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

Scotcheal

Lamina fluorescente autoad-
hesiva que se emplea para
la senalizacidon diurna: Avisos
de hospitales, escuelas, etc.

Centerlite

Senalizacién liquida aplicada
en la linea divisoria entre

caminos y también en el cru- [HEE IS

ce de peatones.

Cinta reflectiva Scotchlite

da mayor seguridad

gracias a una mayor VISIbI|Idad

Sus incrustaciones -

de minusculas cuentas de crtstal

actuan como microlentes reflejando la luz
Scotchlite la cinta que lo protege

en la oscuridad.

Ideal para patentes,barreras de seguridad,
carteles indicadores, etc.
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Ahras hace mésrépido... 1y se

NUEVAS
EMULSIONES
ASFALTICAS
ESSO

Las nuevas emulsiones asfélticas lo-
gradas por los Laboratorios de Inves-
tigacion de Esso, agilitan las tareas
de pavimentacion, economizando el
tiempo de espera. Su rapido secado
“sin huellas frescas” permite poner en
funcionamiento -casi inmediato- cami-
nos,calles y carreteras. Solicite informa-
cion y asesoramiento a la Division Ven-
tas Consumidores y al por Mayor (Sec-
cion Asfaltos) de Esso S.A.P. Argentina.

usa mas rapido!

También en asfaltos y emulsiones asfalticas
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# Las Principales rutas del pais

se construyen con equipos CATERPILLAR
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CATERPILLA
COLABORA
CON EL
PROGRESO ARGENTINO

en la construccién de mds y mejores caminos
para capitalizar el esfuerzo nacional,
la produccién del campo y las industrias.

arg!“trat 53. Av. Fondo de la Legua 1232

Martinez (Ptdo. San Isidro)
Tel. 792-4640 - 0880 - 1691 - 6746 - 6124

Sucursal Comodoro Rivadavia: Ruta 3 - Barrio Industrial - C. Correo 691, Tel. 2591.
Sucursal Cérdoba: Av. de la Reconquista 2075 (Ruta @), Tel. 88-302 y 88-4640.
Sucursal Mendoza: Chacabuco 45, Tel. 16194 y 15818.
Sucursal Salta: 12 de Octubre 793/797, Tel. 4127.
* Caterpillar y Cat son marcas registradas de Caterpillar Tractor Co.




Ing. ROBERTO GOROSTIAGA

Presidente de la Asociacién Argentina
de Carreteras

SU FALLECIMIENTO

El presidente de la Asociacién Argenting de Carreteras, Ing. Roberto
Gorostiaga, fallecié el dia 23 de junio como consecuencia de una breve e
inesperada dolencia cardiaca.

La enfermedad del Ing. Gorostiaga sorprendié a la entidad y a él mis-
mo en pleno trabajo. Su deceso se produjo cuando ya comenzdbamos a
alentar esperanzas de su recuperacién. Un profundo doler y un pesar que
superd a la posibilidad de expresarlo con palabras, se abatié sobre esta
entidad y sobre el vasto circulo de sus amigos.

La vida del Ing. Gorostiaga constituyé un ejemplo y una excepcién.
Se unian en él las mds variadas y las mejores manifestaciones del ser hu-
mano. Siguié la carrera de la ingenieria, porque se adaptaba o su menta-
lidad exacta, metédica y de riguroso decurso; pero coexistié, con ese oficio,
una exquisita sensibilidad humana y una apreciacién poética de la vide,
para lo que estaba notablemente dotado.

Amaba el orden y a su pais. De alli que fuera un ciudadanc pundu-
noroso y un ardiente defensor de la libertad y de las viejas y honrosas tra-
diciones de la Patria. Por eso se opuso, con verdadero valor civico y perso-
nal, a las tendencias extremistas gue conculcaron la libertad y el régimen
democrdtico. Como poeta también canté a la libertad vy, como tradiciona-
lista y argentino, pinté en su libro "El Romance de Lucero Albornoz”, en
versos gauchos, el orgullo y el protlundo sentido de la vida de nuestro
hombre de campo.

Como reunia estas condiciones, a las que ademds se sumaba un seno-
rio instintivo, exteriorizaba esa exuberancia espiritual con un trato cordial
que la mds de las veces era jocundo y pleno de buen talante. Contaba his-
torias en verso y su pldcida sonrisa era risa franca en su interlocutor.

Cuando se enirentaba a sus responsabilidades profesionales y a sus
innumerables actividades de bien publico, como la presidencia de esta aso-
ciacién, en las que volcaba con generosidad su talento, su tiempo vy adn
su propio peculio, su espiritu analitico, aquel que lo habia impulsado a las
disciplinas matemdticas, imponia normas exactas y de extrema seriedad y
cumplimiento. Asi su empresa, E.A.C.A., logré, en su casi medio siglo de
actuacién, fama y predicamento superiores, y asi se realizaron obras de
magnitud poco comiin en plazos cenidos, cumplides antes de su término.

Don Roberto Gorostiaga murié a los 72 anos. Todos esperaban de él
mucho mds, todaviai porque es privilegio de hombres de excepcién que de
él se esperen cosas excepcionales, vy él hubiese podido hacerlas.

La Asociacién Argeniina de Carreteras mantendrd un indeleble re-
cuerdo de su presidente y su ejemplo, su dinamismo y su infatigable afdn
de progreso orientardn la accién de la entidad de manera que sea un
permanente homenaje o su memoria,

PALABRAS DEL INGENIERO EDGARDO
RAMBELLL EN EL SEPELIO

En' nombre de la Asociacién Argentina
de Carreteras me corresponde la doloro-
sa misién de despedir a los restos de
nuesiro presidente, Don Roberto Goros-
tiagd.

Las palabras que aqui diga deben ser
poccs; pero ello no refleja, ciertamente,
la magnitud del pesar que sentimos y
la apreciacién de la medida de la pér-
dida que sufrimos.

Le personalidad del Ing. Gorostiaga
ha sido buen conocida en todos los circu-
los del pais. y en los internacionales en
los que le focé actuar, especialmente en
fungién de presidente de nuestra Aso-
ciaciéon.

Esto obvia, en esta triste circunstancia,
el detalle que serfa tan extenso como
proficua fue su ejemplar vide. No obs-
tante me siento impulsade a destacar
su hombria de bien, su puncsnor ciuda-
dano y su sencillez. Los que hemos te-
nido el privilegio de tratarlo, obtuvimos
el beneficio de contemplar una vida su-
perior, impregnada de sensibilidad y hu-
manismo.

La Asociacién Argentina de Carreteras
rinde, por mi intermedio, este sentido
homencje a su presidente y al hombre
de excepcién que fue Don Roberto Go-
rostiaga, cuya desaparicién constituye
una inmensa pérdida para la institucién
v para todos nosotros., También rinde su
homenaje la International Road Federa-
tion, en cuyo nombre expreso el pesar
de las instituciones de carreteras de todo
el mundo.

Que la familia encuentre la cristiana
resignacién que Dios concede a los mor-
tales.

Roberto Gorostiaga, descansa en poz,
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CUCHILLAS AEE

GARANTIZADAS CONTRA ROTURAS ) | O
Fabricadas con ACEROS ALEADOS e Bajo Hidrogeno, con
tratamiento térmico especial de TEMPLE Y REVENIDO

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

Fabricadas bajo asistencia técnica de ESCQ'CORPORAT[ON-
: Oregon, U. S. A
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Ademas se fabrican: @ CUCHILLAS para destroncadoras @ BRAZOS Y UNAS Escarificadores y
desgarradores @ DISCOS para rastras Rome @ PUNTAS para Excavadoras y Cargadores.

Fabricadas por

Casilla de Correo 19 - T.
OFICINA EN BUENOS AIRES: SARMIENTO 767 - T..E. 49-3651 .




Integracion del transporte
terrestre de la Argentina

' USO DEL “CONTAINER”
'Y EL "PIGGY BACK" (2* parte)

IV ALTERNATIVAS TECNOLOGICAS Y OR-
GANIZATIVAS PARA LA APLICACION
DE LA CONTAINERIZACION.

A) Utilizacién de containers.
1) Organizacién del sistema.

La utilizacién de containers representa el
pzso mds elemental en lo que hemos lla-
mado containerizacién, En el campo de la
complementacién estd ubicado entre el
transporte convencional y el piggy-back

En rigor, como ya se ha sefalado, el uso
de containers no es siquiera nueve sino
que se remonta a los pasos iniciales del
remolque de cargas: desde que se utilizé
un envase con caracteristicas similares a
lo que hoy denominamos container.

Lo nuevo, v que ha llevado a esta téc-
nica al deszrrollo y posibilidades actuales,
es la idea de normalizar las medidas y al-
gunas caracteristicas de estos envases para
permitir su interccmbiabilidad entre distin-
tos vehiculos y medios en lorma expedita
y a bajo costo.

Surge enilonces una primera necesidad
para la implantacién del sistema en nues-
tro pais: la creaccién de normas “'standard”
a las cuales se deberd atener quien quiera
utilizar o fabricar el material necesario.

La estructuracién de estas normecs esta-
ria en manos del IRAM y serian el fruto de
estudios complementarios.

El control de las normas debe ser estricto
pues de lo contrario seria fécil perder las
ventajas de la containerizacién. En el czso
de la complementacién camién-ferrocarril
el Estado puede fiscalizar directamente el
cumplimiento por intermedio de su empresa
ferroviaria.

Surgen distintas clternativas para la or-
ganizacién y administracién del sistema
cuando se consideran las distintas formas
de propiedad de los elementos intérvinien-
tes y el tarifado de los servicios prestados.

Entran tres elementos principales en el

Por el Ing. MANUEL SOLANET

Asesor del Consejo Nacional de Desarrollo

En el nimero anterior se publicé la primera parte de
esta nota en la que el autor definio la terminologia uti-

lizada y expuso los beneficios de la “‘containerizacion

(que incluye todas las modalidades de transporte com-
plementario mediante cargamentos unificados en envases
especiales) y el desarrollo de las nuevas modalidades de
transporte en otros paises y regiones.

trcnsporte de un container: el camién, el
vagén ferroviario y el mismo container.

Es dable pensar en una situacién en que
la propiedad de los tres elementos esté en
una misma mano: la empresa terroviaria,
De esta mznera los servicios serian pres-
tados y cobrados por una misma empresa
bajo una tarifa Gnica de puerta a puerta.

La ventaja de este tipo de orgznizacién
seria la de obtenerse significativas econo-
mias por una factible programacién de los
servicios en mayor escala con la consi-
guiente mejor utilizacién del material ro-
dante y containers.

Entre las desventajas se podrian citar
la de constitutirse un monopolio de hecho,
y la de que la empresa ferroviaria veria
agrandzr y diversificar sus lunciones, lo
que haria ain mds dificultoso el logro de
una eficiencia administrativa.

Por otro lado serfa dificil dada la actual
estructura del transporte automotor prohibir
a empresas camioneras privadas el trans-
porte de containers hacia y desde el ferro-
carril.

Una segunda alternativa es la de que el
ferroczrril tenga la propiedzd de les con-
tainers y que las empresas camioneras
privadas presten los servicios complemen-~
tarios.

Gran parte de las desventajas sehaladas
para la primera alternativa se eliminarian.
Es probable que se logre una mayor efi-
ciencia administrativa y mayor uti:izacién
de la capacidad camionera ya que un em-
prescrio automotor podria transportar am-
biguamente containers o cualquier otra
clase de cargas,

Atn seria lactible la programacién en
el uso de containers con sus efectos sobre
la disminucién de los retornos vacios.

El empresario automotor no correria ries-
gos al dejar el container en manos del fe-
rrocarril pero este ultimo si lo correria al
poner en otras manos material de trans-
porte que le pertenece.

El tarifado podria reclizarse de puerta a
puerta para el usuario y su prorrateo pos-
terior, mediante convenios entre el ferro-
carril y loas empresas camioneras o tam-
bién la empresa lerrovicria podria tarifar
sus servicios independientemente del pre-
cio fijado por el camionero-al usuario. Esta
altima es a nuestro criterio la forma mdas
aconsejable en la Argentina dadas las ca-
racteristicas institucionales de los medios
terrestres.

Una tercera alternativa de organizacién
es la de que los tronsportistcs automotores
sean propietarios de los containers.

Una desventaja de esta forma con res-
pecto a las anteriores es la de generar un
mayor transporte de containers veccios ya
que es mds dificil compensar el tréfico
en los itinerarios de cada uno de los trans-
portistas camioneros en particular.

En este czso se supone que es la misma
empresa camionera la que carga el con-
tainer ¥ luego lo descarga y lo distribuye.
Podria no tratarse de una empresa sino de
una cooperativa o institucién asocteda pero-
en cualquier czso el precio del transporte
es cobrado por un solo fransportador que
a su vez paga los servicios del ferrocarril
independientemente,

Este tipo organizativo es especialmente
apto para el transporte de pequefios car-
gulos de mercaderia diversificada que son
acumulados y despachados desde las bode-
gas del despachador automotor. La clasifi-
cacién y almacenaje se podria reclizar en
los mismos containers evitando manipuleos
aunque manteniendo mayor capital in-
movilizado. En definitiva el costo relativo
de los factores czpital y mano de obra
decidird sobre este tépico.

Una cuarta forma de organizacién seria
aquella en que la propiedad de los tres ele-
mentos: camidén, vagén y container estu-
viera en mdnos de diferentes propietcrios.

El dueno del container podria ser e! pro-
pio cargador o una empresa especializada
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que los arendara. El primer caso seria
apropicdo cuando el mismo cargador, que
puede ser fabricante, mayoerista, etc,, man-
tiene envios o intercambics regulares de
mercaderias containerizables. Esta misma
persona podria contar con su flotc propia
de camiones.

Si el propietario fuera una empresa arren-
dadora se obtendrian ventajas por la me-
jiordiagromocién de la distribucioh de.con-
tainers vacios. Esta ventaja sélo seria elec-
tiva cuando los servicios de dicha empresa
fueran extendides; apareceria entonces el
peligro de monopolio.

El cobro de los servicios al usucrio se
haria por parte del empresario automotor
o por el propietario del conteiner. En es-
te Gllimo caso este propietario puede ac-
‘thar de ‘tecibidor y despachador.

~El ferrocarril tarifaris sus servicios inde-
pendientemente al transportista cutomotor
q empresa de containers,

+. Las alternativas presentadas no cubren
todas las posibles pero si las principales.
Las diferencias existentes dentro del trans-
porte por containers determinardn requeri-
mientos de organizacién también diferenles
para cada caoso, de manera que no serd
posible cdaplzr un sélo esquema organizo-
tivo sino que serd necesario el empleo de
varios simultdneamente.

" Resumiremos lo ya dicho sobre las ven-
tajas y desvéntajas de cada alternativa.

® No es aconsejable la propiedad de ca-
miones y containers por parle de la em-

" presa ferrovicria ol mencs en un futuro
inmediato. No parece probable el logro
de una eliciencia administrativa en las
actuales circunstancias con una exien-
sién de los servicios de les Ferrocarriles
Argentinos.

® Es conveniente la propiedaod del contai-
" "ner por el despachador, cualquiera qua
sed, para cargufos de mercaderfas di-
“yersificades y de distintos cargadores.
Para el case de envios regulares de un
mismo cargador puede ser r:f‘o'xae;able
¢ la propiedad del container por él mismo.

® La propiedad unica de los containers
. por una empresa o el ferrocarril no es
. aconsejable por el momento a pesar de
las venlajas por mejor diagramacién ¥y
~utilizacién del material, Podria ser ven-
tajosa esta férmula sélo para ciertas
regiones o itinerarios o para algin rubro
especializado del transporte por con-
“tainers.

® Es conveniente un tarifado de puerta a
pipuerta homogeneo para el czrgeder y

regulado por las autoridades correspon-
. dientes,

® FEn los casos que sea posible el ferro-
carril tarifaré sus servicios independien-
temente al transportista automotor o a
° quien corresponda.

L '
2+—Tecnologia de la utilizacién de
containers.

"1i4s distintas fecnologias se diferencidn
por! a) Tamano y caracteristicas de los
containets: -b) "‘Carccleristicas de los camio-
nes' ¢} Caracterislicas y tipo de los vago-
near; di Sistemas .y maquinaria usadas en
lgigarga, descarga y transbordo de contai-.
ners.

;

Analizaremos las | diferentes tecnologias
en base a los items descriptos indicando, en
cada caso, las ventajes y desventajas de ca-
da alternativa para su aplicacién en la
Argentina.

a) Tamano y caracteristicas de los con-
tainers.

Dado que la terminologia en idioma cas-
tellano para la designacién ‘de los distin-
tos tipos de containers es sumamente in-
completa y en muchos casos inexistente se
utilizerdn en este item denominaciones de
origen extranjero,

Se ha prelerido utilizar la terminclogia
americana, yo que es la mds completa y
extendida e incluye denominaciones para
lipos y tamafos de contaoiners de ofras
dreas y palses.

De acuerdo al tamaho podemos hacer la
siguiente clasilicacién.

Pallet Containers: Son los mds pequefios
de todos. Las medidas recomendadszs por
la American Standards Associalion son,
en lo que respecta a ancho y largo, en

pulgadas: 48 x 40; 40 x 32 y 32 x 24 con al-
Surcs de 27, 49, 60 y 82. En melros esic
equivale «: 1,20 x 1,00; 1,00 x 0,80 y 080 x
0,60 con alturas de 0,675; 1,00; 1,50 y 2,05.

Puede apreciarse que la gama de medi-
das es amplia abarcando desde 032 m3
hasta 2,46 m?3.

