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DE NUESTROS ESTATUTOS"

Art. 2* — Son fines de la Asociacion:

a) Activar y extender la conciencia caminera nacional mediante

b)

la divulgacion de los beneficios que se obtienen con el per-
feccionamiento de las carreteras del pais;

Colaborar con las autoridades del pais para la preparacién
y coordinacién de los planes relacionados con el proyecto.
construccion y conservacién de carreteras, y cooperar con
los distintos organismos piblicos o privados, interesados en
el estudio de los problemas viales, a cuyo fin podra adherirse
o afiliarse a instituciones nacionales y/o internacionales;

c) Colaborar con los organismos oficiales para la adecuada con-

d)

servacion de las carreteras y propender en la mejor forma
posible a la educacién vial, tendiendo a la correcta utiliza-
cion y cuidado de las mismas, evitando su destruccion;

Estudiar por si, compilar, coordinar y difundir la informacion
técnica, econdmica y educacional que se estime 1til para
lograr los fines propuestos, cooperando en la realizacion de
congresos nacionales e internacionales de carreteras e inter-
venir en los mismos.

(1) Aprobados por Decreto del Poder Ejecutivo, No 5994 de fecha 14 de abril de 1954
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qutipo paru la Construccion de Caminos

N distintas oportunidades la Asociacion Argentina de Carreteras, por intermedio de sus

publicaciones y de sus gestiones orales y escritas, ha puesto de manifiesto la influen-

cia determinante que tienen, para el desarrollo de los programas de construccion de ca-

minos, el estado actual de los equipos mecanicos en uso. De esas expresiones se desprende

que es urgente reemplazar las unidades obsoletas y la necesidad impostergable de intro-
ducir, en el pais, una mayor cantidad de equipos.

Creemos ahora oportuno insistir sobre el tema dado que en la actualidad aparece
como muy posble un fuerte incremento en los recursos financieros destinados a obras
viales. Asi lo juzgamos porque el equipo mecanico es el factor —de los cuatro que con-
dicionan la realizacion de aquellas obras— que mas preocupa a las empresas y a los or-
ganismos oficiales.

Los otros tres factores —el equipo humano, la financiacién y los materiales— no
presentan mayores d.ficultades en la expansion de un procgrama de construcciones viales
de gran envergadura y el pais podria, sin mayores violencias, acomcdarse a las necesi-
dades que de ello resultaran. Pero en cambio es lo referente a los equiros mecanicos lo
que regula, precisamente, las posibilidades de expansion de aquellos programas, cualgquiera
gue sea la capacidad conjunta de los otros tres factores.

Nuestro equipo v'al, que con pocas excepciones se encuentra trabajando desde hace
mas de 15 afios, determina los siguientes hechos: a) una reducida inversion anual para
las obras contratadas, que no excede de unos 250 millones; b) paralizaciones e interrup-
ciones por roturas que inmovilizan, generalmente, gran parte de todo el equipo; ¢) enca-
recimientos inutiles de las cbras por reconocimientos de mayores costos, y d) una pér-
dida a la comunidad que deja de percibir, durante el tiempo de demora, los beneficios que
de la obra derivan.

Los equipos mecanicos de gran potencia que se necesitan en la construccién de
caminos no se producen todavia en el pais y no pueden reemplazarse por equipos mas
livianos o de traccion a sangre sin incrementar grandemente el plazo de ejecuciéon y fi-
nalmente el costo.

Algunos calculos realizados por los organismos oficiales y las entidades empresarias
llevan el monto de las divisas impresc'ndibles para el equipo de construccion y conser-
vacién, a una cantidad de unos 40 millones de ddélares, con lo que las inversiones anuales
en obras contratadas podrian llegar a unos 800 millones de pesos,

Nuestro transporte interno de personas y cosas se basa fundamentalmente en el
ferrocarril y el camino y la aguda crisis del material rodante del primero ha volcado, so-
bre el segundo, una cant'dad de transporte pesado que ha afectado y afectara mas todavia
su estabilidad y conservacion.

Pero llevar el sistema ferroviario a condiciones adecuadas de servicio insumira cen-
tenares de millones de délares y un plazo de largos anos; mientras tanto el camino, con
la flexibilidad de sus servicios, debera soportar el trinsito inherente a sus caracteristicas
propias méas el que deriva de la imposibilidad de carga, en los ferrocarriles, por la crisis
antes senalada.

No proviene pues de un lujo o refinamiento de las construcc’'ones viales la nece-
sidad del equipo para su realizacion y conservacién; sino de la imprescindible suplanta-
cién temporaria que de una parte de los servicios ferroviarios, debe efectuar el transpor-
te por carreteras.

Y si se piensa que es con la moderada cantidad de unos 4C millones de délares
que puede reactivarse la construcciéon de caminos, se tendra la razéon de las fundadas
esperanzas de que se entienda como es de vital, para el pals, que se acuerde la cantidad
mencionada al mas breve plazo. De lo contrario se corre el riesgo de que se tenga, con-
temporaneamente, en un estado de deplorable deficiencia, el servicio del transporte ferro-
viario y el carretero.



Actividades de la Asociacidn Argentina

de Carreteras en el

El Ingeniero Valle se retira
del Instituto del Cemento Portland Argentino

En la primera sesién del afio y como primer punto
de ella, el presidente de la Asociacion da cuenta de
que el Ing. Juan Agustin Valle se ha retirado de] car-
go de Director Técnico del Instituto del Cemento Port-
land. Expresa el Ing: De Carli: “Que toda la vida del
Ing. Valle ha sido dedicada fundamentalmente a cola-
borar en el progreso de la vialidad argentina y espe-
cialmente en la parte de vialidad, de la que ha sido
un iniciador y propulsor; por todo ello, agrega, la Aso-
ciacion debe sentirse halagada de contarlo en su Con-
sejo Directivo”.

Constitucion de la Delegacion

en Cordoba

—z

El 21 de enero, en un acto que se realizé en el lo-
cal de] Centro de Ingenieros de Cérdoba, quedé cons-
tituida nuestra primera delegaeion en el imterior del

Afio 1955

pais. Concurrieron a él, representando al Consejo Di-
rectivo de la Asociacién, su presidente, Ing. Luis De
Carli; el secretario, Ing. Ezio M. A. Strazzolini y el
vocal, Ing. Hipolito Fernindez Garcia.

El Consejo Directivo de la Delegacién, quedé cons-
tituido por el Ing. Manuel H, Acufia (Presidente), In-
genieros Albino Meneghini, Radl A. Colembo, Guiller-
mo Brusa, A. Garcia Voglino y sefiores F. Bernahé
Garcia, A. Alvarez Alonso, Francisco Flores y José
P. Rolandi.

Noémina de socios
En el Boletin de la Asociacion “Noticias Camine-
ras”, correspondiente al mes de enero de 1955, se pu-

blica la mémina de los 520 asociados con que cuenta
la institucion.

Biblioteca Circulante

Comienza el movimiento de la Biblioteca Circulante
con las primeras remisiones de conjuntos de libros a
Cordoba, Mendoza, San Juan, Comcdoro Rivadavia,
Santa Cruz, Chubut, Salta y Jujuy.

Uctava Reunién Anual
del Asfalto

Se designa la delegacion de la Asociacion a la Octa-
va Reunion Anual del Asfalto a realizarse en Mar del
Plata, que queda integrada por los ingenieros Luis
De Carli, Edgardo Rambelli, Ezio M. A  Strazzolini,
Eduardo Arenas y Enrique Humet.

Folleto sobre
Senales Camineras

En vista del interés que despertara

la primera edicion de 30.000 ejempla-

res del folleto “Sefiales Camineras y
Principales Disposiciones sobre Transi-

to”, se edita una segunda edicién de

30.000 ejemplares, que se distribuye es-
—————— pecialmente entre las Asociaciones vin-
culadas al transporte automotor.

/

Beca de perfeccionamiento
con empleo

#

Nuestro
becario,
Ing. Alberto
S. C. Fava,
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La International Road Federation comunica que la
Asociacion Argentina de Carreteras puede elegir un
candidato para el desempefio de una beca de perfec-
cionamiento con empleo, a utilizarse en Departamento
de Caminos e Irrigacion del Estado de Nebraska. Rea-
lizado un concurso para elegir el becario, la Asocia-
cién se decide por el Ing. Alberto S. C. Fava, del La-
boratorio de Ensayo de Materiales e Investigaciones
Teenolégicas de la Provincia de Buenos Aires.

Conferencia del Ingeniero
Roberto Gorostiaga

= T

Ingeniero
Roberto
Gorostiaga.

Sale a publicidad y se difunde ampliamente el texto
de la importante conferencia titulada ‘“Aspectos Ac-
tuales de la Vialidad Argentina”, que nuestro socio ¥
ex vocal del Consejo, Ing. Roberto Gorostiaga, pronun-

ciara en la ciudad de Tucumén, con motivo de la cele-
bracién del Dia del Camino de 1954.

| o

Calcomanias con el
Distintivo de la Asociacion

Se autoriza la distribucién de 20.000 caleomanias con
el emblema de la Asociacion, a colocarse preferente-
mente en el vidrio parabrisas de los vehiculos auto-
motores.
Sefiales camineras en madera

Prosiguiendo su campaiia tendiente al conocimiento
de nuestros sistemas de sefiales camineras, se ordena

b IRCIO!
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la confeccion de 150 juegos de seiales de madera de
tamafio adecuado para utilizarse en clases de escuelas
primarias. Cincuenta de esos juegos se distribuirdn en
escuelas de la Capital Federal, cincuenta en escuelas
nacionales del interior y ofros cincuenta en escuelas
provinciales. En la provincia de Santa Fe se dicta por
primera vez, como se ve en la fotografia, una clase
de seguridad de transito y conocimiento del sistema
nacional de senales camineras con uno de los jue-
gos provistos por la Asociacion.

Folletoe sobre
Patrullas Escolares

La Asociacién edita un folleto de 4.000 ejemplares
titulado “Excelentes Resultados de las Patrullas Es-




colares” y que muestra la prictica y buenos resultados
obtenidos en el Estado de California, con el empleo
de patrullas de alumnos de escuelas que dirigen el
transito de éstos y de los vehiculos en la vecindad de
los establecimientos a los que concurren.

Visita a la Asociacion el
Director de Ingenieria de la
International Road Federation

El 18 de julio de 1955 ~e realiza una sesidn especial
del Consejo Directivo a la que concurre Mr. Francis
E. Twiss, Director de Ingenieria de la International
Road Federation. Presentado y saludado por el Ing.
De Carli, Mr. Twiss, luego de agradecer las palabras
de nuestro presidente, manifesté su complacencia por
encontrarse en la Argentina y se refirié al objeto de
su viaje por los paises de América. que consistia en
formular personalmente la invitacion de la LR.F. al
congreso mundial que se realizé en Roma. en octubre
de 1955.

Asamblea General Ordinaria

El 29 de julio de 1955, se realiza la
Asamblea General Ordinaria de la Aso-
ciacion, en la que se da lectura y aprue-
ba la memoria, balance, cuenta de ga-
nancias y pérdidas e informe de la Co-
misién Revisora de Cuentas.

Informa la presidencia que el nime-
ro de asociados es de 525, distribuidos
de la siguiente manera: Protectores, 15;
Entidades Comerciales, 105; Entidades
Oficiales y Civiles, 23 e Individuales,
382. Agrega a continuacién que al cie-
rre del ejercicio, el superdvit alcanza a
$ 142.062,62, una vez realizadas inver-
siones por un total de § 250.516,20.

Se eligen a continuacion los miem-
bres que rcemplazan a los que han ce-

sado o fallecido, consagrando la Asamblea, los siguien-
tes nombres:

Categoria B - Entidades Oficiales y Civiles: Nicanor
A. Alurralde (Administracién General de Vialidad Na-
cional) y Luis Riba (Automdévil Club Argentino).

Categoria C - Entidades Comerciales: Lucas G. M.
Marengo ( Marengo, Ind. Com, y Fin. S.R.I1.) y Wal-

ter Burgwardt (Burgwart y Cia., S. A. Ind, Com. y
Agroganadera).

Categoria D - Protectores: Ezio M. A. Strazzolini
(Yacimientos Petroliferos Fiscales) y Gordon R. Whi-
senant (International Harvester Co. Argentina).

Finalmente se eligié la Comision Revisora de Cuen-
tas, integrada por los senores: Alfredo Pinilla (Comi-
sion Permanente del Asfalto), José Fornaroli (Empre-
sa de Construcciones Civiles y Piblicas S. R. L.), ¥y
James A, Wilkinson (Firestone de la Argentina S. A.).

Eleccion de autoridades
del Consejo Directivo

Realizada la Asamblea General Ordinaria, se proce-
dié en la sesion del 5 de agosto a elegir las autorida-
des del Consejo Directivo, econ excepcién del presiden-
te que continia en su cargo. A propuesta del sefior
Burgwardt, se reeligieron los que habian actuado du-
rante el ejercicio anterior, quedando en consecuencia
confirmados en sus cargos los sefiores: Edgardo Ram-
belli, vicepresidente 19; Juan Agustin Valle, vicepre-
sidente 29; Ezio M. A. Strazzolini, secretario; Guido J.
Nivoli, tesorero y Luecas G. M. Marengo, protesorero.

Instalacion de la Delegacion
en La Plata

Ingeniero
Juan F.
Garcia Ba'ado,
Presidente de
la Delegacién
La Plata.




El 2 de julio queda instalada en La Plata la segunda
de las delegaciones del interior de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras. En un brillante acto realizado
en el local del Centro de Ingenieros de la Provincia
de Buenos Aires, el presidente de la Asociacién, Inge-
niero De Carli, pone en posesién a los integrantes de
la Comisién Directiva de esa Delegacion, presidida por
el Ing. Juan F. Garcia Balado.

Concurso de trabajos

El Consejo Directivo aprueba en su sesién del mes
de septiembre las bases definitivas para la presen-
tacion de trabajos relacionados con temas viales, que
se encuadren en el lema de la Asociacion: “Por més y
Mejores Caminos”. Se establece un primer premio de
§ 10.000, un segundo premio de $ 5.000 y un tercer
premio de $ 3.000. :

Se fija la fecha tltima de presentacién de trabajos
para el 31 de diciembre de 1955, que posteriormente
se prorroga hasta el 30 de junio de 1956.

Transmisiones por
Radio del Estado

Durante los meses de julio y agosto se transmitie-
ron por Radio del Estado distintos aspectos de la via-
lidad argentina que tocaron los puntos siguientes:
Caminos y finanzas; Ley de autopistas y caminos ge-
nerales; Los caminos y la agricultura; Los caminos
de América y el VI Congreso Panamericano de Carre-
teras; Las provincias y sus fondos para caminos; Los
caminos de la Republica; La ciudad, El campo y los
caminos. Estas audiciones finalizaron el 26 de agosto
con unas palabras de clausura del ciclo, que pronuncié
nuestro presidente, Ing, De Carli,

Conferencia del Ingeniero Rambelli
en el Rotary Club de Buenos Aires

Ingeniero
Edgardo
Rambelli,
Vicepresidente 1°
da la A A.

En representacién de la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras hablé en un acto organizado por el Rotary
Club de Buenos Aires, con motivo de la celebracién
del “Dia del Camino”, nuestro vicepresidente 1°, Inge-
niero Edgardo Rambelli.

La conferencia del Ing. Rambelli, titulada: “El pa-
norama vial del pais y la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras”, fué publicado en e] nimero 4 de nuestra
?-evista CARRETERAS y posteriormente difundido en
olleto.
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Segunda Reunion Mundial de la
International Road Federation (LR.F.)

Con més de 300 delegados que representan a 44 aso-
ciaciones de distintos paises, comienza el 2 de octubre
en Roma, la Segunda Reunién Mundial de la I. R. F.

Asistieron a ella como delegados de la Asociacién,
nuestro presidente, Ing. Luis De Carli y el prosecre-
tario Ing. Guido C. Belzoni. Nuestra delegacion pre-
senté y fundé un proyecto de resolucién a fin de que
se encomendara a las asociaciones federadas una mo-
vilizacién en sus respectivos paises tendiente a obte-
ner una efectiva y raciona] coordinacién de los dife-
rentes medios de transporte.

También presenté un proyecto para que fuese ins-
tituido un “Dia Universal del Camino”, proponiendo que
se fijase como tal el 5 de octubre, en que se celebra
en la Argentina el “Dia del Camino”, de acuerdo con
lo resuelto por el Primer Congreso Panamericano de
Carreteras. Este interesante proyecto fué ampliamen-
te discutido, resolviéndose encomendar al Comité Eje-
cutivo en Washington que concrete soluciones,

Colaboracién de la Asociacién para
resolver el problema vial del pais

El vicepresidente 19, Ing. Edgardo Rombelli, presen-
ta en la sesion de] Consejo Directivo del mes de no-
viembre, un importante proyecto tendiente a colaborar
con las autoridades viales en la solucién de los prin-
cipales problemas camineros del pais.

Hace el Ing. Rambelli una fundamentada exposicién
de los alcances de este proyecto, cuya elaboracién es-
taria a cargo de una Comisiéon Central integrada por
cuatro representantes de la Asociacion, miembros de
su Consejo Directivo y cuatro representantes de ins-
tituciones del pais, interesadas en ]las cuestiones viales,
que en definitiva se decide, sean: la Administracién
General de Vialidad Nacionai, la Camara Argentina de
la Construccién, el Ministerio de Transportes y el Mi-
nisterio de Agricultura y Ganaderia.

Esta Comisién Central se entenderia con un Coordi-
nador General, bajo euya jurisdiccién trabajarian los
equipos de: Estadistieca, Asuntos Legales, Planifica-
cion, Construcciones y Finanzas.

Este proyecto queda aprobado y tiene ya comienzo
de materializacién al designar Vialidad Nacional como
delegado al Ing. Andrés Molina y la Cidmara Argenti-
na de la Construccién al Ing, José Maria Raggio,

Autarquia de
Vialidad Nacional

La Asociacion consideré que era conveniente la acen-
tuacion de su campana en procura de la autarquia de
la Administracién General de Vialidad Nacional y en
este sentido dirigi6 una nota al Ministro de Obras Pi-
blicas de la Nacion, expresindole sus puntos de vista
y ofreciendo la colaboracién que se considerase opor-
tuna para el estudio de tan importante cuestién.

