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EDITORIAL

| NUEVAMENTE
OPTIMISTAS

Desde fines dzl afo pasado se fue insinuando una
crisis en la actividad caminera nacional que culmind con
las rotundas declaraciones del ex Secretario de Estado
de Obras Publicas de la Nacién, ingenizro Bernardo J.
Loitegui, en ocasion de la reunion del Consejo Vial Fe-
deral celebrada en Posadus en el mes de abril wiltimo.

E! reconocimiento oficial de la impotencia financiera
de la Direccion Nacional de Vialidad ocasiond el légico
desaliento de los circulos viales argentinos y motivé una
amplia gama de reacciones dispares que fuzron desde la
cancelacion de programas de reequipamiento, por parte
de empresas constructoras, hasta campaiias publicitarias
tendientes a crear un ambiente publico favorable a la
actividad caminera nacional.

La Asociacién Argenting de Carreteras se dirigié en
esa ooprtunidad «l serior Prosidente de la Nacion y al
Ministro de Econom'a solicitando la adopcion de medi-
das inmediatas y mediatas que paliasen, en primer lugar,
los efectos perniciosos de esa crisis y que diesen, luego,
solucién integral y perdurable al problema financiero
de la obra caminera argentina, aquejada, desde larga
data, d2 una crénica incapacidad para desarrollarse con-
forme lo reclamq el nivel econdmico-social del pats.

Poco tiempo después el Gobierno Nacional promulzé
la Ley N° 18.201 que establece un gravamen adicional a
las naftas, de $ 7 por litro, destinado exclusivamente a
financiar obras viales.

Esta Asociacion, que considera que esa es una de
las posibles medidas de cardcter inmediato que se podic
tomar, cre> firmemente que los recursos que se obten-
drdn mediante este nuevo sacrificio que se reclama al
pueblo sélo permitirdn cumplir, ajustadecmente con el
plar. trienal de caminos formulado el afio pasado por la
Direccion Nacional de Vialidad, el que de por si es
modzsto y de una amplitud inferior g las verdaderas
necesidades del pais.

No obstante esas restricciones y el cardcter de solucién
de emcrgencia con que se ha recibido a este nuevo
aporte financiero para la actividad caminera, puede
alentarse nuevamente un sentimiznto de optimismo, tan-
to porque la medida sefalada marca un comienzo de
solucidn, como poraue las gestions realizadas reciente-
mente en Estados Unidos por el ex Administrador Ge-
neral de la Direccién Nacional de Vialidad, ingenicro,
Victor S. Mangonnet. abren las posibilidades de obten-
cién de préstamos que podrian llegar a los 25 millon~s
de délares (unos 8.750 millones de pesos), pagaderos
en 30 afos. que permitirian ampliar los términos del plan
trienal incluyendo obras largamente esperadas u suma-
mente necesarias, como lo son las Rutas 3, T y 251.

Este plenteo ha quedado en cierta manera ratificado
por el nuevo Ministro de Economia, doctor José Maria
Dagnino Pastorz, en declaraciones formuladas al hacerse
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cargo de sus funciones y refiriéndose a la politica a se-
guir con relacion al Plan de Obras y Trabajos Publicos
del Gobierno Nacional.

Con todo debe quedar en claro que siélo medianie
medidas definitivas, que den seguridad y continuidad
a lg tarea de construir y manener los caminos del pais,
podrd lograrse la ejecucion de planes integrales. Sdlo
entonces se justificaria un franco y amplio optimismo.



Barreras de Seguridad de Hormigén

Por el ingeniero GORDON K. RAY

El sefior Gordon K. Ray se gradué de Ingeniero Civil en la Universidad
de lllinois en 1941, y fue ingeniero del Departamento de Caminos de ese

Estado y del Corps of Engineers de los Estados Unidos durante la Gltima guerra,

Desde 1945 ingeniero de pavimentos de la Portland Cement Association
y recientemente Director de “Market Programs” de la misma Asociacién.,

Conjuntamente con el Dr. Gerald Pickett publicé en los Transactions de
la American Society of Civil Engineers (afio 1951), el conocido trabajo titulado
“Influence Charts for concrete highways” que proveyd un método seguro y ver-
sétil para disefar pavimentos de hormigén de aeropuertos y caminos para
cualquier sistema de cargas.

Autor de muchos ofros trabajos es miembro y actia destacadamente en
la American Society of Civil Engineers, Highway Research Board, American Con-
crete Institute y Society of American Military Engineers.

Durante la realizacién del VI° Congreso Argentino de Vialidad
y Trdnsito, el Ing? Gordon K. Ray, especialista vial americano in-
tegrante del elenco téemico de la Portalnd Cement Association g invi-
tado especial del Instjtuto del Cemento Portland Argentino, disertd
sobre iversos temas, entre los cuales \figurd el relativo a la aplica-
cién de barreras de hormizén para porporcionar seguridad al trdn-
sito.

Los problemas derivados del uso de la carratera adquieren gran
complejidad, debido principalmente al atraso de las condciones de
la infraestructura vial con respecto a las del parque automotor, estd
altimo en permanente evolucidn, tanto en su ntmero como en el
mejoramiento de las caracteristicas funcionales de sus vehiculos,

Una de las manifestaciones de esta situacion es el crecienje nii-
mero de accidentes de significatlva impordancia para los paises tan-
to desde el punto de vista humano como desde el econémico.

Nuestro pais asiste a un rdpido crecimiento del parque automo-
tor, de modo que se deben intensificar las medidas adecuadas para
evitar que juntamente con el crecimiento del trdnsito automotor,
aumente en proporcion mayor la cantidad de accidentes.

La seguridad en el trdnsito es una funcidn de las condiciones
del camino y del automdvil y del compontamiento de conductores
y peatones, es decir, \que este problema estd referido tanto a la
técnica de las carreteras. y mdquinas que la utilizan, como al ele-
mento humano. Consecuentemente las medidas para evitar o dismi-
nuir el nimero de accidentes tienen que esar dirigidas a los ele-
mentos fundamentales del trdnsito que son: el conductor, el peatin,
el vehiculo y la via o camino.

Refiriéndonos al elemento camino, diremos que sus condicio-
nes, tal como lo encara la moderna técnica vial, estdn intJmamented
relacionadas con las del vehiculo, lo que se refleja len sus alinea-
ciones, tanto planimétricas como dltimétricas (curvas, pendientes,
cambios de rasante), ndmero de trochas, caracterigticas del pavi-
mento y banquinas, sefiales y otras estructuras ly trabajos margina-

6

les de seguridad, come demarcacién de trochas y barreras o Larandas
divisorias y protectoras del trdnsito. !

A estas dltimas estructuras marginales y en relucion con las re-
comendaciones de la Comision de Seguridad de la A.A.S.H.O. sobre
la necesidad de intensificar los estudios sobre las barreras y otros
medios de proteccion del trdnsito, se refirld, aunque brevemente, el
Ing. Gordon K. Ray. Su exposicidn ‘iraté edpecialmente las barreraa
divisorias y protectoras de hormigon, desarrolladas y ensayadas por
el Departamento de Caml!nos de New Jersey y la General Motors,
de amplia aplicacién de los Estados Unidos y Canadd.

Las barreras divisorias y de proteccion, para cumplir con su
funcion, deben ser diseiiadas de tal modo que producido el choque
contra ellas, los inconvenientes y dafios tanto para el vehiculo y sus
ocupantes como para las barreras sean minimos, y el vehiculo sea
orientado nuevamente hacia la direccion del trdnsito.

Las barreras de hormigén convencional o pretensado, tanto hor-
migonadas enl el lugar como en piezas |prefabricadas, cumplen eficaz-
mente con las tondiciones requeridas para brindar la mayor seguri-
dad a los usuarios del camino. Ademds,:su fabricacion y colocacion
son muy simples, y lo que es muy iniportante para las reparti-
ciones encargadas de la construccion y manteaimiento de obras via-
les, sus gastos de conservacion son prdcticamente nulos y su vida
atil muy elevada.

Los ensayos realizados en los 1ltimos afios por el Departa-
mento de Caminos de New Jersey y la General Motors, continuan-
do una investigacion anterior del Estado de California, en los que
se llegé a producir choques con vehiculos lanzados hasta velocida-
des de 104 km/h (65mph) y un dngulo de incidencia de 25°, de.
mostraron las especiales condiciones de seguridad que presentan
las barreras de hormigdn.

El Instituto del Cemento Portland Argentino se complace en
proporcionar a “Carreteras” la siguiente version en espafiol de la
breve disertacion del Ing? Gordon K. Ray.



CIONES DE LAS BARRERAS DE
SEGURIDAD DE HORMIGON

do de New Jersey para separar las direc-
de transito, han constituido un factor
rtante para la prevencion de accidentes.
Ta fotografia N® 1 muestra este tipo d= insta-
Kicién sobre la ruta Interestatal N® 80, con el
diseiio de New Jersey (1).°

Aproximadamente 320 kilometros de este tipo
‘de barrera estin en servicio en ese Estado,
(fotografia N? 2) en su mayor parte, en ca-
minos de cuatro trochas de trins to no separa-
das, para prevenir accidentes por colisiones de
frente y laterales de los vehiculos que transi-
fan en direcciones opuestas vy ha sido muy
efectiva para reducir y controlar los cruces de
una a otra calzada. (fotografia N¢ 3).

El costado de la barrera presenta, en su parte
inferior, yn plaro a 55° con respecto a la
horizontal, inclinado hacia el lado opuesto al
del trinsito. Su parte superior, también incli-
nada, se acerca sensiblemente a la vertical y
Ja altura total de la barrera es de 80 em (327).
! Este disefio singular tiene por objeto disipar
la energia producida por el impacto con el
vehicu'b, por elevacion de las ruedas de]l mis-
mo sobre el plano inclinado infer'or .

La interaccion de la rueda y el plano in-
ferior inclinado de la barrera, disminuye la
velocidad del vehicu'o, absorbe el momento de
rotacion y vuelve al vehiculo a la direccion
normal de trinsito sin mayor dafio para él,
sus ocupantes y la barrera,

El informe de los ensayos de choque contra
estas barreras, realizados en junio de 1967 por
la Division Caminos de Cal fornia (2), des-
cribe detalladamente la interaccion vehiculo-
barrera v los resutados de estos ensayos.

La baranda de hormigdén para puentes des-
arrollada por la General Motors estdi basada
en el diseiio de la barrera de New Jersey y
es similar a la misma. Estd considerada como
baranda normal 'por los departamentos de ca-
minos de varios estados y provincias de los
Estados Unidos y Canadi respzct vamente, Di-
fiere de la barrera de New Jersey en que el
plano inclinado inferior tiene mayores base y
altura y en que e] ancho de su base de apoyo
es 15em (67) mayor que el de aquella. El
angulo de 55° del plano inclinado lateral es
comin a ambos disefios.

El informe de la Genera’ Motors (3) v la
pelicula filmada con las secuencias de los
ensayos de chogue, son el mejor testimonio d:I
comportamiento efectivo de esta barrera,

Estd abundantemente demostrado que los
lugares del camino potencialmente mdas peli-
grosos son aquellos en que la ruta se conecta
con puentes (extremos de puentes). E' informe
sobre seguridad de la AASHO (4) puntuali-
. za esta circunstancia, acentuada posterior-
mente por el Jefe de la Division Puentes del
Bureau of Public Roads, en su presentacion

* Los nimeros corrgsponden a las referencias que van al
final del trabajo.

Fotografia N? 1

Fotografia




a la Comision de Puentes y Estructuras en
Salt Lagque City en octubre de 1967, donde
expresa que las conexiones de las barreras de
proteccion en los extremos de puentes, son ge-
neralmente inadecuadas, tanto desde el punto
de vista de la seguridad como el de la estética.
El examen de varios cientos de estas instaia-
ciones a lo largo del pais por el grupo de per-
sonas de la ASSHO dedicado a los problemas
de la seguridad, demuestran que las transicio-
nes entre el camino y el puente, no son téeni-
amente adecuadas y que contribuyen a la
confusion del transito en estas dreas.

Parece ser que gran parte de 'os inconve-
niend:s en estas dreas se debe a la union de
las barreras metilicas de banquinas con los
pilares extremos de hormigén o barandas de
hormigén o metilicas de los puentes.

Desdp el punto de vista de seguridad, barre-
ras inadecuadas en su conexion con el puente,
se tuercen bajo la accion de un impacto y

dirigen al vehiculo directani>nte hacia el pi

lar extremo dzl puente, colocado precisamente
I 1

para evitar este tipo d: accidente.

Qué debe hacerse para mejorar estas co-
nexiones entre las barreras 'aterales de ban-
quinas y las barandas del puente? Ciemos
que la solucién mas efectiva y al mismo t'empo
economica y agradable a la vista lo constitu-
ven las barandas de hormigén disciiadas espe-
cialn}lnte para aumentar la seguridad. Estas ba-
randas del puente deben extenderse en la zona
de banquinas en forma de barreras de igual
disefio, en la distancia necesaria a ambos lados
de aque’.

El informe scbre seguridad de 1a A.A.S.H.O,
sxpresa: “La prolongacion de las barreras la- "
“terales a través de cortas estructuras, en”
“forma adecuada vy otros métodos econdmi- "
“cos de protecc'én, deben ser estudiadas mis
“ intensamente para determinar sus condicio-"
“nes de seguridad ”. Creemos que el diseiio
que se ha sugerido es justament: uno de estos
métodos, Esta combinacion eliminaria el peli-
gro del embotellamiento de los vehiculos #n
los extremos de las estructuras, reduciria "os in-

BARRERA DE HORMIGON
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Figura N° 4

Fotografia N? 5

Fotografia N? &

Fotografia N2 7
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Larga vida de sarvieie baje toda condiciin de clima y trinsito.

La observacion de las obras conslituye un método seguro para verifi-
car ¢l resultado de las mismas. El exce’ente comportamiento del pavi-
mento de hormig6n esté definitivamente comprobado, porque se lo ha
empleado durante mis de 5 décadas en muchos millares de kildmetros
#e caminos de todo tipo e innumerables calles y avenidas urbanas,
sirviendo desde trénsitos livianos hasta fo3 més pesados y destructivos,
y o lss mis varizdes condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valios:s antecedentss y a los progresos realizados en la
tacnologfa del hormig6n, y en su proyecto y construccibn, se considera
gue |a duraci6n de los pavimentcs de hormigln del futuro serd superior
al medio siglo. EI pavimento de hormigdn es el de mayor duracin!

|SEGURIDAD EN TOD® MOMENTO!
Euena visibllidad mocturna - Alta resistencia a las patinadas.

Finguna ventaja técnica tiene mucho significado si se logra con sacrificio
de la seguridad. Por su color claro el hormighn refleja 3 6 4 veces més

& 0y

SECCIONALES

CENTRO: Avda. Gral. Paz 70, 3er

DURACION A PRUEBA DE AﬂuS!

Calle 48 N° 632, La Plata - DELEGACION BARILOCHE: C.C. 57, §.C. de Bariloche -

Lorenze 1047, 1er- Piso, Resario (Santa Fe) = CUYO: Patricias Mendocinas 1071,

Avla Ignacie de la Roza 194, Oeste, San Juan - BAHIA BLANCA: Luis Maria Drago 23, Bahia Blanca.
CAMPO EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez - Prov. de Buenes Aires.

T taemta e e L

hormlgon

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

La superficie arenosa le confiere la més alta resistencia al deslizamienta
y la firme adherencia de las cubiertas, tanto en tiempo himedo como
seco. Esas condiciones permiten frenadas répidas y efectivas. El hor-
migbn es el pavimento de la seguridad!

»

jECONOMIA DOBLEMENTE CONVENIENTE! e
Mis bajo costo anual - Méds bajo costo de iluminacién.

Por su razonable cesto de construccin, su minima conservacién y su
larga vida, en promedio més de 2 veces superior a otros pavimentos,
el hormigbn es el de més bajo costo anual. Debido a su poder refle-
jante de la luz, cuesta mucho menos iluminar pavimentos de hormi-
gbn que pavimentos oscurcs. El pavimento de hormigbn es e mis
econémico! Los caminos de hormigbn llevan al Progreso!

: INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 - Buenos Alres

Piso, Local 1, Cérdoba - NORTE: 26 de Mayo 30, Tucumén - SUR:

LITORAL: San
Mendoza - SAN JUAN:




convenientes diz conexiones especiales v ma-
joraria la apariencia y estética de estas zonas.

Esta misma idea puede aplicarse, desde lue-
go, a la baranda central d!l puente, Conti-
nuando la misma barrera central a través del
puente se obtiene una instalacién continua ce-
gura, sin cambios en el disefio v sin neclsid.d
de conexiones especiales. Cuando su disefio se
estudia con anticipacién la barrera d:ntral de
hormigén puede ser incuida en el proyecto
original como parte integrante del tablero del
puknte.

En forma breve ilustraremos alzunas otras
aplicaciones de las barreras d= seguridad de
hormigén.

La figura N? 4 es una aplicacion de barre-
ra en FPhoenix Arizona, usando un hormigdn
gris normal.

La fotografia N° 5 \es una vista a vuelo do
pajaro gque muestra una secc.on de transicion
en el extremo de una barrera en Arizona,
Notese que ksta seccion estd ubicada sobre
una zona central elevada limitada por cordo-
nes. Esto no es recomendable porque el vehicu-
lo al golpzar contra €]l cordén es proyectado al
aire antes de tocar la barrera.

La fotografia N? 6 muestra una barrera
cordén de hormigén desarrollada vy ensavada
en Montreal, Quebec,

La fotografia N° 7 es una s:gunda vista de
la barrera de Quebec. Este tipo de barrera se
hall6 superior a otras de metal o madera.

La fotografia N 8 pred:nta barreras central
y lateral usadas por el Departamento de Ca-
minos de la British Columbia, Canada.

Cientos de kilémetros de estas barreras fue-
ron construidas alli. Estas d:cciones son conec-
tadas mediante un sistema de ganchos y oja'es
metalicos.

La fotografia N? 9 ilustra una barrera simi-
lar premoldeada empleada en Vancouver, Bri-
tish Columbia, Canadi.

Los costados predentan un perfil similar al
de la barrera de New Jersey. No es necesario
anclarla al pavimento, Se usa cemento blanco
para aumb:ntar la visibilidad y seguridad.

Se han mostrado en nueve ejemplos, barreras
de seguridad de hormigon actualmente en uso.
Estas barreras if:ducen los costos de conserva-
cién, desde que no necesitan ser pintadas v
renovadas. Igualmente reducen los accidentes
y dafios a los vizhiculos.

REFERENCIAS:

Center Barriers Save Lives, New Jersey
Departament of Transportation, with stan-
dard plan sheet for white coneretl> barrier,

—

(2) Dynamic Tests of Steel Box Beam and
Concrete Median Barriers, Highway Re-
search Rzcord N° 222, pp. 53-68, 1968.

(%) A Bridge Parapet Designed for Safety, Ge-
neral Motors Proving Ground Circular Test
Track Project. Highway Research Record
N® 83, pp. 169-187, 1965.

(*) Highway Design ard Operational Practices
Related to Highway Safety, a Report of
the Special AASHO Traffic Safety Com-
mittee Fabruray 1967.
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- 8i un automovilista choca con otro vehiculo
mbiar de carr.] en un empalme de rutas,
puede deberse que se descuidd, o que
cansado, iritado o afligido por alguna
debifdad humana. Pero también puede
s¢ a que el conducter no vio una se-
| caminera de direccion suficientemente gran-
de o con la anticipacién suf ciente, de manera
- que cambi de carril apresuradamente para
ar con tiempo a su destino, En ese nlti-
mo caso, antes que intentar la cura mediante
aecion policial o la propaganda, mucho mais
etivo resulta alterar las senales camineras de
‘modo que los automovi'istas tengan suficiente
tempo para pasar al carril correcto anles de
 llegar al empalme,

En su Lbro Town Planning and Roed Traffic
(Plancamiento Urbano y Trinsto), Sir Alker
Tripp, ex comisario de policia dzl Londres
- metropolitano, subraya acertadamente el si-

guiente princip’'o fundamental:

“Nunca deberia hacerse por madio de res-
tricciones ’egales aquello que es posible con-
seguir mediante la distribucion en el plano;
este principio debe ser considerado desde el
primer momento comp un axioma de la cien.
cia del trins'to. Restringir €l movimiento me-
diante la 'ey y la policia tiene todas las pro-
babilidades de resultar molesto e ineficaz, en
tanto que orientar mediante la  distribucion
en el plano y e' equipo mecinico es eficiente
¥, en términos generales, aceptable de buen
grado”,

CARACTERISTICAS CAMINERAS
Y REGIMEN DE ACCIDENTES

Durante las dos tltimas décadas e] Labora-
torio de Investigaciones Camineras de Gran
Bretafia y otras instituciones han realizado
amplios estudios y acumulado una vasta can-

enas Carreteras Mejoran

Conductores

por Michael Austin

tidad de informacién acerca de la manera en
que las distintas caracteristicas del sistema
caminero pueden influir sobre la conducta del
automovilista v el régimen de acc.dentes. Este
articulo se propone resenar brevemente algu-
nos de los principa'es campos de investigacion
y los principios generales implicados en esa
tarea.

Existen diversos medios de orientar al auto-
movilista y de facilitar su discernimiento: pro-
veer de infermacion por anticipado; disminuir
la ambigiiedad, la necesidad de tomar decisio-
nes v los conflictos interiores; controlar la ve-
'ocidad mediante el disefio de la carretera;
promover la disciplina caminera, y disminuir
la monotonia,

En primerisimo lugar, el ingeniero de tran-
sito debe estar constantemente al acecho de
cualguier factor de engafio, Una curva puede
parecer bastante inocua, vy sélo cuando ha lle-
gado a su parte media el conductor advierte
que era mucho mis cerrada que lo que él
pensaba. En cierto niimero de paises, parti-
cularmente Australia, Nueva Zelandia y los
Estados Unidos, se emplean con cierto éxito
senales que aconsejan sobre la velocidad en
las curvas, y en Gran Bretaiia se experimenta
actualmente con un sistema similar,

Si la correspondiente seccion de la ruta es
remodelada, la curva engafiosa puede desde
luego ser redisefiada de acuerdo con las 1l-
limas normas geométricas; esto acentuard la
seguridad en todo sentido.

