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de mantener y construir. Prefiéralos!




La Racionalizacion Adminisirativa de
la Direccion Nacional de Vialidad

I ECIENTES medidas dic'adas vor €l Poder Djeeutivo de la Naeidn, han dispuesto la
modificacion de la estructura administrative de Vialidad Nacional, agrupadas bajo la
denominacién de Racionalizacién Administrativa.

En resumen las medidas significan traspasar a los organisinos provinciales de wialidad
la mayoria de las funciones qie actualnente estin a cargo de la reparticidn nacional.

Los cireulos wviales del pals, tanto oficieles como privados, reeibieron ese decreto de
pretendida racionalizacion con escepticismo ¢ inquietud. En ellos privé la impresion de
que la aplicacion de esas normaes ocosionard trastornos en el desenvolvimiento del progra-
ma de obras camineras ya iniciade y que, ademds se podria perder el esfuerzo ya cjeeutado
en el mejoramiento de la ved de.equiinos lo™que inelusive, corve el peligro de wvolver a
deteriorarse.

Ante ese ambiente opnlirarvigyafladlvafdyitas madidasyg por estimarias de gran impor-
tancia para el futupe’de lgletividad vial del pais, éstal Agociaeidn inmediatamente  se
aboes a un detenidd estudio del problena planteado, tanta e el seno del Consejo Diredlivo
como de una comision esplgial designadda @ ¢s¢"efeeto; Adendis, el presidente de la entidad
mantuve una citrevitla Won el apitistro de Obras y Servicios Pilblicog)de 'lu Nacion, seior
Mazar Barnety, ;na._;:l'(z (ransmititle la inquictud de esta Asociagign, ante teles medidas,

Del confenido dglun informe preliminar, producido por aguel organismo Y ad-hoe’’, se
desprende jue (@higten varids ragoned muy importantes que se ‘gponep’a fas medidas de
izdgion :"1.],;'4 ndagl. por el P. B En/Zforma resumida las mdas) destgecdas, | ¢ntre  esas

racionali
fazoncs on jas,
i W \
19) ASPECTO FINANCIERO DE LAS OBRAS NUEVAS
'IER!' espcl‘ septtdo: s festing gue qurenecs han eonvenido la finangiacidm 'de las obras
nugtas emprendidas mediante ol régimen de pagos diferidos, no se|quendrdn fcilmente
menor solvencio gie ol aclval ( Direccidgn Nacional

Stguightes:

o i cambio dd garante que ofrece
de \Viatidad). |}

I\ A
29) CABACIDAD FUNCIONAL DE LOS'ORGANISMOS PROVINCIALES
i i e )1

",‘Lu,\' idiveceiones de vialidad dé las provinéias earecen, en sw meyon parte, de una
r'r(,rm':' ad _,",."nr'imfu"ﬂ. lanto en 1o téenico comd en lo administrapyro, peve hagerse cargo
de la ‘gpnduceidn dadpbras nuedas de gran civergadura, como las empre wilidag hace poco
por la t«p(ﬁ»‘{ic][tihql waeional. ) Algunas proyineias ya han manifeatado queno podrian

Los r:nr,o;?lﬂcqfrl':(n.\- a cargg de TS abras; ~que celebyaron) epmltratos’ con la Direecion
Nacional, dificHmente aceplarting, como en el casg ' de| Tos finapdistas, un cambio de
contratante que [P.ofrezoamend |30 peicia | gigondhor articulacian  funcional  para el
desarrollo de las oDMig.que dPbn (glgeatar, mo

4¢) LA CONSERVACION DE LA“RED. NACIONAL
de la tarea que ejecuta la Direcciéu Naeional de
de focilidades ferroviarias-—

Egte importantisimo asprelo
Vialidad —de wvital importancia en un pats casi carente
se veria afectado por las siguientes cavsas:

a) Dispersion de los equipos;

b) Posible auwmento del aparato buroerdtico estatal;

¢) Insuficiencia funcianal de los arganismos provinciales.

ECONOMIAS

Las economias aducidas
supuestarias se transferirian a las provincias o, €n
finanzas nacionales, el peso financiero st ré soportade
al final de cuentas lo comunidad arge ating no experimentaria €l menor alivio en la
earga que, por esta causa, deba soportar. Antes bien, es muy posible que ain sin la
mds minima mejora en los servicios, el peso financiera se aumente por Ie conocida
prodividad de muchos gobicrios provinciales o recargar los cuadros de la administre-
cién piblica paro satisfacer sus compromisos politicos.

o
-©
—

en el deereto no serian cfectivas ya que los partidas pre-
el mejor de los casos pard las
por las provincias con lo que,

Por estas razones la Asociacién Argenting de Carreleras iniciard una aeeidn tendiente
a lograr la modificacion de los términos del decreto a que nos referimos, de manera qu
se salven los inconvenientes apuntedos.
Aungue una deseentralizacidn puede  ser
dades camineras, sélo debe lograrse medianie
tan una absorcion paulatina y ereciente de

considerada un desideratum en estas activi-
pasos sucesivos bien escolonados, que permi-
csas funciones por parte de las provineias.

3 — CARRETERAS
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PANORAMA VIAL DE LA
REPUBLICA DE MEXICO

POR
EL
INGENIERO

Juan
Raul
Villar

El trabajo que publicamos. del qus es
autor el ingeniero e¢ivil Juan Radl Villar
—funcionario de la Direccifn de Vialidad
de la provineia de Buenos Aires— consti-
tuye un resimen de las impresiones que
recogiera en oportunidad de su visita a
México en julio del afio 1959,

El ingeniero Villar viajé a ese pais en
calidad de beeario de la Comisién de In-
vestigaeién Cientifica y de la Direceién
de Vialidad de la provineia de Buenos
Aires, realizando estudios sobre el proble-
ma vial mexicano.

En el pais hermano el autor tuvo opor-
tunidad de relacionarse —por nuestro
intermedio— con la Asociacién Mexieana
de Caminos y, posteriormente, con la Se-
cretarfa de Obras Pfblicas, eontactos que
en modo muy partieular sirvieron para
que sus posibilidades de un eorrecto estu-
dio del problema vial se vieran enorme-
mente facilitados.

El estudio del ingeniero Villar —pese
2 la muy corta permanencia del autor en
México— (apenas dos meses), se ha tra-
ducido en un objetive y edlido trabajo,
no sélo vial y téenico, sino con todas las
implicancias sociales del fenémeno eami-
nero.

Nuestra asociacién, que por razones de
espacio se viera impedida de publiear
antes este trabajo, pone a consideracién
de los lectores de “Carreteras” el presente
estudio, en la seguridad de que el tiempo
no ha menguado la calidad de su anélisis
ni alterado la justeza de sus observacio-
nes; y porque ademéds, su lectura no sélo
servird para valorar con mayor profun-
didad la actividad de México en el plano
meramente vial, sino que podri concurrir
a4 una mejor comprensién de tantos pro-
blemas que, por identidad de lengua y
espiritu, nos son comunes,
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A) MEXICO, el pais:
1) Realidad fisica

El drea territorial de Méxieo es de 1.970.386 km?, siendo esencial-
mente montafiosa en casi un 70 %, ya que el territorio estd flanqueado
en sus litorales por las bifureaciones de la gran eadena americana.

Las planicies se presentan s6lo en sus litorales costeros, y entre
ambas cadenas madres —que se elevan a una altura media de 2.500 me-
tros sobre el nivel del mar— se extiende una gran altiplanicie de eam-
biantes valles y serranias rocosas, En esta regién se coneentra casi
toda la actividad voleAnica del suelo mexieano.

Las formaciones superficiales de este relieve corresponden en su
mayor parte a rocas sedimentarias (64 %) e igneos (32 %), que se
localizan prineipalmente a los laterales de la sierra Madre Occidental
¥ la Cordillera Neovolednica,

La complejidad geomértica se manifiesta también en los suelos,
desde los lateriticos hasta los negros y redeinas,

Hidrolégieamente, también el territorio es complejo, pues salvo la
altiplanicie, el resto se encuentra atravesado por muchos cursos de agua

de variada indole, formando las grandes vertientes del Atlantico y del
Pacifieo.

2) Climatologia

El trépico de Cancer corta el territorio de México en ios superfi-
cies easi iguales, de modo que Ia parte situada al sur corresponde a zoua
tropical, pero la altitud, la orografia y la influencia de los litorales
maritimos hacen que el elima sea muy variable en las distintas zonas
del pais, aun entre las que estan muy proximas entre si,

3) Demoetnografia

En lo que va del siglo, la poblacién de México ha variado de la
forma siguiente:

Afio 1900 13,6 millones

Aifip 1910 15,3 4 1,7
Aiio 1921 14,3 ’ — 1,0
Ao 1930 16,5 > + 2,2
Afio 1940 19,6 9 ol 3,1
Afio 1950 25,8 Wi lge
Afio 1958 32,0 = ST

+ 184 millones

El deerecimiento ocurrido de 1910 a 1921 corresponde al perfodo de
la revolueién, en la que murieron 2 millones de personas.

La poblacién actual tiene una densidad de 16,3 hab./km®, ofrece
una mala distribueién —a semejanza del easo argentino— y muestra
una exagerada concentracion en el Distrito Federal (5 millones de
habitantes en 1500 km?®) y en tres eiudades mfs (Guadalajara, Mon-
terrey y Puebla con 1,5 millén en total), de modo que en esas enatro
regiones se aglutina el 209 de la poblacién del pais.

Contrariamente, el eampo ofrece un panorama de despoblacién v
de continuo éxodo haeia las grandes ciudades, ineluso, al exterior,
Bstados Unidos especialmente, donde el incentivo de los altos salarios
determina una continua migracién de braceros, Hste proceso no debe
disociarse, para una inspeccién social justa, del régimen de tfenencia
¥ explotacién de la tierra, que pese a algunos progresos legislativos,
conserva todavia ciertas formas de feudalismo.

Ese fenémeno de migraeién y exageradas concentraciones consti-
tuye un serio problema para México y su solueién no parece ser bus-
eada eon seriedad y constancia.



B) RECURSOS DEL SUBSUELO:

Hasta hace algunos afios la explotacién minera cons-
tituia una de las primeras fuentes de riqueza de México.
En la actualidad ha perdido esa preeminencia, pasando a
ocupar el cuarto lugar, detris de la agrieultura, las in-
dustrias de transformacién y la ganaderia. El valor total
de la produceién minera es 3.500 millones de pesos anua-
les y los productos de mayor importacién son el zine, el
plomo, el cobre y la plata.

Méxieco ha lograde resolver el problema de su auto-
abasteeimiento petrolero, llegando a exportar algunas
cantidades en determinado momento,

La explotaeién, refinamiento y comercializacién del pe-
tréleo estd a cargo del monopolio estatal llamado PEMEX
y el volumen anual alecanza a los 4.000 millones de pesos
mexieanos. Tampico es el gran centro de produeeidn
petrolero de México y esté ubieado en riea zona petrolera
que se extiende a lo largo de todo el litoral del golfo,

¢) COMUNICACIONES Y TRANSPORTES

Dentro del panorama de los transportes, en México se
observa una buena utilizacién del sistema ferroviario,
pese a que las dificultades topogrificas del pais difieul-
tan un tendido econdémico.

TLa extensién de la red ferroviaria es de 23.000 km y,
dado que su tendido se produjo en su mayoria en 1910, el
estado del material ha llegado al término de su vida uatil.

La explotacién comereial de los ferroearriles estd a
cargo de “Ferrocarriles Nacionales”, empresa descentrali-
sada del Estado. La mayoria de las lineas, sobre las que
el Estado posee easi un 90 %, son de trocha ancha. Pre-
ponderan las cargas pesadas y a grandes distancias.

D) EDUCACION

El analfabetismo ha sido en México (y lo sigue siendo)
un grave problema nacional, En 1910 el indice de analfa-
betismo era del 79 %, llegindose en 1050 a un 44 %.

La educacién primaria es obligatoria, entre los 6 y 14
anos.

El Estado, responsable de la ensefianza superior tiene
en funcionamiento un nimero llamativamente alto de
universidades, ubicadas en las ciudades de Hermosillo,
Culiaean, San Luis Potosi, Guanajuato, Guadalajara, Mo-
relia, México (Distrite Federal), Puebla, Mérida y
Oaxaca.

Existen ademds 13 institutos de ensefinnza universitaria
privada eon alguna especialidad o earrera.

La Escuela de Ingenierin, de gran tradieién y prestigio,
imparte la ensefianza de todas las oricntaciones téenieas
v la tendeneia se manifiesta haeia la universalidad de la
cultura, con una mediana espeeializacién. Esto se traduce
con mareada semejanza con lo que oeurre en nuestro pais,
en cuatro o cineo earreras fundamentales, con la opeién
de poder seguir cursos de espeeializacién de uno o dos
afios de duraeién,

También algunas entidades o secretarias de Estado
dietan cursillos de extensién, La seeretaria de Obras Pa-
blicas —por ejemplo— auspieia un curso de Vias Terres-
tres de Comunieacién, de un afio de duraeién, para sus
profesionales mnoveles, dictados generalmente por el per-
sonal superior,

Asimismo, funcionan adseriptos a la Mseuela de lInge-
nieria algunos seminarios —entre ellos el de Meeanica
de Suelos— y que comprende todo un curso de la earrera
de Ingenieria Civil; otro de Vias Terrestres engloba ea-
minos y ferrocarriles, de desarrollo muy ortodoxo, con
tendencia a esquematizar en proyecto geométrico y tra-
bajo de eampaiia. Los eursos son desarrollados por dos o
tres profesores y el alumno que aprueba todos los eursos
de una carrera es llamado “pasante”, para luego rendir
una tesis, después de un periodo de 6 meses de trabajo ¥
experieneia en algin organismo del Estado.

_#——_

No se observa en México mucha vocacién profesional
liaeia Vialidad, pero se la estimula con el funcionamiento
de una escuecla de Caminos, para profesionales y téenicos
auxiliaves, tarea a eargo de la sceretaria de Obras Pi-
blieas.

E) LA VIALIDAD EN MEXICO

El Gobierno Nacional —federacion en su acepeién cons-
titueional— se compone por secretarias. La que es motivo
de nuestro interés es la de Obras Pdblicas, a cuyo eargo
estd toda la obra pibliea de caminos, ferrocarriles, auto-
pistas, acrédromos y puertos,

Se pucde apreciar una mareada difereneia con el fun-
cionamiento de nuestras seerctarias v en algunos aspectos
de su organizaei6n., En efecto, la Direceién General de
Caminos —simil mexicano de nuestra Vialidad— no pro-
yeeta, salvo en casos especiales, sus propias obras, ex-
cepto en trabajos de poea monta o reconstrueciones, las
construeciones de obras las deriva a contratistas, casi
invariablemente, siendo escasas las obras realizadas por
administracién.

