11

DISTRIBUCION DEL APORTE DE LOS CAMIONES, POR ZONAS

| Toneladas-Kilémetro (1963) I !
Zona : o % ‘Aportcs en mill. de $
Hur;;447 | 17.2667 88,6 : 15.335,9 ‘
Urbana 2.206 114 : 1.973.2
— L. 2o A IR £33 T
TOTALES . .l i9.406 100,0 { 17.309,1

11 — OMNIBUS:

No se cuenta para los 6mmibus con in-
vestigaciones anteriores que permitan cla-
sificar estimativamente el trafico, dividién-
dolo entre urbano y rural. Se cuenta, sin
embargo, con una indudable ayuda para
lograrlo en el hecho de que el trafico in-
terurbano es realizado generalmente por
émnibus del tamafio mayor inientras que el
urbano y suburbano se realiza principal-
mente por microémnibus y colectivos que
las estadisticas de patentamiento consignan
por separado.

En el afio 1963 se patentaron 10.655 co-
lectivos y microémnibus y 5.645 omnibus.
Si bien una parte de los émnibus se emplea
en transporte urbano, su utilizacion madi-
da en recorrido anual es mayor en los usos
interurbanos que wurbanos. Puede por lo
tanto subdividirse los consumos y, por ende
los aportes tributarios, en una proporcion
similar a la existente entre los vehiculos
de pasajeros menores y mayores para obte-
ner la tributacion de usuarios de caminos
rurales v de ciudades. Resulta asi el cuadro
N? 12.

CUADRO N° 12

DISTRIBUCION DEL APORTE DE LOS OMNIBUS, POR ZONAS

li Distribuciéon de Vehiculos de Pasajeros |
o ‘ ' e | Aportes en millones
‘ = I de pesos
y CANTIDAD | % |
Bl it __ e, S T B
Rural H 5.645 omnibus l 346 { 5195
I ALARTEIER B ol A R et S s
Urbana ‘l ’ 10.655 colectivos l 654 ’JI‘ 982.,0
ﬁ,'T,,, == === — =
TOTALES JI 16.300 unidades l 100,0 ” 1.501,5

IV — VEHICULOS MENORES:

No se ha hallado una base firme para la
subdivision de la tributacion de vehiculog
menores entre usuarios de ciudades y de
caminos rurales. Dada la relativamente baja
importancia de dichos tributos se ha pre-
ferido realizar una estimacién teniendo en
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cuenta que la proporcién de uso dentro de
ciudades debe ser mayor a la determinada
para los automoviles. Se ha estimado por lo
tanto que un 88 % circula en ciudades y
un 12 % en caminos rurales. Resultan asi
los aportes tributarios que se indican en
el cuadro N© 13 que figura en la pigina
siguiente,

Resumiendo podemos establecer el cua-
dro N° 14.

Del total recaudado por impuestos que
afectan el uso de vehiculos corresponde un
594 % al uso en caminos ruraﬁas ¥ - ui
40,6 % al que se realiza en calles urbanas

entro de la primera clasificacion corres-
ponde una participacion primordial a los
vehiculos de carga, (el 86,8 %) mientras
¢que en la segunda son los automdviles
los que aportan en mayor medida (31,5%).
Aunque es dificil apreciar la justicia d-
esta distribucion es posible afirmar que
la distribucion de los aportes de usuarios
de caminos rurales es apreciablemente equi-
tativa si se tienen en cuenta los gastos to-
tales de camino en que incurre cada una
de las categorias de vehiculos. Al mismo
tiempo debe senalarse que el aporte que
realizan los camiones llega al 86,8 % en
los caminos y al 58,2 % en el total.

La conclusién es que contrariamente a
lo que habitualmente se expresa, no sélo
l » “ . Vs » o
los auteméviles no “subsidian” al trans-
porte carretero; sino que la situacién es
precisamente a la inversa. El grafico N° 1
ilustra los resultados de estos calculos.

Z — COMPARACION DE LOS
APORTES DE LOS USUARIOS
DE CAMINOS CON LAS
INVERSIONES Y GASTOS VIALES

Los datos referentes a inversiones nor
parte de la Direccién Nacional de Vialidad
estin consignados para el ejercicio presu-
puestario 1962/3 que corre entre el 1° da
noviembre de 1962 al 31 de octubre de
1963. Se adoptaron los datos de dicho
ejercicio, como correspondientes al aiio 1963
para posibilitar su comparacién con los
aportes fiscales ya calculados. Dado que
por hipétesis se consideran solamente los
aportes de los usuarios de los caminos, co
rresponderd también tener en cuenta sola-
mente las inversiones viales en caminos, es
decir prescindiendo de las que se efectuu-
ron para construir y mantener los accesos
a las ciudades y las denominadas “vias de
penetracion” que pueden considerarse co-
mo pertenecientes al servicio urbano.

En 1963 la Direccién Nacional de Via-
lidad realiz6 una inversion total de 16.038.6
millones de pesos, incluyendo los gastos de
adlministracion, conservacion. coparticipa-
cion federal, fomento agricola, ete.

En el mismo periodo, esa reparticion
invirtié 390,1 millones en los accesos a la
Capital Federal y la pavimentacién de
varias de sus avenidas, y los accesos a Ro-
sario y Santa Fe. Por consiguiente corres-
pondera restar esa inversién del total antes
consignado con lo gue la suma a tener en
cuenta, comg inversion del Estado Nacional,
sera de 15.648,5 millones de pesos. Para
completar el gasto total vial del pais deb-
adicionarse a la cifra anterior, la de incer-
siones con recursos propios, excluida la
coparticipacién, realizadas por los organis
mos provinciales de vialidad, Estas tltimas
alcanzaron a 7.809,8 millones de ps=sos
por lo que el total de las erogaciones en
caminos fueron de 23.458,3 millones de
pesos, incluyendo la comservacion de las
redes v la administracién de la vialidad,
sin descontar las inversiones provinciales



CUADRO N° 13
DISTRIBUCION DEL APORTE DE LOS VEHICULOS MENORES, POR ZONAS

| DISTRIBUCION POR- APORTES EN
Zona CENTUAL ESTIMADA MILLONES DE §
L B;r:l— ] 7 12 7 - 156.7 B
Urbana | 56 % 1.3692
© totass | 0w 1559

CUADRO N° 14

APORTE DE TODOS LOS VEHICULOS FOR ZONAS RURALES (Caminos) Y
URBANAS (Calles), EN 1963

CAMINOS CALLES TOTALES
] (zona rural) (zona urbana) o
vemicuLos | |
L No Millones & Miilones . ‘ Millones .
de $ s de $ e ‘ de $ i€
Automéviles 10 1.6177| 92 7.7332 | 64,1 | 9.3509 | 315
Vehiculos l
Menores 13 186,7 11 1.369.2 | 11,3 15559 52
Camiones 1L 15.335,9 | 86,8 1.973,2 | 16,4 .\ 17.309,1 | 58,2
Omnibus 12 519,5 2.9 982,0 82 || 1.501,5 5,1
TOTALES L 17.659.,8(100,0 12.057,6 |1100,0 ‘ 29.717,4 |100,0

en acceso a ciudades v pavimentacion ur
banas, a cargn de las respectivas reparticio
nes provinciales de vialidad, como en el
caso de la provincia de Formosa, por ejem-
plo, por no poseerse la informacién res-
pectiva.

En resumen se tiene:

Aportes de vehiculos en caminos rurales:
17.659,8 millones de pesos

Erogaciones totales viales en el pais:
23.458,3 millones de pesos

De acuerdo al criterio establecido de
suponer como base de la financiacion vial
al aporte fiscal de los usuarios de caminos
rurales habria un déficit a subsidiar d-
5.798,5 millones de pesos es decir un 24,7%
de las erogaciones viales totales.

Ese indice de “dficit”, no debe tomarse
como resultado de la explotacion del trans
porte automotor, ya que en el cilculo efec-
tuado no se tomaron en cuenta los egresos
e ingresos de la explotacion de empresas
de transporte automotor v de los demas
usuarios de los caminos. También hay qu~
considerar que el transporte automotor estia
soportando el peso del desarrollo de la in-
fraestructura caminera que, en rigor d-
verdad, no deberia ser integramente car-
gado al usuario del presente, que, por
otra parte, va tiene que aportar para el

mantenimiento y amortizacion de la red
vial que utiliza.

Dado el mecanismo legal del sistema de
financiacion vial vigente en 1963, el apor-
te fiscal para cubrir el subsidio de pesos
5.798,5 millones, provino en su casi tota-
lidad, de la contribucion de los usuarios

de calles urbanas.

D — COMPARACION DE LAS
SITUACIONES FINANCIERAS
DEL SISTEMA CAMINERO
Y FERROVIARIO

Si se tiene en cuenta que las inversio-
nes en vehiculos v los gastos de explotacion
se equilibraron de un modo u otro en los
presupuestos de los propios usuarios de
caminos, cabe hacer una comparacion del
déficit caleulado para el financiamiento
vial, con el déficit ferroviario de explota-
cion e inversiones de 1963, El resultado de
esa comparacion es el siguiente:

Déficit de  financiamiento vial:
5.827,1 millones de pesos

Déficit ferroviario (Ejercicio 1962/63):
35.812,0 millones de pesos

Una ponderacion mas ajustada de los
-ubsidios otorgados a cada medio se obten-
dra comparandolos con los respectivos ser-
vicios prestados.

Segiin el CONADE, en 1963, el trans-
perte  automotor interurbano  transporté
17.200 millones de toneladas-kilomztro »
96.283 millones de pasajeros-kilémetro; es
decir un total de 43.483 millones de unida-
des de trafico (pasajeros-km -+ toneladas
km). El ferrocarril transporté 10.695 mi-
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llones de toneladas-kilémetio v 11.327
millones de pasajeros-kilometro o sea un
total de 22.022 millones de unidades de
trafico.

El subsidio referido a la unidad de tri-
fico resulté:

Subsidio al sistema caminero:
0,12 $/unidades de trafico

Subsidio al sistema ferroviario:
1,63 $/unidaces de trafico

O sea que el subsidio recibido por el
sistema ferroviario es 13,6 veces mayor quz
el del sistema carretero.

En el grafico N° 2 puede verse la com-
paracién entre ambos sistemas, en lo que
a los subsidios y traficos se refiere.

CONCLUSIONES

De este estudio pueden desprenderse va-
rias conclusiones intimamente relacionadas
con las doctrinas basicas de la economia
vi?l, en los paises de civilizacion occiden-
tal.

En primer término puede expresarse que
el “subsidio™ del 24,7 % que el transporte
carretero recibe de las ciudades es lo su-
ficientemente exiguo como para que pueda
ser considerado como el pago que realiza
la ciudad por un servicio de abastecimien-
to que recibe, y hasta como una inversion
para asegurar sus futuros abastecimientos
en mejores y mas economicas condiciones.

Con respecto a este aporte de las ciu-
dades, las cifras expuestas revelan, también,
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la justicia de las disposiciones legales vi-
gentes que incluyen a la Capital Federal
(principal aportador entre las cindades)
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como beneficiaria de los fondos viales, en
un tratamiento similar al de las provincias.
Cabe observar que la Capital Federal te-
nia patentados, en 1964, el 16,7 % de to-
dos los automotores del pais (la mayor
proporcion de todo el pais con la tmica
excepeion de la provincia de Buenos Aires),
En lo que respecta a los automoviles, que
son los mayores contribuyentes de las zonas
urbanas, la Capital Federal posee el
199 % ° del total, también la mayor
proporcién con la misma excepcién an-
terior,

En segundo lugar cabe destacar el peso
que tiene, en los aportes impositivos que
efecthian los usuarios de los caminos, el
transporte de carga. El esclarecimiento de
este aporte tiene una importancia destacada
va que ha sido creencia muy generalizada
que los automovilistas “subsidiaban™ a los
camiones. También esto pone en evidencia
la necesidad de una mayor adecuacion de
la infraestructura al peso v demds caracte-
ristica del transporte de carga.

Finalmente cabe seialar que en este
trabajo se ha considerado que todo lo que
aportan los usuarios de los caminos es vol-
cado en la obra vial (ya que, de una for-
ma u otra el Estado debe proveer los fon-
dos que esa actividad requiere); pero co-
mo en la prictica ello no ocurre de esa
manera y, en consecuencia, existe un fac-
tor de incertidumbre en cuanto a la conti-
nuidad financiera de la actividad caminera,
resulta la necesidad de establecer regimenes
de tipo permanente que faciliten una pro-
gramacion coherente y progresiva.

LRSS

(*) Estas cifras se obtuvieron de las que figuran
en la publicacién 1966 - 1.000.000 de Automo-
tores Argentinos”, editada por la Asociacidn de
Féabricas de Automotores.
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Autopistas:

Una Impostergable Necesidad

Argentina

I) Obsolescencia de los principales
caminos de Argentina

El 5 de octubre de 1932 fue sancio-
nada Ja Ley Nacional N 11.658 de fun-
damental importancia para la Vialidad Ar-
gentina, A su influjo v en el escaso tér-
mino de un decenio (1933-1942) se cons-
truyé la parte mis destacada de la red
vial nacional y de muchos caminos pro-
vinciales, por accién directa o combinada
entre la Nacién y las Provincias.

Su planificacién respondit a las necesi-
dudes de la época, donde los centros ciu-
dadanos mds caracterizados, las zonas agro-
pecuarias, los® puertos y las dreas de in-
cipiente industrializacion se concentraban
en torno a la Capital Federal v algunos
pocos lugares del interior (Santa Fe, Cor-
doba, Mendoza).

Durante treinta afios desde aquella épo-
ca, el mayor porcentaje del trinsito auto-
motor de cargas y pasajeros del pais ha
circulado por esos caminos con intensidad
en progresivo aumento, como consecuen-
cia del crecimiento demogrifico de Argen-
tina, su desarrollo natural, la instalacion de
fabricas de automotores y la paulatina de-
clinacion del sistema ferroviario.

De conformidad con los censos de trin-
sito realizados periddicamente por la Di-
reccidn Nacional de Vialidad, hasta el 1l-
timo publicado con cifras del ano 1954
se deduce lo siguiente:

1) La tasa de aumento del transito au-
tomotor resulta aproximadamente
igual al 8 % anual, alcanzando el
10 % en algunos tramos,

2) En los principales caminos se compu-
ta un 40 % de camiones, un 10 %
de Oommibus y el 50 % restante de
vehiculos livianos (autcmoviles, ca-
mionetas, etc.).

