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TIENEN UNA
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EN EL PAIS.

ACINDAR tiene una fe de acero
en el pais.

Por eso, estas 3 plantas
industriales producen,

con altisima calidad, alambres
y cafos para el Agro,barras de
acero para la Construccion,
aceros finos y especiales,

Planta Rosario

Planta
Ing. Arturo Acevedo
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y Especiales

electrodos para la Industria.

Asi, ACINDAR esta presente

en nuestros campos y en
centenares de las mas importantes
obras publicas y privadas del pais.
Todo porque estas 3 plantas y

la gente que trabaja en ACINDAR
tiene una fe de acero en el pais.
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Una fe de acero en el pais
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juicioso sentido de seguridad vial que aconsejaba uniformar
la circulacién internacional. Un afo después y a propuesta
de la Direccién Nacional de Vialidad se instituyé el 10 de
junio de cada ano como “Dia de la seguridad en el trdnsito”
con el propdsito de difundir periddicamente principios que
fueran formando conciencia en la ciudadania acerca de los
peligros del transito automotor.

A treinta anos de estos hechos el tema de la seguridad
vial sigue teniendo plena vigencia, ahora mds que antes,
debido al crecimiento del parque automotor que se cuadru-
plicé entre 1945 y 1973, conjuntamente con la mayor velo-
cidad y volumen de las unidades, asi como también el cre-
cimiento demogrdfico y el desplazamiento poblacional hacia
las ciudades, creando grandes dreas conflictivas generado-
ras de nutrida proporcién de accidentes.

No resultan entonces extranas las iniciativas destinadas
a paliar sus efectos y que se transfieren al piblico de muy
distintas’ maneras. Asi, la preocupacién de los organismos
viales insertas en los proyectos de obras nuevas y en las me-
joras de los caminos en servicio. Las municipalidades y
cuerpos policiales cooperando activamente y la iniciativa de
numerosas entidades privadas, algunas de larga trayectoria
y otras de mds reciente constitucion (Asociacion Argentina
de Carreteras, Automévil Club Argentino, Touring Club
Argentino, Comité de Seguridad en el Trdnsito —La Plata—,
Comité Permanente para la Prevencion de los Accidentes
en el Trdnsito —Santa Fe—, Asociacién Civil Defensa del
Peaton —Capital Federal—, etc.).

Tanta accion concertada en un mismo propésito ha
logrado resultados alentadores principalmente en cada drea
especifica, pero es necesario todavia una mayor difusion de
los principios rectores del comportamiento humano cuya res-
ponsabilidad en el campo de los accidentes de trdnsito es
fundamental. La ensenanza debe abarcar todos los niveles
de la sociedad, todas las edades (ya en Alemania Federal
se imparten conocimientos adecuados a nifios de jardines
infantiles), y a lo largo y ancho del pais. La actividad debe
ser permanente, continuada y debidamente programada en
cada caso. Ademds, habria que actualizar y depurar los
registros de conduccion, de infractores, de accidentes, au-
mentar las inspecciones de los vehiculos adecuar las regla-
mentaciones de trdnsito, en una palabra cubrir todos los fac-
tores que permitan ampliar los mdrgenes de seguridad vial.

Para estructurar integralmente una solucién positiva se
requiere un medio iddéneo capaz de canalizar la iniciativa
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ptiblica y privada en los diferentes aspectos analizados y
derivdndolos luego a los organismos de aplicacion.

En su momento tuvieron expresion algunos propdsitos
interesantes que lamentablemente no prosperaron, como el
proyecto estudiado por el Consejo Vial Federal proponiendo
el Instituto Federal del Trdnsito Vial, dependiente de la
Secretaria de Estado de Transportes y Obras Publicas y el
anteproyecto de ley elevado al Gobierno de Santa Fe por
la Delegacion homonima de Carreteras y otras entidades par-
ticulares, propiciando la creacion del Instituto Provincial
de Seguridad Vial.

En evidente contraste la experiencia extranjera abunda
con ejemplos positivos: la Administracion de Seguridad en
las Carreteras (U.S.A.); el Laboratorio Britdnico de Inves-
tigaciones Viales (Inglaterra); el Instituto Nacional del
Trdnsito de Estocolmo (Suecia); la Sociedad de Investiga-
ciones Viales (Alemania Federal); la Organizacién Nacional
de Seguridad Vial (Francia); la Oficina para la Prevencién
de Accidentes (Suiza); la Asociacion Japonesa para la Segu-
ridad del Transito (Japén) ete.

La posibilidad de retomar las iniciativas en pro de una
mayor seguridad vial evitando estériles discusiones o rivali-
dades sectoriales, parece muy plausible en las actuales cir-
cunstancias. Hay que proveer al pais de muchas cosas.
Esta, es una de ellas, de consecuencias beneficiosas para la
vida y salud de los habitantes y la preservacién de valiosos
bienes materiales. Es hora de hacerlo para nosotros, ahora,
y para “aquellos que llamardn antiguos a estos tiempos”.
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Dia de la Seguridad

En adhesién a la celebracion del “Dia de la Seguridad en el Tranmsito”, y
con el propésito de contribuir al esclarecimiento y solucién a los graves pro-
blemas que del trdnsito automotor derivan, nuestra Asociacién organizé varios
actos entre los que se destacaron la conferencia del Dr. Guillermo Domingo
Laura, Secretario de Obras Puablicas de la Municipalidad de la ciudad de
Buenos Aires, dictada el 10 de junio —dia de la celebracion—, sobre el tema:
“La ciudad arterial. Un nuevo esquema econémico e institucional para la solu-
cién del transporte urbano”, y las de los ingenieros Julio G, Bustamante y Arturo
Abriani sobre “Las politicas de seguridad vial en el estudio preliminar del trans-
porte de la regiéon metropolitana” y “La seguridad de los peatones en zonas
urbanas”, respectivamente, dictadas el dia 15 de junio.

La primera de estas conferencias se realizé en el salon de Educacion Per-
manente del Centro Cultural General San Martin, en la que el orador fue
presentado por el presidente de la Asociacion, Ing. Néstor C. Alesso, con las
palabras que transcribimos a continuacion.

Las disertaciones de los ingenieros Bustamante y Abriani se llevaron a cabo
con el auspicio de la Secretaria de Estado de Transporte y Obras Piblicas de
la Nacion y se efectuaron en los salones de la sede cultural del Touring Club
Argentino, siendo los oradores presentados por el Ing. Radl A. Colombo, pro-
secretario de esta Asociacion.

Los dos actos se caracterizaron por el numeroso publico asistente, destacan-
dose la presencia en el primero de ellos del Ing. Gustavo Carmona, Administra-
dor General de Vialidad Nacional y en el segundo la del Ing. Federico Batrosse,
Subsecretario de Obras Pablicas de la Nacion,

En este niimero publicamos el trabajo del Dr. Guillermo Domingo Laura,
publicindose en préximos niimeros de esta revista Carreteras los correspondien-
tes a los ingenieros Julio G. Bustamante y Arturo Abriani.

PALABRAS DEL PRESIDENTE
DE LA ASOCIACION

El 10 de junio de 1945 la Direccion Nacio-
nal de Vialidad, por ese entonces bajo la
Administracién del General Guillermo Streich,
llevd a cabo el mas grande operativo de orde-
namiento del trinsito que se realiz6 en el
pais: €l cambio de mano en el trinsito de los
vehiculos automotores. Al afio siguiente 19486,
el 10 de junio fue instituido el DIA DE LA
SEGURIDAD EN EL TRANSITO. Todos los
anos la Asociacion Argentina de Carreteras se
ha adherido al mismo no dejando de estar pre-
sente con su aporte a la difusion del mejor uso
de calles y caminos,

Hoy no queremos acordarnos sblo en este
dia de la Seguridad Vial. Anunciamos que a
partir de esta fecha iniciamos una accién, que
no la denominaremos campaiia, pues ya sabe-
mos que las campafas tienen un principio y
un fin. En esta oportunidad queremos iniciar
una accién sostenida y sin pausas donde va-
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El Presidente de la Asociacién, Ing. Néstor C. Alesso, presentando al disertante,
Dr. Guillermo Domingo Laura.



mos a poner todo nuestro esfuerzo como ins-
titucién al servicio de las autoridades nacio-
nales, provinciales y municipales. Lo haremos
como es nuestro fin, al servicio del pais v sus
habitantes.

Mis y mejores caminos bien utilizados.

La circulacién y la seguridad son temas que
abordaremos en este periodo que iniciamos a
través de conferencias, simposios, seminarios,
congresos y todo otro acto que contribuya a
aportar ideas v soluciones y difundir ensefianza,
creando una cabal conciencia de educacion de
peatones,
damos lo que en el nimero del mes de junio
de 1971 de nuestra Revista Carretera deciamos:
“No cabe duda alguna que por muchos re-"

transito en conductores y Recor-

“cursos que se vuelquen en esta materia y”
“por mucha y mas elaborada “téenica que se”
“utilice en las soluciones que correspondan,”
“serd en tltima instancia el factor humano”
“el que determine la efectividad y eficacia”
“de las soluciones encontradas”.