Esta organizacion data de 5 6 6 afios y anteriormente
ern de tipo vertieal, similar a la nuestra, de modo que
eada Direceién era responsable del proyecto, eonstrueeitn
v eonservaeién de sus obras especificas.

Fundamentalmente, en lo que a la obra vial se refiere,
dos son los organismos que tienen ingereneia y comunes
responsabilidades: La “Direecién General de Proyectos y
Laboratorios” v la “Direceién General de Camines”, hajo
la eoordinacién de la Direceién de Planeamientos.

En el mismo orden de gestacién de la obra vial, nes
referiremos en particular a eada una de esas direcciones.

DIRECCION DE PLANEAMIENTO

Esta Direecion regula la politica econdmica de la Seere-
taria de Obras Pdblicas, coordina la labor de las ofras
dirceciones v formula los planes anuales de trabajo; se
comprende entonces la importaneia que adquiere su mi-
«i6n —mno obstante lo cual no tiene mucho desarrollo ad-
ministrativo v cs mas bien un departamento apendicular
de la Seeretaria de Obras Pablieas— y el peligro que
entrafia para la armdniea distribueién de la obra piibliea,
y hasta para el federalismo politieo del pais, si ella no
aecionara respondiendo a estrietos prineipios de raciona-
lizacién técniea.

Piénsese que pricticamente toda la obra piablieca del
pais, ya sea de jurisdiceién naciomal (federal) como la
estadual y la municipal esti financiada —al menos en
parte— v regulada por la Seeretaria a fravés de aquella
direeeion,

Naturalmente que, en la elaboracion de los planes anua-
les de ohras intervienen todas las direcciones eon sus opi-
niones y experiencias, pero en dltima instanein es la se-
cretaria quien los formula. Las recaudaciones especificas,
como la del impuesto a la nafta y a las llantas, no forman
parte del patrimonio de eaminos, sino que integran um
fondo comin que regula la tesoreria, que, por otra parte,
es quien directamente o por delegados satisface todas las
erogneiones del Estado.

a) Financiacién

Los reeursos para la ejecucitn de la obra vial normal
o de planes anuales —es deeir, con exelusion de eclertas
obras muy particulares, como los caminos o pucntes de
peaje, que se finaneian independientemente, segin se
veri— provienen de los diversos reeursos que indieamos
en cifras redondas para el afio 1958, y en poreentaje sen-
siblemente sostenido en los fltimos afios.

Tmpuesto a la nafta ...... 300 millones 14,0 %
Impuesto al armado de ve-
hieulos ¥ fabr. de llantas 200 0 29,5 %
Rentas generales .......... 180 G 26,5 %
TOTALBE s w5 oo ssuminrans G80 " 100 %
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Bste fondo lo aplica la Seeretaria de Obras Piiblicas a
solventar la obra que ejecuta la Direceién General de
Caminos (650 millones) y el aporte al comité de Comuni-
‘¢aciones Vecinales (30 millones).

Aclirase que la primer eifra corresponde a las eroga-
ciones en obras de la reparticién y no a su administra-
eidn, ya que, por no ser un organismo deseentralizado, ese
gasto se atiende con las rentas generales de la tesoreria,
como toda la administracién piblica,

Al contrario de lo que ocurre en mnuestro pais, el im-
puesto a los combustibles no es el prineipal reeurso ni
denota la intangibilidad de destino que tiene —o debiera
fener— en la Argentina,

Ese impuesto solo se apliea a los combustibles livianos,
¥a que cuando se establecié la ley, los pesados temian
muy poco uso en el fransporte, situacién que ha ido eam-
biando hasta llegar a un nivel en que el consumo de los
combustibles pesados se acerea al de la gasolina.

L) Legislacion y codificacién técnica

La legislacién sobre la obra pfiblica es en México muy
sumaria, al contrario de lo que oeurre en nuestro pais.
La base la otorga, como es légico, la constitueién, que,
no obstante su frondosidad solo alude a la obra piblica
en un articulo (el 134) estableciendo la obligatoriedad
de adjudieacién por licitacién ¥ que, paraddjicamente,
1o se cumple desde hace afios.

No existe entonces una ley similar a las nuestras de
obras piablicas con esa frondosa reglamentacién que las
caraeteriza, ni tampoco algo que se parezea a los recono-
cimientos de mayores costos por efecto de actos de go-
hierno,

Tan solo la ley Gemeral de Vias de Comunicaciones 4
algunas otras referidas a sistemas especiales de las obras,
tal como la de Cooperaecién con los estados o la del Comi-
té de Comunieaciones Vecinales y la de Caminos Federa-
les de ingreso; también existe una Ley de Expropiacio-
neg, muy laeénica por ecierto,

La primera de estas leyes data de 1040 y se refiere a
las comunicaciones de todo tipo, La segunda es de 1933
¥ ha sido muy fecunda; establece el régimen de coopera-
cién entre la Federacién y cada estado, por el enal se
ejecuta obra en caminos secundarios, con aporte igual
de ambas partes y administrado por una junta loeal en
la que estin representados ellos y las fuerzas del comer-
cio, industria, agricultura y transporte automotor.

La tercera ley es mis reciente (1949) y establece el
régimen de aportes por terceras partes entre la Federa-
cién, los estados y veeinos, para ejecutar obra en eami-
nos veeinales, bajo la administracién de un eomité auté-
nomo en el que tienen representaciin todos los intereses
que haecen a su finalidad.

La cuarta (de 1952) estructura el régimen de funcic-
namiento de un organismo autirquico, administrador de
las autopistas de peaje —econ las que inieié su patrimonio.

Fuera de esto, toda la obra piblica de su incumbenecia
estd regulada por una codificacién general notable llama-
da “Especificaciones Generales de Construccion y Proyec-
to-de la. Secretaria de Obras Phblicas”.

Esa obra se ecompone de dos grandes seceiones “Proyec-
to Geométrico y Counstruecién”, Asimismo legisla en de-
talle el régimen de contratacion de las obras por precios
unitarios prefijados, eomo asi también por ajuste alzado,
regla los derechos y obligaciones de los contratistas ¥
detalla todas las espeecificaciones para la ejecucion (e
terracerias, obras de dremaje, subbases, bases Yy pavi-
mentos.

También da normas de sefializacién, especificaciones de
materiales a utilizar y sus ensayos de laboratorio,

Como casi todas las obras se eontratan por el régimen
de precios unitarios y los proyectos mo siempre estin
definidos con preeisién o solo en su aspecto geométrico,
las especificaciones estin dirigidas tanto a los contratis-
tas como a los propios téenicos de la seeretaria que, en
realidad, son dircetores de obra y mo simples inspectores.
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surisdiceion y redes;

Las redes de eaminos tienen en México un sistema
similar al nuestro. Existen 3 jurisdicciones viales: Fede-
val (nacional), estadual (provineial) y veeinal (muniei-
val), mils una cuarta, anténoma, que corresponde a las
autopistas de peaje.

Las longitudes aproximadas de cada una de esas redes
son las signientes, al mes de julio de 1959:

Jurisdiccién — Red Long. (km) Porcentaje
Federal — Primaria .... 17.000 17 %
Estadual — Secundaria . . 17.700 17,7 %
Auténoma — Primaria .. 300 0,3 %
Vecinal — Maunieipal ... 65.000 63,0 %

LB 0 RS Rty B 100.000 100 %

Llama la atencién la diferencia entre la red secunda-
ria. y la vecinal. Ello no debe extraiiar, pues la geomor-
fologia de México impone una caracteristica muy distin-
ta a la de un territorio predominantemente llano,

Aclaremos que Méxieo, con una densidad de pobiacion
igual a la de la provineia de Buenos Aires ¥ un parque
de vehiculos 3,3 veces inferior, tiene una concentraeién
total de eaminos 8 veces menor.

CONTROL TECNICO

De todas las actividades especificas de este departa-
mente, las que se refieren a estudio y estadistica de tran-
sito vial, son las que aleanzan mayor interés,

Esta preocupacién no es antigua, porque hasta hace
poco debido a la premiosidad de eaminos del pais, las
construcciones se hieieron dejando de lado andlisis que
condujeron a acertadas justificaciones técnico-econémieas,

Fuera de los centros urbanos importantes, la cantidad
de vehiculos existente en México es escasa y muy mal
distribuida. El trinsito es exiguo y en muchas regiones,
casi nulo, eon muchos puntos de similitud con nuestro
pafs. A diferencia de lo nuestro, en México influye, para
determinar tan limitades indices de transito, la natura-
leza montafiosa del pais, que ocupa ecasi las 3/4 partes
del territorio.

Ello produce entonces que la mayoria de las rutas eon-
sideradas pequefins o medianas tengan una Jjustificaeion
politico-vial antes que téenico-ccondmica; se comprende
asi el tan difundido slogan “mds eaminos, no mejores ca-
minos”,

En la tabla N? 1 se establece una comparaeién en-
tre México, Argentina, Estados Unidos v la provineia de
Buenos Aires, relacionando todos los factores que, con-
Jjugados de alguna manera, miden la riqueza de un pais
o de determinado territorio,

El Departamento de Control Técnico realiza también
censos generales sobre unos 6.000 km de rutas prineipa-
les del pais — contando econ 190 estaciones que en easos
especiales hacen también determinaciones de origen y des-
fino por medio de estaciones estratégicamente ubicadas.
Las comprobaciones se realizan dos veces al afio, en pe-
riodos de 10 dias cada uno, incluyendo, claro esté, las 24
horas de eada jornada y repitiendo los ias sibados, do-
mingos y lunes.

Los datos se ordenan y elasifican para mis tarde, por
medio de cdileulos de estadistica matemdtiea, determinar
las medias anuales, las fluetuaciones del trinsito durante
todo el afio, con un moderado grado de exaetitud.

Como se dijo antes, la topogratia montafiosa del pais
(espeeialmente en la parte central, que es la mis pobla-
da), impone fuerte restriceién al trinsito pesado para
largas distancias, debido a las frecuentes pendientes ¥
curvas que afectan el desarrollo de las caminos.
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Cual es
su necesidad eléc-

trica? Cualquiera que

ella sea, la linea electr6-
gena ONAN la solucionaral i
Desde el GRUPO ELECTRO-
GENO de 1500 vatics, hasta el
potente generador de 230 Kilovatios

Una de las prioridades en
el panorama argentino, es
la construccian de CARRE-
TERAS Y CAMINOS., De
indudable importancia en el
desarrollo integral de nues-
tra economia ello implica la
integracion de potentes
equipos con aportes de
hombres y materiales, ade-
mas de la provision, median-
te importacién o compra en
e! mercado local de: Trac-
tores, Perfiladoras, Aplana-
doras, Excavadoras, etc,
todos elementos importan-
tes y de gran valor econo-
mico que permiten la cons-
truccion de Carreteras Yy
Caminos como el pais exige.
Pero en toda Obra Vial, se
necesita el aporte eléctrico
independiente, que pueda
ser suministrado en forma
constante, abundante y se-
gura, AUN EN PLENO
CAMPO. Esa solucién la
aportan los Mundialmente
Famosos GRUPOS ELEC-
TROGENOS ONAN.
GRUPOS ELECTROGE-
NOS ONAN accionados a
nafta, agricol, diesel o gas,
con un service responsable
e inmediato, brindan laener-
gla eléctrica necesaria para
permitir el funcionamiento
constante de los Equipos
Viales, en todas las rutas
del pais, ya sea en las nue-
vas o en aguellas que ne-
cesitan reparaciones. Cual-
quier problema de abaste-
cimiento eléctrico para sus
Equipos de Obras Viales,
tiene una solucién en la
LINEA ELECTROGENA
ONAN. Toda informacion
que permita ampliar su co-
nocimiento de las solucio-
nes que en materia electrica
aportan los GRUPOS
ELECTROGENGCS ONAN,
puede solicitarla al Dpto.
Ingenieria de WINCO
S.AlC.yF.- SantaFe 1500
Ciudadela, T.E. 653-0422/
0027 donde le sera
suministrada, SIN CARGO
ALGUNO PARA USTED!

accionados a nafta, diesel o gas, fabricados
por ONAN traen la solucién! Frente a
cualquier problema en el suministro eléc-
trico, consulte a WINCO. Sus ingenieros
le aconsejaran debidamente; enviando
un representante WINCO para que
lo asesore SIN CARGO
ALGUNO PARA
USTEDI




TABLA N° 1
Fatltorio Superficie Poblacién Automotores Densidades Riqueza Potenc,
km? N? habitan. N? de veh, hab/kma veh/km2 hab /veh. Espec. (¥)

B 7.830.000  180.000.000  60.000.000 23,0 7,67 3,0 13,3
Argentina ........ 2.810.000 20.000.000 550,000 ik 0,20 36,4 1,2
QERRIB0. 5 oo i ionnde 1.970.000 32.000.000 650.000 16,3 0,33 49,2 2,3
Provineia de Bue-

nos Aires .,..... 300.000 5.000.000 330.000 16,6 1,10 15,2 4.3

(hab. x veh,) 15 2
™

Km*

Veamos un ejemplo: entre México y Guadalajara, uno
de los caminos mis transitados del pafs, en un recorrido
de 680 Km. (para una distancia reeta geogriafica de
450 Km.), el 90 9% de la ruta estd absorbido por curvas
(no menos de 2.000).

Por este motivo las cargas a larga distancia son ab-
sorbidas en gran porcentaje por los ferroearriles, no obs-
tante la no muy extensa red de éstos,

TRAZADOS Y PROYECTOS

El Departamento de Vias Terrestres es el responsable
de los estudios de todas las obras viales, ferroviarias y
aeropuertos. Las primeras absorben la mayor parte de
su aetividad.

Con referencia a caminos, aclirase que la jurisdiceidn
del departamento de Trazades y Proyectos aleanza a
todos los caminos de la red federal o nacional ¥ a los
mis importantes de los que se construyen por el régimen
de Cooperacién con los Estados.

Como se sefialara antes, la accidentada topografia del
pais hace que los eaminos se desarrollen en general en
altimetria entre los 2,000 y 3.000 metros, difieultando
los estudios y aumentando légicamente los recorridos.

Caso tipico es el de la autopista México-Cuernavaca.
Otro caso similar sucede con la autopista México-Puebla,
que complementard el actual eamino; ambos trazados son
muy coincidentes, pero la autopista tendri 135 Km mis
que la ruta antigua, si bien es cierto con excelentes es-
pecificaciones: 4 vias de trinsito de 7,20 m cada una,
un camellén central, pendientes minimas de 59 y eur-
vaturas miximas de 10° para una veloeidad de 120 Km
por hora.