También puede resultar engafiosa la situa-
cion en que una carretera de carriles dob'es
se convierte, a la salida de la curva, en una
de carriles simples. El conductor que se dis-
pone a pasar otro vehiculo mediante el doble
carril de su mano antes de la curva, creyén-
dose en perfectas condiciones de seguridad,
puede llegar en su maniobra al punto en que

Exclusivo para CARRETERAS
(Enviado por la Embajada Britdnica)

no puede retroceder y de pronto encontrarse
con que por delante tiene un solo carril y hay
trinsito que marcha en sentido contrario. Si
bien ‘en estas circunstancias pueden resultar
Gtiles las sefiales de advertencia alli donde
termina el doble carril, los conductores no
siempre ven las sefiales, sobre todo de noche;
en consecuencia es mucho mejor solucion ter-
minar el doble carri’ antes de la curva, no
después,

En los empalmes se pueden utilizar lineas
de carril y flechas direccionales dibujadas so-
bre el pavimento para separar las varias co-
rriei‘.llf*s de trinsito y orientar en general a
los conductores por los mejores sitios. De no-
che pueden ser de gran utilidad lineas reflec-
toras que marquen ‘os limites laterales de la
carretera, pues permiten a los conductores
mantenerse cerca de los bordes, lo cual aumen-
ta la separacion entre las corrientes de trdn-
sito que van en direcciones opuestas y dis-
minuye el peligro de colisiones,

INFORMACION POR ADELANTADO

Un conductor que ha extraviado su camino
o0 no esti bien seguro acerca de donde esti
el punto en que se praponia doblar constituye
un serio peligro para el trinsito. En efecto,
no pucde concentrarse plenamente en su ta-
rea de manejar v tiende a decelerar siibitamen-
te o a cruzarse por otros carriles sin advertir
mayormente de su intencion a otros condue-
tores. Todos estos peligros pueden ser obviados
si el automovilista recibe informacion acerca
de la ruta con anticipacion suficiente, pues ello
le permitird seguir su ruta con un minimo de
inconvenientes y peligros para Jos demds. Las
tnltimas sefiales instaladas en las autopistas y
rutas principales britinicas sirven admirable-
mente a su proposito, pero la mayor parte de
las senales camineras en las ciudades ain no
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han sido reemplazadas por 'os nuevos tipos
y son inadecuadas. Aparte del problema que
supone financiar un sistema adecuado de se-
fiales camineras urbanas, no resulta ficil al
ingeniero local prever todos los problemas del
forastero. Cuando se instalan nuevas sefiiles
camineras es a menudo conveniente obten r
informaciones y opiniones de automovilistas
no familiarizados con e! drea, pues asi serd
posible prever posibles deficiencias.

EL PELIGRO DE LA INCOHERENCIA

Debe tenerse mucho cuidads a! emplear
sefiales que adviertan a los conductores acor-
ca de peligros, pues de lo contrario lis mis-
mas pueden no influir en la forma deseada
sobre el comportamiento del automovilista.
Cada seiial debe formar parte de un sstema
légico y psico'ogicamente seguro; a'li donde
los significados son incoherentes acecha el
peligro, El ingeniero de transito debe decidir
qué accion se espera del automovilista nte
determinada situacion de riesgo v después,
elegida la sefial apropiada, usar regularment:
esta sefial toda vez que convenga, por parte
del automovil’sta, un comportam’cnto andlogo.

Desde que se redisenio el sistema de sefin-
lizaciébn caminera britdnica, 'os corductores
disponen de indicaciones claras acerca de
cuiles son la ruta principal y la menos im.
portante, En consecuencia la seguridad en los
cruces ha mejorado. Anteriormente a veces
se empleaba un signo de cruce (en forma de
“X") en lo que parecia ser la ruta principal
de un eruce y también en la ruta menor. Esto
confundia a los conductores, pues la canduc-
ta que deben observar cnando cruzan una
ruta principa! es bastante distinta de la que
conviene cuando cruzan una ruta menor.

REDUCCION DE LOS RIESGOS

Toda situacién de trinsito fundamentalmente
ambigua tiende a tentar a los automovilistas
a correr riesgos. Por ejemplo, cuando en los
trayectos circulares no hay un sistema de prio-
ridad, los conductores tienden a forzar a ctros
a dejar paso antes que d=jar paso ellos mismos;
termna por ser un problema de qué nervios
resisten mejor. Instituyendo en esos puntos
circulares un sistema de prioridad se el mina
gran parte de la ambigiiedad, ¥ con ella 'a
tentacion de correr riesges. Cuando en Gran
Bretafia se empezd a aplicar el sistema de
prioridad en las dreas de trinsito circular el
régimen de accidentes en esos puntos dismi-
nuyd en un 40 por ciento.

Toda vez que dos vehiculos erculan por
trayectos en conflicto o a velocidades en con-
flicto, manifiéstanse fendmenos taes como
errores de juicio, agresividad, inclinacion por
el riesgo, ansiedad, frustracion y otras debili-
dades humanas. En consecuencia, es esencial
eliminar en toda la medida de lo posible las
causas de conflicto. Entre las maneras de lo-
grar o figuran las manos de doble carril, los
sistemas de calles de una sola mano, la pro-
vision de salidas por separado para el trinsito
que dobla y para el trinsito lento en las su-
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bidas, el control de los accesos a ‘as rutas
principales, €l empleo de dobles rayas blancas
para separar las corrientes de trinsito que
mirchan en dirceciones opnestas en los tramos
p=ligrosos de manc dz un solo carril v a in-
terposicicn de ura fase de luz totalmente roja
entre las sucesivas fases de luz verdz, En al-
gunos empalmes britinicos esta Gltima med.da
redujo los accidente: hasta en un 83 por ciento,

¢HASTA QUE VELOCIDAD?

En las ciudad s a veces e; poihe rogulas
la veloc dad del trdnsito meodiante una seri2
progresivamente

dz luces eslaboradas, Las

luces estan sincromizadas d> marera ta! que

un conductor que sale con luz vord= siempre
encontrara luz verde si conserva det-rmmada

veloe dad.

De:de lo alio de un posie una cdmara de televisién vigila las ccndicicnes del irénsito en una calle

del Oeste cde Lendres. Esle equipo forma parte del dencminade Expermenio ccn el Trinsito del Oeste

de Lendres, cuya realizatién cos?ard 550.00C libras esterlinas y e¢n el que se emplea un circuito cerrado

cde TV, luces de irinsito accicnadas por les vehiculos y una computadera. El experimento cubre 241

kiléme'ros de calles y tieng en cvenia tcdas las posibles cendicicnes de trinsito, con inclusién de

multi.udes que talen de especticulos piblicos y canchas de {itbel, como {ambién de perscnas que van
y vuelven del trabajo y genie que estd de compras.




Una caracteristica comiin a las secciones
camneras peligrosas es una mareada difa-
Jencia entre la velocidad a través de la sec-
cion' peigrosa y la velocidad a través de la
seccion anter'or. Los automovilistas descuida-
_dos 0 inexpertes que ertran en la sece’én pe-
ligrosa se encuentran en forma inespzrada
ante la necesidad de dsminuir stibitamente la
velocidad, d= manera que se hallan en situa-
~ cion que facilita el accidente, Investizac ones
efectuadas en Rusia demostraron que en aque-
las secciones donde la velocidad es menos
que el 60 por ciento de la qu= se lizvaba en
la secc’on inmediatamente anterior surge un
fuerte peligro de accidente, A'terando el di-
sefio geométrico de la carretera se puede con
frecuenc’a lograr un eambio de velocidad mas
gradual y, por tanto, disminuir el nimero de
accidentes.

PROMOCION DE LA DISCIPLINA

Si bien la responsabil'dad por la disciplina
caminera incumbe principamente a la policia,
los ingen'eros de trinsito pueden a menudo
contribuir a ella ganandose la confianza v la

cooperacion del piblico, sin lo cual un sistema
de trinsito blen ordenado es imposible. La
provision de un espacio de estacionamiento
adecuado ayuda al cumplimiento de las dispo-
siciones sobre estacionamiento, Es mas proba-
ble que las seiales de trinsito sean acatadas
si son claras y se las emplza con coherenc’a que
en caso contrario,

Las relaciones publicas de alta ealidad son
lan importantes para un servic o pab'ico co-
mo para una gran empresa comercial, Des-
d’chadamente, sin embargo, este aspecto d=l
problema del transito rara vez ha recibido
teda la alencién gue merece. Mucho pedria
lograrse si los ingenieros d@ transito se to-
maran 'a molestia de explicar al pablico las
razenes que insp'ran los distintos trazados de
las carreteras v las reglamentaciones de tran-
sito. Mejor aun seria recurrir a un especia-
lista de relaciones publicas para el cumpli-
miento de esta tarea.

COMBATIR LA MONOTONIA

En los viajes por autopista scbre largas dis-
tancias la fatiga del conductor y la falta de

concentracién pueden constitu’'r un importante
factor de accidentes. Si bien 'a atraccién pai-
sajistica de la ruta no impide la fatiga, puede
contribuir a combat’r la monotonia, causante
de falta de concentracién. La variacién del
escenario ayuda a los conductores a mante-
nerse atentos, asi como mejora el aspecto es-
tético de las rutas. Pero el paisaje debe ser di-
senado adecuadamente, teniendo en cuenta ia
distancia que se ha viajado durante el tiempo
necesario para que un conductor pierda in-
terés por una caracteristica particular. Grupos
de 4rboles distribuidos a intervalos regulares
pueden resutar tan mondtonos como un pai-
saje llano,

Casi todo lo que hace un ingeniero de
trinsito, desde reparar una calle averiada has-
la construir un cruce a varios niveles, tiene
algiin efecto sobre la conducta del automovi-
lista. El tema es importante: se trata de tener
constantemente en cuenta las consecuencias que
sobre el comportamiento del conductor tiene
toda alteracion del sistema de transito, Si el
lector de esta nota llega a la conclusion de
que el moderno ingeniero de transito necesita
trabajar lado a lado con un psicélogo, bien
puede ser que el lector tenga razom,

DEPARTAMENTO REFLECTIVO

ANIZAg,
Qo 0
* g W

a Py
- PROTECCION INDUSTRIAL
S. A.

ORPI

¥

P30

P120

P150 P60

LOS NUMEROS INDICAN LA ALTURA EN cm.

o ESTUDIOS Y PROYECTOS DE SENALIZACION VIAL E INDUSTRIAL
o EJECUCION DE TRABAJOS DE SENALAMIENTO
o FABRICACION DE DISPOSITIVOS PARA EL CONTROL Y SEGURIDAD DEL TRANSITO

PRESENTA

EL NUEVO PRETIL REFLECTANTE INDICADOR DE PELIGRO

CARACTERISTICAS GENERALES

COLORES o Material - hormigén armado.
X amiriile 310048 o Resistencia a la compresion - 225 Kgrs/cma2.
8 - rojo y blanca o Peso - 30 Kgrs.
C - Blanco o Visibilidad reflectiva - desde cualquier angulo
o Didmetro superior - 140 mm
o Diametro inferior - 200 mm
o Superficie emergente - 600 mm
o Pintura exterior - plastica
APLICACIONES
Especialmente indicados, segun el tipo como:
o Delineador de curvas, canteros, rond-point, etc.
P15 o Indicador de alcantarillas, puentes

o Interseccién de caminos

o o

Entrada y salida de plantas industriales
Refuglos peatonales

Santiago del Estero 366

37-7172/7194

Buenos Aires

ESTACIONAMIENTO GRATUITO - SANTIAGO DEL ESTERO 367 - RETIRAR TARJETA -
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LLa Asociacidon Argentina de Carreteras Realizé
su XV Asamblea General Ordinaria

SE REELIGIO COMO PRESIDENTE DE LA ENTIDAD POR
OTRO PERIODO DE DOS ANOS AL INGENIERO
EDGARDO RAMBELLI

El 27 de marzo Ultimo de acuerdo a lo establecido en
el articvio 30 de sus estatutos la Asociacién realizé la XV
Asamblea General Ordinaria en cuyo transcurso se aproba-
ron la memoria, el balance y el estado de cuentas de la
entidad.

También en esa oportunidad correspondié efectuar la
eleccién de los miembros del Consejo Directivo, que finali-
zaron sus mandates el 31 de diciembre Gltimo, entre los que
se enconiraba el cargo de presidente de la institucién.

En este acte fue reelecto el ingeniero Edgarde Rambelli
para ocupar el cargo de presidente por otro periodo de dos

CONSEJO DIRECTIVO

Titulares:

Presidente: .................. Ing. Edgardo Rambelli
Vicepdsidente 1% . ........... Ing. José Maria Raggio
Vicepresidente 2% ............ Dr. Marcos Sastre
Seoretarioy o ous e e easis Ing. Carlos Jorge Prlante
Prosecretario: ................ Ing. Gustave R. Carmona
TESOTEr0: v vvvvve v s vnvsonnes Sr. Walter Burgwardt
P;obesoll'aro; Sr. Arturo C. A, Buxton
VOORIEET = oo o a et ateim omeres Ing. Néstor C. Alesso

Ing. Miguel H. Bastanchuri
Ing. Hipdlito Ferndndez Garcia
Ing. Juan M. Fracchia
Ing. Juan F. Garcia Balado
Sr. Lucas G. M. Marengo
Dy. Jorge Richard Zorraguin
Ing. Alberto Hugo Thoss
Dy, Victorio Vigo
Ing. Carlos O. Wydler
Suplzntes: Ing. Honorio Andn Sudrez
Ing. Aarén Beilinson
Ing. Alejandro L. Castellaro
Ing. Jorge De Carli
Ing. Marcelo ]. Lockhart
Dr. Juan Manuel Lynch
Ing. José D. Luxardo
Ing. José A. Palazzolo
Comision Revisora de Cuentas: Sr, Jorge Ferndndez Barrio
Sr. Jos¢ Fornaroli

Ing. Robetto Marenco
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afos. Ademas ingresaron dos nuevos representantes: el i
geniero Juan M. Fracchia, por la Cdmara Argentina de F
bricantes de Maquinas Viales y el doctor Juan M. Lynch pi
Fate S.A., y reingresé el ingenierc José A. Palazzolo, ¢
representacién de Fiat Argentina S.A.

Como integrante de la Comisién Revisora de Cuent
ingresé el ingeniero Roberto A. Marenco. En la reunién d
Consejo, posterior a esa Asamblea, ce asignaron los distil
tos cargos de la mesa directiva, la que quedé constituid
como ce indica a continuacién.

El ingeniero Rambelli que presidié la Asamblea, de
pués de dar un informe detallado sobre la situacién vii
argentina, manifesté su complacencia por la marcha actu
de la Asociacién y las perspectivas que ofrece como enfida
propulsora de laobra vial de nuestro pais.

Categoria C— Efima S A,

Categoria A — Suciés Individuales.

Categoria D — Armco S.A.

Categoria A — Socios Indiv dnales.

Callrgoria C — Burgwardt v Cia,

Categoria D — Automdv’l Club Argentino.
Categoria C— José Maria Aragin S.A,
Categoria D — Shell S.A.

Categoria A — Soeios Irdiv'duales.

Categoria B — Camara Argentina de Fabricantes de Miquinas Viale
Categoria B — Inslituto Cemento Portland,

Caf goria C— Marengo S.A.

Categoria B — ADEFA.

Categoria A — Socios Indiv.duales.

Categorin D — Yacimientos Petroliferos Fiscales.
Categoria B — Direccion Nacional de Vialidad.
Categoria B — LEMIT,

Categoria A — Socios Indiv.duales. .
Categoria D — Esso S.A.

Categoria C — Vialco S.A.

Categoria B — Direccion dr Vialidad de Buenos Aires,
Categoria C — Fate S.A.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Fiat Argentina S.A,

Categoria C —Red Caminera Argentina S.A,
Categoria A — Sacios Individuales,

Categoria A — Socios Individuales.



FORMA PROPAGANDA

| -IMAINERD
IIIIIEUE LA TIERRA

Pala MAINERO modelo PH-300-R con accionamiento y equipo hidraulico propio. Estas
son sus caracteristicas: Capacidad de carga 3 m3. colmada - 2.3 m3. al ras Ancho
de corte: 1250 mm - Descarga: trasera - Potencia necesaria: 55/60 HP. - Accionamiento
levante: 2 cilindros hidraulicos de doble efecto con vastagos al cromo duro. Mangeras:
de acoplamjento rapido de intercambio universal. Rodado: 825 x 20 6 900x20 - Peso:
1700 Kg aprox. Equipo hidraulico: bomba de 100 cm.2 de aplicacion umiversal en la

toma de fuerza del tractor (aplicacion rapida intercambiable). 80 Its. de caudal. valvu- W
las con deposito incorporado (aplicacion sobre el piso del tractor al lado del conductor).
También el modelo PH-300-S tiene las mismas caracteristicas pero sin bomba para

accionar con equipo hidraulico de control remoto del tractor.

MAINERO INDUSTRIA ARGENTINA |

%3 MAINER_I

CARLOS MAINERO V CIA. S.A.I.C.F.I.

\ RIVADAVIA 259 - T. E 6027 - 262 - 6281 - BELL VILLE /
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IX Asamblea Plenaria del Consejo Vial Federal

TEMARIO:

La Asamblea desarrollé el siguiente temario.

19) = Informacién del Comité Ejecutivo sobre lo actuado en

el ejercicio.

2°) —Rendicién de Cuentas del ejercicio 1968.
3%) — Presupuesto del Consejo Vial Federal para 1969.

DISCURSOS:

El dia 18 en el acte de clausura de
la Asamblea, hicieron uso de la palabra
el Presidente del Consejo Vial Federal,
el ministro de Gobierno a cargo del Po-
der Ejecutivo en nombre del gobierno
de la provincia de Misiones y el secre-
tario de Estade de Obras Piblicas de la
Nacién,

Palabras del Ing. Luis Schattner:

“Se ha clausurado la IX Asamblea Plenaria
del Consejo Vial Federal, después de tres dia
de intercambiar opiniones, analizando los pro
blemas que afectan el presente v el futuro d
la Obra Caminera.

“El clima en que transcurrieron las delibe-
raciones ha estado signado por la inquietud
y la incertidumbre derivadas de la notoria in-
suficiencia de recursos destinados a las Via-
lidades, con la negativa incidencia que ello
puede tener sobre todos los sectores interesados,
que incluyen tanto las Direcciones de Vialidad
como la actividad phblica y privada, relacio-
nadas con el quehacer vial.

“Es notoria la diferencia de esta Asamblea
si la comparamos con la VIII Reunién Ple-
naria de Mendoza, en la cual se habia gene-
ralizado un estado de intima satisfaccién y
optimismo ante el cariz que habia tomado la
obra vial a través del Plan Trienal, a cuyo
lanzamiento se preparaba la Direccién Nacio-
nal de Vialidad.

“Pero, felizmente, no obstante la diferencia
apuntada, no es dable puntualizar €] empefio
puesto de manifiesto por las Delegaciones
asistentes a este Congreso, pudiendo afirmar
que el desaliento no ha cundido y que la so-
lucién ser4d encontrada.

“Ahora bien, debo decirlo interpretando el
pensamiento del Consejo Vial Federal, que
la solucién a que me refiero y cualquiera que
ella sea, deberd contemplar en forma con-
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Con la presencia de autoridades nacionales y provinciales, representantes
de organismos viales de todo el pais e invitados especiales, se realizé en |
ciudad de Posadas durante los dias 16, 17 y 18 de abril Gltimo la IX Asam

blea Plenaria del Consejo Vial Federal.

Nuestra Asociacién estuvo representada en esta oportunidad por el doctor
Marcos Sastre y el ingeniero Carlos Jorge Priante.

49) — Informacién sobre el VI Congreso Argentino de Viali
dada y Trénsito realizado en Mar del Plata.

59 — Informacién de los Representantes del Consejo Via

Federal ante la Comisiébn de estudio de la nueva le

Nacional de Trénsito.

6°) — Conclusiones de la Comisién de Estudio para la modi

ficacion de la Ley Nacional de Vialidad.

8°) — Varios.

junta y tal como lo dice la actual legislacién,
los intereses de la Nacién y de las Provineias.,

“La institucién de la Coparticipacién Fe-
deral es base, la justificacion y el futuro del
camino, por lo cual reitero que el respeto
a la misma, dard siempre la pauta de la ar-
moénica labor conjunta de Vialidad Nacional
y las Vialidades Provinciales. Como siempre
ha sucedido, las Provincias estin dispuestas
a apoyar la labor de la Direccién Nacional
de Vialidad, por cuanto esa labor de ln Na-
cion eg para las Provincias. Pero es necesario
también el apoyo de la Nacién para lograr
alguno de los objetivos que permanentemente
ha venido persiguiendo el Consejo Vial Fe-
deral.

“Como dijera en el acto inaugural, es poeo
lIo que el Consejo Vial Federal ha logrado en
cuanto se refiere a la legislacion.

“Reconozco que toda modificacién a un ré-
gimen vigente es dificil. Pero esta Asamblea
Plenaria ha elaborado un despacho sobre la
nueva Ley de Fondos Complementarios de
Vialidad, que sustituird a la actual 15,274,

“En el proyecto, se ha contemp'ado la ne-
cesidad, tantas veces discutida de lograr una
modificacién en el sistema de indices, que
contemple mas equitativamente la situacién
de las Provincias menos desarrolladas, y que
en su generalidad son las que proporcional-
mente efectian mas esfuerzos en pro de su
obra vial,

“Surge asi la oportunidad para que la Na-
cion contemple esta reiterada aspiracion, san-
cionando el cuerpo legal con la distribucién
propuesta. Para ello, seran fundamental el
apoyo de la Secretarfa de Estado de Obras
Piblicas de la Nacién, Asi se tendrd la pauta
de que el postulado reiteradamente expuesto
de lograr una integracién plena a través del
desarrollo homogéneo de todo el pafs, es una
realidad y al mismo tiempo las Provincias
comprenderdn que por fin su voz v sus anhelos
son escuchados.

“Y en ocasién de concluir, sélo me resta
agradecer a la Direccién de Via'idad de la Pro-

7°)—Plan Nacional y planes provinciales de Vialidad.

vincia de Misiones y a la Ciudad de Posada
las innGimeras atenciones tenidas con no
otros”.

Discurso del Ing. Bernardo J. Loitegui

“A fines del afio pasado, ante el temor dt
que el presupuesto del afio 1969 no contem
plra en términos las necesidades de inversici
de las obras programadas, a pedido del Admi
nistrador de Vialidad Nacional autoricé la sus
pensién de nuevas licitaciones ademis de 1
adjudicacién de las ya efectuadas que se en
contraban en tramite.

“Esa medida, de simple precaucién, que
cvitaba generar mayores compromisos, teni
cardcter tramsitorio. A cinco meses de man
tenerse ha creado inquietud y preocupacién
Nada mejor que este ambito del Consejo Via
—receptor como ningtn otro de esa inquietud-
para que s me permita referirme a ella
reiterar conceptos que no vor repetidos pier
den actualidad.

“En el afio 1932, al promulgarse la Le
11658 se dio coherencia y sentido trascen
dente a la labor vial en el pais.

“Se crearon las condiciones bdasicas par
desarrollarla  eficientemente a través de
tiempo.

“Las provincias cedieron parte de sus re
cursos provenfentes de los impuestos a ls
nafta para que la Nacién ejecutara una re
nacional de caminos y se convinieron al mis
mo tiempo los términos de la distribucién.