Es importante en todos los czsos que
unas medidas sean multiplos de otras para
facilitar el apilade y almacenado de los
pallets de diferentes tamaznos con el ma-
ximo cprovechamiento del espacio dispo-
nible.

Esto permite también el armade de uni-
dades mayores compuesias de varios pa-
llets ligados.

Los matericles utilizades en su construc-
¢ién son por lo general madera y chapa
metdlica ya sea de aluminio, latén, ho-
jalata u otras aleaciones de hierro.

Las caracteristicas son variables depen-
diendo del tipo de producto para que se
usard; las cargcs e impactos a los que
serd sometido, ete.

Como todo ofro tipo de containers deberd
soportar las cargas por apilado y uso de
guias 'y proteger las mercaderias contra
la accién de los elementos exteriores.

En los ccsos que se requiera ofrecerd
también seguridades contra el robo.

El pallet, por su tamafio, es especial-
mente indicado para el transporte de en-
vios de carga general de poco veolumen
que tienen su origen en un mismo despa-
chador, y puertas de destino diversilicadas.

En algunas ocasiones este tipo de con-
tainer es utilizado en el transporte auto-
motor de puerta a puerta sin combinacién
con el ferrocarril o navio.

Por lo observado en olros poises este tipo
de trensporte no es signilicative en cuanto
a tonelgje movido.

Por el contrario la funcién del container
en ese caso no difiere de la de un envase
resistente,

Por estas razones citamos esta clcse de
opergcién pero no la consideramos -en el
resto de nuestro andlisis.

Jumbo Pallet Container: Aunqgue pertene-
ciente g la categoria del pallet cuenta con
una cgracteristica especial que lo dileren-
cia: Unasde sus medidas horizontales .coin-
cide con el ancho interior; de la caja stan-
dard del trailer del pals que corresponda.
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En el caso americano esta medida
88 pulgadas equivalente o 2,20 m.
medida horizental y la altura sen
bles. Esta Gltima en general igual a
trailer, la mitad o la tercera parte.

Con la adicién de pequefios rieles o
llos en el piso y paredes de la caja
camién es posible una carga y acon
mientos muy sencillos dentro del mi

El Jumbo P. C. al igual que el pail
uuhzudo en 'fransportes de puerta a pug
por camién.
\ Cargo Containers: De tamcfio mayor
lés anteriores corresponde a la medida m
utilizada en el drea europea.

Dos de sus medidas, ancho y altura &
en general invariables: 88 x 88 pulg
correspondientes o 2,20 m. La ]ongltud
cila entre los 2,20 m y los 3,00 metros.

El transporte del cargo container
automotor es realizado sobre camioni
irailers plataforma y en contados cosos @
camiones de caja cerrada. ‘

El ferrocarril utiliza casi sin excepci@
el vagén plataforma pcra su transportes

Los larges de frailer utilizados en'
drea europea permiten el transporie &
unc o dos cargo containers con una long
tud total de 3 y 6 metros respectivamen
Para esa misma drea los vagones de dg
ejes llevan 3 y los de cuatro ejes, 88
cargo containers.

El sistema americano utiliza vehiet
mayores, Es comin alli el semiremold
:de 12 metros ¥ los trenes camioneros art
lados, aGn mayores. Los vcgones platalt
‘ma son, sin excepcién, de cuatro ejes.

El material utilizado para su construce
j¢s preponderantemente de chapa meld
lica coarrugada, en genercl de alumini
qlecldo o también de ofras o'eaciones | I
rricas. Lo madera es sélo utilizada en
nor escala.

Cuenta generalmente con refuerzos @
peciales para su carga con grias o sujé
cién al vehiculo.

Se ha extendido la utilizacién de cangl
containers especiales para productos
gerados, contaminables, etc. ¢

Es probable que las tres categorfas ha
ahora senaladas sezn las que se prel
rdn en la Argenting, de instaurarse laiu
lizacion de containers.

Asi ha sucedido en el drea europea gt
eomo se vio, mantiene, en lo que respec
a las caracteristicas determinantes del fg
mafo, mayor similitud con la Argentin
que los Estados Unidos.

Bulk Freight Container: Es un con(
especializado ‘destinado al trcmsporlo
liguidos y cargas a granel.

Sus medidas son variables dentro d
gamd correspondlente al palet y
container, .

Es de construcmén metdlica sin 1exce
cién, con fondo en tolva para su fécil del
carga. i

Como ya. se dijo en otra. parte do
estudio, se cree que su implantzcién
conveniente -en los primeros afios. has
tajas. con respecto al transporte -conve
nal de este tipo -de productos no son
rigs, por lo .gue su.-ulilizacién no. tends
prioridad con respecto a los otros. tipe:
ccniqmers

Rack Containers: Es sxmp]ememe
tainer cbierto en su parte superior {ome
do la forma de una.caja de camién 0§
un'vagén abierto de borde allo, Sa.
para. cargas. que. pueden. permanecer i
intemperie.



Sus medidas son ampliamente variables
por lo que es inoperante hablar de ellas.
Su utilizacién en el campo de la contai-
nerizacién es escaso ya que por sus carac-
teristicas pierde gran parte de las ventajas

- del container comn.

Deberd analizarse de todocs maneras las
posibilidades de su aplicacién en casos
especificos tales como mercaderias de bajo
valor relativo, materia prima, ete. Mantiene
los ventajas de reducidos costos de carga,
descarga y transbordo.

Van Container: Corresponde a esta ccte~
goria el tonelaje mdas alto del total de con-
tainers en los Estados Unidos. Sus tama
fios sobrepasan a los ya vistos.

Las medidas transversales coinciden con
las del cargo container pero su longitud es
mayor.

Los largos standard utilizados son de
15, 20, 30 y 40 pies correspondientes «a
450 m, 6,00 m, 900 m y 12 m aproximada-
mente.

Luego es, por sus caracteristicas, similar a
la caja de un camién o semirremolque,

Su transporte se efectila sobre vagones
plataforma y sobre chasis de camién o
trciler.

Su carga, descarga y transbordo se efec-
tia mediante grias de distintos tipos, que
luego se describirdn, gue exigen una es-
tructura reforzade especial de van contai-
ner.

El material empleado para su construc-
cibn es casi sin excepcién de chapa alu-
minica por su resistencia y bajo peso rela-
tivo. Por otro lado es conocida la disponi-
bilidad de este metal en los Estados Uni-
dos.

Como ya se seficlé es muy probable que
esle tipo de container sea muy poco utiliza-
do en la Argentina. Se puede afirmar a
priori que sélo en los itinerarios de gran
densidad de trdfico podrd ser apropiado
el grado de aprovechamiento de su capa-
cidad.

Adn en Norte América la tendencia actual
en el fransporte terrestre es a una mayor
utilizacién del container de menor tamano.

De todas formas su utilizacién debe ser
estudiada teniendo en cuenta que si se
realiza incide en la necesidad de mayor
capacidad en la maguinaria de manipuleo
de toda la linea ferroviaria por donde
circule.

b) Caracteristicas de los vehiculos auto-
motores utilizados.

Una de las ventajas del container es
que no necesita ninguna caracteristica es-
pecial del camién que lo transporta, por
el contrario en algunos ccsos sélo se re-
quiere el chasis.

Los camiones o remolques requeridos
para el transporte de cargo y van containers
tan solo necesitan una base de sustenta-
cién para los mismos. Esta puede ser una
plataforma o un envigado resistente.

La sujecién del container se realiza con
dispositivos simples de amarre que pueden
no ser utilizados cuando el container estd
cargado.

El largo del camién o semirremolque es
variable desde los 3 metros hasta los
6 metros en cajas de camién y desde los
6 metros hasta los 12 metros en semirre-
molques.

Es posible la formacién de frenes arti-
culados de semirremolques alcanzando has-
ta 25 metros en total.

En definitiva el peso y lzrgo de los
vehiculos deber& adaptarse a las regla-
mentaciones del trdnsito existentes en lu
Argentina. Se desconocen limitaciones so-
bre el largo pero se recomienda no exce-
der los 2,80 mis. de ancho, 3,50 mts. de altu-
ra y 12.000 libras por rueda que es la car-
ga de diseho de las carreteras crgentinas.

c) Caracteristicas de los
vagones utilizados.

Lo mismo dicho para los ccmiones vale
para los vagones en cuonto a caracteristi-
cas especiales requeridas.

El transporte de los pallets se realiza
en vagén cubierto, de borde alto, mientras
que el de containers de mayor tamano es
realizado sobre vagones plataforma co-
munes.

En general no se requieren dispositivos
de sujecién especiales para los grandes
containers dado que los solicitaciones que
tienden a vo.carlos o desplazarlos lateral-
mente no son grandes en el lerrocarril.

Sélo debe precaverse para los pallets
los desplazamientos por frencdas o acele-
raciones bruscas. Para ello se colocan vigas
o mamparas transversales fijas en los vago-
nes cubiertos o de borde alto.

d) Sistemas organizativos y maquinaria
usada en la carga, descarga y trans-
bordo de containers.

Se han generclizado tanto en Europa
como en los Estados Unidos sistemas de
clesificacién y despacho ‘que racionalizan
y reducen los costos totales de transporte.

En Francia una empresa auténoma pero
subsidiaria de la de ferrocarriles centra-
liza el despacho de los containers reali-
zando su agrupamiento sobre plataformas.
Lste sistema es aplicado en general para
los cargo contciners y abarca el 73 % del
tonelaje transportado por éstos.

Para el tipo de pallets se ha desarrolla-
do el sistema denominado “pool” que con-
siste en un depésito comin para la utili-
zacién por los usucrios que son propieta-
rios o arriendan los containers.

Se maximiza asi el aprovechamiento de
los mismos y se limita al minimo el irans-
porte de pallets vacios.

Se han mencionado estos dos sistemas
por considerar que serian con arreglos los
mds apropiados para la etapa de clasifi-
cacién y despacho de implantarse la con-
tainerizacién en la Argentina. Se adaptan
por otro lado a las distintas formas organi-
zativas sefialadas al principio de este ca-
pitulo. La carga y descarga de los con-
tainers se realiza con la ayuda de maqui-
naria especial o mediante el sistema de
Flexi-Van o similares, muy utilizados en
los Estados Unidos.

En lo que respecta a la maquinaria usada
en cargs y descarga describiremos breve-
mente los dos tipos mds generalizados: las
grias de pértico y las griias automdviles.

Las grGas de pértico pueden movilizarse
en la direccién longitudinal del tren ha-
ciéndolo scbre rieles o neumdticos. Cuen-
tan con movimientos de tipo vertical para
levantar o descender los containers y trans-
versal para el transbordo del vagén al ca-
mién y plataforma y viceversa.

Permiten la descarga selectiva de vago-
nes en cualquier ubicacién dentro del tren
y estdn especialmente disenadas para gran-

omga.rmcnumeﬂ

£ e pluma mév
horquiﬂu frontales. A estas Gltimas se ld.
denomina cargadoras-estibadoras. Se las
construye de distintas potencias pudiendo
utilizarse para toda clase de containers, pe-
ro se las considera més indicadas para los
cargo y pallets containers y las simples
tarimas.

No es posible hzcer indicaciones a priori
sobre la maquinaria mds ventajosa. Ello
serd solamente factible luego de un estu-
dio particular sobre el caso. En este es-
tudio deber& tenerse en cuenta aparte del
costo y las carccteristicas técnicas, las
necesidades de divisas generadas y la
proporcién en la utilizacién de los factores
capital-mano de obra.

El sistema Flexi-Van no requiere mcqui-
naria gria pero si un tipe de vagén espe-
cializade.

La carga del container (en general van
container) se realiza directamente del cha-
sis o plataforma portadora al vagén. El
camién ctraca en dngulo recto al vagdn 'y
deja deslizar el container sobre una tabla
giratoria ubicada en la mitad de éste y
que luego lo coloea en la situacién correcta
en sentido longitudinal. Pesteriormente el
tractor se retira con el chasis y su roda-
dura.

La descarga se realiza en forma similar.
Tanto la carga como la descarga pueden
hacerse_ selecti en cualquier punto
del ﬂ-én siempre que se disponga del es-
puciﬂ libre raqneﬂdo

El sistema de Flexi-Van requiere material
aspecializado lo que es un lactor en con-
tra para una posible cdaptacién en nues-
tro pais va que deberd utilizarse al md-
ximo la maquinaria existente.

3 — Tamaifios éptimos recomendables.

dos cotegorias de factores que influ-

yen en el tamano: los relativos al carga-

m o trdafico y los relativos a las tec-
nolegias empleadas.

Dentro de los primeros mencionaremos:

el y volumen medio de los despachos

n mismo container’; las caracteristi-

cas de las mercaderias en cuanto a nece-

sidades de envasado, aireacién, fragilidad;

el peso especifico de las mercaderics, ete.

Entre las segundas: tamano de los ve-
hiculos! y gdlibos permitidos en ferrocarril
y carretera; capacidad en cuanto a tama-
no y peso de la maguinania.de carga ¥
descarga; mdximo aprovechamiento de las
bodegas y playas de almacenaje; caracte-
risticas constructivas de los mismos con=
tainers; eic.

Es también importante, dado que se ten-
dr& que recurrir a importar algunos ele-
mentos, adopiar de preferencia tamanos
standard desarrollados por tecnologias ya
existentes en otros paises.

Todos los factores deben tenerse en cuen-
ta en la seleccién del tamafio pero es obvio
que algunos se considerardn con prioridad
a otros, Es signilicativamente importante,
por ejemplo, el que se refiere al volumen
medio de los despachos “en un mismo con-
tainer”. El influye directamente en el gra-
do de utilizacién de los containers. Serd
entonces. el factor prioritario.




‘En el presente trabdj¢' se esquematizard
una metodologia para la determinacién de
les tamafios éptimos. La aplicacién de esa
metodologia exige informacién bdsica que
para el caso de la Argentina sélo puede
oblenerse por muestreos y elaboracién de
estadisticas que escapan a la amplitud
de esta monografia.

*“La’metodologia se basa en los factores
expuestos con la prioridad apuntada. Ade-
mds se fijardn tres criterios rectores: 1)
Adoptcr la menor cantidad posible de
standards diferentes; 2) Tratar de que los
carguios que pueden ser llevados “en un
mismo container” lo hagan exactamente en
uno sclo o sean subdivididos lo menos po-
sible;. 3) Tender a que el tamafo de los
eontainers sea lo menor posible para aba-
ratar los costos de manipuleo.

Los criterios 2 y 3 juegan, como se ve,
en sentido contrario. Se llegar& al equili-
brio teniendo en cuenta ambos. Dado que
el factor prioritario sefialado no es condi-
cionante y por el contrario si lo son otros.
Yy en especial los que se refieren a la tec-
nologia, se seguird el camino de determine:
?istintos tamafios que cumplan con los
actores condicionantes y adoptar luego el
o los que verifiquen el mdximo grado de
utilizacién. )

Esquemctizaremos entonces las siguien-
tes etapas:

1* Etapa: Se fija el nimero de tamafios
standard. Este ntmero, segiin la experien-
cia de ofros palses, no conviene que ex-
ceda a tres o cuatro.

2° Etapa: De acuerdo al ntimero de stan-
dards elegidos, se seleccionan combinacio.
nes de tamafios seglin los critérios 2) v
3) y los factores:

. — Tamano de los vehiculos (camiones

Y vagones).
— Gdlibos permitidos.

— Tamafios pera los que estd disefiada
la maquinaria de manipuleo que se
fabricard o importaré.

— Tamaiios desarrollados en otros paises.

— Medidas que secn mualtiplos entre si
dentro de cada combinacién de dife-
rentes tamanos.

— Caracteristicas constructivas y mdxi-
mo aprovechamiento de los materiales.

3* Etapa: Se obtiene el grodo de utiliza-
cién medio de los containers para cadoa
juego o combinacién determinada en la se-
gunda etapa.

Para ello se debe recurrir a lo siguiente:

+a) Se debe redlizar una clasificacién
de- la carga containerizable obtenida a par-
tir de un estudio de mercado como luego se
verd por carguios que “pueden utilizar un
container”, de acuerde al volumen de cada
carguio.

Serd necesario en general realizar un
muestreo estadistico.

Por carguio que "puede utilizar un mis-
mo container’ entendemos aquéllos que
tienen un mismo punto de origen y destino,
o un mismo despachador y recibider local.

En la contabilidad del transporie los car-
gamentos que ocupan unda misma guia cum-
plen esa condicién.

En general se verificard una distribucién
como la descripta en el gréfico siguiente:
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GRAFICO Ne¢ 1 — Frecuencias do carguios, por volimenes
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b) Se debe realizar una segunda clasi!i!‘::ctcién sobre la base de la obtenida en a)
para cada uno de los juegos de tamanios standards seleccionados.

Esia clasificacién se hard segiin la siguiente tabulacién, a titulo de ejemplo.

Combinacién: A

Nimero de tamanos: 2
Volimenes: Container tipo Pallet: V,

Container tipo Cargo: V,

Vc = Vp . n ’
I bi§ biig v v
Tipo de carguio se- N de car- Vol\ﬁn Volumen N de con- Tasa media
gin su volumen guios al anuga medio tainers de aprove-
afio total p cargu. P cargu. chamiento
Vol. menor o igual a V, Ny, X1 X1y 1 Pall. Yip
Vol. entre V, y 2V, Ny, X Xo, 2 Pall. Yap
Vol entre 2V, y 3V, N3, Xy, X3, 3 Pall. Yap
Vol. enire 3V, v 4V Ny, Xy Xy 4 Pall. Yap
Vol. enlre (n—1)V, ¥y
B ok s modes Nop . 2 n Pall, Fin
Vol. igual a V, ........ Ny, X1e r S 1 Cargo Yie
Vol entre V, v 2V, Ny, Koo %20 * 2 Cargo Yo
Vol. entre 2V, vy 3V, Ny, X3, Xgq 3 Cargo Yae
Vol. entre (m— 1)V, y
mV., .............. ‘3 SO0 Nmo xmc Xme m Cargo Yme
XID Xir
Columna III Xigp — Xip =
Nip Nyqe



Xip

Columna V Vi =

v.v,

do la siguiente férmula:

Tasa media de aprovechamienio A —

La aplicacién de este método implica
los siguientes supuestos: Los dargufos que
no llenan un cargo container serdn trans-
portados en uno o mds pallets containers.
Los carguios cuyo volumen es mayor que
un cargo container, serdn transportados
en mds de un cargo container, no utilizan-
dose para un mismo despacho containers
de diferentes tipos.