Esa topografia obliga entonces a definir las trazas o
localizaciones por aproximaciones sucesivas, utilizando
primero cartas de relevamiento a escala 1:500.000 c¢on
curvas de nivel ¢/200 m, y en eiertos tramos, levanta-
mientos aerofotogramétricos que se eneargan a empresas
privadas especialistas, generalmente a escala 1: 50.000,

El departamento utiliza también avionetas de baja ve-
loeidad (40 k.p.h.) para reconocimientos a baja altura,
esperando que las condiciones de trabajo se acrecienten
con la incorporacién de una flotilla de helie6pteros.

La etapa de afinacién del trazo ¥ su demarcaciéon y
relevamiento la obtienen ya, brigadas de campaifia que
cuentan con elementos similares a las nuestras, pero ¢on
mayor cantidad de personal. En efecto; sélo para estudios
de caminos el departamento cuenta eon unas 10 6 12 bri-
gadas, integradas término medio con 5 6 6 profesiona-
les, téenicos auxiliares, persomal administrativo, peones
Y choferes, hasta un total de 50 a 60 personas.

Estas comisiones realizan ecasi todo el trabajo de estu-
dio ¥y proyecto de la obra de terracerias, ineluso dibujo,
edleulos, cémputos, andlisis de suelos y ubicacién de
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bancos y canteras, de modo que con un trabajo de con-
trol en la ofieina y algin agregado, se tiene el proyecto
completo.

Estas brigadas de estudios son residentes en campaiia
(o volantes) y como las nuestras, su personal dispone de
poeas comodidades para habitar y trabajar; muchas ve-
ces deben desplazarse a pie o montados en animales,

El rendimiento de estas brigadas es de 3 a 15 Km.
diarios, evidentemente aceptable. La jornada de trabajo
es de normalmente 7 horas, teniendo ademas 3 horas de
labor en gabinete.

Las normas de proyecto geométrico responden muy
fielmente a los de la AASHO y los establecen las Espe-
cificaciones Generales para proyecto geométrico,

Esa norma clasifica los eaminos en los 5 tipos siguien-
tes, seglin su transito, que admite hasta un 50% de ve-
hiculos pesados (8 tom.):

Especial Transito diario prom, anual sup. a 3.000 vehie.
Tipo A " i W » de 3,000 a 1.500 ,,

Tipo B ot o s » de 1500 a 500 ,,
Tipo O 5 % e » de 500 a 50,
Brechas o o 5 » inferior a a0 ,,

En cuanto al tratamiento que los téenicos viales mexi-
canos dispensan a algunos aspectos comstructivos, dire-
mos que las rasantes dan la sensacién de ser algo exiguas
para nuestra mentalidad vial de llanura, pero en realidad
son justas, porque las aguas superficiales se alejan econ
mucha rapidez, las napas fredtieas estin muy bajas y los
suelos son en general gruesos, cuando no pedregosos o
rocosos, no obstante lo eual se seleccionan con espeeial
cuidado y se compaectan al méximo 9,5 % Préetor (mi-
nimos) para los dltimos 30 em. de la terraceria.

Las banquinas, aunque parezea pueril deeirlo, reciben
un tratamiento como tales, a diferencia de lo que ocurre
en la provincia de Buenos Aires, donde no sélo no sirven
como tales, sino que, por su construecién y mala conser-
vacién, se convierten en una especie de plataformas in-
accesibles, que sdlo sirven para conteneién del nieleo
del terraplén,

LABORATORIOS DE CAMPO

Este departamento tiene una funeién que trasciende su
nominaeién, ya que es quien proyeecta las bases, sub-bases
¥ pavimentos d2 todos los proyectos que asi lo requieren,
¥ hasta las terracerias, que habian sido de competencia
de Vias Terrestres.

Los estudios de este departamento estin fundamental-
mente encaminados al aprovechamiento miximo de los
materiales locales. Al respeeto puede decirse que en Mé-
xico es muy difieil definir un trazado —por la inciden-
cia de los factores que mencionamos antes— pero una
vez superado eso, la construceién se torna ecasi facil,
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Juntas de
contraccion

ARMCO

para pavimentos de hormigon

Cumplen con todos los requisitos de una buena junta:

1. Permiten a las losas los movimientos, alabeos o
arqueos causados por la diferencia de tempera-
tura entre la superficie y la cara inferior.

2. Permiten que la superficie del pavimento quede
absolutamente lisa, sin promontorios ni rescltos que
hacen dar un salto a los vehiculos que la cruzan,
salto que ocasiona un impacto en los bordes de los
losas, que es su punto mds débil. Si el pavimento
es liso, tanto el pavimento como los neumdticos
tendran mayor vida.

3. Trabanuna losa con la siguiente, evitando que una
losa puedo sobresalir y “montarse” sobre la otra.

Productos Argentines

4. No requieren 'pasadores’.

5. No permiten que el agua pueda filtrarse a la
subrasante; si esto sucede va a debilitarla, ocao-
sionando luego el efecto de "bombeo” e inevita-
blemente la rotura de las losas.

6. Son de colocacién fécil y econdmica.

7. Proveen suficiente capacidod para transferir
parcialmente las corgas del trdnsito que apoyan
sobre una losa, a la adyacente, a través de la
junto.

8. No requieren pinturas ni rellenos, ni limpiezas
periédicas, ni mantenimiento de ninguna clase.

ARMCO Argentina S.A.l.y C.

BUENOS AIRES TUCUMAN

MENDOIA ROSARIO

Corrientes 330 - T. E. 31-6215 José Colombres 62 - T. E. 15543 San Luis 199 - T. E. 10649 Pueyrredén 345 - T. E. 99311




porque todos los materiales aptos para terracerias, sub-
hases y bases se obtienen in situ y para las carpetas,
igualmente los Aridos.

Obyio es entonces que, contando con asfaltos de muy
buena ealidad, la mayoria de los caminos se construyan
con pavimentos flexibles,

La norma general es la de extremar la ealidad de las
terracerias y sub-bases, de manera de ohtener los m#xi-
mos espesores de base y carpeta de rodamiento, que no
tienen entonces earicter estruetural; para trinsito infe-
rior a 1.000 vehiculos diarios (5-50) bastan riegos simples,
dobles o triples y silo en adelante se proyeetan earpe-
tas, que rara vez exceden de 27 de espesor.

Lios asfaltos son de muy buena calidad, sobre todo por
su durabilidad y a ello se debe en buena parte, que los
caminos antiguos (25 a 35 pfios) estén en servieio con
un disereto trabajo de conservaeciém.

DIRECCION GENERAL DE CAMINOS
a) Generalidades

Hemos expresado antes, a grandes rasgos, que la Di-
receion General de Caminos restringe su aceién a las
tareas de construcciin y conservacién, amén de otros
aspeetos conexos de menor cuantia.

La primera impresiéon que produce 1a direcei6n, al
igual que ofras, es la de eseaso desarrollo central, sobre
todo si se tiene en cuenta que su Ambito de aceién com-
prende no s6lo la red primaria, sino que se extiende a la
secundaria de todo el pais, a través de Juntas Loeales
que funcionan en ecada Bstado, pero que le estin muy
subordinadas.

Apreciaremos en la tabla N¢ 2 el desarrollo de la red
naeional de carreteras, a partir del afio 1925,

b) Organizacién

La direceion General de Caminos se rige por una orga-
nizacién que comprende: siete departamentos que son los
cuerpos prineipales del organismo y otras 3 ofieinas que
tienen jerarquia y funciones secundarias,

El personal de la reparticién, algo variable, se diseri-
mina de la manera siguiente:

Profesionales 200
Téenicos auxiliares 200
Administrativos 1.600
Ohreros 12.000

Esto comprende todas las situaciones de revista —
personal fijo, supernumerario, a jornal, contratado, ete.
— ¥ de desempefio tanto en la easa eentral como en el
interior o en campafia,

Entre el personal administrativo abunda el de sexo
femenino, pere en funciomes de alguna Jjerarquia  en
contraste con lo que ocurre en nuestras organizaciones,
en las que ¢l personal femenino es relegado a puestos, en
su mayoria, subalternos,

DEPARTAMENTO DE MAQUINARIA

Bi bien centraliza todo lo que se relaciona con la he-
rramienta vial, carece de un gran desarrollo, pues sus
funciones son mas bien direetivas, y la de trabajo de
taller se encuentra dispersa en todas las resisdencias de
conservacién y cooperacién.

Por otra parte, la tendeneia a ejecutar las obras por
contrato y la eseasisima longitud de caminos de tierra
haecen que esa maquinaria no sea tan numerosa como
podria esperarse y no predomine la pesada para movi-
mientos de suelo.

Casi todos los elementos son (e origen morteamericano.
México earece de industria propia, disponiendo en cam-
bio de grandes plantas armadoras de firmas norteameri-
canas, que aportan por impuestos, buena parte de los
reeursos viales,

Las empresas constructoras estin bien equipadas en
general, aunque no motablemente, No se observa ma-
quinaria extrapesada, tal vez por razomes topogrificas.
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TABLA N¢ 2

LONGITUD DE LA RED VIAL PRINCIPAL, A CARGO
DE LA DIRECCION NACIONAL DE CAMINOS;
EVOLUCION ANUAL

Afos Brecha Terracer. Revestim. Paviment. Total
km. m. km, km, km,
1925/28 209 245 241 695
1929 3563 298 289 940
1930 629 256 541
1931 683 377 620
1932 802 367 645
1933 1601 793 683
1934 1786 1291 1183
1935 1760 1918 1559
1936 1891 2406 2007
1937 1831 3363 2316
1938 2035 3424 3004
1930 1912 3441 3755
1940 1643 3505 4781
1941 2249 4131 5420
1942 2260 5194 6082
1943 2418 5918 6910
1944 2336 6375 7683
1045 2399 6842 8163
1946 2663 7367 8614
1947 2509 7722 9071
1948 2590 €776 10562
1949 2453 5927 12059
1950 1865 5972 13585
1051 2034 5857 14980
1952 2039 5905 15981 23925
1953 2123 6333 16832 25288
1954 2465 6394 17404 26353
1955 1427 1595 5881 18374 27277
1956 800 1632 6770 19414 28616
1957 515 1880 6470 21362 30227
1958 489 1845 7328 22305

31967

Observaciones: Estas longitudes corresponden a cami-
nos de red primarin y secundaria, éstos a cargo de las
Juntas Tocales del Régimen de Cooperacién con los Es-
tados.

DEPARTAMENTO DE CONTROL TECNICO

Este departamento tiene por funeién primordial estu-
diar y proponer todo lo relacionado eon la aplicacién del
régimen de adjudieaciones por preeios unitarios prefi-
jados.

Ya dijimos antes que desde hace muchos afios, las
obras se adjudiean a contratistas por este sistema y no
por concursos de preeios, salvo raras excepeiones, v, cosa
mis rara afin, la ejecucién de trabajos por adminis-
traeién.

Las Especificaciones Generales de Construceién de Ia
Beeretaria de Obras Piiblicas establecen con todo de-
talle el procedimiento a seguir, cuyo meecanismo es el
siguiente: el departamento de control téenico estudia ¥
analiza los preecios unitarios de todos los ftems de obra,
ya sean totales o diseriminados en rubros, costos de
operacién, de hora-mféiquina, ete., en base a ohservacio-
nes en campafia, en las mismas obras, para lo que se
cuenta con personal especializado y tomadores de tiempo.
Casi todo este personal es en sm mayoria militar, subal-
terno con retiro activo, adseripto a la seeretaria de Obras
Piablicas, Se le considera muy diseiplinado, preciso ¥
veraz.

Resuelta la adjudicacién de una obra, la seeretarin
hace una convoeatoria pilblica o privada entre los con-
tratistas inseriptos en sus registros, por especialidades,
siempre discriminando la obra en sus tres etapas fun-
damentales: terracerias, puentes y pavimento.

(Sigue en la pagina 22)



Excursion
Sudamericana
a

Estados Unidos y Europa

Para asistir « la

Reunion Mundial de la International Road Federation,
que se celebrard en Madrid

del 14 al 20 de octubre de este aio,

lo Asociacién Argenting de Carreleras

ha organizado, en acwerdo con IRF,

wna ercursion que ineluye una gira por los

Bstados Unidos y BEuropa, en donde se visitardan los
siguwientes paises: Inglaterra, Franecia, Alemania, Swiza,
[talia, Mdnaco y Espaiia.

En los paises comprendidos en la eLEUTSION

se visitardn los siguientes puntos: Miama, Washington,
Nueva York, Londres, Paris, Colowia, Franckfurt,
Zurich, Lucerna, Interlaken, Milin, Venecia, Florencia, Roma,
Pisa. (Génova, Niza, Montecarlo, Barcelonu, y Madrid.
Se trata de un viaje extraordinario

con magnificas condiciones tanto en lo que se refiere
a los tramsportes y «a los alojomicntos y CLCUTSTONES
como al precio.

Los interesados pueden pedir amplia informacion adictonal
solicitandola en lo sede de la

Asociacidn Argentina de Carreteras

Paseo Colén 823, 6¢ piso (30-2708)

o a la agencia de viajes Furlong S. B. L.

Cangallo 160, Buenos Aires, 34-0400 y 33-0364

que ha sido designada operadora exclusivae de este viaje.
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Apisonadoras de Llantas
Neumaticas

Apisonadoras Patas de Cabra
Cargadores Frontales
Guinches de Comando

Motoconservadoras
Motoniveladoras
Niveladoras Hidraulicas
Niveladoras Mecanicas
Palas de Arrastre
Escarificadores
Zanjadoras

Topadoras

conarg

mueve la tierra

Medium

Conarg S.A.l. Bolivar 630
T. E- 30.8115 Buenos Aires

Santa’ Rosa 401
T- E 30352 Cérdoba
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Zona del sur de la provincia de

Buenos Aires, aue pertenece a

la influencia de la ruta provin-
clal N? 76

TORNQUIST

OLAVARRIA

Camino de llanura

que atraviesa una serrania

Al sur de la provincia de Buenos Aires la ruta pro-
vineial N© 76, que se extiende desde Olavarria has-
ta el limite con La I'ampa, atraviesa las sierras del
sistema de La Ventana al pie del macizo que les da
nembre.

Fsta carretera proporciona una via de comunica-
cion mas facil desde aquella localidad —que a su vez
es importante nudo caminero— hasta el sudoeste bo-
naerense y hasta Bahia Blanea, por su empalme con
la ruta nacional N¢ 33. Constituye también una alter-
nativa para el trdnsito a Bahia Blanca, con respecto a
la ruta nacional N¢ 3.

La obra de construccion de esta importante carre-
tera abarca los tramos que van desde Olavarria has-
ta el empalme con la ruta nacional N? 33.