Nueva Ley Nacional
de Vialidad

Con motivo del saludo que la Asociacién presentara
al Interventor en Vialidad Nacional Ing. Pascual Pa-
lazzo, éste manifesté su deseo en el sentido de que
la Asociacion estudiase un anteproyecto de nueva ley
nacional de vialidad preparado por la Reparticién a
su cargo.

La Asociacion invité a estudiar dicho anteproyecto
a sus mejores expertos y después de varias reuniones
en que se discutieron exhaustivamente todos los ar-
ticulos del mismo, hizo entrega al Ing. Palazzo de un
extenso memecrial en el que precisé su doctrina sobre
este fundamental aspecto de la Vialidad Nacional.



Nuestra colaboracion para la
educacién vial en las escuelas

En la ciudad de Santa Fe, en el mes de octubre de
1955, se da en la Escuela N¢ 2, “Manuel Belgrano”,
sita en la calle Amendbar 2727, la primer clase sobre
educacion vial, empleando el material diddctico pre-
parade por la Aseciacién Argentina de Carreteras.

e esta inmiciativa se ocupa el diario “El Orden”, de
Santa Fe, en su edicion del 19 de octubre, elogiando
sus proposites y finalidades.

Boletin y Revista de
la Asociacién.

En e] afio transcurride, se han editade los doce nii
meros anuales del Boletin “Noticias Camineras™ y los
cuatro numereos trimestrales de su Revista CARRE-
TERAS.

En el primere se trataron como editeriales los si-
guientes temas: Los Caminos de la Republica; La Ley
14.385 de Autopistas, Caminos y Celonizacion y sus
Decretos Reglamentarios 22.275/54 y 2.165/55; Los Ca-
mines y la Agricultura; El Equipo Automotor del Pais;
La Ciudad, el Campo y los Caminos; Aceién por Més
v Mejores Camines; La Autarquia de Vialidad Nacio-
nal; La Aplicacion del Reglamente General de Trén-
site, y La Contribucién de la Asociacién a la Vialidad
del Pais en el Momento Actual,

En la Revista CARRETERAS se publicaron impor-
tantes colaboraciones y trabajos de los que merecen
destacarse los siguientes:

Luis De Carli: Por Mas y Mejores Caminos, Origen
v actividades de la Asociacion Argentina de Carrete-
ras.

Pascual Palazze: Fundamentos generales del traza-
do de las vias de comunicaciones.

Francisco S. Fraga: A propdsito del peaje. El co-
mienzo del automovilismo,

Roberto Gorostiaga: Aspectos actuales de la viali-
dad argentina,

Luis Ciliberto: La forestacién de camines.

Nicanor Alurralde: La vialidad en la Argentina.

Davis, Moyer, Kennedy y Lapin: Evolucién de los
caminos de peaje y su significade con relacién a las
autopistas. Beneficip de los usuarios en el mejoramien-
to de caminos, La Octava Reunién Anual del Asfalto.
Autarquia de Vialidad Nacional.

Edgardo Rambelli: El panorama vial del pais y la
Asociacion Argentina de Carreteras. Informes de la
Delegaciéon de la Asociacion al Segundo Congreso Mun-
dial de la International Road Federation, Efectos de
cargas en calzadas de hormigon.

J. R. D. Maule-Ffinch: Factores psicologicos en el
disefio de caminos. Las rutas francesas.

R. H. Baldock: La contribuciéon vial basada en el pe-
so-kilometraje.

Comision de Terminologia de los Congresos

Panamericanos de Carreteras

Informe, Resoluciones y Votos

INFORME

L primer per‘odo de sesicnes de la Comision Téc-
nica sobre Terminologia Vial, de los Congresos
Panamericanos de Carreteras, se celebr6 en el edifi-
cio de la Administracion General de Vialidad Nacio-
nal, en Buenos Aires, Republica Argentina, del 6 al
11 de febrero de 1956. En la sesi¢n inaugural, la
ceremonia de instalacion estuvo a cargo del sefior in-
terventor de la citada Administracion General, inge-
niero don Pascual Palazzo, quien di6é la bienvenida a
las delegaciones, destacando los importantes objetivos
que se persiguen mediante esta Comision Técnica de
Experto..
El Delegado de la RepUblica del Brasil, Ingeniero
D. Luis Ribeiro Soares, con oportunas y cordiales
palabras agradecié en nombre de las Delegaciones
visitantes el discurso de bienvenida. Acto seguido,
se iniciaron las deliberaciones con la presidencia del
Delegado de Argentina Ingeniero Lauro Olimpio
Laura.

La Secretaria Permanente hab’a convocado a la
reunion conforme a las disposiciones del Art. 10 del
Régimen de los Congresos Panamericanos de Ca-
rreteras, aprobado per el Consejo de la Organizacion
de los Estados Americanos.

Asistieron a este periodo de sesiones los represen-
tantes de la Republica Argentina, Brasil, Estados
Unidos, Pert y Uruguay, no habiendo concurrido los
representantes de Cuba, Haiti v Venezuela. — Es-
tuvieron asimismo presentes el Representante de la
Secretaria Permanente de los Congresos Panameri-
canos de Carreteras (C.E.A.) y un observador espe-
cial representando a la Federacion Internacional de
Camincs, entidad que mantiene relaciones de coope-
racion con la Organizacion de log Estados Americanos.
Los nombres de los Representantes, Observador Es-
pecial, Asesores y Observadores participantes, apa-
recen en la lista que precede a este Informe.

Considerado y aprcbado en principio el Plan de
Trabajo, preparado por la Presidencia, se inicié el
estudio del Informe de la Secretaria Permanente,

i
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El Interventor en Vialidad Nacional, Ingeniero P. Palazzo, pronunciando las palabras de bienvenida.

levantandose luego la sesién para concurrir a sa-
ludar a S. E. el sefior Ministro de Obras Publicas de
la Nacién Ingeniero D. Pedro Mendiondo quien ma-
nifesté su complacencia por la visita que era objeto,
formulando sus mejores deseos por el mayor éxito
de los trabajos de la Comisién.

Celebraronse varias sesiones de trabajo los dias 7.
8 y 10, en el curso de las cuales se consideraron los
temas de la Agenda, adoptandose las conclusiones
que se agregan a continuacion;

NOMINA DE LOS REPRESENTANTES, OBSERVA -
DORES Y ASESORES QUE CONCURRIERON AL
PRIMER PERIODO DE SESIONES DE LA COMI-
SION DE TERMINOLOGIA DE LOS CONGRESOS
PANAMERICANOS DE CARRETERAS.

ARGENTINA

Representante Titular: Ingeniero D. Pascual Pa-
lazzo, Interventor de la Administracién General de
Vialidad Nacional.

Delegados: Ingeniero D. Enrique Humet; Ingeniero
D. Lauro Olimpio Laura; Ingeniero D. José Diego
Luxardo; Ingeniero D. Julio Domingo Mariano San-
chez.

Asesores: Ingeniero D. Albino Dalmastro; Ingenie-
ro D. Oscar Girbal Argiiello; Ingeniero D. Eduardo
Moreau.

Observadores: Ingeniero D. Jorge Juan Fajo, In-
geniero D. Alfredo Klanke, Agrimensor D. Bernardo
Enzo Lopardo, Ingeniero D. Roberto A. Marenco, In-
geniero D. Urbano Piccolo.
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BRASIL
Representante Titular: Ingeniero D. Luis Ribeiro
Scarea.
ESTADOS UNIDOS DE AMERICA

Representante Titular: Ingeniero D. Lyle D. Wylie.

PERU

Representante Titular: Ingeniero D, Alfonso Fuen-
tes Llaguno.

URUGUAY
Representante Titular: Ingeniero D, Ratl César
Piriz,
ORGANIZACION DE LOS ESTADOS AMERICANOS

Ingeniero D. Hugo J. Seifert, Asesor Técnico de la
Secretar’a Permanente de los Congresos Panameri-
canos de Carreteras.

FEDERACION INTERNACIONAL DE CAMINOS

Ingeniero D. Luis De Carli, Observador Especial,
Presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras.

ACEPTACION DE LOS GLOSARIOS INGLES-
ESPANOL Y ESPANOL-INGLES E INGLES-
PORTUGUES.

LA COMISION TECNICA DE TERMINCOLOGIA,

CONSIDERANDO:

Que el Punto 2 del Temario aprobado por esta Co-
mision en su sesion del d'a 6 de Febrero de 1956



somete a estudio de la misma el Informe de la Se-
cretaria Permanente resumiendo las resoluciones de
los Congresos Panamericanos de Carreteras referen-
tes a Terminolog'a y Glosarios Técnicos,

Que en dicho Informe se sugiere aceptar ccmo pri-
mera edicién el Glosario Técnico de Términos usados
en la Ingenieria Vial inglés-espafiol y espafol- inglés
ya publicado por la Oficina de Caminos Publicos de
Estados Unidos (U. S. Bureau of Publics Roads),
invitando a efectuar las revisiones que se crean ne-
cesarias para futuras ediciones, exclusivamente a tra-
vés de la Comisién,

Que la alternativa propuesta de plantear nueva-
mente el problema para efectuar estudios mas minu-
ciosos no es conveniente porque demoraria el apro-
vechamiento de los trabajos ya realizados,

Que durante la realizacién del periodo de sesiones
el Delegado de PBrasil presenté el Glosario de Térmi-
nos Técnicos inglés-portugués, editado por el Depar-
tamento Nacional de Estradas de Rodagem,

RECOMIENDA:

1. — Aceptar los glosarios inglés-espanol y espanol-
inglés editado por el U. S. Bureau of Publics Roads,
e inglés-portugués editado por el Departamento Na-
cional de Estradas de Rodagem del Brasil, sin per-
juicio de las ampliaciones y modificaiones futuras que
resulte conveniente introducir en dichos glosarios.

2, — Felicitar a las Entidades y personas que han
intervenido en la preparacion de los mismos.
3. — Solicitar al Comisité Directivo Permanente

de los Congresos Panamericanos de Carreteras, arbi-
trar las medidas necesarias para lograr que las edi-
ciones futuras del Gilosario inglés-espafol y espafiol-
inglés sean facilmente accesibles con el objeto de
propender a su maxima difusion, dado el numero
de paises de habla hispana interesados en el mismo.

DEFINICION DE LOS DIVERSOS TIPOS DE
CAMINOS CON FINES DE ESTADISTICA VIAL

LA COMISION TECNICA DE TERMINOLOGIA,
CONSIDERANDO:

Que el Art. 109, parrafo d), del Régimen de los Con-
gresos Panamericanos de Carreteras dispone que la
Comision de Terminologia “coordinara los estudios
sobre definicién, clasificacion y nomenclatura de los
términos técnicos comunmente empleados para las
carreteras”;

Que del informe de la Secretaria Permanente re-
ferente a los antecedentes y resoluciones sobre Ter-
minologia Vial aprobados por los Congresos Paname-
ricanos de Carreteras, se desprende gue aun subsiste
el problema de definir una nomenclatura de clasifi-
cacién basica gue permita la compilacion uniforme
de estadistica vial de los paises americanos;

Que el VI’ Congreso recomendara al Comité Di-
rectivo Permanente realice los estudios necesarios
para fijar las bases que deben regir el establecimiento
de una nomenclatura adecuada para las redes de
carreteras, con sus caracteristicas minimas ccmunes;

Que esta Comisidn cree oportuno revisar las defi-
niciones expresadas en la resolucion respectiva del
II1* Congreso Panamericano de Carreteras. actuali-
zando la nomenclatura sobre clasificaciéon de caminos
desde el punto de vista del transito automotor. con
el objeto de facilitar la compilacion uniforme de es-
tadisticas viales y de mapas que permitan conocer el
estado de transitabilidad de las rutas;

SUGIERE:

1. — Caminos pavimentados: Los caminos cubiertos
con una capa afirmada que contenga alguna clase de
aglomerante artificial, y los adeguinados.

el

Los primeros pueden subdividirse en:
a) Rigidos;
b) Base flexible con carpetas asfalticas;

¢) Base flexible con tratamientos superficiales as-
falticos o de alquitranes.

2. — Caminos no pavimentados de trdnsito perma-
nente: Los caminos cubiertos por una capa de ma-
teriales naturales como superficie de rodamiento,
conteniendo aglomerantes naturales y con o sin rie-
gos aplacadores de polvo, que sean transitables todo
el afio por vehfculos automotores.

3. — Caminos de trdnsito no permanente: Los ca-
minos perfilados para el transito de vehiculos autc-
motores con o sin drenajes adecuados y sin superficie
estable de rodamiento, cuya posibilidad de transito
puede ser afectada por las condiciones climaticas.

4. — Caminos naturales: Los demas caminos pl-
blicos no mejorados con condiciones precarias de
transito para los vehiculos automotores.

CRGANIZACION DE COMITES NACIONALES
DE TERMINOLOGIA VIAL.

LA COMISION DE TERMINOLOGIA,
CONSIDERANDO:

Que la Comision Técnica de Terminologfa de los
Congresos Panamericanos de Carreteras se reune pe-
riodicamente; i

Que es necesario asegurar un régimen de trabajo
efectivo y continuo de dicha Comisién Técnica, con
el fin de que pueda desempenar satisfactoriamente la
mision que le fuera especificamente encomendada
por el VI Congreso Panamericano de Carreteras.

Que es conveniente nuclear en cada pais a los téc-
nicos viales especializados en la terminologia propia,
para que se dediquen al estudio permanente de la
materia;

PROPONE:

1. — Que los paises miembros de la Comision de
Terminologia de los Congresos Panamericanos de
Carreteras se comprometan a organizar, en la bre-
vedad posible en cada uno de ellos, un “Comité Na-
cional de Terminologia Vial”, con los mismos obje-
tivos que la Cemisién Técnica y con la finalidad es-
pecifica de preparar y coordinar los trabajos que
ulteriormente se presenten a la referida Comisién en
sus reuniones periddicas, como contribucion de cada
pais.

2. — Que el Comité Directivo Permanente se dirija
a los paises no miembros de la Comision, invitando
a los mismos a crear Comités similares gque cooperen
con esta Comision Técnica.

3. — Que los Comités Nacionales de Terminolog'a
Vial sean presididos por el Director General de Ca-
rreteras de cada pais o su representante e integrados
por delegados de las instituciones publicas o privadas
dedicadas a actividades viales, y/o afiliadas a las
instituciones internacionales que mantengan rela-
ciones de cooperacion con la O.E.A.

PERFECCICNAMIENTO DE GLOSARIOS DE
TERMINOS TECNICOS DE LA INGENIERIA
CIVIL.

LA COMISION TECNICA DE TERMINOLOGIA,
CONSIDERANDO:

La urgencia de iniciar los trabajos para perfeccio-
nar los glosarios de términos técnicos aplicados a la
construccion de caminos, ya publicados, y propender
a la preparacién y publicacion de los glosarios téc-
nicos correspondientes a las demas lenguas usadas
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Una de las sesiones de la Comisién de Terminologia.

por los \paises_ miembros de la Organizacién de los
Estados Americanos:

RESUELVE:

Encomendar al Presidente de la Comisién la pre-
paracién de los temas de trabajos que los Comités
Nacionales de Terminologia Vial deberan realizar ¥y
presentar a la Comision, con el objeto de ccordinarlos
¥ preparar el informe correspondiente.

PROXIMA REUNION DE LA COMISION
LA COMISION TECNICA DE TERMINOLOGIA,

CONSIDERANDO:

Que esta Ccmisién resolvié encomendar a su Pre-
sidente, la tarea de fijar el Plan de Trabajo a ser
desarrollado por los Comités Nacionales de Termi-
nologia Vial en los diferentes paises:

Que no habr’a tiempo suficiente para que los re-
feridos trabajos fuesen debidamente considerados en
otra reunién de esta Comisién antes del préximo Con-
greso;

Que el VII Congreso Panamericano de Carreteras
se debera celebrar en la ciudad de Panami en los

RESUELVE:
primeros meses del ano 1857;

Designar como Sede de su préxima reunién, la del
VII Congreso Panamericans de Carreteras, debiendo

celebrarse la mismg inmediatamente antes de la ini-
clacion de éste, para poder considerar y coordinar los
trabajos recibidos de los diversos Comités Nacionales
de Terminologia, a fin de ser presentados a dicho
Congresc.

VOTOS

La Comisién acuerda expresar los siguientes votos
de agradecimiento:

Al Interventor en la Administracién General de
Vialidad Nacional ,Ing. Pascual Palazzo, y a todos los
miembros de la Delegacion de la Argentina, por la
hospitalidad y atenciones que han brindado a todos
los integrantes de las Delegaciones visitantes;

Al Ing. Lauro Olimpio Laura, por la brillanie di-
reccion con que presidiera las deliberaciones y al
Ing. Luxardo por el eficiente desempeno de las la-
bores de Secretaria de la Comisién.

La Comision acordé también expresar su reconc-
cimiento a la Secretaria Permanente de los Congresos
Panamericanos de Carreteras por la preparacion de
los documentos presentados a la Comision, y hacer
llegar al Ing. Edwin W. James el agradecimiento de
la Comisién por el Memorandum elaborado por él

Asimismo la Comision deja constancia de su re-
conacimiento a la Asociacion Argenting de Carrete-
ras y al Centro Argentino de Ingenieros por los aga-
sajos con que brindaron a los Delegados y Observa-
dores presentes en esta reunidn.
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En que Forma el Uso de la Radio Beneficia

a los Departamentos de Carreteras

Por H.

ERIA intcresante saber cual hubiera sido la reaccion
si alguien hubiera predicho, diez ahos atras, que en
la actualidad 200 departamentos de carreteras poseerian
sistemas de comunicacién radial que les permite tener
un control instantaneo scbre las operaciones de automoto-
tores en cerca de 600.000 kilémetros de caminos y cal es.
La razén de este crecimicnto fenomenal reside en el
hecho que e! uso de la radio por los departamentos de
carreteras produce beneficios econémicos que superan el
costo de instalacién y funcionamiento de lcs puestos de
radio.