“Se daba asi recursos especificos no sola
mente al orgamismo nacional sino a los prc
vinciales para establecer por esa via inver
siones sostenidas y en aumento, a través de
crecimiento del parque automotor y crear e
todo el territorio del pais un soporte téenic
que en aquél entonces mo existia,

“Se doté a esos organismos de la autarqui
funcional imprescindible para realizar su tares

“Recursos especificos, autarquia, fijacion d
redes nacional y de coparticipacién, coordina
cién en la planificacion de los caminos pro



vinciales y naclonales a través de los organis-
mos téenicos competentes, fueron elementos
que crearon una estructura de procesamiento
y ejecuc.6n ef caz gue dio resultados a corto
plazo.

“Desde aquel entonczs han ten‘do luces y
sombras los caminos argentinos, Momentos de
éxito cuando se ha rzspetado esa estructura
l)l]]'.l ]lLlC('l'i(')i b (If‘ I‘J'll‘.*l’.'l('l('ln, L'||i!.”(l[) se h‘ql
roto esa estructura derivando los recursos de

1

los combustibles wutlizados en el camino a

otres fines, o cuando no se ha re-petado las

autarquias dz los orgaiismos vii
‘Por eso, en la rounidn de
Vial en Mend
afic, a' invtar a sus miembros a pznsar sob-e
laz id:zas de la vial del futuro,
“debemos cu’d rnes may birn dz man-

s,
ecte Consejo

la provincia de 1 hace un

leg'slacién
d cia:
“ tener esos elementos biasicos que necesita una
“accién coordincda en una labor tan impor-

‘lante para el pais”

“Los recurzos que ¢l pais destne para ha-

cer camino:, ro deben escapar al

lacion ni a los crgan’smos

procesa-

miento de esta legis
técnicos donde se resuma la exper’encia de 'a
Repiiblica en esa materia,

“La planif.cacion y e¢jecucion de la obra
vial conoc'miento y

piblica y requiere un

experyncia que no se improvisa, Las nuevas
inversiones deben realizarse a través de esos
organismos.

“Hace pocos meses, al festejar el Dia de
la Construceién en un clima muy distinto al
presente, donde empresarios, obreros, funcio-
narios, nos sentinmos gestores y participes de
un cambio de mentalidad para hacer las obras
pib ficas, reflexionaba si para hacerlo habiamos
elemenlos necesarios.

contado con todos los

Los que estamos vinculados a las obras pi-
blicas sabemos que no fue ast.
“Decia en esa oportunidad: “Para gencrar

‘un proceso como el iniciado se necesitan:
“ recursos suficientes en el afio, seguridad de
“inversion futura, grupos técnicos adecuados,
“libertad de accion de las repartic'ones pu-
“blicas.

“Hemos tenido recursos suficientes durante
“el afio, pero no hemos tenido seguridad de

“inversion futura porque los recursos especi-

“feos no alcanzan para sowentar los planes

“lanzados; no hemos podido pagar remune-
“raciones acordes a las responsabilidades asu-
técnicos en

L TR
m'das por los profesionales

“la  Administracion; hemos tenido si, plena
“libertad de accidon vy decision en las repar-
“ticlones ejecutivas.

“Con solamente dos de las cond ciones esen-
“ ciales citadas, hemos p;:(l do generar el clima
“de confianza necesaria que suplié las otras
“ carencias.

“Solamente eso ha permitido al empresario

“aceptar el riesgo de equiparse como lo ha
“hecho para disminuir los plazos de las obras
“s'n tener la seguridad de nuevas licitaciones,
“solamente el tener confianza ha permitido a

ssionales capaces no alejarse de la

“los prof:
“ Administracion
“fuerzo a pesar de sus remuneraciones.

Pablica sin retacear su es-
“Y me preguntaba en esa oporiunidad, gse
“puede destruir lo ya hecho? Naturalmen-
“te si.
“Si desde el Estado no diéramos recursos
“ necesarios o disminuyéramos la libertad de

El secreiario de Esiado de Obras Piblicas de la Nacién, lhaciendo uso de la palabra. A su derech
ministro de Eccnemia y Obras Piblicas de Misiones, senor Luis A. Sodd,

“decision de Yas reparticiones, o no 'pudié-

“ ramos pagar las remuneraciones logicas o si

rado se perdiera la con-
el clima

“desde el sector pr

“fianza, naturalmnte se destruiria
“logrado”.

“A pocos meses de pronunciar esas pala-
bras, debo decir que de persistir las limitaciones
del presupuetso o de buscar su solucién en la
coordinacion de los planes cam'neros por una
via distinta a la fijada por la Ley de Vialidad,
corremos el grave riesgo de perder lo rea-
lizado.

“Entiéndase bien, no me refiero a las obras
en marcha, tienen recursos suficientes,
que deben cumplir los p'azos impuestos. Me
rcfiero a la pos’bilidad de continuar el pro-
ceso iniciado, de institucionalizarlo, de darle

que

permanente continuidad. La situaciéon presen-
te es un ejemplo claro de que la ejecucion
le estar supeditada
Ne-

cesita permanencia de inversion en e’ tiempo
)

de los caminos no pue

a los vaivenes anuales del presupuesto,
seguridad.

“La ruptura del proceso, quebré el clima
de conifanza que habiamos generado y que
nos permitio, sin contar con todos los elemen-

tos, poner en movimiento una actividad que
permanecia aletargada.

“Si en este momento nos dieran recursos
de rentas generales para continuar con las

I‘'citacioned, todos temeriamos que a fn de
aiio se volviera a produc’r el mi:mo episodio
ahora nos preccupa. Las

que empresas no

invertirian en nuevas maquinarias, los pro-
veedores no reequiparian sus fabricas, Se wi-
viria un clima de incertidumbre ante el temor
de la discontinuidad.

“Et pais debe tomar sin mdis dilaciones la
senda gue corresponde. Debe consolidar y res-
petar un planeamiento que garantice una Opti-
ma asignacion de recursos y coordine los
v nacionales a través de

Debe

caminos provinciale:

los organismos técnicos competentes,

asegurar, sin apartarse de ese esquemy
zonas pobres los recursos promocional
reseatarlas del atraso.

“Debe dar fundamentalmente, recm
pecificos a las Vialidades nacional y
ciales provenientes de los combustibl
zados por el automotor.

“F

“Encierra una politica de inversién ¢

y no es una frase mas,

te y con proyeccion de futuro.
“Determina en término i
econdmica entre los distintos medios d
porte al obligar al automotor a pe
infraestructura, Establece un mercado
y permanente de inversion, tmica ma
que lag distintas actividades del camil
gramen sus equipos y reduzcan costos

pr.mer

“Y, por tltimo, relaciona en forma
el nimero de automotores que tieng
con su red via'. Con un parque au
ereciente no podemos mantener niveles
versibn estaticos para la construccion
m nos,

“Debemos pensar en las dinamicas
dades del futuro. Instituir un mecan
invers'ones crecientes para las rutas s
gurar el progreso y desarrollo del pais

“Scnores, un deber de lealtad, par
nes hal participado en este proceso
actividad

con segura pl

del progreso me obligan a expr

g que <€s

ar ¢

ridad la eritica situacion actua’,

“Se (que vamos a ,\H[H'I'ill].l.

“Los argentinos queremos hacer lo
nos asi, en los plazos que utilizamos
no queremos volver a lo de antes, |
que ésta es la senda del progreso, ¢
vencim'ento v esa determinacion har
lleguemos a la Solucién adecuada.

“Deben confiar: el Gobierno de 'a
cion Argentina ha sido e] gestor e in

de este renacer vial”,



Dia de la Seguridad en el Transito

La Ascciacién Argentina de Carreleras cesecsa de contribuir con el miximo de sus posibi-
lidades a la difusién de las normas que reglan las disposiciones relativas al trinsito de vehiculos,
resolvié hacer una campaiia de educacién vial con molive de celebrarse el 10 de junic el DIA
DE LA SEGURIDAD EN EL TRANSITO y para ello edité dos folletos, uno destinado a los nifios
en edad escolar y otro a los automovilisias. Ademés publicé un afiche relalivo al 1ema.

El primero de ellos contiene consejcs escrites con claridad y sencillez ilustrados graficamente

con explicaciones que estin al alcance de los escolares y su difusién se ha hecho por intermedio
del Consejo Nacional de Educacién en oporivnidad de dictarse clases alusivas en todas las escuelas

primarias, en el mencionado dia.

El folleto restante, dirigido a los responsables de la conduccién de los vehiculos autemo-

tores, contiene el cruce de dos calles con el significado de la demarcacién horizontal y se dan

algunas indicaciones acerca de la forma en que deben conducir en relacién al ordenamienio de

las corrientes de circulacién, a la utllizacién de las luces, la velocidad y el estacionamiento.

Este folleto ha sido profusamente disiribuido entre los conductores y su entrega se llevé

a cabo en las estaciones de servicio a través de las empresas producioras de nafta del pais,

Automévil Club Argentino, etc.

En lo que se refiere al afiche cabe sefalar que su distribucién tuvo efecto en numerosos

comercios y escuelas de la ciudad y permitié difundir en forma amplia y efectiva la necesidad

de respetar las normas vigentes en maleria de trinsito.

RENUNCIAS DE LOS INGENIEROS

LOITEGUI Y MANGONNET.

DESIGNACION DEL INGENIERO LUXARDO.

Después de una destacada actuacion al
frente de la Secretaria de Estado de Obras
Publicas, en la que puso de manifiesto la
dindmica de una personalidad renovadora y
un espiritu de empresa acorde con la época,
presenté su renuncia al cargo el
Bernardo J. Loitegui.

Se despide, asi de la Secrctaria, juntamen-
te con el ingeniero Victor S.
quien se desempefiaba como Subsecretario de

ingeniera

Mangonnet,

El Ing. Luxardo usando de la palabra en el acto
de pote:ién del cargo. A su izquierda el Ing.
Ressia y el Dr. Decurgez.

Estado de Obras Publicas v Administrador
General de Vialidad Nacional. Las renuneias
de ambos funcionarios fueron aceptadas por
lag autoridades superiores de la Nacion,

Como consecuencia de esas renuncias el
Poder Ejecutivo designd Secretario de Estado
de Obras Piblicas interino al titular de Ia
Secretaria de Estado de Transporte, Ingenie-
ro Armando S. Ressia.

También fue nombrado el Subsecretario de
Estado de Obras Piablicas v la designacién
recayd en el ingeniero José D. Luxardo, ac-
tual Director Nacional de Programacion y
Control de la citada Secretaria,

El ingeniero Luxardo es un
que desde su iniciacion en la func’én piblica
actuéd en el ambito de Obras Puablicas v es
materia de pla-

funcionario

un experto estudioso en
neamiento vial v autopistas. En materia de
docencia en la actualidad ocupa el cargo de
Director del Departamento de Vias de co-
municacion de la Facultad de Ingenieria de
la Universidad de Buenos Afres.

Desde el mes de marzo de 1968, ¢l men-
cionado funcionario integra el Consejo Direc-
tivo de nuestra Asociacion en representacion
de los asociados de la Categoria “A” (Socios
Individuales).

KOCKUM LANDSVERK PRESENTO

DOS NUEVOS PRODUCTOS

El 26 de mayo ultimo la firma Kockum
Landsverk presentd las nuevas motonivela-
doras BM-Volvo, modelo VHK 116 y VHK
310 y el cargador frontal de la misma marca,
modelo LM 840, cuyo plan de fabricacion
se lleva a cabo con la aprobacion especi-
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fica del Poder Ejecuidvo Nacional, segin los
términos del decreto 2578/68.

Detalles Técnicos:

Las motoniveladoras 116 y 310 son muy
similares en lo que se refiere a su construc-

cién general. La principal diferencia es que
116 tine transmision mecinica, m’'entras i
la 310 esta dotada de transmision hidrau
por medio de un convertidor de torsion. A
bas miquinas pesan alrededor de 12.000
cada una. Si bien usan el mismo medelo

motor, el Volvo Diesel de inyeccion direc
tipo DT0A, el de la 116 desarrolla 135 |
SAE a 1.900 rpm. v de la 310, 157 |
SEA a 2400 rpm. La 116 tiene 8 marcl
adelante v 2 atrds siendo su méaxima velo
dad para adelante 34,7 km/h. La 310

cambic, gracias a su convertidor de par Al
son relacion de conversion de 25:1, tie
una caja de 3 velocidades para ade'ante
para atras, siendo posible el cambio de u
a otra marcha sin parar la miquina y, des
luege, sin la intervencion de embrague |
guna, La velocidad max'ma de esta maqui
es de 30 km/h tanto para adelinte cor
para atras,

El cargador frontal BM-VOLVO LM 8§
es una maquina con 4 ruedas motrices, ©
mandos planetarios en lasg traseras, Es acc
nado por el motor Diesel Volvo D3DA
110 HP SAE a 2.400 r.p.m. Su p=so total
de 8.800 kg.

Combina las ventajas de los cargador
fronta'es fijos (es decir estabilidad v fuer
de rotura) y de las articulad
(reducido radio de giro). Es decir que,
bien la maquina es del tipo fijo, el tama
y la disposicion de sus ruedas traseras ¢
rectrices permite que el radio de giro s
sumamenge rteducido (5,6 m). Ademds, |
cuchara tiene gran alcance y altura de de
carga, a tal extremo que es la dnica maqui
de su tamano que puede descargar en ¢
miones grandes cuya altura al borde de
caja volcadora es elevada. Ademis, es dig
de notar que la distribucion de su peso difi
re substancialmente de otras, en el sentido ¢
que el peso principal se aplica sobre las gra
des ruedas delanteras, diandole mayor tra
cion y mayor fuerza de rotura, y por end
mayor rapidez en la carga,

miquinas



Muchos contratistas
se decidieron por la
Mototrailla John Deere JD 760
al comparar su costo
de operacion y rendimiento.

Otros consideraron
especialmente la calidad
de sus materiales y la
garantia de una marca de prestigio.

Pero todos tuvieron muy en
cuenta la ENTREGA INMEDIATA
para mantener al dia sus
programas de trabajo.

Resuelva Ud. también sus movimientos.
de tierra con la Mototrailla JD 760.

Pidale una demostracién al Concesionario
John Deere Industrial de su

zona... y empiece a trabajar ya mismo,
con mayores beneficios!

D JOHN DEERE ARGENTINA
) PASEO COLON 515=33-8101= BS. AS.
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Segunda Convencién Empresaria del
Autotransporte de Cargas de la
Republica Argentina

Organizada por la Federacién Argentina de Entidades Empresarias del Auto-
transporte de Cargas —FADEAC —, se realizé ccn fodo éxito en Mar del Fiata,
entre el 17 y el 21 de marzo la Segunda Convencién Empresaria del Autotrans-
porte de Cargas de la Republica Argentina.

Debe destacarse la presentacién a esta Convencién, de 130 ponencias, las
que fueron consideradas por las siguientes comisiones:

I — Legislacién y Asuntos Varios
Il — Economia y Relaciones de Trabajo

i
Comisién 1ll — Vialidad y Trénsito
Comisién IV — Asuntos Técnicos y Uso Racional del Parque Automotor

Asistieron a esta Convencién representantes de ministerios, secretarias de
estado, gobernadores, entidades oficiales y comerciales relacionadas con la

especialidad.

Nuestra asociacién estuvo representada por su presidente el ingeniero
Edgardo Rambelli, quien presenté el trabajo “La necesidad de una nueva ley de
Vialidad”, que a continuacién transcribimos.

LA NECESIDAD DE UNA NUEVA
LEY DE VIALIDAD

“La obra vial, considerada como la infraes-
tructura del principal aparalo transportador
del pais, ya que el transporte carretero so-
porta en nuestro caso el peso principal, tien:
que ser emprendida persigniendo el triple
chittivo: pradio, el licionilniento,
adecuacion, recuperacion maxima del  valor
residual y mantenimiento de las vias exis-
lentes para mantenerlas en condic’ones de
continuar prestando el servicio para el que
fueron inicialmente construidas; segundo, cu-
brir el déficit dix vias que se registra cuando
se comparan las necesidades de transporte
carretero v la actual capacidad de los cami-
nos existentes, v, terdxro el crecimiento ca-
mirero que debe marchar paralelamente con
¢l dezarrollo del pais.

“Tan vasto obitivo, que entrafa un gran
siaer fic'o econdmico-financiero para la comu-
nidud que lo concibe demanda, al mismo
tumoo, una cuidadeda planificacion  rue
permita llegar a una situacion de equilibrio
tn la que, por un lado se prsen las necesi-
dadz=s, en cada uno de los tres aspectos ant-s
n=ncicnados, y, por otro, se midan la capa-
cdid inversora del pais v las posibles i'ntas
que cse esfuerzo financiero vaya propician-
del tiempo de vida Wt de
cada una de las obras que st realicen,

“Por esa extroddinaria complejtlad
precenta ln economia vial, y porque tanto su
teoria, como su practica lo han demostrado
mundialmente, la Asociacion Argntina de Ca-
rretzras ha venldo bregando, desde su funda-
cin por la sancion de un régimen legal que
contemp'e intpgralmeonte el prob'ema vial ar-
gealino; que poasea
crencial, v que coleque, como debe ser, a
esta actividad, 'sn el plano preponderante
que le corresponde en el concierto del desen-

reaon

do a lo largo

que

una proyece’on histérica
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volvimiento econdmico-social de nuizstro pais.
“Animada por esa inquictud la Asociacion
ha prevenido, especialmente en los ultimos

tiempos, a gobermand:s y gobernados, sobre:

los males que puede acarrearle a !a obra ca-
minera vy al pais la ausencia de ese régim'n
legal y su substitucion por sistemas proviso-
rios 0 temporarios que, aungue se apoyen en
las mejores intenciones no poseen los atributos
de continnidad y de proyeceion hacia el futuro
que solo poseen los sistemas estables v orga-
nicos.

“En efecto, si se considera uno de los pro-
blemas capitales de nuestro pais, como es el
de la integracion de todas sus dreas socio-
economicas, puede verse que solamente me-
diante planificacionks a largo plazo podra
irse logrando la paulatina incorporacion de
aquellas dreas al proceso del desarrollo na-
cional y, en consecuencia, ir extend.endo
il nivel de vida de las dreas mejor dotadas
a las de condicion inferior o que estin in-
gresando al sistema.

“Este mecanismo de desarrollo  requiere
una amp’ja v compleji infrabstructura, en la
que los caminos desempenian un papel sobre-
saliente. Esta claro que no es factible llevar
a cabo una cbra permanimte v de sostenida
penetracién si no existen los medios legales,
técnicos v financieros que aseguren el cum-
plimiento de la estrategia que se haya adop-
tade, durante todo el tiempo previsto en la
respectiva planificacion.

“Cuando esta condicion no se presenta la
obra genera’ avanza \»n forma intermitente, los
planes sufren uwna sucesiva serie de modifi-
caciones; la capacidad téenico-constructiva del
pais “se resiente, y L1 desarrollo perseguido
se retarda. i

“Durante un largo periodo la obra vial ar-
gentina ha venido sufriendo las consecuen-
cias de la carncia de un sistema organico
que asegura una continuidad en la ejecucion

de los trabajes previstos. Unas veces ese an-
dar intermitentiz era debido, sencillamente, al
incumplimiento de las leves existentes o a
las sucesivas modificaciones que ellas fueron
experimentando para adaptarlas a las cam-
biantes circunstancias politicas o econdomicas
del momento. De alli que la curva representa
el proceso histérico de la obra vial de los
ultimos veinticinco afos en nuestro pais, pre-
sente profundos senos o agudos pnaculos
que corresponden a  otros tantos momentos
de crisis o de euforia constructiva, que en
modo a'guno son los que mejor conviznen
para este -tipo-de obra piablica.

“La situacion actnal también estd dentro
de ese panorama. Por razones devivadas de
una politica econémica compnend'da por el
gobierno nacional, cuyos alcances y conse-
cuencias escapan a este estudio, la actividad
caminera del presente g2 desarrolla esencial-
mente sobre la base de recursos especiales
quer son asignados, afo a afio, provenientes
de rentas generales de la Nacién, que com-
plementan los que proveen ’os instrumentos
legall’s existentes que son insuficientes, de
por si, para asegurar' una obra efectiva y en
consonancia con las necesidades registradas,

“Este sistema ha*ocasionado un doble efec-
to: en primar lugar produjo un fuerte esti-
mulo a la actividad vial del pais. Innumera-
bles obras fueron emprendidas v se introdu-
jeron nuevas medalid:des en  mjiteria de
plazos v d> disefio. En segundo lugar se puso
a prueba la capacidad constructiva del pais.
De pronto las empresas constructoras y los
proveedores de materiales y de equipos tu-
vieron quz afrontar una inusitada demanda
de trabajo v de exigencias técnicas.

“Como  era natural egte segundo efeaio
predujo una consecuencia que len  términos
generales  puede denominarse incertidumbre.
En efecto, las empresas y proveedores —que
vienen a constituir el sector representativo




‘de la capacidad constructiva del pais— se
" encontraron ante la alisrnativa o de reequi-
‘parse para estar en condiciones de satisfacer
la demanda, o de mantenerse en su capaci-
dad actual, con lo que no podria cumplirse
el plan de trabajo emprendido por el go-
bierno.

“En esta disyuntiva el factor continuidad
es fundamental porque el reequipaminto de
esta industria sdlo puede hacerse —sobre to-
do en la amplitud repiisentada este
reequipamiento— con planes clertos que ase-
guren una utilizacion y consecuente amorti-
zacion, en plazos d: mediana y larga dura-
cién.

por

“Por supuesto tampoco podria ser restringida
la capacidad empresaria manteniéndola en los
términos de su capacidad actual, frente a las
necesidades d)] pais y al requerimicnto del
gohierno.

“La carencia de una ley que asegura el
factor continuidad vy 'a incertidumbre que
entrafia %l sistema de asignacion anual de
recursos, solo pudo tensr una salida que
consistio en que el sector industrial vial con-
cediese un “crédito d+ confianza’, confianza
en la continuidad de los
obra, que justificase el esfuer
que habia qu: emprender. Ese corddito que
fuera otorgado sobre la base de dec'araciones
ptblicas formuladas por distintos funcionarios
del gobierno, se tradujo en inversiones que
solo 'n €' dmbito de las empresas constructo-
ras ascendié a wunos 70 millones de ddlares,
seglin_una informacion recientemente propor-
cionada por la Camara Argentina de la Cons-
truccion.