El incesante aumento del parque automotor
v la creciente indisciplina de los conductores
da caricter de gravedad al problema y de
urgencia a su solucion.

Por eso llamamos v comprometemos a to-
dos nuestros ingenieros, técnicos v estudiosos
especializados en la materia a fin de que
aporten ideas y soluciones para resolver los
aquejan  al
metropolitana y otras del interior del pais. Del

problemas de transito que area
mismo modo llamamos y comprometemos a las
autoridades educacionales, a todas las entidades
de usuarios, a la prensa especializada o no a
difundir los conceptos que hagan mas seguro,
ecdmodo y rapido el fluir del transito en cami-
nos y ciudades.

Comenzando esta preconizada accion pres-
tigia nuestra tribuna el doctor Guillermo Do-
mingo Laura Secretario de Obras Puablicas v
Urbanismo de la
Aires.

Municipalidad de Buenos

Egresado con el titulo de Abogado de la
Universidad de Buenos Aires en 1960 el Dr.
Laura fue asesor legal de Hidronor S. A. em-
presa que tiene a su cargo la ejecucion del
Complejo Hidroeléctrico “E] Chocdn”, actuan-
do desde su fundacién, 1968, hasta 1971. Fue
asesor juridico hasta 1973 de la Comision Téc-
nica Mixta de Salto Grande, que tiene a su
cargo la ejecucion de las
nombre.

cbras del mismo

En la actualidad, como va lo dije, es Secre-
tario de Obras Publicas de la Municipalidad
de Buenos Aires.

De ascendencia vial, orienté sus inquietudes
a los problemas de transito v circulacion.

En 1970 merecié €l premio Academia Na-
“La Ciudad
Arterial” *que es un estudio econdémico sobre

cional de Ciencias por su libro

el desarrollo del transporte urbano en el drea
metropolitana de Buenos Aires.

En 1975 obtuvo el premio Luis A. Huergo
como autor del trabajo “El cinturén Ecologico”,
que trata del problema de la creacion de un
sistema regional de recreativos ro-

deando la Ciudad de

parques
Buenos Aires.

Hoy nos hablard de un tema apasionante y,
porque no, polémico: “La Ciudad Arterial. Un
nuevo esquema econdmico e institucional para
la solucion del transporte urbano”.

Bustamante en un momento de su
disertacion.

El Ing.

Aspecto del pubico asistente a la conferencia del Dr.

El Ing. Abriani haciendo uso de la palabra.

Laura.



XXII Asamblea General Ordinaria

El 24 de abril dltimo la Asociacion realizé su
XXII Asamblea General Ordinaria en la que ademas de

aprobarse la Memoria y el Balance General correspondiente
al aiio 1975, correspondi6 designar Presidente en reemplazo
del Ing. Pedro Petriz, fallecido el 30 de setiembre Gltimo y
designar Consejeros reemplazantes de los que finalizaron
sus mandatos el 31 de diciembre pasado.

Como Presidente fue designado por un periodo de dos
anos el Ing. Néstor Carlos Alesso, ingresando ademas en
distintas categorias el Dr. Mario Ponisio, y los ingenieros
José Bagg, Carlos Alberto Bacigalupi, Enrique Conte Grand,
Julio Pascual y Aarén Beilinson.

El Ing. Alesso al hacerse cargo de la Presidencia en

Miembros Titulares:

Eyegidenter:. |, Ll sl u e el Ing. Néstor Carlos Alesso
Vicepresidente 1° ............. Ing. José Maria Raggio
Vicepresidente 2° . ............ Ing. Carlos Jorge Priante
Secrefario . atiisivasaEeE sam e Ing. Alberto Hugo Thoss
Prosecretario .......coveveves Ing. Rail A. Colombo
ENOPETD. (o lvans s whiah i A e s Ing. Carlos Albarto Bacigalupi
PAOPREGIBID .o v are s /s /vireie biiere o fe Ing. José Bruno Verzini
e o Ay IR N G S I Ing. José Bagg

Ing. Gustavo Roberto Carmona
Ing. Enrique Conte Grand

Sr. Miguel A. De Lio

Ing. Hipdlito Ferndndez Garcia
Ing. Ricardo H. Gastellt

Dr. Mario Ponisio

Dr. Julio A. Rojas

Dr. Marcos Sastre

Ing. Manuel Alberto Solanet

Miembros Suplentes: Ing. Marcelo ]. Alvarez
Ing. Enrique L. Azzaro
Ing. Miguel H. Bastanchuri
Ing. Juan ]. Bugunid
Agr. Mario E. Dragan
Ing. José A. Pdlazzolo
Ing. Julio E. Pascual
Ing. Edgardo Sudrez

Comisién Revisora de Cuentas: Ing. Aardn Beilinson
Ing. Alejandro L. Castellaro
Ing. Jorge Z. Klinger

Director Ejecutivo: Sr. José B. Luini
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esta Asamblea, manifesté su deseo de que la Asociacién
prosiga su labor por el logro de més y mejores caminos,

como lo manifiesta su lema, para lo cual picué la colabora-
cién de todos los consejeros que forman parte de la entidad.

Especialmente en los dificiles momentos actuales en que
el pais trata de reencauzarse nuevamente para lograr una
estabilidad general, la Asociacién tiene que llevar a cabo
una ardua tarea en estrecha vinculacion con los poderes
ptblicos para lograr que la marcha de la obra vial también
se normalice como base fundamental y primordial para el
progreso general de la Repiiblica.

Después de constituirse la Junta Ejecutiva el Consejo
Directivo quedé constituido asi:

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria D — Armco Argentina S. A.

Categoria C — Semaco S. A.

Categoria B — Instituto de] Cemento Portland Argentino.
Categoria C — Bacigalupi vy De Stefano 8. A.

Categoria B — Asociacion de Fabricantes de Cemento Portland.

Categoria C — Acindar S. A.

Categoria C — Vialco 8. A.

Categoria D — Conte Grand y Alfonso S, R. L.
Categoria D — Yacimientos Petroliferos Fiscales.
Categoria A — Socios Individuales,

Categoria B — Direccién Nacional de Vialidad.
Categoria B — Touring Club Argentino,
Categoria D — Automévil Club Argentino.
Categoria A — Socios Individuales.

Categoria A — Socios Individuales,

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria A — Socios Individuales.

Categoria I} — Comisién Permanente del Asfalto,
Categoria C — Organtec S. A.

Categoria C — Cadia S. A.

Categoria D — Fiat Argentina S. A.

Categoria B — F. A. D. E. E. A, C.

Categoria B — A. D. E. F. A,



Sabemos
hacia donde

vamos

Nuestra especialidad: demarcar,
senalizar calles, rutas, autopistas,
plantas industriales y aeropuertos.

Advertencias visibles noche vy dia.
Para usted y los suyos. Para su
seguridad de peaton o conductor.

PARA SU SEGURIDAD

Nuestra labor -en LUMICOT -

cubre miles de kilometros del
pais. Y si aun nos queda mucho
por hacer, sepa que lo estamos
haciendo: bien a la vista y para
bien de todos.

o

- Laminas reflectantes LUMIFLEX “R”
- Pinturas reflectantes SINTECOL REFLEX

- Pinturas reflectantes para demarcacion
(tipo Premix) SINTECOL.

DISTRIBUIDORES EXCLUSIVOS DE:

, ILUMICOT

S5.A.lLC.A.F.I

PINTURAS ¥ LAMINAS FEF TAMTES LUMIFLEX
ENALIZACION VIA
PIS0S DEPORTVOS  Riskorten

CORRIENTES 545, 100 Piso - T, E. 4B-6075|3456
BUENOS AIRES ARGENTINA

LTI

PRIMERA EMPRESA ARGENTINA DEDICADA CON CRITERIO INTEGRAL A LA SEGURIDAD VIAL

SERVICIO Y TECNOL



La Medicion Expeditiva de Distancias
por Medio de Vehiculos Equipados

Especialmente

Muchas tareas viales requieren la ejecucion
de mediciones que se particularizan por tener
que ser expeditivas v de relativa precision. En-
tre ellas podemos citar el inventario vial, en
lo concerniente a] relevamiento fisico de tra-
mos de ruta (ubicacién de obras de arte, etc.),
las tareas de amojonamiento, senalamiento, in-
formes sobre accidentes etc.