3) El volumen promedio del trinsito en
las rutas de acceso mas importantes
a la Capital Federal, hasta una dis-
tancia de 30 a 40 Km. desde el li-
mite municipal, varia entre 20.000 y
40.000 vehiculos diarios.
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4) Los accesos a las mayores ciudades
del interior (Rosario, Cordoba, Santa
Fe, ete.) registran cifras considera-
bles (6.000 a 10.000 vehiculos dia-
rios).

En las secciones rurales de los iti-
nerarios fundamentales de la red vial
(Rutas Nacionales N? 2, 3, 7, 8, 9 v
11) se da un premedio diario anuai
entre 3.000 y 6.000 vehiculos.

El congestionamiento que se observa yi
en algunas partes del sistema vial ird en
progresivo aumento por la tendencia del
crecimiento natural mds la heterogeneidad
del trdnsito automotor,

=11

En efecto, en el Estado de California
(USA,) se estima que la presencia de
camiones reduce la capacidad de transito
de las calzadas. Si el porcentaje de tales
vehiculos es del 10 %, la capacidad dis-
minuye al 91 % vy si los vehiculos comer-
ciales llegan al 20 %, la capacidad equi-
vale al 83 %. Por otra parte, las normas
francesas consideran que la perturbacion
ocasionada por la circulacion de camiones
equivale, por cada camion simple a I pre-
sencia de dos vehiculos livianos v por cada
amion con acoplado a tres y medio ve-
hiculos,

En el cuadro N2 1 se ha eiemplificado
el caso de las Rutas Nacionales N° 9 v
11, entre Santa Fe-Rosario y Arroyo del
Medio, considerindose el transito registra-
do en 1964, el transito presunto para 1975
(periodo 10 afios) dividido en las diferen-
tes categorias (camiones y otros vehiculos),
admitiendo que se mantuviera la distribu-
cion observada actualmente v la conver-
sion por influencia de los vehiculos comer-
ciales segin las normas francesas. Tradu-
ciendo los resultados totalizados en la 1l.
tima columna. resultaria que hacia 1975 la
mayor parte de esa seccion presentard evi-
dentes sefiales de saturacién, cosa que ac-
tualmente se observa en muchas ocasiones
entre San Lorenzo y Rosario. Queda en-
tonces justificado bajo este sélo aspecto la
previsora actitud del Gobierno de Santa Fe
al iniciar la construceion de Ja Autopista

Por el Ing. Civil MARCELO J. ALVAREZ

cntre Santa Fe y Rosario, que presumible-
mente estari terminada hacia fines de
1970.

Acotanos que de haberse computado los
tractores, cosechadoras, motocicletas y bi-
cicletas que usan el camino en muchas
oportunidades, el resultado habria sido mas
sorprendente.,

En agudo contraste con el aumento del
transito automotor ha ido decayendo la ca-
lidad de los principales caminos del sis-
tema argentino, que en su mayoria han
cumplido su ciclo de vida util.

El deterioro aumenta ripidamente no
obstante los esfuerzos realizados para de-
volver a las calzadas una capacidad resis-
tente acorde con las solicitaciones reales,
pero tales desvelos no resuelven, muchas
veces, tan grave problema y. menos atn,
solucionan la falta de actualidad de su
perimidu esquema  geométrico, ocurriendo
entonces las siguientes circunstancias ad-
Versas: I

a) El mayor ancho de las calzadas que

suele acompanar su refuerzo, no su-
pera los 7,30 metros y a veces, mu-
chos caminos conservan el ancho ori-
ginal de 6 metros. En ambos casos es
notoria la insuficiencia de las fajas
de circulacién para asegurar un tran-
sitar con el minimo de riesgos.

b

—

Las interferncias laterales aumentan
vertiginosamente con los cruces a
nivel con otros caminos y vias f-
rreas. Proliferan las estaciones de
servicio; los puestos comerciales pora
la venta de productos regionales
ocupando los costados v a veces las
banquinas; los centros de hosp-daj>
v comida, En todos estos lugares se
preducen ondas nerturbadoras en la
corriente principal del trinsito,

La acusada variedad dz vehiculos
muy dispares distorsiona teda posi-
bilidad de una circulacion ordenada.
Hay automoviles modernos cuya ve-
locidad de crucero supera los 100
kmlhora, contrastando con los mo-
delos antiguos o de menor potencia,

¢



INFLUENCIA VEHICULOS COMERCIALES

CUADRO N°©° 1

SEGUN NORMAS FRANCESAS

Acceso a
N¢ . 11)

Ruta N? 11 Santo

Ruta

IONA

Fe

Santa (nromedio Rnta

Tomé y Barrancas

N¢ 11 Barrancas-San Lorenzo

Ruta N° 11 San Lorenzo-Rosario ..

Acceso a Rosario (Promedio Rutas 9

y 11 5

Ruta N 9 Rosario-A? del Medio ...
|

ESTIMACION PARA EL ARO 1975 (10 ANOS)
Transito — o — = = S '— __"
Fromedio 1 Distribucién del Transite i o Yehictitos Kivieros
. “‘-l Transito |
diario promedio — - = S— = .
‘ diario | ‘ Totales
(Dic. 1964) | (Tasa 8%) | Camiones | Camicnes Otros = Camicnes =~ Camiones Otros conversién
Totales simples c/acoplade | simples c/acoplado | vehiculos | a vehiculos
25 %) | (15%) (60 %) factor 2 ‘ Factor 3,5 Factor 1 I:;;Lo:?:ss
—— 1, = | S ‘ | I =
6.000 13.000 L 3.250 1.950 7.800 ‘ 6.500 ‘ 6.825 7.800 21125
1] | -  ——
SR . =l e B _i,,,,i,_
3.000 6.500 ‘ 1.625 | 975 | 3.900 ‘ 3.250 | 3412 3.900 10.562
| | I S
el - = —f |
3.500 7.500 ‘ 1.875 i 1.125 4.500 3.750 3.937 4.500 12.187
4500 | 9.600 ‘ 2400 | 1340 | 5760 | 4800 | 4690 | 5760 | 15250
| i
] | | |
8.000 17.000 | 4.250 9.550 ‘ 10.200 ‘ 9,500 8.925 10,200 28.625
T (R Sy W S e A e e
4.300 | 9.200 2,300 | 1.380 ‘ 5.520 4.600 4.830 5.520 14.950
| | | |

e

o

~—

£)

g

i) Curvas horinzontales

)
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de marcha reposada. Omnibus que se
desplazan a més de 80 km, hora-
rios. Camiones con y sin acoplados
cuya marcha varia entre 40 y 70
km'hora y luego lo peor: tractores,
cosechadoras, transito hipomdvil, mo-
tocicletas, bicicletas, peatones, etc,
que no por ser menos frecuentes dis-
minuyen su peligrosidad potencial.

Falta de sefalizacion vertical y ho-
rizontal apropiada a las mayores ve-
locidades de la circulacion moderna.

El cruce obligado por poblaciones
donde la circulacion adquiere un ca-
ricter urbano, agregindose un tiem-
po considerable al recorrido total.
Mis ain. actualmente agravado por
las medidas precautorias que se van
introduciendo para reducir los riesgos.
mediante una estricta vigilancia v el
uso ds semiforos.

Los puentes y alcantarillas con an-
chos no mayores de 6 metros, aue
constituyen verdaderos cuellos de bo-
tella, ocasionando un estrechamiento
peligrosisimo para el trinsito, espe-
cialmente durante las horas noctur-
nas.

Falta de dispositivos separadores d=
las corrientes opuestas del trinsito
acentuandose los riesgos de choques
frontales.

inapropiadas pa-
su mayor parte
a magnificar el
de lluvia.

Banquinas estrechas
ra estacionar y en
de tierra, proclives
peligro de los dias

d= reducido ra-
dio y escasa visibilidad, absoluta-
mente incompatibles con las veloci-
dades actuales.

II) Necesidad de proyectar para un
futuro préximo

Estos son, a grandes rasgos, los peligro-
sos eventos que enfrenta el transporte au-
tomotor moderno, marcando un verdadero
contraste entre el progreso operado en los
vehiculos v el atraso de una infraestructura
caduca, que no ha seguido esta transtor-
macion de ritmo sostenido. Con la conclu-
yente evidencia que gran parte del siste-
mwa vial argentino, la mds importante, la
que debe ofrecer la posibilidad de una cir-
culacion sin trabas, segura y confortable,
aparece en completa obsolescencia y sin
admitir mas paliativos, sino la completa
sustitucion por otro sistema proyectado con
un concepto mis adecuado a lo que el pais
necesita ya mismo, y con inexcusable ur-
gencia, dentro de muy pocos anos.

No puede ser solucion, ni una sana in-
version. pretender arreglos con refuerzos y
ensanches de pavimentos, mientras sigucn
en pie todos los problemas que hemos se-
fialado. Mas atm, estos problemas se verin
agravados porque una calzada renovada
confiere al conductor una falsa sensacion
de securidad que lo impulsa a tentar ma-
yores velocidades, aumentando el riesgo
que solapadamente lo acecha, confirmin-
dose una vez mas que el remedio es, a
veces, peor que la enfermedad.

El incremento constante de la circu-
lacidn rutera que estia fatalmente ligado al
desarrollo sin pausa del pais, hace impe-
rioso programar un sistema totalmente
nuevo de caminos modernos, proyectados
con vision de futuro para un servicio de
muchos afios v que, cuando las necesida-
des lo requieran, pueda adecuarse y am
pliarse sin ninguna dificultad Los actuales
caminos pasarian a servir al transito local,
del mismo modo que en su época, lo hi-

cieron los caminos de tierra ante el avance
de los pavimentos.

Solamente un sistema ds autopistas serd
la respuesta cabal. conforme al criterio uni-
nime aue impera en los paises mis ade-
lantados del mundo v ann en otros ane.
sin aleanzar todavia un eficiente gradn de
desarrollo, tratan de recuperar posiciones
(Brasil, México, Espaiia).

El atraso de Argentina en este aspecto
queda  evidenciado con el resumen elo-
cuente del cuadro N? 2. Hemos el=rido
para comparacion, dos paises, uno de Euro-
pa (ESPANA) vy otro de América Latina
(MEXICO). por tener ciertos rasgos afines
no solo en la ra‘z hispinica de sus habi-
lantes sino en los aspectos econdmicos, in-
dustriales, financieros, grado del desarro-
llo, ete. México y Espafia han compren-
dido tanto la importancia que tiene para
la economia v adelanto social y turistico,
una buena red de autopistas, que no obs-
tante la escasez de recursos para completar
su sistema primario no han vacilado en
acometer un ambicioso plan de autopistas
que actualmente llevan a cabo sin titu-
beos.

En tal sentido debe destacarse la opi-
nién concordante de diferentes sectores de
la actividad espaiola, quienes han coinci-
dido en que Espafia necesita construir
unos 100 Km. de autopistas anualmente,
para triplicar esa cifra cuando las condi-
ciones del pais lo permitan (Encuesta so-
bre las autopistas espaniola — Carreteras
N? 115-116-118 — ESPANA).

Argentina requiere impostergablemente
autopistas programadas v ejecutadas con
sentido federalista y que sirvan a la vez
de vineulos fraternos con los vecinos pai-
ses de América, aspiracion que no duda-
mos serd compartida por sus gobiernos,
dado las amplias proyecciones de un sis-
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CUADRO N° 2

CONCEPTO
Superficie (Km2)

Poblacion (Hab.)

Densidad (Hab.-Km2.)

Potencia Eléctrica (millones kw)

Carreteras Nacionales

cionales (Ddlares)
Autopistas en Servicio (km.)

Autopistas en ejecucion (km,) o proximas
a construir

Total Autopistas Promovidas

Automoviles
Camiones
Omnibus
TOTAL

AUTOMOTORES

Habitantes/automotor

Produccién Anual Automotores

Inversion Anual Construccion Caminos Na- |

Argentina | Espania ‘ México

2776.655 | 504,750 1972545
21.187.000 | $1.077.000 38.416.000
8 ‘ 61 20
13.817 30228 | 17.256
45868 | 80.000 63.000
61.000.000 ‘ 98.000.000 50,000,000
34 63 | 287

|
(1) 146 (2) 273 (1) 325
180 (3) 336 (3) 612

‘ .
805.694 652.297 688.147
553.452 296.758 370.152
19.050 18.327 31.618
1.378.196 967.382 1.089.917
16 32 35
166.483 | 178128 | (1) 90.752

i

Observaciones

Afo 1964

‘Datos aproximados ano 1965

Datos aproximados ano 1964

No se incluyen las de circunvalicién
v urbanas

(1)
(2)

(3)

En construccion
De préxima iniciacion

Los planes espaiiol y mexicano pre-
ven nuevas obras de realizacion ur-
sente no incluidas en estas cifras.

Datos ano 1964

‘Datos afo 1964. (1) Pasa del montaje
| a la manufactura.
\

tema de intercomunicaciones tan calificado,
para las poblaciones del cono sur de Amé-
rica Latina,

Sistema que se ird construyendo paula-
tinamente, con la meta ubicada en un fu-
turo no muy lejano, iniciAndose por aque-
llas secciones de mayor urgencia y com-
pletindolo a medida que las necesidades
v los recursos financieros vayan posibili-
tando su complementacion organica, ya
que en ello valdra el principio de “reaccion
en cadena”, una vez que tengamos plena
confianza v fe en su ejecucion.

1IT) Legislacion y antecedentes

El desarrollo de autopistas en Argenti-
na no ha tenido nunca una programacion
ordenada ni permanente. Prueba de ello lo
da el hecho que a partir de la construccién
en el afio 1940 de la Avenida General Paz
— en el linde de la Capital Federal —
solamente se terminaron hasta el presente
unos 70 km. en tedo el pais, lo que re-
presenta escasamente el 14 % de la lon-
gitud total de la red de caminos naciona-
les. Y la casi totalidad de las autopistas
construidas en ese lapso de 27 afios son de
caracter marcadamente urbano, ubicindose
el 76 % de estas autopistas en las cercanias
de la Capital Federal.