Fn la presente nota nos referiremos a la obra que
se esta efectuando en el tramo comprendido entre
Tornquist, en el partido del mismo nombre, ¥y Libano,
en el partido de General Lamadrid, que corresponde al
cruce de la serrania de La Ventana. Ademds del tra-
m> mencionado, la obra que se examinara comprende
los accesos a Tornquist, a Sierra de La Ventana y a
Saldungaray, con extensiones de 4, 12 y % Km. respecti-
vamente. También se construird un camino mejorado
da 3 Km. para unir la ruta con el Club-Hotel, perte-
neciente a la Direccion Provincial de Turismo, en la
localidad de Sierra de la Ventana.

IZIn el euadro siguiente figura un resumen de la
obra cuya ejecucion estd a cargo de la empresa Ma-
rengo S.A.C.L F.

Extensién
Tramo Seccién en km Obra a efectuar
I E I 13 603 Ob, has. y pav. flex.
£ e caeReR 28 17,435 . . . i
T e e g5 sy g AW 37.861 ¢ e - "
Aceeso a Tornquist ... — £.000 - ' "
S, de la Vent — 12,000
. Saldungaray . — 9,000 . . =
., (Mubh-Hote! .... — 3,000 Mejorado
Total «o.uviises 156,899

lncluye ¢l acceso n Libano.

CARACTERISTICAS DE LA OBRA

Se han presentado en estos trabajos los mas com-
plajos problemas técnicos de la obra total empren-
dida en la ruta provincial N9 76, y aun de gran par-
te de la obra vial que lleva a cabo la provincia.

in efecto, se mantiene en esta carretera el caracter
de camino de llanura aun en la parte que atraviesa
la zona serrana. Ello implica la conservacion del mis-
mo régimen de pendientes no mayores del 3% a lo
largo de todo el tramo. El cumplimiento de esta espe-
cificacién, que fue dictada por razones vinculadas a la
economia del transporte carretero que utilizara esa
via, supone Pprocesos constructivos de suma compleji-
dad en lo que se refiere tanto a los aspectos ejecutivos
como a la organizaciéon del trabajo. La firma Marengo
S.A.C LT, ha encarado esa labor con energia ¥y
eficacia.
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ORGANIZACION DEL TRABAJO

La ejecucién de los trabajos se realiza mediante una subdivisién en
cuatro secciones independientes: Tornquist, Sierra de La Ventana, Abra de
La Ventana y El Pantanoso.

El primer sector tiene a su cargo los trabajos comprendidos por las
obras de acceso a Tornquist y la continuacién del camino hasta el empal-
me con la ruta nacional N? 33.

El segundo sector atiende los trabajos correspondientes a los accesos
a Sierra de La Ventana y a Saldungaray.

El tercero, sobre el gque recae la responsabilidad téenica mais impor-
tante, es el que ejecuta los trabajos correspondientes al eruce de la region
serrana.

El cuarto realiza los trabajos en el tramo desde el Abra de la Sierra
de La Ventana hasta Libano.

Independientemente de lo anterior, la empresa contratista ha tomado
a su cargo la cantera Cerros Colorados, destinada a proveer las necesidades
de material pétreo de toda la obra y que ha aleanzado tal régimen de explo-
tacion que posee saldos disponibles para otras finalidades

En cada uno de esos sectores la empresa contratista ha instalado cam-
pamentos que comprenden, ademds de amplias comodidades para el perso-
nal, facilidades operativas para el trabajo.

LOS CAMPAMENTOS

Estos campamentos merecen, en la obra que estamos considerando, un
parrafo aparte, En efecto, la empresa ha encarado su instalacién con pro-
yeceiln a una utilizacién permanente posterior vinculada a las actividades
turisticas que se verdn grandemente acrecentadas cuando finalice la obra
emprendida y otras complementarias también en vias de realizacion, y a
las que mnos referiremos por separado.

Por lo dicho, las construcciones destinadas a campamentos poseen
caracteristicas excepcionales para este tipo de instalacién. En ellas pueden
observarse espaciosos dormitorios, cada uno con sobrada capacidad para
las tres personas que lo comparten. Cada dos dormitorios, y en directa
comunicacién, se ha instalado un cuarto de bafio con todos los sanitarios
del caso y con permanente provisién de agua fria y caliente. La dotacién
de muebles para cada dormitorio comprende tres camas tipo hospital, de
excelente calidad, con sus respectivos colchones pullman, tres mesas de luz,
sillas y mesa. En los dormitorios se cuenta con placards guardarropa. Los
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campamentos en los que no se cuen-
ta con instalaciones eléctricas fijas,
¢ ya tienen en funcionamiento gru-
pos electrogenos para la provisién
de luz eléetrica y fuerza motriz, o
estd su instalacion en proceso de
ejecucion.

Ademés, los campamentos cuen-
tan con un amplio comedor y una
cocina, que en algunos casos tiene
instalacién de gas envasado, en otras
se utiliza kerosene. Se dispone asi-
mismo de heladeras eléctricas y a
absoreion.

Anexo a la parte destinada a alo-
;amiento del personal, se encuentran
construcciones destinadas a deposi-
tos, oficinas y talleres. En el cam-
pamento de El Pantanoso —el mas
completo y el que mas se asemeja
a la descripcién que antecede— esta
en construceiéon adelantada una es-
tacion de servicio para expedicion
de combustibles y atencién de au-
tomotores.

Se observa en esta obra que el
personal obrero muestra amplia sa-
tisfaccion por las comodidades que
se le brinda. Ello resulta plenamen-
te justificado. En esos alojamientos
hay profusién de receptores de ra-
dio y en algunos casos se han colo-
cado en las paredes laminas expli-
cativas del funcionamiento y man-
tenimiento del equipo mecanico con
el que trabajan. La disciplina es ex-
celente y pricticamente no se regis-
tran cuestiones enojosas, El director
técnico de la obra, ingeniero Antonio
Garcia TUsuna, visita permanente-
mente los campamentos y se interio-
riza hasta el detalle sobre el modo
de vida de sus ocupantes, de sus pro-
blemas y preocupaciones individua-
les. Goza de gran predicamento ge-
neral y es recibido con respeto vy
cordialidad.

El resultado préctico de toda la
preocupacién voleada en los campa-
mentos —realmente excepcionales—
se traduce en un tono general de
entusiasmo que muestra la totali-
dad del personal por los trabajos
que tiene a su cargo la empresa.

Paralelamente a la construecién
de la obra caminera, la empresa
Marengo S.A.C.I.F., esti levantan-
do, con ritmo acelerado, un barrio
en la localidad de Tornquist.

Esas viviendas, dotadas de am-
plias comodidades, serin vendidas a
los obreros de la empresa que lo
soliciten, mediante un sistema de
crédito a largo plazo, precio bajo y
reducido interés por medio del Plan
de Vivienda de la Provincia.

Un poderoso tractor en pleno trabajo

en el Abra de la Ventana. Al fondo

asoman las construcciones del campa-
mento del Ilugar.



EL EQUIPO

A lo largo de todos los sectores
de trabajo se encuentra en opera-
cién un equipoe mecénico de gran
importancia. En términos generales
el equipo utilizado comprende las
siguientes maquinas:

10 Motoniveladoras:

2 Caterpillar 12 de 115 HP.

3 Aveling Barford de 102 HP.

2 Adams 440 de 100 HP.

3 Adams 660 de 150 HP.

8 Tractores Caterpillar
5 Tractores Modelo D8 de 235 HP.
2 i ., D7de140 HP.
1 - - D9 de 335 HP.

25 Perforadoras de Roca

2 Perforadoras sobre orugas In-
gersoll-Rand telescopicas.

6 Perforadoras sobre neumaticos
Ingersoll-Rand telescépicas.

14 Perforadoras manuales Inger-
soll-Rand Jackhammer.

2 Perforadoras manuales Catelo.

1 Perforadora manual Wecheco.

5 Compresores
2 Compresores Ingersoll-Rand de
160 HP ¢/motor G.M. 6/71.
2 Compresores Ingersoll-Rand de
127 HP c¢/motor GM. 4/71.
1 Compresor Hollman.

7 Excavadoras
2 Excavadoras marca P & H de
138 HP.

2 Excavadoras Bucyrus Erie Mo-
delo 11B de 65 HP.

2 Excavadoras marca
Tiger de 76 HP.

1 Excavadora marca
de 60 HP.

Motopalas Tournapull “C”

De 9,300 m* al ras y 13,600 m*
colmada con un peso de 2,200
Tn. y una potencia de 208 HP.

Priestman

Fiorentini

-3

2 Grupos Electrégenos
Marca Fidemotor Fiat 50 K.V.A,
a 1500 RPM, con motores Con-
cord de 75 HP a 1800 RPM.

4 Aplanadoras Vibrantes A.B.G.
7 Rodillos Pata de Cabra.
4 Rodillos Compactadoras y Neu-

maticos.

10 Tractores Fiat 55-R y 60-R.

8 Volquetes con Lanzadera Avel-

ing-Barford.

% Cargadores Trojan Irontales.

De 147 HP con pala de 2.80 m"

Ademds todo el equipo secundario
necesario para la realizacion de los
trabajos y su reparacién y manteni-
miento.

Este equipo esta sometido a un
riguroso régimen de trabajo, segun
diagramas previos que contemplan
camhios sincronizados entre los dis-
tintos sectores de labor, de acuerdo
con la marcha de las obras y sus
diferentes calidades. Para ello fue
establecido un régimen escalonado
en ciertos casos, ya que en otros,

En el Abra, después de una voladura, este tractor mueve con sorprendente
facilidad enormes peiiascos desprendidos de la pared rocosa.

dada la abundancia de los medios disponibles, se pudieron prever similares
trabajos simultdneos de gran envergadura.

El régimen de mantenimiento de los equipos se efectia en tres esca-
lones: el primero es el mantenimiento sobre el terreno; el segundo, el que
se practica en los talleres de los campamentos y que adquiere mas profun-
didad, y el tercero, —que comprende reparaciones de cierta importancia—
que es el que se realiza en un taller de mayor dotacién téenica instalado como
anexo de la cantera Cerros Colorados.

Todo este equipo es nuevo y se mantiene en perfectas condiciones. Algu-
nas maquinas, como las perforadoras neumaticas montadas sobre orugas ¥
neumaticos son las mds recientes innovaciones técnicas introducidas en el
pais. Cabe anotar que estas maquinas, que son accionadas por un equipo
compresor de aire poseen la capacidad tractora suficiente para remolcar, en
terreno abrupto, al equipo que las alimenta.

Aunque no posee una vinculaeion operativa directa, puede incluirse en
este parrafo el equipo de la cantera Cerros Colorados, integrado por las
siguientes maquinarias:

Equipo de la Cantera:

Trituradora Cedar-Rapid con equipo Primario y

Equipo Primario modelo 3A-GR-2236.

Equipo Secundario, modelo Commander.

Movidos por motores Caterpillar, modelo D-337 de 300 HP a 1.800 RPM.
con una produccién diaria aproximada de 600 toneladas.

Como antes se expresd, esta cantera proveera el material pétreo nece-
sario para la obra en construccidn.

Por tultimo, debe anadirse que la empresa dispone de una flota de vehicu-
los automotores —entre propios y extraios— que operan en esa zona en
ntimero de 44, distribuido segun el siguiente detalle:

Secundario.

Automotores
4 camiones regadores de agua a presion.
3 3 para servicios varios.
2 . engrase,

6 Pick-Pp modelos 60/61.
1 Ambulancia.
28 Contratados.

—
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Planta de Asfalto

Se estd instalando a la fecha la planta para asfalto marca Parker-
Blackmix, modelo 30-T2, con motor Paxman de 242 HP a 1.000 RPM, con una
capacidad horaria de 60 a 80 toneladas.

Combustibles y Lubricantes

La operacion de todo el equipo mecdnico y de la flota de vehiciilos im-
plica un consumo mensual aproximado de:

a) Nafta, 40.000 litros.

b) Gas-oil, 95.000 litros.

¢) Varios, 5.000 litros.

d) Aceite 5.600 litros.

e) Grasa, 1.000 Kgs.

EL PERSONAL

El personal empleado en la cantera y los trabajos que se ejecutan en
el camino ocupan a un personal que se expone en el siguiente detalle:

En la cantera trabajan un total de 45 obreros en las siguientes categorias:

Oficiales 23.

14 Oficiales, 8.

Peones, 14.

Los cargos se discriminan de la siguiente manera: encargado general
de cantera; ncargado de produccitn; nceargado d la trituradora; capataz
de frente.

En el eamino trabaja un total de 100 obreros en las siguientes categorias:

Oficiales, 61.

1% Oficiales, 10.

Peones, 29.

Los cargos se discriminan de la siguiente manera:

Encargado mecanico y de mantenimento; jefe del taller mecanico; jefe
de compresores; capataces de maquinas y d perforadoras (4 v 4); topd-
grafos (3); dibujante; encargado de materiales.

El total de jornales pagados n el mes de octubre fue el siguiente: can-
tera, § 400.000.—; camino, pesos 1.400.000.—.
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La planta de trituracién de la cantera.
Al fondo se aprecia el camién volca-
dor que trae, del frente, el material
extraido. En primer plano el cargador
frontal Trojan que va disponiendo la
piedra triturada en grandes pilas.

ESPECIFICACIONES TECNICAS

En este proyecto se siguen las si-
guientes especificaciones técnicas.

Terraplenes y desmontes: Los pri-
meros no ofrecen una particularidad
especial en su construccién, no asi
el desmonte de los cuales sobre un
total previsto de 1.500.000 m" casi
1.000.000 m* es en roca.

Sub-base: Se construird de tosca
provista de yacimientos locales, en
distintos espesores.

Base: De tosca mejorada con ce-
mento en algunos tramos, con una
composicion de 96 % de suelo y 4 %
de cemento, pudiendo variarse estas
proporciones a criterio de la Inspec-
cién de Vialidad.

Pavimento: Esta prevista la cons-
truccion de una carpeta de concreto
asfaltico de 0,06 m de espesor por
6,70 m de ancho, usandose los si-
guientes materiales:

Material Bituminoso:

19) El asfalto diluido E.M.1 para
la imprimaciéon a razén de 0,9
& 152 1tsfr’

29) El material para la mezcla
sera un cemento asfaltico C.A.
70-100.

Agregados Inertes:
19) Consistira en una mezela de
arenas, gravas, piedras tritu-
radas y filler.

El transporte de suelo estid calcu-
lado en 3.200.000 Hm. m?®

Las obras de arte previstas com-
prenden 28 puentes de distintas me-
didas y 247 alcantarillas. Tanto para
las obras de arte como para las ba-
ses y sub-bases se necesitarian 9.200
m* de hormigén, 780 toneladas de
hierro, 75.000 toneladas de piedra y
8.700 toneladas de cemento.