Es facil comprender que resulta poco pric-
tico, por ejemplo, efectuar el amojonamiento
de una ruta, o el seialamiento de la misma . se-
gin proyecto, realizando las mediciones que
correspondan con una cinta métrica, Asimismo
fijar el futuro emplazamiento de los mojones o
seniales por medio del cuenta kilometros con-
veticional de eualquier véhiculs im'piica come-
ter errores grandes en las mediciones, que tien-
den a inutilizar el trabajo a la vez que limitan
las posibilidades de ejecucion del mismo, en
razon de que tales instrumentos reaccionan al
recorrer el vehiculo una distancia de 100 m.,
no permitiendo en consecuencia establecer va-
lores intermedios (p. ej. con el cuenta kiléme-
tros de un automévil no puede determinarse el
emplazamiento de 2 senales separadas 40 m
una de otra).

Los dos extremos citados muestran clara-

mente la necesi(lml {Ie contar con un sistema
de medicién rapido, como asi también, sufi-
cientemente seguro.

La incesante busqueda de tales equipos ha
conducido a adoptar los denominados od6me-
tros los cuales no son sino cuenta kilémetros
desmultiplicados de mayor precisién y permi-
ten, al instalarlos adecuadamente en cualquier
tipo de vehiculo, realizar con los mismos me-
diciones rapidas y suficientemente exactas.

Si bien los odémetros, como se dijo, son
mucho mas precisos que los cuenta kiloémetros
convencionales, acusan asimismo errores en las
medidas que con ellos se toman siendo necesa-
rio conocer la fuente de los mismos a fin de
corregirlos,

* Direccién General de Planificacion Vial de

zor el Agr, Diego Fernando MAZZITELLI *

ORIGEN DE LOS ERRORES EN LOS
CUENTA KILOMETROS Y ODOMETROS

Técnicamente seria posible mediante un
cuenta kilometros u odémetro obtener lecturas
exactas de la distancia recorrida por el ve-
hiculo portador de dichos instrumentos, si:

a) el camino por el cunal circula el automo-
tor es perfectamente liso.

b) la conexion entre la trasmision del ve-
hiculo, el cuenta kilometros v el odéme-
tro es absolutamente correcta.

¢) el vehiculo rueda sobre cubiertas perfec.
tamente circulares e indeformables.

En la prictica no se dan las tres condicio-
nes indicadas originandose en consecuencia el
error que dichos instrumentos acusan con res-
pecto a las distancias reales recorridas por el

vehiculo,

De los tres factores apuntados, el de mayor
peso v efecto es el concerniente a las cubier-
tas del vehiculo que se constituyen en la ma-
vor fuente de error cabiendo, antes de efec-
tuar un andlisis exhaustivo del mismo, hacer
una breve reseia de los dos factores restantes.

La condicitn ideal de que el vehiculo de
medicion ruede sobre un pavimento perfecta-
mente liso tiende fundamentalmente a lograr
que las ruedas motrices del mismo no giren en
falso y el registrador de distancias muestre, en
consecuencia las longitudes verdaderamente
recorridas por el vehiculo,

Cuando un pavimento no es suficientemente
liso puede evitarse la posibilidad de cometer
el error mencionado con la sola condiciéon de
circular a baja velocidad, mediante lo cual,
con un minimo de precaucién este tipo de error
desaparece y no influye en el registro total
de la distancia recorrida.

La otra fuente de error mencionada estaba
referida a la correcta conexion entre la trasmi-

la Direccién Nacional de Vialidad

sion del vehiculo v el cuenta kilometros u odo-
metro de la unidad. Basicamente puede decirse

que un equipo medidor de distancias compren-
de: el instrumento propiamente dicho que con-
tiene un mecanismo que transforma el movi-
miento del vehiculo en una indicacién de dis-
tancia y un cable flexible que liga el instru-
mento con la transmision del vehiculo.

Cualquier falla del instrumento como ser;
imperfeccion de sus engranajes, piezas que no
giren concentricamente, falta de lubricacién de
los mecanismos; o bien del cable de trasmi-
sion (flexible), entre las cuales pueden citarse,
roce entre el cable y el tubo que lo protege
debido a falta de lubricacion, existencia de

i ¢ i
bordes vivos que impiden una adecuada rota-
cion, ocasionan un error en las mediciones de
distancia que se efectien.

La actual perfeccion con que se construyen
las piezas de los mecanismos y los controles
a que se someten a las mismas junto con la
alta calidad de fabricacion de los cables de
trasmision, los cuales vienen provistos de un
sistema de auto - lubricacion, hacen que los
inconvenientes aludidos practicamente no exis-
tan, pudiendo afirmarse que en el presente
no hny m'nﬂ'ﬁn error en las mediciones que

pueda imputarse a las fallas mencionadas,

Generalizando; de las tres fuentes de error
citadas, una se elimina operando cuidadosa-
mente con la unidad cuando el pavimento
sobre el cual se estd realizando la medicién no
es suficientemente liso, la otra pricticamente es
de efecto nulo dada la alta calidad de fabri-
cacion de los instrumentos de medicion, res-
tando considerar la tercera que es la mas grave
y que se motiva en la deformacién de los neu-
miticos del vehiculo de medicion.

Con referencia a los mismos se hari men-
cion exclusiva de aquellos ubicados en Jas rue-
das motrices de la unidad, que son los finicos
que influyen en las mediciones.



Los cuenta kilometros y oddmetros estin
disefiados de forma tal que: conociendo la
relacion de trasmision del vehiculo o bien la
cantidad de vueltas por kilomerto que efectiia
el cable del velocimetro y el tamaio de los
neumiticos, aseguran, los valores que han re-
gistrado v que corresponden a la distancia
recorrida por el vehiculo en el cual estin mon-

tados.

Como es facil inferir la relacion de la caja
de transmision es conocida y fija, siendo los
neuméticos los que al no conservar su diame-
tro originan en consecuencia un error que re-
sulta ser variable de acuerdo a determinadas
circunstancias. Puede afirmarse que para ase-
gurar mediciones correctas las ruedas motri-
ces del vehiculo deben ser absolutamente ri-
gidas e indeformables.

Cinco son los factores que tienden a defor-
mar a una cubierta, originando variaciones en
su diametro y consecuenemente errores en las
mediciones que se efectiian. Cuatro de ellos
son fundamentales, mientras que el quinto fac-
tor, como se verd, influyve en forma diferente.

Esos factores son:

I — Presion de inflado.

2 — Temperatura del neumitico.

3 — Velocidad del vehiculo.

4 — Uso.

5 — Carga del vehiculo (influye en forma

(“f{:‘l‘t‘!l{(’ a] resln).

1 — PRESION DE INFLADO: Los neumi-
ticos modifican sus dimensiones al va-
riar la presion de inflado de los mismos.
Cada fabricante aconseja una determi-
nada presion de inflado para cada tipo
diferente de cubiertas.

Cuando se supera la presion de inflado
aconsejada, se aumenta el didmetro del
neuméatico v en consecuencia el odéme-

tro registra una distancia inferior a la
recorrida por el vehiculo. Si la presion

es inferior a la aconsejada el neuma-
tico disminuye su diametro y el odé-
metro registra una distancia superior a
la recorrida por el vehiculo. Este error
puede llegar a ser del orden del =+
0,5 % de la distancia recorrida.

2 — TEMPERATURA DEL NEUMATICO:
Cuando la superficie de rodamiento de
un camino posee altas temperaturas ori-
gina que el aire contenido en los neu-
miticos se expanda v en consecuencia
aumente la presion de los mismos y su
diametro. Por el contrario el intenso
frio hace decrecer la presion de los
neumiticos y en consecuencia su dia-
metro.

Ambas variaciones ocasionan los incon-
venientes citados en el punto 1). Por
esta razon el error cometido puede lle-
gar a ser de] orden de = 2% de la

distancia recorrida.

3 — VELOCIDAD DEL VEHICULO: Si un
vehiculo circula a alta velocidad la fric-
cion entre el lm\.'imentu y el neumitico
hace que este se caliente y se origine

lo explicado en 2) con las consecuen-
cias detalladas en 1).

4 — USO: El uso va reduciendo el tamaiio
del neumatico originando que se dismi-
nuya su diametro (con el correr del
tiempo) v consecuentemente el odémetro
acuse medidas superiores a las reales
recorridas. Este error puede llegar a ser
del orden + 3 % de la distancia re-

corrida.

5 — CARGA DEL VEHICULO: Se ha se-
parado a este tipo de error de los res-
tantes en razon de que si bien origina
una deformacién en el neumitico, esta
no se ve motivada por una variacion en
la presion.

La carga de un vehiculo contribuye al
error de odémetro. Un incremento de
aproximadamente 68 Kgs. en el peso
norma] de un vehiculo ocasiona un
error del orden de + 05 % de la dis-

tancia recorr i(l&l.