Solamente y en fecha muy reciente, la
provincia de Santa Fe rompio el esquema
al encarar la construccion de una auto-
pista entre las ciudades de Santa Fe vy
Rosario, que con 146 km. de recorrido es
la primera por su extensién en Argentina
y la segunda entre las que se construyen
actualmente en Latinoamérica, ocupando
el primer lugar la autopista México - Que-
retaro, con 203 km. de longitud.

Es indudable que la principal dificultad
— como en todas partes del mundo —
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radica en la financiacion de estas obras,
por cuanto la falta de recursos para con-
tinuar la pavimentacion normal de la red
primaria nacional, repercute en la dispo-
nibilidad de fondos que pudieran desti-
narse a obras de proyecciones mas ambi-
ciosas, En cambio, la preparacion, capaci-
dad técnica, imaginacion y espiritu de em-
presa de los argentinos asegura la com-
pleta posibilidad de realizar un programa
de caminos de envergadura a poco que se
resuelvan los problemas financieros y de
equipamiento,

Al cabo de 35 afios a partir de la Ley
Nacional N® 11.658, la legislacion argentina
ofrcce muy poco en materia de leyes es-
pecificamente destinadas a la construceion
de autopistas. En el cuadro N° 3 se han
resumicdo las leyes, decretos y disposiciones
de orden nacional y provincial vinculados
con el planeamiento y construccion de au-
topistas en nuestro pais, lo cual brevem=n-
te pasamos a comentar:

a) EN EL AMBITO NACIONAL

Ley N? 14.385. En su oportunidad fue
llamada “Ley de Autopistas” porque espe-
cificamente contenia disposiciones legales
v financieras destinadas a construir un sis-
tema de tales obras. Se establecia, entre
otros recursos, la percepcion de peajz que
debian abonar los usuarios de las auto-
pistas.

Decreto N? 2165, Reglamentario de la
Ley N? 14.385, contenia disposiciones re-
ferentes al plan general para la construc-
cion de las autopistas realizable durante
un pericdo de 15 afios con los recursos
previstos en el articulo 13? de la Ley ni-
mero 14,385,

El plan general debia establecer: 1) la
enumeracion de las autopistas v caminos

de vinculacién y sus recorridos probables:
2) presupuestos globales estimados v costo
ilométrico promedio; 3) orden de prioridacd
para el estudio bésico, proyecto definitive
v construccién, con las fechas de posible
habilitacién; 4) facilidades requeridas por
Vialidad Nacional en materia de personal
y sus retribuciones.

La Ley Nacional N® 14.385 y su De-
creto  Reglamentario contenian otras dis-
posiciones relativas al registro de Empre-
sas Constructoras capacitadas para la eje-
cucion de estas obras, a la colonizacion de
tierras hasta una distancia de 30 km. a ca-
da lado de las autopistas y a la posibili-
dad de contratar divectamente las obras
tedo lo cual fue objeto de agudas criticas
en su oportunidad y probablemente, la can-
sit determinante de su derogacion. Pero
cemo dijo la revista “CAMINOS” (Una
ley desnaturalizada, CAMINOS N? 159 -
Mayo 1956), comentando las razones de
esta modida, “lo que importa saber, es
aue una ley no puede desecharse porque
algin mal funcionario haya querido des-
naturalizarla, Conviene estudiarla de nue-
vo, eliminando de ella, las tentaciones v
lnego aplicarla”,

Decretos N? 23,053 v 8.718. Contienen
disposiciones relativas a los recursos de la
Ley N 14,385, que se menciona en el cua-
dro N¢ 2.

Decreto Ley NY 505. Esta ley de mu-
cha importancia para la Vialidad argentina,
especialmente en todo lo referente a los
recursos para obras viales derogd, entre
otras, la ley de Autopistas N? 14.385, in-
corporando al Fondo Nacional de Vialidad
los recursos previstos en el articulo 14 de
Iz ley N? 14,385, modificada por el De-
creto N® 8.718 asi como los derechos de
peaje que se establezean (articulo 18, inc.
e) yl)

El decreto Ley N¢ 505 fue mas tarde
parcialmente modificado, pero ninguna dis-



posicion legal incorporg” clausula  alguna
cspecilicamente referida a Ja programacion
v conslruccion de autopistas.

CUADRO N°©¢ 3

) EN EL AMBITO PROVINCIAL

El cuadro N° 3 detalla las realizaciones
de las provincias de Buenos Aires y Santa
e, mereciendo destacarse el esfuerzo de es-
ta ultima provincia, que por si sola afronto
la construeccion de la autopista mis exten-
ca en Argentina, no obstante las dificulta-
des financieras actuales. La inversion ini-
cial es de unos 44 millones de dolares

(U840,

En cuanto a lo resuelto en la reunion
de Gobernadores de Buenos Aires, Cordo-
ba v Santa Fe, realizada en la ciudad de
La Plata en el mes de agosto de 1964,
acordindose planificar un sistema comin de
antopistas, solamente le siguig una reunion
de los Ministros de Obras Publicas de esas
Reglamentario de la Ley NY 14.385. provincias, en la ciudad de Cordoba en el
mes de setiembre de 1964, donde se resol-
vio ercar un Consejo Técnico para los es-
tudios correspondientes, lo cnal nunca se
conerela.

De este modo se ha diferido una vez
mis una valiosa iniciativa cuyas consecuen-
cias pudieron ser muy importantes para el

Ley, Decreto o

4 3} - oot
Disposiciones Fecha Contenido Principal

1) NACIONALES |

Ley N® 14385 | 9-11-1954 Dispuso la construceion de autopistas, cami-

| nos complementarios vy de acceso, con el
| aporte anual de 200 millones de pesos
| (Negociacion de titulos) por 15 afios; el
10 % del Fondo Nacional de Energia; im-
| puesto de transferencia de los vehiculos
| antomotores; aumento del impuesto inter-
| no a las cubiertas (7 $/kg.) derechos de
‘ peaje: contribucion de mejoras a las pro-

piedades frentistas, (Art. 139 y 149).
17- 2-1955

26-12-1956

Decreto N® 2.16f

Decreto N? 23.03¢ Incorporé al Fondo Nacional de Vialidad pre-
‘ visto en el Art. 16° de la Ley 11.658, los
‘ recursos provenientes de la Ley 14.385 dis-
\
|

ponibles al 31-12-1956.

Decreto N 8.71¢ 29- 7-1957 Modifico el 19 parrafo del articulo 14 de la
Ley 14 385 referente al Impuesto a la com-
pra v transferencia de automotores. pats.

La sintesis precedente ensena lo poco
adelantado en los 27 afios transcurridos
desde la construccion de la avenida Gene-
ral Paz, verdadero hito de un proceso que
pudo revolucionar el esquema vial argen-
iino, pero que quizas, se adelanté dema-
diado a su época. Solamente quedan en pie
los esfuerzos de Santa Fe, de la provincia
de Buenos Aires con la autovia a La Plata
v de Vialidad Nacional empefiada en I
terminacion del Acceso Norte a la Capital
I'ederal, ejemplos que ojala logren formas
conciencia de In necesidad de aunar los
esfuerzos para encarar un plan integral
conjunto de posible realizacion  entre L
Nacion v las provincias interesadas,

Dec. Ley N? 507 16- 1-1958 Tor el articulo 46 de ésta Lev se sustituyo y
derogd la Ley 14.385 (junto con las leves
11.658, 12.625, 13.646, 14 010 y varios de-
cretos v disposiciones legales). En el articu-
lo 18, inciso e) incorpord al Fondo Nacio-
nal de Vialidad los recursos previstos por
¢l articulo 14 de la ley 14,385, modificada
por el deereto ley 8.718/57.

1) PROVINCIALES
a) Prov. de Bue
nos Aires

Agosto 1961 En la ciudad de La Plata, Jos Gobernadores

de Buenos Aires, Cordoba y Santa Fe acor-

daron los principios para el planeamiento

Reunion  Go-
bernadores

Decreto N“ 6

Decreto niime

ro 657

Licitacion pit-

blica

Prov. de San |

ta Fe

Licitacion pu-

blica

Resolucion nt

mero 1008 de
la  Direccior |
Provincial  de

Vialidad

Decreto nit

mero 1553

12- 1-1965

8- 8-1966

27- 4-1966

6- 7-1985

29- 9-1965

4- 3-1966

de un sistema de autopistas entre csas Pro-
vincias.

Creando la Cemision Especial de Auntovia La
Plata-Buenos  Aires v Urbanizacion  adya-
centes.

Estableciendo el Jurado para asesorar en el
concurso de anteproyectos del puente sobre
el Riachuelo, parte integrante de la Auto-
via La Plata-Buenos Aires,

Licitacion de las obras basicas del 1T trame
de la Autovia La Plata-Buenos Aires; pos-
teriormente fue anulada.

Apertura de la licitacion del tramo SANTA
FE-ROSARIO de la autopista SANTA FIE-
ROSARIO-ARROYO DEL MEDIO.

adjudicacion de las obras.

Autorizando a la Direccion Provineial de Via-
lidad' a suscribir el contrato respectivo con
las empresas adjudicatarias de la autopista
SANTA FE-ROSARIO.

Valga para ello la recomendacion  del
Ouinto Congreso Argentino de Vialidad s
Transito (Cordeba, 1964) aue  propugno
“indispensable prever el estudio y proyecto
de autopistas que deberd encararse luego
de un detenido examen téenico-economico,
pudierdo significar una alternativa, en al-
gunos casos, la implantacion del peaje, pre-
vin una adecuada reglamentacion que atien-
du los aspectos legales vy ccondmicos del
mismo”.

1V) Financiacion de las Autopistas

1.4 construccion de autopistas represen-
o la inversion de cuantiosos capitales, por
cnanto las caracteristicas propias de estas
chras aumenta su costo hasta mis de cua-
ro veces del correspondiente a un camino
corriente. o

Pero, por mis que se argumente sobre
I necesidad de completar la pavimentacion
de la red de caminos nacionales y también
los principales itinerarios del sistema pro-
vincial, lo cual es evidentemente impres-
rdible para un pais en vias de desarrollo
somo Argentina, no es posible demorar mAs
tiempo la construccién de autopistas evitan-
Jdo los enormes perjuicios que ocasiona a
'a economia del pais la inadecuada infra-
estructura vial,

Si pensamos que  Argentina ocupd 335
afios para pavimentar el 51,2 % de la red
nacional (incluyendo calzadas de primera
calidad v simpleés mejoramientos), cualquier
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plan propuesto para completar el resto po-
dria demorar otro tanto, o algo menos con-
tando con mayores recursos.

Pero en tal caso, dilatar 20 ¢ 30 afios
la iniciacion de un sistema de autopistas en
los principales itinerarios que, por corres-
ponder a la parte mas antigua de la red
vial, son los de mayor circulacién, signi-
ficaria arriesgar su destruccion total o en
el mejor de los casos la multiplicacién de
factores perturbadores y peligrosos que pro-
vocaran ingentes dafios al transporte auto-
motor.

Lo que se requiere es independizar am-
bos propésitos, sin que uno excluya al otro.
Crear primero conciencia de la necesidad
de proyectar una red de autopistas (como
la mayoria de los paises adelantados del
mundo lo han hecho), estudiar lnego el
esquema financiero de forma que no inter-
fiera con la pavimentacién y mantenimiento
de los caminos corrientes y finalmente de-
cidir su construceién progresiva empezan-
do por aquellos tramos de mayor factibili-
dad econdémica.

La financiacién de un programa de auto-
pistas es un asunto de mucho interés y asi
fue demostrado en las Jornadas realizadas
el afio pasado en Espafia, donde varios es-
pecialistas expusieron los procedimientos
mas usuales en Europa y Estados Unidos
de Norteamérica.

A continuacion resumimos los principales
conceptos:

Fedele Cova (ITALIA), “El sistema de
autopistas italiano tiene en explotacién 1.814
kms. faltando construir 2.920 Kms. para
completar el programa total de 4.734 Kms,

“La mayoria de las obras han sido reali-
zadas por Empresas Concesionarias utili-
zando le sistema de peaje, financiado par-
cialmente por el Estado mediante anticipos
y la garantia de un interés sobre el capital
invertido.

“La excepcién la constituyen las autopis-
tas en las zonas subdesarrolladas del Medio-
dia, donde no impera el peaje y el aporte
estatal cubre todos los gastos.

“El peaje tiene la ventaja de recaer sobre
el usuario quién no deberia abonar sino
una parte de la economia que obtiene al
circular por las autopistas (aproximadamen-
te ¢l 40 % en Italia), lo cual le animard
a decidirse por ellas en lugar de las ca-
rreteras ordinarias.

“El indice de crecimiento del transito en
las autopistas ha sido un 25 % anual, ma-
yor que en los otros caminos (15 % ). El
transito es un 22 % vehiculos pesados v
78 % ligeros. Los accidentes representan
un tercio de los que ocurren en las carre-
teras comunes. El costo del transporte se
reduce a un 30 %. el ahorro de tiempo un
50 %. Otros beneficios se producen por la
expansién econdmica de las zopas afecta-
das, el mayor desarrollo de la industria au-
tomotriz v su influencia sobre el turismo.

“En el aspecto financiero, la experiencia
italiana demuestra que los incresos fiscales
del Estado, consecuencia del mayor desa-
rrollo econdmico, resultan al cabo de 30
afios muy superiores a los gastos de cons-
truccion de las autopistas.”

Antonie Staes (Bélgica). “La construccion
de autopistas para promosion o desarrollo
de zonas aisladas debe estar a cargo del
Estado.

“Para itinerarios internacionales, turismo
y transporte pesado conviene el sistema d=
peaje.

“Clasitica los métodos de financiacién en
tres clases:
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1?) Por el Presupuesto General del Es-
_ tado.
2%) Por recaudacion fiscal especifica
(impuestos a los combustibles, ete.).
3") Por explotacion en régimen de peaje.
“El tercer método usado en Bélgica para
construir las autopistas, adquiere una for-
ma original. En el sistema belga el usuario
no paga peaje. Se propicia la constitucion
de sociedades concesionarias que se ocupan
de las expropiaciones, construccién y man-
tenimiento de la autopista, instalindose com-
rutadoras electrénicas del transito, El Es-
tado rembolsa a la entidad concesionaria
trimestralmente una cuota proporcional a
los vehiculos-kilémetro efectivamente com-
putados. De este modo el pago de las obras
s¢ inicia después que la via esti habilita-
da v el transito es practicamente libre,
“El programa belga prevé unos 1.500 mi-
llones de délares para obras a realizar has-
ta 1974 de los cuales el 40 % (600 millo-
nes) se destinaran a la construccion de
antopistas. Hacia 1966 Bélgica contaba con
360 Km. de autopistas en servicio.”
1. P. Hirsch (Francia). “Las autopistas
francesas se dividen en dos grupos:
19) De descongestion, en accesos a los
grandes centros urbanos,
2%) De enlace, para el trinsito de larga
distancia entre ciudades o zonas tu-
risticas importantes.