LOS TRABAJOS EN EL ABRA
DE LA VENTANA

Como antes se expresé, el tramo
de camino que atraviesa la serrania
de La Ventana es el que presenta
las mayores dificultades.

En efecto; la necesidad de mante-
ner el ya referido régimen de pen-
dientes implica la ejecucién de im-
portantes desmontes en suelo roco-
so, a la vez que organizar el trans-
porte del material sobrante y su ul-
terior colocacidn,

Al primero de estos dos aspectos
de este problema técnico se le ha da-
do solucién mediante un continuado
proceso de voladuras que se ejecu-
tan de acuerdo con las técnicas mas

: '
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modernas. Estas comienzan median-
te un equipo de harrenado tinico en
el pais, que consiste en perforado-
ras neumiticas telescopicas acciona-
das a aire comprimide y montadas
sobre orrugas. Estas mAquinas utili-
zan también el aire comprimido para
su desplazamiento, para limpieza del
taladro y refrigeracién de las brocas.
Dos compresores accionados por un
motor diésel de 160 HP suministran
el aire comprimido. Los compresores
pueden ser remolcados por las pro-
pias perforadoras que ellos alimen-
tan.

El proceso de cada serie de vola-
duras comprende dos momentos. En
el primero se efectia una voladura
sucesiva de los taladros barrenados
en la base del talud, En el segundo,
se vuelan los cargados en la parte
superior. Este sistema permite con-
mover primero y desprender después
enormes cantidades de roea frag-
mentada en su mayor parte, de modo
que su ulterior transporte no ofrez-
ca grandes dificultades. El tipo de
explosién utilizado depende de las
condiciones del trabajo que se reali-
ce y de los efectos que se desea ob-
tener. Es asi que se utiliza dinami-
ta y uno o dos tipos de gelinita fa-
bricada ‘“ex-profeso” segin férmu-
las previamente establecidas por el
laboratorio de la empresa.

Los trabajos de voladuras que se
estin efectuando en el Abra de La
Ventana tienen por finalidad reali-
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zar un desmonte que en algunos lu-
gares supone la remocién de 82 m
de roca para formar un cajon seme-
jante al que muestra el grabado, por
donde correria el camino.

Dado el volumen de tareas a reali-
zar, los trabajos se ejecutan en for-
ma continuada durante las 24 horas
del dia, incluso domingos y feriados.
Una instalacién de grandes fanales
a gas de mercurio, alimentada por
an grupo electrégeno permite dis-
poner de una profusa iluminacién
rara los trabajos nocturnos.

Inmediatamente después de pro-
ducida la voladura, mediante un
tractor de gran potencia provisto de
“topadora” se procede a despejar la
parte volada, de manera de dejar
listo el nuevo frente de roca para
reiniciar la operacién de barrenado.
El material volado se acumula a un
costado para su ulterior traslado.

En estas operaciones se han dis-
puesto una serie de medidas de se-
guridad que ha permitido evitar todo
accidente hasta ahora. El personal
ocupado es en su totalidad, especia-

Dos de los modernos equipos utiliza-

dos en la obra. Arriba un tractor tipo

D-8 empujando una motopala Tour-

napull ‘‘C’’, Abajo, dos compresores

Ingersoll-Rand de 160 HP utilizados

para las perforadoras de roca en el
proceso de voladuras,




lista en estos trabajos. En esta obra la mayoria de los
trabajadores son de nacionalidad chilena, anteriormen-
te ocupados en su pais natal en explotaciones mineras.

El depésito principal, que contiene varias toneladas
de las diversas clases de explosivos, se encuentra en
las proximidades de la cantera Cerros Colorados, en
lugar resguardado y construide de modo de asegurar
el minimo de riesgos en caso de siniestro. Todo el ma-
terial y los anexos estin sujetos a una estricta fisca-
lizacion. Durante el pasado mes de octubre el consumo
de explosivos aleanzd a 10 toneladas,

Ademas de los trabajos con explosivos, se estian reali-
zando, en las cercanias del extremo este del Abra,
excavaciones mediante dos excavadoras P & H de
138 HP. Alli se encuentra depositada una espesa capa
de suelo aluvial donde las excavadoras van trazando
el cajén del camino en direccién hacia el que se estd
produciendo en la roca mediante las voladuras. En
este lugar, que es también el punto mas estrecho del
Abra, se hace necesario el transporte inmediato del
material excavado por lo que se ha debido organizar
una actividad permanente de camiones. Asimismo debid

SECCION TRANSYERSAL TRAMO ABRA DE LA YENTAMA
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prepararse un camino de servicio que dé paso al tran-
sito normal de la ruta. Este camino fue “tallado” en
la ladera de la sierra y posteriormente seri rebajado
hasta la cota fijada para la base definitiva.

Los trabajos en este sector comenzaron en mayo de
1961. Al 31 de octubre se habia realizado el 15 % de
las tareas de excavacién de roca y se encontraba pric-
ticamente finalizada la construccion del campamento.

TRABAJOS COMPLEMENTARIOS EN EL ABRA

La Direccion de Vialidad de la provincia de Buenos
Aires ha contemplado la posibilidad de realzar el pa-
norama del lugar —anadiendo ademas un destacado
atractivo turistico— mediante la construccion de un
embalse al pie de la ladera norte del Abra y muy
corca de la vertical correspondiente a la excavacion
natural denominada La Ventana, que encuentra en la

El proceso de una voladura, Arriba: Perforando un tala-

dro con equipo Ingersoll-Rand sobre orugas. A la iz-

quierda: Colocacién de los cartuchos de explosivo. Abajo:
Una de las voladuras de la serie inferior.




cima de la sierra del mismo nombre.

La construccién del embalse per-
mitira, a la vez, resolver el segundo
de los aspectos técnicos involucra-
dos en el problema general del ca-
mino de llanura que atraviesa esa
serrania, tal, como se dijo, la dis-
ponibilidad del material rocoso ex-
cavado. En efecto: el dique a cons-
truir sera destinatario de ese ma-
terial acumulado. De este modo dis-
minuird el costo del transporte y
se podra obtener un espejo de agua
de casi 80 hectdreas de superficie y
que tendrd en su mayor longitud,
unos 1.200 m con un ancho maximo
de 800 m. El espacio ocupado por
ese largo artificial quedara limitado
por la ladera de la sierra hacia el
norte, ¥ por el borde del camino ha-
cia el sud, todo esto dentro de Ia
quebrada del Abra.

Hacia el oeste el lago finalizara
en el nacimiento de un cerro de poca
altura, llamado Cerro Chato que se
encuentra dentro del Abra, y al pie
de la Sierra de La Ventana.

Ademads del lago se construira un
camine de faldeo que se trazara en
la ladera de la Sierra de la Ventana
¥ que nacerd del camino principal,
al este del lago. Ese camino bor-
dearad la ribera norte del lago y fi-
nalizard en la meseta del Cerro
Chato.

En ese lugar se construira una
hosteria y una estacién para un
alambrecarril que se tenderd desde
ese sitio hasta la cima de la Sierra
de la Ventana, al lado mismo del
Mirador.

De este modo, al finalizarse todos
estos trabajos se obtendri una sin-
gular conjuncién de atractivos tu-
risticos. Cabe sefialar que la zona
afectada por todas estas obras per-
tenece al Parque Provincial de Sie-
rra de La Ventana, que estd siendo
objeto de una intensa forestacion,
ademds de otras mejoras.

Para solventar parte de esos gas-
tos, la Direccién de Vialidad de la
provincia de Buenos Aires aporta-
ria $ 20.000.000.

Ademéas del embalse cuya cons-
truccién se proyecta en la region
del Abra, se prevé igualmente em-
blasar la corriente de agua del arro-
vo Pantanoso, con lo que se incorpo-
rard otro motivo de interés turistico.

Sobre ese proyectado embalse se
tendera un puente colgante para ser-
vir al transito ecarretero. La zona
del Pantanoso, cobrard merced a
las construcciones de las que antes
hablamos, una importancia de Ia
que carecia pasando a ser un lugar
de gran relieve entre Tornquist y
Olavarria.

Perfil comin de desmonte.
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En la cantera ‘‘Cerros Colorados’’, la trituradora Cedar Rapid en
plena tarea,

LA IMPORTANCIA DE LA OBRA

Esta obra de construceién de la ruta 76 de cuya importancia da una
idea el monto de su presupuesto, que alcanza a 476.755.000 pesos de
los que, al 31 de octubre se habian certificado 100 millones, forma parte
del amplio plan de trabajos preparados por la Direccién de Vialidad de
la provincia de Buenos Aires, a la que nuestro pais debe muchas de sus
més importantes construcciones carreteras.

Eis preciso entonces, reiterar una vez mas, la capacidad de planeamiento
¥ ejecucion de la reparticién que preside el ingeniero Rafael Balcells,
empefiada en ejecutar —con rapidez y seriedad— un plan de obras que
sobresale entre los que estin en ejecucién en todo el pais.

A esa capacidad, que evidenciamos persuadidos de realizar un acto
de estricta justicia, se debe imputar la ejecucién no sélo de las obras
camineras de la

ruta NO 76 —de
suyo destacada—
sino todos los tra- Caming: TORNGQUIST ~ OLAVARRIA
bajos de embelle-
cimiento empren-
didos en la regién,
los que le confe-
rirdn un nuevo y
singular  atracti-
vo.

PERFIL COMUN DE DESMONTE
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5 DE OCTUBRE
DIA DEL CAMINO

Presentes en el

PLAN VIAL ARGENTINO

Estructuras de chapa ondulada. La solucidn mds conveniente para resolver la
construccién de alcantarillas y pequefos puentes.

Fabricamos, ademds: Defensas metdlicas para caminos; juntas de contraccién para pa-
vimentos de hormigdn; postes metdlicos para sefiales; moldes para calzada y cordén.
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POR MAS Y MEJORES CAMINOS




PROGRAMA VIAL DE LA REPUBLICA DE MEXICO

(Viene de la pdgina 10)

Sucesivas convocatorias pueden dar a un mismo cen-
tratista, en su especialidad, continuidad de tramos, en
un misme camino, por largo tiempo, pero nunca exa-
gerada acumulacién de trabajos y tampoeo en distintas
regiones a las habituales de operacién.

La preferencia de la secretaria de Obras Pablicas se
basa en factores tales ecomo ecapacidad téenico-financiera,
antecedentes, equipo dispomible, etc.

Esta forma de contratacién explica también el earhe-
ter expeditivo de los proyectos y su celeridad de con-
feeeién —que muechas veces se reduce a su aspecto geo-
métrico, sin especificaciones ni planillas, computos, ete.,
que se estudia sobre la marcha, sin que por ellg impli-
que falta de teenicismo.

DEPARTAMENTO DE COOPERACION

Es uno de los mds importantes de la Direceién de
Caminos y el de mayor desarrollo, con gravitacién in.
cluso politica, dada su dispersién en todo el pais y su
interrelacién con los gobiernos de los Estados, actuando
sobre la red de ecaminos secundarios, que, en México
tomo en cualquier parte, tiemen tanta significaci6n
econdmieo-social,

Este régimen lleva ya 25 afios de vida; en la actuali-
dad su importancia surge del hecho de que el 25% de
los fondos viales normales se destina a cooperaeion,

Cemento Portland

“CORCEMAR"

Corporacion Avenida de Mayo

L 633
Cementera _

Jer. piso

Argentina 30 - 5581

S. A. BUENOS AIRES

Por este régimen se hace obra vial en la red de ju-
risdiceién de los Estados y por excepcién em los nacio-
nales, aportando éstos y la federacién partes iguales del
costo de las obras,

Los Bstados, que en conjunto reciben como participa-
eién del impuesto a la gasolina mfs de lo que aportan al

RECAUDACION POR CONCEPTO DEL IMPUESTO A LA GASOLINA EN MEXICO DE 1925 A 1957 Y
PARTICIPACION DE LOS ESTADOS Y DE LA FEDERACION

porti orrc o Importe total
Afios omposats . dishies 8 toe Baim: e o 4 adi del impuesto
dos $ 0.035 por litro $ M. $ M.

1925 $ 0.03 & 179 . 149 3 179 188
1926 5 0.03 5 894 361 5 894 881
1927 » 0.03 FTTe. oTh 5 7ig. e
1928 , 0.03 6 879 713 6 579 713
1929 y 0.04 10 371 497 10 371 497
1930 s 0.04 13- 058 798 13 058 798
1931 5 0.06 15 481 987 15 481 987
1932 5, 0.06 16 438 606 16 438 606
1933 (*) , 0.08 8 - 392 180 10 789 946 §9s 48Y 1P
1934 » 0.08 10 878 988 14 038 264 24 01T 258
1935 5 0.08 11 540 496 14 971 663 26 512 163
1936 5 0.08 14 233 500 18 351 850 32 585 351
1937 , 0.08 W =0T A5 Y 21 962 526 38 980 377
1938 » 0.08 18 013 663 28 185 327 41 198 990
1939 5 0.08 20 331 461 26 140 437 46 4yl - by
1940 , 0.00 22 745 828 35 355 870 58 101 698
1941 , 0.09 26 415 789 39 716 968 65 133 757
1942 5 0.09 28 113 555 43 972 528 2 086 083
1943 » 510 30 928 042 56 218 525 87 146 568
1944 » 010 30 558 495 55 1924 528 86 483 (019
1945 0510 34 295 735 63 360 765 97 656 500
1946 ey 42 812 415 78 019 724 121, . 989 . 139
1947 5 0.10 47 863 450 91 063 928 138 927 478
1948 s 0.10 B35 D41 = gy 100 066 193 154 008 615
1949 , 0.10 58 716 804 104 711 448 163 428 352
1950 T 61 962 666 111 568 806 172 S@31° 4738
1951 25 L0 78 439 752 142 352 092 220 791 844
1952 5 0.10 87 655 738 BT IR0E DiBTH 244 010 313
1953 35 LD 96 372 591 176 266 399 272 638 990
1954 s 0.10 120 053 348 204 547 898 324 601 246
1955 ., 0.10 135 095 650 187 806 119 322 001 769
1956 , 0.10 151 484 351 8687 = 201 213 418 685 565
1957 40,30 158 223 991 261 195 918 414 419 910

1 358 688 272 2 883 219 344 3 741 908 616

(*) Afio en que comenzé a aplicarse el régimen de Cooperacién con los Estados.
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fondo cooperativo porqug parte pe-
auena ln destinzn a la propia obra

proponen el programa anual y ¢i, co
mo oeurre generalmente, Ia Direceion
de Caminos puede financiarlos con
igual aporte, pasan a integrar el fon-
do cooperative de ese Estado para el
ejereicio finaneciero de que se trate.