Como se ha visto los factores detallados
originan variaciones en el tamano de los neu-
maticos, ocasionando errores en las medidas
que registra el odometro. Asimismo es nece-
sario hacer notar la estrecha relacion existente
entre los puntos 1, 2 v 3 los cuales no se
presentan exclusivamente en forma indepen-
diente sino que estin permanentemente vin-
culados unos a otros originando, en consecuen-
cia, valores inconstantes del error total que

acusa el equipo de medicion,

Como sintesis de lo hasta aqui analizado

surge que todos los errores que acusan, los
odomertos en el registro de las distancias, se
motivan pura y exclusivamente en las defor-
neumiticos de las

maciones que sufren los

ruedas motrices.

La figura “1" muestra los resultados que se
obtuvieron con 4 vehiculos de la DIRECCION
NACIONAL DE VIALIDAD en una pista de
prueba de 5 Km que posee la Reparticion en
el Acceso Oeste.,

Las mencionadas movilidades estin provistas
de odometros especiales, idénticos a los que
se observan en la figura “2” y las pruebas se

efectuaron con neumiticos convencionales.

Puede observarse que variaciones en la pre-
sion de los neumaticos provocan, para veloci-

dades idénticas, una diferencia entre las me-
didas que se obtienen. A velocidad constante
si la presion aumenta (aumenta el radio del
neumaitico) la distancia registrada es menor.
La reciproca, tal cual se desprende de los va-
lores obtenidos, es también cierta.

Distancias medidas a diferentes
velocidades del vehiculo y dife-

rentes presiones de inflado de

neumiticos convencionales.

FIGURA 1:

Velocidad
del Presion de inflado de los
vehiculo neumiticos (Lbs.)
Km/h
28 30 32
80 5,01 4,95 4,87
60 5,03 4,96 4,90
40 5,03 4,98 4,92
20 5,04 4,99 493

— Distancia de prueba 5.000 m = 5.00

— Los valores indicados son los que se
obtuvieron con 4 vehiculos equipados
con cubiertas convencionales, a diferen-

tes velocidades y presiones.
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Figura 2

NEUMATICOS ESPECIALES DE ALTA
ESTABILIDAD FORMAL

Hasta aqui se ha visto que los neumaticos
son la mayor fuente de error en las medicio-
nes que se efectian con el odémetro, a con-
secuencia de las variaciones que sufren sus
diametros con motivo de la temperatura, ve-
locidad, etc., siendo lo mis critico lo incons-
tante de ese error el cual al no cumplir con
una ley conocida permita su determinacién,
impidiendo su aplicacién en los cilculos a fin
de corregir las medidas registradas por los
oddmetros.



De acuerdo a lo planteado, el problema
seria practicamente insoluble y siempre que-
daria la duda de saber la magnitud del ver-
dadero error cometido en la mediciéon de una
distancia,

La aparicion en e] mercado de neuméticos
radiales con banda estabilizada con cables de
acero, ha permitido solucionar totalmente el
problema basindose en que, mientras la car-
casa de los meumdéticos clisicos o convencio-
nales cuenta con 20, 30, 40 & méas telas tex-
tiles, los neumdticos radiales con banda esta-
bilizada con cables de acero se componen de
una sola tela metdlica (figura 3 - I), lo que su-
prime los movimientos de friccién entre telas,
principal causa del recalentamiento de los
neumaticos vy por consecuencia de las varia-
ciones de presion que los mismos sufren,

Los cables de esta tela estin dispuestos ra-
dialmente lo que da al neumitico una gran
flexibilidad vertical. La carcasa esti asimismo
protegida (figura 8 - II) por una cintura com-
puesta de varias mallas metilicas las cuales
presentan diferente posicion de los cables (fig.
3 - I11). Las mallas de la cintura al superpo-
nerse forman una tupida red de innumerables
triangulos “indeformables” (fig. 3 - IV) que
se oponen a los movimientos parisitos de la
goma en el suelo aumentando de este modo
la adherencia y la resistencia al desgaste.

Rigida en el sentido lateral, la cintura de
estos neumiticos conserva toda su flexibilidad
en el sentido longitudinal, lo que le permite
absorber los obsticulos con total suavidad
(fig. 3 - V).

Este tipo de neumiticos, como se dijo an-
teriormente posee una alta estabilidad formal
y posibilita, al instalarlos en vehiculos desti-
nados a mediciones, que éstas puedan hacerse
en forma precisa.

En Ia figura “4” se muestran los resultados

obtenidos con las mismas unidades de la
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD
pero provistas esta vez de neumiticos espe-
ciales. Puede observarse que el error se ha
mantenido constante (e = + 90 m en 5.000 m
o sea + 18 %) a pesar de las diversas va-
riaciones de la presion de los neumiticos y
de las diferentes velocidades del vehiculo posi-
bilitando en consecuencia corregir las medidas
que se efectian,

No obstante esto y dado que los oddémetros
de precision poseen diversos juegos de engra-
najes, se efectué el estudio pertinente llegin-
dose a una relacién de los mismos ta]l que
arrojé ol resultade que se mucstra en la

figura “5” (e = 10 m en 5.000 m.; e = —
0,2 %). Con estos valores se hace prictica-
mente innecesario efectuar correcciones a las
medidas que se toman en razén de lo bajo del
error acusado.
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ODOMETROS ELECTRONICOS

Los odémetros hasta aqui mencionados son

mecanicos poseyendo flexible, engranajes etc.,
permitiendo contabilizar distancias y posibili-
tando descontarlas merced a una llave con-
mutadora. Asimismo tienen 2 contadores que
pueden actuar independientemente o en forma
conjunta,

En el afin de investigar exhaustivamente el
comportamiento de los instrumentos menciona-
dos el DEPARTAMENTO INVESTIGACIO-
NES efectud diversos ensayos con las unida-
des equipadas con odémetros mecinicos, ex-
periencias que amén de ser necesarias para
controlar los instrumentos] :trrojamn cierta in-

formacién de suma utilidad.

La pista de prueba que se menciond ante-
riormente ¥ que posee, como se dijo, una lon-
gitud de 5.000 m se encuentra amojonada vi-
siblemente cada 500 m. Cuando se efectuaron
las sucesivas pruebas se tomaron las lecturas
que indicaban los odémetros en cada hito de-
marcatorio de las distancias parciales recorri-
das, En la figura “6” se muestran algunos de
los resultados obtenidos haciéndose notar que
para llegar a la conclusién que se indicard mas
adelante, no es indispensable efectuar un nii-
mero demasiado grande de pruebas.

En ¢l primer ensayo los vehiculos estuban
detenidos sobre el punto de partida y desde él
iniciaron la marcha. Al Hegar a hito de los
500 m la lectura fue de 490 m equivaliendo
esto a un error de 10 m el cual se conservé
hasta el punto final.

FIGURAS 4 y 5: Distancias medidas a dife-
rentes velocidades del ve-
hiculo y diferentes presio-
nes de inflado de neuma-
ticos radiales con banda es-
tabilizada con cables de

acero,
Velocidad
del Presion de inflado de los
vehiculo neumiticos (Lbs.)
Km/h
28 30 32
80 4,10 4,10 4,10
60 4,10 4,10 4,10
40 4,10 4,10 4,10
30 410 410 410
Velocidad
del Presion de inflado de los
vehiculo neumiticos (Lbs.)
Km/h
28 30 32
80 4,99 4,99 4,99
60 499 499 4,99
40 499 499 4,99
20 4,99 499 499

—Distancia de prueba 5.000 m = 5.00.

—Los valores indicados son los que se obtu-
vieron con 4 vehiculos equipados con cu-
biertas radiales con banda estabilizada con
cables de acero, a diferentes velocidades y
presiones.



En el segundo ensayo los vehiculos enfren-
taron la linea de partida estando ya en movi-
miento, accionandose la llave que pone en
funcionamiento el odémetro sobre la misma
linea de partida. En este caso no se acuso
error alguno toda vez que ya se encontraban
en movimiento el sinfin de salida de la caja
de transmision y la tripa del velocimetro.

Como puede verse los odometros mecanicos
producen un error en el momento en que el
vehiculo se pone en marcha, para posterior-
mente conservar ese error. Esto evidentemente
es debido al tiempo que tardan los diversos
mecanismos en romper su propia inercia.

El tercer ensayo sirvio para corroborar esta

hipotesis va que s¢ operd en forma idéntica
al segundo ensayo pero deteniendo el vehiculo
a la altura del Km 3. Pudo verificarse que
hasta ahi no se acusd error, pero al reiniciar
la marcha este se hizo nuevamente presente.

Lo verificado obliga a tomar precauciones
en la forma de operar, siendo aconsejable que
se planifique el método de trabajo de acuerdo
a las caracteristicas que tenga el mismo.

A fin de eliminar este tipo de problemas
han aparecido recientemente los odometros
electrénicos denominados D.M. 1. (Distance
Measurement Instrument) mediante los cuales
puede decirse que las mediciones con vehiculos
han alcanzado su maximo desarrollo.