“A partir de 1961 se adopt6 el sistema de
peaie para el grupo 29) por medio de so-
ciedades concesionarias de economia mixta,
para la construccion y exolotacion de la
via, sobre las cuales el Gobierno ejerce
estricto control, Las autopistas del sruno
1?) son de cirenlacion libre. pero el in-
fermante  considera que debia pagarse
peaje, aunque mds reducido debido al gran
volumen de trénsito,

“En la antopista Esterel-Costa Azul, de
50 km. de longitud, hay cnatro estaciones
de peaje nagindose alrededor de 2 a 1.5
centavos de délar por kilometro, los nri-
mMeros en verano por razones comerciales,
mes en invierno v otono los itinerarios
libres poco congestionados son muy com-
petitivos, Desde su  habilitacion en 1969,
el trinsito increment a razon de un 17.6 %
de promedio anual. contra el 10 % térmi-
no medio de la red ordinaria francesa.”

John Pershing (U.8.A.). “La recaudacién
de impuestos en Estados Unidos de Amé-
rica es insuficiente para las grandes in-
versiones a corto plazo que exize el esta-
hlecimiento de wna autonista, Para evitar
Ta limitacion de loe eréditos se han creada
las llamadas “AUTHORITY”. érganos =d-
ministrativos que ain cuando no pueden
recandar  impuestos. Henen en cambio Ia
facultrd de emitir oblicaciones v su mision
especifica es la de construir rapidamente v
explotar una obra o <ervicio piablico, im-
pvoniendo. en el caso de carreteras, un pea-
ic para los nsuarios gve nermita amortizar
In construccién y atender los gastos de ex-
plotacion y mantenimiento,

“En caso de que los estudios previos de
In comparacién costos-beneficios no  sean
atractivos para la inversion de capital pri-
vado. es preciso recurrir a  subvenciores
procedentes de fondos piblicos. los cuales
pueden destinarse a los eastos de estudios
v provectos. de exnlotacion y conservacion,
beneficio de las obligaciones v expropiacio-
nes de la zona ocupada por la autopista.

“Para el caso espafiol agregd mue las pre-
suntas empresas concesionarias de las auto-
pistas de neaje deberian investizar los pn-
sibles créditos, tanto en el sector privado
nacional como los fondos internacionales

de grupos bancarios o entidades de ayuda
economica.

“En el caso de que los estudios previos
demostraran  insuficiente rentabilidad, al
menos en el primer periodo, habria que re-
currir a la ayuda estatal fijando el sistema
v cuantia de ésta. En tal supuesto debia
ofrecerse al Gobierno posibilidades concre-
tas de reembolso a su aportacién, indicando
el plazo aproximado. Una forma de ayi-
del Estado seria ceder la explotacién de
restaurantes, moteles v otros servicios ane-
x0s a la autopista.”

En Argentina, la construccion de cami-
nos se basa casi exclusivamente en los im-
puestos que paga el usuario que los utili-
za ®, pues el aporte de Rentas Genera-
les v otros recursos es de poca significacién.
Con la salvedad que los impuestos no son
totalmente derivados a la obra vial, parti-
cipando también el Fondo Nacional de la
Energia v el Tesoro Nacional.

Considerando que los recursos para con-
tinuar la obra vial ordinaria no son suficien-
tes, pues atn se discuten las disposiciones
que modificaron la Ley Nacional N¢ 505
cercenando los aportes viales, es natural
pensar en otros procedimientos para resol-
ver el problema financiero que exige un
programa de autopistas. Veamos algunos:

1) El mercado argentino para la colo-
cacién de bonos o titulos destinados al plan
de autopistas estda en la actuslidad bastante
caturado, no obstante un estudio previo con-
siderando clausvlas protectoras contra la
decvalovizacién de la moneda, informard
sobre las posibilidades y plazos factibles
para estos paneles.

2) Los créditos otorgados por organismos
irternacionales deberfan ser gestionados por
el Estado. Es una perspectiva que conviene
considerar, sobre tedo si Jos provectos de
autopistas nrevén la posible commmicacién
con paises limitrofes abriendo asi las fron-
teras con vias de miximo confort y segu-

ridad.

31 Las concesiones a Empresas o En-
tidades que pndieran interesarse en la cons-
truccion v explotacion e autopistas —como
el ejemplo europeo— abre nuevas perspec-
tivas en el campo vial.

4) El sistema de peaje, finalmente, po-
dria anortar los fondos para cubrir lac pe-
cesidades de muchos tramos de la red de
autonistas, sobre todo después de un tiem-
po de su habilitacion, noraue las ventaias
econimicas y de seauridad eme ellas ofre-
cen decidirian la eleccion del vsnario.

En este aspecto obran favorablemente los
sizuientes hechos:

a) el aumento progresivo del transporte
automotor durante el plazo construc-
tiva de las primeras antopictas v -1
volumen de trinsito inducido por la
via una vez habilitada y aue a juz-
gar por la experiencia extranjera sn-
pera la taca normal de un camino
ordinario,

b

—

El estado de obenlescencia cada vez
mis acentuzdo de la red principal
aue favorecera la opeidn para ciren-
lar por las putopistas tnico modo de
anrovech~r el mavor rendimiento me-
cinico de los vehiculos modernos.

(*) En un estudio realizado por la Asociaciéon Ar-
gentina de Carreteras (Diciembre 1965), estimé
l2 siguiente distribucién de los recursos desti-
nados al Fondo Nzcional de Vialidad:

Por: combitmtibles .. v v 64,3%
Por cubiertas .....

Pop: JUBKicERtes) <.ty cessivis vriies
Por transferencia automotores .... 15,3%
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¢) La elevada proporeion de unidades

d

comerciales (un 40 % de camiones
y un 10 % de 6mnibus) que aumen-
tx el rendimiento del peaje dada las
mayores tarifas con relacion al auto-
movil,

El conocimiento por parte del usua-
rio que el peaje abonado es solo una
fraccion de los beneficios obtenidos
por la mayor seguridad, ahorro de
tiempo vy economia de transporte °

(*) Estando este trabajo en prensa el Gebierno

Argentino dispuso por cecreto No 1712(67 la
creacién del Servicio Nacioral de Construccion
de Obras Piblicas que tendra a su cargo la
accién necesaria para encarar la construccion de
obras publicas autofinanciables mediante el pa-
go de peaje, lo cval es un hecho positivo.

SANTA ROSA
(o]

8 BLANCA
0~

V) Planificacion de la red de
Autopistas

Argentina tiene cuatro zonas de avanza-
do grado de desarrollo econémico y social
ademdis de una gran concentracion demo-
grifica e industrial. Ellas son: 1) Provin-
cia de Buenos Aires y el conurbano de Ia
Capital Federal. 2) Provincia de Santa Fe,
parte Sur del Chaco y la Mesopotamia Cen-
tral. 3) Provincia de Cdrdoba y su zona de
influencia. 4) Provincias de Mendoza y San
Juan.

Estas zonas totalizan el 35 % de la su-
perficie de Argentina, concentran el 77 %
de la poblacion, el 62 % de las explota-
ciones agropecuarias, el 76 % del ganado
total, mas del 80 % de la potencia eléc-

REFERENCIAS
s AUTOPISTAS  EN  CONSTRUCCION
E :® = L ORDEN PRIORIDAD

2ot INTERNACIONALES
4 PRINCISE: S5 CAMINGS NACIONALES

— Esquema de una primera seccion de un sistema nacional de aulcpistas

trica instalada v el 88 % de todos los auto-
motores registrados en el pais. Ademds se
encuentran en ella los principales puertos
v las ciudades mas importantes.

Las cuatro regiones estan vinculadas en-
tre si por numerosos caminos y lineas fé-
rreas y es aqui donde se construy6 la pri-
mera seccion pavimentada de la red na-
cional hace mas de 30 afos (1932-1939).
Su antigiiedad excede los términos de vida
Gtil y las sucesivas mejoras aplicadas a las
calzadas no han logrado restituir la eficien-
cia necesaria frente al acoso incesante del
trinsito.

Asimizmo, estas zonas son el paso obli-
gado de los grandes itinerarios internacio-
nales hacia Bolivia, Brasil, Chile, Paraguay
v Uruguay, acordindole un cardcter de sin-
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gular importancia para -las comunicaciones
de v hacia las fronteras vecinas.

Por todo ello, la planificacion de cual-
quier sistema de autopistas en Argentina no
puede cludir esta situacién de hecho, resul-
tando claro que la construccién de los pri-
meros tramos debe iniciarse en estos secto-
res que cuentan con las mayores posibili-
dades de antofinanciacién. (Excluimos d»
de este planteo el cardcter prioritario de los
accesos a los grandes centros urbanos),

Entre los varios planes que pueden pro-
ponerse para el mismo propésito v con ¢l
mero cardcter de visualizar esquemdtica-
mente las proyecciones de la obra propi-
ciada, se han indicado en la figura N° 1)
los lineamientos de la primera seccién de
un sistema de autopistas, cuyva definicion
debe ser objeto de un detenido anlisis so-
cio-econdmico con la participacién de or-
ganismos provinciales y nacionales, previo
acuerdo de voluntades.

Integran el conjunto los siguientes tramos
de realizacion mds o menos inmediata:

—Autopista Santa Fe-Rosario, actualmente
en construceion, componente del pro-
vecto entre Ia ciudad de Santa Fe vy
Arroyo del Medio (Limite con la pro-
vincia de Buenos Aires).

— Autovia La Plata - Capital Federal
vinculo entre las dos ciudades capitales
v cuya prevista prolongacién hacia el
Sur formara la via interbalnearia atlin-
tica dentro de la provincia de Buenos
Aires, de indudable relieve comercial
v turistico.

— Autopista entre Garin y Campana, pro-
longacion del tramo Capital Federal-
Garin (Acceso Norte), la que estd pre-
vista en el plan de caminos preparado
por el Consejo Nacional de Desarrollo
en 1965,

Este esbozo no considera los accesos a
la Capital Federal por constituir un proble-
ma especial, indicindose en cambio una
autopista de enlace sobre un arco de 50
kilometros de radio aproximadamente des-
de la ciudad de Buenos Aires, como ele-
mento de vinculacion entre diferentes iti-
nerarios y distribuidor del trinsito hacia
¢l drea densamente poblada del conur-
bano bonaerense,

La interconexion de los diferentes tramos
en los limites provinciales deberd ser ob-
jeto de un cuidadoso andlisis v los itine-
rarios definitivos en cada region, serdn tra-
zados luego de evaluar los factores inciden-
tes en cada jurisdiccion,

El orden de prioridad es solamente indi-
cativo pero se considera de indudable ur-
gencia abocarse a la realizacion del plan
cuya primera parte deberia cumplirse en
el préximo decenio, donde el estado v con-
gestionamiento de los caminos nacionales
de mayor predicamento, alcanzard niveles
criticos.

Precisamente aqui las posibilidades fi-
nancieras tienen mayores oportunidades,
Otras secciones de la red de autopistas ca-
recerdn al principio de un razonable sus-
tento econémico, pero si las proyecciones
del desarrollo o las perspectivas futuras den-
tro del esquema general del pais justifican
hacerlo, se podrd optar por la solucién ita-
liana aplicada a las regiones subdesarrolla-
das de su territorio, acudiendo el Estado a
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construir autopistas de transito libre lo cual
no es una fantasia a poco que Argentina
normalice definitivamente su economia,

VI) Vinculacién Interamericana de la
red de Autopistas

El trazado bidsico de las autopistas del
sistema argentino estard disenado de modo
tal que en el futuro pueda prolongarse hus-
ta las fronteras limitrofes, por la misma
razén que los primitivos itinerarios condu-
cen hacia los paises aledaiios.

Resulta obvio referirse al papel primor-
dial que desempefaran las auntopistas co-
mo medio de interconexién con las na-
ciones vecinas, por su tremenda importan-
cia econémicd, social y politica,

Abrir las fronteras con una infraestruc-
tura vial moderna, segura, confortable v
apropiada para el movimiento ripido v
fluido de los vehiculos, es atraer no sola-
mente las corrientes turisticas sino promo-
ver un aumento sustancial en el intercam-
bio comercial. Es facilitar el desplazamien-
to de unidades especificas en el caso de
graves conmociones que afecten la seguri-
dad conjunta, Es crear un nivel de com-
petencia entre paises que aspiran a inte-
grarse regionalmente partiendo del mejo-
ramiento de sus estructuras nacionales. Es
hermanar atin mis a pueblos de raices co-
munes con un pasado de luchas y sacrifi-
cios compartido con ideales y aspiraciones
idénticas y es, finalmente, concretar el pen-
samiento de los grandes organismos ame-
ricanos empefiados en lograr una real y
efectiva integracion en Ameérica Latina, co-
mo fue expuesto claramente por Felipe He-
rrera, Presidente del Banco Interamericano
de Desarrollo quien, enfuna conferencia pro-
nunciada en Bogotd (12 de junio de 1964).
se refirio a “la necesidad de coordinar el
planeamiento del futuro desarrollo de al-
gunos sectores basicos de la economia la-
tinoamericana, ademas de seguir impulsan-
do al estudio y a la ejecucion de obras de
infraestructura de aleance multinacional y
a la realizacion de programas de integra-
cion fronteriza o de complementacion”.

La idea de un sistema argentino de auto-
pistas con proyecciéon americanista partici-
pa del ideal comin de los paises de la
cuenca del Plata en los problemas de in-
fraestructura y encuadra en la agenda pre-
liminar para la reunion de los Presidentes
Americanos a realizarse en Punta del Este
(Uruguay ).