“La  Asociacion Argentina de Carilteras,
que también acepté esas declaraciones, adop-
tandolas ‘como propias, extendid su  influen-
cia y cooperacion para que ese crédito d:
confianza fuese otorgado con la mdxima am-
plitud, para lo cual alentd los procramas de
inversiones de las empresas industriales vin-
cu'das a la obra camirlra.

aportes y de la
z0 inversionista

“La contrapart'da de ese crédito debia ser,
a juicio de la Asociacion, la sancion de una
nueva ley de vialidad, por tanto tiempo re-
clamada, que daria la justificacion del crédito
y bliminaria incertidumbres. For esa razon la
entidad auspicio v cbtuvo del VI Congreso
Argentino de Vialidad y Transito, celebrado
en Mar del Plata en noviembre de 1968 reso-
lucibn —que fubra votada por unanimidad—
por la que se recomienda la sancion de esa
ley. En su proyecto de resolucion la Asocia-
cion expreso s*rio
ticulo para el
vial orgdnicamente planificada Ia
cia de opinfones circunstanciales o d: otras
eventualidades imprevisibles, que podrian de-
lener las etapas de aqu:llos planes,

que constitutia un obs-

desarrollo de wuna actividad

(](‘])l’]‘.d(‘ll-

“Esas prevensiones o temores de la Asocia-
cion se han convertido en una concreta r:a-
lidad en los 1'timos meses. Nuevamente la
curva ha llegado a-una inflexién v su pen-
dient’> tiene wvalores negativos ,con lo que
queda atras otro “pico” mas de la curva y se
entra en una nueva depresion, Ese aspecto
sinusoidal que la curva no muestra ninguna
diferencia con lo que ha venido ocurriendo
en el dltimo cnarto de siglo.

“La marcada detencion en el impulso ca-
minero que ahora se experimenta solo tiz-
ne por origen k ausencia de los recursos
provenientiss de rentas generales, que no lle-
gran en la cantidad v en el momento opor-
tuno. Los aspectos téenicos —tales como los
que se refieren a los proyectos d: obras—
estin preparados y listos para ser ejecutados
asi como pensamos también lo estin los téc-
nicos de reparticiones viales. De modo en-
tonces, que es licito afirmar que esta nueva
crisis vial es el resultado de 'a fa'ta de un
legal adi:cuado.

régimen

tanto ahinco se

sa ley, a Ia con
Asociacion de Carreteras co-

s que
refiere tanto la
mo las entidades que agrupan a usuarios
v L'mpresarios del transporte v de la construe-
ciom, deberd ser un  instrumento generador
de estimulos y de dinamismos especiales para
2 obra caminera argentina. Para ello, v en
primpr lugar, fendrd quel cchtemppar un
régimen impositivo, proveedor de los recur-
sos, que sea justo en su doctrina y Ln su
volumen y que proporcione fondos en canti-
dad suficiente, con destinos especificos, que
estén dl> acuerdo con un programa racional y
posible de construcciones viales. Esto implica
la articulacion de sistemas de evaluacion y
computo que permitan ponderar la capacidad
nacional para encarar estas obras v para do-
terminar las necesidades del pais en materia
de incorporacion de nuevas areas economi-
cas quiz seran las encargadas de suministrar

los réditos a largo piazo que se desprenderin

de las inversiones que se efectien. Asimismo
esos sislemas deberdn establecer ordenes de
prioridades v darin las bases de planifica-
ciones realistas que deberin ser ejecutados
con precision,

“Adenids la Iy deberda prever la mecinica
operativa de las obras camineras, teniendo en
atributos de eficiencia, calidad,
sistema fl:deral de nuestra

cuenta lds
economia v el
organizacién instituc’onal.

“Con esta ley y con ¢
ritu constructivo del gobierno nacional v los
de provincias la actividad caminera argentina
ininterrum-

[]1']]’]!‘)‘»‘ l'il(l(l (',\pi'

entrarda én su propia senda de
pido progreso. Todo induce a la Asociacion
Argentina de Carreteras a confiar en esa re-
cuperacion; creemos y confiamos que el go-
bierno sélo esti esperando el momento opor-
tuno, dentro de sus planteos estratégicos en
materia econdmica, poner en marcha
todo ese esquema.

“Esta es también nuestra f2 v la de todo
el pueblo argentino.

“Finalmente la Adociacion Argentina de
Carreteras  desea sector de
transportistas, que con tanto entusiasmo leva
a cabo su trascendente mis'on de progreso
vy de biznestar general, que los hombres via-
les se sienten estrechamente vinculados a
los del transporte carretero v que confia que
de esta union saldrd reforzada la posibilidad
de una aceion que tienda a dotar, a la Re-
publica, de més y mejores caminos para be-
neficio ‘de la comunidad argentina.”

para

expresarle, al

todo
" comienza
por la
base...

Ademas estamos a su
servicio en: tablestaca.
dos - abatimiento de
napa fredtica - movi-
mientos de tierra - #
obras portuarias -
puentes - obras hi.
draulicas - obras viales
alquiler de equipos.

VIAMONTE

23 - 392.9984

Ud. sabe muy bien
que la fundacion
de una estructura
es esencial

Por eso sabe
también que
puede confiar en
nosotros cuando
se trata de obras
de PILOTAIE,

Empresa de fundaciones
y obras de ingenierfa.
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Gestiones de la Asociaciéon con -Motivo de |

Paralizacion de las Licitaciones por Parte de

Vialidad Nacional

Respondiendo a la inquietud registrada en los circulos viales argentinos
por la paralizacién de la actividad vial en materia del cumplimiento del Plan
Trienal de la Direccién Nacional de Vialidad, la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras a principios del mes de mayo presenté al Presidente de la Nacién
y al Ministro de Economia, las notas cuyos textos se publican a continuacién,

Posteriormente con motive de la aparicién de la Ley nimero 18.201 la
Asociacién se dirigié a los mismos destinatarios con notas cuyos textos tam-

bién se transcriben seguidamente.

Buenos Aires, 8 de mayo de 1969,

“Excmo. Seiior Presidente de la Nacion
“Teniente General D. Juan Carlos Ongania
“8./D.

“De nuestra mayor consideracion:

“Esta Asociacion Argentina de Carreteras,
cuyos propositos de bien general se canali-
zan a través de la promocién de la actividad
caminera naciona', tiene el alto honor de
dirigirse a V. E. con el fin de hacerle conocer
sus inquietudes sobre el estado actual de la
situacion vial de la Republica.

“En la ecuacion econdmica del pais los
medios de transporte caminero asumen una
importancia trascendental, No es conczbible
una politica de desarrollo zonal, regicnal y
mucho menos nacional, sin que se inc'iya
una primera prioridad a la construccion de
carreteras que permitan el tranjporte de
materias primas o de productos elaborados.
No hacerlo implicaria intentar un desarrollo
en compartimientos estancos premisa entera-
mente reiiida con los principios v la accion
que decididamente ha emprendido el Go-
bierno Nacional.

“Por otra parte cabe sefialar que la inver-
sion en obras viales constituve una de las
mis redituables que puede realizar una co-
munidad en vias de progreso. En efecto se
ha logrado demostrar que los recursos in-
vertidos en la construccién de caminos, son
los que promueven los mayores incrementos
en el producto bruto intemo por la incor-
poracibn de nuevas dreas de produccion y
por el progreso econémico y demogrifico
de las zonas servidas por las redes de cami-
nos a la par de la consecuente elevacion
del nivel de vida de los habitantes de esa
zona.

“Desde el punto de vista politico-social,
los caminos son los medios pricticos que
permiten concretar la integracién mnacional,
a la vez que facilitan la extensién de los
beneficios de la civilizacién y la cultura.

“Pero, por sobre todos esos atendibles ar-
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gumentos en favor de la obra caminera, en
el caso particular de nuestro pais la cons-
truccion de carreteras asume una importan-
cia especial por la particular distribucion
demogrifica que se registra y por el perma-
nente caudal migratorio hacia las grandes
ciudades, especialmente Buenos Aires. En
este caso una eficiente red vial puede llegar
a constituir el estimulo que permita el arraigo
en el interior, v que hasta faciitaria una
provechosa inversion de la corriente migra-
toria, También nuestro pais tiene, como ca-
racteristica especial, la circunstancia de que
mas del B0 % de sus transportes se efectia
por carretera, lo que denota la esencial im-
portancia que asume el camino ¢n e' proceso
econdémico nacional.

“Esta Asociacion, que ha recibido de V.
E. expresiones ccincidentes con lo antes ex-
pueste, se permite ahora, ante las serias
consecuencias que ocasionard la actual para-
lizacion de las obras cam’neras, reiterar res-
petuosamente lo solicitado en anterior opor-
tunidad, para que se adopten las medidas
conducentes a asegurar la realizacion del
plan vial aprobado y tan exitosamente inicia-
do y conducido por vuestro gobierno.

“Saludamos a V. E. con nuestra mayor y
distinguida cons deracion,

Asociacion Argentina de Carreteras”
Buenos Aires, 8 de mayo de 1969.

“Sefior Ministro de Economia de la Nacion
“Doctor Adalbert Krieger Vasena
“8./D.

“De nuestra mayor consideracion:

“Esta Asociacion Argentina de Carreteras,
entidad civil, no lucrativa, de hien publico,
cuya finalidad consiste en promover la acti-
vidad vial del pais, tiene el alto honor de
dirigirse a V. E. con el fin de hacerle llegar
sus inquietudes acerca de la actual situacién
en que se encuentran las obras y los planes
viales de la Naciéon y de las provincias.

“Los mecanismos financieros actualmente
existentes para proveer de recursos a las
obras camineras adolecen de una notoria in-
suficiencia. Hasta tal punto esa escasez de
fondos se ha hecho notar, que el Gobierno
Nacional ha debido arbitrar recursos prove-
nigntes de rentas generales para que los
organismos competentes pudiesen emprender
una obra racional de construccién y recons-
truccién de caminos,

“La economia de la obra vial incluye pro-
ceso; de considerable extensién temporal.
Estos procesos comprenden la planificacién
do las mversiones en equipos de produccion
de materiales y de construccién y en la efec-
tiv.izacién de esas compras, asi como su ra-
gional utilizacion. Ademds, por su natura’eza,
wna inversion en caminos solo empieza a pro-
porcionar el rédito que de ella se espera
cuando esa obra queda efectivamente inte-
grada dentro del sistema, una vez que son
aldanzados sus objetives basicos. En con-
secuencia una obra vial, ejecutada segin
un plan integral no rendird los frutos previs-
tos si tedo el plan, en lo que a ella le corres-
ponda no ha alcanzado sus metas. De alli
que interrumpir un® plan vial puede llegar
a producir una frustracién en los réditos es-
perados de la inversion efectuada.

“Esa conduccién econémica de la obra vial
lleva a concluir que el mecanismo de apor-
tes especiales, extrafios al régimen regular,
no permite que se.lleve a cabo la planifi-
cacion a mediano y largo plazo y genera
serios quebrantos a la edonomia general,
que es adonde, en definitiva inciden los que
aisladamente van experimetando Jlos distin-
tos sectores afectados por el proceso.

“La situacion actual de la actividad vial
es un claro ejemplo de lo que antecede:
suspendidos los aportes del tesoro nacional,
la obra caminera se detiens y a poco se
comenzardn a percibir los perjuicios econd-
mico-financieros ocasionados por este vacio
de actividad,

“Esta coyuntura reclama soluciones inme-
diatas y previsionales a mayor plazo. Las



primeras deben consistir en la asignacién de
recursos especificas, en la modida de lo
necesario para salir de! presente estanca-
miento, aplicando el criterio similar que se
utiliza para otras obras también de interés
nacional, encaradas por este Gobierno. Las
segundas, trazar los métodos adecuados, por

medio de una nueva ley de vialidad, que
permitan una accion perdurable, compatible
con las necesidades v caracteristicas de la

economia de este tipo de obra publica,
coherentes con la politica de desarrollo e in-
tegracion naciona', en que esta empeiado

el Gobierno Nacional,

“Por lo expuesto esta Entidad solicita a
V.E. quiera promover las gestiones y los
estudios conducentes a lograr que las solu-
ciones esbozadas precedentemente puedan
concretarse a la mayor brevedad posible.

“Saludamos a V. E. con
y distinguida cons’deracion.

nuestra atenta

Asociacion Argentina de Carreteras”

“Buenos Aires, 15 de mayo de 1969,
“Excmo. Sefior Presidente de la Nacion
“Teniente General D. Juan Carlos Ongania
“S./D.

“De nuestro mayor respeto:

“Con fecha 8 del corriente mes esta Aso-
ciacion Argentina de Carreteras tuvo el alto
honor de dirigirse a V. E. con el fin de
hacerle llegar sus inquietudes ante la situa-
cion en que se encontraba la actividad wvial
del pais. ‘

“Poco después, el Poder Ejecutivo
cional sanciond la Ley N° 18.201
blece un impuesto adicional a las naftas, con
destino especifico a la construccion de ca-
minos,

Na-

que csta-

“Esta entidad desea hacerle llegar a V. E.
su ccmplacencia por esta medida que, por
un lado da soluciéon inmediata a una crisis
financiera que amenazaba la realizacion de
las obras comprendidas en el Plan Trienal
do Vialidad v, por otro, fija un criterio de
exclusividad de recursos para la Direccion
Nacional de Vialidad, con lo que se establece
una sana politica cuyas ventajas se hardn
sentir a corto plazo.

“Quedara ahora, para culminar este tras-
sendental momento que vive la vialidad ar-
rentina, v a juicio de esta institucion, sentar
as bases para que, cuando su Gob‘erno lo
stime oportuno, se dicte la nueva Ley de
fialidad que compendie todas las actuales
lisposiciones que rigen la materia y establezea
i régimen financiero que asegure la con-
innidad de la accion caminera que el des-
rrollo y el nivel cultural del pais reclaman.

“Re'terando la satisfaccion de esta Aso-
iacion, por la solucion mencionada, saluda-
nos. a V. E. con nuestra respetuosa consi-
leracion.

Asociacion Argentina de Carreteras”

“Buenos Aires, 15 de mavo de 1969.

“Sefior Ministro de Economia de la Nacion
“Doctor Adalbert Krieger Vassena
“S./D,

“De nuestra mayor consideracion:

‘Con fecha 8 del corriente mes, esta Aso-
ciacion Argentina de Carreteras tuvo el alto
honor de dirigirse a Ud.
de transmitirle sus inquietudes por
situacion que atravesaba la actividad

con el proposito
'a critica
cam:i-
nera argentina,

“La reciente
establece

sancion de la ley N°® 18.201
quo gravamenes sobre las naftas
con destino especifico a la construccion de
caminos da solucion inmediata al problema
planteado. Por este motivo esta ent'dad se

hace el deber de expresar a Ud, la satisfac-
cion con que ha acogido esta medida,

Tal como lo expresara esta institucion en
su nota anterior la solucion mediata que
requiere el problema vial reside, a juicio de
esta entidad, en una ley que establezca un
régimen financiero permanente que permita
efectnar ‘previsiones a medlano v largo
plazo, como lo reclama la caracteristica ba-
sica de la e¢conomia de las obras camineras.

“Esta entidad, que aprueba las medidas
actualmente contribuira también,
dentro de sus posibilidades, para alentar toda

adoptadas,

iniciativa gue propenda a concretar la solu-
cion mediata que el progreso de la Repib'ica
reclama.

“Saludamos a Ud, atentamente reite-
randole nuestra distinguida consideracion.

muy

“Asocitacton Argentina de Carreteras”

MANGUERAS

Y TERMINALES DE
'ACOPLAMIENTO

Para sistemas hidraulicos y neu-
maticos de maquinarias viales,
tracto - agricolas, auto -elevado-
res, camiones volcadores, mo-
to-compresores, y maquinarias

industriales en general.

ﬂ‘-ﬁ-mwam

apuabadsid JaNERY

MAQUINAS Y ACCESORIOS
" PARA ENGRASE

MONTEFIORE

Hnos. y Cia. S.C.A.

AV. BELGRAND 427/41 BS. AS.

FABRICA: BELGRAND 5745 - WILDE

TEL. 30-7456/33-0878
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

ABRIL - JUNIO 1969

Ley N? 18.201 - Impuesto de
Emergencin para Financior el
Plen Trenal de Vialidad Nacional

A continvacién se transcribe la Ley 18.201 re-
cientemente sancionada por el Poder Ejecutivo, que
establece un impuesto adicional a la nafta con
destino a financiar el Plan Trienal de Vialidad Na-

Excelentisimo sefior Presi-
dente de la Nacién:

Tengo el agrado de so-
meter a consideracion del
Primer Magistrado el ad-
junto proyecto de ley me-
diante el cual se crea, por
el término de cinco afios,
un impuesto de emergen-
cia de sicte pesos moneda
nacional (m$n, 7.) por li-
tro de nafta comun y es-
pecial con 'destino a la
financiacion del Plan Trie-
nal de Vialidad Nacional
aprobado por Ley numero
17.961.

De esta manera se ace-
gurard la disponibilicai de
medios de financiamlento
para el cumbdlimiento del
referido plan, al asiznir-
sele recursos especificos.

La mode-nizacién y am-
pliacién de la red camine-
ra del pais, ya iniciada y
en pleno prcezto da efe-
cucién, justifican la asiz-
nacion de recursos especi-
fioes que se obtendrin di-
rectamente de los usua-
rios. Esta forma de finan-
clamiento, por ofra parte,
no inecidirda en los costos
de produccién ya que en
su casi totalidad tales
usuarios son consumidores
finales y el pazo del im-
puesto esta debidamente
compensado con la mayor
seguridad, regularidad ¥
menor costo de conserva-
cién de los vehiculos.

A su vez, no debe dejar-
se de lado la importancia
de una buena red vial en
orden al desenvolvimiento
de la economia del pais y
al progreso en las relacio-
nes de la comunidad por
el acercamiento entre sus
habitantes a través de la
mejor comunicacion entre
los centros poblados.

El impuesto se fija por
el término de cinco afios

24

a pesar de gue el plan
aprobado finaliza en el afio
1870, debido a que el mis-
mo plan compromete tam-
bién inversiones para afios
posteriores.

En mérito a lo expuesto,
solicito al Excelentisimo
sefior Presidente quiera
sancionar el adjunto pro-
yecto de ley.

Dios guatde a V.E.
Adalbert Krieger Vasena
Carlos A. Carrera

Lel N° 18201 — Buenos
Aires, 9 de mayo de 1969

En uso de las atribucio-
nes conferidas por el ar-
ticulo 5° del Estatuto de
la Revolucion Argentina.

El Presidente de la Naciin
Argentina, Sanciona y
Promulga con fuerza de

Ley:

Articulo 1° — Créase, por
el término de cinco anos,
un impuesto de emergen-
cia, en todo el pais, de sie-
te pesos moneda nacional
(m$n. 7) por litro de nafta
comun y especial, aumen-
tdndose en el mismo im-
porte los precios de venta
al publico. Para la deter-
minaciéon de estos tltimos,
el Poder Ejecutivo adicio-
nara dicho importe a los
montos establecidos por
aplicacion del articalo 29
de la Ley N* 17.597.

Este impuesto y el corre-
lativo aumento de precios
de venta regiran desde la
cero hora del dia 10 de
mayo de 1969, hasta el
mismo dia de 1974 inclu-
sive.

Art. 2 — No seran vali-
das las exenciones imposi-
tivas futuras que no in-
cluyan taxativamente al

impuesto que sz crea por
la presente ley. 34 ase ei-
tablecido que las exencio-
nes actualmente vigentes,
referidas a los impuestos
establecidos por la Ley ni-
mero 17.537, comprenden
ademas al prarea‘e im-
puesto.

Art. 3% — Serdn resoon-
sables del impuesto 1as em-
presas productoras, impor-
tadoras o expendedoras
inscriptas ante las autori-
dades competentes, quienes
deberan declarar sus exis-
tencids a la fecha de en-'
trada en vigencia del mis-
mo, en la forma y condi-
ciones que determine la
Direccién General Imposi-
tiva.

Serdn asimismo respon-’
sables del impuesto por las
existencias de nafta en su
poder a la fecha de en-
trada en vigencia del gra-
vamen, los comereiantss
dedicados a la reventa de
nafta, quienes deberan de-
clarar esas existencias e
ingresar el impuesto resul-
tante en la forma, plazo y
cofitliciones que determine
ia Direccion General Im-
positiva.

Art. 4 — La recaudacion
del presen'e impuesto se
destinara a la financiacion
del plan trienal de la Di-
reccion Nacional de Viali-
dad, aprobado por Ley nu-
mero 17.861.

Art. 52 — La aplicacion,
percepcion y fiscalizacién
del impuesto estara a car-
go de la Direccion Gene-
ral Impositiva —quien dic-
tara las normas comple-.
mentarias al efecto— y se
regirda por las disposiciones
de la Ley N° 11.683.

Art. 69 — Durante el afio
1963 el Poder Ejecutivo po-
dra otorgar de las dispo:
nibilidades de fondos del
Tesoro Nacional, anticipos
reintegrables a la Direc-
cién Nacional de Vialidad,
en la forma y plazo que
determine. A tal efecto la
Secretaria de Estado de
Hacienda queda autorizada
para efectuar los recursos
especificos del organismo.

Art. 7 — Comuniquese,
publiguese, dése a la- Di-
reccion Nacional del Re-
gistro Oficial y archiveser
Ongania — Adalbert Kie-

reanudé las licitaciones
transcribimos la némina
licitadas en el transcurso

Ruta 3:

Tierra del Fuego - Tra-
mo: Paso Garibaldi - Ran-
cho Grende - $ 389 020000,

Rio Negro Tramo:
Viedma - Empalme ruta
275 - O'Connor - DESOs
1.109.080.000.

Ruta 7

Mengdoza - Tramo: Desa-
zuadero - La Paz - pesos
224.960.000.

Rufa 11 '

Santa Fe - Tramo: Mer-

cedes - Las Toscas - ©£230s

364.700.000.
Ruta 38

Tucumén - Tramo:
Aguilares - Monteros

(Puente sobre el rio Gas-

tona ¥ accesos) Pesos
174.480.000.
Ruta 151

Rio Negro - Tramo:

Hosterfa Santa Teresita -
Medanito $ 578.330.000.
Ruta 188

Buengs Aires - Tramo:
Pergamino - Roberlo Canc
Rojas - § 510.670.C00.
Ruta 226

Buenos Aires - Tramo:
Tandil Arroyo Chapa-
leofu - $446.597.000. - Tra-
mo: Arroyo Chapaleofu -
Arroya Los Huesos - pesos
669 687.000 - Tramo: Laz-
rarino - Empalme ruta 3 -

ger Vasena,

$260.010.000 - Tramo: Em-
palme ruta 3 - Empalme
ruta provinecial N° 76
$ 436.710.000 Tramo: Arro-
yo Los Huesos - Lazzaring
pesos 832.420.000 - Tramo:
Balcerce - Arroyo Grande
£ 696.340.000.

Vialidad Nacional Reanude

las Licitaciones de Obras
Viales

A partir del mes de junio Vialidad Nacion

de obras. Seguida
de ellas y las que serd
de este arto.