Estos supuestos son generclmente cum-
plidos. Si bien podria lograrse una mayor
utilizacién empleando para cargas una
misma guia de despacho con containers de
diferentes tipos, se prefiere no hacerlo por
otras razones.'Existen en realidad muchas
excepciones pero se ha prelerido mantener
el supuesio en pro de la simplicidad del
método.

El proceso de esta tercera etapa puede
ser aplicado a combinaciones de cualquier
nimero de diferentes standard de tamczno.
Por ofra parte puede ser utilizado con sdlo
la muestra sin necesidad de extender éste
al universo de carguios containerizables.

Donde:

N,: ntmero de pallets

n
}‘ 1"ir:xlr-
=l
d" -
n
2 X
==l
m
2 Yie Xy
| G
dc: = a—
m
2 X

Xio

b e e ]

V.V,

La tasa media de aprovechamiento para la combinacién A se obtendrd aplican-

Debe tenerse cuidado de trabajar con el
mercado potencial de cargas containeriza-
bles excluyendo el piggy-back.

4* Etapa: Una vez obtenida la tasa de
aprovechamiento medio de todas las com-
binaciones, se selecciona finalments lo que
arroje la mas elevada tasa.

4 — Niumero de Containers

El ntimero total de cada tipo de contai-
ners es obtenible una vez resuelto el item
cnterior.

Conocemos electivamente cual sera el
volumen total anual que se transportard
por cada tipo de container, y la tasa media
de aprovechamiento.

Parc poder determinar el nimerc de con-
lainers necesario, es preciso conocer ade-
mds: la frecuencia o nimero de vigjes que
realizard anualmente un container car-
gado.

Se podria entonces realizar el cdlculo:

N_: niimero de cargo containers

tasa de aprovech. medio de los pallets

tasc de aprovech. medio de los cargo
containers

R: ntmero de viajes anuales de un pallet (cargado).

»

R,: nimero de viagjes anuales de un cargo container cargado.

Los demdas faciores corresponden a la nomenclatura del item anterior.

Este cdlculo se puede extender a cualquier nimero de diferentes tipos de contai-
ners,

(Continuara en el préximo nimero)

LA APARICION
- DE CARRETERAS

Un large periocdo ha transcurride desde
el niimero unleﬁi':r_ de “"Carreteras”. Ahora
estamos nuevamente ante nuestros lecto-
res; pero sin poder asegurar la regularidad
de nuestras ediciones.

La razén es sencilla y harto compren-
sible: la inflacién ya nos ha sobrepasado
y las finanzas de la institucién no son su-
ficientes para soportar la edicién de una
publicacién como ésta, ademés de los tra-
bajos regulares que imponen su finalidad
especifica y sus responsabilidades estatu-

tarias.

Los ingresos de la institucién, por cuotas
societarias, se mantienen practicamente a
niveles de tres o cuaitro afios atrds. Los
costos de materiales y servicios han expe-
rimentado una suba del 188 % como tér-
mino medio, y los de impresiones y fran-
queo postal en particular, han tenido au-
mentos alin mayores. Esto equivale a decir
que los recursos de la institucién han que-
dado reducidos @ menos de la mitad.

i\lo obstante estas limitaciones financie-
ras, la entidad ha proseguido, con todo
empeiio, su trabajo en beneficio de la acti-
vidad vial argentina. Dos muestras de esa
labor fueron distribuidas entre nuestros
asociados: “Informe Sobre la Situacién
Vial Argentina” y “El Aporte de los Com-
bustibles al Fondo Vial para 1968”. Con
esos envios hemos tratado de compensar,
en la medida de lo posible, la momen-
tanea suspensién de “Carreteras”.

La entidad tiene un importante papel
que desempenar en el pais. Nunca mas
que hoy la institucién tiene que servir
de intérprete de la opinién privada en
materia de vialidad y realizar estudios
de “"demanda” caminera. Nunca. come en
las actuales circunstancias nacionales.
los hombres viales del pais, tanto de
esferas oficiales como privadas., tienen
que ser informados y mantenidos al dia.
técnica y administrativamente, y esto
también es valido para empresas contra-
tistas y para industriales y comerciantes
vinculados al camino.

Por eso la Asociacién confia en que
sus miembros comprenderéan las actuales
dificultades y contribuirdn a restablecer,
a corto plazo. el nivel operativo de la
institucién,
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Apuntes sobre la
crisis vial Argentina

En el N* 38 de esta revista (Enero-Marzo de 1965)
se publico la primera parte de este articulo en la que
se expusieron los regimenes de la financiacion exte-
rior para las obras viales argentinas.

En la nota que ahora se publica se consideran las
conclusiones —a modo de resumen— que se despren-
den de la parte ya publicada y se expone el proceso
del desarrollo de la red nacional de caminos.

Conclusiones
Conforme a lo ya expresado en los ca-
pitulos C, D y E, cabe agregar mis refle-
xiones sobre dichas opercciones, a saber:
1) Los créditos destinados « financiar la
importacién de equipos viales no pro-
ducidos por la industria nacional son
altamente convenientes.
2

Los créditos para financiar la construc-

cién de obras viales tuvieron reducida

gravitacién en el desarrollo del plan

1959-69.

a) porque su incidencia cubria pocas
obras del plan.

b

porque a lo reducido de su magni-
tud se sumé la lentitud impresa por
el contralor establecido bajo la res-
ponsabilidad de firmas consultcras
extranjeras.

c) porque la financiacién de los mayo-
res costos en pesos argentinos origi-
nados en los encarecimientos de
precios por inflacién (Ley 12.910) no
fueron originalmente acordados por
los prestamistas sino después de una
muy larga tramitacién.

3

Que debiera existir en la Argentina una
legislacién de fondo, que regulcre la
concertacién de convenios para finan-
ciar obras publicas con instituciones de
créditos fordneocs.

2° Parte: Desarrollo de la red nacional.

I — Introduccién

La crisis econémico-financiera que allige
a nuestro pais aparece hace dos décadas
cuando el Producto Nacional Neto se es-

tanca. Basta con apuntar que la Argeniina
llegé a contar al iniciarse el afo 1947 con
reservas netcs oficiales, de uds 1.850 miilo-
nes y el pals comenzé a endeudarse con
el exterior desde 1950 en progresivo au-
mento.

El origen de ese estancamiento cbedece,
a mi juicio, al resurgimiento del espiritu
andrquico, que inconscientemente boicoted
todo intento para encauzar ordenadamenie
el trabajo nacional mediante una planifi-
cacién consciente y de actuacién perma-
nente.

Para tener una mejor idea del perjuicio
sufrido debiéramos computar como pér-
dida todo aquello que no se hizo aqui y
en cambio vimos fructificar en otros palses
similares al nuestro, por ejemplo: Méjico y
Canadd: mientras la Argentina crecié en
esas dos décadas un 30 %, estos otros pai-
ses crecieron el 250 %. Esto evidencia el
estancamiento a que antes he aludido.

El medioc positivo para salir de tan pro-
longada crisis es creando fuentes de tra-
bajo vy adoptando medidas de emergencia
que permitan dar ocupacién productiva a
la parte ociosa, medicnie planes de corto
plazo; indicdndose en primera linea a la
construccién de viviendas y a la de ca-
minos. La transcendencia de esta dispo-
sicién resulta innegable porque los bienes
de capital que producen sirven a dos ele-
mentales necesidades colectivas:

1) Alojamiento adecuado
2) Transporte seguro para el producto
del trabajo.

En el presente articulo parciclizaré el

andlisis refiriéndome al aspectoc de la red
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troncal, vial, con la intencién de exponerlo
en forma sencilla y esquemdtica para pene-
trar en el pensamiento de los no espe-
ciglizados, y haeer conciencia piablica al
respecto. '

Sentaré como firme este concepto funda-
mental: Para atacar eficientemente el es-
tancamiento vial, se impone la previa pla-
nificacién y el propésilo de lograr metas
goncreias a determinado tiempo. Ser& ne-
gesario pesar cuidadosamente los medios
que se comprometeran en la accién, y es-
tablecer un cierto orden de prioridades a
satisfacer.

Si miramos relrospectivamente cémo se
desenvolvia la icrea vial antes de la ley
11.658, vemos que se la encaraba en for-
ma aislada e inconexa; respondia exclu-
sivamente a influencias politicas locales de
cardcier electoral esporadico. Tal estado
de cosas cabtico no podia seguir y ante
la necesidad creada por el incremento de
la importacién de automotores, del perfodo
1926-1930, el parlamento argentino de 1932,
se aparté de la dura lucha politica y escu-
ché las voces del Congreso Nacional de
Vialidad del ano 1922, el 19 Congreso Pan-
americano de carreteras de 1925 y el 29
Congreso Panameri¢ano de Carreteras de
1929. Los legisladores se ubicaron dentro
de una clara conciencia planificadora, ¥y
con la conviccién de proyectar una ley
conforme a los precarios medios finan-
cieros dispenibles, no trepidaron en hacer-
lo con nuestros exclusivos recursos. Fue
levantada la punteria, v la accién parla-
mentaria resulié de una {irascendencia

excepcional.
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Bien pudo expresar, al iniciarse el de-
bate, el diputado informante:

“Es con verdadera emocién patridtica que

como argentino, como diputado y como
presidente de la Comisién de Comunica-
ciones y Transportes, veo que vamos a
entrar al fin a hacer obra util".

¥ al diputado ]. A. Noble decir:

“Deseamos muchos caminos transitables
y no pocos caminos perfectos y cos
tosos”.

Debo sefialar cqui que en la Argentina
no se disponia entonces de datos esta-
disticos adecuados, para situar el pro-
blema en términos claros. Las opiniones
vertidas en el debate se postulaban enfa-
ticcmente, con la conviccién y el conven-
cimiento adquiridos en muchos anos de
dura y triste experiencia. Los datos dis-
persos que se pudieron obtener fueron es-
grimidos para vestir la trascendencia del
momento y tratando de fundar sus opinio-
nes en algo concreto. Asf el diputado Puey-
rredén al fundar su cnteproyecto dice en
uno de sus pdrrafos lo siguiente:

“Nuestro pais tiene una superficie de
kilémetros cuadrados 2.967.350,03; su po-
blacién no aleanza a 12 millones y el
ntmerc de automotores es de 421.820.
Si proyectamos construir 29.000 kiléme-
tros afirmcdos y 200.000 de tierra, per-
manentemente conservada, no habria
ni dos automotores por kilémetro de ca-
mino”.

Este anteproyecto establecié como obje-
tivo concreto construir 29.000 km. de cami-
nos afirmados en 12 afios (ver reunién
N? 39 - Camara de Diputados de la Nacién
18-VII-32).

Fue evidente que la preocupacién fun-
damental del Parlamento era la de dotar
al pais de una ley que promoviera la eje-
cucién de una importante red vial que vin-
culara todos los pueblos, ciudades vy puer-
tos y que permitiera salir con seguridad
los productos del campo argentino. Se
proyectaba esa red vial como empresa se-
gura de promocién y desarrollo. La pavi-
mentccién de “bajo costo™ reind en el
debate. Se creyé que ella traeria el pro-
greso, y de las riquezas que ayudara a
explotar se obtendrian ingresos subsidia-
rios, para mejorarla y actualizarla.

La ley 11.658 creé la Direccién Nacional
de Vialidad como ente autdrquico y la fe
puesta en su constitucién hizo posible sal-
var los mil contratiempos de una cccién
que desbordaba las previsiones. Los des-
velos y preocupaciones del personal vial
tanto en el orden nacional como en el pro-
vincial, sumaron potenciales para una cru-
zada fundamentalmente renovadora.
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Al frente de dicha cruzada el Ing. Allen-
de Posse czpitaneé un valioso conjunto em-
prendedor formado por directivos, profe-
sionales, empleados, obreros y empresarios
comprometidos en los trabajos. El pafs en-
tero vio surgir obras extensas y de clara
conveniencia general, pero este alumbra-
miento portentoso no dejé ver que a pesar
de su empuje no podria con el tiempo
superar el atraso ccumulado.

Posteriormente y aho tras aho, se fueron
pesando las necesidades del pais y se
comprobd que las disponibilidades finan-
cieras eran escasas. Asi lo refleja el men-
saje presidencial al Congreso, cuando rinde
cuenta de la labor cumplida en 1934 y don-
de refiriéndose a la tarea vial dice:

"...Al mismo tiempo se estudia y tra-
baja con el mdés grande empefio en la cons-
truccién de rutas de bajo costo, pues el
camino de tipo econdémico es la Unica solu-
cién prdctica de la Vialidad Nacional. Se
estima en 500.000 km, la red de czminos
abiertos al tré&fico en nuestro pais, y es im-
posible pavimentar todo ese kilometraje
por carencia de los recursos necesarios, ., .”

La memoria de Vialidad Nacional corres-
pondiente ¢l ano 1935 apunta lo siguiente:

" ..Quiz& sean necesarios nuevos recur-
sos, ademds de los que el automovilismo
produce, para que las necesidades vigles
sean satisfechas con mayor prontitud...”

En la memoria de V.N. para 1936 se
dice en el plan de 300 millones de pesos:

"Ya al finalizar el afio anterior adverti-
mos que las previsiones de obras que en
los primeros dics parecieron satisfactorias
no alcanzabzn a llenar las necesidades
mds premiosas. Por eso propusimos al P.E.
aprobacién de un plan de obras por
$300.000.000 a financiarse con los recur-
sos ordinarios dentro de las posibilidades
actuales pero, considercndo siempre que
dentro de un afo mds, esa previsién ha de
ser pequefna, porque es enorme la necesi-
dad de nuevos caminos”, y etc...

Se cumplia entonces el aserto de que
una necesidad cumplida originaba otra. .
v el ctimulo de éstcs, insatisfechas, cred
el clima de la necesidad de una reforma
de la ley. El parlemento se hizo eco, y en
la Reunién 41 del 31-1X-1939 del Honorable
Senado traté la misma. El miembro infor-
mante al presentar el proyecto de reformas
expresd que como objetivo concreto aspira-
ba a ver pavimentar 37.000 km. de la Red
Nacional, asegurando caminos duros y lisos,
en un perfodo de 20 a 25 anos. Ver dicric
de sesiones pdgina 1243. Vale decir que
senalaba un ritmo medio de 1850 km/afe.
En ese entonces la red troncal tenia una
extensién de 47.15]1 km. y se mantenian
bajo conservacién 36 681 km.

Con todas estzs referencias se deducen
estas dos postulaciones:

1) que apenas se puso en marcha el

‘mecanismo creado por la ley 11.658 se co-

nocid6 qgue los fondos arbitrados por la
misma resultaban escasos pcora satisfacer
las nuevas necesidades que no habian sido
consideradas previamente,

2) que un ritmo de ejecucién de 1.800
km de pavimento de bajo costo a construir
por ano parecid a los expertos adecuads
para satisfacer agquellas necesidades.

Y a propésito del estudio que he de se-
guir en adelante, creo acertado expresar
que:

a) Es correclo establecer como ritmo pru-
dente pcra un andlisis el de una cuota
media anual de construccién de 1.800
km. pavimentados.

b) Que el costo del camino pavimentado
respecto al de sélo obras bdsicas es de
3,5 veces.

Con tales bases, y supcniendo un arran-
que en 1935, hubiéramos tenido construi-
dos 50.000 km. de pavimentos en 28 cfios,
En realidad para 1962 sélc tenfamos en la
red troncal:

Pavimentos ........ 11.581 km
.Enripicdos y similares .. 8.006 km
C;alzad:s naturales conserv. .. 23752 km
Calzadas naturales sin cons. . 115 km
Huellas conservadas . .. . 3.895 km
Huellas sin conservar 1.233 km
Caminos sin abrir 1.014 km

TOTAL 4659 km.

Vemos que los pavimentos componian el
24,85 % de la red. A su vez se sabe que el
B9% de los pavimentos requerfan entonces
una conservacién onerosa, v ello en razén
de que su diseno fue de cardcter precario
(bzjo costo), o que poseian mds de 25
anos de uso, o porque irrumpieron sobre
los mismos unidades de transporte de
cargaz que superaban los limites regla-
mentarios y rompian las estructuras.

Indudablemente, el: esluerzo para man-
tener en adecuado estado de uso tanta
cantidad de pavimentos deficientes recla-
mé un gran esfuerzg y una gran inversién,
lo que atn tiene vigencia.

II — Resumen sintélico de la crisis vial.

Tomando datos estadisticos de fuentes
oficiales y de clgunas recopilaciones, he
confeccionado un cuadro demostrative que
se adjunta al presente articulo, clasificads
en casillas numeradas del 1 al 48.



Muestra la cotizacién $/délar prome-
~ dio, tipo vendedor mercado paralelo,
que nos indica el grado de deterioro
en el valor de nuestro moneda.

3) Indices relativos de las cotizacianes
$/ufs respecto a 1943.