Estos beneficios econémicos pueden scr fabulosos, El
maximo b:neficio, sin embargo, sé'o se cbtendrd cuando
exista el estrecho contralor y coordinaciéon de todas las
fases implicadas en !as operaciones de las flotas de equi-
pos de conservacién o de construccion de carreteras. Lo-
grar esto constituye siempre un problema dificil para los
funcionarios responsables. La comunicacién radial ha so-
luzionado considerab’em:nte esta cuestion. Como lo ex-
rresaba un ingeniero, la comunicacién por medio de la
radio provee un sistema nervioso al departamento de ca-
rreteras. Merced a ella, ¢l departamento sz halla como
nunca, unido formando un equipo perfecto, capaz de un
elevado grado de coordinacién en todas sus actividades
de rutina o de emergencia.

Los contratistas ccnstructores de carreteras también es-
tan utilizando, cada vez en mayor niumero, la comunica-
ci6n radial a fin de obtener una maxima eficiencia en sus
tareas y ello acarreara, asimismo, ventajas econémicas a
los departamentos de carreteras, bajo la forma de precios
menores en las ofertas presentadas a las licitaciones de
obras. Por ejemplo, el ganador de la licitacion de una
seccion del Blue Ridge Parkway (Av:znida-parque) en
Virginia, no se vié obligado a incluir en sus precios una
suma tan importante para eventuales como los competi-
dores para hacer frente a las contingencias de los rapidos
cambios de tismpo, previsibles en ese proyecto de pavi-
mentacion asfaltica en una meseta. Tenia la costumbre de
utilizar la comunicacién por radio y, de este modo, dis-
puso las instalaciones nccesarias en su planta de asfalto,
al pie de la montafa y en €] lugar de las cbras, 650 metros
més arriba y 44 ki émetros més lejos, El director técnico
estaba asi capacitado para detener la afluencia de mate-
rial en el momsnto en que juzgaba que se av:ccinaban
condiciones adversas del tiempo, pues se ha'laba en co-
municacién instantinea con la planta. También advertia
al encargado de la usina por radio, tan pronto como le
era posible la cantidad de material necesario para cum-
plir la tarea de! dia de tal modo que el costo de funcio-
namiento de la planta y el gasto de material debido a la
produccién excesiva sz mantuvieron al minimo.

Comprobaciones similares por parte de los departamen-
tos de carreteras les infundiercn entusiasmo respecto a la
aplicacién de la comunicacién radial para lograr una ma-
yor eficiencia en las operaciones de sus flotas de equipos
camineros., Una de las primeras tareas en las cuales se
puso a prueba el valor de la comunicacion radial por
parte de varios departamentos de carreteras fué la con-
servacién de los caminos durante el invierno. Esta consti-
tuye una funcién cada vez mas importante de los de-

A. Radzikowski, del Bureau of Public Roads

partamentos viales en la zona nevosa de este pais (Nor-
teamérica). Se expenden en la actualidad mas de 150
millones de délares anuales en mantener calles y cami-
nos transitables y seguros para la circulacién invernal.

Los métodos y procedimientos para la remocién de
la nieve han variado en la mayoria de los casos en que
fueron utilizables las instalaciones de radio. En primer
lugar, el sistema de comunicacién radial se emplea pa-
ra obtener y propalar informaciones metecorologicas de
modo que el personal y sus equipos estén preparados
de antemano para una tormenta inminente.

Esta informacién, juntamente con los datos acerca
del estado de los caminos, también se transmite por
medio de la radio y de los periddicos, al puablico para
su seguridad y con el fin de que los cquipos de remo-
cién de nieve se vean trabados lo menos posible por
vehiculos estacionados y bloqueados.

Lcs camiones y quitanieves mas livianos y ligeros se
envian en primer término en un intento de hacer frente
a la tormenta cuando estal'a. Esta es una innovacion
dizna de senalarse, pues donde otrora el conductor
acostumbraba a tener consigo a un ayudante, solo pre-
cisa recurrir a su radio cuando necesita auxilio. Un
ingeniero municipal relata que esto significa una eco-
nomia de 130 dodlares para el erario publico en ahorro
de personal, por cada noche de tormenta.

El equipo mas pesado no se utiliza por la mayoria
de los departamentos viales que poseen radio hasta tan-
to no sea abso'utamente imprescindible una potencia
adicional. A medida que la tormenta avanza, el capataz
que patrulla los caminos con su camién de auxilio, so-
licita por radio el envio del equipo mas pesado cuando
halla una seccién en que se estd acumulando la nieve
en tal cantidad que las topadoras livianas no basten
para limpiarla. Se ahorran asi muchos kilémetros de
recorrido de los equipos pesados durante el invierno y
los departamentos viales estiman que ya no es necesa-
rio comprar las pssadas y costosas unidades quitanie-
ve en tanta cantidad, pues se estan utilizando mas efi-
cientemente en las regiones donde se dispone do co-
municaciones radiales. Un ingeniero que cumple tareas
de conservacién, opiné que le era necesario un 20 %
mencs de equipo para mantener abiertos los caminos
durante el invierno después de que haya sido instalada
la radio.

Los sistemas radiales municipales requicren usual-
mente instalaciones de radio menos perfeccionadas que
los departamentos viales estatales, debido a la menor
area a cubrirse. 8i bien los beneficios econémicos re-
portados a los departamentos viales del estado son muy
ciertos, resultara mas sencillo exponer un cuadro mas
claro del costo del sistema frente a las economias que
se logran si abordamos el problema desde ¢l punto de
vista municipal y local.

El sistema de comunicacién. radial medio municipal
consiste en una estacién base y de 10 a 20 unidades
moviles. Muchos sistemas incluyen también una o mas
unidades de control remoto para hacer funcionar una
estacién base que se halla a cierta distancia del cuartel
general. El costo de dicha estacién de base es de 1.500
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a 2.000 dolares. Las unidades moviles para ser instala-
das en automoéviles o camiones pueden comprarse por
alrededor de 500 dolares. Las unidades de control re-
moto son de dos tipos. Una de ellas utiliza alambres
aéreos como las lineas de teléfonos o te'égrafos para
conectar la estacion-base remota y la oficina y éstas
cuestan alrededor de 200 dolares. El otro tipo es en
realidad una unidad transmisora-receptora de radio que
efectiia la conexién entre la oficina y la estacion-base,
por radio. El costo de estas unidades varia considera-
blemente, dependiendo ampliamente de las frecuencias
empleadas, pero puede decirse que esta comprendido
entre 600 a 1.800 délares. La inversion de capital para
las instalaciones de radio es amortizado generalmente
por los departamentos viales en un periodo de 10 anos.
Sobre esta base, el costo anual de las instalaciones de
radio para una pequefia municipalidad alcanza un pro-
medio de cerca de 1.000 délares mas los costos de con-
servacion que varian entre 550 y 1.500 dolares, cifra
que depende en gran parte del numero de unidades
involucradas.

Como ejemplo de un ahorro tipico realizado por los
departamentos viales, no hace mucho tiempo me halla-
ba viajando con un funcionario en caminos de su ju-
risdiccién. Esta ciudad poseia un sistema de comunica-

cién radial consistente en una estacion-base instalada
con un costo de 1.600 délares, diez unidades moviles de
600 délares cada una y tres unidades de control remoto
que costaban 200 délares cada una, Por una inversion
total de 8.200 délares, la ciudad cubria la totalidad de
las operaciones en todas las carreteras situadas bajo su
jurisdiccién, Amortizando este capital en un periodo de
diez ahos y agregando los costos de conservaciéon que,
segun las autoridades, ascendian a 48 délares anuales,
se puede comprobar que el costo por un control total
era de 868 dolares anuales o sea cerca de 3,04 dolares
por dia labcrable.

Al proseguir el viaje, se ncs presenté un ejemplo espe-
cifico de los beneficios ccondémicos reportados por la
comunicacin radial, bajo la fcrma de un mensaje cap-
tado por la radio de nuestro coche. Un cargadcr habia
sufrido una rotura durante una tarea de nivelacién y
se solicitaba el consejo del alcalde que era el funciona-
rio que viajaba conmigo. Nos hallabamos a pocos kilé-
metros de la obra y nos dirigimos hacia alli. El llama-
miento emitido por la radio instalada en el camién del
capataz habia sido captado por el taller y un mecanico
que se hallaba ya en el lugar del hecho a nuestro arribo
habia dispuesto que la maquina fuera enviada al ta'ler
para su reparacion.

El Plan de Obras Viales en la Provincia de Buenos Aires
en el Afio 1956

CAMINOS GENERALES DE LA RED
PROVINCIAL

Inversion Total: $ 71.659.000

PROSECUCION DE OBRAS

Detalle e Inversiones

m$n.
1, —La Platg = Berissd: e o v s s 4 550.000.—
2. — Monte - General Belgrano ...... 6.043.000.—
1. — Primer tramo . 3.328.000.—
2. — Segundo tramo 2.715.000.—
3. — Chivilcoy - Chacabuco .......... 5.525.000.—
4. — Chacabuico - ROjas .......cousvns 4 900.000.-—
5.— ROJAs = COlON o vensnnusn us sa v o 3.557.000.—
7. — Olavarria - Tornquist —Primer
PO . v v o smromnpgiaviey ar o7 smsags 600.000.—
8. — Olavarria - Tornquist —Segundo
TrERO; & i i vo_smw aravesssassn d w8 403 w167 2.713.000.—
9, — Olavarria - Tornquist —Tercer
TrAMIG o s ws s 2 Soersss e gk i, a5, s 7.232.000.—
1.— Alambrados 100.000.—
2, — Pavimento pri-
mera seccion 3.982.000.—
3. —Pavimento se-
gunda seccion . 3.150.000.—
10. — Ruta Provincial N¥ 51 .......... 2.794.000.—
11. — Coronel Sudrez - Coronel Pringles —
12, — Liavallol « BUrzieo ... .eosees s —
13. — Laprida - Gral. Lamadrid al Ola-
varria - Tornguist ......c.cvveeen —
14. — Para financiar otras obras no pre-
BISTAS = oo s 5 0 08 SRERERSRK &G o 100.000.—
15, = Aeceso @ Bavio . .a i v wecaseses 2.325.000.—
16. — Acceso a Azucend .............. —
17.— Acceso a La Violeta ............ —
18. — Acceso a4 Rawson .......ccoive-en 1.950.000.—
19, — Acceso a J. N. Ferndndez ....... 2.500.000.—
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m$n.
20. — Acceso a Laprida .............. 1.000.000.—
21. — Claromeco - Tres Arroyos ...... 60.000.—
22 —'Corabelas -~ Feérre . .cuosmmmuss 10.000.—
23. — Calvo - Monte Hermaoso ........ —
26. —- Coronel Vidal - Balcarce ........ —
O . Pilay = Li82AMEA s s s s os s 3.968.000.—



98, — Tandil - Awmacucho
99. —. Burzaco - V. Calzada - Claypole
30. — Ruta Provincial N¢ 51 ...........
31. — Fl. Varele - Cnel. Brandsen ....
39. — General Las Heras - Navarro ..
33. — Loma Verde - Monte
34. — Arrecifes - Salto ...............
35. — Bragado - Chacabuco ...........
37.—Laprida - Lamadrid ............
38. — Pipinas - Camino La Costa .....
39. — Bahia Blanca - G. Cerri ........
40. — Punta Lara - Quilmes ..........
42. —. Cnel. Brandsen - Loma Verde ..
43. — Capilla del Seior - Ruta N° 8 ..
44. — Carlos Keen - Ruta Nacional N7 7
45. — O’Higgins - Ruta Nacional N? 7
46. — Barker - Ruta Provincial N¢ 74 ..
47. — Obras Complementarias (Apertura

de trazas, pasos a nivel, refu-

gios, ete.)
48, — Nueve de Julio - Bolitvar ........

1.—Primer Tramo . 3.500.000.—
2. — Segundo Tramo 2.200.000.—
3. — Tercer Tramo 2.500.000.—

49, .. Aeceso a Rojas

800.000.—
1.190.000.—

2.500.000.—
2.962.000.—

400.000.—
1.500.000.—

3.080.000.—
1.200.000.—

8.200.000.—

CAMINOS GENERALES DE LA RED

PROVINCIAL

Inversion Total: § 2.950.000

DETALLE DE LAS OBRAS CON SUS INVERSIONES

QObras Nuevas

50. — Brandsen - Ranchos (Brandsen -
Gral. Paz)
51. — Roque Pérez - Ruta 205 (Rogue
Pérez)
52. — Gonzdlez Chdves - San Cayetano -
Energia (G. Chaves - Necochea)
53. — Pilar - Escobar (Pilar)
54. — Acceso Base Antiaéreq (General

PueyrredOn) ......o.ooeceenn s
55. — Mar del Plata - Necochea (En-
sanche) General Pueyrredon -
Necochea) ....oceevvvrinnernnss
56. — Calvo - Monte Hermoso (Coronel
DOYTREO) o osis vt so s smmnrssvesss

57. — Mapis ¢ Camino Bolivar - Cuami-
ni (Caseros)

OBRAS DE ARTE

Inversion Total: $ 3.205.000

PROSECUCION DE OBRAS

Detalle e Inversiones

1. — Viaducto Sarandi ...............
9. — Alto Nivel Open Dcor ...........
3. Alto Nivel Los Cardales ........
4, — Puente sobre A? Tapalqué .......
5 — Acceso a Aerédromo Punta Indio
6. — Puente sobre A? Saladillo Chico,
Camino Salto - Rojas
7. — Puente sobre Rio Reconquista,
Camino Tigre - Benavidez ......
9. — Puente sobre Rio Reconquista,
Camino Merlo - Moreno
10. — Puente sobre A? Sauce Grande.
Camino Olavarria - Tornquist, 1er.
Tramo

m$n.
200.000.—
500.000.—

400.000.—
500.000.—

500.000.—

300.000.—
500.000.—

50.000.- -

m$n.

52&)0.—

10.000.—
50.000.—
950.000.—

1.200.000.—

11. — Puente sobre A? El Durazno ....
12.— Puente sobre A? Chelforo Camino
Ayacucho - Dolores
13. — Puente sobre A? El Deporte, Ca-
mino Gral. Belgrano - Ruta N? 3
14. — Puente sobre Rio Sauce Grande,
Paso San JOSE .......coiaaoiann
15. — Puente sobre Zanjon Camino Ruta
N¢ 3 Km, 471 y Estacién Vdzquez

OBRAS DE ARTE

Inversion Total: $ 4.500.000

mén.
250.000.—

420.000.—
200.000.—
120.000.—

DETALLE DE LAS OBRAS CON SUS INVERSIONES

Obras Nuevas

16. — Puente Paso Mayor sobre Rio Sau-
ce Grande Camino Paso Mayor
Falcon. Cnel. Rosales ............

17. — Puente Ham sobre Rio Arrecifes.
Arrecifes .iiiinieieinriiaieans

18. — Puente Paso Bawer sobre R'o Que-
quén Grande. Necochea

19. — Puente sobre A? Villoldo - Acceso
Punta Indio. Magdalena ........

20. — Puente sobre A? Capitin Ciego y
Marinero y Alcantarilles Camino
Punta Lara - Quilmes. Quilmes .

91. _ Puente sobre Rio Salado “Romero”
en Z. Videla Dorna. Monte ......

99 __. Puente sobre Zanjén Camino Ra-
mallo al San Nicolds - San Pedro.
Ramallo .....oveiveinnnsucnznnss

93. __ Puente sobre el Rio Lujan. Lujan

94, . Puente sobre Arroyo Las Flores.
Las Flores .......coveeeecineansnn

95 __ Puente sobre Arroyo Langueyt y
El Perdido. Camino Ayacucho -
Udaguiola. Ayacucho

926, — Ampliacién en Puentes sobre Rie
Areco, Camino Zdrate - Baraderoc.
San Pedro .......ovevnnmecnracn

97— Puente Chacén sobre Arroyo Tal.
Camino Santa Lucig - San Pedro.
San Pedio v es e v v nimsiss i

ACCESOS

Inversién Total: $ 5.126.000

PROSECUCION DE OBRAS

Detalle e Inversiones

1. — Acceso Ruta 210 Estacién Glew ..
9. Ruta 8 Acceso Norte Cap. Federal
3 . Alberti N¢ 1 Acceso Ruta N5 5

A —=Amml | s e e s
1. — Chillar - Acceso
Ruta N? 3 .... ==
9. — Cachari - Acce-
so Ruta N” 3 .. 801.600
5. Carlos Casares N7 2 - Acceso Rut-
ta N? 5 cvivviviveinsaassvnnseas
6. —- Nueve de Julio N? 1 - Acceso Ru-
ta NTE e s s mam s e
7. — Rojas (Rafael Obligado) - Acce-

so Ruta N¢ 188 . ....oocveeinnn e
8. Monte - Acceso Ruta NV 3 ......

m$n.

350.000.—
700.000. —
300.000.—
150.000.—

1.000.000.—
500.000.—

200.000.—
250.000.—

200.000.—
350.000.—
200.000.—

300.000.—

mén.

801.600.—

727.300.—
1.412 300.—
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mén.

m$n.