Estos equipos operan alimentindose de la
bateria del automotor que los porta y estin
constituidos por el odémetro propiamente di-
cho, por un sensor y por ocho elementos mag-
néticos (una combinacion de hierro vy berilio).

El D.M.I. puede ser ajustado mediante
controles especiales para reaccionar a intervalos
de distancia prefijados, siendo posible hacerlo
en kilometros o fraccion de ellos (metros, de-
cenas de metros, centenas etc.).

Los elementos magnéticos se instalan en el

borde de la cara interna de una de las llantas
delanteras del automotor dado lo indeformable
de la misma, ubicando al sensor en un lugar
fijo de la ritula del brazo de direccion y al
odémetro en el tablero del vehiculo. Al po-
nerse éste en movimiento, los elementos mag-
néticos adheridos a la llanta enfrentan al sen-
sor, el cual emite un impulso que es transpor-
tado por medio de un cable al D, M. 1. Este,
mediante circuitos especiales, convierte el ni-
mero de impulsos en una indicacion de dis-
tancia la cual aparece en el contador elec-

tebnico.

Se desprende facilmente que este tipo de
odometros no acusan, a diferencia de los me-
canicos, la falla de necesitar “tiempo para
reaccionar” evitando en consecuencia el error
al que oportunamente se hizo mencion.

Si se piensa detenidamente en el analisis
hecho con referencia a la necesidad de neu-
miticos practicamente indeformables, como me-
dio de obtener medidas exentas de error, se

infiere que tal necesidad esti presente también
para este tipo de odoémetros, lo que equivale a
decir que cualquier equipo de medicion debe
auxiliarse con neumiticos especiales a fin de
| lid ibl las distanci
ograr medidas compatibles con las distancias
reales recorridas.

La precision de los odémetros electrénicos,
en conjuncion con las cubiertas apropiadas, es
del orden de + 0,02% (20 em por Km) lo
que equivale a decir que, en iguales condi-
ciones, son 10 veces mas exactos que sus si-
milares mecanicos.

El mantenimiento de los equipos menciona-
dos que son transistorizados, es pricticamente
innecesario, no afectindolo las condiciones ad-
versas del tiempo (lluvia, nieve, etc.) como asi
tampoco el estado v tipo dé caminos por el
cual circula la movilidad que lo transporta, en
razon de su tipo de construccion que es de
estado solido.

Este tipo de instrumental ha adquirido po-
pularidad ripidamente y se esti imponiendo
en la mayoria de los trabajos para los cuales
se requiere una medicién ripida y precisa.

FIGURA 6

—Distancia de prueba 5.000 m. = 5.00.

ENSAYO 1
Vehiculos con partida detenida.

Ubicacién Odémetro Odbémetro Odbémetro Odometro
Mojon Vehiculo 1 Vehiculo 2 Vehiculo 3 Vehiculo 4
000.00 000.00 000,00 000.00 000.00
000.50 000.49 000.49 000.49 000.49
001.00 000.99 000.99 000.99 000.99
001.50 001.49 001.49 001.49 001.49
002.00 001.99 001.99 001.99 001,99
002.50 002,49 002.49 002.49 002.49
003.00 002.99 002.99 002.99 002.99
003.50 003.49 003.49 003.49 003.49
004.00 003.99 003.99 003.99 003,99
004.50 004.49 004.49 004.49 004 .49
005.00 004 .99 004.99 004.99 004.99

ENSAYO 2

Vehiculos con movimiento en el origen.

000.00 000.00 000.00 000,00 000.00
000.50 000,50 000,50 000.50 000.50
001.00 001.00 001.00 001.00 001.00
001.50 001.50 001.50 001.50 001.50
002.00 002,00 002.00 002.00 002,00
002.50 002.50 002.50 002.50 002.50
003,00 003,00 003.00 003,00 003,00
003.50 003.50 003.50 003,50 003.50
004.00 004.00 004.00 004,00 004.00
004.50 004.50 004 .50 004 .50 004,50
005.00 005.00 005.00 005.00 005.00

ENSAYO 3

Vehiculos con movimiento en el origen detencién en el Km. 3 y reiniciacién de marcha.

000.00 000.00 000.00 000.00 000.00
000.50 000.50 000.50 000.50 000,50
001.00 001.00 001.00 001.00 001.00
001.50 001.50 001.50 001.50 001,50
002.00 002.00 002.00 002.00 002.00
002.50 002.50 002,50 002.50 002.50
003.00 003.00 003.00 003.00 003.00
003.50 003.49 003.49 003.49 003.49
004 .00 003.99 003.99 003.99 003,99
004 .50 004 .49 004 .49 004.49 004.49
005.00 004 .99 004 .99 004.99 004,99

—Los valores indicados son los que se obtuvieron con 4 vehiculos equipados con cubiertas
radiales con banda estabilizada con cable de acero, a diferentes velocidades y presiones.
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El Ingeniero
Camba es el
Nuevo
Secretario de
Estado de

Transporte y
Obras Publicas
de la Nacion

En el transcurso de una breve ceremonia
que se realizo el 30 de marzo ppdo., el minis-
tro de Economia, en presencia del presidente
de la Nacion, Teniente General Jorge R. Vi
dela, tomd juramento a los nuevos integrantes
del equipo econdémico.

En esa oportunidad, el doctor José Alfredo

Martinez de Hoz, requirié e] juramento de
los titulares de las Secretarias de Estado de
Transporte v Obras Puablicas, ingeniero Fe-
derico B. Camba de Programacién y Coordi-
nacién Econdémica, doctor Guillermo Walter
Klein; de Hacienda, doctor Juan Alemin; de
Comercio, Guillermo C. Bravo; de Comercio
Exterior y Negociaciones Econémicas Interna-
cionales, doctor Ernesto Fraguio; de Agricul-
tura y Ganaderia, doctor Mario Cédenas Mada-
riaga; de Desarrollo Industrial, doctor Raymun-
do Podesti Wilmart. de Energia, doctor Gui-

llermo Zubardn; de Comunisasionss, generdl
de brigada (R.E.) Alberto V. Nieto y de Recur-
sos Naturales y Ambiente Humano, doctor Fer-
nando V. Puca Protta.

INGENIERO FEDERICO BENITO CAMBA

El nuevo Secretario de Estado de Transpor-
te v Obras Pablicas egresé de la Universidad
Nacional de Buenos Aires en 1942, con el titu-
lo de ingeniero civil. El ingeniero Camba fue
profesor titular en las Universidades de Buenos
Aires y La Plata y ejercié su profesion en

Obras Sanitarias de la Nacibn. Fue director

de las obras de la ciudad Universitaria de Bue-
nos Aires e integr6 el equipo de profesiona-
les que elaboré el proyecto para la villa El
Chocén de Hidronor S. A. Intervino en la re-
daccién del Codigo de Edificacién de la ciudad
de Buenos Aires encomendado por el Centro
Argentino de Ingenieros y de la Sociedad Cen-
tral de Arquitectos y fue componente del gru-
po de trabajo que proyecté las obras del Com-
plejo de Yacireti-Apipé. Durante la gestién del
ingeniero Luis M, Gotelli al frente de] Minis-
terio de Obras y Servicios Pablicos, el ingenie-
ro Camba desempeiié el cargo de subsecre-
tario de esa cartera (1969/1970).
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Nuevos Subsecretarios de Transporte y
Obras Publicas

ASUMIERON

ESOS CARGOS LOS INGENIEROS E. OGUETA Y F. A. E.

BATROSSE, RESPECTIVAMENTE

En sendas ceremonias realizadas en la Se-
cretaria de Estado de Transporte y Obras Pu-
blicas, el titular de esa cartera, ingeniero Fe-
derico B. Campa, puso en posesion de sus
cargos a los nuevos subsecretarios de Trans-

porte y de Obras Piblicas, ingenieros Ezequiel
Ogueta v Federico Alfredo Enrique Batrosse,
respectivamente,

INGENIERO EZEQUIEL OGUETA

El ingeniero Ogueta —que retiene el cargo
de Gerente de Transportes y Comunicaciones
| P

cultad de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales
de la Universidad de Buenos Aires.

Desde 1933 hasta 1944, desempeiié distintas
actividades en la Direccién de Obras Piblicas

de In Municipalidad de o Ciudad de Buenos
Aires, Entre 1938 y 1940 ocupé el cargo de
Jefe del Departamento de Construcciones de
Gendarmeria Nacional y fue Secretario General
del ex Ministerio de Obras Piblicas de la Na-
cién desde diciembre de 1955 hasta marzo de
1957 ocupando el cargo de Subsecretario de
Obras Piblicas durante los afos 1959/60.