Los fondos se administran y las
obras se ejeeutan por intermedio de
Juntus Locales, presididas por el go-
hernador e integradas por un repre-
sentante de la Direeceién de Caminos
(Depto. de Cooperaeidm) que es su
director téenico-administrativo y por
representantes del antotransporte y
de las Camaras de Comercio, Estas
Juntas, eomo se apreeia, tienen simi-
litul con las Zonas Viales de la Di
reccion de Vialidad de la provincin
de Buenos Aires, aunque sus ambitos
supe-ficiales son dobles, en promedio.

Una de las Juntas mis importantes
es 1o de Jaliseo, eon asiento en su
capital, Guadalajara, jurisdieeién de
81.000 km? vy una red caminera de
aproximadamente 1.000 km (50 % pa-
vimeutados, 40 % revestidos y 10 %
de tierra).

[l Distrito Federal no participa del
régimen de cooperaeiim, no obstante
aue vecibe su participaeién en el im-
puesto a los combustibles (40 millo-
nes ~n 1958), que invierte en obras
vialos dentro de su jurisdiceion, po-

eas pero muy costosas.

DEPARTAMENTO DE
CONSTRUCCIONES

Es, por supuesto, el mis importan-
te, pues por su intermedio se ejeeu-
tan obras por un monto medio de 3
950 millones al afio, en caminos de
la ted federal, aun cuando en los dlti-
mos afios las inversiones se han vis
to algo fremadas por razones de eco
nomin general del pafs.

Toda la obra se ejecuta por econ-
trato, por el régimen de precios umi-
tarios prefijados, y, segan se dijo an
tes, dividiéndola en tres rubros fun-
dlamentales: Terracerias, puentes 3

Su Hl" esta en Qlialco S.a.

' 4 mopELos
4 POTENCIAS

y la atencion que
vsted merece!

FIAT 60R

2 g
Comerciantes autorizados AGROMECAN'CA

CONCESIONARIOS EXCLUSIVOS PARA USOS INDUSTRIALES:

Kialco s.a.

PERU 694 - BUENOS AIRES
Tel. 33-1400 - 33.3312 - 34-8249

pavimentos.
Qeurre entonees que eomo los eon-
tratos mo exceden 1 afio —ealendario
financiero— en un eamino de 80 km (por ejemplo)
pueden estar trabajando 5 6 6 contratistas distintos a
. misme tiempo.
Las certifieaciones de obra ejeentada son mensuales v,

si ellas responden en su monto al calendario de pagos,
sste no se demora mas de 10 dias, pese a que se haece por

Tegoreria General de la Naei6n.

Fxisten en todo México 30 distritos de construeeion.
«on jurisdiceién no territorial, sino de obras que se le
asignen.

En todas las obras se utiliza equipo meednico moderno
v en eantidad; en las terracerias se utiliza generalmente
rodillos  (“grid roller™), pues en las ultimas capas s¢
exigen densidades minimas de 95° Proéetor, que no es
dificil de conseguir, sobre todo si existe el suelo cono-
eido como “Ieih'hllnn. Fste es un suelo ('lml[:ll"]ﬂ de
montafia, de origen podzélico, de muy buena granulome-
tria v disereta plastiecidad, muy apto para terracerias:
abunds mueho en bancos superficiales, aunque se pre-

senta tan compacto que requiere para su extraceiéon, ser
previamente escarifieado.

Deba insistirse en destaear que las terracerias, en
euyo nieleo se exigen densidades minimas del 90%, me-
recen excepceional ateneién —junto con el drenaje- v
en ello radiea buena parte del éxito, lo que induce a
pensar si en nuestro pais, con peores condiciones topo-
grificas, no hemos deseuidado este aspeeto.

En ecuanto a las relaciones econ los econtratistas, se
puede afirmar que son ecasi inmvarinblemente cordiales, sin
presencia de pleitos, reclamaciones ni otros aspeetos
molestos,

DEPARTAMENTO DE CONSERVACION

No tiene el desarrollo que podria suponerse dada la
extensién de la Red Federal, ni en mérito a los fondos
que se lg asignan ((225 millones de pesos en el presu-
puesto de 1959). Ello se justifica si se aprecia que de
esa suma se le asignan al departamento Puentes impor-
tantes partidas para gastos mo estrictamente de obras;
igualmente se incluyen en la cifra citada en primer lu-
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gar trabajos de reconstruceién y mejoramiento. Ofra ra-
z6n es que la red a cargo del departamento de Conserva-
eién queda reducida a 17.000 km, pues los 15.000 restantes
estin a cargo de las Juntas Loecales de Cooperacién, las
que dependen de otro departamento,

Para atender los trabajos de este departamento exis-
ten 18 divisiones de campafia cuyas jurisdieciones, pre-
supuestos y planes de trabajo se indican en la tabla N© 3.

La longitud promedio de cada una de esas divisiones
es de 1.000 km, y tienen residencia fija en poblaciones
importantes. El desarrollo es discreto, ya que disponen
de un ingeniero y 6 empleados, adem#s del obrero encar-
gado de la atencién ‘de un pequeiio taller de reparacio-
nes, almacén y depbsito. A su vez, se subdividen en tros
subresidencias que son las realmente encargadas de rea-
lizar y dirigir las tareas de conservaecién, El personal
de cada una de las subresidencias es de un ingeniero,
2 6 3 auxiliares téenicos-pricticos y personal obrere en
cantidad variable: 50 a 100 hombres que se reclutan en-
tre gente del lugar. Este equipo atiende un promedio
de 300 km.

CAMINOS DE PEAJE

Si bien todas las rutas principales son construidas por
la Direecién General de Caminos, las afectadas al sis-
tema de peaje, son financiadas y administradas por um
organismo auténomo llamado “Caminos ¥ Puentes Fe-
derales de Ingreso”, que se rige por un Consejo presi-
dido por el Secretario de Obras Piblicas e integrado
por varios funcionarios gubernamentales de alta jerar-
quia y un representante de la Asociacién Mexieana de
Caminos. !

Hasta ahora el organismo sélo administra dos caminos
de peaje: México-Iguala (150 km) —que es parte de la

ruta México-Acapuleo y México-Palmillos (136 km), que
forma parte de la ruta México-Querétaro,

Se hallan en construccién 6 caminos de peaje mas el
més importante de ellos es la autopista México-Puebla.
Todos los caminos son financiados por el organismo en
base a sus propios reeursos.

Debe destacarse la forma de actuar que tiene el orga-
nismo “Caminos y Puentes Federales de Ingreso”. Este
ente naeci6 con el capital obtenido por la percepeién de
peaje en las primeras rutas adheridas a ese sistema, y
actlia como una empresa privada, sin reeibir subsisdios
del Estado, Concerta operaciones finaneieras en hase a
los recursos que le producen los eaminos en operacién y en
base a ello financia la construeeién de nuevas autopistas,
que a su vez le reditian positivamente. El plazo de amor-
tizacién de las rutas se ealenla que no exceda de 10
afios; durante 4 6 5 afios producen benefieios, siendo
liberados posteriormente al tréinsito vy transferidos a
jurisdiceién de Caminos TFederales o cualquier otro or-
ganismo,

México ha recibido ofertas de eapitales extranjeros
—sobre todo estadounidenses— para finaneiar la econs-
truceién de eaminos de peaje, pero hasta el momento de
escribir estas lineas han sido rechazados.

Las condiciones bésieas para encarar este tipo de
obras es que el trnsito minimo previsto no baje de
3.000 vehieulos por dia (promedio anual) y que exista
ofro camino libre de aceptables caracteristicas, de mo-
do de propiciar la eireulacién optativa.

Debe observarse que en la mayor parte de los casos,
la autopista no tiene un trazado menor que el eamino
antigno. La economia se produce por la mayor veloei-
dad en el trinsito, pendientes y curvas més suaves ¥
mayor seguridad.

TABLA N2 3

DIRECCION NACIONAL DE CAMINOS DEPARTAMENTO DE CONSERVACION
PRESUPUESTO PARA 1959

Ne DIVISION Long. km, Conserv. normal Programa (%) Total divisién
L6 v B S R ) S e 987,3 $ 3.231.295 $ 4.425.240 $ 7.656.535
AL BTN R e R R T R e 1162, »  3.207.821 » T1.213,197 5 10.421.018
e L 710,5 5 2.860.200 »  7.939.800 »  10.800,000
e R T ST R e e 1092,0 » 4.308.414 s 3.418.281 »w  1.726.695
e T T TR i I e o 1038,6 » 4112360 »  9.437.640 »  9.550.000
BN R ARIRIRTO. . 5, e ol e e 958,3 s, 5.883.040 » D.090.439 s 8.973.479
L L A R U e S N i ) 975,9 » 2.577.240 » 2.055.838 »  5.633.078
DRGSR D e s Tl e et s 1036,6 »  2.883.660 » 6.470.300 »  9.353.960
M a PR TRl st Al T 886,9 »  2,895.560 » 4970162 »  1.865.722

BOESBLONERTERY i ol e a e s b 12145 » 3.888.440 » 0.461.160 y»  9.349 600

e o T S 8834 »  8.008.252 » 1.978.029 » D.481.281

S R e g SRR e A A T 1091,6 »  4.486.405 » 4.222.400 »  8.708.805

1 T o G S, SRR e SRR 761,1 » 2.926.300 » 1.398.400 s  10.324,700

1L T T e T e 982,3 ;. 3.558.897 »  5.097.900 »  8.656.797

e L A M o e 1027 4 » 3.258.900 »  2.542.440 s 5.801.340

OSSN, T nie POEOST i it e ve e 810,90 » 2.697.900 » 11.412.500 »  14.110.400

D G B e R e S N S 829,8 s 3.152,256 » 0.108.750 »  B8.261.006

L U T e N R 895,1 » 93.191.837 » T1.857.900 5 11.049.737

17.344,7 $ 60.623.777 $ 99.100.376 # 159.724.153

Conservacién Aeropuertos ........... y S001.T74T

Acropuerto, Central ........ .0 .consnns »  6.419.100

Importe Partidas Pijas ....:c........

Presupuesto Total Departamento .....

$ 169.235.000

» 55.765.000

$ 225.000.000

(*) Obras de reconstruceién y mejora
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TRAILLAS DE ARRASTRE
MODELO XD-6

De cuatro ruedas. A expulsion forzada
CAPACIDAD AL RAS: 3,7 m*
CAPACIDAD COLMADA: 46 m*

ESPECIFICACIONES  Estas especificaciones estan sujetas a cambio sin previo aviso

CUBIERTAS

Delanteras 13,00x 24 8 telas
CAPACIDADES Traseras 13,00 x 24 8 telas
Metros cubicos, al ras 37
Metros clbicos, colmada 46 (S.A.E) PESOS

Peso de embarque, aproximado 4.000 kg
DIMENSIONES GENERALES Comando a cables con guinche de doble tambor
Largo 7,81 m
Ancho 230 m DATOS OPERATIVOS
Altura 1,94 m Apertura de compuerta 1,17 m
Distancia entre ejes 4,50 m Profundidad de corte 300 mm
Trocha delantera 1,10 m Espesor de esparcimiento, maximo 400 mm
Trocha trasera 1,34 m Tipo de descarga a expulsion forzada
Despeje 0,34 m Largo de cuchilla (3 piezas) 196 m

conarg

mueve la tierra

Casa Central: Bolivar 630

T. E. 30-8115 - Buenos Aires
Casa Matriz: Santa Rosa 401
T. E. 30352 - Cordoba




Lag primeras experiencias sobre el uso de caminos de
peaje permiti6 comprobur una resistencia al pago de de-
rechos por parte de los automovilistas. Paulatinamente,
ese sentimiento fue evolucionande haeia una mayor uti-
lizaeién de las rutas de peaje, que en la actualidad se
reparten con los caminos tradicionales los flujos de
vehieulos. Debe insistirse en que los eaminos llamados
“comunes” presentan casi invariablemente buenas econ-
dieiones y mantenimiento constante,

La cuota o valor del peaje es, naturalmente, funeién
de las caracteristicas del tramo, su longitud, costo, trén-
sito probable y periodo de amortizaeién, aunque n veces
ocurre que puede establecerse un “valor politico” por
eausas ajenas a las estrictas de econmomia vial; el co-
bro se hace a través de puestos coloeados en el centro
del camino, en lugares convenientemente ensanchados.
El control se efectiia por un ticket, no habiendo posi-
bilidad de eludirlo, ni siquiera agresivamente, debido
a un fuerte corrugado existente en el pavimento 30 me-
tros antes del puesto, lo que determina la obligatoria
reduceién de la marcha y su ulterior
detension,

La tarifa, para automéviles equivale
a $ 0,01 moneda mexicana por kiléme-
tro, lo que arroja un indice relativa-
mente bajo si se tiene en cuenta que
equivale al del consumo de nafta, que
en México es barata.

LAS COMUNICACIONES
VECINALES

En octubre de 1949, por decreto fe-
deral, se cre6 el Comité de Caminos
Veeinales, organismo auténomo con ju-
rigdiceién, sobre tode el territorio, con
la finalidad de formar y administrar
un fondo que permitiera dar gran im-
pulso a la construeeibn de caminos
veeinales,

El comité se integra con un presi-
dente (el secretario de Obras Pfiblicas)
¥y cuatro vocales (uno en representa-
cion de la Secretaria de COrédito Pi-
blico, dos en representacién de la Aso-
ciacion Mexicana de Caminos y otro
cuya eleecién la realizan los anteriores,
siempre dentro de personas ligadas a
actividades econémieas de resonancia
general),

La financiacién de las obras se hace
por terceras partes: con el aporte fe-
deral, el de los estados y el de los mu-
nicipios o vecinos interesados en Ia
censfruecién o reparacién de determi
nado eamino. En la actualidad el mon
to de obra anunal que se realiza es de
210 millones, suma notable, pero que
eon todo mo aleanza a ecubrir todas las
necesidades, el

En abril de 1956 se reformé el de-
ereto primitivo con la finalidad esen-
eial de agregar al Comité la realiza-
cibtn de obras de otro tipo de comu-
nieaciones vecinales, aeropuertos y te-
lecomunicacicnes.

Desde entonees el comité fue perdien-
do predieamento, viéndose sensiblemen-
te decaido su prestigio ante la opinién
de los hombres viales ortodoxos, en
gran parte debido a la tendencia pro-
pagandistica con que acompaiié algu-
nos proyectos y realizaciones.

El comité tiene plenas facultades
para apelar a recursos de diversa in-
dole para la finaneiacién de las obras.

con el

Suministromos

completo.
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ROMPEPAVIMENTOS

economia doble
avtolubricado
muy manejable
minima vibracién

ITEC. S. Rl
agrado de anunciar que
ya fabrica en el pais,
respaldo de
ATLAS COPCO, Sveciq,
Rompepavimentos
RP35, dotado de las
mismas caracteristicas y
ventajas que lo han he-
cho tan apreciado.

informes y asesoramienfo

De tal modo, los aportes pueden reecibirse en efectivo,
mediante cuotas de recuperacién, en materiales, mano de
obra, alquiler de equipos, eombustibles, ete.