11.106.000.—

mé$n.

m$n. mé$n.
9. —Quilmes - Acceso Ruta N? 1 y 2 10.700.— 14) F. Varela-Quilmes-
'0. — Acceso Campo de Deportes “Unidén BRIPZADD, o it e d o e 210 99.800.—
Tranviarios” ...,.. I e Al — 15) Boulevard Kelly ...., 2.742.200.—
11. — Acceso Pontevedra - Estac. Pon- : 16) Adquisicion herramen. 400.000.—
e R e e —_— 17) Acceso Monte Chingolo  344.300.—
12. — Acceso a Garin (Tigre - Pilar) 2.174.700.— 18) Acceso Cementerio M.
GEande oAt TRUE 616.700.—

19) San Vicente-Empalme
San Vicente .......... 574,700 —
ACCESOS 20) Transporte de piedra . 260.400.—-

b) Obras para el afio
B S v v 10.000.000.—

Inversion Total: $ 7.180.000
DETALLE DE LAS OBRAS CON SUS INVERSIONES m$n

Obras Nuevas 2. — Pavimentos Rigidos ............
mén. a) Obras de prosec.: 3.106.000.—

13.— Acceso Ruta Nacional N¢ 5, Pe- 1) Exp. conservac. global
BRI S 880.000.— pav. rigidos ......... 250.000.—

14. — Acceso Ruta Nacional N¢ 33, Torn- 2) Conservac. pavimentos
R e i 1 400.000.— rigidos zona II ...... 132.900.—

15. — Acceso Ruta Nacional N¢ 228, Ne- 3) Camino Gral Belgrano
cadirr R e R e T 1.500.000.— de Km. 44 a 51 ...... 275.500.—

16, — Accesc Ruta Nacional N° 3, Gon- 4) Cam. Centenario (La
Ol ICRATES rote ol i % tiriaiE 1.000.000.— Plata-Gutiérrez) ..... 282.300 —

17. — Camino a Monte - Gral. Belgrano 800.000.— e

18.— Camino Ruta Nacional N¢ 205. Ro- 5) Calle Pasco de Tém-

T e e i 800.000.— PrRiel Wi saverolonts 30.000 —

18. — Camino Ruta Nacional N¢ 197 y ?)) égliﬁ-ﬁgzti Slllgaié lgggggw

| i a & o—
202. General Sarmiento ........ 800.000.— 8) Calle 7 y 32 al cruce
Gral. Belgrano y Cen-
751 g e e o 88.400.—
MEJORAMIENTO Y CONSERVACION 9) Tornquist - Olavarria y
BOLEROT (¢, Nroleho Ao e 1 220.600.—
£ 10) Conservacion de pavi-
Inversion Total: $ 52.766.500 mentos varios en zonas
i 5 1 T T TS Y 251.400.—
PROSECUCION DE TRARBA. 11) Adquis. herramientas . 299.700.—
w05 12) Adgquisicién compreser  120.000.—
o b) Obras para el ano
Peialle e Tnversionas TN e 8.000.000.—
mén. m$n. e oo e
1.— Pavimentos Eldsticos ........... 16.795.100.— mén.
b e .795.100.—
HEShes e BRacs.: G100 40~ 3. — Conservacién Caminos de Tierra 21.166.200.—

1) Exp. conserv. global a) Obras de prosec.; 3.366.200.—
red caminos pav. elas-
ticos. 1.485602/54 ....  300.000.— 1) Conserv. global red ca-

2) Exp. conserv. red pav. minos de tierra ...... 1.800.000 —
elasticos Zona 2¢ N© 2) Caminos zona IIT ... 40.000.—
2A410-228/55 ... oo 100.000.— 3) Magdalena - Chascec-

3) La Plata-Magdalena. mus. Km. 9 a 21 .... 1.000.—
N© 2.410-41/55 ........ 5.000.— 4) San Vicente-Turdera . 10.000.—

4) F. Varela-Ruta 1. N? 5) Magdalena - Chascoc-
2.410-293/55 ......... 100.000.— mus. Alambrados . ... 5 000.—

5) Punta L ara-Quilmes. 6) Caminos Zona IV .... 53.000.—
N® 2410-42/55 ....... 90.000.— 7) Caminos Zona V ....  45.000—

6) Calle Col6n. Nimero 8) Caminos Zona VI .... 85.000.—
TABETIOISE 0ol suid 8.000.— 9) Magdalena - Chascc-

7) Gonnet - Gral Pelgra- mus Zona VII ....... 10.000.—
no. N° 1485.778/54 ..  36.000.— 10) Caminos Zona VIII .. 5.000.—

8) Los Islefios. Exp. N¢ 11) Caminos Zona IX .... 58 000.—
T ... 163.900.— 12) Caminos Zona X ....  75.000.—

9) Berisso-La Balandra. 13) Caminos Zona XI .... 42.000.—
N¢ 2.410-227/55 ...... 6.000.— 14) Caminos Zona XII ... 10.000.—

10) C. Zpegazzini-Ruta 1. 15) Caminos Zona I ..... 160.900.—
N° 2.410-294/55 ...... 105.000.— 16) Caminos Zona II ..... 293 N00.—
11) Aecceso a Corina, N° 17) Caminos Zonag III 102.200.—
TARS000/54 . by o 473 600.— 18) Obras complementar. . 350.000.—
12) Pago Ley 5.070 ...... 70.000.— 19) Adguisicién equipos
13) Exp. global pav. elas- MNBNOIEE" s A - 221.100.—
ticos en zonas I, V, b) Obras para el ano
NEERSRTIC, el oo 299.500.— 1 1) R e 1 17.800.000.—
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mé$n.
4 == Obras de. ATLe ....ci.cweh 1 s nare s
a) Obras de prosec.: 1.387.300.—
1) Conservacién global de
obras de arte ........ 90.000.—
2) La Palandra - Atalaya 10.000.—
3) Puentes s/arroyos Ma-
rin, La Pantanosa-Sam-
borombom y Salado.
Ruta Provincial 11 ... 150.000.—
4) Reparacién puente s/
arroyo Sauce Chico .. 49.500.—
5) Rep. pte. Cascallares . 436.800.—
6) Alcantarilla s/arroyo
Zanjon ... 107.800.—
7) Puente s/arroyo San
Felipe ........cco0.... 170.000.—
8) Puente s/arroyo Piglé
(Carhué-Puan) ....... 153.800.—
9) Puente s/arroyo Pigiié
(Figi¢-Puan) ........ 219.400.—
b) Obras para el ano
1956 .............

2.000.000.—

6. — Para lg Formaliz, de Consorcios
a) Obras de prosecucion:

1) Recalde-Iturregi ........ 61.900.—
b) Obras p/ el afo 1956 250.000 —

mén.

3 387.300.—

m$n.

311.500.—

MEJORAMIENTO Y CONSERVACION

DE OBRAS

Inversion Total: $ 10.750.000

DETALLE CE LAS OBRAS CON SUS INVERSIONES

Obras Nuevas

7.— La Plata-Magdalena. II Tramo ..

8.— La Plata-Magdalena. I Tramo ..

9, — Judrez-Tandil I Tramo ..........
10. — Judrez-Tandil, IT Tramo .........
11. — Camino Centenario ..............
12, — Camino General Belgrano
13. — Clavarria-Tornquist, IV Tramo ..
14. — Tandil-Ayacucho
15. — Futa Provincial N 51 ............
16. — Tudrez-Bunge ............c.....
17. — Olawvarria-Hinojo ................
18. — Claypole-Burzaco-Villa Calzada ..

mén.

2.000.000.—
1.400.000 —
1.200 000.—
500.000.—

3 000.000.—
50.000.—
700.000.—
200.000.—
700.000.—
200.000.—
200.000.—
600.000.—

OBRAS COMPLEMENTARIAS

Inversion Total: § 1.650.000

PRCSECUCION DE CBRAS

Detalle e Inversiones

1. — Rectificacidm, apertura pasos a ni-
vel, ensanche y alambrado de trazas
2. — Senalamiento

mén.

1.000 000.—
650.000.—

PLANTELES Y EQUIPOS

Adquisicicnes y Reparaciones

DE PLANES ANTERIORES
Detalle

1. — Adquisicién de equipos viales (cla-
sificacion hasta 1954: III-9-H-I-3)

2. — Reacondicionamiento y funciona-
miento de equipos (clasifiz, hasta
1954: III-9-H-I-4)

3. — Reparacion de equipos menores Y
adquisicion de clementos auxilia-
res para funcionamiento de equipos

4, — Adquisici¢n de automotores (cla-
sificacién hasta 1954: II1-9-H-1I-3)

5. — Reacondicionamiento y funciona-
miento de automotores (clasifica-
cién hasta 1954; III-9-H-II-4)

6. — Adquisicion de elementos comple-
mentarios para funcionamiento de
transportes ........occiarc s

PLANTELES Y EQUIPOS
ADQUISICIONES VARIAS

m$n.

5.000.000.—

9.812.900.—

60.000.—
3.000 000.—

10.750.000.—

60.000.—

Inversion Tetal: $ 10.000.000
DETALLE DE LAS ADQUISICIONES

Nuevas Adquisiciones

1. — Casillas para equipistas ..........
9. _ (abinas para motoniveladoras . ...

3 - Niveladoras .ucuess is cu ss weawmens
& = Arados, .. onsaneianes e e o e e
5 - Palag .. s covsvenas s i v o o e

6. — Cabinas para tractores ..........

7. —. Rectificadoras de cilindros ......

8. — Rectificadoras de cigliefales

9. — Acopladcs

10. — Cajas volcadoras y cabinas para
camiones

mén.
3.800.000.—
250.000.—
1.000.000.—
300.000.—
900 000.—
250.000.—
300.000.—
400.000.—
500.000.—

2.300.000.—

EDIFICIOS, TALLERES Y DEPOSITOS

Inversion Total: $ 2.500.000
PROSECUCION DE TRABAJOS

Detalle e Inversiones

1. — Talleres viales en La Plata (clasi-
ficacién hasta 1954: III-9-F-I-14)
9. — Talleres viales en zonas del inte-
rior (clasificacion hasta 1954
II1-9-F-I-15)

mén.

1.700.00.—

800.000.—

CAMPAMENTOS Y VIVIENDAS

Inversion Total: $§ 1.100.000
PROSECUCICN DE TRABAJOS Y NUEVOS

Detalle e Inversiones

mén,

1. — Casillas camineras
1.— Obras des prosec.:

410.000.—

mSn.
1.110.000.—

143



m$n. m$n.
a) Reparacion de casillas ca-
mineras. Exp. numero
1.485:618/84 . .... .0 o0 100.000.—
b) Construccion de casas ca-
mineras, Exp. numero

2410-78/55 ............. 310.000.—
2. — Obras para el afo
A9B6 = comsiisemnss 700 000.—
EXPROPIACIONES

Inversion Total: § 3.200.000

OBRAS DEL PRESENTE Y FUTUROS PLANES

mén.
1. — Para pago de expropiaciones de
realizaciones incluidas en el pre-
sente y/o futuros planes ........ 3.200.000.—

REALIZACIONES PARA LA URBANIZACION

Inversion Total: $ 300.000

OBRAS DE PROSECUCION Y NUEVAS
Detalle e Inversiones

mSn,

2. — Arbolado y forestacion de caminos

Y puestos camineros .............
m$n,

1.— Cbras de prosec: 70.000.—

300.000 —

a) Camino costanero
Ensenada - Punta
Lara - Boca Cerra-
da. Exp. nimero
2.410-246/55 ...... 70.000

2, — Obras para el ano
1956 ............. 230 000.—

Descripcién de las Obras en Ejecucién

Este camino que une las localidades ci-
tadas, estd ubicado en el Partido de
La Plata. Vincula a la Capital de la
Provincia de Buenos Aires y el nucleo industrial mas
importante de sus alrededores. Con esta obra se bene-
ficiaran: La poblacién obrera de Berisso y el trans-
porte colectivo y de cargas de la industria del frio.

BERISSO
LA PLATA

Comienza en las calles 1 y 60 de La Plata y termina
en las de Génova y Montevideo de Berisso, con una
longitud de 6,8 kilometros.

Para la realizacidn de las obras basicas y el pavi-
mento de este camino, fué contratada a Seminara
Empresa Constructora S. R. L., quien inicié los tra-
bajos el 1/6/54. El poreentaje fisico realizado al
1/1/56, asciende al 25 % de la obra.

Camino Punta Lara-Quilmes. Picada para estudio
de la traza.

fe ha dividido en dos tramos,

MONTE
GRAL. BELGRAN? que forman el camino que une
(Tramos I y II) cabezas de partidos y vincula

>

las Rutas Nacionales Nros. 3
vy 215 y la Provincial N? 41, que converge en Monte,
<on la localidad de Gral. Belgrano, permitiendo de este
modo, la libre circulacién del transito de camiones de
ganado y otras cargas, de los alrededores, hacia los
puertos de La Plata v Buenos Aires.

Tramo I.— Abarca desde la Ruta Nacional N¢ 3.
hasta el cruce con el camino Loma Verde - Monte, des-
arrcllando una longitud de 28,985 kilometros,

Se encuentran en ejecucion los trabajos para la reali-
zacion de las obras basicas y el pavimento elistico,
desde el 15/10/53. Construye la Empresa Panedile
Argentina S. A. y segtan caleulos efectuados el 1/1/56,
el porcentaje fisico realizado asciende al 82 </ (e
la obra.

Tramo II. — Comprende, desde el fin del Tramo I
hasta Gral. Belgrano, una longitud de 21,454 kiléme-
tres. También se encuentran en ejecucién los trabajos
para la realizacién de las obras basicas y el pavimen-
to elastico, desde el 16/11/53, por la Empresa Lucio
Cherny, Bubis, Artabe y Beilinson. E] 1/1/56 se cal-
culé un porcentaje fisico realizado del 6179 de la

obra.
CHIVILCOY Terminadas las obras basicas el
CHACABUCO 12/12/51, este camino dcmostré por

su traesito y la actividad agricola,
que se justificaba su pavimentacién. No solamente une
des importantisimas poblaciones, sino también, vincula
las Rutas Nacionales Nros. 5 y 7 y la Provincial N° 51.

La regularizacion y reacondicionamiento de terra-
plenes existentes, para la construccién de] pavimento



Ayacucho-Las Armas. General Madariaga. Pavimento
de hormigén simple.

elastico, di6 comienzo el 29/12/53, la Empresa Lucio
Cherny, Bubis, Artabe y Beilinson, en una longitud de
40 kilémetros.

El porcentaje fisico realizado al 1/1/56, es del 47
por ciento de la obra.

CHACABUCQO Empalma con la Ruta Nacional ni-
ROJAS mero 188 entre Junin y Rojas, en las

cercanias de Rojas; vincula en la
curva de salida de Chacabuco, hacia Junin, con la Ruta
Nacional N? 7 resultande una longitud de 40,825 kms.

El 10/2/54, la Empresa Marengo C. I. F. S. R. L.
efectué €l replanteo de los trabajes para la ejecucion
de un pavimento eldstico. El porcentaje fisico realiza-
do de esta obra, alcanza al 29 %, segin célculos efec-
tuados el 1/1/56.

Ruta Nacional 215. Tramo Ruta Nac'onal 2. Cnel. Brandsen.
Ensanchz de! pavimento de hormigon.

ROJAS Comienza en la Ruta Nacional N° 188, sin
COLON pasar por la planta urbana de Rojas, conti-
nuando hacia Colén, para terminar en la
Ruta Nacional N9 8. La longitud de este camino es de
38,119 kilémetros, incluido el acceso a Carabelas.
Inicié6 esta obra el 23/6/54 Ja Empresa Francisco

Bellacomo, quien estd ejecutando los trabajos corres-
pondientes para la pavimentacion del camino Rojas -
Colén. El porcentaje fisico realizado de esta obra es
al 1/1/56 del 45 7.

Este camino servira a una zona
TORNQUIST agropecuaria, siempre creciente en
importancia, de los distintos parti-
Tramos Il y IN) ' oo .

N y ) dos. Es de indiscutible importancia,
por ser ademés de la Ruta de vineulacion de los par-
tidos que atraviesa, un camino de turismo.

COLAVARRIA

Tramo II. — (Obras bédsicas). Atraviesa los partidos
de Cnel. Suirez y Gral. Lamadrid. Consiste en la eje-
cucién de terraplenes y aleantarillas, construidas por
la Empresa Francisco Bellacomo, quien inicio les tra-
bajos respectivos el 11/2/54. La longitud es de 89,989
kilémetros y el porcentaje fisico de obra realizado es
de 71 % al 1/1/56.

Tramo I1II. — (Pavimento eldstico). Para facilitar su
ejecucion, se ha dividido este tramo en dos secciones.

1ra. Seccién. — Comienza en las proximidades de Lo-
ma Negra, donde termina el pavimento de! IV Tramo
de este camino, para finalizar con una longitud de
40 kilémeotros. Construye este pavimento, la Empresa
Francisco Bellacomo y E.C.O.F.LS.A., quien inicid los
trabajos el 8/2/54 y al 1/1/56, el porcentaje fisico rea-
lizado es del 25 ¢ de la obra.

Tramo Loma Verde-Monte de la Ruta Nacional 215.
Obras basicas y pavimento flexible.

2da. Seccién. — Empieza en el Km. 40 (fin da la
1ra. Seccién) y termina al desarrollar una traza de
32,083 kilometros de lengitud. El 12/7/55, la Empresa
Constructora Pedro Figliozzi, procedié al replanteo de
esta obra, dandose por iniciada. El porcentaje fisico
realizado es del 3 % al 1/1/56.

RUTA PROVINCIAL Para dar continuidad al pa-
Ne 51 vimento de e.ls'ta Ruta en to-

da su extension, desde Arre-
cifes, hasta 25 de Mayo, ha sido necesario ejecutar los
tramos interrumpidos en los cruces ferroviarios, deja-
dos en su oportunidad, para la construzeion de altos
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Camino Punta Lara-Quilmes. Albardén de arena ¥y
conchilla aprovechado.

niveles que no fueron posible realizar. Construye estos
tramos, la Empresa Santospagos vy Di Renzo, quien con
fecha 4/3/54, iniciaron los trabajos correspondientes.
El porcentaje fisico realizado al 1/1/56 resulta el 48
por ciento.

ACCESO A Vincula la localidad de Bar-
BARTOLOME BAVIQ tolomé Bavio, en el Partido

r de Magdalena, con la Ruta
Provincial N? 11 (La Plata - Magdalena, atravesando
una zona con produccién agricola y permitiendo el
iransporte de la producciéon a los centros de consumo,
hacia La Plata y su puerto.

E]l 15/3/54, inici6 los trabajos para la construceién
de las obras bédsicas y el pavimento elastico, en una
longitud de 10,852 kilémetros, la Empresa Domingo
De Zorzi S. A. '

El porcentaje fisico realizado es del 54 por ciento
al 1/1/56.