Ruta 228

Buenos Aires - -‘Tramg
Necochea - Ener-ja - T
Arroyos - $630 000,000,

Asimismo y coh la fi
nanciacion del Banco In
teramericano de Desarroll
(BTD) Vialidad Nacirn
licitard las obras que §
continuacién de'allamos:
Ruta 34

Santa Fe - Tramo: Pa
‘arios - Monizote - peiu
606.412000 - Tramo: Sans
chales - Palacios - pesg
483 052 090 - Tramo: Lucle
V. Lénzz - Angélica - Cens
teno - San Martin de la
E=cobas - $1.854.440.000
Tramo: Monigote - Ercill
| £1.582.195.000

Salta Tramo: Pichd
nal - Embareacion - peses
307 281000 - Tramo: Em=
barcacién - General Balli=
vian - $ 678.210.000.
Rutfa 7

Mendoza - Tramo: Po
trerillos - Puente sobre gf
rio Mendoza - 1.525.470 030
nesos - Tramo: Puente sg=
bre el rio Mendoza - Us=
pallata - $193.857.000.

Por otra parte con €l
aporte del Banco Inferna-
cional de Reccnstruceion §
Fomento (Banco Mun-
dial), se procederi a lici
tar todos lo3 tramos com=
prendidos entre Laboulaye
(Cordoba) y el limite con
la provincia de San Luls
y desde alli hasta Villa
Mercedes en esta ultimal
| provincia, de la ruta na-
| cional N? 7.

NUEVO PLAN VIAL

Antes de fin de ano,
Vialidad Nacional finali-
zara el proyecto y esludio
completo de una red vial
que comprende 137.000 ki-
Iometros de extension, gue
incluye la red troncal! na-
cional y las redes nrima-
rias provinciales, con el
onropbsito de determinar la

prioridad en la construe-
cion de 2.500 kilometros
de caminos en relaciéon con
las necesidades de desarro-
llo y fomento nacional.

| Una vez delerminada gs-
la prioridad se elaborarian
los planes para continuar
el actual Plan Trienal,




Fue Designado el

Administrador General
Ocupa el cargo el Ing. Roberto M. Agi.iero!

Cfm uiolfvo de la renun- | dad Nacional de Buenos
cia del administrador ge-| Aires.

neral de Vialidad, de lo
cual informamos aparte, el
Poder Ejecutivo ha desig-
nado para ocupar ese car-
go al ingeniero Roberto M.
Agilero, quien ejercia las
funciones de subadminis-
trador general del organis-
mo vial.

Con esta designacién, por
medio de la cual retiene
el cargo de director ge-
neral, culmina la carrera
de un distinguido profesio-
nal que inicié su labor en
la Reparticiéon desde car-
gos modestos ¥y a lo largo
de muchos afios fue esca-
lonando posiciones cuya
sintesis es la siguiente:

Durante varios afios

cumplié tareas en el inte- |

rior del pais en jurisdic-

cion de las provincias de |

Tucuman, Entre Rios
Catamarca, donde desem-
pendé la segunda jefatura,
y al ser trasladado a la
Casa Central actué como
jefe de la Division Mante-
nimiento, director princi-
pal de Construcciones, in-
genlero jefe interino, ci-
rector general de Conser-
vacion, subadmin i strador
general, para ocupar en la
actualidad el cargo de ma-
yor jerarquia como es el
de adminisirador gene-
ral.

Paralelamente a la labor
desarrollada en la Direc-
cién Nacional de Vialidad,
el ingeniero Agiiero fue
profesor en la catedra de
carreferas de la Universi-
dad Catoélica Argentina y
actualmente se halla al
frente de la catedra de Or-
ganizacion Vial en la Es-
cuela de Graduados —Ra-
ma Ingenieria de Cami-
nos— de la Facultad de
Ingenieria de la Universi-

yi

Hombre de gran expe-
riencia y capacidad de tra-
bajo, impuso un ritmo
acorde con el momento que
vive la Reparticion y en-
frenté problemas de difi-
cil solucion que fue supe-
rando en jornadas agota-
doras y cristalizaron en

ron a su fin dentro de
lapsos y definiciones razo-
nables.

Su capacidad de organi-
zacion, favorecida por el|
amplio conocimiento que
tiene de todas las etapas|
en que se divide la labor
vial, le ha permitido agi-
lizar todo cuanto hace a la
rapidez y seguridad en Ja|
tarea que se cumple en la
Reparticion.

Estos antecedentes con-
tribuyen a fortalecer el oo-
timismo que ha creado Ia
promulgacion de la Ley
18.201, que aporta fondos|
destinados en forma exclu-:
siva para la construczion |
de las obras contenidas en |
el Plan Vial, pues la con-
juncién del dinamismo y 1z
capacidad profesional del
Inzenisro Agliero pasmi'en
augurar un destino ce|
grandes realizaciones, |

La Asociacién Argentina |
de Carreteras saluda al
nuevo Administrador Ge-
neral de la Direccion Na- |
cional de Vialidad y tiene|
la seguridad de que la ins-
titucion habra de conti-
nuar ¥y mejorar aun la
gran obra que tiene por
delante para concretar
“mas y mejores caminos”.
El ingeniero Agiiero rsune
las condiciones necesarias
¥y cuenta con las herra-
mientas para llevarlo a
cabo.

Validad Nacional Invierte mds de 8.000
millones de pesos en la pavimentacion

de la Ruta 12

Pertenecen a los tramos en las provincias de Corrientes y Misiones.

La Direccién Nacicnal de Via-
lidad esté ejecutando los ftraba-
jos de pavimentacién de la ruta
nacicnal N2 12 correspondien-
tes a las provincias de Corrien-
tes y Misicnes, obras en las
cuvales invertira 8.295.370.795
pescs moneda nacional, segin el
siguiente detalle:

PROVINCIA
DE CORRIENTES:

Tramo: Itati-Yahapé-Ita
Ibaté.

Monto:
S0S mn.

Contratista: Techint So-
ciedad Anodnima.

Ejecutado al 31/3/69: 92%.

1.420.244.792 pe-

Tramo: Yahapé-Ita-Iba-
té Ituzaingo.

Monto: 480.070.752

Contratista: Techint So-
ciedad Anénima.

Ejecutado al 31|3/69: 80%

ms3n.

Tramo: Ita Ibaté-Itu-
zaingé.
Mon'o: 477,708.432 m$n.
Contratista: Techint So-

ciedad Anénima.
Ejecutado al 31/3/69: 40%.

Tramo: Ituzaingd-Limite
con Misiones Seccion
Km. 0-Km, 35 y Acceso a
Ituzaingo.

Monto: 1.034.222.670 m$..

Contratista: Chacofi So-
ciedad Anénima.

Ejecutado al 31|3/69: 16%.

Tramo: Ituzaingé-Limite
con Misiones Seceion:
Km. 35-K.68,9.

Monto: 662.321.571 mén.

Contratista: Chacofi So-
ciedad Andénima.

Ejecutado al 31|3/69: T76%

PROVINCIA
DE MISIONES

Tramo: Limite con Co-
rrientes-Arroyo San Juan.
Monto: 4935.702.661 m$n.

Contratista: Chacofl So-
ciedad Anoénima.

| neral de Vialidad Nacional,

| subsecretario de Estado de|

Tramo; San Ignacio-Sto.
Pipo. :

Monto: 237.942.461 m3n.

Ejecutado al 31|3/63: 54%

Contratista: Coll y Mal-
vicino '8.C.S.

Tramo: Santo Pipd-Jar-
din de América-Capiovy.

Monto: 1.146.078.821 p=-
505 mjn..

Contratista: Techint So-
ciedad Andénima.

Ejecutado al 31/3{69: 21%.

Tramo: Capiovy-Lib. San
Mariin-Paranay Mini,
~ Monto: 1.373.938.977 pe-
g0s mjn. R
Contratista: Polledo So-

ciedad Anénima.
Ejecutado al 31|3/69: 13 ¢

Tramo: Paranay Mini -
Montie2aslo,

Monto:-474.763.788 m3n.

Con‘ratisa: Cia, Snd Ar-
gentina de Chbras Publicas
S A.

Ejecutado al 31|3!63; 18 g%

Tramo: Montecarlo - El
Dorado y Puente S]A? Pi-
ray Guazi.

Monto: 222.800.288 ms$n.

Contratista: M.B.M. S.
A

Ejecutado al 31|3|69: 78%.

Tramo: EI Dorado-Co-

lonia Mado.
Monto: 269.473.522. m$n.

Contratista: M.B.M. S.
Al

Ejecutado al 31|3(69: 65%.

El ex administrador ge-
ingenierc Vietor 8. Man-
gonnet, realizé gestione:
ante las autoridades del
Banco Internacional de Re-
construccion y Fomento.

A su
ington

regreso de Wash-
(EE. ‘UU.), el ex-

Obras Puablicas y adminis-
trador general de la Di-
reccién Nacional de Viali-
cdad, ingeniero Victor S.|
Mangonnet, informé sobre
las gestiones realizadas an-
te el Banco Mundial pa-
ra la obtencién de crédi-
tos para financiar impor-
tantes obras viales, sefia-
lando que su mision fue
tratar de concretar el pri-
mero de una serie de
préstamos destinados ex-
clusivamente para la eje-
cucién de rutas financia-|
ramente rentables.

El importe total de los
préstamos es del orden de
los 200 millones de ci()la.-|

Préstamos del Banco Mundial
pura Financiar Obras Viales

escalonada cdurante cinco
afios, de los cuales el pri-
mero de 22 millones ya ha
sido suscripto —ad-refe-
réndum del Poder Ejecuti-
vo Nacional—.

El ingeniero Mangonnet,
expresd que este préstamo
inicial serd destinado a la
ejecucion de 736 kilome-
tros de caminos en la ruta
n® 3, al sur de San An-
tonie Oeste, en las provin-
cias de Rio Negro y Chu-
but; en la ruta n®? 251,
desde San Antonio Oeste
hasta la ruta 22, y en la
ruta n? 7,en el tramo Vi-
cufia Mackenna (Cérdo-
ba)-Villa Mercedes (San
Luis). Sefiald, ademas, que
la ruta 7 se est4 pavimen-
tando actualmente con re-
cursos proplos de Vialldad
Nacional y sera compbleta-
da en su total recorrido
(Buenos Alires - Mendoza'.
La amortizacléon de este
préstamo comenzarda a me-
diados - de 1972, con un
plazo de 25 afios y un in-

Ejecutado al 31|3/69: 45%.| res a acordar en forma' terés del 65 %.
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Informaciones de Vialidades Provinciales

Provincia de Formosa

Resulta siempre interesante destacar a la consideracién de 253.225.779 destinada a la modernizacién del equipo
nuestros lectores todas aquellas informaciones que estén cénico y reforzé de esa manera los trabajos de ¢
referidas a la labor que ralizan los organismos viales pro- cién tan importantes para obtener la permanente co
vinciales en cuanto se refieren a la significacién de la dad del trénsito automotor.

tarea que cumplen y cuya materializacién implica progreso
en todas sus manifestaciones.

En este caso es {a provincia de Formosa la que a través
de la Direccién de Vialidad esti realizando una inversién
apreciable en varios rubros.

En materia de estudios tiene un plan de 10 obras, de
una longitud de 428,3 kilémetrcs, a cargo de un equipo de
profesionales contratados, previo concurso de antecedentes
y fituios, por un importe de $ 46.246.000 que comprende
honorarios y gastos especiales. La némina de esas obras se
transcriben mas abajo. Por Gltimo se informa sobre el estado de las obras

Para el mantenimiento de las rutas provinciales en el efectan los Consorcios Camineres con una erogacién
transcurso del afio 1968 realizé una inversién de pesos $ 44.704.108.87.

Como complemento de la compra de equipos que h
mencionado, el ingeniero Luis Schatiner convocé, el
11 de abril ppde., a los intendenies y comisionados
cipales de toda la provincia para conocer las necesida
de maquinaria vial que debe adquirirse para poner
marcha la segunda etapa del Plan Vial Municipal. Para
operacién, que sera financiada en un plazo de hasta cin
anos, se ha previsto una inversién calculada en los no
y tres millones de pesos.

DETALLE DE OBRAS EN ESTUDIOS Y PROYECTOS POR CONTRATO

| MONTO TOTAL DE

Ne DESIGNACION DE LA OBRA LONGITUD KM.  quIPOS DE PROFESIONALES QUE ~ HONORARIOS Y
| MU == LA REALIZA | GASTOS ESPEC.
| Sub Total | Total (en millones)

1 El Colorado - Km. 213 90 12,2 |Ing® Civil Carlos M. A. Costa v Agr.
2 Banaderos - Emp, Ruta Nacional N? 95 ‘ | Joaquin Arespacochaga 3,664 .—
‘ |Tmmo: I : Banaderos - Bichadero \ 9 32,3 ; [Ing®, Civiles Luis M. Zalazar, Ricardo
1 Tramo: II: Bichadero - Emp. Ruta 9 29,3 61,6 Arrigoni y Héctor Di Rado 6,650 .—
Nacional 95 |
3 Emp. Ruta Nacional 95 - Las Mara-
| villas | [
Ira. Seccion: Km. 0,00 - 34.550 9 | 345 7,486.—
2da. Seccion: Km. 34,500 - 82.200 9 47,7 | 822 |TY.CSA, 4,270.—
4 Puerto Velaz - Colonia Cano 9 38,5 |IN.CON.AS.
5 Frontera . Emp. Ruta Nacional N? 11 6 372 |Ing®. Civiles Luis Malajovich, Chego- 3,375.—
6 Montelindo - Emp. Ruta Nacional 86 | ‘ rinacky v Adjiman
Tramo 1 : Montelindo - Las Golondri-
nas 23 28,0
Tramo 1I: Las Golondrinas - Emp. Ru-
i | ta Nacional N? 86 | 23 24,6 | _ i
| El Recreo - Emp. Ruta 23 20 230 | 756 | Ing® Civil Guillermo A. Cornero 6,700.—
‘ T | Misién Laishi - Yatai 5 22,3 |De la Hoz — Ingenieros Consultores 2.998.—
F 8 |Emp. Ruta Nac. 90 - Emp. Ruta 25 21
Ira. Seccion: Emp. R, 90 - P. Norte 23,3
|2da, Seccién: P. Norte - Emp. Ruta 25 21 45,2 68,5 |Ing? Oscar G. Grimaux 6.023.—
Campo Alegre . Emp, Ruta 9 26 28,3 | Ing®. Emil'o Molla 2.850.—
7 Avda. de Circunvalacion “y 19 |Do la Torre, Quarantay Asociados 3.000.—
| | TOTAL 428,3 46,246.—
| | GRAL.
Equipos Adquiridos en el Afio 1968
10 Motoniveladoras DRMCO CHAMPION Med, 5 PICK - UP FORD F-100/68 § 1.960.199 cada
564 160 H.P, a $ 10.572.538 c/una ...... $ 105.725.380.— LTI s e e e e o T v S 9.800.995.
10 Motoniveladoras DRMCO CHAMPION Mod. 1 FURGON FORD-350 p/taller volante .....% ., 2.497.5
562 125 H.P. a $§ 8.000.000 ¢/una ...... ,, 80.000.000.— 20 Casil as Rodantes a $ 840.750 ¢/unmt ...... , 16.815.
1 Carreton para 40 toneladas marca ATLANTAR ,, 8.272.204.— Herramientas menores y de precision ...... ,,  5.000.
5 Camiones FORD F-600 FERKINS $ 3.430.240 ;
AR MO0 & 10 vt veen e vnnnn s s v ancessnes o 17.151.200.— SEEES————
5 PICK - UP DODGE D-100/68 $ 1.593.500 TOTAL $ 253.229.7
cada una »  1.967.500.—
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DETALLE DE OBRAS A CARGO DE LOS CONSORCIOS CAMINEROS
INICIADAS EN EL SEGUNDO SEMESTRE DE 1968

yvincia de Santa Fe

AUTOPISTA SANTA FE - ROSARIO - ARROYO DEL MEDIO.

Actualizando la nota relacionada con esta importante obra publicada en
stro nOmero 46, a continuacién transcribimos la informacién que nos hiciera
gar la Direccién Provincial de Vialidad de Santa Fe, referente al estado de

u secciones Il y IV de esta Autopista.

an Nicolis. Se encuentra concluido el “An-
teproyecto de la seccion y esti en e'abora-
,cién adelantada el pliego de Bases y Con-
diciones, de manera que resulta probable .

llamado a licitacién de esta obra dentro de :

Jos proximos 30 dias,

V'SECCION IIT — Rosario-Arroyo del Medio- -

En los proximos meses se podran licitar
esto; trabajos que deberin incluir proyec-
to defin‘tivo y ejecucién, estimindose que
los mismos deberdn concretarse en el trans-
curso del afo 1970, de modo que su habi-
litacion pueda hacerse conjuntamente con la
del tramo: Santa Fe - Rosario (Secciones I

I

La misma se ejecutard mediante el régi—-u vy 1I).

men de concesion de Obras Pablicas por]
Peaje segiin lo establece la Ley 17.520, En
ella tienen participacién la Secretaria de Es-
tado de Obras Piablicas de la Nacion y el
Ministerio de Obras Puablicas de la Provin-
cia, este tltimo a través de la Direccion Pro-
vincial de Vialidad. ‘

La obra de referencia constituye una auto-
pista de caracteristicas similares a la Je
Santa Fe - Rosario, y tendra una longitud de
aproximadamente 60 Km. Vinculard la Ruta®

Nac. N* 9 (San Nicolis) con la Avenida degj
Circunvalacion de Rosario, tramo: Sur-Oeste.

La ejecucién de esta ultima ha sido com-
prometida por los organismos nacionales, de
manera que habt de quedar concretada
contempordneamente con la Autopista,

La obra que se licitara tendra un costo
iproximado de 8.000 millones de pesos.

SECCION 1V — Independientemente de ias
sonsideraciones con respecto al ritmo de eje-
sucion del tramo hasta prog. 8,100, corres-
jorde sefialar que se encuentra en etapa ade-
antada el estudio de anteproyecto del Puen-
@ s/Rio Salado y Acceso a Santa Fe.

1

].

i Condiciona la puesta en marcha de este
proyecto el acuerdo definitivo por parte de
los organismos técnicos de la Municipalidad
de Santa Fe y de Vialidad Nacional que de-
berd hacerse sobre la base del Antepro-
vecto elaborado por la Direccidn de Vialidad
de Santa Fe,

Simultineamente con estos trabajos se es-
tudia el provecto del intercambiador Sauce
Viejo (Acceso Aeropuerto) cuya ejecucion
serit considerada como obra complemantaria
de la ya en construccion.

SECCION IV OBRA RUTA NACIONAIL
N? 19 — BORDE OESTE CANALIZACION
RIO SALADO

i Contintianse activamente los trabajos en es-
\ ta seccion. Las obras basicas estin efectua-
das entre progesivas Km. 0,450 y Km, 0,750,
lv en curso de ejecucion hasta el Km. 8,100,
es decir en su totalidad. Cabe seiialar que
"'en este item, se ha certificado el 20 %. De
las estructuras, se lleva realizado el 1 %, co-
'rrespondiente a suelo cal de sub-base y de
' alambrados terminados el 50 % del total.

) ] | - ——
cece DENOMINACION \ LONG.KM. | PRESUPUESTO Meno invertide Porcentaje II(l-n. Concluido
- N? J Long. Ejecut.
1 | Acceso a Puente Urburu 17T | s sm2395.07 | 8 628.787.02 | 100 % 1,7
2 Camino Municipal Clorinda 12,45 $ 2.789.308.30 | 223.293.00 40 % 5,0
3 Acceso a Capilla San Antonio 8,00 $§ 2.812.300.85 8 2.698.520.03 100 % 8,0
4 Pampa Villanueva | 3,4 | $ 1.349.691.71 $ 997.136.13 100 % | 3,4
5 El Alba 10,2 . 8§ 2.564.264.19 8 604.625.51 50 % 50
i} El Angelito — Yatai 15,3 $ 3.518.138.90 § 3.426.608.90 100 % | 15,3
7 Laguna Gallo — Salvacién 26,5 | $ 11.147.758.94 $ 1.184.075.61 39 % 10,0
8 La Primavera Ruta 2 24,00 $ 3.944.351.73 $ 1.220.009.41 67 % | 16,0
9 Vila 213 9,8 $ 4.640.343.72 $ 1.319.217.00 30 % 3,00
10 Gran Guard'a 19,80 § 11.105.615.46 $ 511.286.00 8 % 1,5
‘ | 131 15 $ 44.704.108.87 $ 12.813.558.00 68,9
Realizacién prevista al 12 de Julio de 1969: 131,15 Km
Construidos: el 31-1-1969: 689 , (525 %)

Ademis las certificaciones del mes de fe-
brero, pertenecientes a todas las obras en gje-
cucion en Autopista, ascienden a la suma de
$ 565.333.225 m/n., en concepto de certi-
ficaciones de obra y mayores costos.

Esta Seccion de longitud 8,100 km. man-
tienc las caracteristicas de proyecto del tra-
mo que se realiza, ¢ incluye obras de arte
correspondientes a los cruces con vias férreas,
caminos principales y su presupuesto,

CARTA TURISTICA DE
LA PROVINCIA DE
NEUQUEN

La Direccién de Vialidad de la provincia de
Neuquén en colaboracién con la Direccién Pro-
vincial de Turismo y el Automévil Club Argen-
tino,, acaba de publicar la CARTA TURISTICA DE
LA PROVINCIA DE NEUQUEN.

Impresa a todo color, en un alarde tipogra-
fico, digno de los mejores elogios, ha de resultar
un elemento de suma util'dad a todos aquellos
que la consulten, sea desde el punto de vista
vial o turistico.

Cemplemena la informacién sobre la red vial
nacional y provincial, una extensa reseiia de los
principales centros de interés e la provincia de
Neuquén e indicaciones sobre los circuitos turis-
ticos que permiten conocer las extensas bellezas
naiu:a'es de la provincia.
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Provincia de Cordoha

La Direccién de Vialidad de la provincla de Cérdoba, ha iniciado reciente-
mente importantes obras que demandardn una inversién aproximada de 1.400

millones de pesos.

Ademads entre las obras que ya tiene en consiruccién se destaca el Caming
Hamade de “Las Altas Cumbres” que unird Cérdoba con Villa Dolores.

A continuacldn en forma resenada transcribimos la informacién relacionada
con eslas ohras suministrada por la mencionada reparticién.

OBRAS RECIENTEMENTE INICIADAS

Restauracion de la cuesta de San Luis en
el camino de Panahclma a San Lorenzo.
Presupuesto: § 8.976.068.

Acceso a Establecimientos Suquia de Obras
Sanitarias de la Nacicn.
Presupuesto: § 7.129.416.

Pavimentacion Ruta N° 24, Tramo: La
Carolna - Adelia Maria,

Presupuesto: $ 226.039.025.
Mejoramiento del Camino de

a Piedra Blanca.
Presupuesto: $ 68.201.559.