Concepto que fue claramente expresado
por el Canciller argentino en los dias pre-
vios a la Tercera Conferencia Extraordina-
ria de Cancilleres (Buenos Aires, Febrero
1967) al decir: “El gobierno argentino quie-
re reiterar su posicion acerca de la necesi-
dad de aplicar la accién continental al lo-
gro de mis perfectos medios de vinculacion
internacional de toda América Latina”

‘Las obras de infraestructura multinacio-
nal, que posibiliten la integracion fisica de
nuestros territorios, constituyen el funda-
mento cierto que permitird acelerar el pro-
ceso general de la economia Mds y mejores
caminos y accesos urbanos, ampliacién de
las redes de interconexion eléctrica, eficien-
tes sistemas de telecomunicaciones con em-
pleo de satélites, equipamiento de ciudades
y creacién de puertos y aeropuertos... v
todo lo que facilite el transporte de bienes

v personas, seran factores aptos para supe-
rar las condiciones de aislamiento de nues-
tros pueblos.”

El sistema de autopistas cabe por lo
tanto en los principales hechos que tienen
consenso pﬁbllico v gubernamental y sélo
le falta madurar para formalizarse en sus
aspactos esenciales: un programa de accion
nacional y la proyectacién de acuerdos a
rivel internacional entre los paises limitro-
fes con Argentina,

VII) Conclusiones

1?) La ob-olescencia de los principales ca-
minos de la red nacional y el pronds-
tico adverso de su capacidad recepti-
va en el préximo decenio, crea una
perspectiva  sombria vy desalentadora
para el transporte carretero,

2%) Es imprescindible programar e iniciar
un plan de autopistas de alcance na-
cional, independiente de los planes via-
les corrientes, que vaya sustituyendo
progresivamente a los principales iti-
nerarios que han cumplido su ciclo de
vida ntil y no se adeetian a las nece-
sidades del trinsito moderno,

3%) Debe completarse la legislacion vi-
gente para posibilitar el plan de auto-
pistas en todos sus aspectos, previendo
los organismos competentes, el régi-
men financiero, facilidades para el
equipamiento de Empresas Constructo-
ras, etc. Convenios entre la Nacién y
las provincias v acuerdos de cardeter
internacional con los paises vecinos.
( Brasil, Bolivia, Chile, Paragnay, Uru-
guay) que permita encarar un plan
comin para la transferencia fronteriza,

47) Estatuir las diferentes etapas del plan,
el orden prioritario y los pericdos en
que presuntivamente deberdn comple-
tarse.

5?) Iniciar en lo posible la afectacién de
los terrenos para evitar inconvenientes
futuros, sobre todo en las zonas de
mayor desarrollo, asi como la reserva
de espacios para la transformacién de
los caminos actuales en las regiones
mis atrasadas pero de interés potencial
para el turismo v las comunicaciones
internacionales.

La carretera Panamericana tuvo su ori-
gen en 1880 y durante 87 afios fue el ideal
de los pueblos de América, hoy casi logra-
do. Otras iniciativas recurren a nuevos pla-
nes de promocién econémica en zonas sub-
desarrolladas de nuestro Continente (Carre-
tera Marginal de la Selva). Es logico en-
tonces que las regiones de mayor desarro-
ilo no queden comparativamente rezagadas
y aspiren a superar el primer ciclo vial
mediante un ambicioso plan de autopistas
que estimule la imaginaciéon y espiritu de
empresa de los americanos y algtin dia se
pueda exhibir con orgullo un sistema de
arreteras tan edelantado como el gue en
la actualidad vincula, las capitales de las
naciones de Europa.

La Argentina debe aceptar el desafio y
emprender sin demoras su parte en esta
obra de verdadera integracion nacional y
americanista.
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ASFALTO
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nos... miles de toneladas
poniendo a prueba la ca-
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tes tipos, que facilitan la
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miento de caminos de toda
indole.
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Integracién del Transporte
Terrestre de la Argentina

USO DEL «“CONTAINER”
Y EL PIGGY BACK - 3% parte

Por el Ing. MANUEL SOLANET

Asesor del Consejo Nacional de Desarrollo

En los nameros 39 y 40 de CARRETERAS, publicamos la 1¢ y 2¢ partes, respectiva-
mente, de este trabajo en las que el Ing. Solanet definic la terminologia empleada, expuso
los beneficios de la “containerizacion” y las alternativas tecnoldgicas y organizativas para la
aplicacion de la misma.

Con esta 3% parte el autor termina su trabajo explicando la organizacion del sistema
de Pigay-back y sus ventajas y desventajas entre su uso y el de containers.

* ? B) Sistema de Piggy-back
5 - 1 — Organizacion del sistema.

Tal como se vio ya para el uso de con-
tainers es imprescindible para el piggy-back
la creacion de normas standard de diseno
de los distintos elementos y el posterior
control de dichas normas. Esti de mds in-
sistir nuevamente sobre la importancia que
ello tiene.

Plantearemos a continuacion las distintas
alternativas de organizacion de acuerdo a
la propiedad de los elementos intervinien-
J tes v el tarifado de los servicios.

Taavirgnre ’ Los elementos intervinientes son funda-
{ORTIZ : i mentalmente tres: camién tractor, semirre-

o b ! ! molque o trailer v vagén plataforma o es-
pecializado para piggy-back.

Una primera alternativa, v tal vez la mis
sencilla, es aqguella en que el empresario
automotor es duenio del trailer. Acta co-
mo despachador, recogiendo y distribuyen-
do la carga. Contrata los servicios del fe-
riocarril para el transporte del trailer v pa-
aa independientemente por estos servicios.

La empresa ferroviaria que posee sus va-
cones sélo trata con el camionero que es
en ese caso su usuario. Tarifa sus servicios
por trailer transportado indiferentemente
del peso v eunalidad del contenido, o por
vagon-Km., lo que intreduce diferencias en

Aplicacion del “Piggy-back’ en la Argentina
Un semirremelque entrando al vagén
plataforma.
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caso dL‘ que Se Cill‘[._‘:ul‘l] uno o (l(JS ll‘a‘lll”l'.‘i
por vagén. Puede tarifar también teniendo
en cuenta el peso, recayendo entonces en
el ferrocarril parte de las consecuencias de
los retornos vacios.

El empresario automotor también des-
pachador es quien tiene contacto con el
cargador, Tarifa sus servicios tal como si
efectuara el transporte integramente por
camion.

Esta alternativa parece ventajosa para
una empresa ferroviaria y en especial si
existen en ella graves problemas adminis-
trativos, tal como ocurre en los ferrocarri-
les argentinos,

Las responsabilidades de ésta se hacen
minimas, Se trata simplemente para el fe-
rrocarril del transporte de una carga uni-
ficada.

a primer forma organizativa es la mas
ampliamente utilizada en las Adreas ameri-
cana y europea.

En los Estados Unidos recibz la denomi-
nacion de Plan I, 11T v V, segin las ca-
racteristicas del tarifado,

Una segunda alternativa es aquella en
aue el empresario automotor es propieta-
rio del vagén, La empresa ferroviaria co-
rre con los gastos del movimiento de trenes
v puede o no hacerlo con los de carga
descarga. Cobra, a su vez, independiento-
mente, por estos servicios.

Si la explotacion se realiza en una red
extendida se tienen desventajas por sumar-
s¢ al movimiento de trailes vacios el de
los vagones plataforma pues es mas difi-
cil el compensado de itinerarios de un mis-
mo despachador que el de la red en su
conjunto,

Por otro lado las caracteristicas de em-
presa publica de los ferrocarriles argen-
tinos puede introducir objeciones a la pro-
piedad” privada del material ferroviario.

Es de esperar, ademds, que los empre-
sarios automotores sean reacios a dejar en
manos del ferrocarril la tenencia v man-
tenimiento de material valioso.

Por estas razones no consideramos con-
veniente esta forma organizativa para la
Argentina, ;

Una tercera alternativa es la de que Ia
empresa ferroviaria posea sus trailers v
camiones tractores tomando en sus manos
todo el servicio desde la recoleccién hasta
la distribucion de puerta a puerta.

Se requicre de esta empresa la amplia-
cion de sus servicios y la adopcién de una
politica comereial adecuada para competir
con el automotor de puerta a puerta. Es
dificil que esto pueda lograrse por ahora
de la empresa argentina. Esta alternativa
seria sin embargo ntil para llevar la nueva
modalidad de transportes a puntos donde
la empresa privada no concurre por dis-
tintos motivos.

Esta forma de explotacion permitiria si
pudiera ser llevada a cabo un méximo
aprovechamiento del equipo y un minimo
de retornos vacios por las posibilidades de
intercambio y mejor diagramacion.

Se puede citar por ultimo el caso en que
la propiedad de los tres elementos esté
en distintas manos.

No se tienen antecedentes sobre esta for-
ma pero se puede afirmar que probable-
mente con ella se aumentaria la utiliza-
cién de los camiones tractores.
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Otro seminemelque, ya ubicado, fisio para iniciar su frayecto ferroviario.

Resumiendo se pueden realizar las si-
guientes consideraciones en cuanto a la
organizacion del sistema.

® Desde el punto de vista téenico convie-
ne la propiedad de todos los elementos
por la empresa ferroviaria. Desde el
punto de vista eficiencia en el caso de
Argentina esto es dudoso por ahora.

® [s conveniente que se presente al car-
gador un tarifado de puerta a puerta
y que refleje los costos reales.

® No es conveniente la propiedad de ma-
terial ferroviario por empresas privadas.

2 — Teenologia del transporte por Piggy-
I,.?HCI\'.

Las distintas tecnologias utilizadas en el
Piggy-back se diferencian fundamentalmen-
te por las caracteristicas del vagén fe-
woviario y log 'sistemas 'de mecanismo
para la carga, descarga y amarre de los
semirremolques.

La casi totalidad de las técnicas utilizan
la fuerza de remolgue del tractor y la ro-
dadura del mismo trailer para su carga v
descarga. Los avances tecnolégicos en el
campo del Piggy-back han operado funda-
mentalmente en modificaciones al disefio
de vagones, y el desarrollo de disposi-
tivos para lograr rapidez y seguridad en
la carga y descarga de los trailers y su
amarre simple v seguro.

En las lineas en que se transportan si-
multineamente containers suelen utilizar-
se groas portico para la carga v descarga
de los trailers. Esta técnica dificilmente
se justifica para el piggy-backing exclusi-
vamente. Seria ilogico el transporte de la
redadura y chasis si ella no contribuyera
a la carga del trailer,

Debemos entonces pensar en grias por-
tico para el Piggy-back cuando se opera
en lineas con transporte de containers si-
multdneamente y no se cuenta con simi-
:ares grias en todas las estaciones de la
1med.

En ese caso puede ocurrir que un trai-
ler que fue cargado con gria en la esta-
cién, necesita de su rodadura para ser des-
cargado en otra.

Es probable también que se justifique
el uso de grias en estaciones llave de gran
movimiento de trailers,

Las técnicas mas simples y que primere
se utilizaron en el Piggy-back consisten en
el empleo de vagones plataforma comunes
a los que se les acondiciona cadenas para
permitir el amarre. Los trailers son carga-
dos por el mismo tractor a través de una
rampa terminal,

Si el tren consiste en mas de un vagdn
los trailers son llevados marcha atris por
el propio tractor a lo largo de todo el tren
convertido en una calle con apropiadas
uniones entre los vagones,

Este sistema tal cual se lo ha descripto
ofrece la ventaja de no necesitar prictica-
mente mas material convencional que el ya
existente. Presenta sin embargo grandes in-
convenientes en cuanto a seguridad y tiem-
po empleado en la carga v descarga espe-
cialmente para trenes largos.

La sola colocacion de sobre bordes en
¢l vagdén si bien introduce ligeras mejoras
en cnanto a seguridad, no soluciona el pro-
blema ya que no es posible ganar rapidez
sin riesgo de deteriorar los neumaticos,

Por otro lado un hecho definido:nps per-
mite decir que esta técnica simple no po-
dra ser utilizada en la Argentina sin modi-
ficaciones. El espacio libre entre la super-
ticie de un vagén plataforma corriente y
el galibo ferroviario no da cabida a un
semirremolque de tamafio normal.

Solo seria practicable en este sentido
el transporte de trailers bajos o acoplados
abiertos, posibilidad esta que luego se tra-
tard.

Las primeras mejoras  intreducidas a - Ja
tecnologia expuesta fueron las de dispo-



sitivos de sujecion perfeccionados v la co-
locacion de rieles guias en los vagones pla-
taforma. Esto tltimo, conjuntamente con
el agregado de llantas metdlicas a la ro-
dadura del trailer y tractor permitieron so-
lucionar los problemas de seguridad y ra-
pidez en la carga y descarga.

El inconveniente surgido por las limita-
ciones del gilibo atin no es solucionado con
estos agregados.

La introduccién del riel guia exige, co-
mo se vio, que los tractores y semirremol-
ques tengan que adicionar a su rodadura
pequenas llantas metalicas. Estas se colo-
can en los mismos ejes ya sea interior o
exteriormente a las ruedas comunes, eso
depende de la ubicacion de los rieles co-
bre el vagin.

Los rieles son intercomunicados entre
vagén y vagén y continuados en una pla-
taforma terminal. En esta se les da la for-
ma necesaria para el encarrilamiento por
el camién y su trailer sin necesidad de
ayuda,

La- carga se realiza en esta forma con
rapidez y seguridad. Si no mediara el pro-
blema del gilibo este seria prima-facie el
sistema mas aconsejable para nuestro pais
dada la poca importancia de las inversiones
adicionales a realizar,

En lo que respecta a los dispositivos de
sujecion y apoyo se han desarrollado dife-
rentes tipos adicionales a vagones plata-
forma comunes. El méds avanzado es el cons-
truido por la A.C.F. de gran uso en los
Estados Unidos que ademas de proporcio-
par un apovo a la parte delantera del trai-
ler, lo amarra firmemente y amortigua el
impacto de las fuerzas de inercia.

Con el objeto de solucionar el problema
del gilibo se fabricaron en algunos paises
europeos vagones plataforma de ruedas pe-
quenas., Se conseguia de esa manera reba-
jar la altura de plataforma lo suficiente
como para poder transportar sin inconve-
nientes un semirremolque convencional.