PILA. Une la cabeza del Partido: Pila (en donde
LEZAMA convergen los caminos: Tandil - Rauch -

Chascomiis y Gral. Belgrano - Castelli),
<on la Ruta Nacional N? 2, en la localidad de Lezama.

La traza de este camino de una longitud de 29,361
kilémetros, se halla ubicada en los Partidos de Pila
y Chascomiis y atraviesa una zona con produccién agri-
cola-ganadera, Construye las obras basicas y el pavi-
mento, la Empresa Via] Argentina S. A. C? y Cons-
trucciones, que inici6 los trabajos el 23/2/50 y al
1/1/66, el porcentaje fisico realizado fué de 49 %.

PIPINAS Con eslte caminoésedesh]a-

blece la conexién de la
CAMINO DE LA COSTA localidad de Las Pipinas,
en el Partido de Magdalena, con la Ruta Provincial
N? 11 (Cno. de La Costa) pavimentada. Permitird el
transporte de la produccion agropecuaria, tambera y
de la industria del cemento, por camino pavimentado,
a los centros de consumo y hacia La Plata y su puerto.

Se iniciaron los trabajos preliminares el 17/10/55,
de las obras hasicas y pavimento que realizari la Em-
presa Compafila Panamericana S. A.

BAHIA BLANCA Con esta obra se vincula la lo-
GENERAL CERRI calidad de Gral. Cerri con la

Ruta Nacional N? 3, previo cru-
ce a nivel con las vias del F. C, N. Gral. Roca, per-
mitiendo el transito de los productos de esa zona, por
camino pavimentado, hacia la ciudad de Bahia Blanca
v su Puerto; siendo su longitud de 4,670 kilémetros.

La Empresa Sommariva, De Carli y Cia. S. A. cons-
truye las obras basicas y el pavimento eldstico de este
acceso, cuyos trabajos se iniciaron el 19/9/54 y al
1/1/56 el porcentaje fisico realizado es del 65 %.

’HIGGINS Siendo la localidad de
RUTA NACIONAL N¢ 7 OHiggins de importancia
y estando ubicada en el
Partido de Chacabuco, a corta distancia de la Ruta
Nacional N® 7 y gran parte de las obras basicas rea-
lizadas, se ha justificado la terminacién de las obras
bésicas y la construccién del pavimento eldstico.

La longitud de este camino es de 9491 kilémetros v
se han iniciado los trabajos correspondientes el 5 de
octubre de 1955.

Construye la Empresa Bubis, Artabe y Beilinson v
al 1/1/56 el porcentaje fisico realizado resulté e] 6 %.

Obras Préximas a Iniciarse y Licitadas

TIPO DE

DESIGNACION OBRA PARTIDO
Aczeso a Rawson ...... 0. B. y Pav.
flexible Chacabuco
Acceso a J. N. Fernian- O, B..y Pav.
L T I e flexible Necochea
‘Capilla del Sefior - Ruta
Nacional N? 8 ...... Pav. flexible E. de la Cruz
9 de Julio-Bolivar (Tra- O, B. y Pav.
TN i s flexible 9 de Julio

Pte. s/Rio Reconquista
en Cno. Merlo-Moreno .. Pte. H, A.
Pte s/Ao. Chelforo en

Merlo-Moreno

‘Co. Ayacucho-Dolores .. Pte. H A. Ayacucho
LICITADAS Y SIN FROPONENTES
Acceso a Laprida ...... 0. B. y Pav.
flexible Laprida

Pte. s/Zanjon en Co. R.

N. 3 - Estacién Vazquez Pte. H. A. Tres Arroyos

146

OBRAS NUEVAS: ESTUDIOS A FINALIZAR
EN EL ANO 1956

TIPO DE

DESIGNACION OBRA PARTIDO

a) CAMINOS:

9 de Julio-Bolivar Tra- O, B. y Pav.

i1 (g ] ity P ea B flexible Bolivar
9 de Julio-Bolivar (Tra- O, B. y Pav.
WOEEE) T flexible 9 de Julio
Bolivar
Torquist-Olavarria (Tra- Apertura de
MErL) R o N e tramo Tornquist
Roque Pérez-Ruta N° 5 O, B. y Pav.
flexible Rooue Pérez
Brandsen -Ranchos .... Reacond. Ob. Cnel. Brandsen
0. By Pav.
flexible Gral. Paz



TIPO DE

DESIGNACION T R PARTIDO DESIGNACION s PARTIDO
. Pte. Ao. L i
Acceso a Mte. Hermoso O. Rasicas Cnel. Dorrego §]I ;’;rgidol?gﬁgeﬁlyi
Acceso a Base Antiaérea O, B. y Pav. Gral. Pueyrre- cutho = Udaquiofa) ... Puente Ayacucho
) flexible don Ampliazién en Pte. so-
Gonzalez Chaves - S. Ca- Apertura de  G. Chaves-Ne- bre Rio Areco (Cno.
yetano - Energia .... traza cnchea Zarate - Baradero) .. Puente San Pedro
Pilar - Escobar ........ 0. R..y Pav. ) Pte. Chacoén s/Ao. Tala
flexible Pilar (Co. Santa Lucia - San
Pedro) .............. Puente San Pedro

b) RECONSTRUCCION

EXISTENTES:

La Plata - Magdalena
(Tramos I y II)
Juarez - Tandil (Tramos
IylIl)
Camino Centenario .....
Olavarria - Tornquist
(Tramo 1IV)
Tandil - Ayacucho

Ruta Provin:ial N¢ 51 ..

Juarez - Bunge
Olavarria - Hinojo
Claypole - Burzaco - Vi-

lla Calzada
Acceso a Gorina

Boulevard Kelly
Acceso a Monte Chingo-
10 wenmamasn oG g v
Acceso al Cementerio de
Monte Grande

¢) PUENTES:

S/Ao. Capitan Ciego ¥y
Marinero (Cno. Punta
Lara - Quilmes (Tr. I)

S/Ao. Villoldo (Acceso
Punta de Indio - Ruta
Provincial N9 11)

Paso Mayor s/ Ao, Sau-
ce Grande (Co. P. Ma-
yor y Cnel. Falcon. ..

Ham s/Rio Arrecifes
Cno. La Luisa - Ruta
Nacional N? 191) ....

S/Arroyo Sauce Grande
(Cno. Tornquist - Ola-
varria (Tramo I) ....

Paso Bawer s/Ao. Que-
quén Grande y Cala-

veras

Paso San José s/Arroyo
Sauce Grande (Co. Ba-
hia Blanca - Coronel
Pringles) cosenion s s

Pte. s/Rio Salado “Ro-
mero”, en Z. Videla
EIOPNB: s o v o B v

Pte. 8. Zanjén Cno. Ra-
mallo a San Nicolas -
San Pedro

Pte. s/Rio Lujan

Pte. s/Ao. “Las Flores”

DE PAVIMENTOS

Reparacion
bang. y pav.

Reconstrue.
pav,

Rep. de losas

Rep. de losas
Recons. pav,

Rep. losa y
band.

Recons. pav.
Mej. Progr.
Recons. pav.
Reconstruec,

macadam
Mejor Progr.

Mejor Progr.

Reconstrue. y
Mej. Progr.

Pte. y alcan-
tarillas

Pte. de horm,
arm_ y acc.

Pie. de H. A.

Pie. y acc.

Pte. y acz.

Pte. de H. A.
Y accesos

Pte. v accesns

Puente

Puente
Puente

La Plata
Magdalena

Juarez-Tandil
La Plata

Olavarria

Tandil - Ava-
cucho

B. Mitre-C. de
Aveco - Chi-
vileoy - 25 de
Mayo

Juarez

Olavarria

Alte. Brown

La Plata
Balcarce

L. de Zamora

E. Echeverria

Quilmes

Magdalena

Cnel. Rosales-
B. Blanca y
Cnel. Prin-
gles

Arracifes
Tornquist-Co-
ronel Suarez

Necochea

Bahia Blanca
Cnel. Pringles

Monte

Ramallo
Lujin
Las Flores

La mayoria de estas obras, se proyectan ofrecer en
licitacion a los empresarios, la ejecucién de sus tra-
bajos.

CONSERVACION DE CAMINOS

Se ha previsto realizar mejoras progresivas y re-
construcciones parciales, en los caminos pavimentados
existentes. Entre éstos, se encuentran los siguientes:

— Florencio Varela - Ruta Nacional N° 1.
—Florencio Varela - Burzaco.

—_Avenida Arana, en Villa Elisa.
—Avenida Cantilo, en City Bell.

—_Acceso de Chascomis a Ruta Nacional N? 2.
—Tortugas - Ruta Nacional N° 8.
—Morén - Hurlingham,

—José C. Paz - Rodriguez.

—Merlo - Libertad.

—Ranelagh - Platanos.

—Ranelagh - Berazategui.

—Cnel. Suarez - Las Colonias.

—~Calle 66 de 137 a 73, en La Plata.
—Pasco (Acceso a Témperley).

—Camino Costa Sud - Olmos - Vieytes.
—Claypole - Villa Calzada,

Ademés, la Direccion de Vialidad se ocupard de in-
mediato a la conservacién de caminos de tierra, para
mantenerlos en buenas condiciones de transito y asig-
nandole la fundamental importancia que implican para
todos los o6rdenes de la actividad de la Provincia de
Buenos Aires,

La Intervencion ha adquirido Gltimamente 36 trac-
tores, los que serdn provistes de palas, arados y nive-
ladoras, en forma de preparar y ensayar la conserva-
¢ién mecanica de los caminos de tierra.

Esta medida, reforzada con los equipos que se estdn
recibiendo del extranjero, como también de adquisi-
ciones de complementos para los mismos que se efec-
tuaran en el presente afo, permitiran intensificar y
mejorar sensiblemente la conservacion de caminos de
tierra.

Abundante es la documentacién que posee la Direc-
¢ién Provincial en su archivo, referente a las distintas
actuaciones por las que se solicitan la pavimentacion
de los caminos, en casi toda la provincia. Pero, si bien
no ha sido posible satisfacer todos esos pedidos, se
han colocado en el plan, aquellos que propenden a sa-
tisfacer impostergables requerimientos del pueblo. Se
agrega un plano con la ubicacién de las obras a rea-
lizar.

No obstante, la Direccion de Vialidad lo tiene pre-
sente en su estudio general de las necesidades camine-
ras de la Provincia de Buenos Aires y por consiguien-
te, sera objeto de su correspondiente estudio compara-
tivo, al preparar futuros planes, acondicionados a los
fondos disponibles para su financiacion.
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El Concepto
(Valor pF) en

Suelo: Agua

Vinculacion a las Constantes

Fisicas Viales

Por Antonio Piiteiro ")

A introduccién del concepto de pF por Schofield(¥)
‘en 1935 ha puesto claramente en evidencia las re-
laciones energéteas existentes entre el suelo y el agua.
El valor pF, tal como se interpreta de acuerdo a la
definicién dada por Schofield, es el logaritmo de la
tension total de la humedad del suelo, medida en
una escala gravimétrica y con independencia de las
formas de energia implicadas en su retencién por
el suele.

El uso del valor pF, como lo ha establecido Ba-
ver(l), tiene diversas ventajas sobre el concepto de
“potencial capilar” de Buckingham(3). En primer
término elimina la palabra “capilar”, lo cual es con-
veniente, puesto que las fuerzas de tensién super-
ficial son solo una parte de las fuerzas totales com-
prendidas en la retencién de la humedad por el suelo.
En segundo lugar, constituye una forma simple de
expresién similar al valor pH utilizado para preci-
sar la concentracién de hidrogeniones de una solu-
cién o suspensién. Al definir el pF como el logarit-
mo de la altura en centimetros de una columna liquida
(agua) que se necesita para producir la succién de-
seada, es posible transferir la escala a cualquier otro
liguido. Ademas, el uso de la escala logar tmica per-
mite establecer en una grafica la relacién de ten-
sion a contenido de humedad del suelo. En esta
forma es posible mostrar la relacion que tienen en-
tre si las llamadas ‘‘constantes fisicas” o “constantes
de humedad”.

Es propésito de este trabajo, inspirado en uno an-
terior de Kohnke(6), contribuir a la difusién del con-
cepto de pF entre aquellos técnicos que deben en-
carar problemas relativos al estudio o utilizacién de
suelos donde las relaciones al agua adquieren signi-
ficativa importancia. En especial, la difusicn del
concepto de pF es de interés entre los ingenieros via-
les, quienes hasta el presente no han vinculado el
concepto de pF a las constantes fisicas de que ha-
bitualmente hacen uso: 1'mite liquido, limite plasti-
co, humedad equivalente de campafa, humedad equi-
valente de centrifuga, limite de contraccién, etc. Con
estas ideas ocurre algo similar a lo sucedido en el
campo de la acidez del suelo. Esta mereci6 gran aten-
cién solo después que el concepto de pH fué univer-
salmente aceptado.

La razén del poco uso que hasta el momento ha
tenido el valor pF debe buscarse también en la di-
ficultad del método de determinacion y en la falta
de estandardizacion de las constantes hidricas mas
importantes, sobre la escala de pF. Sera quiza nece-
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de Energia

las Relaciones

saria una nueva valoracién de las mas importantes
constantes de humedad en funcion del conocimiento
actual sobre la energética del agua edafica.

La relacién entre la cantidad de agua del suelo y
la energia con la cual es retenida es una funcion
continua, sin cambios bruscos. Por razones de uso
practico y por la determinacion y tabulacion de los da-
tos de humedad del suelo, es necesario ubicar posi-
ciones definidas sobre la escala de pF para aque-
llas constantes hidricas que son de naturaleza equi-
potencial.

El cuadro que se acompana ha sido preparado
mostrando las mas importantes constantes hidricas,
las cuales han sido colocadas en su respectiva ubica-
cién en la escala de pF. Esto sclo tiene por objeto
simplificar el estudio de la humedad del suelo ¥y
hacer accesible al técnico, en una forma concreta,
la informacién disponible en la actualidad.

El cuadro no requiere explicaciones mayores. Ha-
remos so6lo algunas consideraciones sobre la ubica-
cion de las constantes en la escala

CONSTANTES HIDRICAS GENERALES

La mdrima capacidad de agua existe a la tensién
cero, pero ccmo el logaritmo de cero no puede ser
ubicado sobre una grafica infinita, el pF 0 o una
tension equivalente a 1 cm. de agua es utilizado pa-
ra esta constante.

La expresion Limite de la porosidad capilar es uti-
lizada para designar el limite entre los macroporos
que drenan facilmente el agua del suelo v los po-
ros de tamano medio que drenan muy lentamente.
Para sefalar este 1'mite se ha utilizado en el cua-
dro el valor pF 1.7. Este valor pF se encuentra
comprendido entre los propuestos para la delimi-
tacién de los macroporos. En efecto, en el Comité
Scbre Terminologia de la Sociedad Americana de
la Ciencia del Suelo(4), Richards ha sugerido 40 cm.
de agua (pF 1.6), Shaw 75 cm. de agua (pF 1.87)
y Page pF 1.9.

El equivalente de humedad de centrifuga se rea-
liza a pF 27 6 1 atmosfera de tension, como es am-
pliamente conocido.

El coeficiente higroscépico es tomado a pF 4.5. Es-
to corresponde a una humedad relativa del 98 % a
25°C. o al equilibrio de humedad con vapor de agua

(*) Ing. Agrénomo. Profesor de Edafologia en la Universi-
dad Naconal de Tucumén vy Técnico dz1 3er. Distrito de
Vialidad Nacional.
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Relacién entre valores de pF y constantes y caracteristicas del suelo.

obtenida con una solucién acuosa de H2S04 al 33 %.
Este valor es generalmente empleado como corres-
pondiente al coeficiente higresedpico maximo, ya que
es imposible determinar el coeficiente higroscopico al
100 % de humedad relativa. En el cuadro pueden
también hallarse los valores de pF correspondientes al
coeficiente higroszopico determinado al 75,50 y 10 %
de humedad relativa del aire, determinacicnes que han
sido frecuentes entre autores europeos.

Estas cuatro constantes de humedad del suelo:

—Maxima capacidad de absorcion de agua a pF 0

—Limite de porcsidad capilar a pF 2.7

—Equivalente de centrifuga a pF 2.7

—Coeficiente higroscopico maximo a pF 4.5
se dan, por lo comun, en términcs de volumen por %
de agua.

CONSTANTES HIDRICAS VIALES

En forma tentativa se inclyen en el cuadro algunas
constantes hidricas utilizadas en la ingenieria vial.

El Limite pldstico superior o L'mite liquido lo hemos
ubicado a un valor de pF inferior al que correspcn-
de a la maxima capacidad de saturacién de agua
(aproximadamente pF 0.3) establecido por Hilgard("),
Tentativamente este valor se establece en pF 0.1.

El Limite de contraccién también ha sido inclui-
do tentativamente en el cuadro, estableciéndose el
mismo aproximadamente en pF 3.45.

El Limite pldstico inferior o Limite plastico, en la
misma forma, se fija en pF 3.65.

Los valores de pF que se senalan tentativamente
para las constantes viales, como asi también el co-
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rrespondiente a la humedad de campafa, podrian
determinarse en forma precisa utilizando técnicas
especiales. Como queda consignado en el cuadro, el
Limite plastico y el Limite de contraccion podrian
ser establecidos por la técnica crioscopica debida a
Bouyoucos(2), y el Limite liquido y la Humedad de
campafa por medio del uso de tensiometros(7) o bien
con el aparato propuesto por Bordas y Mathieu.

SUMARIOC

Se hace una sugestion tendiente a estandardizar
varias de las mas importantes constantes hidricas
_incluso los utilizadas en estudios viales— sobre la
escala de pF de los suelos. Se persigue el propésito
de simplificar y difundir el concepto de pF.