'a Aguoada

Mejoramiento Ruta N¢ 17 Tramo Cainiada
de Luque - Obispo Trejo - La Pucrta.
Presupuesto: $ 123.122.685.

Remodelacién acceso a Cordoba por Rata

Provincial N? 3.
Presupuesto: § 100.676.920.

Pavimentacion del Camino de Oncativo
Colonia Almada - Villa Ascasubi,
Presupuesto: § 269.778.004,

Cordoba - Cuyo por las Altas Cumbres;
Tramo: Nifia Paula a Empalmar Ruta Pro-
vincial N? 14.

Presupuesto: $ 273.045.035.

Pavimentac’on Ruta N? 1 Tramo, Rio
Cuarto - Cuatro Vientos.
Presupuesto: § 209.666.278.

ESTADO ACTUAL DE LAS OBRAS DEL
CAMINO CORDOBA - CUYO TRAMO
CORDOBA: - VILLA DOLORES

A) SECCION EJECUTADA.

NINA FAULA - PIEDRA LA TORTU-
GA (1#* PARTE),

La traza de este tramo ya construido se
desarrolla por zona montafiosa entre
quebradas v laderas de fuerte pendiente
transversal a la que no se pudo proyectar
con radios mayores de 100 m. y curvas
de transicibon minima de 60m. y con
una ve'ccidad directriz de 60 Km/hora,
siendo €l ancho de su coronamiento 9 m.
Longitud — 4,2 Km.

Costo total: § 198.300.000. '

B) SECCION EN EJECUCION Y A TER-
MINARSE EN EL PROXIMO MES DE
JULIO.

NINA PAULA - PIEDRA LA TORTU-
GA (2* PARTE).

La traza de eslte tramo tiene caracteris-
ticas dimensionales y topograficas muy
parecidas a la primera parte. Contornea
a la cuchilla denominada la Pirquita,
Longitud = 6,4 Km.

Costo a la fecha: § 325,700,000,

C) SECCION EN CONSTRUCCION

NINA [PAULA - EMPALME RUTA
PROVINCIAL N° 14.

La traza de este tramo, recientem
iniciade, consta de nuevas caracterist
d‘mensionales; es decir, con radios |
nimos de 160m. vy pendiente
permisible del 5% hasta 420 m. de
gitud; con una velocidad directriz
70 Km/hora en un coronamiento de 11
y peraltes maximos del 6 %. '
Esta nueva seccién de concepcin
derna, se desarrolla en parte por w
ladera de fuerte pendiente transver
v en otra por ondulantes cerros de p
quefias ramificaciones hasta - empyalm
con la Ruta Provincial N 14 a 11 Km.
sur de Mina Clavero,

Actualmente se trabaja a ritmo acelerad
Longitud — 11,360 Km.

Monte Contractual: $ 273.945.035.

D) ESTADO DEL ESTUDIO GENERA|

La Comisién de Proyectos Especiales |
observado deten'damente los tramos 1
construidos, en construccion v los a
tualmente en estudio, los cuales sery
rin de experiencia para mejorar la ¢
lidad téenica en el futuro en concorda
cia con la densidad de transito previs
b'e v cuyas caracteristicas dimensional
seran los que mejor se adapten para 1
camino en alta montafia con una vel
cidad directriz entre 70 y 80 Km, p
hora,

Tamb'én se consideré de vital impe
tancia el estudio geologico previo @
pone en evidencia la calidad del mat
rila a remover, especialmente en 1
cortes, los cuales por razones de estal
lidad se deduce el objetivo princip:
reducir en un minimo el perjuicio

terreno v destruce’on de su topograf
natural.

La firma ARROW CONSTRUCTION EQUIP-
MENT LIMITED (Ingla‘erra) ha concedido a
PNEUMATIC Co. S A. la represeniacién y distri-
bucién cxclusiva en nuestro pais de una moder-
na y verzatil miquina denominada 'Martillo Hi-
dréivlico Mévil D:£00”, erpecialmente diserada
y censtivida paa realizar los méas variados tra-
Ealos de apertura de zanjas en pavimento, com-
pactazién de las m'tmas, hincado de postes, co-
locazién de ojes de galo, demolicién de con-
creio de haita 30 cenifmelros de espesor, cor-
tado de a:falto, etc, siendo su funcionamienio
ccmplelamen’e autcmiético, una vez establecida
la potencia del impa:to necesario y por lo tanto
la cantidad de ciclos por minuto, vitlizando un

MAQUINA
DEMOLEDORA PARA
OBRAS PUBLICAS .
REPRESENTADA POR
PNEUMATIC Co. S.A.

solo operario para todo el completo manejo
desde tu as’enio.

Con {al motive, se realizé en el salén de
Actos de la Cimara de Sociedades Anénimas,
vna reunion de presentacién a la que asislieron
importantes firmas lacales dedicadas a obras pd-
blicas, (colocacion de canerias de gas, cables te-

lefénicos, etc.) dende puso de manifiesto las
nofables cazacteristicas de es’e martillo hidriu-
lico, ARROW D-500, el ingeniero Leén Mesz, ge-
rente de Ventas de PNEUMATIC Co. S.A. Se
exhibié a centinvacién una pelicula documental
que desperté gran interés entre los asistentes,
ya que pudieron comprobar visualmente las in-
dudables ventajas que brinda este tipo de mi-
quina, en vista de su sorprendente rendimiento
y economia que permile realizar una mayor pre-
duccién,

Las tablas comparativas que se presentaron
de produccién en distinios tipos de trabajo, han
cofirmado estas caracieritticas, observadas du-
rante la citada proyeccién.
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Vialidad Urbana y Politica Vial

Me propongo hablar del pasado y presente
de nuestras vias de trdnsito y de la politica
vial, en esta hora del renacer de las grandes
realizaciones, sobre cuya continuidad atn no
se ha logrado descorrer el velo de la incer-
tidumbre.

Es en 'a forma de transitar en donde se
observa la mas trascendental variacion entre
los medios y escenarios en que ¢l hombre de
hoy desenvuelve sus actividades, comparado
con el de la antigiiedad, Todas lag formas de
transito, terrestre, maritimo y aéreo, son €x-
ponentes de esta transformacion incesante,
de la lucha de nuestra civilizacion por vencer
el tiempo y el espacio, al punto que ya el
escenar.o de nuestro planeta resulta estrecho,
en esa superacion permanente. El trinsito ha
tenido pues “urbi et orbi” una’transformacion
vertiginosa v trascendental.

En urbanismo se estudia los ambientes en
que el hombre desenvuelve sus actividades
vitales: habitar, trabajar, recrearse y transi-
tar; v llamaremos viaidad urbara a los es-
cenarios en que el hombre desenvuelve su
actividad wviétal de Xransito. Este t'ansito
surge como problema cuando las vias urba-
nas resultan escenario inadecuado para ese
gran protagonista de la vida de la ciundad
de nuestro siglo: el automotor.

Con excepcion de Brasilia, todas las capi-
tales y grandes centros urbanos ya existian
al iniciarse el sig'o XX y habian proyectado
sus calles y avenidas para los vehiculos de
traccion a sangre, El vehiculo a ruedas ad-
quirié extraordinaria difusion durante el im-
perio romano, pero practicamente desapare-
ci6 durante la edad media, reapareciendo en
Europa en el siglo XVI. Entonces progresa
la vialidad wurbana y hace su aparicion la
avenida, que es el signo mis importante de
la ciudad barroca.

En el siglo XIX muchas ciudades des-
arrollan planes orginicos de avenidas, “Para
reformar la estructura de una ciudad, dice
Le Corbusier, caben dos métodos: el quirar-
gico y el clinico”. Con el primero el barén
Hausman concluye hace un siglo, en 1869,
su plan de reestructuracion de Paris, con
la apertura de sus armoniosos boulevards;
con la prevenciéon clinica, la joven Nueva
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de Buenos Aires.

York vya habia realizado, en 1811, a extra-
muros del tortuoso extremo Sud de Man-
hattan, un plan racional de aperturas de
avenidas.

Tal vez en este p'an se inspird Bernardino
Rivadavia, que trazé como avenida de cir-
eunvalacion la actual Av. Callao-Entre Rios
(tinica avenida Norte a Sud gue atraviesa
la cindad desde la ribera norte hasta el
Riachuelo). Transversalmente a ella, hizo
cada cuatro cuadras la traza de futuras ave-
nidas.

Es esta la tnica iniciativa importante en
Buenos Aires, para modificar la cuadricula
de calles de once varas dispuesta por Juan
de Garay en los 300 afios transcurridos des-
de su fundaciéon en 1580 y su constitucién
en Capital en 1880. Alberdi, uno de los
inspiradores de la ley Capital, manifiesta que
“la Nacion tendrd cabeza y la urbe adelan-
tard, remediando la angostura de sus calles
con anchos boulevards y avenidas”.

En los 30 afios siguientes (hasta 1910)
centenario de la emancipacién, hay intensa
renovacion urbana: se abre la Avenida de
Mayo, se dispone un ancho minimo de 20
varas para todas las calles. En 1889 se de-
claran de utilidad piiblica los terrenos para
la Av. General Paz y la “Norte a Sud” (Ave-
nida 9 de Julio), esta tltima ratificada en
1912 por unma ley simultinea a la que dis-
pone la apertura de las diagonales y ensan-
che de calles y avenidas. Entonces, antes
de la difusion del automovil, se realza la
mayor labor legislativa en materia de aper-
tum de avenidas, que tendria importante
concrecion ejecutiva en la década del 30. En
1929 se importan 90.000 automotores, la mi-
tad de toda nuestra produccién anual actual,
cnando ya entonces existia un amplio parque
de vehiculos que convertia a la Argentina
en el quinto pais del mundo, en la relacién
de habitantes por automotor,

En 1932 se sanciona la ley de Vialidad y
se crea la administracién respectiva, bajo la
certera direccion del Ing, Justiniano Allende
Posse, en el periodo mis brillante de la ac-
tividad vial argentina, de la que fue su pro-
pulsor. La obra vial urbana mis destacada
durante su administracién fue la iniciacién

Por considerarse de sumo interés para nuestros asociados, transcribimos a continuacién la disertacién
que sobre este tema pronuncié el ingeniero Pablo Gorostiaga el 30 de abril Gltimo en el Rotary Club

de la Av, General Paz, producto de
moderna concepeién  vial.

Simultineamente la jautoridad m
bajo el impulso de De Vedia y Mitre
la Avenida 9 de Julio.

Desde entonces hasta nuestros dias
han habido ocasionales ‘impu'sos de mejo
de nuestra red vial urbana, y no sdlo
paraliza el brazo ejecutor, sino que tambi
se pierde la vision del futuro y la dimag
cién creadora, es decir, esa labor de
vencion clinica que mencionara Le
sier,

En 1959 se radica en el pais la industi
del automévil; el parque de vehiculos §
habia mantenido casi invariable durante ¥
anos y la relacion de habitantes por automd
tor habia decrecido respecto a 1929,
éste 1inico en el mundo occidenta', en did
peniodo.

Me he detenido en esta larga
histérica para que lleguemos juntos
conclusion que el problema de trdnsito, qu
ayer se subestimara, que hoy molesta y qu
mafiana nos torturard, nace de la insuficie
red arterial urbana, y de la larga inercia
resolverla, pues lag leyes de avenidas a nivel
que se sancionaran antes de la aparicidn ¢
automotor, sélo tuvieron ejecutores oca
nales.

relacid

Mientras no se resuelva este problema con
autopistas y soluciones para el automotos,
continuard el permanente drenaje de comb
tibles v tiempo malgastado, que alarga
jornada de trabajo, continuaremos pagande
en las mercaderias de consumo diario
encarecimiento del precio de transporte y
transito continuard siendo la causa de nues-
tra tension e irascibilidad, y lo que es peor
de accidentes en muchos casos fatales.

El perjuicio econémico anual de postergar
las obras necesarias para nuestra ciudad era
del orden de cien millones de délares, hace
diez afios, cuando actualicé cdleulos coinei-
dentes del Ing. Della Paolera y del Ing. Pa
lazzo.

Recientemente se produce un renacer de
la obra vial y el parque automotor ya abun-
dante vuelve a ser factor apremiante de un



ERA AVELLANEDA
| S.A.

Su Cincuentenario
Cumpli6 sus 50 afios de vida CALERA

tria productora de cal v cemento a la
| aue el Poder Ejecutivo Nacional acaba
de conceder prioridad en equipamiento

Ii tacion de maquinaria y equ'pos nuevos

destinados a la ampliacion de su fabrica
de cemento.

CALERA AVELLANEDA S.A. cuenta,
| en su importante y moderna planta de Ola-
varria, (Pcia. de Bs. As.) sobre una su-
perficie de 150 hectdreas, con yacimien
tos, construcciones, instalaciones » maqui-
nas de primera linea. Dos usinas propias
de 12000 Kw. en permanente actividad
proveen luz y energia que permiten la
obtencion anual de 300.000 toneladas de
cemento y de 180.000 toneladas de cal
hidriulica hidratada. Laboratorios, talleres
de mantenimiento v un personal a tamen-
te tecnificado son garantia de productos
de calidad Optima. Su personal supera las
700 personas.

CALERA AVELLANEDA S.A, desarro-
Jla paralelamente una trascendente obra
socal, En su villa modelo cerca de Ola-
varrfa, donde en 133 comedas viviendas
viven alrededor de 700 personas, hay to-
da clase de comercios, escuelas, bibliote-
| cas, servicios de asistencia médica, sa’o-
nes de actos y fiestas, etc. A esta obra
cultural v social, se agregan magnificos
parques vy un amplio club para esparci-
miento del personal.

econémicas por su poca capacidad de tran-
sito.

El Secretario de Estado de Obras Publicas
es el promotor de sistemas que reducen la
inversion estatal, como el peaje y la congce-
sion de obra.

Vemos con esperanza que hay una po-
litica vial coherente, como la hubo en la
década del 30, con clara conciencia de la
funcion ecpnomico social de una red vial
nacional y de una infraestructura vial urba-
na. Politica vial que no pretende como fuente
de ingresos, otra que la directa o indirecta
tributacion de los usuarios; pero debe tener
la autonomia de recursos que establezca una
legislacion orgénica, para que no haya duda
sobre las futuras inversiones vy la continuidad
de un plan,

Estas dudas han sido confirmadas por la
propia autoridad competente, que ha admi-
tido que no hay seguridad sobre las futuras
inversiones vy que no se han dado ain los
recursos para que los profesionales y técni-
cos de la Administracion tengan la retribu-
cion que les aliente a seguir siendo los pro-
pulsores de ese desenvolvimiento.

:Se comprende la necesidad de que Ia
Nacion concurra a la solucion de la red
vial urbana, necesidad que vislumbrara Al-
berdi cuando ain no existia el automotor?

El renacer vial, ses una fuerza ascensional
fruto de una politica coherente para mejorar
la red vial nacional v urbana, o es sélo un
impulso esporddico, usado como instrumznto

reactivador de la economia, por su efecto
multiplicador?

¢Tenemos fe en el fundamento econémico
de esta obra largamente esperada que se va
a emprender o tenemos temor?

Contestémoslo con las mismas palabras de
Alberdi, que son un desafio a las potencias
creadoras de los argentinos: “una raza estd
muerta y vencida cuando se asusta de em-
presas de creacion”,

BARANDAS DE
ALUMINIO PARA LAS
AUTOPISTAS

En los Estados Unidos se esti estudian-
do el empleo del aluminio en las baran-
das de seguridad de las autopistas. Sy
principal ventaja estriba en que hace inne-
cesario el mantenimiento.

La idea cobré tal impulso que la Alu-
minium Association patrocind un progra-
ma de ensayos por valor de 2.500,000.—
dolares, Se estima que decenas de miles
de kilometros de rutas de aquel pais po
drian equiparse con dichas barandas,
que el mercade potencial sobrepasa los
mil millones de délares. Los proyectos
interesaron también a otras naciones. En
nuestro pais la firma CAMEA S.ALC. estd
en condiciones de elaborar las aleaciones
necesarias para este tipo de realizacion.

mejoramiento vial de la cindad, como o es
también el aumento de la poblacion urbana,
¥ se encaran soluciones con criterio moderno.

Por primera vez, la autoridad municipal
resuelve hacer cruces a distinto nivel, para
salvar puntos de ruptura de la continuidad
vial; se contintia la Av. 9 de Julio, se pro-
yecta convertir a Perito Moreno en autopista
de alto nivel v se regula el ordenamiento
de trénsito.

Viglidad Nacional contintia la ruta Pana-
mericana v dispone la construccion de puen-
fes en el contorno de la ciudad, tanto en la
Av, General Paz como e] nuevo puente so-
sre el Riachuelo. Por primera vez se pro-
recta con fondos via'es penetrar a la ciudad
on una autopista costera; la Nacion pre-
ende corresponder al contribuyente y usua-
io de la Capital. Se busca la concrecion
le la autopista La Plata-Buenos Aires,

Se comienzan a dar respuestas modernas
| los agudos problemas de! trinsito automo-
or en las grandes ciudades, como ya lo hi-
jeron México, Caracas, San Pablo y Rio
e Janeiro,

Ya no caben dar soluciones a nivel, anti-

conteniendo polimeros

Fabrica y Administracién:

Calle 137 n® 1249
Tel. 5- 4446
La Plata

Una soluciéon DEFINITIVA para el sellado
de juntas en pavimentos de hormigén

JOINTFLEX VIAL

material visco-elastico de gran adherencia y elasticidad

® Adecuada deformabilidad en verano
® Elastico, no quebradizo en invierno

® Permanente adherencia y flexibilidad en
cualquier condicién de servicio

Cumple las exigencias de la norma ASTM y otros
institutos internacionales

"EMAPI” S,ALLC.F.el,, una empresa de avanzada en la
elaboracién de productos asfalticos y petroquimicos
industriales

¥

Escritorios:

Av. de Mayo 981,
Of. 412 - Tel. 37-8359
Buenos Aires
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Visitdse las Obras del Nuevo Puente Pueyrred

El ex-secretario de Estado de Obras Piblicas de la Nacidn, ingeniero Ber-
narde J. Loitegui, acempaiiado por el Subadministrador General de Vialidad
Nacional, ingeniero Roberto M. Agiiero, y ofras autoridades de e:a Reparti-
cién, visité las ohras que se llevan a cabo sobre el Riachuslo, a la altura
de la avenida Mcnies de Cca, con motive de la construccién del nuevo
puente Pueyrredén y cuyos trabajos estdn a cargo de la compania Empresa
Argentina de Cemento Armado S.A. de Construccién.

La Asociacién Argentina de Carreferss también fue invitada a participar
de esta vis'‘ta concurriendo 2n su representacidn al presidente de la entidad,
ingeniero Edgarde Rambelli, y el director ejecutive, cefior José B. Luini.

El esfado zctual de los frabajcs, de cuyos dcial’es e informa mas
adelante, marcaba un momenio cporiuno para observar la magnitud de la
obra en la gue se estdn aplicando sistemas y métodos técnicos totalmente
novedoscs.

Tal circunstancia la corrobera el hecho de que hzy pocos precedentes
en la ejecucién de obras de ingen’kria civil de este tipo en todo el mundo,
lo que permite expresar que nuestro pais se encuentra entie las naciones que
marchan a la vanguardia en lo referente a capacidad técnica para la eje-
cucion de grandes obras viales.

Por eflo merece destacarse la seriedad profesional, la preccupacién y
también el entusiasmo con que la empresa EACA ha acometido la responsa-

bilidad de esa obra tan importante y asi se refirma una vez mis que las
empresas argentinas estin suficientemente capacitadas tanto en preparacién

técnica como en equipo mecdnico para encarar cualquier tipo de obra. Eilo
significa, sin duda, un halago para el pais porque habla del empeiio de
hombres emprendedores habilitados para las empreszs mds importantes que
requiera la construccién de ‘obras publicas.

Y esa impresidn favorable que dejé la visita se tradujo en las pala-
bras encomiakles que para la empresa EACA prenuncié el ingeniero Loitegui

al término del recorrido.

CARACTERISTICAS DEL PUENTE:

En las cercanias del antigno Puente Puey-
rredon, aguas abajo del mismo, se presentan
a la vista del numeroso pihblico que diaria-
mente cruza nuestio Hiil(_'hll(:‘}(’ ('I mov miento
de una obra en construccion. En ambas ribe-
ras se perfilan lag siluetas de estructuras en
crec:miente, los andamiajes v encofrados tipi-
cos de obras de hormigén y 'as mdquinas en
produccion. De las aguas d=] rio emergen los
basamentos de los pilares quz soportan “el
camino que cruza’.

Mis que un camino serd en verdad una
amplia ruta que cruza el Rio. Su ancho total
serd de unos 35m., divididos en dos calzadas
de 15m., una para cada sentido de c’reulacion.
Cada “mano” con sus 15m, de ancho dard
lugar a 4 carriles de cirenlacion de 3,75m d-
cada una, Con estas dimensionzs se posibilita
un transito diario de aproximidam=nte 100.000
vehiculos.

Claro estd que este elevado nimero de
vehiculos tiene que entrar a ese pasaje por
el puente y luego desembocar a las calles en
las zonas vecinas. Para esto los accesos deben
tener la misma capacidad. Como se puede
observar en ¢l lado de la Capital Federal
nace en la interseccion de las calles Montss
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d: Oca vy y Osvaldo Cruz. En el lade de
Ave'lancda el acceso principal nace en la Avda
Mitre, v para el trifico que se dirje a la
Avda. Pavin hacia Lants y el que de la Avda
Pavon se dirije hacia "a Capital, se han dis-
puesto dos vinductos que en ampla curvatura
cruzan a alte niv:l una futura zona par-
quizada v la misma Avda Mitre al lado d-l
C'n= San Martin, donde ya hoy se ven lus
d:moliciones y estructuras bastante avanzadas
en su ejecucion,

Los v aductes de acceso no scran transita-
dos por peatones. Sin embargo, el puente so-
bre el Riachuelo propiamente, con dos am-
p ias veredas laterales, podrd ser utilzado co-
madamente por los pzatones para cruzar el
torrente. En efecto, ellos tendrin acceso al
puente a través de escaleras fijas y escaleras
rodantes instaladas en los edificios de acceso
que se levantan sobre ambas calles d2 ribera.
Es necesario ganar estos desniveles porque el
nuevo puente estard un nivel superior que el
actual Puente Pueyrreddn, dejando bajo su
“intrados” wna luz libre de aproximadamente
10m. De esta manera serd posible la navega-
c’6n por debajo de él sin que haya sido ne-
cesario construirlo como puente levadizo, como

—ail

In mayoria de los puentes que cruzan
Riachuelo.

Todo el drea del conjunto de’ puente y
accesos serdn iluminados profusam-nte
limparas a vapor de mercurio,

E! trazado de las obras que integran |
nuevo cruce sobre el Riachelo ha sido cor
b'do por la Direccién Nacional de Vialidac

Asi, en la documentacion que ha sen
de base para la licitaciom, se han fijado
caracteristicas ‘fundametnales ccmo ser el
zado, las rasantes, los anchos de calzada,
pendientes, ete.