4) Indices relativos del costo de la cons-
truccién de edificios en la Capital Fe-
deral respecto a 1943 (valor 100).

5) Indice relativo del costo de vida en la
Capital Federal respecto 1943.

La comparacién del delerioro moneta-
100x 140,14

rio 1943-1964 igucl « = 3459

4,08

comparado al de 7835,5 de la construc-
cién de edificios y al de 7623,2 del costo
de vida, nos indica un plus de impor-
tantes pérdidas internzs a partir de
1958.

La especulacién interna sustituyé a
la inversién neta y sabido es que por
via del mercado de cambios, importan-
tes capita’es han dejcdo el pzis dis-
torsionando su proceso de capitaliza-
cién y provocando la merma de su pro-
ducciébn y subsecuente desocupacién.
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Indica la relacién entre el indice del
costo de vida medio anuzl en czda pe-
rfodo respecto al que correspondié en
1964. Estos valores nos servirdn mdas
adelante para establecer la homola-
gacién de valores invertidos en cada

ano respecto al poder cdquisitivo de
1964,

7

—

Relccién entre la parte del produsido
por gravamenes nacionales a la nafta
que ingresa al fondo vial referida al
totzl de los recursos devengados por
todos los conceptos, que integran el
Fondo Vial.

Con ello se da idea de la importan-
cia relativa del aporte producide por
el consumo de nafta, considerado en
lo fundamental como especificamente
debido al trénsito motorizzdo scbre
carreteras. Allf vemos que este indice
es en 1933 de 0,64 y baja en 1962 a
0,42 y en 1964 a 0,19 lo cual indica bien
a las claras que no responde a una dis-
tribucién equiparable a la de la ley
11.658.
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Da la relacién del impuesto nacional
a la nafta relacionado al precio de
venta al publico. Aquf aparecen in-

vertidos los términos del cnterior, pues
en 1933 era el 0,217 del precio y en
1954 fue del 0,56. Ello nos corrobora
la deduccién anterior y nos indica que
un impuesto a un combustible, de con-
sumo especifico para automotores en
carreteras, se desvia en su mayor parte
a otros fines no viales.

-

9) Establece la relacién de (8) respecto
de (7) o sea el totzl de recursos del
Fondo Vial referido al monto total de
la venta de nafta. Comparando las ci-
fras de 1964 y 1933 vemos que la ven-
ta de nafta redujo su gravitacién en
la integracién al fondo vial en 2,95
menos 034 o sea en un 261 %.

10) v 11) Da los porcentajes que del im-
puesto a la naifta ingreszn al Fondo Vial
Yy al Fondo de la Energia. Vemos que
mientras en 1933 el 100 % ingresaba al
F.V. en 1964 sélo se recibe el 39,6 %.

12) Muestra en millones de pesos el monto
total de los recursos devengados que
ingresan al Fondo Vial.

13) Indica en millones de pesos la canti-
dad que anualmente se ha invertido en
obras viales construidas.
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Representa cantidades virtuales de
fondos equivalentes a las invertidas
segln lz (13) tomados al valor adqui-
sitivo de 1964. Al vemos como han
sido comparativamente menos impor-
tantes los fondos invertidos en obras
en 1933 etc. respecto a 1961-62-63-64.
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Es la relacién entre la inversién en
obras (13) y el total de la recaudacién
(12). El respectivo promedio fue del
46,14 %.

Si analizzmos un poco estos indices
veremos que ciertos perfodos superaron
las cifras, y corresponden a los afios:
1935 hasta 1939 inclusive, 1941, 1947,
1948, 1950, 1952 y 1957 hasta 1959 in-
clusive.

16) Estdn indicados los kilémetros de ca-
minos de todo tipo construidos en cada
afio. Sobre el promedio anual cons-
truyéronse mds caminos en los afios:
1936 al 39 inclusive, 1941-42, 1949 ¥y
1961-62.

17

—

Estdn indicados los kilémetros de pavi-
mentos ejecutados en cada afio. Suman
un total de 7634 km, o sea un promedio
de 2385 km/afio. Este promedio fue
superado los afios 1936 a 1939 inclusive,
1955-56, 1958 « 1964 inclusive

18

—

y 19) Indica % con que el F.V, con-
currié a financiar obras de entidades
no viales.

20) a 24) Se explican por sf mismas.

permanente por Vialidad Nacional,

27) Esta columna se ha elaborado partien-
do de que se hubiere cumplido el su-
puesto de pavimentar en czda afio
1800 km. de caminos de la red troncal
a partir del afio 1935 computéndose
para ello los fondos que hubieran side
necesarios en cada perfodo.

28) Indica la cantidad de fondos que fal-

taron en cada afo para poder pavimen-
tar 1800 km/afio.

29) 30) Se ha calculzdo el equivalente de
las cifras dadas en (28) en moneda de
poder adquisitivo 1954, Esto se ha he-
cho para mostrar en cifras homélogas
cual ha sido la escasez de fondos de
cada perfodo.

NOTA: Las columnas 27-28-29 responden al
andlisis del porqué no se cumplieron los
deseos expresados en el Parlamento Na-
cional cuando fueron tratadas las leyes
11658/32 y 12625/39 (29000 km. pavimenta-
dos en 12 afios y 87.000 en 23/25 ciios). El
andlisis de esta columna es ampliamente
explicativo; la escasez de fondos para ese
objeto fue del orden de los 6785 millones
de pesos anuales, (valor adquisitivo 1964)
entre 1935-1962, para reclizar una obra
cuye costo directo demandaria 10.820 mi-
Ilon@s de igucles pesos por afio.

El déficit acumulado en todos los afios

i de 189.973.4 millones de pesos (1954)
Vimos que el indice de inversién 1964 se-
gin (13) fue del 27,3 % entonces vemos
que el F.V. necesario que debié ccumular-
se %;l:.i:era sido de unos 500 mil millones
de pesos. Por eso cuando en el arliculo
cnterior dijimos que para recuperar lo
perdido en 3 afics se nos imponia gravar
35.000 mil'ones mensuales, ello obedecia
a la estimacién siguiente:

500.000 millones
= 35.000 millones

12 x 3 x 0,396

0,396 corresponde a la’ cantidad que en
1964 irfa ol F.V. de la gravzcién total.

Evidentemente, no podemos pretender tan
rapida recuperacién. Ciertamente pienso
que ello podria ser recuperable en 10 afos,
para tal deseo serian necesarios 41.200
millones de pesos (1964) por cfio. Con los
cportes actuales no es posible hacerio,
pero pienso que debemos volver al con-
cepto primitivo de gravacién, vale decir
que los impuestos que gravan los combus-
tibles, lubricantes, adquisicién, y transfe-
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: 5 Indic H Relac. entre el % distribuc. 1
Cotizac. Indices eost:s k;g:::' el prod. de imp. | Relacién entre o del impuesto | Recaudac. por | g;o ]
¥ §/uls cotizac. S de vida | de indices | nafta para V.N. | impuesto nafta | Helacién | nac. alanafta | todo concepto =~ Obras ¢
Afio | mercado s/valores para la para la de col. (5) y el total respecto ®) / para el fondo para la.
paralelo columna 2 Cap. Fed. Cap. Fed. base 1964 | recaudado por precio nafta /N Fondo Fondo _Vidl :Eilh
(vendeder) | base 1943 | poge 1943 | base 1943 tedo concepto SR, iten 8
1 2 3 | i 5 6 7 8 9 10 11 1z 13
1933 1,42 34,8 53,52 84,5 90,21 0,64 0,217 0,34 100 = 52,59
1934 3,01 73,8 49,29 743 101,77 0,76 id. 0,29 100 46,39 1
1935 3,81 93 4 54,22 79.4 96,01 0,78 id, 0,28 100 51,48 32,2
1936 3,60 88,2 58,45 86,1 88,53 0,80 id. 0,27 100 80,20 464
1537 3,33 81,6 60,60 88,4 86,23 0,78 id. 0,28 100 64,50
1938 3,92 96,1 70,42 | 87,8 86,82 0,82 id. 0,26 100 67,50 48,
1939 4,33 106,1 70,42 89,2 85,46 0,84 id. 0,26 100 73.00 3,
1940 4,37 1071 | 73.24 aj,2 83,58 0,79 0,250 0,32 100 85,10 36,3
1941 4,24 103,89 | 80,99 93.6 81,44 0,79 id. 0,32 100 98,06 45,8
1942 4,23 103,6 98,59 98,9 77,07 0,78 id. 0,32 100 95,75 403
1943 4,08 100,0 100,00 100,0 76,23 0,73 id. 0,34 100 90,99 7
1944 4,02 98,5 111,50 99,7 76,48 0,58 0,280 0,48 100 113,70 389
1945 4,03 98,7 132,80 1194 63,84 0,52 id. 0,54 100 118,90 36
1946 4,09 100.2 169,10 143,5 54,25 | 0,52 id. 0,54 100 165,60 50.1
1947 4,53 111,0 224,60 153,5 47,79 | 0,50 0,200 0,40 100 188,60 84,2
1948 5,98 171,0 300,40 180.4 42,25 0,43 0,233 0,54 50 50 219,50 | 1311
1949 11,71 2870 386,10 236,5 32,23 f 0,47 0,242 0,51 48 52 370,40 1365
1950 15,99 39819 454,80 296.8 25,67 0,42 0,242 0,58 48 52 296,20 1437
1951 23,74 581,8 565,10 405,83 18,78 0,51 0,605 1,19 3 i 463,30 2108
1952 22,94 562,2 699,40 S50.8 13,54 0,49 | 0,565 1,15 27,5 72,5 600,80 L1
1953 22,58 552,2 | 708,30 585,2 13,02 0,41 0,690 1,68 15:9 84,7 932,70 B,
1954 25,30 520,1 | 772,50 B37,4 12159 0,43 ’ 0,660 153 16,3 83,7 887,60 | 307,
1955 30.48 747.3 ! 822,50 682,2 11,17 0,40 0,655 1,64 21,7 78,3 981,90 [ g
1956 35.43 868,3 | 1.082,7C 7737 9,85 0,36 0,620 172 16,2 83,8 1.115,70 3133
1957 39,94 978,9 | 1.154,00 965,0 7,20 0,43 | 0,540 1,26 a7 63 724,00 | 442 |
1958 49,48 1.212,7 | 1.547,70 1.269,8 6,00 0.46 0,474 1,03 55 45 1.323,30 816.]
1959 78,98 1.935,7 | 2.B60,60 2.713,1 2,81 0,46 0,458 1,00 41 59 2.089,30 1.667.8
1960 82,69 2.026,7 | 3.285,G2 3.454,1 2.21 0,50 0,303 0,60 83 17 6.468,20 | 2
1961 82,92 2.032,3 4.007,00 3.920,5 1,94 0,41 0,235 0,57 94,6 54 10,231,00 4
1962 113,78 2.787,9 | 5.215 40 5.022,7 1,82 0,42 0,480 113 33,9 neg. 12.461,30 5i
1963 138,07 3.384,1 | 5.487.,50 6.241,6 1,22 0,36 0,560 1,56 39,6 44,1 17.842,30 i
1964 140,14 3.434 ¢ | 7.83553 7.623.2 1,00 0,19 0,560 12,95 39,6 44,1 31,254,30 ‘ 8.567.8
| |
|
i
| |
- - F
Cuadro demostrativo de la evolucion
——— - - : —— —
‘ Foades Valores ho- FTREONAL O 13 DR Fart. suel- | Num. de | Suelde | yoiores de
necesarios Suma de dos perso- anual
Dif . | mologados de L (29) | 1 agentes 4 (39) homolo-
Afo [ Para_constr. orencia | 14 col. (28) en : 9?5' 1962 j nal ‘calum. de colum. ;::;uma ® gados a §
1.800 Km. (27)-(13) $ del ano 19684 1 'lléﬂ - ‘ Profes. | Tecnic.| Admin.| Contr. | Servic. | Obrero ‘“3‘4 32, ga‘ 2132 ka1 ”/’(33 de 1964
l pavim. anual millén § millén ¥y 3 T4 v 35 . ) miles §
Red Nac. | | millén § miles §
i 27 - 0 3L | a2 | 43 3 8% | o8 37 38 | 39 i
|- L N I ‘ —
—— ‘
1933 [ 386 545 | 2.011 3,36 931 3,60 324,76
1934 7 737 253 1 33 | 2.259 3,99 1.061 3,76 282/65
1935 112,70 80,50 ’ 7.728,8 1.192 |23 1.000 4,50 1.225 3.67 352,38
1936 122,20 75,80 6.710,6 1152 121 12471 5,11 1.273 4,01 355,01
1937 125,47 87,27 | 7.525,3 f 1153 121 | 12.582 5,41 1.274 4,24 365,61
1938 124,61 76,51 5.642,6 385 918 121 | 12.889 6,06 1.424 4,25 368,98
1939 126,60 86,90 7.426,5 315 813 551 260 | 11.321 8,05 1.939 3,12 266,63
1940 129,44 92,54 7.734,5 362 937 | 619 278 | 10.755 6,58 2.196 3,00 250,74
1941 132,85 87,25 7.105.5 a4 | 1000 | 683 267 | 14.007 7,00 2.355 2,97 241,88
1942 140,37 100,07 77124 423 | 1018 | 708 263 | 13.863 7,43 2.412 3,08 237,38
1943 141,93 108,23 9.250,4 410 937 701 257 13.365 7,83 2.355 3,32 253,08
1944 141,50 102,60 7.944,8 409 1.188 838 | 279 | 13,921 8,33 2.861 3,13 239,31
1945 169,46 133,16 B.500,9 418 1.08s 906 | 269 12.153 9,41 2.691 3,49 238,51
1946 199,41 149,31 8.100,1 415 g1n 945 | 272 9.453 11,27 2.542 4,43 240,33
1947 226,38 137,18 5.555,8 382 | 123 | 86l 244 | 9318 [ 1574 2.723 5,78 276,23
1948 256,04 124,94 5.278,7 405 1.246 | 861 245 | 12.142 25,45 2.757 9,23 389,97
1943 335,63 189,06 6.415,7 376 1.159 1.006 254 11.230 29,88 2.795. 10,69 344,54
1950 421,39 277,69 7.128.3 372 1.165 %8l | 51 | 286 |10797 33,09 2.835 11,67 299,57
1951 575,95 365,15 6.857,5 365 1.102 | 1.019 53 328 | 10.797 48,40 2.865 16,89 317,19
1952 798,78 426,08 5.769,1 349 1,080 938 | 39 317 | 10,838 58,70 2.703 21,71 293,95
1953 830,57 472,27 6.149,0 341 1.031 SN 811 | 11.014 62,71 2611 24,01 312,51
1954 862,08 554,88 5.963,7 343 1.156 820 | 14 314 | 14.717 70,73 2.647 26,72 335,34
1955 968,25 671,15 7.498,7 332 1.112 763 287 15,047 73.01 2.494 29,27 326,95
1956 1.098,11 784,81 7.730,4 204 1.259 | 1.586 ‘ 300 | 14.082 101,75 3.449 29,50 290,57
1957 1.369,62 927,02 7.323,5 %65 | 1299 | 1443 | 538 | 12912 | 9590 3.845 26,31 207,53
1958 1.802,22 986,12 5.918,7 481 | 1511 | 1.424 212 | 13.002 | 177,54 3.548 50,03 200,18
1959 3.851,18 2.183,33 6.135,2 380 1.401 1.359 212 12.453 336,36 3.352 100,34 281,96
1960 4.902,40 2.299,90 5.082,8 297 1.456 1.281 197 12.704 402,02 3.331 120,69 266,72
1961 5.564,51 671,71 1.303,1 389 1.643 1.152 183 12.279 499,74 3.367 148,42 287,93
1862 7.125,88 1.542,08 2.344,0 189.973,4 238 1.601 1.078 160 11.597 556,46 3.239 171,80 259,42
1963 8.858.70 1.131,20 1.380,1 33 | 1658 [ 1.043 156 |[10.854 | 612,92 3.255 188,30 229,73
1964 10.819,61 2.251,71 2.251,7 391 1.620 1.026 156 10.541 838,00 3.193 262,45 262,45




;' Nacional y su obra (1% Parte)