Esta innovacion no tuvo grandes reper-
cusiones por los problemas que se presen-
taron en cuanto al incremento de resisten-
cia al avance de los vagones y el ripido
desgaste llanta-riel verificado en los ele-
mentos en uso.

Los mas rapidos progresos en el cam-
po del piggy-back se han realizado con el
uso de vagones y sistemas especializados.
S6lo citaremos los mas difundidos a saber:
el “Clejan” y el “Canguro”.

El sistema Clejan, de origen francés, con-
siste en la utilizacion de vagones especial-
mente disefados para el transporte de se-
mirremolques. Se basa en el mismo princi-
pio del riel guia. La parte central del va-
gon se encuentra sobreelevada con respecto
al resto en un ancho de unos 80 cm. Los
bordes de esta sobreelevacion actian co-
mo rieles sobre los que ruedan pequenas
llantas metilicas adicionadas al chasis del
tractor y semirremolque.

El resto del vagon se resume a la estruc-
tura resistente necesaria. Los neumiticos
del trailer no cargan sobre él sino que todo
el peso es transmitido por las pequenas
llantas a la parte central resistente.

El amarre se realiza por intermzdio de
trabas que enclavan en un dispositivo agre-
gado al trailer conjuntamente con las llan-
tas. La operacién de amarre es simple rea-

lizandose con una sola palanca adicionada
2 un lado del vagén.

La carga se realiza en la misma forma
que la descripta para el riel guia. El trac-
tor introduce marcha atris al trailer, reco-
rriendo el vagén o la linea de vagones que
pueden unirse. Se requiere solo una plata-
forma especial para el cargado de un tren.

El sistema Clejan ha permitido una ma-
vor rapidez en las operaciones de carga y
descarga y ha disminuido significativamen-
te la tara de los vagones.

Las desventajas que se le pueden asig-
nar son las de requerir dispositivos espe-
ciales en los trailers y tractores y la de que
el vagén Clejan no puede ser utilizado pa-
ra otro tipo de cargamento que no sea el
del Piggy-back. Esta tltima desventaja ha
sido parcialmente solucionada por los fa-
bricantes que adicionan al equipo los ele-
mentos necesarios para transformarlo en
vagén plataforma.

El sistema Canguro también de origen
francés, se ha extendido en ese pais y en
el area europea. Utiliza el principio del
riel guia v proporciona ademas, mediante
un ingenioso mecanismo, solucién al pro-
blema del galibo v del amarre.

El vagén tiene capacidad para un solo
semirremolque pues hasta ahora se han
utilizado de los de dos ejes de uso comin
en el drea europea.

El tramo entre ejes del vagdén pucde gi-
rar conjuntamente con los rieles guia sobre
un eje transversal horizontal en uno de )
extremos, De esta manera puede colocarse
horizontal para permitir el pasaje de los
trailers a otros vagones, o inclinado para
cargarse él mismo. Las ruedas traseras del
trailer quedan entonces a un nivel mais bajo
obtenido por la inclinacion vy las ruedas
apoyo delanteras, de menor tamafio que-
dan a un nivel mas elevado sin afectar la
horizontalidad del trailer.

La ubicacion del semirremolque le impi-
de todo movimiento y el alcance de alturas
que superen el gilibo permitido general-
mente,

Las desventajas que se le pueden asig-
nar a este sistema es la de un nimero ele-
vado de mecanismos susceptibles de desgas-
te v rotura y de la exclusividad de su uso
para Piggy-back.

La totalidad de los sistemas descriptos
no permiten la carga y descarga selectiva
de ‘un vagoén intermedio dentro de un
tren. Se exceptia, logicamente, el uso de
griuas portico.

Para solucionar esta situacion en parte,
se han utilizado con éxito rampas moviles
que pueden colocarse en un extremo del
vagén en cualquier punto de la via o
desvio. En esta forma para descargar un
vagén intermedio es solo necesario desen-
gancharlo y separarlo lo necesario del con-
tiguo.

La rampa movil puede contribnir tam-
bién a evitar la construccién de rampas
terminales fijas.

3, — Transporte de camiones y acoplados
convencionales.

Hasta ahora nos hemos referido al Piggy-
back como la modalidad del transporte de
semirremolques en  vagén ferroviario. Es
asi como se lo conoce casi sin excepcion en
los Estados Unidos y atn en la Europa
Occidental.

Sin embargo en esta Gltima drea pueden
verse remolques abiertos y camiones so-
bre vagones plataforma.

Creemos que esta posibilidad debe ser
también analizada para la Argentina ya
que la disponibilidad actual de semirre-
molques no es grande, habiéndose exten-
dido en cambio el uso de acoplados de
dos, tres, y cuatro ejes.

TRANSPORTE DE CARGAS
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Las ventajas del semirremolque sobre el
acoplado para el Piggy-back son: a) Me-
jor proteccién de la carga contra el dete-
rioro y el hurto. El semirremolque puede
ser cerrado con llave con lo que se consi-
gue una cubertura hermética merced a su
construccion metdlica cerrada. El acoplado
es por lo general abierto en la parte supe-
rior donde es cubierto por lona para pro-
tejer la carga contra las inclemencias del
tiempo. Su construccion es de madera por
lo tanto mas susceptible a la accion del
tiempo o el fuego v el hurto. Esto Gltimo
es importante cuando el vagén debe per-
manecer en plavas poco vigiladas. b) El
semirremolque ofrece mejores condiciones
de maniobrabilidad para la carga sobre el
vagon ya que tiene un punto de union con
el tractor que le restringe dos grados de
libertad con respecto al mismo. El acopla-
do de uso en la Argentina se une al ca-
mién tractor mediante una doble articula-
cion tipo riel que le restringe un solo gra-
do de libertad relativo.

Para llevar a este a las mismas condi-
ciones que el semirremolque habria que
agregarle un dispositivo que no permitie-
ra el giro de la unién del brazo de trac-
cién con el tractor en el momento de car-
garlo. ¢) Para la misma carga dtil el aco-
plado lleva mayor cantidad de neumiticos
que es otro de los elementos susceptibles
de robo o deterioro. El mayor valor inmo-
vilizado de estos se compensa en mas con
el mayor valor global del semirremolque,
La ventaja fundamental que reportaria la
utilizacion de acoplado sobre trailer en
nuestro pafs es como ya se cité la gran dis-
ponibilidad actual o el menor costo de
instalacion en caso de que ambos fueran
igualmente disponibles. Los dos tipos son
fabricados en el pais pero el acoplado re-
auiere por hoy un menor insumo secunda-
rio de divisas y =xiste més experiencia y
apacidad para su fabricacion,

Es facil evaluar cuantitativamente cual
serd el menor costo de inversion resultan-
te de adoptar un acoplado en lugar de un
trailer para una dada carga til y asimis-
mo cual es el menor insumo en divig:
pero no sera factible hacer una califica
cién similar para las ventajas del trailer so-
bre el acoplado. Se determinarian valores
arbitrarios que no serian mds ntiles para la
comparaciéon que la apreciacién cualitati-
ve del programador o el empresario.

Depende del tipo de organizacion de la
propiedad de quien tendri que tomar la
decision sobre si empleard un acoplado o
un semirremolque. De todas formas debe-
rd realizarse una recomendacion de tipo
general basada en un estudio de costos y
beneficios del que posteriormente se habla-
ri. En este capitulo cabe sélo sefalar las
alternativas tecnoldgicas.

C) Ventajas y desventajas comparativas
entre el uso de containers y el Piggy-
back.

Puntualizaremos las ventajas y desven-
tajas relativas entre cada modalidad sur-
gidas de lo ya expuesto.

El uso de containers cuenta sobre Piggy-
back con las siguientes ventajas.

® Permite seleccionar una gama mas am-
plia de tamafios, especialmente los me-
nores que el dz un trailer convencional.
Esto dltimo es importante para el caso
de la Argentina,

Una gria pértico cclocando un semirremolque en un vagén.

® FEl uso de containers representa un me-
nor capital por unidad de transporte
producida en lo que respecta a contai-
ner versus trailer,

® [l container permite mayor aprovecha-
miento de la capacidad volumétrica de
vagones y almacenaje.

© El Piggy-back necesita un mayor trans-
porte de peso muerto por unidad de
arga ntil debido al transporte del cha-
sis v rodadura del trailer,

o El alto valor de esa rodadura significa
un riesgo extra por robo o deterioro du-
rante el transporte por ferrocarril. Si los
propietarios del trailer fueran empresa-
rios privados, este seria un factor suma-
mente importante para la creacion de
demanda para esta modalidad de trans-
porte,

® E] Piggy-back crea problemas en cuanto
al gilibo ferroviario mientras que el con-
tainer no.

® Los dispositivos de amarre al vagon pla-
taforma son mais sencillos v a veces
inexistentes en el uso de containers.

® La descarga del trailer puede realizarse
selectivamente pero a costa de perder
una de las ventajas principales del Pi-
gg'\"l)‘,lck, mientras que el container
siempre se puede descargar en cual-
quier punto del tren,

® Excepto para el Flexi-Van, el uso de
containers no requiere nunca vagones
especializados.

Por su parte el Piggy-back presenta la
ventaja ¢z requerir menos maquinaria pa-
ra el manipuleo, cargado y descargado de
los trailers. La energia para el movimiento
de los mismos es proporcionada por los pro-
pios tractores.

Un trailer depositado sobre una playa de
almacenaje no necesita ser elevado por

grias sobre otro vehiculo sino ser engan-
chado en un tractor para ser llevado. Esto
origina menores costos de capital que com-
pensan los originados por chasis y rodadu-
ras inmovilizadas.

El transporte de trailers es factible a y
de estaciones que no cuenten con instala-
ciones 0 maquinaria especializada pues el
mismo ferrocarril puede llevar consigo la
rampa movil portatil necesaria. En todo
caso solo se requiere una rampa terminal
fija de facil construccion.

Si se piensa que las grias portico o
automotores representarian los elementos
mas costosos y con mis proporcién de ori-
gen extranjero, el Piggy-back tendria por
este lado una importante ventaja compa-
rativa.

La palabra definitiva sobre la alternativa
containers Piggy-back no puede ser dada
en base a una exposicion sobre ventajas y
desventajas, A priori se puede afirmar que
no se rechazard una forma adoptando sola-
mente la otra sino que con seguridad con-
viviran las dos modalidades haciendo uso
de sus ventajas comparativas en los cam-
pos de aplicacion en que sean mds prove-
chosas.

Estos trabajos sobre “containerizacién” y
“piggy back” pueden ser complementados
con estudios sobre mercados potenciales en
nuestro pais y el andlisis de los beneficios
v costos y de la conveniencia de adoptar
estos métcdos y la tecnologia a utilizar. En
general estos estudios comprenden la de-
terminacion de la metodologia de evalua-
cién de las posibilidades de aplicacion y
el desarrollo matematico respectivo,

Por la naturaleza de esa clase de ani-
lisis, su extensibn y su extrema especiali-
zacion, esa materia escapa al rango de los
articulos que son incluidos en esta revista.

En consecuencia se confia en que, con
lo ya publicado, se habri logrado propor-
cionar una idea general sobre las posibili-
dades que los sistemas expuestos ofrecen
al transporte de mercancias en la Argentina,



La Direccion Nacional de
Vialidad adjudica y licita
obrus

El 15 de marzo ppdo., la Direccion
Nacional de Vialidad aprobé el resul-
tado de la licitacion publica efectuada
para la construceién de las obras de
ensanche del pavimento y la carpeta
asfaltica de wvarias secciones del tramo
Rosario-Santa Fe, de la Ruta Nacional
N° 11, en la provincia de Santa Fe.

La firma MARENGO S. A. resulto
adjudicataria de estos trabajos, por la
suma de m$n, 165.947.768.

En el esquema se senalan los tramos
en que se realizaran las mencionadas
obras.
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Ensanche y Pavimento

Acceso a Ezeiza

Por otra parte, Vialidad Nacional
aprobo los proyectos y presupuestos
respectivos para la ejecucion de obras
basicas y pavimentos de hormigon ar-
mado en el acceso al aeropuerto de
Buenos Aires, primera seccion, entre
Avenida del Trabajo - Lafuente y calle
Lacarra, por m$n. 384.365.993, vy para
la ejecucion de repavimentacién con
hormigén armado de la segunda sec-
cion del mismo aeropuerto, entre la
calle Lacarra y Avenida General Paz,
por m$n. 490.157.426, autorizindose el
respectivo llamado a licitacién piblica
para el 3 dz mayo, a las 15 horas,
a efectos de encomendar dichos traha-
jos en forma conjunta e indivisible

jardines

responde de su calidad.

senderos de parques, quintas

caminos de acceso

emuLsion asFaLTica {CO

pisos de depodsitos, hangares vy
playas
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Para este tipo de obras, lo més practico es usar Emulsion Asféltica Colas, emulsién de asfalto
puro de alta calidad que se aplica en frio, a la misma temperatura de la superficie o materia-
les del camino. Esto evita el calentamientd, economiza mano de obra y maquinarias, agilita
la construccion y elimina el peligro de sobre-calentar el asfalto. Su fluidez garantiza una
distribucion uniforme y logra que la pelicula de betdn aplicada sobre los agregados pétreos
sea perfectamente uniforme y consistente. EI trabajo es mas facil y econdmico. Los resulta-
, dos Gptimos. “Colas” es el medio seguro y eficaz de aplicar y distribuir asfaltos. Shell

Puente sobre el rio Parand

Al cierre de la edicion de este nimero
tuvo lugar el acto en la Direccion Nacio-
nal de Vialidad en ¢l cual su Administrador
General, ingenierg Adoifo |. Brané, recibio
al Representante Coordinador del Ente de
Intercomunicacion  del Noreste, ingeniero
Ricardo Pereyra Moine, desienado por los
cobernadores de las provincias de Corrien-
tes, Chaco, Formosa y Misiones, a efectos
de coordinar con las autoridades naciona-
les los trabajos inherentes a la materiali-
zacion de la construccion de un pnente so-

bre el rio Parand, que unird las costas de
Corrientes v Chaco.