La Empresa Argentina de Cemento Ar
do S. A. (EACA), ha sido adjudicataria j
la ejecucion de la obra luego de una licita
piiblica.

El proyecto d= 'as estructuras debié ser |
parado por cada una de las firmas ofere
por su cuenta. Asi, EACA elabor6 su proy
con la colaboracion de PRETENSAC, fi
especializada en el proyecto y la ejecu
de obras de hormigén pretensado,

DETALLES DE LAS ESTRUCTURAS

Para el proyecto definitivo de las funds
nes se han realizado sondeos y estudios



del terreno de la zona. La capa de
uelo apto para soportar cargas se encuentra
‘més o menos treinta metros de profundi-
d: . Se optd en definitiva por fundaciones
mer]iante pilotes premoldeados, que debian

tener la longitud suficiente para alcanzar el
mnto portante citado.

Para los pilares en el rio se fabricaron pi-
lotes premoldeados con forma de tubos de un
difmetro de un metro, de un largo de més
de 30m y de un peso de 25 tone’adas, que se
hincaron con ayuda de inyecciones de agua
y aire desde un martinete flotante, Estos pi-
otes tubulares se construyeron formandolos
le elementos tubulares de 3 metros de largo
puxtapuestos y unidos mediante armaduras
oretensadas, rellenando las juntas con mortero
le resinas epoxi.

Para la fundacién de las estructuras “en
ierra”, es decir las de los viaductos de acceso
le ambas margenes, los pilotes premoldeados
on de seccién cuadrada de 40 x 40cm. Por
u longitud fue necesario fabricar e hincar
. estos pilotes en dos 'secciones. Una vez
ntroducida en el terreno la primera mitad,
e le sobreponia la segunda, realizindose una
unta capaz de transmitir todos los esfuerzos
. que serian sometidos los pilotes. Esta junta
e ejecutd mediante el acoplamiento de arma-
luras por soldadura y el pegamento con
dhesivo a base de resina sintética, Este sis-
ema de empalme de los pilotes evitd largas
nterrupcione’s del proceso de hinca,

De esta manera se han hincado va la ma-
or parte de los aproximadamente 900 pilotes
ue van a ser necesarios en esta obra, lo que
quivale a casi 30 km. de longitud de pilotes.

Sobre estas estructuras subterrdneas, el pi-
otaje, apoyan los pilares del Puente y sus
iaductos, que actualmente se estin ejecu-
indo progresivamente. Estos pilares son todos
e hormigén armado.

Con referencia a las estructuras de los ta-
leros, es decir de los tramos que propiamente
onforman el puente y los viaductos, puede
siialarse que hay fundamentalmente 4 tipos
structurales diferentes entre si dentro del con-
mto de la obra entera.

Primeramente hay varios tramos, en las ini-
iaciones de las rampas de acceso sobre Mon-
35 de Oca, Avda, Mitre y sobre Pavén, de
iaductos de luces pequefias, tramos que de-
nitivamente no tendrén el aspecto de viaduc-
s, ya que quedarin parcialmente ocultos,
n terrap'enes. Estos tienen como tablero una
wa maciza hormigonada en su ubicacién con
equefias luces entre apoyos de entre 7 a 9 m.
omunmente estas rampas de iniciacion son
rraplenes. Sin embargo en este caso en pre-
encia de un suelo de tan mala calidad como
s el fango existente hasta 30m. de profun-
idad en esa zona, fue considerado conve-
iente evitar la sobrecarga del terreno que
amstituiria un terraplen, ya que tal sobre-
arga produciria grandes asentamientos en los
araplenes mismos y en las construcciones
ecinas, Se construye —pues asi— las rampas
e acceso “huecas”,

Otro tipo estructura! empleado es el de s
iaductos curvos correspondientes a lag ramas
ue va a alto nivel que llevan el trénsito
roveniente de la ‘Avda Pavén y el que va

Los ingenieros Agiiero, Loitegui, Rambelli y Pertierra Cinepa en compaiia del ingeniero Pablo
Gorostiaga, quien explica distintos aspecios de la obra.
S R i !

por losas ahuecadas de 1,2m, de espesor con
amplios aleros a ambos lados. Es esta forma
sencilla y elegante, adoptada para la zona

hacia Pavén. Las calzadas de estas ramas
tienen un ancho de 7,5m. y sus tramos tienen
luces variables entre 16 a casi 40 metros,
segiin las necesidades que imponen los obs-
ticulos a salvar. Los tab'eros estin formados

parquizada en el lado Avellaneda, entre el
antiguo Mercado de Frutas y la Avda. Mitre,

PALA HIDRAULICA: SOBRE NEUMATICOS
A TRASLACION ENTERAMENTE
HIDRAULICA: LA GY 120 - POCLAIN

La aplicacion de la técnica hidraulica en
miquinas viales se utiliza desde hace varios
afios y ha sido especialmente dirig'da a las
palas cargadoras y excavadoras y su corres-
pondientes equipos de trabajo, tales como: re-
tro-excavador, cargador, bivalva (almeja), lim-
pieza, ete.

No obstante ello, los movimientos de trasla-
cion de los chasis sobre los cuales se han
montado dichos equipos, eran realizados hasta
¢l presente, por intermedio de conjuntos 3
puentes mecinicos, los cuales presentaban gran
desgaste de sug piezas, ademis de reducir la
vida 1itil de los neumaticos.

Aprovechando su gran experiencia en exca-
vadoras hidrdulicas, una firma francesa, Po-
clain International lanzé al mercado, luego de
perfeccionar su sistema de traslacién com-
pletamente hidrdulico, una miquina sobre neu-
maticos, fabricada en serie: La GY 120 “Po-
clain”.

Gracias a esta innovacién, la GY 120, per-
mitié reducir log desgastes generales de las pa-
las hidrdulicas sobre neuméticos v a la vez,
amplié los limites de su aplicacién brindando
mayor movilidad y rapidez de maniobra, en
cualguier terreno.

Tedos los movimientos de esta pala se rea-
lizan por intermedio de un circuito hidrdulico
alimentado por una bomba acop™ada a un mo-
tor térmico,

La traslacién se hace mediante cuatro mo-
tores hidriulicos idénticos: dos accionan direc-
tamente a la ruedas delanteras vy los dos
restantes a las ruedas traseras, las que se

acoplan por intermedio de un embrague de
comando neumitico y un reductor satélite,

Los motores ofrecen la particularidad de
presentar doble cilindrada, lo que permite obte-
ner dos velocidades de rotacién méxima, con
un caudal de alimentacién constante, que res-
palda el trabajo de la miquina en todo terreno
v las eondiciones mds severas de operacion,

Debido a la progresividad del comando
hidraulics, los camblos de velocidad y de mar-
cha se efectian sin contra golpes y con una (a-
cilidad digna de m:ncionar.

El eambio de velocidad se realiza met]nnle
una sola maniobra: co'ocando la palanca de
cambio en la posicion correspondiente v a la
velocidad deseada, operacion que se puede
efectuar durante la marcha, evitando asi, que
las falsas maniobras deterioren sus mecanis-
mos, tal como sucede en el caso de transmisio-
nes mecanicas tradicionales,

La seleccion de marchas hacia adelante y
Liacia atrds, se cbtiene por intermedio de una
palanca de mando tinica que permite instai-
tineamente ¢l paso de una’ marcha a otra sin
necesidad de observar precauciones especiales.

El arranque puede efectuarse en cualquiera
de las velocidades colocadas.

Como consccuencia del tipo de transmision
h'drdulica patentada mundialmente por “Po-
clain®, la GY 120 es una mdquina 100 %
hidraulica, y su chasis queda libre de todo
tipo de ¢lementos mecinicos tradicionales de
transmision  (diferenciales, puentes de trac-
cion, ete,) lograndose asi el maximo de esta-
bilidad, seguridad de maniobra y un total y
efectivo rendimiento durante los trabajos.

Poclain Internacional estd representada en la
Argentina por SEFAC 1.C.S.C.A. — Rivadavia
N® 926 — Capital.
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Desarrolla el Japén un Ambicioso Programa de
Construcciéon de Supercarreteras en mas de
7.600 Kilémetros de Extension

Indiscutiblemente, puede afirmarse que en el Japén esta
en plena vigencia la “era de la motorizacién”. En el escaso
tiempo de dos décadas esta nacién no solamente ha desarro-
llade una pujante industria automotriz sino que también
—como digno corolario del esfuerzo colectivo hacia el des-
arrollo econémico— ha conquistado el segundo lugar mun-
dial como productor de automéviles.

El crecimiento econdmico - industrial japonés, por otra

parte, ha traido aparejado el bienestar popular a través de
la expansién del poder adquisitive. Primero, se hicieron
accesibles a la poblacién en general los enseres eléctricos
domésticos y los receptores y ahora el automévil se ha si-
tuade dentro de la capacidad de compra del ciudadano co-
muin. Este hecho ha traido como consecuencia la prolife-
racién de las ventas de estos vehiculos para uso familiar
y el parque automotor nacional se ha multiplicado ano tras
ano, ‘

AMBICIOSO PROGRAMA

Ante la situacion planteada y tomandose
en cuenta los millares de automoviles que re-
corren diariamente el territorio del pais, el
gobierno japonés se ha impuesto un ambicioso
pan para dotar a la nacion de la mas mo-
derna infraestructura vial concebible en el pre-
sente. Se afirma que el Japon ha entrado fir-
memente en el “siglo de los caminos” v tal
aserto se justifica plenamente si se tiene en
cuenta que las autoridades japonesas se propo-
nen construir, en un periodo de 15 a 20 anos,
una vasta red de 32 supercarreteras cuya exten-
sion total sera de 7.600 kilometros.

Seiscientos kilometros -de tales rutas que-
daran habilitadas el afio proximo con la inau-
guracion de 'as supercarreteras de Tomei y
Chue, que se hallan en proceso de construc-
cion, v contando la de Meishin ya existente,

LAS SUPERCARRETERAS DE MEISHIN
Y TOMEI

En la actualidad las supercarreteras de
Meishin v de Tomei constituyen la arteria prin-
cipal para la presente “era de la motorizacién”,
La de Meishin fue habilitada al uso piablico
en junio de 1965 y une dos populosas ciuda-
des: las de Nagova y Kobe. Se la considera
como la primera obra via'l de primordial im-
portancia para Japon. Posee esta supercarre-

34

tera 190 kilometros de longitud v 14 puntos
de interconexion; su costo fue de 120.000 mi-
llones de yvens —un prcmedio d= 600 millones
por kilometro— v su construccion ha producido
inmensos benefic'os para las actividades eco-
nomicas en general.

Esta supercarretera se une en la interco-
nexion de Kamaki, en los suburbios de Nagoya.
con la supercarretera Tomei, que unira Tokio
con Nagova vy que fue ya parcialmente habili-
tada, La zona del cinturén del Pacifico, con
Tokio-Chiba en el extremo oriental y Osaka-
Kobe en el occidental, y Nagoya a mitad de
camino, ha sido denominada la “megalopolis
de Tokaido”. Este distrito, que representa sola-
mente el veinte por ciento del total del terri-
torio nacional, concentra el 60 por ciento del
poder adquisitivo consumidor, el 70 por ciento
del total de la produccién industrial y de
los negocios mayoristas y minoristas, asi como
el 80 por ciento de los préstamos bancarios

#que se otorgan en todo el pais. Constituye asi,

literalmente, el corazon del Japon.

La supercarretera de Tomei, de 350 kilome-
tros de extension v trazada a lo largo de la
costa del Océano Pacifico, conecta los distri-
tos de Tokio v de Nagoya. Ha sido especia'-
mente construida para que los automéviles pue-
dan transitar por ella con seguridad a mas
de 120 kilémetros horarios, Esta obra vial se
acaba de inaugurar. *

Haciendo honor a su denominacién popular:
“la ruta de oro del Japén”, la supercarretera

Tomei es considerada la ruta vial mas hermosa
v mzjor diseniada del pais. Una de las caracte-
risticas principales de csta supermoderna ruta,
es la excelente construccion de sus curvas y
puentes que posibiitan la circulacion a eleva-
das velocidades a la vez que permite admi-
rar las magnificas bellezas naturales a la
vera de la ruta.

Se estima que la supercarretera Tomei es
la mis costosa del mundo. Su costo estd caleu-
lado en casi 350.000 millones de vens (es
decir, casi 350,000 millones de pesos). Una de
Yas razones principales de tan elevado costo
es la comp'ejidad de las cartecisticas geogra-
ficas de la regién que han dado lugar a que
se empleen todas las técnicas conocidas hasta
el presente para las construcciones viales, in-
cluyendo la perforacion de tineles y la erec-
cion de puentes v tramos elevados de la super-
carretera en si. Por ejemplo, existen 11 puentes
de mis de 300 metros de ‘ongitud, encabe-
zados por uno de 1071 metros de largo que
se encuentra emplazado sobre el rio Tenryu;
tiene, ademas, seis tineles de mas de 500 me-
tros de extension, siendo el mias largo el de
Nihonshanka (2025 metros). Otro motivo de
encarecimento ha sido el elevado costo de
expropiacion debido al alto precio que poseen
las tierras de la reg’on afectadas por la ruta,
No obstante, la Corporacion de Carreteras Pi-
blicas del Japon confia amortizar med ante e!
peaje, en unos 20 aios, la enorme suma inver-
tida en esta espectacular construccién vial,
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Control Estadistico de la Calidad- en las
Construcciones Viales

Por el Ing. JOHN L. BEATON ()

12 PARTE
Traducido del “Journal of The Constructi
Division - Proceedings of The American §
- of Civil Engineers” — Enero 1968
INTRODUCCION:
El control de la calidad de los materia'es
de construccién empleados en las modernas
obras viales, y puentes carreteros, se encuen-
tra en una fase revolucionaria. El primer paso 0 s
hacia esa revolucién se dio en 1950, a conse-
cuencia de una gran cant'dad de investiga- / »

ciones llevadas a cabo en las construcciones
viales interestatales. La fina'idad de dichas
investigaciones era la de senalar la necesidad
de aplicar en todo el ambito de los Estados
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Para cumplir el citado programa, se tomaron ’c / ;-
muestras de verificacion durante el avanes == $ LASUATDS BEERRIEMIRN A TI0A 145
) - ‘ S = / : CONSTRUCCIONES DE CALIFORNIA, DURAN- |
de las obras, y de las obras ya termnadas, Z 8 8O- & B
o R By Lo P TE EL ANO SENALADO
Esta recoleccion de muestras se hizo, ademads o = > 45
. s -
de ‘a establecida regularmente como med o Co’g L .
de control. Un anilisis estadistico practicado ™ O 4pg i ! L . . 1
i e s -10 0 +10  +20 +30  +40  +50  +60
con las muestras finales de verificacién en el
Estado de California, demostré que la ind 13- :
trla vial superé satisfactoriamente el problema 0 T gl
planteado, y que, ahora, ejecuta chras que e e
pucden clasificarse uniforme, cercanas a la //
perfeccion a la vez que resultan econémica- 20k EQUIVALENTE b i -
mente practicas. La figura 1 representa un DE ARENA rd
cjemplo tipico de! mejoramiento logrado en 7z
jemp: ]

la calidad de materiales para subbases. Dicho
éxito se logré con un pequefio cambio en las

/ o

inspecciones basicas de la calidad de los ma- / 1960-401
teriales empleados en la construccion val, y 60 f 1963-902 -
con una muy reducida, o sin ninguna, aplica- / » 1966-861
cion del concepto estadistico destinado a re- / g L0S DATOS VALEN PARA TODAS LAS CONS-

forzar las especificaciones uti izadas,

801 TRUCCIONES EFECTUADAS EN CALIFORNIA]

_y DURANTE LOS ANOS INDICADOS
100 --/l ] L 1 1 1 |
-10 i
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% DE RESULTADOS OE ENSAYD DEL EQUIVALENTE DE ARENA

CON UNA DESVIACION SUPERIOR A LA INDICADA

Ahora que hemos logrado obtener una pro-
duccién uniforme el DEPARTAMENTO DE
VIALIDAD DE LOS ESTADOS UNIDOS

(UNITED STATES BUREAU OF PUBLIC DESVIACIONES DE LAS EXIGENCIAS ESTABLECIDAS EN LAS ESPECIFICACIONES
ROADS), arias otras Divisiones de Viali-

S e Httbtos = ateclos. Vun dufeindo chulos FIG.1-CURVAS DJIVALES PARA LAS DESVIACIONES DELVALOR DE R Y DEL
estadisticos con las especificaciones que rigen EQUIVALENTE DE ARENA EXIGIDOS PARA AGREGADOS DE SUBBASE -

con respecto a la calidad. Estos estudios se

(1) Miembro del CENTRO DE INGENIEROS CIVILES y de
INVESTIGACIONES Y MATERIALES DE LA DIVISION

VIAL DE CALIFORNIA, SACRAMENTO - CALIFORNIA.
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calentadores

de alta
temperatura
por

aceites
para

plantas de
asfalto

MODELO TRANSPORTABLE - SERIE HY-M

Los calentadores de alta temperatura en fase
liquida serie HY-M combinan las tres caracteristicas
siguientes de operacién que en muchos procesos
son imprescindibles; por lo menos alguna de ellas:

1) Obtencién de temperaturas de calentamiento
entre 180 y 300° C, sin tener que recurrir al uso de
vapor a presiones elevadas, o al calentamiento
directo.

2) Facilidad de transporte para acompariar a
equipos de proceso que deben cambiar
periédicamente de ubicacién.

3) Utilizacién, cuando sea necesario, de liquidos
transportadores de calor no-inflamables

ylo sin presién.

Los equipos de la serie transportable HY-M se
construyen normalmente en 5 tamanos, que van
desde 250.000 a 1.000.000 cal/h.

MELLOR
GOODWIN s.a.c.

PASEO COLON 221
TEL. 33-8581 - BUENOS AIRES
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desarrollaron desde el afio 1963 y comienzan
ahora a proveer una informacion objetiva so-
bre los errcres cometidos en la extraccion de
las muestras, v los de los procedimientos de
ensayo, asi como variaciones inherentes a!
material mismo. Muchos admnistradores de
dependencias viales se dieron cusnta que las
amplias investigaciones sobre las pridi
empleadas en las obras viales, durante los afios
1950 v a principios de 1960, justificarcn la
adopcion de especificaciones estadisticas, con
la recomendacién particular de una extraccion
de muestras efectuada al azar, en lugar de la
acostumbrada y tipica de obtener muestras
representativas,

Pero los ingenieros ejocutivos,
muy bien el mayor costo que esto pedria sig-
nificar, objetaban que los resultados deseados
tendrian que obtenerse sin innovaciones de
cardcter radical; v por consiguiente se mos-
traron reacios a

conociendo

'a introduccion de cambios,
a menos que se pudiera lograr el desarrollo
de un procedimicnto mas eficiente. Pero, en
la actualidad existen olras razones convincentes
para cambiar los procedimientos actuales de
contrel, a saber: la tendencia hacia el des-
arrolo de especificaciones que contemplen la
calidad final de la obra, v el incremento de
la rapidez en los procesos constructivos,

La mayoria de nuestros actuales ensayos d=
calidad estin basados sobre técnicas mis len-
tas que las empleadas en la actual veloz in-
dustria constructiva. Otras innovaciones que
se introducirdn en la construccion de las obras
futuras, ace'erarin atin mas el ocaso de los
actuales métedos de ensavo.

Un métado prometedor que podra utilizarse
para llenar estas exigencias del mafiana pod:i
ser el empleo de los procedimientos del control
estadist'co de la calidad (SQC), sistemi que
se aplica en otras industrias. Pero para hacer
esto, se hardn necesario cambios totales ¢n la
filosofia actua'’, varios afios de adiestramien-
to, vy una revision de las especificaciones.

Tradicionalmente, la construccion de ca-
minos y puentes se ha controlado por métodos

mediante la aplicac’éon de espocficaciores
tipc, en combinacién con algunos controles
de la obra terminada, Este procedimiento d>»
control irritd a varios de los contratistas mis
competentes, que manifestaron: “Diganos lo
que Ud. quiere y se lo haremos, pero no nos
interfiera con lo que pensamos hacer”, Em-
pleando e! método de las especif caciones
FOSTER y STANDER (2), entienden que
el ingeniero de la obra se encuentra en la
posicién de tener que actuar como parte del
control y su situacion resulta dificil cuando
deba rechazarse una obra terminada. Proba-
blemente la contingencia que hace que a los
ingenieros les resulte mas dificultoso abandonar
el actual método de especificaciones, lo cons-
tituye el hecho de que existen ciertas cualida-
des de los materiales, que por si mismas no
permiten llegar a la adopcion de una especi-
ficaciéon aplicab’e al final de la obra, En el
momento actual (1967), no se cuenta con en-
sayos finales que permitan determinar muchas

(2) roster, C. R. y Stander, R. R. — "Implications of
Statistical Quality Control form the Contractors’’ —
Procc. Mayo 3,5,1966, National Conference on Sta-
tiscal Control Methndolugy in Highaway and Airfield
Confruction, Univ, Virginia, Charlottesville, Va, p. 629
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de las cualidades particulares necesarias. La
determinacion de la calidad se complica por
ctra parte, deb’do a que el nivel de calidad re-
querido para un material determinado, varia
con el uso de éste. Por ejemplo un agregado
satisfactorio para una subbase, puede resultar
totalmente inadecuado para usarlo como base
o0 en una estructura.

En el intento de controlar la calidad de un
hormigén, los tin'cos medios de verificacién
fina!, razonablemente ripidos, de que dispo-
nemos en la actualidad, son ensayos de resis-
tenchr a la compresion y flexion, Pero, las
cualidades relativas a su durabilidad, grado
de contraceion, resistencia a los sulfatos, etc.,
son mucho mdas importantes, especialmente en
lo que a un pav.mento carretero se refiere.
Actualmente estas Gltimas cualidades sélo pue-
den contro'arse, regulando las caracteristicas
de los agregados, las composiciones quimicas
del cemento, el porcentaje de aire incorporado,
v otros factores mds. Si un material ha de ser
aceptado solamente sobre la base de los re-
sultados finales cbtenidos con él, sera nece-
sario pensar en otras medidas y procedi-
mientos.