Las obras pueden ejecutarse por contrato, por adminis-
tracién o por destajo, pero el comité solo en el primer
caso puede hacerse eargo de ellas, convirtiéndose en de
positario de los aportes de las otras dos partes.

Siempre la adjudicacién a contratistas se hace por el
régimen de precios unitarios prefijados por la Secretaria
de Obras Pablieas,

Pese a las objeciones que pueden formularse a la obra
del Comité de Comunieaciones Veeinales, no eabe duda de
que la labor desarrollada en 10 afios es realmente notable
y en mueho debe relacionirsela con la transformacién ope-
rada en el agro mexieano; de esta afirmaeién da una idea
elocuente el detalle de las cifras de obra ejeecutada en el
periodo 1950-1958,

('l'"ml('hll\'l- en la pagina 32).

YA SE FABRICA EN EL PAIS!

rRP 35

tiene el

PERU 985 - CARLOS CALVO 601

TEL. 30-9661 - 33-1837 - Bs. As.
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Viecisitudes de 1la Finaneciaeion

de las Obras Viales

Por Antonio I’. Lomdnaco
Director Ejecutivo d2 la Asociacion Arg. de Carreteras

'
IJ N ¢l anuario del periddico ““El Constructor™’, correspondiente a 1961,

fue publicado el presente trabajo que reprodiccimos, por conswlerarlo

de interés y actualidad para los efrculos viales de este pais.

El plan de obras camineras encarado por la Na-
cién, para el periodo iniciado en 1959 y que finaliza-
14 diez afios mas tarde, y los trazados por las pro-
viucias, tienen su base financiera en los recaudos pre-
vistos al efecto por el decreto-ley 505/568 que, al ser
convalidado por el Congreso Nacional, se convirtié en
la ley nacional en la materia (1). Cada provincia, por
su parte, dicté en su oportunidad, la respectiva ley de
acogimiento al régimen establecido por el instrumen-
to legal referido. Posteriormente el Congreso Nacional
an.plié la base financiera del plan vial, mediante las
previsiones contenidas en la ley N? 15.274 que esta-
blece ciertos gravamenes especificos a las cubiertas y
a ios camiones que las utilizan.

Lo principal, de zmbas leyes, es que se hasan en
una doetrina impositiva facilmente aceptable por parte
de los contribuyentes. En efecto, se establece que los
fondos de vialidad (nacional y provinciales) se forma-
rdn por los aportes provenientes de tres fuentes prin-
cipales, cada una de ellas razonablemente justa. En
efceto, se fija un impuesto sobre los combustibles uti-
lizados por los automotores (nafta y gas-oil), otro so-
bre las propiedades raices que se benefician con la
construccién de las carreteras y por ultimo, un apor-
te proveniente de Rentas Generales que no podra ser
inferior a los 10 millones de pesos anuales. Se ve que,
de esta manera, los aportes que realizardn los usua-
rios de los caminos estarin en proporcién directa a la
magnitud del uso, que los propietarios beneficiados de-
volveran por lo menos una parte del mayor valor que
adquieren sus bienes con las obras viales y que, fi-
namente, toda la comunidad nacional —que indirec-
tamente se beneficia con el mayor grado de progreso
que toda obra eaminera implica— contribuird a esas
obras a través de los fondos de Rentas Generales.

Este régimen —que es ademas similar al empleado
en la mayor parte de los paises adelantados—, es lo
més justo posible y contempla con amplitud las nece-
sidades financieras del plan vial.

¥l programa de obras camineras de la Nacion, al
que nos hemos referido, supone una inversion que se
ha estimado en unos 52.000 millones de pesos, con
los que se harén obras diversas a lo largo de 43.000 km
de la red nacional, incluyendo obras nuevas, recons-
trucciones y mejoras. Se puede estimar en otro tanto
las inversiones de las provincias.

Como la parte més significativa del fondo vial es-
t4 constituida por el aporte de los combustibles, pa-
rece oportuno considerar més en detalle como se pro-
duce ese ingreso, para pasar a ver luego, de qué mo-
do, por sucesivas desvirtuaciones del texto legal, se
estd produciendo un quebranto que, por su magnitud,
puede impedir que se cumpla lo programado en ma-
teria de obras camineras.

(1) En este instrumento se establece que el 509 del precio
de venta al pnblico de la nafta y gas-oil Ingresard a los
fondos viales correspondiendo el 35¢% para Vialidad Nacional
y el 159% para las provincias acogidas al sistema.

Suponiendo el precio de la nafta a m$n. 6 el litro
y el gas-oil a m$n 5, la distribucién y monto serian
los siguientes:

0 @ ]

] 5@ o Egg 433 » Ingresan a los fondos

2 ac ESEE  *5% viales

3w =u
g 9“’ w L] 3‘— a
-g - EE » Nacional Provinc. Total
L o o ‘

8 {3 i §%§ ?SU 36 % 15 % 60 %
Nafta ... 6 2.000 18.000 6.300 2700  9.000
Gas-oil ... 5  1.500 7500 24525 1125 3.750

Totales 25.500 8925 38256 12.750

Como se ve, el aporte anual de ambos combustibles
hubiese sido de m$n. 12.750 millones entre los fondos
nacionales y los provinciales.

I) Producida la retaja del precio de la nafta y su-
poniendo el mismo consumo, la situacién pasa a ser la
siguiente:

2 ~ @08 Te
% s® oE=5 s g w Ingresan a los fondos
= Sc EZES  “35a viales
0 o< Sw I‘B: (1)
3 5 2 _ o e=g
< 82 SFe° £ E  Nacional Provine. Total
3 ez 92,8 gc¥ 3% 15 % 50 %
o T C =

Nafta .. 5,40  3.000 16.200  5.670 2.430 8.100

Es decir que los m$n. 9.000 millones que antes apor-
taba la nafta, se redujeron ahora a m$n. 8.100 millo-
nes. Esto significa un quebranto anual de:

£ 900 millones

[I) La Secretaria de Energia y Combustible de la
Nacién, por resolucién interna, autorizé a las empre-
sas productoras de los combustibles a retener, para
el periodo 1959/60, las siguientes cantidades, que to-
mzamos como promedio:

MAPER: < o s smmmmaismns e ae v mén. 3,60 el litro
Gas-oil . ....... ..o 0 m$n. 3,20 el litro

Conviene en este punto aclarar que esa retencién
es el valor de los combustibles, puesto en boca de sur-
tidor. En otras palabras, las empresas productoras de-
ben obtener de ese valor todos los costos de elabora-
cion, transporte, distribueién y sus uti'idades.

De acuerdo con el decreto-ley 505/58, ese valor de
vetencién debe ser el 50 % del precio de venta al pi-
blico, ya que el otro 50 % es lo que ingresa a los
fondos de vialidad. De modo entonces que la resolu-
cién mencionada vino a modificar los términos de la
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LICITACION PUBLICA

Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires

Calle 7 N°e 1175
LA PLATA
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Llimase a licitacién publica para contratar el estudio, proyecto
y construcciéon del camino: GONZALEZ CATAN-ITUZAINGO (por
Pontevedra y Libertad) y RUTA NAC. 3 a Calle H. YRIGOYEN de

MORON (y Acceso a Castillo), en jurisdiccion de los Partidos de
Morén v Matanza.

El pliego de bases y condiciones se encuentra a consulta y dis-
posicion de los interesados en la Seccién Licitaciones, siendo el precio
del mismo de $ 5.000 m/n. que se abonaran mediante depdsito en el
Banco de la Provincia de Buenos Aires, en la cuenta “Fondo Provin-

cial de Vialidad o/Presidente, Contador y Tesorero”.

Presupuesto Oficial: $ 110.000.000,00 m/n.

Apertura de las propuestas: 29 de enero de 1962, a las 10 horas.

Ing. Rafael Balcells

Presidente del Directorio

La Plata, enero de 1962.



ley y a proporcionar un nueve quebranto segin el si-
guiente detalle:

g L L T - P 968 Tig
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" © S,r "3 oS3t 58 &, s8Zi

3 o8 _ov w3 L,%0 =5 @ & 50
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Nafta ..... 3,60 1,90 2,70 0,80  3.000 2.400
Gas-oil .... 3,20 1,80 2,70 0,70 1.500 1.050
TOTAL urve oe o s 3.450

Esto significa, entonces, que al tomar la Secretaria
de Energia y Combustibles $ 0,80 y $ 0,70 por litro de
nafta y gas-oil respectivamente, de lo que correspondia
a los organismos viales, se produce un nuevo quebran-
to de:

$ 3.450 millones

III) Segin es de general conocimiento en momentos
de eseribir esta nota, el Poder Ejecutivo Nacional ha
dictado un decreto por el que se interpreta que el pre-
cio de venta al piblico de los combustibles —taxativa-
mente establecido por la ley nacional— no es el impor-
te que paga el piblico comprador, sino el valor de la
parte que retienen las empresas productoras.

Suponiendo ahora que se mantuviese para el periodo
1960-61 el mismo valor de retencién que para el an-
terior, la situacién seria, segln esta nueva interpreta-
cion, la siguiente:

0 : & o .o =T -]
% E;o g;g‘“ N oE%g 'E‘é::"-'m
s P o oest 2 EsEE *858
% B F® .5 B 30, sb=l
A L0 v g2 Do*l & E_cs T3ES
E D"a'o NE“TS = omﬂw oo @
o sES nwh2Z O3 ¥ o_7o
0 >8 : 7 sec Eg°
Nafta . 850 1,75 1,90 0,15  3.000 450
Gas-oil . 320 1,60 1,80 0,20 1.500 300
TOTAL o oo sis vomme 750

Es decir que se tendria un quebranto adicional de:

m$n. 750 millones

Cabe anotar que mediante esta interpretacién el va
lor de un litro de cada uno de los dos combustibles
considerados se distribuiria de la siguiente manera:

Nafta Gas-oil

Retencién ................ 3,50 3,20
Fondos Vitales ........... 1,75 1,60
Sec. Energia y Combustibles 0,15 0,20

Total . .vveeernnnnn. 5,40 5,00

o sea que apareceria un aporte para una finalidad no
prevista en la ley.
Considerando ahora los sucesivos quebrantos, se ten-
dra lo siguiente:
Por rebaja del precio de la nafta m§n.
Por resol. de la Secretaria de
Energia y Combustibles, modi-
ficando los valores de retencién  ,,
Por interpretacién sobre el “va-
lor de venta al piblico” ....

200 millones

3.450 millones
750 millones
Total ........ mén. _5_10)0 millones

Comparando este importe con los 12.760 millones

previstos al trazar los planes se tiene que la merma

es del 40 %.

LA INFLUENCIA DE LOS QUEBRANTOS

Una reduccién del 40 % en los fondos viales no sig-
nifica una paralela reduccién en el programa de obras
por cuanto existen, naturalmente, ciertas cantidades,
que son constantes, como los gastos de administracion
y de conservacién, que no son susceptibles de reduccio-
nes apreciables. De modo que el quebranto resultante
afectaria fundamentalmente el desarrollo de los pla-
nes viales.

No obstante el presidente de la Nacién ha asegurado
que se entregarin fondos provenientes del tesoro na-
cional para cubrir las necesidades financieras del plan.
El arbitrio puede significar una solucién circunstan-
cial al problema, pero es evidente que, de todas mane-
ras, pone en situacion de desventaja a las provincias.
en efecto, éstas dejarian de percibir fondos que origi-
nalmente preveia la ley, y que constituian la partici-
pacién provincial en un gravamen unificado y queda-
rian sujetas a las disposiciones que para el caso dicta-
se el poder central. Una consecuencia ulterior posible
__al menos tedricamente— seria que las provincias
denunciasen los convenios y gravasen por su cuenta,
de acuerdo al derecho que las asiste, la venta de los
combustibles utilizados por los automotores. Esto sig-
nificaria reimplantar la anarquia de precios que exis-
tia en el pais antes de dictarse la ley nacional de via-
lidad —N¢ 11.658— en 1932.

De todos modos resulta claro que todos los males
que padece el régimen financiero de la obra vial gene-
ral del pais, residen fundamentalmente en que los pre-
cios de venta de los ecombustibles derivados del petré-
leo —sean o no de use automotriz— no guardan entre
si una relacién estrictamente referida a los costos de
produccién (que se manifiesta en mezclas fraudulen-
tas para ciertos usos que resultan més baratas que el
producto especifico) v en la doctrina sostenida por la
Secretaria de Energia y Combustibles de que los auto-
motoristas deben financiar la construceién de las usi-
nas hidro y termoeléctricas v la construccién de di-
ques. No es ajena tampoco a esos males la existencia
de factores inespecificos gravitantes en la cuestion,
camo lo son ciertas apreciaciones politicas que influyen
en la fijacion de precios irreales o que paralizan una
aceién decisiva por parte de gobiernos provinciales.

Pero, de todos modos, convendrd aue se considere
este problema a la luz de los hechos reales existentes.

Algunos de esos hechos son los siguientes:

a) Costos reales de los combustibles derivados del

petraleo.

h) Necesidades financieras de les planes viales.

¢) Necesidades financieras de los planes energéticos.

d) Influencia de los precios de los combustibles en

el nivel de vida de la poblacidn.

Naturalmente no se pretende agotar con la enun-
ciacién precedente los aspectos a tener en cuenta si
se analiza esta cuestion, pero se considera que ellos
solog, de por si, ofrecen ya un amplio campo para
-ealizar un estudio por ser, dentro de los sistemas ac-
tuales, sumamente complejas las circunstancias de ca-
da uno de ellos.