El ingeniero Brané destacd su compla-
cencia por la designacion recaida en el
ingeniero Ricardo Perevra Moine, por sus
antecedentes en el orden nacional y en la
provincia de Corrientes en la que ocupd
el cargo de Ministro de Obras Piblicas v
Feonomia, expresando posteriormente  sus
vivos deseos de que el proyecto de este
puente se transforme en obra a la breve-
dad
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Planes Auto-Financieros para

Pavimentacion Urbana

por Cuenta de Vecinos

LA PAVIMENTACION URBANA:
NECESIDAD NACIONAL

Es mi propésilo efecluar un modesio aporte
al dificil problema de la financiacién de pavi-
menfos por cuenia de vecinos.

Aclualmenie, la Unica forma en que puede
encararse la realizacion de obras cde pavimen-
tacién, es por pago direclo de los propielarios
frentistas.

La siluacién general del pals no permite con-
siderar ofra, ya que las finanzas del Estado no
pueden canalizar sumas masivas, fendienles a
encarar desde la esfera oficial esle problema.
Por oira parfe, el crédilo bancario resiringido
y la falla de capilales privados, dispuestos a
inverlir a bajo inlerés y relativamente largo
plazo —como requiere fundamentalmente, por
su naturaleza, .esta actividad— hacen que las
soluciones se centren en la posibilidad de en-
contrar una forma de financiacién adecuada y
direcla enire vecinos y empresas pavimenia-
doras.

FUNDAMENTOS DEL PLAN

La gran concentracién humana provocada por
la polarizacién indusirial y desarrollo urbanos
ha fraido como consecuencia grandes barrios
en zonas hasla hace poco escasamente po-
bladas. Las viviendas se levantaron y se le-
vanian dia a dia, pero la pavimentacién no
se ha hecho fodavia presenle. Aln en zonas
de anligua urbanizacién las calles son de barro,
cuando no ofrecen el especlaculo de sus pavi-
menios destruidos, a la espera de reposicién.

Dificil seria dar cifras aproximadas de este
déficit, que unido a la necesidad normal deri-
vada del progreso y del aumenio de poblacién,
permile asegurar un mercado exftraordinario para
una empresa especializada, que cuente con los
medios de financiacién adecuados.

El plan autofinanciero proyectado, considera
bésicamente la adaptabilidad de planes mate-
méticos, a una organizacién empresaria para
construir pavimentos y financiarlos.
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Se arranca, préclicamenle, del mismo princi-
pio del ahorro y présiamo, pero se transforma
el periodo de ahorro, que es voluntario en el
sislema original aplicado a la vivienda, en un
periodo obligalorio de cuotas anticipadas a
cuenta del precio de la pavimentacién. Con ello
se logra eliminar un tiempo incierfo de cum-
plimiento voluntario por parte del vecino con-
fratante, dandole al mismo tiempo la seguridad
ce un coniralo de pavimenfacién ya formali-
zado y, por olra parle, no requiere aproba-
cién previa de las auloridades para funcionar
como plan financiero.

Asi se llega a combinar dichu sistema en su
desarrollo matematico con el de aplicacién de
fondos comunes, para determinada obra pu-
blica.

De esta combinacién surgen las siguientes
venlajas:

a) Se aprovecha inlernamenfe en el plano
empresario las ventajas de las curvas de
adjudicacién de los fondos, como en los
planes de ahorro y préstamo, pagandose
al contado la obra en el momento de su
ejecucion, que coincide con el de adju-
dicacién, en razén de que la promocién
ha sido efectuada teniendo en cuenta una
produccién mensual constante, y con de-
ferminaciones porcentuales, adapiadas a la
naluraleza de estas obras, para hacerla eco-
némica y financieramenie viable. El esfu-
dio del mercado y la valorizacién de los
montos determinan el ajuste de eslos in-
dices, que son el presupuesio bésico del
célculo actuarial.

b) Se dispone de los fondos comunes, pero
no para una obra especifica, sino gené-
ricamenle para solventar 1odas las con-
fratadas en su momenlo oporiuno.
Se evila establecer pequefios circulos ce-
rrados de fondos comunes, adminisirados
por enfes vecinales o municipales crea-
dos “ad hoc”, que sélo conducen a ate-
nuar las dificullades financieras de estas
obras, pero acarrean sinnimero de difi-
cultades particulares.

d) Se obtiene un medio financiero de gran
volumen, se acliva la promocién de obras
en forma extraordinaria, y se obiienen
grandes venfajas econdémicas al disponer
de medios de pago al contado.
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Por el Dr. ENRIQUE J. PLATE

Este trabajo lo presenté el autor al
V Congrese Argentino de Vialidad
y Trénsito.

e) Permile a la empresa construclora que
lo aplica, acluar como agenfe financiero
en aquellas obras que no pueden alen-
der con sus propios medios 1écnicos, pero
si subconfratar con ventajas posilivas para
ella, diferencias de precios con olras fir-
mas subcontralislas, puesio que paga las
obras al contado.

Alli donde los faclores favorables de ex-
fensién e interés vecinal se eslimen econémica-
mente favorables, se volcaré el esfuerzo de la
empresa, fomando confactos vecinales y mu-
nicipales, por medio de una adecuada organi-
zacién de relaciones piblicas y promocionales.

Para ello debe tenerse en cuenta que en la
Repiblica Argenlina las leyes sobre povimen-
lacién exigen un delerminado porcentaje de
conformidad vecinal —alrededor del 70 % por
cuadra en general— para que las autoridades
comunales declaren obligatoria la obra, acor-
dando a la empresa consiruclora privilegios ex-
fraordinarios en el orden procesal para casos
de ejecucibn. Son precisamenie los vecinos
comprendidos en el porcentaje obligado a acep-
far las obras —cuya Unica oposiciébn razonable
es la falta de medios financieros para afron-
tarla— los mejores clienfes del plan, ya que les
permitird pagarlas en cuolas iguales, plazo de
ires anos, sin inferés y sin pago exiraordinario
al confado. Es obvio que la promocion debe
orienfarse a asegurar el éxito de la conirata-
cién, medianie el plan, pero teniendo en cuenfa
siempre que debe fralar de obtenerse el mayor
pago al contado posible, asi como también las
mejores condiciones de monto y plazos para la
empresa.

v

La promocién, cobranza y evenfuales gastos
judiciales se atienden perfectamenie con el por-
centual de coslo financiero que paga el vecino,
insensiblemente, a 1ravés de sus 36 cuotas
del 3 %.

Asimismo, queda un excedenle a disposicién
de la empresa, que puede destinarse a consti-
fuir una reserva con fines reguladores, frente
a imprevistas alteraciondes.
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Es prudente al conlralar el precio bésico,
establecer en el plan cde pago en cuolas un
aumenlo (sujeto a reajusle con aprobacién mu-
nicipal) del 25 %, con lo cual el beneficiario
del pavimento formara una reserva para afron-
far —en gran parle al menos— el alza de los
precios que inevilablemente delermina la curva
inflacionaria del pafs.

Vi

Llegamos a la conclusién que, con el plan
que proponemos, puede oblenerse una férmula
segura y simple de financiacién, a la vez que
se promueve, frenle a un campo practicamznie
ilimilado, la construccién de obras de pavi-
mentacién al contado, dando cabida a los be-
neficios de los planes financieros a las em-
presas vinculadas y a fodas las que frabajen
en el pais, por lo que no es aventurado se-
fialar que, asi encarada la pavimentacién por
cuenta de vecinos, podria alcanzar en corio
fiempo un desarrollo extraordinario, y consti-
fuird, sin duda, un importante faclor cde pro-
greso y reactivacién de la economia argentina.

ASPECTOS PROMOCIONALES

Las posibilidades de obra en todo el pais
son, en los momentos actuales, de exiraordi-
narias proyecciones. Hay enorme cantidad de
empresas que esldn firabajando, no obstanie
carecer de medios financieros adecuados; al-
gunas ofrecen condiciones muy onerosas y, no
obstante, obfienen buenos conirafos. En ge-
neral exigen un pago al contado del orden
cel 40 % vy cuolas hasla dos afos con inferés,
compensando el tipo de éste, que no pueden
legalmente elevar sobre el bancarie, con precios
diferenciales que sobrepasan hasta el 35 %
del bésico,

Puede estimarse prudente una promocién de
veinle millones de pesos mensuales para una
sola organizacién. En esle caso, las obras po-
drian confralarse por exlensiones muy supe-
riores a las que corresponderian a esos monios
mensuales, con los que, a los efectos del plan
financiero, estarian cubiertas cuotas de promo-
ciébn por varios meses. Esla circunslancia es
muy favorable, por cuanto permile iniciar la
obra y realizar sus etapas sin necesidad de ce-
firse esiriclamente al momenio de adjudicacién
como cuando se frala de obras independientes.

El plan financiero, en cuotas sin inlerés, tiene
aplicacién subsidiaria, ain cuando es el prin-
cipal argumenio promacional. Al obfener |la
conformidad de la mayoria de los vecinos, hay
una canlidad de ellos que no se han adherido,
no por carecer de inlerés en el pavimento, sino
porque no tienen recursos para pagarlo. Como
ya se ha dicho, en estos casos los clienfes més
probables son, precisamente ésios, En cuanio
al resto, debe tralarse de obtener la mayor can-
tidad posible de pagos al conlado, o de cyo-
tas extraordinarias para acelerar la financiacién
de la obra. No obstante, es prudenie coniratar
las mismas denfro de los plazos de ejecucién
previsios por el plan, como si lodos pagaran
en cuolas. En esla forma se obtienen un mar-
gen de seguridad muy grande, y se puede
también obtener una masa de maniobra finan-
ciera que permite dar a los negocios la adecua-
da elasticidad comercial, independizandolos de
la tirania del plan matemaélico actuarial.

Dos factores criticos deben tenerse en cuenta
para promover con este sistema.

a) La demora en la iniciazién de los ftra-

bajes.

Para superar es'e aspeclo nejalivo, se debe
exiremar la fuerza promolora, deslacando el
senlido de cooperacién vecinal que, debe lle-
var a lodos el beneficio comin del pavimento,
permiliendo su acceso financiero a aquellos que
carezen de sumas masivas suficientes.

b) Confianza al entregar pagos anticipados
sobre obra diferida.

Este problema puede llegar a ser insupera-
ble si no se aborda acertadamenie desde el
comienzo,

Para ello es encesario inspirar el maximo
de confianza, sobre todo a los vecinos carac-
ferizados e influyenles (comisidon vecinal, elc.)
y amisloso apoyo comunal.

La calidad, solvencia y antecedentes de la
firma pavimeniadora es fundamental.

La buena conduccién comercial del plan es
tan importante como su desarrollo acluarial mis-
mo. Como bésicamenie la empresa uliliza los
fondos para el pago de las obras que realiza, es
posible un desfasaje del momenio malemético
de adjudicacién, impuesto por razones promo-
cionales o simplemenie comerciales.

De esta manera se pueden abordar obras
anlicipadamenle, obleniendo por conlagio nue-
vas promociones en la zona,

Al comienzo, especialmenie, debe preverse
un anlicipo en los trabajos pare poder inspi
rar confianza colecliva, y poder llevar el anfe-
cedenle de las obras cumplidas a las nuevas
promociones.

Mientras no se eslabiliza un fondo finan-
ciero —que es a lo que debe tender 1odo el
sislema— debe considerarse cada promocién
como una obra eaulofinanciada (por lo menos
en gran parle). De tal manera, la confianza
de enlregar pagos o cuolas adelantadas se ob-
via creando una cuenta vecinal a la orden de
ires, cuatro o cinco vecinos elegidos por ellos
mismos, cuyo imporfe eslard irrevocablemente
deslinado al pago de pavimenios. Dicha cuenta
debe permilirse abrir en el banco que los mis-
mos vecinos deczidan, y seguir loda la opera-
cién en él.

Cuando los vecinos han cubierto por zonas
de obra (suponiendo cien cuadras, cada zona
de obra abarcard veinte) el 35 9% se pueden
efectuar los trabajos correspondientes a dicha
zona.

En rigor, la creacién de un fondo estabili-
zado aulofinanciero resulla no de la acumula-
cién de cuotas de adherentes como en el ahorro
y préstamo, sino de las ganancias diferidas de
la empresa construclora.

El diferir ganancias sin interés —por solo el
fiempo de ejecucion de la obra— es amplia-
menle compensado por la aclivacién regular y
conslanle de la promocién y por su autofinan-
ciacién. Debe tenerse en cuenta que la fuerza
promocional es fan grande al ofrecerse un plan
de pago a fres anos, sin inlerés, que al precio
financiade (o bésico por metro cuadrado) puede
ser relativamente elevado sin que ello afecte
la fuerza vendedora del plan con lo que se
compensan o, por lo menos, alendan en gran
parle las consecuencias negativas iniciales de
tal financiacion.

Digo expresamente iniciales, porque a poco
que se analice el proceso financiero del plan,
resulta evidente que la acumulacion de cuolas
de dislintas obras 1ferminadas, estabilizan un
fondo que permite realizar las nuevas obras
con extraordinarios beneficios.

En la confratacién es ce excepcional impor-
lancia la funcién permanenle y especializada del
eguipo promolor ce cada obra, hasla la fermi
nacién del plan financiero.

Una falla corrien’e en las empresas pavimen-
tadoras, es el cdescuido del vacindario deudor.
Ello es légico, porque a las empiesas las mueve
su aclividad especifica: hacer la obra. Acepta
la premocién como un mal necesario, y una
vez oblenida se cedica a irabajar, olvidando
que las buenas relaciones pUblicas no lerminan
con la firma de los conlralos, sino que a veces
rezién empieza, para evilar que “crezca la mala
hierba”, con la accién a veces injusta, y ofras
hasla deshonesta, de elementos que desgra-
ciadamenie hay en 1odas parles, y se hacen
senlir, especialmente en esfos casos, por ira-
tarse de obras que mantienen obligaciones pen-
dientes durante un relativo largo plazo.

En esta lakor cde conlaclo conslante y cap-
tacién de buena voluniad, neulralizando opor-
funamenle la accién de los elemenlos negati-
vos, eslriba uno de los més eficaces aporles
de la accién promocional, para cuyo fin la em-
presa se desenliende 1otalmente.

Eslamos seguros que el porcentaje de moro-
sos, las ejecuciones judiciales y las cuestiones
enojosas de 1oda indole se reducird en un
alto porcentaje, permitiendo asi conjugar comer-
cialmente en forma muche més reducida, el dé-
ficit relalivo que esle problema acarrea.