Contribucién del Contribucién del F.V a otros fines viales Pavimentos
Relacién Obras Pavimentos F. Vial para terceros s Red de Red Nac.
13)/ et ol [l gt it il Moo 2o
en’ Red, c cada afic 2 g. por V.N.
102) Km. Km “ Sl Copart. | Fomento | yecinales | Total % de Km, Km.
) ok Federal | Agricola | o' Munic. (23)/(12)
| 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26
: 0,194 567 35.0 0,9 P. Nacionales 0,3 0,3 0,6 19.500 810
i 0,305 1.746 133,6 1,1 id. 4,6 4,6 10,0 310
l 0,625 1.812 72,1 1,0 id. 8,8 8,8 17,1 24.247 860
l 0,770 4.643 389,5 0.8 id. 13,3 13,3 21,1 32.871 2.491
l 0,591 3.951 682,4 0.8 id. 18,0 18,0 28,0 25.468 3.286
| 0,715 4.459 716,8 0,7 id, 18,9 18,9 28,0 28.185 3.286
n 0,545 4,083 245,3 1,4 [PN y Drag. Ptos. 13,2 13,2 18,1 36.681 4.004
i 0,434 2.947 24,0 1,2 id. id. 22,4 22,4 26,4 43.13 4.424
: 0,465 3.850 51,0 1,0 id. id. T35 23,5 24,0 45.316 4.882
| 0,420 4.222 94, 34 |id. id. Leyes Esp. K75 17,5 18,3 47,143 5.536
| 0,370 2.139 22,0 4,7 id. id. id. 14,1 14,1 15,4 47,143 5.902
| 0,342 1.599 120,0 42 gd. id. id. 15,0 15,0 13,1 51.630 6.359 *
0,305 1.658 25,0 7.0 | id. id. Hets 12,8 12,8 10,8 51.650 6.359
0,304 843 — 88 |id id. id. 19,2 19,9 12,2 52.530 6.708
0,473 862 13,0 8.8 id. id. id. 15,0 15,0 8,0 52,192 6.299
0,598 1.440 6.0 18 id, id. id. 15,0 15,0 6.8 52.568 6.387 #%
0,370 3.284 10,0 14 id, id. id., 16,0 16,0 4,3 52.568 6.387
0.485 2.010 12,0 56 id. id. id. 18,7 18,7 6.3 51.148 6.934
0,455 1,509 — 2.8 id, id. id. 22,9 22,9 4,3 51.148 6.934
0,620 1.089 — 8.3 |id. id.  id. 39,6 39,6 6,6 51.580 7.666
0,384 1.050 — 87 [id. id.  id. 31,7 31,7 3.3 51.580 7.866
0,346 1.111 55,0 26 |id. id. id. 28,0 28,0 31 51.56u 7.823
0,302 1.147 367,0 41 lid id. id. 15,3 15,3 19,6 51.600 8.813
0,281 963 316,0 2.9 id. id. id. 19,6 0,1 19,7 16,2 51.600 8.813
0,610 521 178,8 38 |id. id. id. 11,0 276,7 2877 39,2 51.600 8.813
0,616 15620 £30,0 48 |id  id.  id, 100,0 3337 437,7 33,0 51.004 9,386
0,805 1.430 369.,5 2,2 id. ;d. }'d. 147.8 228,4 376,2 18,1 51.004 9.386
0,405 1.256 395.3 1,3 iid id. id. 983,3 132,7 101,3 1.217,3 18,8 51,000 11.500
0,477 2,114 787.5 11 |id id.  id. | 2.500,0 95,5 355,0 2.950,5 21,2 442 11.581
0,447 2.175 423,1 13 |id id.  id. | 31163 250,2 300,0 3.666,5 29,3 44,380 11.510
0,435 1.521 635,8 0,5 |id id id. 3.687,9 199,5 636,1 4.523,5 21,0 43,873 12.564
0,273 1.844 862,1 04 |— o id. 3.587,7 167,2 — 3.764.9 12,3 43.755 12.520
Rm=0,4614 7.634,6 \ |
l Vm=238.5 l
I

. - a
idad Nacional y su obra (22 Parte)
chnlo de V:::G;;;: : :" Automoto- Presidentes
onservac, res en de Directorio Leyes D t
por Km/afio ;‘:l::n‘m& circulacién o Interventores cplicfr.hlos ap‘;i?:b?:. OBSERVACIONES
unidad: 1 § . L4 o Administradores
miles §
42 43 44 45 46 47 48
123 11,10 322.147 J. Allende Posse 5315-11658 Inicia DNV 1¢ de mayo de 1933.
132 13,43 338,384 I. Allende Posse e e Sk
111 10,67 354.621 ]. Allende Posse
115 10,18 370.858 ]J. Allende Posse
171 14,74 387.095 J. Allende Posse
177 15,37 405,743 S. Oria
164 14,02 423.942 5. Oria 12625 46489
T N
15, 0.575 . Lépez Frugoni 8757 2
28 1787 448,158 L 573 Reglamenta ley 12625
235 17,91 459 543 Id. y A. Cornejo { 2743-12698 | Transforma DNV en DGVN. Créase DN de la E.
: S 18410 Caminos de vinculac. internacional.
288 22,02 # 465.268 |A. Cornejo y A. Baisi 20957 Sustituid, art, 4¢, 59, 69, 7¢ y 89 Ley 11658,
331 21,13 452.414 G. L. F. Streich 22389 Fondo Nac. de la Energia.
402 21,81 435.381 Id. y O. Casalds 11596 Deroga decreto 20.957 y mod. art, 49, 50, 69, 79 y 8¢ Ley 11658,
673 32,15 485.280 O. Casalds 16837 Caduca 5315/Aporte al FV por F. de E.
894 37,77 *% 538,780 Id. y C, ]. Alonso gggii } Fija 42,5 % para el FV y forma de recaudar.
1.103 35,55 588.263 C. T. Alonso 13893 Ley aprb. R{-_;%l. Grgl. degTrélmséto.VN e {5048
A C. ]. Al 13835 Transforma VN en Adm. Gral. de , aprob decr. =
;iﬂj :;; zg;ggg . i M:::: 14010 . Redistrib. fondos 11658 y deraga. decr, 18410743,
. i i i -1168| i 4 imp. ta.
3102 900 £a8 699 M. o M. Taboada 317-11686 [Sustituye 42,5 % con imp. § 0, natta
3,781 49,23 637.784 N. Alurralde .
N. Al 14347 Deroga caducidad de grav. FN de Vialid.
4902 62,52 S19.065 o R | Yzss 19242 |Ley autopistas 10 % F. de ia E. grav. de § 0,05 I/naita p/Vial,
57 83,79 668.585 N, Alurralde 470 Aporte titulos de:l%d P/(ablica. : ;
§ 770 Nuevo precio comb. s/estimac. de costo.
A gl A0 g N e DL 22297 \ 9875 Reimplanta ley 11,658 - Creac. F. Agricola.
6.124 48,32 789.256 Id. y J. Allende Posse 3103 Imp. naita § 040 por 1. y G. Qil § 0,20 por litro.
8.696 52,18 870.425 |]. A. Posse y P. Petriz DL 505 5574 Crea imp. en % Perm. transi. a Prov, serv, VN. Crea Cam. Vec.
17.758 49,90 1.038.870 P, Petriz g 7k i cub
{ 11683-15273 T. O./60 Ley imp. int., s. aplicac. imp. s. F. Agr. Imp. .
22.778 50,34 1.192.857 P. Pe!r{z 1597415575 Phges: ditoridos:
35.530 68,33 1.375.473 P. Petriz 10670 Introduce valor de retencién,
41.748 » 50,93 1.577.611 Id. ¥y H. ]. Zubiri " .
: 1223-1514 |§ 1,00 para R. Generales.
44.286 54,03 1.714.337 B, Madno y, B Laisecy { 2227 Anula grav. vehic. pesados y grava cubiertas.
52.933 52,93 1.900.000%** E. Laiseca 16656-16657 Modif. imp. cubiertas. Anula % imp. y qumenta la particip.
del F. de la E. y la de R. Generales.

(*) Comienza deterioro. intenso
(**) Pavimentos en estado normal = 2,669 km; id a reparar a fondo = 3.718 km.
(***) Valor estimado.

de calzadas por el transite pesado.
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aardeshnados en el 100% de su
it er la obra vial. Ademds tembién de-
héifan,.aportar los beneficiarios directos de
. su vecindad en terrenos y aledafios, sea
por un impuesto nacional a la propiedad
o a los productos que por estos camines
salen de las mismas. En fin, deben consi-
derarse a estas gravaciones como exclusi-
vas para la obra vial, sélo asi podrdn
crearse los capitzles necesarios para in-
crementar la inversién en este rubro, crean-
do trcbajo y multiplicando las rentas.

Podria abundarse en razones de fondo
sobre el efecto multiplicador de rentas
que introduce la inversién vicl, al descu-
brir nuevos campos de cultivo, nuevas po-
blaciones, instalacién de nuevas industrias,
aperturas de nuevas carreteras, explota-
cién de nuevas minas, etc, ete. La expzn-
sion que estas obras traen para un pais
como el nuestro, que todavia no alcanzé
ni medianamente a explotar todcs sus po-
sibilidades, es practicamente axiomdtica.
En este orden de ideas y para poseer
37.500 km. de pavimentos en 10 cfios de-
bemos pavimentar ¢ reconstruir 34.000 km.,
porque sbélo unos 3.500 km. estaricn en
buenas condiciones, que al valor de 5,5
millones por km. demandaria una inver-
sién de 18.700 millones de pesos/afio, para
nutrir lo cual el F.V. debiera ser para
Red Nacionzl, si la inversién en obras se
llevara al 46,14 % que acusa el promedio
de la columna (15) de:

18.700
= 40.500 millones $/afno
0,4614

Que puede obtenerse, si consideramos
que: con 3.500 millones de litros de nafta
a $5,3 tenemos 18.5)0 millones de pesos,
mds 2.000 millones de litros de gas-oil a
$1,20 tenemos 2.400 millones de pesos,
més 3.000 millones por cubiertas y 14.000
millones por trenslerencia de -automotores
redondeamos fécilmente $48.000 millones
por ano.

31 a 36) inclusives. Muestran la dotacién
del personal de la Reparticién agrupa-

dos en distintos rubros.

37) Da los valores invertidos en sueldos
del personal excepto obrero.

38) Indica el nimero de agentes ocupados
sin computar obreros.

89) Da el sueldo promedio por afio (excepto
obreros).

40) Muestra los valores equivalentes de la
columna 37 llevados al valor de pesos

18

de 1964. Se ve que en 1964 el personal

ha perdido el 25,5 % del standzrd que

tuvo en 1935 que por cierto era consi-
derado como muy modesto.

Ello explica la tendencia cctual al doble
empleo y sus graves consecuencias.

4] a 43) Muestran las inversiones en con-

servacién, anual, por km v homologada
(1964).

Vemos en la columna 41 que a partir de
1943 se nota un fuerte incremento de gas-
tos. El motivo fue dado por el aumento
del irdnsito pesado unido a las consecuen-
cias de los déficit en equipos, repuestos,
neumdlicos y racionamiento de combusti-
bles implantcdos al término de la iltima
contienda mundial que obligd cl uso de
mano de cbra excesiva, y que fue necesa-
ria para sustituir a los equipos paralizados.
A partir de 1964 existe ofro incremento del
gasto; aqui gravitan pesadameute los pa-
vimentos obsoletos; en aquel entonces era
necesario reconstruir 3.718 km (afio 1948) y
que pese a ello se mentenian en uso a un
costo de conserveccién exagerado. Ya en
1953 el estado de la red es alarmante y las
cargas pesadas exceden los limites regla-
mentarios.

44) Muestra las cifras del patentamiento
anuzl, En 10 afios 1950 o 1960 el indice
1.192.857

de crecimiento fue
604 .536

= .87

Asi que si con el servicio de una red
precaria, donde gran parte no se puede
transitar en lluvia, el patentamiento de
automotores se duplicé, creo no equivocar-
me si afirmo que la realizzcién de un plan
serio de pavimentacién peodria dar orige .
a gue, en 1] anos, las cifras de patenia-
miento actual se ftriplicarzn. Ello provoca-
ria un efecto multiplicader de rentas de
gran trascendencia.

45) a 48) Son ilustrativos por si.

III — Conclusiones sintéticas.

Sobre la base de todo lo que estd prece-
dentemente expuesto, creo que se puede
convenir en que:

A — Es impostergable definir una politica
de inversiones en obras viales, de mu-
cha importancia.

19 Porque es un remedio idéneo, de
carécter circunstancial para lz in-
mediata tonilicacién de la econo-
mia rural y para el progreso de
las zonzs deficientemente explota-
cs por malas comunicociones.

29 Porque impulsa el desarrollo de im-
- portantes industrias para las cua-

z --;rig&_lg'smedlos terrestres de trans-

‘porte son esencicles.

B—Que no puede haber solucién eficaz
de la crisis econémica sin que la obra
vial sea promovida en primer término,
creando los medios financieros ade-
cuados y cuidando que no se desti-
nen los ingresos fiscales derivados del
trénsito ozrretero y de sus servicios a
otros fines que no sean esencialmente
viales.

C —Que en las obras de fomento a reali-
zar, los déficit que puedan producirse
durante la primera etapa de la explo-
tacién respectiva, deben ser cubiertos
por medio de un impuesto sobre las
propiedades beneficiadas directamen-
te, ya sea gravdndolas sobre el valor
de las mismas o sobre el producto de
su explotacién,

D — Que para dispener del equipzmiento
vial necesario que no fabrique la in-
dustria nacional, es acorsejable la con-
certecién de convenios de préstamos
. para <dguirirlos en los paifses pro-
" ductores de maquinaria, estableciendo

‘un régwﬁs avales en cada pro-

i yecto, mnzando su importacién
' dentro de limites porcentuales conve-
"'nientes, de acuerdo <l monto de las
obras a ejecutar.

E—Que deben equilibrarse los salarios
" del personal vial para que pueda de-
dicarse “"full-time” a esta tarea (hemos
visto que su standard de remunera-
cién estd en un 25 % debajo del que

~  tenia en 1935).

F—Que para la erogacién por mayores

. costos podria estimarse su fincncia-

cién como un resarcimiento igual al

de la pérdida del valor adquisitivo de

los jornales, (costo de vida) v la fuen-

te de provisién provenir de aumentos

proporcionales a los precios de los

articulos, servicios y bienes gravados
para ese fin.

G — Que las instituciones viales gocen de
una adecuada autarquia, con garan-
tia de estabilidcd permanente para su
personal, ¥ que,se asegure en su fun-
cionamiento la gravitacién de las en-
tidades més caracterizadas de las di-
rectamente vinculzdas a la promocién
vial,

H — Que el Parlamento Nacional considere
los planes viales y los apruebe por
ley, como asi también los presupuestos
anuales en forma especifica. Estable-
ciendo objetivos y metcs.a cumplir.




La actividad vial de las Provincias .

Una laboer vial de singular relieve
llevan a cabo las reparticiones pro-
vinciales argentinas. En su conjunto
las provincias invierten cnualmente
un total que, en térm'nos generdles,
puede equipararse al de la Direccién
Nacional de Vialidad.

Ademés de los planes propios, en
muchos casos las provincias han
realizado, y continGan haciéndolo,

obras en tramos de la red nacional
mediante acuerdcs con la Direccién
Nacional de Vialidad. En otros casos
las provincias han encarado obras de
gran aliento como las autopistas La
Plata-Buencs Aires o Santa Fe-Arro-
yo del Medio.

La Ascciacién Argentina de Carre-
teras siente una gran complacencia
ante la favorable evolucién de las
instituciones provinciales de vialidad

Provincia de Buenos Aires

Yy ctee que constituye un aporte o ese
progresivo desarrollo el difundir in-
formaciones sobre la labor que ellas
realizan y sobre sus planes de acii-
vidades futuras.

Con ese propésito, a partir del pre-
sente niimero, se irdn publicando re-
sefias de la situacién vial de las pro-
vincias, comenzando en éste, con las
correspondientes a las de Buenos
Aires, La Pampa y Santa Fe.

Pavimentos en ejecucion en
Rutas MNacionales

por convenio

Pavimentos

_en ejecucion

DE TIERRA

"El objetivo primordial perseguido
por los planes viales de la Provincia
de Buenos Aires es pavimentar total-
mente su red de caminos de primera
categoria”.

D.V.B.A.

Un presupuesto de 8.500 millones
de pesos para el ano 1965 (la tercera
parte del presupuesto de la Direccién
Nacional de Vialidad) sefiala la fir-
meza Yy la decidida veluntad de la
provincia de Buenos Aires de cumplir
el propésito de su Direccién de Via-
lidad de llevar a cabo la obra expre-
sada en el epigrafe,

GRAFICO N? 1
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B CUADRO N° 1

ESTADO DE LAS REDES DE CAMINOS i
DE LA PROVINCIA DE BUENOS AIRES (Afno 1965)
(Km)

\‘ A CARGO DE LA D. V. B. A. 3 ‘
ESTADO DE LA CALZADA 1* CATEGORIA W ’ VECINALES  TOTAL
- 2* CATEG. | TOTAL | =
" B | % | P
- | = (= | | —
Pavimentado 2.578,3 23,50 s ‘ 2.578,3 — 25783
T B AR L e =
Pavimentos en Ejecucién ‘ 1.279,0 : 11,60 — | 1.279.0 — E 1.279,0
= - R — | — : - —
Pavimentos a Iniciarse | 307,6(1)| = — 307,6(1) — 307.6(1)
Pavimentos en Ejecucié;l en Rutas Nat:ic;I ) N U 7 T [
nales por convenio 2679 2,70 = 2679 —_ 2679
De tierra £.800,0(2) 62,70 22.478,0 29.278,0 } 82.000,0 111.278,0
—‘,,,, —— i s Ly
TOTALES \ 10.925,2 | 100 | 22.478,0 33.4032 | 115.403,2

(1) Incluidos en los 6.800 km de cominos de tierra. (2) Cifras estimadas por la D.V.B.A.

Estado de la red vial provincial.

La red vial provincial de primera eategoria, (Cuadro N® 1 -
Pleno N9 1) tiene una longitud total de unos 10.600 km. De esa
extensién se encuentran|pavimentados 2580 km y se estdn eje-
cutando obras, o estén I‘en trdmite de contratacién o licitacién,
ofros 2.240 km. Esto implica que faltan todaviz unos 5.800 km
por pavimentarse. Ese es el objetive que se ha fijado la Direccién
de Vialidad de Buenos Aires, para lo cual se estdn efectuandol
los estudios necesarios y elaborande y adecuando los corres

pondentes planes futures. (Grdfico N2 1).

Los Recursos

Esta obra vial de '&a Provincia de Buenos Aires se realiza,
principalmente, gracias al esfuerzo y al sacrificio de sus habis
tantes y al criterio progresista de sus autoridades.