También, el ingeniero Batrosse fue director

de la Corporacion de Empresas Naci 3
se gradué de ingeniero civil en 1963, en la
Facultad de Ingenieria de la Universidad de
Buenos Aires y, posteriormente, realizé estu-
dios de especializacion en planeamiento del
transporte urbano en organismos del exterior.

Docente universitario en su especialidad, pu-

blicé numerosos trabajos relacionados con la
ejecucion de obras por el sistema de peaje, pla-
neamiento del transporte, disefio de carreteras
por computadoras v con la economia del trans-
porte. Ademis, tuvo a su cargo la direccion
del Estudio del Transporte de la Region Me-
tropolitana de Buenos Aires v hasta el momento
de asumir el cargo de Subsecretario, ocupd la
direccion de esta revista v en la cual fueron
publicados diversos trabajos profesionales.

INGENIERO FEDERICO A, E. BATROSSE

Nacié en San Miguel de Tucumin gradufin-
dose, de ingeniero civil en 1938, en la ex Fa-

Adjunto del Grupo de Planeamiento de los
Transportes, organismo creado por acuerdo en-
tre el Gobierno Argentino y el Banco Mundial,
en los afios 1960/61 y 1962/63, actué como
vocal del Directorio de Servicios Eléctricos del
Gran Buenos Aires (SEGBA). Entre 1971 y
1972 desempend el cargo de asesor de la

Comisién Técnica Mixta de Salto Grande y de
Jefe de Departamento de Obras Civiles. Inter-
vino en la confeccion de diversos proyectos
tales como: Nueva Central Hidroeléctrica en
la presa Cabra Corral (Salta); Linea de alta
tension de interconexion de los sistemas eléc-
tricos de Tucumén; Central Eléctrica del Di-
que ULLUM, y revisién del proyecto de Salto
Grande. Presidio, ademés, la Comisién que
tuvo a su cargo las negociaciones del contrato
para la ejecucion de las obras del Complejo
Zarate-Brazo Largo.

Desarroflé amplia actividad Jocente, dictan-
do numerosos cursos en su condicion de profe-
sor titular de materias de su especialidad.
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siguiente texto:

Material %
Agregado grueso — AN 1140 =
% Retenido || 3/4" = 20 x
% Retenido || 3/8”" = 40 x
% Retenido || N® 4 = 20 x
% que pasa || N® 4 = 20 x
Arena de Trituracion = 28 x 1140 =
% Retenido || N4 = Tx
% que pasa || N® 4 = 03 x
Arena silicea = 110:x 1140 =
% que pasa || N? 4 = 100 x
Filler calcfireo = +4x 1140 =
% que pasa || N® 4 = 100 x

En el niimero anterior (77) pagina 20, co-
lumnas 12 y 28 se ha deslizado un error de
cileulo, por lo que debe reemplazarse por el seca de la planilla de agregados minerales y

ERRATAS

1200 — 60 = 1140 gr. de aridos
Con las granulometrias obtenidas por via

los porcentajes de aridos adoptados tenemos:
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® Quimica BonaerenseS.A.

PLANTA PRODUCTORA
para la elaboracion de Emulsiones Ca-
tionicas Rapidas y Cationicas Lentas,
en una gama completa de velocidad de
rotura controlada.

Roldan, Provincia de Santa Fe.

CAPACIDAD DE PRODUCCION ANUAL
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INFORMACIONES DE VIALIDAD NACIONAL

ABRIL - JUNIO 1976

La Construccion del Acceso Vial Oeste

Con motivo de una serie
de articulos publicados en el
diario “La Nacién relrentes
al Acceso Vial Oeste a la
Capital Federal, el secretario
ce Estado de Transporte y
Obras Pdblicas, ingeniero
Federico B. Camba, hizo pu-
blica una nota aclaratoria
sobre el proceso de cons-
truccion y el estado de las
citadas obras.

Lt misma expresa qus la
Direccién Nacional de Via-
lidad, organismo a quien le
compete la ejecucion del
acceso, realizé en su mo-
mento los estudios, proyec-
tos y tramites necesarios pa-
ra obtener la posesion de
las parcelas afectadas por la
traza, El grado de avance de
las obras ha seguido el cur-
so determinado por las ma-
yores o menores dificultades
que se presentaban para la
obtencién de los inmuebles
necesarios y por la critica
situacion econdémica finan-
cicra en que ha caido en los
dltimos tiempos la citada

Reparticion.

En virtud de las distintas
caracleristicas que ofrecian
las posibilidades de ejecu-
cién, el acceso vial oeste
puede considerarse dividido
en cuatro tramos que son
los siguientes:

1) Avenida General Paz-
Arroyo Morén.

2?) Arroyo Morén-Rio
Reconquista (Calle
Ratti).

3?) Rio Reconquista (Ca-
lle Ratti) - Moreno.

47%) Moreno-Lujén.

Agrega la nota del inge-
nier Camba que, en zona
rural, de baja densidad de
poblacién como lo es la que
corresponde al 4° tramo, cn-
tie Lujin y Moreno, se han
obtenido con relativa faci-
lidad los terrenos necesarios
y la carretera, que tiene ca-
racteristicas de autopista
con dos calzadas centrales
y dos trochas cada una, se
ha terminado y se encuentra
ya habilitada.
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El tramo siguiente en or-
den descendente, correspon-
de a zona suburbana entre
Moreno vy calle Ratti y se
encuentra  actualmente en
construccion habiéndose eje-
cutado aproximadamente el
25 por ciento de los traba-
jos, los que se realizan con
demoras en virtud de difi-
cultades financieras.

El proyecto contempla pa-
ra este (ramo como para los
dos siguientes las mismas
caracteristicas anteriores de
autopista, con dos calzadas
y cuatro trochas en total, pe-
1o con previsiones para
construir en el futuro una
torcha més por cada cal

zuda,

Para el segundo tramo en-
tre calle Ratti y Arroyo Mo-
16n, €l proyecto se encuen-
tra précticamente terminado
v en condiciones de ser lici-
tado, pero existen algunas
dificultades para la libera-
cion total de la traza. Se
afectan apruximadameme
G40 propiedades (810 bal-
dios y 130 edificios).

En este aspecto puede se-
nalarse que entre Arroyo
Motrén y Camino de Cintura
cotan afectadas 156 parcelas,
cuyas gestiones de adquisi-
cién estén totalmente reali-
zacdas, bien sea por conve-
nios o por juicios. Entre Ca-
mino de Cintura y calle Rat-
ti, existen 784 parcelas de
las cuales 684 ya han sido
gestionadas y se cuenta con

posegion. El resto estd en
gection  adelantada, juicios
iniciados, estudio de contra-
ofertas, etc.

Entre tanto se dieron ins-
trucciones precisas para rea-
lizar, en ¢l menor plazo, tra-
bajos de limpieza y sanea-
miento entre Camino de
Cintura y calle Ratti, como
también el mejoramiento del
cemino de tierra para per-
mitir el trénsito en forma
precaria hasta que se cons-
truya la obra definitiva.

Sefiala la nota que, para
€l primer tramo, entre Ave-
nida General Paz y Arroyo

Morén, zona urbana densa-
mente poblada, se estudid
una traza que coincidia en
gran parte con la Avenida
Gaona ensanchidndola con-
venientemente para desarro-
liar una autopista urbana.

La resistencia de los veci-
1-0s a las afectaciones nece-
sarias obligé a estudiar una
nueva traza, que al desarro-
llarse mads hacia el norte,

(cjeba liberadas las propic:
dodes frentistas a la citada
avenida,

Nuevamente la oposicion
vecinal obligé a la Direc-
cién Nacional de Vialidad
cin el ano 1964 a suspender
iys gestiones iniciadas,

En el ano 1967 la enton-
ces Secretaria de Estado de
Obias Piblicas, cred una
Comisién Especial, que estu-
dio tres alternativas de so-
lucién: una de ellas pro-
puesta por la Direccion Na-
cional de Vialidad deman-
duba la expropiacion de
2.241 inmucbles al norte de
las vias del Ferrocarril Sar-
miento entre Avda. General
F'az y Arroyo Morén. Se
desarrollaba  una  avenida
Paique con seis trochas y
viaducto en zonas densa-
mente pobladas. Otra va-
riante, propuesta por la Co-
misién Vecinal, resolvia el
acceso vial y el acceso ferro-
viario. Para ello se propo-
ria realizar en acceso vial
en construccién deprimida
—trinchera— sobre el acce-

50 ferroviario que lo seri
2n tanel, debajo de la mis-
ma. El niimero de expropia-
ciones a realizar alcanzaba
a 428 edificios.

La tercera alternativa su-
ponfa la construccién de un
viaducto, a desarrollar a lo
largo de la calle Rivadavia.
L4 propuesta no resolvia el
acceso ferroviario, necesi-
tindose expropiar 373 edi-
fiLi0s.