Se incluye un cuadro mostrando las relaciones de
humedad de los suelos en valores definidcs de pF.
También se muestran otras relacicnes al wvalor
pF, como ser la tension de agua, clase de agua eda-
fica, apariencia del suelo, humedad relativa corres-
pondiente a los equilibrios tonométricos, punto de
congelacion del agua del suelo, temano de poros uti-
lizando la escala granulométrica internacional, esca-
las de métodos de determinacién de la tension, es-

calas de determinaciéon “in situ” de la humedad del
suelo, clasificacién del agua edafica en base a los
valores de energia, etc.

El cuadro tiene por objeto dar al técnico una idea
de este concepto moderno de las relaciones suelo: agua
y mostrar su importancia.
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Un Aspecto de Interés para la Segurz'dczd

en el Transito

NA prédica constante, tiende a ligar a la seguridad
en el transito al respecto de las normas que la
experiencia ha ido dictando tanto para los peatones
como para los conductores, Es evidente que esas nor-
mas y los muchos consejos que se imparten, repre-
sentan una sana politica y que si se insiste en ese
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tipo de accion, han de lograrse con el tiempo resul-
tados favorables de los cuales debe esperarse sobre
todo que se traduzcan en un mayor respeto por las
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reglamentaciones vigentes, base desde ya importante
para que los accidentes disminuyan.

Pero mo es este el tinico aspecto de la seguridad
en el transito. Hay otros por cierto, y uno de ellos,
que ha merecido una amplia atenciéon en reuniones
internacionales de la materia, es el que comprende
la aplicacion de “medidas téenicas”.

Una entidad que ha prestado particular atencion a
esta faz de la seguridad vial, es el “Bureau Suisse
d'Etudes pour la Prévention des Accidents”. Digamos,
antes de referirnos a la labor que realiza este orga-
nismo suizo, que las referidas “medidas téenicas” para
evitar accidentes consisten en el mejoramiento de cier-
tas situaciones de rutas, caminos o calles de pueblos
y ciudades que presentan, en algunos lugares deter-
minados un promedio elevado de accidentes.

Para fijar esos puntos la Oficina procede a prepa-
rar listas negras basadas en las informaciones esta-
disticas de accidentes que recibe de la policia comunal
y de la gendarmeria cantonal del pais y también en




los datos que le suministran las compahias privadas
de seguros contra accidentes automovilisticos. Esas
listas son confeccionadas para todo el territorio y para
cada cantén afio por afio, abarcando el andlisis un
determinado periodo de anos y fijandose los puntos
que por el nimero de accidentes producidos en ellos
son considerados peligrosos. Realizado luego el estudio
de cada caso en forma detallada y minuciosa, que a
veces comprende mds de una solucién, la Oficina lo
somete a las autoridades locales pertinentes, quienes
casi siempre llevan a cabo las mejoras aconsejadas.
Esta predisposicién a seguir las indicaciones suminis-
tradas por la Oficina Suiza de Estudios para la Pre-
vencién de Accidentes, que es una entidad privada,
nace de su prestigio v de la eficiencia de sus reco-
mendaciones, demostrada a través de una larga actua-
cion. De ahi que las autoridades gubernamentales,
tanto federales como cantonales, no sélo reciben sus
sugestiones favorablemente, sino que en numerosas
oportunidades solicitan su asesoramiento y su consejo.

En las ilustraciones que acompanan a esta nota, y
que hemos tomado del Informe Anua] de la Oficina
correspondiente a 1954, pueden verse algunos de los
mejoramientos realizados.

Los resultados obtenidos —escrupulosamente contro-
lados en cada caso con posterioridad a la aplicacién
de las “medidas técnicas’” aconsejadas—, demuestran
el interés de este aspecto de la seguridad en el tran-
sito, Son, huelga decirlo, casos especiales, situaciones
que a veces influyen hasta psicologicamente en los
conductores, v en las cuales un simple mejoramiento
de la visual o la correccién del radio de una curva,
bastan para evitar la repeticién de accidentes fatales

que las estadisticas registran y que no dan lugar a
dudas de que alli hay algo que los provoca.

La funcién del “Bureau Suisse pour la Prévention
des Accidents” en este sector de su amplia y valiosa
labor, tiene, como puede apreciarse real importancia.
Si donde antes se producia, por ejemplo, un promedio
de 11 accidentes en tres afios, y si luego en un periodo
igual con las mejoras introducidas esos accidentes han
podido ser reducidos a 1, para citar un caso, ;qué
prueba mAas convincente podria ser presentada sobre la
bondad de estas “medidas técnicas™?

Ninguna otra, por cierto, que pueda sefialarnos la
eficacia incuestionable de los trabajos realizados y de
tan interesante accién en favor del agudo problema de
la seguridad en el transito.

Modernas Sefiales Camineras Accionadas

por los Vehiculos Mismos

Por E. Thorpe y R. G. Gren,

pertenecientes a la C’a. Eléctrica y de Teléfonos Automaticos

EL rapido desarrollo del wvehiculo motorizado como

medio de transporte caminero puede considerarse
como una de las caracteristicas mas notab'es del siglo.
Sin duda a'guna ha beneficiado sustancialmente la vida
de la comunidad, pero debido a que otros factores rela-
cionados con dicho desarrollo no han corrido paralelos
con el mismo, nos hallamos enfrentados a muchos pro-
blemas.

De los mencionados factores, los mas importantes son
probablemente, en primer lugar, el que permita reducir
la alarmante proporcién de accidentes provocados por
ios vehiculos mismos de los cuales depende nuestro
“standard” de vida actual; segundo, cémo mejorar los
caminos a fin de permitir al gran numero de vehiculos

que transita en e los, hacerlo con una velocidad razon=z-
ble y relativa seguridad y, tercero, cémo contro ar ¢l
movimiento del transito que aumenta diariamente d:
volumen y tiende a cbstruir las arterias de nuestras
ciudades.

Estos tres puntos estdn correlacionados v si conside-
ramos que la produccion de vehicu'os motorizados es
simplemente un problema de producciéon en masa, mlen-
tras que la prolongacién o mejora de nuestras carrete-
ras constituye un prcblema mucho mas complejo
especialmente en areas edificadas, no nos extranarimos
de ha'larnos abocados a la solucién de los mismos.

(1) De '"Contractors Rocord and Public 'Works Engineer’.
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Hace mas de veinte afios que se estan utilizando las
sefiales camineras accionadas por los vehiculos, pero
puede resultar de interés histérico recordar que las sa-
nales luminosas a gas, accionadas a mano, fueron en-
sayadas en Londres a'ld por el afio 1868, si bien sélo
en 1918 se recalizaron pruebas de verdadera importancia
en 'a Quinta Avenida de Nueva York.

El exito y desarcllo de las sefiales camineras fusron
de tal magnitud que hoy dia, las luces roja, amarilla y
verde resultan familiares ¢n casi todo el mundo.

Cua'quier sistema de sefiales caminsras accionadas
por los vehiculos puede dividirsz en tres partes:

(1) Las fuentes luminosas o farolcs.

(2) El dispositivo que ha de indicar el paso de los
vehiculos. Estos ss conocen generalmente bajo el
nombre de detectores. Los detectores se constru-
yen de distintas maneras, pero la mis comin, en
Inglaterra, ¢s la del tipo neumitico, utiizade en
su método por la C'a. E'éctrica y de Teléfonos
Automaticos,

(3) La unidad de contro!. Consiste en una serie de
contactos electromagnéticos llamados relais ¥y un
minimo de dos dispositivos de regulacién. Los
relais se utilizan para interpretar los datos quz
les envian los detectores, referentes a la presen-
cia de transito y presentar las distintas sefiales
en cada interszccién en el lugar y mcmento apro-
piados. Los dispositivos reguladores determinan
'a duracién de la s:fial que autcriza el paso de
los vehiculos en cada sentido; ello también de-
pende de las indicaciones transmitidas por los
detectores.

DETECTORES

Todos los detectores automaticos funcionan, funda-
mentalmente, en bace al mismo principio, a saker, el
desplazamiento del aire debido al paso de los vehiculos
sobre una parte expuesta del dectector, que prcvoea el
cierre de un par de contactos, completando asi el cir-
cuito e'éctrico,

La compafiia en la cual trabajan los autores uti-
liza dos tipos diferentes de detectores, El primero ha
estado en uso durante mas de 15 afics, pero ahcra estéd
superado por un tipo mas sencillo y sensible que tam-
bién proporciona una mayor flexibilidad en la cuestién
de la longitud de los detsctores individuales. El primer
tipo se construyé en las siguientes longitudes: 1.20 m,
1,80 m y 240 m, y cada uno consiste en un Lastidor de
[undicién emgpotrado en el camino y una construccién
de caucho mo'deado llamada huella, que se engrampa
célidamente al bast'der. En dicha huella, se hallan dos
conductos para aire indep:ndientes que la cruzan para-
lelamente, en toda su longitud. Cada uno de ellos iicne
un orificio de salida en uno de sus extremos. El bastidor
ce empotra a una profundidad tal que la parte de cau-
cho scbresalga un peco de la superficie del camino.
Cuando un v:zhiculo pisa la huella, se produce un des-
plazamiento de aire en uno de los conductos, primsro
¥ luego en el otro. Esta ola de aire sale del conducto
por su crificio de salida con el cual estd conectada, me-
diantz un tubo, otra parte importante del dispositivo
detecter, que estaklece el centacto y se denom'na ge-
neralmente capsula. En dicha capsula, que se construye
de bakelita moldcada, hay una pequefia camara dividi-
da en dos compartimientos, superior e inferior, pcr un
diafragma de caucho libremente suspendido y muy li-
viano, [En el compartimiento superior, descansa contra
el diafragma un resorte plano en espiral que lleva un
contacto en su centro, Otro contacto estd ubicado sobre
el primero y de modo tal que no se tcquen enteramente.
Tanto el compartimiento supsrior como el inferior po-
seen una entrada de aire. La huella estd conectada por
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los tubos a la parte inferior de la capsula. La ola de
aire originada por el paso de un vehiculo sobre la hue-
lla llega debajo del diafragma de la capsu'a v lo levanta
lo suficiente como para que se junten los contactos,
completando asi un circuito eléctrico que acciona uno
de los relais de la unidad de control. Cuando el vehiculo
ha traspuesto el detector, la huella vuelve a tomar sy
forma normal, permitiendo que ¢l aire se distribuya
uniformemente dentro de lcs tubos y el conducto ¥ qua
el diafragma de la cépsula recupere su posicién original,
separando asi los contactos. El compartimiento superior
de la camara estd conectado mediante tubos con una
camara consistente en una botella de vidrio, Se le llama
cdmara de cxpansién y estd destinada a absorber el
aire desp'azado en la parte superior de la capsula cuan-
do el diafragma es empujado hacia arriba. Este aire
desplazado podria, naturalmente, ser expulsado a la
atmosfera, pero, al volver el diafragma a su posicion
nermal, podria absorber humedad o polvo que perjudi-
caria el buen funcionamiento de la capsula. Sz com-
prueba, pucs, que todo el sistema es estanco al aire ¥y
al agua. Un punto sélo queda por exponer. El que ex-
plica el motivo de la presencia de un diminuto agujero
en el diafragma de caucho. Este es muy importante y
se tiene un cuidado extremo de que durante la fabrica-
cion y montaje no sea obstruido. Se le llama orificio
igualador y esta destinado a permitir que la presion del
aire a ambos lados del diafragma sea pareja. Si no exis-
tiera dicho orificio y que algin vehiculo se detuviera
sobre €l detector, la consiguiente reduccién de volumen
del conducto de aire de la huella haria aumentar la
presién del aire, cerrando los contactos durante todo el
tiempo que el vehiculo permaneciera en el sitio, Ello
impediria, por consiguiente, que se registrara el paso
de otro vehiculo y transmitiria a la unidad de control
la falsa indicacién de un transito infinitamente denso en
dicha fase. Esto haria naturalmente que el sistema re-
sultara totalmente ineficiente. Otra causa de aumecnto
de presion dentro de la huella que criginaria el mismo
inconveniente si no existiera el orificio igualador, scria
la expansion del aire debida a la mayor temrperatura.
Estando la huella expuesta directamente a los rayos so-
lares, s2 calienta bastante. La botella de expansion, asi
como las cédpsulas, estin ubicadas dentro de una caja
en el pavimento, cerca del detector y, por ende, se hal'a
fuera del alcance de los rayos solares, Por lo tanto, la
temperatura del aire a ambos lados del diafragma po-
dria ser muy diferente, teniendo el lado mas caliente
—el de la huella— una presién mayor debido a la ex-
pansién del aire. La inversa también seria cierta cuando
las condiciones fueran opuestas y la huella se hallara a
una temperatura inferior a la de la botella de expan-
sién, En este caso, si es que funcionara, la capsula se
pondria poco sensible y podria no registrar el paso de
vehiculos livianos. De este modo, el orificio del diafrag-
ma permite el libre movimiento del aire encerrado den-
tro del sistema detector el cual es, por lo tanto, de igual
eficiencia para todas las temperaturas y también en el
caso de que se estacione un vehiculo precisamente schre
la huella,

DETECTORES DE ACERO MOLDEADO

El detector wltimo modelo funciona exactamente de la
misma manera deseripta anteriormente, sélo difiere en
su construccién. En lugar de ser moldeada, la huella es
de caucho estirado por presién y esto permite fabricar
detectores de muy distintas longitudes. Se provesn en
vealidad ahora de todas las longitudes desde 1,20 m
hasta 4,80 m en miiltiplos de 0.60 m. El bastidor ya no
es de fundicién, sino de acero dulce especialmente mol-
deado, construido en secciones de 0,60 m y abulonadas
para lograr la longitud deszada. Una ventaja de este
nuevo modelo es que se puede lograr que el detector se
adapte al bcmbeo del eamino. La huella se ensambla
cen €l bastidor v sdlo estd engrampada en ambos extre-



mos, En este caso, no sobresale tanto de la superficie del
camino como en el tipo anterior, La seccion del conduc-
to es tal que no puede producirse abrasién alguna que
origine la creaciéon de polvo de caucho, que podria per-
judicar el funcionamiento de la capsula. En el caso de
este tipo de detector se colocan al lado una de otra dos
huellas paralelas con una separacion de aproximada-
mente 15 cm. estando ambas soportadas por un basti-
dor. Es usual colocar por lo menos un detector en cada
mano, €en una interseccion.

DISPOSITIVO UNIDIRECCIONAL

Puede ser causa de asombro que existan dos conduc-
tos de aire en cada detector; ello permite saber si un
vehiculo se acerca o se aleja de una interseccion. Si un
vehiculo se estd acercando, su paso sobre el detector
debe ser registrado en la unidad de control, mientras
que si se aleja de la interseccion no hay interés en su
registro, Esto se llama dispositivo unidireccional. Gene-
ralmente, como es natural, los vehiculos que se alejan
de una interseccién se hallan en el lado de la carretera
opuesto a aquel donde esta instalado el detector, pero
sucede a veces que el detector sea accionado por un ve-
hiculo que se aleja de la interseccion.

Los contactos de la capsula perteneciente al conduc-
to, del lado ccrrespondiente del detector, estin conecta-
dos con un relai que, al funcionar, corta €l circuito de
los contactos contenidos en la capsula correspondiente
al lado opuesto, o sea, aquel de los vehiculos que se di-
rigen hacia la interseccién, y que estan unidos a la
unidad de control. Este relai esta construido de manera
tal que se desengancha muy lentamente después de
haber funcionado. en forma de que al alejarse el vehicu-
lo de la interseccién y trasponer el conducto menciona-
do, los contactos de éste atin permanecen abiertos a fin
de impedir que se registre el paso del vehiculo en la
unidad de control.

UNIDAD DE CONTROL

La forma mdas simple que puede adoptar una unidad
de control es aquella que registra dos movimientos de
transito difercntes o, como se les denomina mas comun-
mente, dos fases. Este es el tipo empleado en la inter-
seccién normal, o sea la encrucijada de dos caminos y
estd dispuesta de manera tal que una senal sea exacta-
mente cpuesta a la otra. Al ponerla en funcionamiento,
esta unidad de control indica luz verde para un mo-
vimiento y roja para el otro. Las sehales reguladas son
la amari'la y la verde. La duracién de la Juz verde csta
dividida en dos partes. La primera es un periodo fijo pre-
determinado que esta destinado a permitir a los vehicu-
los detenidos para ponerse en marcha en cuanto apa-
rece la luz verde. Esto se denomina “intervalo de
arranque inicial” y su duracién esta relacionada con el
espacio ocupado por el coche entre el detector y la linea
de detencion. La segunda parte de la luz verde se llama
“intervalo de cruce” del vehiculo y es el tiempo reque-
rido por un coche que circula a velocidad media para
esta fase en particular, para trasladarse desde el detec-
tor a una posicién situada aproximadamente en el cen-
tro de la interscccion. Dado que la luz verde esta siem-
pre seguida por la luz amarila, el vehiculo termina el
cruce con esta luz, La menor duracién de cualquier luz
verde es, luego, igual a un “intervalo de arranque ini-
cial” mas “un intervalo de cruce" y se le denomina luz
verde minima. El “intervalo de cruce” de un vehicu'o
pucde ser ampliado segin sea necesario hasta un ma-
ximo. Cada vez que un vehiculo cruza el detector de la
fase libre, lo cual sucede durante el “intervalo de cruce”
de un vehiculo, el dispositivo regulador vuelve a cero
de modo que cada vehiculo dispone de un “intervalo de

cruce” que le permite franquear la intersecciéon. Tam
pronto como se registra un vehiculo durante la fase de
detencién y la fase libre indica “intervalo de cruce”, se
pone en marcha un segundo dispositivo regulador para
prolongar eventualmente el derecho de paso durante la
fase libre al terminar su periodo méaximo. Si durante
ese tiempo, sin embargo, se desaprovecha un “intervalo
de cruce” por falta de transito, se interrumpe inmedia-
tamente el derecho de paso en la fase libre, a favor de
la fase de detencién. Durante el “intervalo de cruce” la
presencia de un vehiculo s6'o es sefialada por el detec-
tor con el fin de que se prolengue la luz verde, pero no
se registra.