En efecto, como puede verse en el cuadro N° 2, los fondos

P A M P A

prapics provincicles representan el 77,38 % del total de sus res
cursos y, dentro de ellos, por lo menos el 53,45 % proviene de
las rentas generales del Estado (46,02 % proveniente de la par-

A

ticipacién provincial al impuesto a los réditos y el 7,43 %: por la
parte derivada a la activided caminera de lo recaudado por los
impuestos inmobiliarios). Debe destacarse que; para alcanzar

esos valores, la provincia ha destinado a su obra caminera la®

cuarta porie de su ingreso por los impuestbs a los rédites y la¥

o
: e e
o &1 8 3
z BU..E:?TE.:S.-;.A];RFS bles derivados del petréleo, de acuerdo con el régimen de la
£ rep 1m—m:anmcm ley nacional N? 16.657 proporciona el 22,33 %, de los recursos
%... viales de la Provincia cifrc que, de por sf, habla de la exigiii-8
= -“.:!Ei'::;amm dad de ese régimen en lo que se relacicna con la ccti.viduﬂ
e s caminera. Este hecho queda también corroborado por el apories
proveniente del sistema de Coparticipacién Federal que sélod

PLANO N¢ 1 representa el 19,52 % del total. .



(Afio 1965)

i |
Millones , | Millcnes o
ORIGEN {dePelol ] % ‘ RUBROS de Pesos %
A.-FONDOS PROPIOS PROVINCIALES: I ! ‘ A.-PRESUP. DE FUNCIONAMIENTO:
10 % Impuesto Inmobiliario ........ | 63200 | 743 | Gastos en personal ...............s 11046 130
| | 4 2
25 9% Participacién Imp. a los Rédi-! ‘ OHrod GUBIOB! s i s s oeors aela 1267 15
tos (Ley Nac. 14.788) ......... 381544 46,02 Coparticipacién Vial Municipal .. .. 4000 47
Impuesto a los Combustibles (Ley No- | o | SUB-TOTAL ................ 1833 | 192
cional 16657) ..............oiiinn 900, A |
Contribucién de Mejoras 40,00 I 047 | [P EARIOR ERELCIERACH
UPERU " e il ‘ | Obras por Conlrato (prosecucién) y,
Reintegros de Convenios ........... 50,00 059 | | sus Mayores Costos .............. j 2.768,9 32,5
. Vari 4580 0,54 Obras nuevas (Plan de Licitac. 1985) 758,0 89
DELE o0 RN L O e S8 PR i R | = ] - Conservacién (incl. gastos de equipos) 1.212,7 14,2
BUB-TOTAL  oos v e 6.583,24 | 77,38 | Refuerzo de estructuras ..... S 350,0 41
‘ | ' | Expropiaciones ....., I, T 70,0 08
| | | |  Forestacién y Senahmmén .......... 60,2 0,7
| | |
| Egricola' nle: oL rote iy i .3
B.-FONDOS DE OTRO ORIGEN: ’ | e g o
Coparticipacién Federal ............ 1 1.659,90 19,52 ! Aporte a Municipalidades (Ley 15274) 150,0 1.8
Fomento Agricola .................. 50,40 ’ 0,60 | g::;l‘;i:i:m“es Varias: . ey :;g gi
Fondo Nacional Complementario (Ley 1505 .[ .... .1 ' '
Nacional 15274) -................ 210,70 250, 1 | | S e s e“df’_s. ‘(Eq_‘fm <YV i 3.1
| . :
| ,l i | Adgquisicién de equipe viclI Y aufd- i
| MOLOres) ... voein s IRl e 388.5 :
SUB-TOTAL ....c.o..iunine . 1.821,00 ‘ 2252 ' : Deuda de ejercicios anteriores ... ... \ 7600 8,9
= —— SUB-TOTAL 6.8728 808
| | | i . _ . i |
TOTAL ....o.oiveenennnnn, | 850424 | 100,00 ‘ — TR
GRAFICO N9 2

¥

Origen de los fondos necesarios para construir 1 km de oﬂino

INgTesos varnios 0.54 % Fomento Agricela 0% —
Reintegre de convenos 0.59 % ————— Fonde Nacional Complem
Contnbucion de mejoras M’!ﬁ—'__l ey 15.270) 250 %

+
‘
'

B e —————

TS T

: 46,02 % Wi 22,33% it 19,52 %

E 25 % de la participacion provincial en los Impuestos a los Réditos ! Impuestos : Impuesto a los combustibles ;{'E Coparticipacion Federal : !

! ) S—— 1 (Ley Nacional N° 16.657) i H i
E :

5 Rentas Generales de la Provincia 53,45 %

] RECURSOS PROPIOS PROVINCIALES
i 77,38 %

[
--------------------- - -

FONDOS DE OTRO ORIGEN
22,62%




DIRECCION DE VIALIDAD DE LA P’BOVM
DE BUENOS m

Obras por contrato previstas para el Ejercicio 1985 y montos
a invertir en cada una de ellas

PRESUPUESTO DE CAPITAL

OBRA

MONTO

Energia-San Cayetano
Laoprida-Gral. Lamadrid
Lc:]nglgyacucho
-Campana
Moreno-Pilar (Tramo Moreno) ..
Ruta Provincial N¢ 51-Azul-Saladillo y ‘Accesos
Cnel. Pringles-Cnel. Sudrez-Tr. 19 ... .........
Camino de Cintura-Capital Federal - Tr. Iv
Carmen de Areco-Salto
Aperturas parciales de traza, pqsos ‘a nivel ¥ obras complem
Obras de Arte a construir en caminos de la Red Clasifi-
cada Provincial TR

Ruta Nacional Ne 226- Hlno;n-ﬂollvar “Tr. To, Sec
Tornquist-Olavarria - Tr. 1Iv, Secc. 2
Tornquist-Olavarria - Tr. I¢ ...
Junin-Gral. Viamonte-3 de Julio .. .
Caseros-Guamini (Apertura de traza) .
Caminos de Acceso a Frigorilicos de Berisso
Quamini-Trenque Lauguen y Accesos .
Guamini-Salliquelé-Ruta Nacional No §
Rauch-Las Flores ............. o~
Cnel. Pringles-Chnel. Sudrez - Tr, Il
Cnel. Vidal-Balcarce ...
Junin-Gral. Arenclas~Teoddllna
Judr ida
L
Ruta Prov. N° 41: Baradero-S. A de Areco- S. A, de Giles-
Mercedes-Navarro-Lobos-Monte-General Belgrano-Pila ...
Gonzdlez Catén-ltuzaingé (Por Pontevedra y Libertad) y Ru-
ta Nac. N¢ 3 a Morén y Acceso a Castillo ... ..
Tres Arroyos-Cnel. Pringles
Tres Arroyos-Claromecé ) :
Ayacuchodlas Armas .................
Gral. Lavalle-Gral. Conesg
Pinamar-Villa Gesell o
Bahia Blanca-Cnel. Pringles
Oriente-Copetonas-Ruta 2
Pergamino-Bigand ..... e
Trenque Lauquen- Rivadavia ........ ... oo
Caseros-Bolivar (Apertura de traza)
Guamini-Cnel. Sudrez (Apertura de traza)
San Vicente-Caniuelas (Apertura de traza)
Canuelas-Lujan (Apertura de traza)
Vedia-Lincoln  .............o.co0 v ..
Carlos Tejedor-Pehuajé (Apertura de traza)
Magdalena-Chascomfis (O. Bésicas) ...
. Villegas-Carlos Tejedor (Aper.u*a de truza]
Salto-Pergamino ; i
Bragado-Veinticinco de Mavo
Gonzdlez Chaves-De la Garma
Rivadavia-Gral. Villegas
Saladillo-Las Flores .. ..
Tandil-Rauch (Apertura de fraza)
Cnel. Pringles-Cnel. Dorrege ....
Villa Elisa-Punta Lara .
Gral. Conesa-Gral. Madariaga )
Para nuevas cobras a incorporarse al Plan en cnordmccxén
con el Ministerio de Obras Pablicas s
Acceso a Loma Verde .......... e
Acceso al Pte. de La Noria .. .. ..
Acceso a La Plata por calle 520-120 v 122 ... .. .
Acceso @ Guamin{ v a Laguna del Monte e
Acceso a Azul desde Ruta Nac. Ne 3 .......
Acceso a Juan ], Paso de Ruta Nac. Ne 5 |
Accesos a localidades de la Provincia .
Acceso a desde Ruta Prov. Ne 5]
RS o TIRE AR oy i e as s iasiale s S s s s
Acceso de InqemeroMaschwnz a Dique-Rio Lu]cm Pt
Acceso a Laferrere . . ........cc...cvctceninernninrsnennoney
Para la construc, de accesos a localidades de la provincia

TOTAL

En el grafico N? 2 se ha representado el
peso de los distintos origenes de los re-
cursos que integran el Fondo Provincicl de
Vialidad, v se ha intentado mostrar, alli,
la importancia relativa de cada uno de los
rubros que integran ese fondo.

total.

5.679.000
15,000,000
50.000.000
62.900.000

§.201.000

114.000.000
41.400.000
45.000.000

6.801.000

10,000,000

20.000.000
30.000.000
42.900.000
70.000.000
90.000.000
200.000
5.000.0C0
85.000.000
70.000.000
$0.000.000
25.000.000
43.000.000
80.000.00%
44.000.000
60.000.000

816.460.000
40.000.000

60000000
30.000.000
30.000.000
130.000.000
35.000.000
40.000.000
110.000.000
25.000.0860
13 07n.0no
19.000.009
23.000.0N0
40.000.000
12.001.000
500.000
500.0n0
500.000
500.000
200.000
£00.600
10.000.000
4.000.090
31.000.000
4.000 000
4.000.000

30.000.000
1.078.000
35.600.000
29.500 000
10.000.000
10.000.000
801,000
8.800.000
15.000 000
12.000.090
an nIn_onn
18.000.000
10.000. 000

2.934 420.000
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nos Aires invierte los
recursos puestos a su
disposicion.

Si se descuentan
los 400 millones de
pesos del sistema de
coparticipacién muni-
cipal,
cia ha establecido con
sus comunas, Y que
significan el 47 % de
todos los recursos, vie-
ne <« resultar que la
administracién de la
Direccién de Vialidad

que la provin-

jue incluye en gran medida los trabajos
técnicos vinculados al proyecto, direccién
Y supervisién de las obras, insumen § 1.231,3
millones, que representcn el 14,5 % del

Los gastos especificos, es decir aquellos

Cémo se Invierten los Fondos.

En el cuadro N? 3 se presenta la manera
con que la Direccién de Vialidad de Bue-
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relacicncdos con la razén de ser de ese
organismo, suman $68728 millones que
representan el 808 % del presupuesto total.

. PLANO N? 2

Agrupando algunos items del cuadro N?
8, siguiendo los denominadores que son co-
munes enire ellos, es posible obtener con-

,hlumone:, que dan una idea del eeluerzo

res para cumplir sus planes viales. Es asi
que bajo el rubro “construcciones” pueden
agruparse las obras por contrato; las nue-
vas; la forestacién y senalizacién; las par-
tidas para camines de fomento agricola; los
aportes para consorcios; los aportes a las
municipalidades (ley 15.274), y la deuda
de ejercicios anteriores. Se considera que
los rubros indicados tienen, como condicion
comin, el hecho de que todos tienden a
electuar trebajos en los caminos de la pro-
vincia para mejorarlos y completarlos o, en
general, para asegurar su mejor y mds
econémica viabilidad. Efectuada esa agru-
pacién se tiene un total de §4 910,1 millo-
nes que significa el 57,70 % del total.

El equipamiento comprende dos renglo-
nes de los que liguran en el cuadro N? 3,
a saber: Compromisos diferidos (Equipos y

Vehiculos) y Adauisiciones ‘de equipo vial
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‘¥ automotores. Esta agrupacién suma $650,5
ones o sea el 7,7 % del total.

1

~ Bajo la denominacién "Adquisiciones Va-
rigs” podria agruparse la partida que ya
ostentc esa designacién con la de “Edifi-
cios”. Esta operacién suma §29,5 millones
(el 04 % del total).

Los rubros "Conservacién” y “Expropia-

ciones” se mantienen por separado.

CONSTRUCCIONES ]
$ 4.910,1 MILLONES 57,7 %

Realizadas estas operaciones es posible
ahora efectuar el grdfico N° 3
Las obras en ejecucién

Durante 1965 las previsiones presupuesta-
rias para las obras por contrato, a cargo de
la D.V.B.A., sumaron 2.9344 millones de
pesos.

En la planilla N2 1 figura el detclle com-
pleto de las obras releridas y los montos |
{ asignados a cada obra para el citado |

ejercicio. El Plano N® 2 proporcions refe- |
rencia sobre el esiado de las obras a las
que se refiere esa planilla.

CONSERVACION
$ 1.212,7 MILLONES

ADMINISTRACION
$ 1.231,3 MILLONES

7L
/

14,5 %

3

14,2 %

5,
N

Préximos trabajos
— § 650,5 MILLONES

Se encuentran en estudio, préximas a
licitar, diversas obrcs segtn el siguiente

detalle.

\—--—- ADQUISICIONES VARIAS
29,5 MILLONES 0.4 %

COPARTICIPACION MUNICIPAL VIAL —J
4.7 %

$ 400 MILLONES

\ ____ EXPROPIACIONES —

08 %

GRAFICO N 3 § 70 MILLONES

PROXIMAS LICITACIONES

DESIGNACION TIPO DE OBRA

Obras basicas y pavimento
Ensanche de pavimento
Apertura de traza

Vieytes - Verénica - Pipinas

Ruta 51 - 25 de Mayo a Ramalle
Chivilcoy - Roque Pérez

Magdalena - Punta de Indio

Junin - Bragado |
Cnel. Sudrez - Caseros

Camino Costa Sud

Rauch - Dolores

Miramar - Mar del Sud

" o e

Ensanche de pavimento
Apertura de traza

o e

.
\

S

y

l/
Y
k>
N

.
,

iy

Cnel. Sudrez - Pigiié
Gral. Paz - Gral. Belgrano

Apertura de Traza y Pavimento

tipds.

S YO AMINICO
% §§34° 2 i i
§ \ Pehuajé - Henderson Obras bdsicas y pavimento
s S 1
S \ s :
S \1‘3 ivelad
§ \ ) Estas obras fueron cportunamente inclui- 195 11\';3‘0’]‘;;9“ oras
< \ das en el programa de licitaciones a reali- 120 Moloniv, 60/ HP
\:f § zarse entre 1965 y 1966. 100 Mote-conservadoras
S = 55 HP
% \\ El equipamiento 60 Tracto-cargadoras
~
‘:‘::Q § REPRESENTANTE EXCLUSIVO, A fin de mejorar las facilidades existen- | 54 Palas de arrastre
s \ ADRO ] ; | 12 Excavadoras
= % -QUIMICA §. A, tes en lo que se refiere a los trabajos de | P Shaiomun i [
% §\ PARANA 768 zonservacién de los caminos pavimentados | tittas. potencias
§ % \\§‘-\‘3§ ':IL':;::'::::. y de tierra, la D.V.B.A. estd estudiando ‘ 284 Camiones varios
b = ¥ = = ”‘?_‘& un plan de reequipamiento, que comprende | 250 Camionetas
= \\ la adquisicién de los siguientes equipos, 1.100 Unidades de equi-
X \ = lor se estima en unos 2 700 millones 2 Bl nade b
"‘S\‘R = cuyo valor se estim 5 i e Akl

de pesos.
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Esta provincia cuenta con una red de
caminos que en toial, tomando en cuenta
los que pertenecen a la red nacional y los
dependientes de ese Estado,
entre ellos a los vecinales o de fomento

incluyendo

agricola —aunque muchos de ellos depen-
den de las comunas— lotaliza una exten-
sién de 15.332,12 km. El detalle de la compo-
sicién de esa red ligura en el cuadro N9 1.
Cabe advertir que la cifra correspondiente
a los caminos de fomento agricola es el
resuliado de estimaciones practicadas por
esta Asociacién cuando compilé su Nomen-
clador de Caminos de la Repablica Argen-
tina —Segunda Edicién -— 1964. Por esa
razén puede aceptarse la existencia de
El grdfico N? 1 pre-
senta objetivamente la composicién a que
se reliere el cuadro N9 1.

ciertas diferencias

CUADRO N' 1
SITUACION VIAL DE LA PROVINCIA DE LA PAMPA
(ANO 1965)
PAVIMENTO J '
— s —— MEJORADO DE TIERRA f TOTAL
REDES Existente | En Construccién |
Rm | % | Km | % | Em | % | Em | % |, Em |
NACIONAL ........ooeveneenn, 623,45 | 30,51 201,90 | 9,88 308,11 | 15,08 909,89 144,53 ‘ 204335 |
PROVINGIAL .........oeunn... 14,57 0,38 160,17 | 4,17 | 73,83 | 192 | 358700 |9353 | 383557 ‘
SUB-TOTAL ............. 3802 [1085 | 362,07 \ 6,16 381,94 } 6,50 | 449689 |7649 | 587892
FOMENTO AGRICOLA (1) .... e ., - - - — | 945320 [10000 | 945320
TOTALES ...... 63802 | 416 | 362,07 _72,36‘ 381,94 249 | 1395009 | 90,99 | 1533212
(1) FUENTE: Nomenclador de Caminos de la Reptiblica Argentina . Asociacién Argentina de Carreteras; Buenos Aires, 1964 (Tomo I)

1 Atlas de la Repiblica Argentina.
2 Primer Censo de Poblacién y Vivienda -
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La provincia argentina que tomo su nom-
bre de las caracteristicas llanuras de esta
parte del continente, tiene una superficie de
143.440 (*) km?, y una poblacién de 170.505 (*)

habitantes.