Hay quienes abogan por la fijacion de una
escala de reajuste de los precios para los
casos donde se haya determinado €] empleo
d= materiales de una calidad indeseable. Esto
constituye una practica discutible que el con-
cepto original del disefio se habia basado so-

bre la vida tti' de la obra, establecida por la
En la actualidad . existen muy!
pocos antecedentes basicos para poder deter- !

experiencisi.

m'nar el grado del efecto que una inferior
-alidad del material, pueda ejercer sobre al-
guno de los item de la obra. En realidad
parece correcto suponer que, en caso de que
el encargado del d'sefio hubiera sabido que
'e seria provisto un material de inferior cali-

dad, bien hubiese podido producir 1
totalmente diferente del proyecto.
Muchas industrias que emplean &
tualidad (1967) el (SQC-Control
de la calidad), han derivado hacia
tor la responsabilidad del control, b
comprador, de tal modo, sus adq
water.a’es, sobre una especiti peion |
tica sana que permite un control fing
adquirido. La parte importante de
cedimiento es la de gue el productor
los registros de los controles de calid
ticados, que siempre estin a dispo
comprador, Empleando este procedimie
podré lograr el control de la mayoria §
factores, y la responsabilidad recaeri
quien probablemente la deba asumi, ¢
contratista. Desde luego habrd que
ciertas verificaciones de los proced
de modo que el propietario esté sie
guro que el trabajo del contratista se e
tre bajo constante control. Sin emba
dependencia gubernamental que emp
control estadistico para la ejecucion d
obras viales, suele elaborar su propio pi
ma de control de los trabajos. Despu
una experiencia de cinco afios, los i
de la ciudad de Montreal, comprobaron
. ventajas del sistema (SQC-Control est
de la ca'idad), compensa todas las desve
jas posibles. Los contratistas asimismo
clinan a favor de estos procedimientos. (*
Como se explicé mas arriba, ahora sel
pone de una gran cantidad de informat
necesaria para redactar especificaciones €
disticas objetivas para los ensayos en
(La mayor parte de tal informacion se

(3) Keyser, ). Hode — “‘Experience in the Applicafion
Statistical methods in Road Construction and
rials”. (Ver cita 1).

ITEM DE LA OBRA

Terraplenes para calzadas

Materiales de base sin tratamiento previo

Material para subbases

Bases tratados cemento

Agregados destinados a hormigones para
estructuras

Hormigém pléstico

Caiios de metal corrugado

Asfalto para pavimentos

TABLA N° 1

PROGRAMA DE CALIFORNIA ESTABLECIDO PARA RELEVAMIENTOS
ESTADISTICOS

ENSAYOS A APLICAR PARA LA
DETERMINACION DE LAS
PROPIEDADES

Ensayo de compactacién relativo

Andlisis por tamizado
Equivalente de arena
Valor de R

Anilisis por tam'zado
Equivalente de arena
Valor de R

Determinacion del cemento

Andlisis por tamizado
Equivalente de arena
Limpieza

Ensayo del asentamiento
(Método de la bola de Kelly)

Espesor de la capa galvanizada

Ensayo de penetracion




MAQUINAS MODERNAS |
PARA EMPRESAS MODERNAS

fabricadas en Ia Argentina por
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cuentra en los archivos del DEPARTAMENTO
DE CAMINOS PUBLICOS DE LOS ESTA-
DOS UNIDOS DE AMERICA — UNITED
STATES PUBLIC ROADS). La tabla n® 1
por ejemplo, detalla los item con los cua'es
el Estado de California ha contribuido a ese
programa.

PLAN ESTABLECIDO PARA TOMAR
MUESTRAS Y SU ENSAYO

El objeto del estudio de California era el
de determinar las wvarianzas debidas, tanto
a la extraccion de las muestras, como la
inherente a los materiales estudiados. Tal de-
terminacion se efectud independientemente, pa-
ra cada item estudiado, selecciondndose al azar
50 lugares para la extraccién de las muestras,
en cada uno de tres proyectos separados, En
cada punto de la extraccién de la muestra,
se tomaron éstas en duplicado, una al costado
de la otra, dividiéndolas luego en dos partes.
De este modo se logré obtener cuatro resul-
todos independientes de ensayo, para cada uno
de los puntos donde se procedié a la toma
de las muestras. Para cada proyecto analizado
se obtuvieron 200 resu'tados de ensayo y 600
de éstos para cada item sometido a control.

El procedimiento de la extraccién duplicado
de las muestras permite la determinacion de
los errores cometidos en la toma de las mues-
tras. A su vez los ensayos duplicados con las
muestras asi tomadas, y divididas, sefialan Ia
variancia originada a causa de la particién
de las muestras y el procedimiento de ensayo
empleado. Los 50 puntos en los cuales se pro-
cedié a retirar las muestras en cada uno de
los proyectos ejecutados, permiten obtener una
determinacién de la variancia bésica existente
en las operaciones de la ejecucion de la obra,
o en los materiales empleados,

La totalidad de la extraccién de las mues-
tras en obra, y su ensayo, se llevd a cabo sin
perjuicio de los procedimientos rutinarios de
control y ensayo (extraccion de muestras re-
presentativas). En el relevamiento de la ca-
lidad del material, efecutado mediante extrac-
cién al azar de las muestras, solo se trabajo
con materiales aceptados por las entidades
constructoras,

Ademés, con fines de su evaluacién, se hizo
un control de los registros disponibles, de
ensayos practicados, tanto para el caso de los
cafios de metal corrugado, revestidos con zinc
como ¢l de log asfaltos. Aun cuando en estas
oportunidades no se procedié a una extraccion
de muestras al azar, los resultados consultados
se consideraron vilidos en ambos casos, en
virtud de que la calidad del material de cada
uno de los lotes habia sido comprobada me-
diante ensayos.

ANALISIS DE LAS COMPROBACIONES
RESULTANTES

Un resumen de los resultados para los item
de obra, incluidos en este relevamiento, se
encuentra representado en las fig. 2 y la ta-
bla 2.

Una comprobacién de importancia funda-
menta] obtenida en este trabajo de investiga-
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'F16.2-CURVAS DE DISTRIBUCION

cién la constituye el hecho de que las actuales
especificaciones, . en muchas ocasiones, resul-
tan excesivamente restrictivas y, por consi-
guiente, sus exigencias no se llenan, estadisti-
camente hablando, Las actuales especifica-
ciones exigen un cumplimiento del 100 %, aun
cuando esta exigencia del 100 % no siempre
resulta practica ni obtenible.

Aln en caso de constituir dichas especifi-
caciones restrictivas, una documentacién sa-
tisfactoria de trabajo para las obras, existe
una tendencia ‘tcitamente reconocida —en
realidad es una presién— para mejorarlas con

el fin de lograr la obtencién de una inter
tacion mds uniforme de todos los proye
de obras. En este campo es donde los pr
d'mientos estadisticos de contro! pueden ¢
titurise en elemento ventajoso en todo sent
para cualquier método de control emplead

Las especificaciones stadisticas estin
sadas sobre determinadas hipétesis ‘tebrica
antes de intentar encontrar una aplica
practica para estos procedimientos, es mec
rio determinar en primer lugar, si dichos
cedimientos estadisticos pueden teérican
aplicarse al contro]l de la obra a const



31 en el mundo existen
960 maquinas selladoras de

asfalto, y 500 son

En los EE.UU.,de cada
10 maquinas selladoras de asfalto,
8son YOUNG SLURRY SEAL. Y las Gnicas 6 existentes en Argentlna son también de esta
misma marca. La Razoén: la Young Slurry Seal, selladora de asfalto y hormigén, sella por
lechada de emulsiéon de asfalto fria y evita el avance de rajaduras; renueva pavimentos
gastados; dos hombres y una sola maquina pueden mezclar y tirar lechada. En suma, no
hay nada mejor para la correcta conservacion de los caminos.

Consultenos. Representantes exclusivos:

@,

REPRESENTANTES EXCLUSIVOS

REPUESTOS

VIALES ...

DIVISION AGRICOLA: TUCUMAN 149

INDEPENDENCIA 701 - Tel. 336634 - 33-8310 - 33-8319 y 30-3464 0 MSMCOK oMY 149 e
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Generalmente, los procedimientos usuales de
control estadistico se basan sobre la hipdtesis
de que las muestras hayan sido tomadas de
un conjunto que sigue la ley normal de dis-
tribucion. Esto no signif.ca que unos cuantos
resultados asi obtenidos podran transformarse
en el familiar grafico en forma de campana.

Pero se puede eseprar que un histograma de
3.000 a 4.000 resultados se aproxime a la
normalidad. Como se ohserva en la fig. 2, los
ensayos de penetracion para asfaltos, se apro-
ximan estrechamente a la distribuciéon normal,

Los resultados obtenidos en muchos ensayos
efectuados sobre la resistencia de hormigones,
consistencia de hormigones frescos, y otros mis,
s¢ aproximan a la normalidad. Por ello se
puede concluir que, tedricamente, resulta po-
sible utilizar procedimientos estadisticos de
control, ya establecidos, para muchos items
de las construcciones.

Pero antes de llegar a la conclusion que los
procedimientos de control estadist.co podran
ser adoptados sin dificultades, serd conve-
niente considerar previamente algunos de los
problemas que podrian demorar la posibil:dad
de adoptar tales especificaciones.

PROBLEMAS

1. La mayoria de los ingenieros e inspecto-
res de obra, no estan familiarizados con
la tecnologia y terminologia del control
estadistico de calidad.

2. En las obras viales, donde en su mayoria
se emplean materiales de origen local,
frecuentemente serd ngcesario adoptar de-
cisiones inmediatas para aceptar varia-
ciones con respecto a las especificaciones,

Dichas decisiones deberdn ser tomadas
por ingenieros experimentados, y basarse
sobro el conocimlento del efecto que
causaran los factores de variacién, en el
total de la obra,

3. La mayoria de las especificaciones y mé-
todos actuales se han redactado sin con-
siderar el procedimiento de la extraccion
de muestras al azar, lamado toma esta-
distica de muestras.

4. Existe una gran preocupacién con res-
pecto al hecho de que el costo del con-
trol de la construccién aumentara con la
adopcion de los procedimientos del con-
trol estadistico.

El primer problema sefiala la necesidad de
un adiestramiento en la tecnologia del control
estadistico. Para dar un ejemplo de esa nece-
sidad, nos referimos a la figura 3, la cual ofrece
una idea sobre las diferencias entre los mé-
todos de control estadistico y los sistemas ac-
tuales de control. La curva de ensayos de
muestras tomadas al azar representa los resul-
tados obtenidos en el presente estudio, mientras
que los ensayos de control finales se han tra-
zado a través de los resultados obtenidos con
muestras del tipo “representativo”, seleciona-
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das en la forma actalmente aceptada, y utili-
zada para la recepcion de las obras. Por tal
causa tenemos dod aspoctos representativos
para un mismo material, sin que se observen
resultados idénticos en ambos. El ingeniero
experimentado que se dedica a pensar en tér-
minos de los ensayos de control finales de la
cbra, podria llegar a conclusiones erroneas
si se tuviera que enfrentar con resultados de
ensayos efectuados con nuestras tomadas al
aza:, Por ejemplo, durante las discusiones
del histograma de la figura 3, efectuadas con
ingenieros experimentados, aun cuando previa-
mente se habia aclarado que todos los resulta-
dos eran de muestras al azar, con materiales
previamente o independientemente aceptados
y que la obra resul*s, en efecto aceptab'e,
algunos miembros de cada grupo invariable-
mente llegaron a la conclusién que el material
debia ser sometido a un tratamiento adicional,
o que alguno fallaba. Por lo general hubo que
efectuar una verificacion total de la docu-
mentacion para ,convencer a los ingenieros
que las muestras al azar, habian sido tomadas
de una obra aceptable.

El problema del adiestramiento no g
limitado a los ingenieros solamente, Reci
mente el seior TED BUSCH (*), Vice
dente de la Corporacién Dundik declard:

“Necesitamos un lenguaje para permit
la comunicacién con otras disciplinas. (
cemos de técnicos capacitados para sunm
trar datos que merezcan confianza. Nos
contramos sometidos a insensatas dema
de instrumentacion, Hemos dejado que el |
de los americanos por las novedades h:
echado sombras sobre las pricticas de la
dicién”,

Si semejante problema puede encont
en la industria de la fabricacion de h
mientas de precision, tanto mayor se lo pi
esperar en la construccion de obras,

(4) Busch, Ted — “‘Industrial Quality Control” — .
the Am. Soc. for Quality Control, vol. 23, n
pag 7, 1966.

(Continda en el préximo nime
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tractores

MUCHO MAS QUE UN TRACTOR

En Cérdoba la Direccion de
Vialidad acaba de adquirir
mediante licitacién 40 unidades
del tractor Fiat 780 para los
CONSOIrcios camineros.

Usted puede toparse a menudo
con un cartel que diga

HOMBRES TRABAJANDO.

En cualquier camino del pais.
Y “hombres trabajando”,
muchas veces querrd

decir “hombres montados

en un tractor Fiat 780" :
La mayoria de los tractores de
industria argentina para uso
vial son tractores Fiat 780.
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Seminario ‘_'Sobre Problemas de Vialidad y Transit

En adhesién a los actos que se realizardn con motivo del préximo Dia
del Camino, la Asociacién Argentina de Carreteras, ha resuelto organizar un
seminario, sobre problemas de vialidad y trénsito.

La directiva basica de este seminario es
provocar un intercambio de opiniones de los
profesionales vinculados al quehacer vial de
toda la Republica. Se trata de llegar asi a
una integrac:én que por un lado centralice
las opiniones en aquellos problemas que lo
permitan, y por el otro se tengan en cuenta
los distintos criterios derivados de circuns-
tancias locales que deben reflejarse en las
soluciones apropiadas.

Con e! fin propuesto la Asociacion Argen-
tina de Carreteras solicité a todas las insti-
tuciones viales oficiales y privadas el nom-
bramiento de delegados y el planteamiento
de los problemas a considerar en su propio
nombre o en el de sus componentes y/o aso-
ciados. Toda inquietud individual canalizada
a través de la institucion correspondiente
tendréa su repercusion en el seminario pro-
yectado.

Para tal fin se han clasificado los proble-
mas en tres temas principales:

—Transito,

—Pavimentos Rigidos,

—Pavimentos Flexibles.

La Asociacién cuenta con la colaboracion
de los ingenieros José B. Garcia, Rahdl A.

Colombo y Jorge M. Lockhart, para la Ji-
reccion respectiva de cada uno de los temas

indicados anteriormente y con la del Dr.
Celestino L. Ruiz para la coordinacién y
direccion general del seminario.

En las reuniones el proponente de cada
tema (o la entidad a que pertenece) pre-
sentara el problema y dara su opinién sobre
el mismo. A continuacion seri considerado
por los concurrentes a! sem'nario, quedando
a cargo de cada director el msjor aprove-
chamiento del tiempo disponible. Las deli-
beraciones serin grabadas para su posterior
publicacién y las opiniones tendridn cardcter
individual.

En el caso de que el niimero de proble-
mas propuestos exija una seleccion, ésta serd |
realizada por la direccién general y el diree-

tor del tema correspondiente sobre la base

de la importancia de interés nacional o local.

Para dar una idea de temas que se
consideran de interés, sin que por ello la
Asociacion pretenda proponerlos, se indican
2 continuacion algunos ejemplos.

1°) El transporte publico masivo dz per-
sonas como medio para descongestio-

niencia de la sefializacién lumina
en una arteria 0 en una intersecciol

49) Conveniencia de disponer de n
uniformes para la demarcacién ¥
senalamiento vertical,

5°) Prob'emas constructivos en los difé
rentes tipos de pavimentos.

69) ¢Cudl es el criteric que determina |
f jacion de un “periodo de Veda™

79) Interpretaciéon de los ensayos de
tina como medida de calidad
materiales y estructuras.

89) Posibilidad del empleo de un criterig
estadistico en el juzgamiento de m
meadidas de resistencia, compacta-
cion, espesores, etc,

9°) Uso y abuso de las medidas de de:
flexién en el juzgam'ento de las
estructuras viales.

10°) Técnicas constructivas para cump'i
las exigencias de lisura.

nar la ciudad.

2°?) Estacionamiento en la via piblica y
fuera de la wvia piablica. Sistemas,
ventajas. inconvenientes, soluciones,

3°) Criterio para determinar la conve-

Se han fijado para la realizacién de esh
seminario los dias 29 de deptiembre al 2 d
octubre venidero, con horarios de 9 a 13
de 15 a 19 horas, en el salén de actos de
Centro Argentino de Ingenieros, Cerrito 1230
Capital Federal.

VISITAS DESTACADAS:

El 15 de abril dllimo visité nuestro pais el
vicepresidente 22 del Consejo Directive de la
Asociacién Paraguaya de Caminos, seiior Carlos
A. Robbiani.

El sefior Robbiani, compatriota nuestro, radi-
cado en el Paraguay desde hace considerable
tiempo y a quien recientemente el Ministerio
de Obras Piblicas de aquel pais le otorgé Ia
medalla “Honor al Mérite”, fue recibide por di
rectivos de nuestra entidad, con quienes consi-
deré diversos aspectos de la actividad que de-
sarrolla la Asociacién Argentina de Carreleras.

Posteriormente se lo agasajé con un almuerzo
al que asistié la mesa directiva de la institucion.

VI Reunién Mundial de la I. R. F.

En el transcurso del mes de octu-
bre de 1970 —entre los dias 4 y
10— se llevard a cabo en la ciudad
de Montreal, Canada, la SEXTA REU-
NION MUNDIAL de la International
Road Federation, en cuyo transcurso
se encontrardn expertos de todos los
paises para 'tratar temas atinentes a
la aplicacion de nuevas técnicas en
el campo de la vialidad y su vincu-
lacién con los sistemas de transpor-
fes.

Con tal motivo la IRF ha formula-
do una cordial invitacién a todos
aquellos profesionales, técnicos o
personas vinculadas a la actividad

vial que deseen participar en la
SEXTA REUNION MUNDIAL, y en tal
sentido hizo, llegar a la Asociacién
Argentina de Carreteras los antece-
dentes del caso y los formularios
necesarios para la correspondiente
inscripcion, los cuales se hallan a
disposicién de nuestros asociados y
lectores.

De acuerdo con la informacién que
poseemos esta habrd de ser una
de las mas importantes reuniones de
carcter técnico organizada por la
IRF tanto por los temas que serdn
tratados como por las personalida-
des que asistirdn a las dzliberacio-
nes.
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- Sefializacion Integral
...8S Seguro de Vida

ELECTRONICA

HORIZONTAL

VERTICAL

SEGURIDAD EN
EL TRABAJO

Semaforos

Controladores electréni-
cos

Controladores totalmente
transistorizados

G : : Cuenta vehiculos
* Pinturas para pavimentos o B e R Detectores de velocidad
* Maquinas marcadoras de i : i : Balizamiento electrénico
pavimentos o G G : Circuitos cerrados TV
* Sefalimites
» Guardrails

Balizas

Conos reflectivos

Vallas - barreras exten-
sibles

Indumentaria fluorore-
flectiva

e« Carteles reflectivos

ALGECIRAS

S.C.p.A.
Alsina 1609 - Be of. 47 /48 - Tel. 46-5939)5840 - Bs, Aires

SENALIZACION INTEGRAL - CONVERTIDORES 31

ELTSRL ® INELCO SpA ® SCAESpA © SIBESAS ® SOGES SRL ® THE ARGON SERVICE Ltd © TRAFFIPAX  DAIMON GmbH ® EXPORT-INVESTITIONEN

ELECTRONICA ELECTRONICA ELECTRONICA SENALIZACION INTEGRAL PINTURAS SERIGRAFIA FOTOCONTROL SENALIZACION ELECTRONICA HNA.NCt_ACION OBRAS
COMO MILAN COMO como MILAN DUSSELDORF COLONIA DUSSELDORF.
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POR EL CEMENTOS ASFALTICOS
ASFALTOS DILUIDOS

_ BUEN AMINO EMULSIONES ASFALTICAS
c mnulTipos Alcalinas y Acidas.

con las empresas pavimentadoras del pais !

PARA ASESORAMIENTO
E INFORMES .

En Buenos Aires Tel.: 33-7531
En Rosario Tel.: 68143/68051
En Cérdoba Tel.: 27286




KOCKUM
LANDSVERK

INDUSTRIA ARGENTINA S.AL.C.

FABRICA
6

Informamos que Kockum Landsverk
Argentina ha obtenido la licencia de
fabricacion de AB Bolinder Munktell
para motoniveladoras BM Volvo tipo
VHK 116 y VHK 310 y cargadoras

110 HP - CAPACIDAD
COLMADA: 1500 LITROS

MOTONIVELADORA VHK 116

lkad KOCKUM LANDSVERK
TACUARI 147 P 1> BUENOS AIRES TELS. 38-4442/8269/8567 CABLES KLIA BAIRES



ESTA IMPORTANTE EXPERIENCIA
NOS HA CAPACITADO PARA
INICIAR LA FABRICACION DE LAS
PALAS CARGADORAS

DE 4 RUEDAS MOTRICES

90 PALAS CARGADORAS YAI_E TRO]AN

DE 2 RUEDAS MOTRICES
BAJO LICENCIA DE BAJO LICENCIA DE

MUNK INTERNATIONAL, NORUEGA EATON YALE & TOWNE INC., EE.UU.

- DISTRIBUIDORES

FABRICADO POR ‘ ‘ EXCLUSIVOS
NORTORFIIEE Ry
- . IND. COM. Y FIN:

SOC. ANON. IND. COM. g ° REPUBLICA DE LA INDIA 2909/15
TEL. 71-4152/6213, BUENOS AIRES, ARGENTINA

impreso en COGTAL - Rivadavia 767, Bs, A



ESTAMOS ASOCIADOS AL DESARROLLO VIAL

' La elaboracion de 210.000 Tns. de asfaltos es nuestra contribucién a las obras viales de 1968.
Al aumentar nuestra produccion en un 120 % respecto del afio 1967, participamos
del esfuerzo que impulsa el desarrollo vial, haciendo nuestra parte en la gran tarea comun

. de afirmar el progreso argentino.




Ruta 237 D.N.V. - Acelerando el desarrollo
Rincon del Creide del Plan Vial Argenting

En Neuquén y en todo el pais

ALCANTARILLAS ARMCO y
DEFENSAS ARMCO FLEX-BEAM

Las alcantarillas Armco y las defensas Armco Flex:Beam para caminos, constituyen [a
solucion racional en materia de obras de arte. Al reducir al minimo de tiempo el perio-
do de su construccion, posibilitan la rapida utilizacion de la calzada por los equipos
pesados de movimiento y compactacion de tierra. Esto permite habilitar la calzada en
forma inmediata, anticipando asi el uso del camino, con los beneficios que su servicio
reporta a la comunidad, y volcar ademas la capacidad de dichos equipos a la realiza-
cion de nuevas obras y poder cumplir con el desarrollo del plan vial que el pais con
urgencia requiere.

Para informaciéon adicional, dirigirse a Armco Argentina S. A.l.C. - Corrientes 330 -
Buenos Aires - Tel. 31-6215 - SUCURSALES: Cordoba: Humberto 1° 525, Tel. 28157 -
Rosario: 1° de Mayo 2060, Tel. 84816. -

H

.ARMCO
ARMCO ARGENTINA S.A.l.LC. V