Por lo tanto, si un vehiculo cruzara un detector y
se prolongara la luz verde, pero el derecho de paso ter-
minara inmediatamente al funcionar el regulador de
tiempo maximo, de modo tal que el vehculo se detuvie-
ra en la linea demarcatoria, no se registraria su presen-
cia si nos basaramos solamente en las indicaciones del
detectcr. En tales circunstancias se toman medidas para
que se produzca una demanda artificial que incida so-
bre la fase en la cual fué interrumpido el derecho de
paso por accién del regulador de tiempo maximo. Este
dispositivo asegura que el derecho de paso vuelva lo
mas pronto posible a la fase que lo perdié al finalizar
un periodo maximo. En cada interva'o se provee un
amplio margen de tiempos y los mismos se arreglan
facilmente mediante llaves accionadas a mano. De este
modo se atiende rdpidamente a las necesidades de cada
interseccion individual. Ademas de las llaves regu'ado-
ras de ticmpo también se provee una simple palanca de
puesta en marcha y corte para cada fase. Estas se I'a-
man l'aves arteriales y su funcién consiste en reclamar
la fase pertinente, independientemente del funciona-
miento del detector. Se utilizan principalmente para fi-
nes de ensayo, pero también puedsn ser emp'eadas en
el esquema general de control en ciertos tipos de inter-
secciones. Podrian hacerse funcionar dondequiera que se
requiera que el derecho de paso vuelva a una fase en
particular, a saber en una earretera arterial répida con
transito lateral relativamente liviano, También pueden
cervir para superar las huellas emanadas de un detec-
tor desconectado.

PERIODOS DE TRANSICION

El periodo durante el cual el derecho de paso es
transferido de una fase a otra se conoce como periodo
de transicién y consiste en la aparicion de la luz ama-
rilla después de la fase de detencién y la roja-amarilla,
después de la fase de arranque. La duracién de la luz
amarilla estd norma'izada en Gran Bretana con Ja du-
racién de tres segundos, Sin embargo, en muchas in-
tersecciones, especialmente donde existen calzadas an-
chas o giros incémodos, tres segundos no bastan para
detener un movimiento, despejar la interseccién y per-
mitir que un nuevo movimiento se inicie con seguridad
y; por lo tanto, es preciso proveer tiempo extra. Un
método para obtener tiempo de transicion adicional
consiste en scparar la aparicién de la luz amarilla y de
la roja-amarilla, dandole a ambas la duracién ‘“stan-
dard” de tres segundos. Esto se denomina luces amari-
llas consecutivas y provee un periodo de transicién to-
tal de seis segundes. Cuando las condiciones son tales
que son necesarios periodos de transicion mas largos
atn, se intercala un periodo de luz roja entre la amari-
lla y la roja-amarilla. Merced al uso de detectores in-
termedios convenientemente ubicados lcs periodos de
luz roja pueden hacerse extensibles del mismo modo que
el “intervalo de cruce” de vehiculos. También pueden
someterse, si [uera necesario, a una regulacién de tiem-
po maximo y ser suprimidas en caso de no ser requeri-
das. Los periodos de luz totalmente roja pueden tam-
bién aparecer en forma condicional, es decir que se los
puede hacer aparecer solo cuando el derecho de paso se

152



desenvuelve en una direccién dada, digamos de la fase
A a la fase B, pero no de la B a la A, También puede
hacerse funcionar un dispositivo de supresién del perio-
do de luz totalmente roja si no han sido dctectados
veh'culos en cualquicr fasz en un tiempo predetermi-
nado. Si después de la supresién el primer vehicuo de-
tectado se halla en la fase de paso libre, se vucive a
intcrcalar el periodo de luz totalmente roja y el regu-
lador de supresién vue've a arrancar. Cuando se pro-
duce un cambio de luces después de la supresién de un
periodo de luz totalmente roja, la aparicién de as ama-
rillas puede volverse ya sea concurrente o consecutiva.
Si cuando se utilizan luces amarillas consecutivas des-
pués de la supresién de un periodo de luccs totalm.nte
rojas, se detecta un vehicuo en la fase de detencién
durante la luz amarila, se vuelve a insertar el per‘odo
suprimido. Todo esto parece algo complicado, pero tran-
siciones como éstas se usan mucho y especia mente en
cruces dilatados y puentes. Una instalacién t'pica que
emp'ea dicho sistema se halla en Corbridge Bridge,
Nerthumberland. El puente tiene aproximadamente 140
m de longitud y cruza el rio Tyne; sus accesos son bas-
tantes anchos para tener dos manos, pero el pu:snte
mismo sélo tiene e! ancho de una faja, Los accesos es-
tdn senalizados en la forma normal y de acuerdo a las
exigencias de los vehiculos; el derecho de paso se con-
cede a cada faja alternativamente. De acuerdo con la
corriente de transito, el periodo de transicién pucde va-
riar desde un minimo de tres segundos como en el caso
de que un coche pida d-recho de paso algin tiempo
después que el iiltimo vehiculo haya cruzado e' puente
hasta un tiempo de transicién completo de 20 scgundos
si un vehicu'o entra al puente inmediatamente antes
que cambie la sefial y lo oruza a una velocidad de apro-
ximadamente 15 m/hora. Con la ayuda de detectores de
prolongacién con sefial totalmente roja espaciados a in-
tervalos de cerca de 15 m a lo 'argo del puente, la uni-
dad de control delinea con precisién el avance del ve-
hiculo y regula el periodo de transicién de conformidad
con éste. El periodo de luz tctalmente roja entre ambas
fases es de tal duracién que permite a un vehicu'o que
circula a velocidad norma' cubrir la distancia entre dos
schial s adyacentes. Cua'quier vehiculo que se hale en
el puente durante un periodo de luz totalmente roja
extiende automaticament: su propio periodo de transi-
<ién entre detector y detector hasta que, al haber tras-
puesto el dltimo detector, la ausencia de el'os permita
que el periodo de luz tota'mente roja termine y se
traslade a la fass opuesta. En ¢! caso que una de las
fases muestre luz verde y no exista transito opuesto, se
introduce el dispositivo regulador que suprime la sefial
tota’mente roja. Su periodo predeterminado comienza al
empezar a funcionar el detector de acceso en la fase
libre y cada operacién subsiguiente hace vo'ver a cero
€l periodo. Si el tiempo entre la pro'ongacién para el
1ltime vehiculo y la llegada de un opuesto es mayor
que el tiempo concedido a un vehiculo para cruzar el
puente con seguridad, funciona el dispositivo supresor
de Todo Rojo siendo éste pecriodo reemplazado por las
luces amaril'as concurrentes convencionales. De este
modo el pericdo de transiciéon variable mantiene una
seguridad completa y, sin embargo, se hace tan corto
como sea posible para hacer frente a condiciones que
wvarian continuamente,

FASES SOBREPUESTAS

Es comiin, en las interseciones controladas, permitir
«que el transito que gira de la derecha se filtre a través
del movimiento opucsto. En algunos casos, sin embar-
go, e' trénsito principal es tan denso que el giro no tie-
ne tiempo de efectuarse tota'mente antes de la termi-
nacion del derecho de paso del mismo, debido a la fina-
lizacién de su pericdo de luz verde. Esto tiende a pro-
vocar la obstruccién de la interseccién y retardar la
dispersion total del trdnsito, Es ello también, como es
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natural, motivo de irritacién para los conductores. El
problema se so'uciona gcneralmente agregando una fa-
se adicional con caracteristicas especiales de introduc-
cién y duracién. La Fig, 1 ilustra un cruce simple que
emplea un movimiento de tres fases para absorber el
movimiento giratorio de la derecha que proviene del
Este. En la fase A el transito para el mismo tiempo des-
de el Este y desde el Oeste, mientras que en la B sélo
proviene del Este. Las fases aparccen en orden ciclico
A—B—C, por lo cual se le otorga al transito giratorio
de la derecha un periodo aparte durante el cual podra
completar su movimiento antes de la aparicién de la
fase C. Esta disposicién se denomina “supcsrposicion AB
con interrupcién prematura”, refiriéndose ésta al movi-
miento principal. La porcién de la fase B superpuesta
es generalmente de duracién fija y no aparece normal-
mente hasta que se produzca un pedido de fase C por
parte de un vehiculo que detcrmina la finalizacién even-
tual de la fase A. Este tipo de superposicién se utiliza
cuando la arteria pertinente es de ancho suficiente co-
mo para permitir que el trénsito giratorio espere sin
impedir el paso del resto de los vehiculos, La razén por
la cual la fase s60 aparece cuando se produce una de-
manda de C que haga finalizar la A consiste en que si
se permite que la fase A siga rigiendo, se producirdn
bastantes int-rrupciones como para que el transito gi-
gaterio se filtre a través de la otra corriente,

Cuando el correspondiente acceso a dicho cruce es
més angosto y que el trdnsito giratorio detenido impe-
diria el paso de los vehiculos que no giran, se utiliza el
tipo de superposicién indicado en la Fig. 2. En este
tipo, la fase B corresponde nuevamente al movimiento
de giro, pero se permite que todos los vehiculos paren
antes de que se inicie el movimiento principal corres-
pondiente a la fase C. La fase B tiene también aqui una
duracién fija y puede disponerse en forma de que sélo
se introduzca cuando sea necesaria, a sabcr cuando un
vehiculo se detecta en el acceso Este durante la fase A.
Esta forma de control se llama “superposicién BC con
arranque demorado” y es realmente la inversa de la
Fig. 1. Cuando el movimiento de giro s caracteristico
de ciertas horas pueden hacerse aparecer ambas formas
de superposicién solamente durante dichas horas me-
diante un dispositivo regulador inscrtado en la unidad



de control, Durante el resto del tiempo, el cruce fun-
ciona con dos fases.

Otro ejemplo del uso de senales sobrepuestas, bas-
tants interesante, es en el caso en que una arteria muy
transitada es cruzada por dos vias en bayoneta. En
este caso se utiliza frecuentemente el sistema de desti-
nar la fase A al trdnsito principal, apareciendo dicha
fase dos veces por ciclo, siendo la fase B otorgada a una
de las vias secundarias y la C a la otra. En la Fig. 3 el
diagrama de arriba muestra la disposicién de las sefa-
les y la forma en que las fases se susperponen. Apa-
reciendo las fases segin el orden A—B—A—C, e! mo-
vimiento del transito se desenvuelve como lo indican los
diagramas inferiores. Debido a las superposicioncs parte
del trénsito principal estd siempre pasando y 'a parte cen-
tral del cruce esta siempre bastante despejada frent> a
la fase proxima a abrirse circulando los vehiculos que
quedan con anticipaciéon al nuevo movimiento. Es usua’,
en este caso, disponer de detectores adicionales para la
fase A en el centro de la interseccién,

FILTRACION

Algunas veces se estima posible permitir un movimien-
to giratorio izquicrdo en un camino que, de otro mo-
do, da la prefercncia a una fase opuesta y en tales
casos se da una indicacion mediante una flecha verde
instalada al costado del farol ‘“standard” de tres lucrs.
Esto constituye una indicacién muy c'ara de que sélo
pueds moverse el transito que gira de la izquierda. La
aparicién de esta scfial de filtracion se hace depender
generalmente del funcionamiento del detector al gue sir-
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ve y también cuando aparece la fase en la cual se per-
mite dicha filtracién. El ciclo de las sefhales se arregla de
modo tal que cuando aparece la fecha verde estd se-
guida siempre por una sefial verde ncrmal total.

PEATONES

En los principios de la sehalizacién de los caminos se
les tenia muy poco en cuenta a los peatones, destinin-
dose exclusivamente el control a los vehiculos. En el me-
jor de los casos se proveian faroles extras que repetian
las sefiales para veh‘culos. Estaban ubicadas en lugares
al alcance de la vista de los peatones para que se per-
cataran de la corriente de transito que tenia derecho de
paso vy permitirle moverse con la misma. Este sistema no
era muy satisfactorio ya que el peatén no estaba prote-
gido en forma alguna de los vchiculos que giraban. Ade-
maés, los peatones no controlados interfieren gravemente
con los distintos movimientos del transito de vehiculos.
En vista de esto, se les considera ahora como unidades
de transito tomandose las medidas pertinentes cuando y
donde sea necesario. Se le da una fase de duracién fija.
La misma estid gencralmente precedida por un periodo de
luces Todo Rojo para permitir que los vehiculos despejen
la interseccién y seguida por otro igual para permitir
lo propio a los peatones. La indicacién consiste en un
cartel con las palabras “Cruce ahora” ubicado de cada
lado del camino y la fase se interca'a accionando pul-
sadores. Si fuera necesario, s2 insertara en cada cic'o una
vez, aparte del accionamiento por pulsadores el cual pue-
de omitirse completamente utiizando reguladores de
tiempo si rigen condicicnes favorables para ello.
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Autovia en Pleno Uso

Autovia Hollywood-Santa Ana, en California. Notable ejemplo de absorcidén de transito.




Carreteras
cn
Castel Gandolfo

E. regreso a ésta, nuestro presidente, que acti O cC-

mo delegado de la Asociacion ante el Congreso
Internacional de Carreteras, nos dio a ccnocer deta-
lles del acto en que el Papa recibié a los integran-
tes de dicho Congreso. Por haber sido designado por
los congresales para integrar, en representacion de
la América Latina, la comisién que debia saludar al
Sumo Pontifice, pudo el sefior De Carli mantener una
breve conversacién, en la que el Papa evidenci6 su
interés por las ctesas argentinas.

La recepcion tuvo lugar en Castel Gandolfo, lu-
gar de veraneo y descanso, porque el anciano prelado
atin estaba convaleciente de su ultima enfermedad.
Castel Gandolfo estd ubicado en medio de una po-
blacién medieval —como medieval es el castillo—,
en cuyas intrincadas callejas se disputan el uso de
las calzadas, de precario ancho, los carretones tira-
dos por pacientes bueyes con los mas modernos au-
tcmaviles.

Las sobrias 1'neas arquitectéonicas de la sala de
reunién contrastaban con la colorida y relumbrante
vestimenta de los guardias suizos, que, adarga en
mano, mantenian la ya milenaria costumbre de am-
parar al poseedor de las llaves de San Pedro, de las
asechanzas y peligros que le pudiese acarrear el tra-
to con los humancs., Dos secretarios —también altos
dignatarios eclesiasticos— precedieron la entrada del
Sumo Pont'fice, que con una desenvoltura desacor-
de con la edad y estado convaleciente subio los es-
calones que lo condujeron al sillén papal. Con gran
expectativa dié comienzo a la lectura, en un trans-
parente francés, a su discurso sobre funcion de las
carreteras en la vida del hombre, el cual publicamos
mas abaje.

Terminado su discurso, el Sumo Pontifice paso a
saludar a la comisién que representaba a los con-
gresales, hablando en el idicma del pa’s de cada
uno de ellos. Fué un espectaculo que emociono a ca-
tolicos como a profesantes de otras religiones y ateos,
circunstancia ésta que destaco oportunamente el pre-
sidente del Congreso, en ocasién de pronunciar el
discurso de clausura.

El siguiente es el texto de la disertacion del Papa:

“Pelices Nos sentimos al recibir el homenaje de
vuestra visita, sefiores, y de dirigir a vuestra ilus-

ire asamblea muestro estimulo y nuestrcs wvotos. El
Segundo Congreso Mundial de la Federacion Inter-
nacional de Vialidad, que os reune en Roma este
aiic, ataiie al mismo tiempo a los técnicos de cami-
nos. a los expertos en circulacicn vial, a lcs espe-
cialistas en economia y jurisprudencia, a eminentes
personalidades del mundo politico, industrial y co-
mercial de las cincuentg y dos naciones que actual-
menie componen vuestra Federacicn. Senala ya la
importancia de vuestros trabajos y el interés de los
resultados que se buscan en los diversos campos, la
cvocacion que Nos acabamos de hacer.

Un pensamiento comin anima vuestros estudios Y
vuestras deliberaciones: los buenos caminos 'son ne-
cesarios para el desarrollo social y econcmico de los
pueklos. Sois en algun modo cOMO UN CULTPO de sa-
bios y de médicos que se incling sobre el sistema
circulatorio de unm ser vivo para conocer su natu-
raleza y sus leyes, sus funciones mormales 'y sus
anomalias. Y asi, en efecto, circule gper los caminos
gran parte de lg vida de un pais; de las arterias prin-
cipales nacen los caminos secundarios y de estos los
vecinales, que llevan haste las ultimas células del
cuerpo social los recursos indispensables para su sub-
sistencia. Mas mo solamente para los suministros
materiales sirven las grandes vias de comunicacion,
sino también para los aportes del espiritu.

(No es, en verdad, que a través de los itinerarios
de ilas caravanas que se extendieron en el curso de
los siglos y por las mds diversas naciones los gran-
des fenénemos histériccs como el budismo y el is=
lamismo? Los tan célebres caminos del Imperio Ro-
mano, ;no facilitaron la difusion del cristianismo en
el mundo antiguo? El espiritu se maraville compa-
rando las condicicnes del transporte vial, que per-
maneciera en forma tan precarig hasta el wltimo si-
glo con los resultados obtenidos, 'y gracias a el, por
la paciencia y la energta de los hombres, viajes, des-
cubrimientos, artes, industrias y comercio han de-
rendide de ello enteramente o en gran parte.