Si se considera ahora solamente a la red
de caminos dependientes directamente de
la provincia y se excluye a los de fomento
agricola, se tiene que, de los 3.835 km de
esa red sélo 14,5 km estdn pavimentados,
o sea el 0,38 %, y que 73,8 km ostentan me-
joras (el 1,92 %), lo que deja el 93,53 %, de
tierra. Si se considerasen los 9.400 km de
los caminos vecinales, que son de tierra,
las
los
frirfan todavia una pronunciada disminu-

cién. Esta relacién, no obstante, no es acon- |

sejable, tanto porque funcionclmente estos
caminos no son homogéneos con los prime-

ros, como porque, a pesar de su funda- |

mental importancia, tienen menor peso que
aguéllos en el desarrollo econémico-social
de la provincia.

Instituto Geogrdfico Militar - 2+
La Pampa -

proporciones porcentuales relativas a |

caminos pavimentados y mejorados su- |

<71 PAVIMENTADO
/ . :

W i .
T o

s
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GRAFICO N° 1

Composicién de la red vial

Edicién - Buenos Aires,
Octubre de 1965.

1959,




e

S e S ol L

CUADRO N¢ 2

DENSIDADES DE LAS REDES VIALES DE LA PAMPA
i _ s (Afio 1965) ]

(Kilémetros de caminos cada 1.000 lﬁn!’)

ed Troncal N.ucionul y Provincial (Excluidos los caminos de fomento agricola)

! CAMINOS PAVIMENTADOS

km/1 000 km? ;

- La Pampa

Promedio Ge-
neral del pais

i a) — Existentes 4,45 6,63

i b) —En construccién 2,52 (1)

!, MEORADOS | 286 8,08

i DE TIERRA | 31,35 52,10

s I 1‘ — = == —
g ‘ TOTAL I 40,98 66,81

I - I

* (1) Sin datos.

'Las cifras absolulas y porcentuales 5 gue Si se observan las cifras del cuadro N? 2

hgurcn en el Cuadro N? 1 revelan la exi-
txdad de' la obra; vial de La Pampa. No
obstante cabe destacar que la provincia tie-
ne aclualmente en construccién 160,17 km
dé pavimentos, que represenian el 4,17 2
de la red o sea casi 11 veces lo existente
en la red a su cargo. Las obras en cons-
truccidén, en la:red nacional, abarcan 2019
kin, que representan casi la tercera parte
de lo existente en ese sistema vial (el 324
24). Cuando esas obras esién terminadas
existirén, en el territorio provincial, 174,74
km de caminos pavimentados dependien-
tes de la Direccién Provincial de Vialided,
;'_325,‘35'1:‘:11‘ de la red nacioncl, lo que, su-
mado a lo ya existente, dard un total de
l'.'DDU km de caminos pavimentados.

Densidades.

Una manera de ponderar la magnitud de
una red de caminos consiste en establecer
la ' densidad “respecto a superficies dadas

(generalmente de 1.000 km). Esas densi-

dades se obtienen dividiendo la extensién
de la red de caminos por la superficie de-

la regién en la cual se desea establecer
esa densidad, multiplicando luego por 1.000.

-Eh el casoide la provincia:de La Pampa
seitomaron - las. cifras «cotrespondientes a
las redes haclond] ¥ provincial (que figuran,
en .el.subtotal en el cuadro. N9 .1).
“Efectuadas las operaciones tonsiguientes
de 'confeécioné el cuadro N?.2 al gue se
anatlieron. lgs ‘densidades correspondientes
a los promedios.genercles de.todo el pais,

Sobre la base.de este cugdro se confec-
moné el grdhco N® 2 en el que, el recuadro
represenla un g&rea de 1. UU{] km Y cada
cemimetro de los caminos en é] represen-
tados equwcﬂen ‘a 2490 km.

puede notarse que La Pampa presenta den-
sidades viales inferiores « los correspon-

dientes promedios generales de todo el
pais. Naturalmente, si estos promedios son
inferiores « lo que generalmente es acep-
lado para palses de nuestro desarrollo eco-
némico-social, las densidades vialegs de La
Pampa revelan alin mds la magnitud del
déficit vial de esa provincia. Esto también
pone en evidencia la importante tarea ca-
minera que debe encarar ese Estado y per-
mite apreciar el velor del esfuerzo que ya
se esld realizando en materia vial.

Para complemenlar este enloque sobre
la situacién vial provincial agregamos las
planillas 1 y 2 en las que se detcllan las
rutas que integran las redes de la provin-
cia v de la Nacién existentes en ese Es-

fado.

Planes de Obras

La Direccién de Vialidad de La Pempa ha
encarado un vasto plan de obras tendiente
a introducir una mejora substancial en la
red de caminos de la que es responsable.

Ese plan, aprobado por la ley N? 410 de
la provincia, incluye un total de 1.773 km

DE TIERRA

LA PAMPA

TODO EL PAIS

GRAFICO N¢? 2

Densidad de caminos .en La Pampa. El recuadro representa 1000 km- Cadcx cm de
camino representa 2,490 km.
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PLANILLA N¢ 1 PLANILLA N°® 2
RED VIAL PROVINCIAL RED VIAL NACIONAL EN LA PAMPA
§ i J Paviment.'
’_PA____ Mejo- De } % | |m"|——h const,| Melo- ol
RUTAS "5 [en cons| rade | Tiema | TOTAE | T TRAMO laPampe p,. | p rado | Tierrs
tentes | truccién i | A Ems Kms. — s,
i e b = 1 — - .9
‘ ‘ 5 As
Ruta 4 G. Acha-Utracén| 13,312 | 13312 | Lim. Prov. Bs. As.-
o e ; Emp. R. Nac. 148 182,3 95,6 - = 86,7
Acc, Aerédromo G. Pico| 1,262 1,262 |
Acc. Edo. Caatex 2,092 2,082 | 22 Lim. Prov. Bs. As. -
Ruta 1 Tramo Catrilé- ‘ [le. Prov. R. Negrc 65,0 65.0 = = -
QuemG.Quemu 48,303 48,303 |
; 35 Lim. Prov. Bs. As. -
Ruta 1 Trameo Quemi-! | !
Dhamt Grdl Mieo 45,955 45,955 Lim. Prov. Clérdoba | 383,35 343,25 40,100 — —_
Ruta 14 Tramo Empal- \ | 143 Emp, Ruta Nac. 183-
me Ruta Nacional 53. | | el d
| 3 2 " — 47,910 367,
Aol a0 | o | [Lim. Prov. Mendoza | 452,60 37,60 030
Ace. a Winifreda 7 3343 | | w
Ruta 2 Tramo Atreucé- i | [Lim. Prov. §. Luis 211,70 — - — | am
Lag. Clement , . 31,830 31,830 ’
Accesos a: Bernasconi,| 151 Lim. Prov. R. Negro
S. Martin y J. Arauz | 63%0 6,390 |  |Emp. Ruta Nac, 143 188,90 — = 6950 | 11940
Aerédromo Sta. Rosa ‘ 1,900 1,900 I ;
Ruta 21 Tramo Ruta Na- ‘ ‘ [ 152 Emp. Ruta Nac. 35- ‘
cional-La Reforma [ ‘ | 42,000 42,0090 'Lim‘ Prov. R. Negro! 272,70 82,00 — 190,70 f -
Acceso a Rancul ‘ 1,585 | 1,555 | l
e | | 154 Emp. Ruta Naec. 22-
Accesos a: Anguil-Uri- =R :
buru-Lonquimay ¥ | j |Emp. Ruta Nae. 35 125,00 = L . 125,00
Catrilé 5,895 5,895
188 Lim. Prov. Bs. As. -
o || SR O Lim Prov.s.Luie | Bo1@0| =l - ~
i = = ———— ==l i s N y
[ TOTAL | 14,574 160,173 | 73,830 | 3.587,— |3.835.57 ‘T OTAL: 2.043,35 623,45 201,90 308,11 909,890
|
| |
I S L

de caminos de los que 650 km serdn pavi-
mentados, 573 km, mejorados y en 550 km
se efectuardn obras bdsicas. Este programa
de trabajos, que tiene una duracién pre-
vista de 8 anos, representa una erogacién
estimada de 3.361 millones de pesos, segin
costos del afio 1965.

Para la financiacién de estas obras se
ha establecido un sistema de pagos dife-
ridos que permitird@ una inmediata puesta
en marcha del plan y, a la provincia, usu-
fructuar cuanto antes del beneficio de las
obras viales a emprender.

Como primera etapa de este plan la ley
mencionada autoriza a licitar trabajos has-
ta la suma de 1.500 millones.

Los recursos previstos para los 8 afios
de su duracién (1966-1973) son los siguien-
tes.

1.280 millones
4.285 millones
720 millones

Coparticipacién Federal ....
Recursos provinciales
Contribucién de mejoras ... .

6.285 millones

Los gastos que deben preverse, en ese
lapso, son los siguientes:

690 mil'ones
3.361 millones

Obras de planes anteriores .

Obras Ley 410

4.051 millones
520 millones
1.500 millones

Sub-total
Gastos de funcionamiento
Gastos de conservacién .. ..

Total de Gastos . 6.07] millones
La diferencia en recursos y gcstos, de
214 millones, resultard acrecida con los re=-
cursos provenientes de las leyes nacionales
15.273 y 15274 y con el incremento vegeta-
tivo de los recursos provenientes de la im-
posicién directa a los combustibles.

Los trabajos comprendidos por este plan
incluyen obras en las rutes provinciales
nimeros 1, 2, 3, 4, 7, 8, 9, 11, 12, 13,
15 29y 21

Si se comparan las cifras del cuadro N 1
(situccién vial de la Provincia), con las del
Plen en lo que se refiere a obras, se apre-
ciard la importancia de este proyecto ya
que, solamente en pavimentacién, implica
acrecer la extensién de caminos pavimen-
tados de la provincia en un 371 9, aln
contcndo, como existentes, los 160 km ae-
tualmente en construccién.

Régimen Financiero

En el cuadro N? 3 se expone un resumen
del presupuesto que rigié la actividad de
la Direccién de Vialidad de La Pampa du-
rante el afio 1965. Sus cifras proporcionan
informacién sobre el régimen de recursos
¥ lzs inversiones de esta reparticién.

Los recursos correspondientes a 1965 to-
talizaron 457 millones de pesos de los que
el 61 % (2788) corresponde a los fondos
propios provinciales y el 39 %, al régimen
de coparticipacién federal instituido en el
decreto-ley 505/58.

En los recursos provinciales el 28,8 % co-
rresponde a la parte que la provincia des-
tina a viclidad de su participacién en im=
puestos nacionales, .y el 85 %, de lo que
ese Estado recauda mediante impuestos pro=
vinciales. Dicho en otros términos, el 37,3 %
del presupuesto de la Direccién Provincial
de Vialidad estd proporcionado por las Rens
tas Generales de la provincia. "

Lo que la provincia recibe en forma dis
recta por el régimen de imposicién a log
combustibles derivados del petréleo, pros
porciona el 17,5 % de su presupuesto. =
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CUADRO N¢ 3
-
REGIMEN FINANCIERO DE LA DIRECCION DE VIALIDAD DE LA PROVINCIA DE LA PAMPA ANO 1965
] ) bR ... : i " | BB ) |
Millones o ' Millones | °
SRR o de Pesos % | RT B RS dePuosi %
{
A. - RECURSOS: 12 Gastos en personal:
1Y Fondos Propios Provinciales: 1) Efectivo . S — 58 | 1,22
1° Participacién en Impuestos Nacionales 131,86 288 1) Transiterio ......... . ! 12 I 0,26
20 Participac. en Impuestos Provinciales 39,0 8.5 BVOHTGE GERIOR. i s sl 45 | 08 |
3¢ Recursos por lmpueslos a los Com- [ | i ‘ [
bustibles o, i 80.0 17,5 | Sub-Total 11,3 2,47
I~ 1 —
ORI EITAOR e ek (i thoeta - o e 31013 R e s KA A 18 22 0.5 1
] | |) Otros Gastos Generales A A 17,3 | 378 |
5¢ Fondos no comprometidos al 31]12]64 26,0 ! 5.7 | l E —
_— m) Sueldos 35,5 7,76
Sub-Total 2788 610 | nl Crbdito. edlsional ... J 32 0,65
| ' \
1I' Régi de Coparticipacién Federal: ‘ TOTAL DE PLANES DE OBRAS 278 8 | 60,97 |
1* Provenientes de Impuestos a los Com. | I
bustibles (Decreto-Ley 505/58) 786 | 39,0 | 2. — COPARTICIPACION FEDERAL: ‘
i al __‘ a) Obras de prosecucién: ‘
i |
TOTAL DE RECURSOS s I 1000 | ‘ S ‘r
R. - GASTOS: | 1 | Ruta 35, trame Cotita-Bernasconi ... 13.0 2,84 |
' [ 2» Red Provincial:
)} -~ _PLANES DE OBRAS: Rute: 1, tams QuaqﬁQhamﬁ-Gml. Pico 250 5.48
CHAIR S oot i | i | Ruta 14, tr. Ruta Nad. 35-Atreucéd .. 250 ‘7 5«457 |
Ruta 1: Tramo Catrilé-Quemi-Quemi .. 26,0 568 | ; & |
| . 7% |
Acc. a Bernasconi; San Martin y ]. Arduz TS 1,64 I ‘ Sub-Total i 03,0 1
— il T |
Sub-Total N,y 335 | 7,32 ‘ | b) Deuda Publica: |
s T i - Amortizacién de equ:pos adqumdos a -
FAGR ieeast | Viabidad Nacional voeeseroeoovee: : 07 | 0I5
- b — =
Ruta 12, tr. R. Nae. 35-L. Toro (ler, ir.} 11,0 ‘ 2,40 ‘ aY Estodion, Preywcies # Fuc«hsaclén e . | -
Accesos o Rancal, Realicé y Larroudé . o | 1,53 | obras ... ......eeeeeae wol % .
|
Ruta 21, tr. Chacharramendi-R. Nac. 151] 20 I 0,44 | d) Mayores costos, modifffacién de cbras 8.3 5,32
(- = _ 4 y obras no previstas .. . SN L8, 3
Sub.Total i o 20,0 4,37 | J e) Obras Nuevas: F
c) Obras Varias ............................ 20,0 4,37 17 Red Nacional:
= R = Ruta 152, tramo Caranchos-Goberna-
e ettt I o8| dor Duval (ler, Wamo: Caramchos. o 218
e) Estudios y Proyectos de Obras ..... 10,0 2,18 | i
1) Mayores Costos, modificaciones de obrar [ i 2¢ Red Provincial: '
Y obras no previstas .............. Pl Mo ) 30 . Ruta 14, trame: Atreucé-Meridiano V 20,0 4.37
) Conservacién Red Provincial: ‘ Ruta 9, tramo: Caleufd-Trenel .. ... 20,0 } 437
|
| Ruta 21, tramo: Los Caranchos-Ruta
l¢ Gastos en personal: | Nacional N¢ 151 (ler. tramo: LOSJ ‘ 437
) Caranchos-La Reforma) T 20,0 I .
T) EAOERVO N S SN e e v e =acsloisrmtoiairie wintie 23 | 9,25 ‘ = ——
11) Tramsitorio e i el 52 | 1,14 Sub-Total | 70,0 ‘ 1529
|
20 Otros Gastos: | b) Mayores costos, modificacién de obras yl ‘ 8
e i b 20 ‘ 7.00 ‘ obras no previstas en las obras nuevas| 130 - 2,85
. ; i ’ T [ 1786 39,03
1) Inversiones patrimoniales 10 f 0.22 Totlal de Coparticipacién Federal ( e i)
e |
457.4 ' 100,00
IRk ] - ’ 7R TOTAL GENERAL . . S | ey
. : | o s
h) Construccién y conservacién de cami-
nos vecinales .....................o.i00.. 27.2 ‘ 5.96 [
i) Adquisicién de equipos y amortizaciones T 4 | 087 | [
1) Construccién. habilitacién y montaje do i : [
ediicios y talleres. etc. ............. ... 20 | 0.44 | [
|
k) Equipes auxiliares para obras: ‘ |
|
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GRAFICO N° 3 !
Origen de los fondos necesarios para construir 1 km de camino. i

La distribucién porcentual que antecede
¥ las cifras absolutas a las que esos por-
centajes se refieren demuestran, por un lz-
do, que la provincia estd realizando un
verdadero esfuerzo para mejorar su viali-
dad, y por ofro, que el régimen de imposi-
cién a los combustibles sélo produce muy
magros resultados. Ademds, vista la noto-
ria escasez de recursos para encarar la
obra que la provincia necesita —como 1o
demuestra el andlisis de su situavién comi-
nera— cabe pensar que es procedents un
reestudio del régimen impositivo a los com-
bustibles, y de su posterior distribucién, de
modo de lograr una fuente de ingresos que
habilite a La Pampa a realizar la obra vicl
que es indispensable, no sélo por el inte-
rés provincial, sino por lo que ese Estado
significa y podria signilicar en el proceso
econémico general de la Repiblica.

Las Inversiones

Con los recurscs puestos « su disposi-
cién la reparticién vial provincial ha en-
carado planes de obras que totalizan casi
100 millones de pesos anuales entre cbros
de prosecucién y cbras nuevas (el 21,43,%
de su presupnesto). La conservacién de la
red provincial le demanda 80,5 millones (el
1761 %) y la construccidén y conservacién
27,2 millones (el

de caminos vecinales,

59 9%).
Los gastos generales y los sueldos ce la
administracién absorben 52,8 millones, que
representan el 11,54 %.
El 443%

es aplicado a la adquisiciébn de nuevos

restante de los fondos propios

equipos y a las amortizaciones de los ya

existentes; a la consiruccién y habilita-

28

cién de edificios y talleres, y a la lorma-
cién de un crédito adicional destinado «
cubrir reajustes de partidas,

De lo expresado se desprende gus, de sus
propios recursos, la Direccién Provincial de
Vialidad de La Pampa destina & obras casi
la tercera parte, ¥y a conservacién una

parte sélo un poco menor gue aguella.