A su vez la Comisién Es-
pecial propuso una nueva
solucién, consistente en
construir, tomando como eje
la calle Rivadavia y zona de

vias del Ferrocarril Sar-
miento, el acceso vial en
un mismo plano con las vias
férreas y ambas en construc-
cion deprimida. La solucién
recolvia el problema del
trinsito en los cruces con
las vias férreas aun dentro
dz la Capital Federal.

Las alternativas resenadas
anieriormente para resolver
el primer tramo del acceso
ocste, constituyen solucio-
ncs complejas, costosas y de
elevada técnica constructiva.
Ln particular, aquella que
resuelve el acceso ferrovial
demandaria una inversién
del orden de los 7.000 mi-
'ones de pesos por kiléme-
tro

Finaliza la nota del inge-
niero Camba diciendo que,
por esta circunstancia pare-
ce razonable agotar las posi-
hilidades y determinar el
correcto  dimensionamiento
de: corredor oeste de la Re-
gion Metropolitana en sus

mediot alternatives da trans-
porte y las condiciones de
absorcién de la demanda
con las instalaciones y equi-
pos existentes, toda vez que
el objeto implicito de las
obras consiste en satisfacer
aquellas necesidades de via-
jes, con una oferta orienta-
da a los medios masivos y
con el menor gasto de in-
version.,

No obstante la construc-
cién del acceso vial puede

continuar avanzando desde
¢l oeste —previa liberacién
tctal de la traza, lo que de-
mandaria unos 103 millones
de pesos— por la Avda,
Gaona hasta su cruce con el
Comino de Cintura. Alli se
oltece una serie de rutas
secundarias con posibilida-
des de encauzar los flujos
de transito —hasta tanto se
provea de solucién definiti-
va al primer tramo—, las
que podrian complementar-
s+ con la eventual repavi-
mentacién de la Avenida
Gaona, con sus dimensiones
actuales, desde el Arroyo
Mcrén hasta la Avenida
General Paz.

Fué reparado

el Puente de

la Noria

Debido al avanzado esta-
do de detsrioro en que se
hallaba el piso de madera
del Puente de la Noria, ubi-
cado sobre el Riachuelo a la
altura de la finalizacion de
la Avenida General Paz, la
Direccién Nacional de Via-

lidad resolvié adoptar las

medidas y encarar los tra-
bajos de reemplazo del piso
del citado puente.

La directiva fue imparti-
da por el ex Delegado In-
terventor, coronel Enrique
Carlos Ferro, a la Direccion
General de Conservacion de
la reparticion.

El puente, de 34 metros
de largo por 12 metros de
ancho, es la via de comu-
nicacion para la salida e
ingreso a la Capital Fede-
ral por el llamado “Cami-
no Blanco’ que se conecta

directamente con la Aveai-
da Gral. Paz vy diariamente
soporta un intenso (ransito
de automotores.

Los trabajos han finaliza-
do y se desarrollaron me-
diante ¢l cambio de media
calzada por vez, a efectos
de evitar la cbstruccion de
vehiculos. Fueron reempla-
zadas las viguetas de made-
ta por perfiles zincados
*U”, alineados y soldados
scbre los parantes de hierro

del puente en sentido transe
versal a la circnlacion.
bre ellos, alineados en el
mismo sentido, se colocd
una segunda capa de perfi-
les que se soldaron a las an-
teriores, a los efectos de
obtener cuadrados que ofre-
cen mayor resistencia a la
presion.

Concluida esa tarea, se
procedi6é a la instalacién de
una nueva base de perfiles,
esiz vez imbricados y en
sentido longitudinal al
puente, también soldados a
los anteriores y finalmente
la base metdlica recibié una
cape asféltica.



Dispone Vialidad
Nacional de 1.500

millones de

destinados a la
cancelaciéon de

pesos

obligaciones vencidas

La citada suma se otorgé por Ley N? 21.292 como
anticipo con cargo de reintegro. Permitird reducir
el atraso en el pago de obligaciones con contra-

tistas y proveedores.

Una ley sancionada y pro-
mulgada por el Poder Eje-
cutivo Nacional, que lleva el
ntimero 21,292 y fecha del
14 de abril dltimo, dispuso

storgar 4 In Direccion Na-
ciona] de Vialidad un anti-
cipo reintegrable de las dis-
ponibilidades del Tesoro Na-
cional, de hasta la suma de
1.500 millones de pesos. La
medida propiciada y concre-
tada tiene por objeto prestar
inmediata asistencia finan-
ciera a la citada Direccion
Nacional, de manera ta] que
le permita cancelar deudas
vencidas con contratistas y
proveedores.,

En el mensaje respectivo
elevado por el Ministro de
Economia, doctor José Alfre-

do Martingz d¢ Hoz (h.), se
eypresa que; la demora en
la atencién de dichas obliga-
ciones, entorpecen e] normal
desarrollo de las obras, pu-
diendo ocasionar la paraliza-
cion general de los trabajos
situacién ésta que generaria
graves consecuencias tanto
para el Estado como para
las empresas contratistas vy
proveedoras, al producirse
mayores recargos de costos,
reclamos de interés, despidos
de personal, etc.

Agrega giie; se estima que
los fondos que se anticipen
a la Direccion Nacional de
Vialidad, podrin ser reinte-
grados tan pronto se concre-
ten en un futuro préximo,
los mayores ingresos en los
recursos propios de organis-
mo, como consecuencia del
ajuste en los precios de los
combustibles. Por los moti-
vos expuestos y teniendo en
cuenta la importancia que
revisten para el pais las
ohras a cargo de la Repar-
ticion interesada se solicita
la sancién y promulgacién
de] proyecto de ley que se
acompaiia.

La parte dispositiva de la
citada ley dice:

En uso de las atribuciones
conferidas por el articulo 5?
del Estatuto para el proceso

de Reorganizacion Nacicmni,

Ei Presidente de la Nacién
Argentina, sanciona y
promulga con Fuerza

de Ley:

Articulo 1?2 — TFacaltase
al  Poder Ejecutivo para
otorgar a la Direccion Na-
cional de Vialidad un antici-
po con cargo de reintegro,
por un importe hasta la su-
ma de un mil quinientos
mill ones de pesos
& 1.500.000.000) con desti-
a0 a la cancelacion de obli-
saciones veucida§ que man-
ticne 1a Direccion Nacional
de Vialidad con contratistas
y proveedores.

Art, 2° — EIl anticipo a
yue ‘se refiere el articulo
anterior se atenderd con las
disponibilidades del Tesoro
Nacional, quedando autori-
zado el Poder Ejecutivo, en
caso necesario, para realizar
lss operaciones financieras
que estime conveniente.

Art. 39 — El Poder Eje-
cutivo por conducto del Mi-

iisterio de Lesnomia v con
la intervencion de la Secre-
taria de Estado de Hacienda,
establecerd las condiciones
para el reintegro de las su-
mas que se anticipen a Ja
Direccién Nacional de Viali-
dad en virtud de la autoriza-
cién conferida por el articu-
lo 19 de la presente Ley.

Art. 419 — De forma.
Firmado: Teniente Ge-
neral Jorge Rafael Vi-
dela, Presidente de la
Nacion; doctor José Al-
fredo Martinez de Hoz
(h?, Ministro de Econo-
mia.

Limitase el Transito
Pesado por la Avenida

General Paz

En la Avenida General
Paz se estdn realizando ta-
reas de senalizacion a los
efectos de advertir a los
conductores sobre la prohi-
bicion de circular por dicha
arteria a todo tipo de camio-
nes particulares, con o sin
carga. Tal prohibicién esta
limitada a la seccién de la
avenida comprendida entre
el Acceso Norte y el Puente
de la Noria y obedece a la
necesidad de preservar su
pavimento.

Oportunamente, Vialidad
Nacional solicité a la Muni-
cipalidad de la Ciudad de
Buenos Aires la ampliacion
de la Ordenanza N° 22.507,
cue expresa textualmente en

s articulo primero: “Pre-
hibese por la avenida Gene-
tal Paz la circulacion de to-
do tipo de camiones, vayan
o no cargados”.

Las ordenanzas munici-
pales niimeros 23.249 y
23.964, no obstante conce-
den con cardcter de excep-
cién permisos para circular

pct la mencionada avenida
a los siguientes vehiculos:
a) camiones afectados a ser-
vicios permanentes de repar-
ticiones nacionales y/o mu-
nicipales que tengan juris
diccién directa sobre la Av.
General Paz y sus obras
complementarias; b) Ca-
miones afectados a empre-
sas de servicios publicos que
realicen trabajos especificos
inherentes a las funciones
asignadas y c¢) Camiones
afectados al servicio de
auxilio automotor debida-
mente  autorizados  a
efecto.