Por (llimo, cabe deslacar que las empresas
oblienen como ganancia nela el importe de
gastos indireclos por promocién que incluyan
en el precio de contrafacién, ademas de un
“plus” de ulilidad sobre los precios contrata-
dos, que deriva del porcentaje que le corres-
ponde por cuotas exlraordinarias y cargas ad-
minisirafivas.

En plaza se esld irabajando principalmente
con financiacién de las propias empresas. Con
nuesiro proyeclo se resuelve el problema de la
financiacién con fondos comunes, tal como lo
quiere esle sislema, pero sin ofrezer planes
de ahorro y présiamo a la espera de la adju-
Cicacién, El ahorro y préslamo no es compa-
tible con la naturaleza de los irabajos de pa-
vimenlacién, con el relativamenie bajo coslo
de los 1frabajos contralados individualmente y
con el cardcler de conjunio que ofrece cada
obra, la que necesariamenie encierra un nu-
mero grande de personas obligadas. No obs-
tanle, hay firmas que eslan explolando esta
manera de financiar y fienen una produccién
media mensual superior a los veinle millones.

A continuacién se ofrece un elemplo de
desarrollo financiero, que ilusira sobre la evo-
lucibn matemélica que se opera en el caso
que se ponga en marcha un plan de promo-
cién sustentado en los principios ya expuestos.

Naturalmente que, como todo desarrollo de
esle 1ipo, se delerminan a “priori” sus presu-
puesios bésicos.

Dichos presupuesios, asi como el significado
de las columnas que componen el desarrollo,
se encueniran explicados mas adelante.

EXPLICACION DEL
DESARROLLO ADJUNTO

El plan estd previslo de la siguienle manera:
El cliente paga

1 cuota de derecho de ingresa 30

35 cuolas mensuales de 30 % ... 1.050
1 cuola de amorlizacion exlraordinaria

en el momento de la obra ........ 30

1 cuola de ceiecho de préstamo . ... 30

Tolal pagado .......... 1,140
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Se destina a los promotores
El derecho de ingreso ........ 30 %
Mitad del derecho de préstamo .. 15 %o
1 % sobre cada cuota ordinaria 35 %o 80 Jun

Reslo nelo para la empresa

pavimeniadora 1.060

Las cuolas ordinarias, se forman asi
Amorlizacién pura 27,714285
Carga para gasios . ... 2,285715
Total cuota. . 30,000000
De la carga prevista, 1 ‘%« se deslina a log

promolores por el servicio de cobranza y ase-
soramienio 1écnico y legal. El resto de 1,285715
por mil, es recurso ce la empresa pavimen
1adora.

En el cuadro anexo se desarrolla el plan so
bre la base de una produccidn (ingresc de adhe
renles) conslanle de veinle millones mensuales,
duranie sesenta me:zes, cerrdndose
circulo.

luego el

La columna (2) senala la carlera nominal 1o-
tal, incluyendo coniralos con préstamo adjudi-
cado (cbra realizada) y coniralos en periodo de
espera. Esios concepios eslan separados en las
columnas (10) y (11).

El fotal de ingresos por cuolas, deducido
el 1 %e¢ deslinado a los promolores asesores,
esld indicado en la columna (3). La columna (4)
indica el ingreso por amoriizacién exiraordina

ria (30 %c méas mitad del derecho de préstamo
(15 7%«<) ya que el resio de dicho derecho se
destina a los promolores asesores. Esle ingreso
se hace incidir en el mes siguiente al de reali-
zacidén de la obra, aln cuando confractualmente
te producird en el mismo mes.

La columna (5) senala los recursos finan
cieros disponibles, formados por los ingresos
indicacdos en las columnas (3) y (4), méas los
remanenies del mes anlerior, una vez deducido
lo deslinado a coslo de obra, que se calcula
en el 85 % cdel valor nominal del contralo
(columna 7).

En el mes LXVIl se realiza la Gllima obra.
A parlir de ese momenlo el tolal de los in
gresos son el recobro del 15 9% de diferencia
enire coniralo y coslo de la obra, y de la parte
ce las cargas y derecho de préstamo a favor
cde la empresa pavimeniadora.

Ese tolal, que sz actmula en la columna (5)

"

cde “disponible”, alcanza en el mes XCV a
mSn. 2£2.000.000,—, que resclla de lo si
cuienfe:
msn.
15 % sobre el fotal de con-
iratos 1.2C0.0C0.000 180.000.0C0,—
6 % carga y derecho présia-
mo sobre 1.200.000.000. . 72.000.000,—
Tolalsss .= 252.000.000,
que representan, respeclivamente, la Jtilidad

industrial y financiera de la operacién para la
empresa pavimentadora.

Del desarrollo operative resulla que la acu-
mulacién méxima de carlera en periodo de es-

resistiendo las altas presiones de
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Compriband es especialmente adecuado para las estructuras me
cubiertas de fibrocemento o chapa metalica
solapado de las chapas con el consiguiente ahorro, y permite ademas reducir
la pendiente de los techos sin posibilidad de filtraciones. Compriband se presenta
también en forma de arandelas para ser utilizadas en este tipo de techos, bajo claves
o tornillos de fijacion. En silos aumenta grandemente la estanqueidad de los mismos
los tornillos de ajuste,
ciones elasticas por tiempo indefinido

alicas, ya sean con
Su efectividad permite disminuir el

manteniendo sus condi

pera es de $ 269.000.000,—. Como el ingreso
mensual de clientes es de § 20.000.000,—, de
ello se infiere que la espera maxima es inferior

a

calorce meses,

CONCLUSIONES

La falla de recursos financieros acluales y
el allo coslo de la vida, que incide en
forma angustiosa sobre el presupuesio fa
miliar, exigen enconirar soluciones auto:
financieras para el pavimenio urbano, co
mo se esld fralando de encarar para el
problema de la vivienda, mediante planss
de ahorro y présiamo.

No es posible adoptar fales planes sin
ajustar sus bases a la naluraleza econé-
mica del pavimenio.

El menor coslo relalivo de los pavimenios
con relacion a la vivienda, permite elevar
en proporcién de uno a ires y hasta cua-
iro el porcenlaje de |2 cuola, con relacién
al monlo de la obra, con lo que se ob-
tiene una aceleracidn correlativa en el fiem
po y en el ciclo de la operacién.

Si bien las modalidades y caraclerislicas
que diferencian a una y ofra, hacen que
no pueda aplicarse el sistema de ahorro
y préstamo en la misma forma que para
la vivienda, una acerlada ulilizacién de sus
principios malemélicos facililan la prcmo-
cién, pe'milen eslabilizar un fondo comin
y puede llevar, en definiliva, a una ex:
traordinaria aclivacién emoresaria.

El moderno
sellador elastico
para juntas, de
espuma de
poliuretano
impregnada con
bitimenes
asfalticos.

a) Comprimido al 50 %:
Resistencia al aire y al pol-
vo. Aislante termo-acustico
y antivibratorio.

b) Comprimido al 25 %:
Resistencia a la intemperie,
resistencia al agua.

Es liviano, limpio y facil de
manipular. Al comprimir su
estructura celular, ésta se
vuelve impermeable. Luego de
su compresion aun bajo cargas
concentradas, su recuperacion
elastica es rapida y completa,
resistiendo a innumerables ci
clos de compresion y expan-
sion.
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{Cambia la gente detrds del volante?

por BILL NUNN
De la division de informacion
publica de la Comisién de Via-
lidad del Estado de Missouri,

La presente es una condensacidn del articulo “Do People Change Behind the Wheel?”
aparecido en la revista “The Highway User” (Vol. 30, N° 8) editada por “The National
Highway User Conference”, Washington, EE.UU,

Fue interrogado el doctor Fred Mckin-
uey, profesor de psicologia industrial, que
cjerce la jefatura del Departamento de
Psicologia de la Universidad de Missouri,
en un intento de encontrar la explicacién
de por qué la gente actiia como lo hace
cuando estd conduciendo un automovil.

La primer cuestién fue la siguiente:

¢Cambia la gente, psicolégicamente,
cuando se ubica detras de un volante?
Si es asi, ¢ese cambio los hace po-
tencialmente mas peligrosos en la ca-
rretera?

—~No ha habido suficiente investigacion
sobre este punto como para dar respuestas
definitivas, pero pueden sugerirse algunas
posibilidades como, por ejemplo, que la
conducta de un conductor puede experi-
mientar variaciones de acuerdo con la clase
de automévil que maneja. Seria necesario
investigar por qué razones esa persona
adquiere, digamos. un coche deportivo, un
compacto o un sedan familiar,

¢Son algunos conductores més procli-
ves que otros a sufrir accidentes?

—Durante algiin tiempo estuvo de moda
la teoria de que existe gente “letal”, que
por ciertas razones personales o fisicas
tenian una tendencia a ocasionar acciden-
tes 0 a verse involucrados en ellos. En
la actualidad esa teoria ha quedado des-
acreditada.

éProfundizando este asunto un poco
mis, existen tipos especiales de per-
sonalidades o de grupos que podrian
ser peligrosos en el volante?

—Esta pregunta nos acerca a la otra:
2
:Qué es lo que un coche produce en
un ser humano?

Las respuestas variarian con cada in-
dividuo. Para un adolescente, por ejemplo,
tnue se siente desubicado con respecto a
s grupo, un automévil puede producirle
un efecto tremendo, si, al poseer un co-
che poderoso, se siente de pronto acep-
tado por su grupo.

Llevando las cosas a un plano mis
personal, ¢qué es lo que su coche
le trajo o le produjo a usted?

—Yo he estado manejando durante unos
45 afios y nunca sufri un accidente. No
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obstante mi esposa me dice que soy im-
naciente y creo que tiene razon. Si llego,
por ejemplo, a una interseccion y un par
de coches estin introduciéndose en la co-
rriente de transito, los rodeo y sigo viaje.
Me complace “sentir” a mi coche, con el
que llego a constituir una unidad, algo
asi como si él fuera una extension de
mi mismo, En general, cualquiera que sea
la cosa que estoy haciendo, me gusta lle-
varla adelante y terminarla,

¢Entonces si el coche no introduce
ninguna modificacién en sus actitudes,
podria por lo menos acentuar algunos
de sus rasgos personales?

—5i, es cierto, y si esos rasgos podrian
ser inofensivos para terceros, al menos
desde un punto de vista fisico, mientras
audo a pie, podrian, eventualmente, con-
vertirse en  peligros potenciales, por su
acentuacién, cuando manejo.

éQué es lo que hace que la gente
realice maniobras “estipidas” que pue-
den ser peligrosas para los mismos
que la efectian o que pueden pro-
vocar a que a su vez otros conduc-
tores efectien maniobras peligrosas?

—Las causas inmediatas pueden variar,
naturalmente, con cada individuo, pero
considero que la més elemental de todas
consiste en la despersonalizaciéon que tiene
lugar cuando uno se coloca detras de un
volante. Uno se convierte en una parte
del automévil, y a sus ojos esto también
les ocurre a los demis conductores, con
le que los sentimientos humanos quedan
desleidos.

En este estado de despersonalizacion,
el conductor se siente menos responsable
de sus accidentes que lo que se sentiria
cn una situacion en la que existiese un
trato directo de ser humano a ser humano.
En consecuencia, esto le ocasiona una dis-
minucién en su cortesia, en su afabilidad
y en todas las demds cualidades humanas
que permiten a los seres humanos sopor-
tirse mutuamente.

Esto conduce a situaciones que hasta
nodrian ser cémicas si no tuviesen algu-
nas veces tragicas consecuencias.

Algunas veces, en una interseccién ocurre
que un coche intercepta maliciosamente,

el paso de otro, aunque con ello no logre
avanzar, y aunque con ello, por el con-
trario, acentiie el conflicto. Si en ese mo-
mento el conductor malicioso advierte que
conoce al conductor del vehiculo intercep-
tado, y si todavia puede hacerlo, 9 de
cada 10 veces, retrocedera para ceder el
nuso y se restablecera, por un momento,
el trato “humano”, es decir, que el reco-
nocimiento del conductor provoca una mo-
mentanea re-personalizacion, o sea la di-
ferenciaciéon entre vehiculo y persona.

¢Existen caracteristicas nacionales en
lo que se refiere a la conducta®en el
manejo y a las condiciones del trin-
sito?

—No, en cuanto se refiere a aspectos
de la seguridad en el transito. Donde
quiera que haya automdviles, el problema
serd el mismo, No obstante pareceria que
algunos rasgos son tipicos de ciertos pai-
ses. Por ejemplo, en México los peatones
oparentan realizar una especie de corrida
de toros con los automéviles. Pasan lo mis
cerca posible de los coches y luego dan
ur. paso hacia un lado, tal como un to-
rero haciendo un pase.

También estin los taxistas “kamikaze”
(suicidas) del Japén, que parecerian que
corren tras su propia destruccion, .. y la
de sus pasajeros.

En el medio oriente, donde las calles
no tienen aceras, los peatones caminan,
naturalmente, por la calzada. Los conduc-
tores pasan a través de ellos a toda ve-
ocidad, partiendo del supuesto que se
apartaran a tiempo.

¢{En los Estados Unidos, donde exis-
ten carreteras mas modernas y segu-
ras, se observa alguna diferencia?

—Deberia ser asi, pero al mismo tiempo
lLay que tener en cuenta que existen mas
automoéviles en circulacién que en otros
lugares. Ademas estdi el hecho de que
vor el tipo de los automéviles y las ca-
rreteras norteamericanas y por las carac-
teristicas competitivas de esa sociedad, el
proceso de despersonalizaciéon del condue-
tor se acelera. Por ello se desvanecen las
habituales practicas de urbanidad y bue-
nas maneras.
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LA SEGURIDAD
NOTIENE PRECIO

LAS DEFENSAS METALICAS “ARMCO FLEX-BEAM”® ofrecen
por sus caracteristicas las maximas condiciones de seguridad
que requiere el transito por las carreteras.

Defensas instaladas en el cruce a alto nivel Defensas instaladas por la Direccién Pro-
de la Ruta Provincial N® 65 con la Ruta vincial de Vialidad de Mendoza en el cami-
Nacional N? 5 por la Direccion de Vialidad no Cacheuta - Potrerillos.

de la Provincia de Buenos Aires.

DEFENSAS “ARMCO FLEX-BEAM”...
i SEGURIDAD BIEN DEFINIDA!
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