Hoy en dia, sin embargo, los problemas han to-
mado una amplitud y una complejidad completa-
mente nuevas. Esta revolucién es debida principa’-
mente a la aparicion del automovil. Desde sus
primeros ensayos a fines del siglo pasado, ya hizo
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soportar o las calzadas ung dure pruete. A la apa-
cible traccion de los vehiculos anteriones sucedié una
rudae friceién tangencial, ya que las ruedas imprimen
desde entcnces el movimiento al vehiculo, en wvez
de recibirlo éste de ellas. Los caminos se vieron muy
pronto destrozados, y nubes de polvo, levantadas por
los automéviles atestiguaban demasiado a las claras
el rapido deterioro que ellos provocaban. Los pro-
blemas creados suscitaron, a su vez, nuevas solu-
ciones y recursos. Se buscaron revestimientos mds
resistentes, los que forzosamente resultaron cosbo-
sos len grado sumo; mas la ventajo de lg circulacién
automovilistica permitié crear impuestcs sobre ve-
hiculos y carburantes. Nacié de ese nuevo estado de
cosas todo un conjunto de estudios y de empresas
Que son precisamente los vuestros, sefiores, y por los
cuales Nos manifestamos un vivo interés, sobre to-
do a cause de swu importancia social, :

Los actuales problemas dz los caminos se muecs-
tran estrechamente unidos a la utilizacién reciente
de las nuevas fuentes de energia que han permitido
al hombre economizar cada vez mds su tiempo Y sus
fuerzas. De simple posibilidad que era emn un prin-
cipio esta fuente, se convirtié muy pronto en severa
necesidad; por presién de la competencia, individuos,
seciedades comerciales ¢ industriales, naciones ente-
ras, deben entrar en esta gigantesca y universal carre-
ra de velocidad que caracteriza ¢ la civilizacién mo-
derna. Obrar contrariamente seria la ruina financiera
Yy el derrumbe econémico, Es asi como ya los caminos,
medios de transmisién, entran en la luchq como un
elemento mecesario y a fveces decisivo. Es por esto
que hoy dig se los requiere tan cémodos y seguros; en
ung palabre, perfectos.

Sin lentrar agui en el aspectc técnico Y juridico del
asunto, Nos queremos senalar que los beneficios fi-
nancieros jamds deben prevalecer sobre las nece-
sidades humanas. No podrd admitirse que los subsi-
dios otorgados para la construccién o el manteni-
miento de una red caminera sean destinados a’
servicic de intereses particulares cuando poblaciones
menos favorecidas tienen una urgente necesidad de
ser liberadas de su estado de inferioridad por el ac-
ceso de la civilizacion, el cual depende, en gran par-
te, de las vias de comunicacién, Abrir un camino es,
en caso semzjante, crear un desahogo econémico, in-
troducir los benzficios de la medicing y de la higie-
ne, de la instruccién u de la religin; dispensarios,
escuelas y misiones verdn sus actividades multipli-
carse y extenderse sus influencias. Es com ellos que
la salud del alma y del cuerpo llegan profundamen-
te @ cada region. No hay ningin hombre de corazén
que mo sea sensible a tales conmsideraciones, ¥ es
deber de aquellos que pueden juzgar e intervenir el
hacerlo con fuerza y generosidad. Obrando asi se es
merecedor del reconocimiento de quienquiera tenga
el sentido de la fraternidad humana.

Vuestre federacién persigue también, en torno a
los problemas de la circulacién, una importante obra
de educacién social, a la cual Nos con gusto rendimos
homenaje. Nos queremos referir a la formacion de
un mds agudo sentido de responsabilidad de todos
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los msuarios del camino, ;Quién, en efecto, no ha
estado preocupado. por la gran cantidad de acciden-
tes de los cuales son teatro los caminos? Los vehicu-
los cada vez mds numercsos, mds rdpidos y mds pe=
sados crean, los unos g los otros, y crean al peatdn,
un peligro constantemente en aumento. Las causas son
miltiples; las unas materiales, las otras psicologicas.
En cuanto g las primeras, se busca —Nos lo espera-
mos asi— de subsanarlos eficazmente. Mas es me-
cesario también inculcar o todos la mocidn del grave
deber de respetar la vidg de los demds. A ello con-
tribuird sin dudg el temor saludable de represiones
inmediatas y proporcionadas; pero la policia sola mo
puede prevenir los peligros creados por conductores
poco seguros de si mismos, levados por la puasion
de la velocidad o a veces intoxicados por el alcohol.
Es mecesario hacer observar espontdneamente wuna
disciplina exacta, conforme a los reglamzntos uni-
versalmente adoptados. Las consecuencias, tan a me-
nudo dramdticas, de las infracciones al cédigo de los
caminos, le confiere un cardeter de obligacién in-
trinseca mucho mds grave que 12 que generalmznte
se piensa. Los automovilistas no pueden atenerse
sw sola vigilancia y a su habilidad para evitar gcei-
dentes; deben también mantener un justo margen
de seguridad si quieren evitar a los imprudentes y
sortear las dificultades imprevisibles.

Nos queremos creer que wuestrq solicitud, que
también es nuestra, no quedard sin efecto, y que una
opinion piblica mejor educada hard reinar en los
caminos un clima de cortesia, de moderacicn y de
prudencia conforme a las mejores tradiciones de la
civilizacion cristiana.

Dejad, sefiores, que Nos hagamos todavia algunas
reflexiones sugeridas por los hermosos dlbumes don-
de presentdis a los lectores alguncs ejemplos sobre-
salientes de lg industria vial, nobles realizacionzs de
la inteligencia y del trabajo humanos, Mirando esas
hileras de wvehiculos lanzados por impecables carre-
teras, vino a Nos una pregunta mo sin aijung angus-
tia de nuestro corazén. ;A démde van tan rapida-
mente esos hombres? ;Es el sentimiento del deber
o la pasién del dinero que los empuja? ;Es el deseo
de servir o el de dominar a su semejante? Y Nos
pensamos en el precepto de la caridad, en las pa-
labras que resumen toda la ensefianza del Divino
Maestro: “Amaos los unos q los otros como yo os he
amado” (Juan 15, 12). “Todo aquello que quisiéreis
se os hiciese, hacedlo igualmente a los otros” (Ma~
teo 7, 12). Pueda El llevar cada vez mds en pos de
si los corazomes y las voluntades de los hombres.
El es la luz del mundo, y aquellos que lo siguen no
andan en tinieblas (ver Juan & 12K

Deseando, para terminar, que el armonioso con-
junto de vuestros esfuerzos contribuya grandemen-
te al bien general de lg sociedad y favorezca los pa-
cificos acercamientos a los cuales aspira el mundo
entero, pedimos a Dios que os colme de sus gracias
Y os acordamos con esta intencién, a vosotros aqui
presentes, a vuestras familias y a todos aquellos que
os son queridos, nuestra paternal Bendicién Apos-
télica.”



Palabras del Ingeniero Pascual Palazzo

Inaugurando

EL ingeniero de cami-

nos, ha sido hasta
hoy apremiado por los
rapidos progresos del
automotor.

No ha tenido tiempo
de hacer un alto en el
camino para meditar con
tranquilidad sobre la ru-
ta que seguia; si su di-
reccion era la justa, si
sus entusiasmos estaban
bien cclocados.

Y asi con febril acti-

su Curso de Vias de Comunicacion

\CE quince anos el Ingeniero [Pascual Palazzo

- inauguraba el curso de Vias de Comunicaciones en
la Facultad de Ingenieria de la Universidad de Buenos
Aires, con las palabras, nuevamente actuales, que mnos
complacemos en transcribir.

Era la época en que el Ingeniero Palazzo en Vias
de Comunicaciones v el Ingenierno Arenas en Construc-
cion de Carreteras iniciaban una orientacion profunda

v rica, en la ensefnanza de tales materias en la Univer-
sidad bonaerense. En el momento actual en que =e
esta plasmando una nueva Universidad Argentina,
creemos que las palabras del Ingeniero Palazzo cons-
tituven, en el ambito de su precision y honestidad, un

biente en estas entidades
no es tan cerrado para
la investigacién cientifi-
ca como podria creerse.
Veamos a grandes ras-
gos cuél es la situacion
de la vialidad actual, del
punto de vista del Inge-
niero de Caminos,
Respecto a la calzada
y a su base la técnica
puede estar satisfecha
del progreso alcanzado;
sabemes coémo construir
econdmicamente todas

vidad, fué tratando de
resolver los problemas
técnicos que sucesiva-
mente se planteaban,

sitaria.

ejemplo de lo que puede ser una clase inicial univer-

las estructuras necesa-
rias para la circulacion
de los wvehiculos, cual-

desechando las solucio-
nes que la experiencia
mostraban inadecuadas; yendo siempre a la zaga del
fenémeno vial sin controlarlo y sin tratar de contro-
larlo.

E] resultado de esa actividad multiple pero sin di-
reccién fué lo que hoy presenciamos en casi todas las
redes viales del mundo: Una enorme longitud de vias
pavimentadas que no forman redes obedeciendo a un
criterio cualquiera, ya sea econdémico o social; mis que
redes son conjuntos inorgénicos de caminos.

Y para ensombrecer aun el cuadro puede agregarse
que los elementos de estas redes, los caminos indivi-
duales que las forman, disefiados también sin un eri-
terio funcional riguroso, en su mayor parte son in-
adecuados para integrar el sistema correcto del fu-
turo. Inadecuados, no porque estructuralmente sean,
en general, defectuosos, sino porque su trazado y di-
sefio son poco apropiados para el automctor moderno.

En estas palabras no debe hallarse ninguna inten-
cion de censura para los profesionales responsables
de esta situacion.

Esa responsabilidad nos alcanza a todos los técnicos
que hemos colaborado durante los iltimos tiempos en
obras viales; alcanza especialmente a la catedra uni-
versitaria.

No hay duda que la Universidad, que por esencia
debe orientar la técnica, en general, ha sido, en ma-
teria de vialidad, inferior a su tarea.

Porque la cdtedra, a mi modo de ver, no debe limi-
tarse a seleccionar el material de informacién disponi-
ble, a ordenarlo y a presentarlo en forma sencilla a los
alumnos. Su funciéon es mucho més alta, su finalidad
mas util. Debe comenzar por plantear con precision
los problemas generales de la técnica, teniendo como
principio director la eficiencia, descender luego a las
cuestiones particulares que integran el problema ge-
neral, y, mediante los métodos que la ciencia pone a
su servicio: el andlisis matemadtico, la experimentacion,
la estadistica, hallarles adecuada solucion,

En este sentido la citedra goza de ventajas respecto
a los técnicos encargados de la administracion o eje-
cuciéon de la obra vial, puesto que ella no estd abocada
a la obtencién de un resultado utilitario inmediato, ni
a ofrecer un dado volumen de obra rigidamente re-
lacionado con su costo.

La dificultad de obtener fondos para investigaciones
puede salvarse solicitando apoyo a la industria y a los
organismos viales interesados en esos trabajos. El am-

quiera sea el tipoe de ro-
dado y cualquiera el te-
rreno de asiento; hasta apoyadas sobre las aguas de
un lago se construyen hoy caminos.

En cuanto a trazado y disefio de carreteras la cien-
cia vial que, hasta hace muy poco tiempo marchaba
desorientada, en el ultimo decenio, y especialmente en
estos ultimos afios, ha progresado substancialmente,
aunque ese progreso no ha penetrado todavia muy hon-
do en la practica técnica, puesto que es todavia co-
rriente la construccién de caminos en que el criterio
bésico del trazado y disefios modernos, el de la Velori-
dad Directriz, estd ausente.

No obstante dicho importante progreso, este aspecto
de la ciencia vial tiene una amplia y urgente labor de
investigacién que desarrollar.

Ignoramos por ejemplo cudl debe ser el ancho pre-
ciso de cada via o trocha en funcién de la V., D. por
una parte y del volumen y caracteristica del transito
por la otra; g

Ignoramos la capacidad de transito de una via o tro-
cha en funcién de la V. D., y no obstante el magnifico,
reciente, estudio del Bureau of Public Roads;

Ignoramos la longitud y el ancho que corresponde
dar a las vias de deseleracion y aceleracién, en fun-
cién de la V. D.;

Ignoramos para autovias las distancias a que deben
colocarse uno de otros los cruces a dos niveles para el
paso del trafico transversal, en funcién del volumen
y distribucién de ese trafico, del de la arteria y del
costo de los cruces.

Falta perfeccionar el disefio de ecruces, enlaces y
accesos en general.

Muchas otras lagunas presenta la ciencia del tra-
zado , lagunas que obligan al proyectista a disposi-
ciones mas o menos arbitrarias.

Para la solucién de estas cuestiones y hasta para
su planteo preciso, es indispensable la solucién de una
cuestién previa, la cual todavia hoy es ignorada por la
técnica. Me refiero al ordenamiento del transito en
los caminos, No parece que sea admisible que en las
grandes rutas de altas velocidades directrices pueda
accptarse cualesquier vehiculo manejado por cuales-
quier conductor,

Si se desea seguridad en esas carreteras son necesa-
rias normas restrictivas en la circulacion. Més aun,
serd quizas necesario llegar hasta exigir velocidad uni-
forme en cada calzada.
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Los ingenieros podemos hoy suprimir lo que Me
Clintock ha llamado friccién lateral y friceién fron-
tal pero no podriamos hacerlo con la friceién interna,
vale decir el encuentro lateral de dos vehiculos de mis-
ma direccion pero con velocidades distintas que ecir-
<culan en una misma calzada; no podriamos hacerlo,
sin exigir uniformidad de velocidad en los vehiculos.

La posibilidad de aplicacién de esta exigencia es
muy remota, pero sin embargo parece necesaria si real-
mente se desea alcanzar seguridad en el transito de
alta velocidad,

Es claro que el disefio de autovias cambiaria dras-
ticamente si la legislacion obligara a dicha unifor-
midad.

Pero para siquiera abordar el problema necesitamos
datos, cifras. Solo la estadistica nos podria decir cusl
es la probabilidad real de friccion interna en una dada
via de circulacién y cuil es el perjuicio econémico y
humano que se ahorraria suprimiéndola.

Y para realizar con fruto ese trabajo estadistico
existe otra dificultad y es que, en realidad, existen
tantos disefios de caminos, como téenicos directores de
proyectos. Es decir. por lo menos tantos como admi-
nistraciones viales independientes existen, problema ya
sefalado por el Ingeniero Arenas y que motivé un voto
del 1ltimo Congreso de Vialidad Nacional.

De alli el enorme progreso que para el adelanto de
la ciencia del disefio significa la unidad de direccién
conseguida en Alemania. Sin esa unidad no se progre-
sard en este aspecto de la cuestién vial, sino a costa
de enormes esfuerzos, desde luego desproporcionados
con los resultados que se alecancen.

No nos proponemos ahora, con estas palabras, plan-
tear la cuestion sino simplemente senalarla a la con-
sideracion de los estudiosos.

Otro aspecto de la cuestion vial muy descuidado, es
la que se refiere al planeo de la red de carreteras.

Hasta aqui una red vial ha sido la resultante de
la construccién, en una dada zona, de cierto nimero
de caminos. Caminos que a su vez fueron construidos
a causa de solicitaciones de todo orden, ya sean popu-
lares, comerciales, campaifias de prensa, valimento ante
autoridades y también por propia inspiracién de las
autoridades responsables de la administracién vial,

¢ Por qué sobre una cuestién puramente técnica-eco-
némica —y de tal importancia— deciden esos facto-
res? Simplemente porque la ciencia vial no puede ofre-
cer hoy soluciones indiscutibles.

He ahi otra grave omisién.

En resumen, de los cuatro interrogantes bésicos que
se le plantean a la ciencia vial:

1?2 — Cuéiles caminos deben construirse;

29 — Cudles deben ser sus trazas y disefio;
3% — Como deben construirse;

49— Coémo deben circular los vehiculos.

No puede contestar satisfactoriamente sino al terce-

ro: Cémo construir los caminos; mas o menos acepta-
blemente al segundo; cudles deben ser sus trazas y
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disefio, pero al cuarto y sobre todo al primero no pue- §
de contestar sino con balbuceos.

Y sin embargo la labor de estudio e investigacion
realizada, especialmente en los Gltimos afios, es enor-
me; enorme pero no bien equilibrada: gran parte de
ella se refiere a la faz puramente estructural de la
calzada y de su fundacién; la de planeo, y el aspecto
funcional, han sido descuidados,

Esta es la situacién deséarnadamente expuesta de
la ciencia vial hoy.

Ahora, del punto de vista de nuestro pais, ademés de
esos interrogantes existen otros especificamente nues-
tros, de los que enunciaré solamente los que juegan
en el ritmo de avance de nuestras construcciones via-
les.

En primer término falta investigar cuil es la suma
que el pais debe invertir anualmente en su red; se
trata de un problema econémico, financiero y politico.

Dejando de lado el aspecto politico cabe estudiar si
conviene al pais una mayor contribucién que la actual,
de los directamente beneficiados por la obra vial, es-
pecialmente en forma de un aumento de tasa al com-
bustible,

A priori parece que podria contestarse afirmativa-
mente, puesto que las ohras viales producen en el pais,
hoy un rédito liquido, en forma de abaratamiento del
transporte, muy superior al interés medio del dinero.
Y digo a priori, porque falta establecer con alguna
presicién, cudl es en realidad ese rédito. (Otro inte-
rrogante).

En segundo término, falta establecer cudles deben
ser, respectivamente, las longitudes de las redes aten-
didas por la Nacién, Ias Provineias y las Municipali-
dades, partiendo de los fondos de que disponen para
obras viales cada una de ellas y del volumen de trin-
sito que se desarrolla en cada red.

Se sabe que dichas longitudes han sido establecidas
arbitrariamente,

En tercer término, dada nuestra situacién, de que
los fondos de que disponen las administraciones viales
del pais son muy inferiores a las previstas para cu-
brir las necesidades actuales y que por razones de po-
litica general no puede hacerse uso del crédito, jes
admisible que en los cilculos econémicos de eleccién
de tipo de obra, de trazado de vias, etc., es admisible,
digo, que fijemos como tasa de interés el cinco o el
seis por ciento, e introduzecamos ese valor, en las for-
mulas que nos determinan el minimo costo anual de la
obra del punto de vista de la economia general?

Este criterio juega pesadamente en nuestras cons-
trucciones, puesto que conduce a alta ecalidad en des-
medro de la cantidad de obra. Conduce, entonces, en
ultimo anélisis, a la postergacién en grande escala de
facilidades para el transito en bhuena parte del pais.

Durante el curso plantearemos con la mayor preci-
sion practicable todas estas cuestiones y nos esforza-
remos en avanzar en su soluecion.

Digamos, sin mds, que cualquiera sea el mérito de
nuestro esfuerzo, cualguiera la buena estrella que nos
acompafie en la via de hallarles solucién, éstas no se-
rdn sino provisionales; otros vendran a aclarar, a com-
pletar, a desechar.
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