Las obras linanciadas con recursos pro-
venientes de Coparticipacién Federal com-
prenden $178,6 millones tel 39,03 % del
presupuesto total). De ese importe, 63 mi-
llones corresponden a cobras de prosecu-
cién y 20 millones « obras nuevas, que-
dando el resto para cubrir mayores cos!oﬁ
y trabajos de fiscalizacién. . ‘

' . ; ) |
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Provincia de Santa Fe

La situacidn vial santafesina

Esta provincia argentina, que tiene una poblacion de
1.983.379 (1) habitantes en 133.007 (°) km®, figura en desta-
cado lugar en materia de accion vial.

El organismo vial provincial ha emprendido importantes

planes de trabajo y los cumple con decision y entusiasmo.

De acuerdo con informaciones provenien-
tes de la Direccién Provincial de Vialidad la
siluacién vial de Santa Fe, en 1965, (Cucdro
N® 1) abarca una red caminera total de
81.100 km de los cuales el 3,6 % (2.900 km)
corresponde a la red nacional; el 13,8 %
(11.200 km), = la red provincial y el resto
(el 82,6 % - 67.000 km), a los caminos ve-
cinales.

Si se consideran sclamente los caminos
pertenecientes a la Red Nacional v a la
Red Provincial, es decir, prescindiendo de
los caminos vecinales, se tiene que, entre

viales, el 19,15 % (2.700 km)

de tierra

ambos sistemas
esté pavimentado y el 80,85 % es
(11.400 km). El gréalico N? 1 presenta la
composicién de esas redes.

Si ahora se observan las densidades via-
les de la provincia, es decir la cantidad de
caminos existentes por cada 1.000 km* de
la superficie de su territorio se verd que este
Estado tiene valores superiores al promedio
general de todo el pais. Es asi que posee
2030 km de caminos pavimentados coda
1.000 km®, o sea 3,1 veces mayor que el

respectivo valor correspondiente al prome-

CUADRO N¢ 1

Situacién Vial de la Provincia de Santa Fe
(Ano 1965)

PAVIMENTO DE TIERRA TOTAL .
REDES 4 —_ _ . |
km % km ‘ Yo km % [
Nacional en el terri- | ‘ } '
torio de Sta. Fe .. | 1.600 55,17 1.300 44 83 2.900 100
Provincial ......... 1.100 | 9,82 10.100 | 90,18 11.200 100 ‘
Sub-total ...... | 2.700 1915 | 11.400 | 8085 | 14.100 100
Caminos vecinales . — | — | 67.000 ! 100 67.000 | 100
Totales ........ 2.700 | 333 | 78.400 | 9667 | 81.100 100 |
CUADRO N¢ 2
DENSIDADES DE LAS REDES VIALES DE LA PROVINCIA DE SANTA FE
(Ano 1965)
(Kilémetros de caminos cada 1.000 km”)
RED TRONCAL NACIONAL Y PROVINCIAL
(Excluidos los Caminos Vecinales)
ik | km/1.000 km? o
. REDES Santa Fe |  Promedio Ge-
| i neral del pais
: Pavimentada . .....coiiirnneennnieencnnenn 20,30 : 6,63 |
| DO HOITE + e veeesnanne cmmi vt eneemensens ‘ ' 85,71 ; 52,10
| TOMES . .voees e | 106,01 ‘ 58,73

1 Direccién de Estadisticas y Censos de la Provincia de Santa Fe - 1965

2 Atlas de la Repfiblica Argentina. Institutc Geogrdlico Militar, 2¢ Edicién, Buenos Aires, 1959

|

PROVINCIAL
DE TIERRA

80,85 %

GRAFICO N°? 1

dio general del pais. También la extensién
de los caminos de tierra presenia una den-
sidad de 8571 km/1000 km2 que es 16 ve-
ces mayor que el respectivo valor promedio
de todo el pais. En el Cuadro N? 2 y en el
Grdfico N? 2 se presentan eslos valores.

Los Planes de Obras:

En 1965 la provincia tenfa un plan de
obras por valor de unos 2.500 millones de
pesos, sin contar la obra de la Autopista
Santa Fe-Rosario-Arroyo del Medio, a la
gue se hace referencia en pdrrafo aparte.
La Planilla N? 1 proporciona el detalle fi-

nanciero de ese plan.

La Autopisia Santa Fe-
Rosario-Arroyo del Medio

Mencién aparte merece el proyecto de la
autopista Sania Fe - Rosario - Arroyo del
Medio (limite con Buenos Aires) que la pro-
vincia ha emprendido por intermedio de la
Direccién Provincial de Viclidad.

Esta obra tiene un doble y profundo sig-
nificado. Por un lado da solucién a una cri-
tica situacién en las comunicaciones entre
la capital de la provincia y la principal
ciudad de ese Estado, asi como abre las
posibilidades de una intercomunicacién
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mds expedita y econémica entre la Provin-
cia vy la Capital Federal y canaliza el
trénsito de y hacia el Norte del pals y la
Mesopotamia. Por otro, marca una etapa
fundamental en la historia de la Vialidad
Argentina: representa la incorporacién de
un medio moderno, de gran aliento, en los
sistemas viales provinciales. Alin mds, esta
cqutopista es el fruto de uno auspiciosa
evolucién en la mentalidad nacional, en
esta materia, como también lo es el pro-
yecto de la Autovia La Plata-Buenos Aires
encarado por la provincia de ese mismo
nombre. Podria afirmarse que estas obras
habrian merecido la mds profunda afirma-
cién y el mdés enfdtico apoyo de Sarmiento,
el gran civilizador de la Argentina, porque
ellas son eficaces instrumentos del desarro-
llo y el progreso general.

Caracterfsticas del Proyecio

a) — Trazado

Esta cutopisia sigue, en su trazado, una
direccién general pralela a las Rutas Na-
cionales N? 11 y N? 9, al Este de estas ru-
tas, manteniéndose a una distancia varia-
ble entre los 500 metros y los 5 km. La lun-
gitud total del tramo Santa Fe-Roscrio, es
de 145,830 km. El segundo tramo, desde Ro-
sario hasta Arroyo del Medio, actualmente
en estudio, tendr@ una longitud algo mayor
de 50 km.

b) — Disefio

Esta obra presenta las siguientes carac-
teristicas generales: Tendrd dos calzadas
separadas, de 7.5 m de ancho cada ung,
con capczcidad para dos carriles; la sepa-
racién entre las calzadas tendrd un ancho
de 12 m lo que proporciona la posibilidad
de construir un carril adicional en cada
calzada, en el futuro. Ademds esta carre-
tera tendr& control total de accesos y dreas
de servicio ubicadas en la zona ceniral, o
cruces a diferente nivel en todo su recorrido.
El disefio geométrico responde a una veloci-
dad directriz prevista de 120 km/h. La zonx
del camino es, en términos generales, de
150 m. En partes se ensancha hasta 220
metros.
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Z'm U LT TR LT
i

AUTOPISTA SANTA FE — ROSARIO
Perfil tipo

En el tramo Santa Fé-Rosario, ya licita-
do, estdn previstos accesos gue, de norte
o sud, corresponden a intersecciones con
las siguientes rutas: Nacional N? 19, Pro-
vincial N? 36-S, Nacional N? 172, Provin-
cial N® 65, Provincial N? 91 y Provincial N?
16, ademds de la vinculacién terminal con
la avenida de circunvalacién de Rosario.

El disefio estructural comprende un espe-
sor total de 0,68 m que incluye la carpeta
de tipo concreto asfdltico de 0,06 m de es-
pesor colocada sobre una base de tipo con-
creto asfdltico de 0,08 m de espesor. El res-
to de la estructura ligura en esquema en
el grdfico incluide en estas pdginas.

c) — Obras de Arte.

En el tramo Santa Fe-Rosario estdn pre-
vistas 28 obras de arte mayores (cruces
con caminos existentes, ferrocarriles y cur-
sos de agua) y 52 menores (alcantarillas
transversales y pasos).

d) — Plazos

En las secciones licitadas, entre Santa Fe
y Rosario, el plazo de ejecucién ha sido
establecido en 30 meses.

e) — Presupuesto Oficial

Para el tramo antes referide, el presu-
puesto oficial total, que rigié para la lici-
tacién, fue de 5.869 millones de pesos.

PAVIMENTO

B T e

C DE TIERRA

TODO EL PAIS

GRAFICO N® 2

Densidad de caminos en Santa Fe. El recuadro representa 1000 km2 Cadg cm de camino
representa 2,490 km,




f) — La Licltacién

El dia 6 de julio de 1965 se llevé a cabo
la licitccién de las obras del tramo Santa
Fe-Rosario.

La adjudicccién de esos trabajos, dis-
puesta por el gobierno santalesino com-
prendié las firmas y los montos que se de-
tal'an a continuacién.

Fi Monto de la
SF RN & | Adjudicacién
S.A.OP.IM. 2.554.387.041
Impresit Sycic Vial
S.ACIIF. 2.501.380.441
i Geordebled Hnos. SRL. | 2.267.545.587 |
| Total | 7.323313069

De acuerdo con esa adjudicacién la pro-
vincia ha establecido el costo general de
la obra, segin el cuadro siguiente:

Rubros e
$

I Obras a contratar 7.323.313.069,00
Expropiaciones adquisi-

ciones e indemnizaciones| 266.782 333,20

Imprevistos 366.165.653,00

Documentccién y Legajos 400.000,00

Gastos de Licitacién 1.000.000,00

Total | 7.957.661.055,00

ARRIBA: Ruta a S. Cristébal. Tramo M. Luisa - La Pelada. Antes y después de los trabajos de

pavimentacidn.

g) — El Régimen Financiero

La financiccién de estos trabajos se efec-
tuard mediante un sistema de pagos al con-
tado y diferidos segiin el siguiente detalle:

PAGOS %
Contado 45—
Diferidos, en délares (42

meses de plazo) 50—
Fondos de reparos 5—
T Total . 100—

La parte diferida se documenta con cada
certificacién mediante sistema de bonos o
pagarés o ambos. La cotizacién en délares
resulte obligada por el proceso inflaciona-
rio que padece el pais.

PLANILLA N¢ 1

ABAJO: Ruta N¢ 4. Empalme con la Ruta N* 62,

La parte de contado incluye la provisién
de materiales de YPF mediante un régimen
convenido entre esa empresa petrolera es-
tatal y la Direccién de Vialidad de Santa
Fe! para la cancelacién de la deuda de
YPF en concepto de impuestos viales re-
fenidos,

PLAN DE OBRAS DE LA DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD

Item 3. —Planes de obras.

(COPARTICIPACION FEDERAL)

Item 3. —Planes de obras.

Item 3. — Planes de obras.

Item 3. — Planes de obras.

DE SANTA FE
(Ejercicio Ano 1965)

PLAN DE OBRAS A ATENDER CON FONDOS PROPIOS

Item | — Obras Menores y Adgquisiciones.
Item 2. — Atencién Planes de obras.

Total a atender con Fondos Propios:

PLAN DE OBRAS A ATENDER CON FONDOS DECRETO-LEY 505/58

Item 1. — Obras menores y adquisiciones.

|
Total a atender con Fondos Decreto-Ley 505/58
(Coparticipacién Federal):

PLAN DE OBRAS A ATENDER CON FONDOS LEY 15.273 (FOMENTO AGRICOLA).

Total a ctender con Fondos Ley 15.273 (Fomento Agricola)

PLAN DE OBRAS A ATENDER CON FONDOS LEY 15.274
(LEY COMPLEMENTARIA DE VIALIDAD).

Total a atender con Fondos Ley 15.274:
(Ley Complementaria de Vizlidad)

TOTAL GENERAL

F § %
\

175.007.000.—
548.890.000.—
680.610.872. —

' 1.404.500.872.— 55,8

60.000.000.—
683.428.946. —

743 .428.946 . — 29,5

37.632.228. —

37.632.228.— 1.5
332.568.252 —
332.568.252. — 13,2

2.518.130.298. — . 100,0
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GRAFICO N9 3: Origen de los fondos necescrios para construir 1 km de camino.
Régimen Financiero de V. de Sta. Fe (El1 32,01 %). Lo sigue el aporte proveniente para el ejercicio 1964/65, represents el

Durante 1965 los recursos de la Direccién
de Vialidad de Senta Fe totalizaron 2.674,7
millones de pesos.

De ese total el 58,36 % corresponde a los
fondos propios provinciales siendo el resto
el aporte de coparticipacién federal.

Entre los recursos propios el mdés impor-
tante corresponde a lo recaudado por los
impuestos a los combustibles y lubricantes

de las rentas generales de la provincia re-
presentado por la parte que es destinada
a vialidad de lo que ese Estado percibe en
concepto de participacién en el Impuesto
a los Réditos (El 5,75 %).

De entre los diferentes recursos que com-
ponen el régimen de coparticipacién fede-
ral el més importante estd constituido por
el que corresponde al sistema financiero
establecido por el Decreto-Ley 505/58, que,

18,69 % del total de los recursos de la Di-
rectién de Vialidad.

El cuadro N? 3 y el grdficc respectivo
muestran en detalle el origen de los fon-
dos puestos a disposiciébn del organismo
vial de la provincia.

Con referencia a la utilizacién de esos
recursos, también, el Cuadro N? 3 expone
su distribucién en forma suficientemente ex-
plicita.

| =
CUADRO N 3 ‘ -
REGIMEN FINANCIERO DE LA DIRECCION DE VIALIDAD DE SANTA FE
Millones Millones
RUBROS o % RUBROS de § J % ;
| 1) Rentas Especiales: |
A) - Recursos: |
1 - Coparticipacién  Federal (Da-
creto-Ley 505/58
1) Fondos Propios Provinciales:
a) Saldo de afies anteriores . 2436 9,11
1-5 % del producide por Im- b) Crédito ejercicio 1964/65 .. 499,9 18,69
puestos a los Réditos ........ 1536 5,75 SubTotal M e 43,5 2780
2 - Producide por el Impuesto a = —
: 2-Plan de Ccnm:ﬂl de Fomento
la nafta y gas-oil ...... 856.2 32,01 Agﬂco[u (Ley 15.273).
3 - Producide por el impuesto c \ a) Saldo de afios anteriores . 28,0 105
todo otro combustible liquide . L4 0,05 -
b) Crédito ejercicio 1964/65 .. 9.6 0,36
4 - Contribucién por mejoras .... 70,2 2,62 ey
Sub-Total 37,6 1,41
5-Excedente de la patente de | .
automotores ....c.....iacseas [ 30,0 1,12 ‘“{l'a‘f Nacl)ondl Complementaria
e L I v e
b= Vemu.l;r.m;!efencia y alquiler a) Saldo de afios anteriores .. 198,0 7.40
de equipos e implementos .... 36,2 1,35 i
jercici ) 4, i
%2 Mailias s Aheuaipliients, da ’ b) Crédito ejercicio 1964/65 vy .13 B 5,03
contratos 0.3 0,01 Sub-Total ‘332,86 12,43
B - Venta de planos, pliegos, etc. | 0.2 0,01 Total de rentas especiales ., L 1.113,7 41,64
9 -Vahos st ! 02 | 0,01 TOTAL DE RECURSOS .. ‘25?4 7 100,00
' BN B).Gastos e Iaversi
Sub-Total : ol 11483 | 42,93
‘ [) Gastos en personal .............. 704.0 26,32
T | ‘ i 1) Gastos de administracién . . ... 130,3 4,87
10 - Deuda de Y.P.F. hasta Di-| i .
" : uisiciones de equxpos e inver-
ciembre de 1964 412,7 15,43 so;!ea e : 3290 12,30
20 IV) Construccién y copgéervacién de
‘ caminos v etk 1.511,4 56,51
Total de Recursos Provinciales 15610 | 58,36 A e
TOTAL DE GASTOS ..... 2.674,7 P 100,00
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de la experiencia mundial de SHELL

Lt

40 cm. de espesor

La pista del aeropuerto de KUALA LUMPUR (Malasia) fue la primera del mundo disefiada es-
pecialmente para aprovechar todas las ventajas del betun asfaltico. RESULTADO: su resisten-
cia es tal que soporta a los mas pesados y rapidos aviones. Su construcciéon fue ininterrumpida
y se usaron los agregados pétreos mas economicos. La reduccion de espesores lograda con el
empleo de bases asfalticas densas permitio utilizar menores cantidades de agregados pétreos
que resultaban criticos. Absorbe y distribuye muy favorablemente las cargas que soporta. Es
mas suave y protege mas a la base. Demostro asi ser el diseno mas econdémico posible a
calidades equivalentes, comparado con otros tipos de construccion.

Las bases asfalticas son empleadas en todo el mundo en la construccion de rutas, autopistas,
calles, playas de estacionamiento, etc. Y ahora su uso se generaliza en aeropuertos.

SHELL: UN MUNDO DE EXPERIENCIA EN EL MUNDO DEL PETROLEQ. Su organizacion le ase-
gura también rapidez en las entregas, porque ha previsto stocks suficientes para atender sus M
pedidos brindando ademas, calidad uniforme en todos sus productos.

FUE CONSTRUIDA INTEGRAMENTE CON PRODUCTOS ASFALTICOS SHELL

SUTTEQ

‘gentino
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FRANQUEO PAGADO
Concesién N9 5942

INTERES GENERAL Tall. Gra. "M_UNDIAL' S. lr-'l.”L. -;’mcho.unu