Por ejemplo véase algo de lo que ocurre con la co-
mercializacién de los combustibles usados por los au-
tomotoristas. Esos combustibles tienen un precio uni-
forme de venta al publico, pero no es uniforme su cos-
to en virtud de que varian los de los crudos que les dar.
origen y los rendimientos de los distintos tipos de petré-
leo que se elaboran. Ademéas Jas empresag, que actian
como agentes de retencion de los gravamenes, son com-
pensadas posteriormente cuando la Secretaria de Ener-
gia y Combustibles fija los valores de retencién. En el
presente todavia no se sabe cual va a ser el valor de re-
teneién que se fijara para el periodo noviembre de 1960-
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octubre de 1961. Los valores que hemos utilizado en
esta nota ($ 3,50 para la nafta y $ 3,20 para el gas-
oil) pertenecen, como se dijo, al periodo anterior. Al-
gunos expertos opinan que esos valores llegarén, para
el periodo 60/61 a $ 3,70 6 $ 3,75 en el caso de la
nafta y a $ 3,30 6 $ 3,35 para el gas-oil pero de todos
modos estos se conocerd después d= que se haya comer-
cializado esos combustibles durante todo el afno, vale
decir que, si como es de suponer los valores son los
consignados, la Secretaria de Energia y Combustibles
deberd reintegrar a las empresas las diferencias, y
atn puede ocurrir que si el aumento del valor de re-
tencién se hace a expensas de los fondos viales, las
reparticiones de vialidad que fueron percibiendo sus
partes, durante ese periodo, deberin devolver a las em-
presas la parte cobrada de mis, La cosa se complica
todavia porque la Sceretaria de Energia y Combus-
tibles no permite compensaciones entre los impuestos,
cor los negativos preducidos por la comercializaecion,
a pesar de que después tendri que reintegrar esos
fondos y, para obscurecer todavia mas el panorama,
aparece la cuestion relativa a la financiacion de los
quebrantos ya que de por si ninguna empresa produc-
torz puede soportar durante todo el periodo el que-
branto, ain euando con posterioridad el Estado se lo
enjugue, con lo cual tampoco pueden hacer efectivos
los aportes que exige la Secretaria de Energia y Com-
bustibles.

Este esquema, que es una versién simplificada de la
coreplejisima sitvacién real que se presenta alredsdor
de este asunto, demuestra la necesidad de aclararla y
de colocarla en un plano que asegure por un lado un
abastecimiento regular -y sobre todo previsible— de
recursos para las obras camineras y por otro que eli-
mine todo ese oneroso y pesado aparato burocratico
que regula precios y percibe y devuelve fondos.

Algunas consecuencias practicas
de todo ese manejo es que por
ejemplo, las empresas petroleras

lo que se recauda por la venta de los combustibles uti-
lizados por los automotores no aleanza para satis-
facer los siguientes tres rubros:

a) Retenciones
b) Vialidad
¢) Energia

Lo primero es logico: las empresas deben percibir
el valor de lo que producen y venden, lo segundo es
razonable: los que usan caminos deben contribuir a
mantenerlos y a ampliarlos; lo tercero es discutible,
ya que resultard que los automotoristas contribuirin
para instalar fikricas de electricidad y construir di-
aues, que mas bien deberian ser financiados por quie-
nes consumen ese fluido o se aprovechan mas directa-
mente de esas obras. De alli que esos aportes de Ren-
tas Generales deberian ser suplidos ya sea con gra-
vdmenes sobre los kilovatios o con cualquier otra fuen-
te de recursos similares mas afines.

Debe también observarse que la presiéon de todo
este dificil problema ha conducido a reiteradas viola-
ciones del texto legal inclusive por via de simples re-
soluciones ministeriales.

De todo lo expuesto se deduce la necesidad de que
algin organismo, comisién o institucién se ponga en
la tarea de estudiar a fondo todo este asunto de mane-
ra de hallarle soluciones précticas que contemplen to-
dos los aspectos del problema incluyendo la financiacién
de las obras energéticas que por cierto el pais reclama
con verdadera urgencia.

En este problema, como en muchos otros que pre-
ocupan a la comunidad nacional, lo que debe hacerse
es una apreciacién justiciera de la capacidad del pais
para encarar las obras de qué se trata ¥ presentar
planes congruentes con esa capacidad. De lo contra-
rio no se cumplirdn ni éste ni ningin otro plan ¥, en
cambio, se causaran atin mayores dafios que si se hu-
biese dejado las cosas como estaban.

privadas sélo depositan el 15 %
correspondiente a la parte del
impuesto destinado a los fondos
provinciales de vialidad dejand,
el resto para cubrir las retencio-
nes autorizadas o a cumplir las
exigencias de la Secretaria da
Energia y Combustibles, mien-
tras cue la empresa estatal hace
erecer su deuda con Vialidad Na-
cional al punto que ya suma 4.000
millones de pesos.

También tiene esta situacién
otras curiosas derivaciones como
ser que Vialidad Nacional debe re-
currir al Ministerio de Hacienda
para que le provea de fondos —
€on recursos provenientes de Ren-
tas Generales— mientras que la
Secretaria de Energia y Combus-
tibles se queda con los fondos que
legalmente le corresponden a Via-
lidad. Por supuesto en todo caso
hubiese sido méds simple que Via-
lidad cobrase lo que le correspon-
de y que Hacienda diese, a Ener-
gia y Combustibles, los fondos que
necesitase.

Pero lo importante no es esto.
A nuestro juicio lo fundamental es
que hay una masa de recursos de
Rentas Generales que deben vol-
carse para nivelar las cosas o, di-
cho de otro modo, es evidente que

ADROG

ADITIVO ACIDO

para incrementar la resistencia al agua de los

PAVIMENTOS
ASFALTICOS

Representante Exclusivo
ADRO - QUIMICA
B A C. EER
Parand 768 - 82 Piso
Buenos Aires — T. E. 44-1278
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LA SENALIZACION MARGINAL DE
CAMINOS EN LOS EE. UU.

La International Road Federation ha emitido recientemente una informa-
cién que juzgamos de interés para nuestro pais, relacionada con la senalizacion
Aungue aparentemente resulta un tanto prematuro
hablar de este asunto en nvestro medio, en el que ni siquiera se ha iniciado la
marcacion de la linea centrai y las de separacion de carriles —en los casos en
que ello correspondiera— creemos oportuno publicar este informe, tanto para
alentar una politica de marcacién de nuestros caminos como para denotar la

marginal de los caminos.

importancia de esta técnica relacionada con la seguridad en el transito y el
mejor aprovechamiento de las carreteras.

Antes de 1953, el uso de lineas laterales o senali-
cién marginal, era practicamente desconocido en los
caminos de los Estados Unidos. Solamente se habian
realizado algunos ensayos experimentales en ciertos
estados; pero no fue sino hasta 1953 que el estado
de Connecticut, alentado por el doctor John V. N.
Dorr, conocido ingeniero industrial y metalirgico ¥
presidente de la fundacién que lleva su nombre, rea-
lizé la sefializacién marginal de una carretera en dos
manos de gran transito y efectué estudios para de-
terminar la efectividad de esos ensayos.

Posteriormente, el afamado camino de peaje de
Pennsylvania fue sefializado marginalmente y des-
pués de esto el estado de Ohio trazé lineas margina-
les de todos sus caminos de dos vias de mas de 6 m
de ancho.

Durante los tltimos dos afios y medio, la sefalizacion
marginal se ha extendido rapidamente por los Estados
Unidos. De 50 estados en total, 33 han adoptado la
sefializacion marginal como préctica permanente; 11
han realizado experiencias acerca de esa materia y, de
los 6 restantes que no la hacen, 3 de ellos estan efec-
tuando estudios con el propoésito de lanzar a la breve-
dad un programa de sefializacion marginal.

El impulso de la sefializacion marginal proviene, en
gran medida, de los resultados de los estudios efec-
tuados sobre la base de comparaciéon entre antes y
después de la sefalizacidn marginal en los estados
iniciados en el sistema, tales como Connecticut, Ohio,
Kansas, Utah, Lousiana, Arizona y otros. Esos estu-
dios demostraron una reduccién en los accidentes de
transito, heridos y cazos fatales, después de la sefia-
lizacién marginal. La Comision Estadual de Carrete-
ras de Kansas sefializé 729 km de un camino rural
de dos manos gue registraba un alto numero de acciden-
tes en 1957. Al afio siguiente realizé un estudio com-
pa-ativo para comprobar las diferencias entre los dos
periodos: antes y después de la senalizacién margi-
nal. Los resultados dieron una disminuciéon del 21 %
en el total de accidentes; del 26,2% en el nimero
de heridos y del 59,4 % en el de casos fatales. En
1959 realizé un estudio més extenso sobre senaliza-
cién marginal, en colaboracién con la Oficina de Ca-
minos Publicos del gobierno federal. En esta oportu-
nided se tuvieron en cuenta los accidentes acaecidos
en 29 pares de tramos estudiados, que totalizaban
618 Km. Un informe provisional, que cubria los pri-
meros siete meses de 1960, comparados con el mis-
mo periodo del afnu anterior, mostraba un descenso
del 49 % en el numero de accidentes en interseccio-
nes y demas tramos después de la senalizacién mar-

ginal, habiéndose aumentado en un 22 % esa rela-
cién en los tramos mno senalizados. Las secciones no
sefializadas mostraron un incremento del 16,4 9% para
los accidentes en horas nocturnas, con respecto a
las secciones sefializadas. También esta compilacién
demostré una reduccién del 30 % para los casos fata-
les en estas secciones.

El Departamento de Caminos del Estado de Ohio
realizé también un estudio comparativo que estable-
16 una reduceion neta del 19 % de los accidentes
después de la sefializacion marginal y una del 37 %
en el nimero de casos fatales. Asimismo, este estudio
demostré que los accidentes ocurridos en lugares de
acceso o intersecciones, franjas de aceleracion y tra-
mos rectos decrecieron un 24 % después de la sena-
lizacién, mientras que los accidentes en puntos simi-
lares en tramos no sehalizados aumentaron en un
106 %. La disminucién neta de los accidentes noctur-
nos fue del 35 %.

Tin forma especifica los estudios demostraron que
la sefializaciéon marginal es valiosa para:

19 — Reducir los choques laterales.

2¢ __ Reducir los choques frontales.

30 __ Reducir los accidentes ocasionados por salir-
se del camino.

49 . Reducir los accidentes de los peatones y los
casos fatales.

59 — Ayudar a eliminar el problema del encandila-
miento por las luces de los vehiculos que vie-
nen en sentido opuesto, por cuanto provee de
una guia al costado del camino en lugar de
aue el conductor deba observar la linea cen-
tral en direccién a las luces que vienen.

60 — Proveer de guias a los costados del pavimen-
te, con lo que los vehiculos tienden a acrecer
la separacion entre las lineas de transito opues-
to, durante la noche. Sin sefializaciéon mar-
ginal, dehiendo guiarse por la linea central,
la distancia entre las corrientes de transito
opuesto decrece durante la noche.

70 _ Proveer de guias a los conductores, especial-
mente durante la noche, en caso de niebla o
mal tiempo.

89 — Reducir la conservacién de banquinas desde
un 33 % a un b0 % por cuanto elimina gran
parte de su uso por los conductores,

9 — FEn los Estados Unidos la sefalizacion margi-
nal tiene una vida tres veces mayor que la
central y la de los carriles.
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PANORAMA VIAL MEXICANO
(Viene de la pag. 26)

Longitud de pavimentos ......... 2.300 km
s 5 revestimientos ...... 7.500 ,,
7 » terracerias solamente 3.500 ,,
e total eonstruida ........ 13.300 km

LV APREONEBORRT | oo ihie e s % 813.000.000

LA ASOCIACION MEXICANA DE CAMINOS

A principios de 1949 fue fundada esta entidad eivil,
que ha tenido notable gravitacién en el desarrollo ¥y orien-
tacién de la obra wvial realizada en México. La obra de
la Asociacién Mexicana de Caminos no se ha limitado al
plano meramente propagandistico y eultural sino que in-
cluso ha prestado apoyo econémico a planes camineros,

En efecto, esta entidad tiene entre sus asociados a po-
derosas firmas industriales, comerciales y finaneieras, que
de un modo u otro tienen intereses en la construceién de
eaminos, Tal el caso de las plantas armadoras de vehicu-
los, fdbricas de cimaras y llantas, importadoras de ma-
quinaria vial y la empresa estatal Pelmex (Petréleos Me-
xieanos).

Si se recuerda que los fondos viales provienen en su
gran mayoria de la evolueién econémica de esas firmas,
que eanalizan sus inguietudes a través de la Asociacifn
Mexieana de Caminos podria comprenderse la preponde-
rante gravitacién que la entidad tiene en el desarrollo de
la obra vial, su consecuente representacién en diversos
organismos especificos del Estado, y las vineulaciones que
manticne con otras instituciones mundiales —entre ellas,
por supuesto la de la Argentina,

La Asociacitn Mexicana de Caminos promueve confe-
rencias y congresos viales, otorga beeas, edita libros téc-

nicos y publica una revista, “Mds Caminos”, de gran di-
fusién e influencia, J
A su iniciativa se debe —ademfis— el funcionamiento
del “Centro de Adiestramiento de Operadores”, organi-
zaci6n semi-estatal de ensefianza sobre maquinaria vial ¥
capacitacién de sus conductores, que euenta con ayuda
econémica de la Asoeiacién de Caminos de México.

CONCLUSIONES

Las impresiones de todo viaje breve suelen parecer eon-
tradietorias, y tratindose de México el fenfmeno se acen-
tia, por las caracteristicas tan partieulares del pafs vi-
sitado.

Bi quisiéramos resumir el juicio y relacionarlo con nues-
tro pais, diriamos que si la Argentina es una nacién vir-
tual o potencial, México es real y actual, y tal vez, de
problemético futuro.

Refiriéndonos a la materia especificamente vial, puede
afirmarse que el pais hermano esti en condiciones 6ptimas
—teniendo en cuenta el medio econémico-social en que se
desenvuelve— y que su labor en log tltimos 20 afios ha
sido fecunda. Ello debe atribuirse a las facilidades con
que los hombres viales han podido trabajar, libres de in-
fluencias extrafias o profanas que —por bien intenciona-
das que fueren— perturban todo plan coherente de obra.

No se trata de que en México exista mayor eonocimien-
to o eapacidad que en nuestro pais, ni que sus téenicos
“sepan més” que los argentinos, o que disponga de la po-
sesién de mejores métodos de trabajo o superiores disei-
plinas de laboratorio. Nada de ello. Simplemente, la ven-
taja que estimamos que en el plano meramente vial nos
lleva México debe atribuirse a que no ha sufride las con-
secuencias de un perfodo de 10 afios que especialmente en
el campo ecaminero ha sido deplorable para el futuro de
las eomunicaciones y los tramsportes en la Argentina.

publieaciones:

PUBLICACIONES EN VENTA

Se encuentran en venta, en la Asoeiacién Argentina de Carreteras, las siguientes

® Anflisis del Beneficio de los Usuarios en el Mejoramiento de Caminos.
Tradueceién al castellano de la memoria, sobre el tema enunciado, de la

American Association of State Highway Officials .................... $ 100.—
® Especificaciones Generales para la Construceion de Caminos y Puentes en

los proyectos federales de carreteras (FP - 61) - Oficina de Caminos Pabli-

cos de EE, UU, - Traduecién al castellano. - Editado PR IR P, 5 2060.—
® Eusayos de Suelos Fundamentales para la Construceién, por el mayor George

E. Bertram. Traduceién al castellano. Editado e 8 2 SRR e e P (1]t

Los preeios indicados ineluyen el envio por correo ordinario. Cheques y giros a
nombre Asociacién Argentina de Carreteras, sobre Buenos Aires.
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