El transito indiscriminado
de camiones, transportando
todo tipo de cargas por la

gvenida General Paz, obli-
go a la Direccién Nacional
de Vialidad a limitar de in-
mediato tal circulacién en
bien de la integridad de su
pavimento, que estd some-
tido a cargas excesivas no

concordantes con el pavi-
mento  actualmente  habili-
tado.

FINALIZAN LAS OBRAS DEL PUENTE
INTERNACIONAL PUERTO UNZUE-

FRAY BENTOS

La segunda obra de in-
fraestructura que servird de
nexo fisico con la Reptblica
Oriental del Uruguay, el
Puente Internacional Puerto
Unzué-Fray Bentos, se en-
cuentra en los ultimos tra-
mos de ejecucién y se estima
que antes de finalizar el mes
de agosto préximo estara en
condiciones de ser habili-
tado.

Esta obra se realiza en
virtud de un convenio que
suscribieron las Repiiblicas
de Argentina y de Uruguay,
con el aporte de un crédito
del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) y un sin-
gular esfuerzo financiero de
ambos paises.

Tendrd una longitud de
5.366 metros, que se des-
componen asi:

1 Vano principal de 220
metros de luz entre apoyos
y una altura libre de 36 me-

tros sobre el canal nave-

gable.

2 Vanos contiguos al prin-
cipal con una luz de 145
metros entre apoyos.

24 Vanos secundarios de
70 metros de luz entre pilas,
correspondiendo 17 en terri-
torio argentino y 7 en terri-

torio yruguayo.

2 Vanos de transicién, uno
en cada pais, de 55 metros
de luz entre apoyos.

1 Viaducto en la margen
norte (Argentina) constitui-
do por 26 vanos de 41 me-
tros de luz y un vano final
de 40,5 metros, y 1.957 me-
tros de terraplenes (1.622
metros del lado argentino y
335 metros del lado uru-
guayo).

El ancho del puente serd
de 830 metros de calzada
v dos veredas de 1,50 metros
cada una.

tal |

Remodelacion
del cruce del
acceso norte con
la Av. Gral Paz

Por via administrativa se-
rén encarados los trabajos
de remodelacién del cruce
del Acceso Norte con la
avenida General Paz. Los
trzbajos consisten en la am-
pliacién de los desagiies
existentes para facilitar una
normal evacuasion de las
eguas cuando se produzcan
lluvias intensas; la construc-
cién de separadores fisicos
entre las calzadas de acceso
a lz Capital Federal y para-
choques eldsticos en concor-
dancia con las columnas de
los puentes.

Estos trabajos que finali-
zazén con el hormigonado
de zapatas laterales y la
construcciéon de cordones
de seguridad en el cantero
central y en los bordes bajo
el puente ds cruce, suceden

a la limpieza de desagues
obstruidos por las intensas
lluvias producidas en el mes
dc febrero tltimo.

Ademids, recientemente,
culminé la demolicion de
un sector del pavimento ¥
se realizan trabajos de ba-
cheo en la ampliacién del
acceso hacia la calle Dona-
do. El presupussto de eje-
cucién para estas tareas fue
fijado en 21.421.836 pesos.

Colaboracion
para trabajos

de limpieza

de Obras de Arte

La Compaiia de Servicios
Especializados S. A. Argen-
tina ofresi, sin sarge algy-
no para la Reparticién, reali-
zar trabajos de limpieza de
obras de arte, puentes y se-
fiales con los modernos equi-
pos que posee.

De ahi que el ex-Delegado
interventor Coronel Enrique
Carlos Ferro, aceptd tal co-
laboracién e hizo piblico el
agradecimiento a dicha em-
presa, destacando la valiosa
e 1til adhesién que en estos
momentos no sélo significa
un gran aporte para Viali-
dad Nacional v el pais, sino
también un acto de patrio-
tismo digno de sehalar.



El Ingeniero Gustavo R. Carmona
asumio el cargo de Administrador

eneral de Vialidad Naciongl

En e] transcurso de una ceremonia que se
realizo el 31 de mayo ultimo, asumié sus fun-
ciones el nuevo administrador general de la
Nacional de Vialidad, ingeniero
Gustavo Roberto Carmona. Fue puesto en po-
sosion del oargs por &l Secrelivlo de Pislado

de Transporte y Obras Publicas, ingeniero Fe-

Direccion

derico Benito Camba,

El ingeniero Carmona sucede en la conduc-
cion del citado organismo a] coronel Enrique
Carlos Ferro, quien hasta dicha fecha se des-
empeiié en caricter de Delegado Interven-
tor de la Junta Militar.

En la oportunidad se hallaban presentes, el
Subsecretario de Transportes, ingeniero Eze-
quiel Ogueta, e] presidente de Hidronor, inge-
niero Antonio P. Federico, el ex titular de la
reparticion, Roberto M. Agiiero,
miembros de la Asociacién Argentina de Carre-

ingeniero

teras, ([c Iu Cimara :\rgentin:l de la Construc-
cion, del Centro Argentino de Ingenieros y de
otras entidades relacionadas con la actividad
via] argentina,

Luego de procederse a la lectura del decre-
to del Poder Ejecutivo Nacional por el cual se
designa al ingeniero Carmona, hablé el titular

de la SETOP, ingeniero Federico B. Camha.

situa
cion en que se halla el ente vial, refiriéndose

quien trazé un panorama de la critics

posteriormente a las politicas que se habrin
de aplicar a los efectos de revertir el proceso,
Hizo mencién 3 Ia pérsonalidad del Ingeniero
Carmona, a quien le auguré el éxito en su
gestion vy, finalmente, tuvo palabras de elogio
para el Delegado Interventor saliente. por la
eficaz tarea cumplida,

Por su parte, el ingeniero Carmona se refirié
al panorama vial en la actualidad y a la accién
que habri de desarrollar para volver a ubicar
a Vialidad Nacional en el lugar que le corres-
ponde como ente impulsor de la infraestructura
vial que se traduce en desarrollo cutural, eco-
nomico y social del pais,

Revelo que en la actualidad de 240 obras
contratadas existen 83 en estado critico por
ritmo muy bajo en su ejecucién v 30 se en-
cuentran en rescinsion. Esto, agregd, “se ha
venido generando a través del tiempo simul-
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El nuevo Administrador General de la Direccién Nacional de Vialidad. Lo acompana el
Secretario de Estado de Transporte y Obras Piblicas de la Nacién.

tineamente con un estado muy bajo en cuanto
a inversion en conservacién, que crea una ver-
dadern preocupicion en quien en astod momen-
tos tiene que hacerse cargo de la conduccion
de la administracién general.”

En otro pérrafo de su discurso el ingeniero
Carmona afirmé que “es muy dificil la tarea
que nos toca emprender y quisiera que todos
los que estin vinculados al quehacer vial se
sientan convocados por que la tarea inmediata
serd ardua y laboriosa. Habrd que renegociar
contratos dentro del marco de la nueva legis-
lacién recientemente sancionada, habri que res
vindir algunas obras v simultineamente. habrs
que programar un plan de accién futura, traba-
jando sobre programas con recursos auténticos
Para ello, hemos de contar con la colaboracitn
de tres hombres vinculados a la actividad vial
desde hace muchos afos. El ingeniero Roberto
Agiiero, quien desempefiard su gestion a nive

de asesor de gabinete, pero con dedicaciép
para la reivindicacién y puesta en marcha de

creditos ptrrtlitl(:s 0 (]c;udus de lado por la Re
particion con instituciones internacionales. E)
ingeniero Salerno, quien también se desempe
fard como asesor de gabinete, tendrd a su car.
go el anilisis de todos los convenios interna.
cionales y la renegociacién de contratos y, por
su parte, el contador Licciardo, ex ministro de
Hacienda de la Nacién, con cuva colaboracién
contaremos, ya se encuentra abocado con las
autoridades del Ministerio de Economia, a ge
nerar un documento que nos permita, dejar
cancelada la totalidad de la deuda con los con.
tratistas,”

Finalmente, el ingenior Carmona solicité la
colaboracién de todos los que de alguna manera
estén vinculados con Vialidad Nacional, sean
contratistas, consultorias, proveedores, profe.
sionales, funcionarios, empleados y obreros.
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PRODUCTOS ASFALTICOS Y PETROQUIMICOS INDUSTRIALES

Divisién Materiales para Hormigones y Morteros

ADITIVO Emapi R L C: Incorpora aire, aumenta un
30 % la resistencia final, plastifica el hormigon.

ADITIVO Emapi 2 F: permite alcanzar altas resisten-
cias a edades tempranas y plastifica el hormigon.

ADITIVO Emapi 55: acelerante de fragiie de hormigon

EMACURE: membrana de curado que garantiza el
proceso de endurecimiento del hormigon.

BE&MOALD 3: desmoldante para encsfradas da hiarro

y madera de alta eficiencia.

JOINTFLEX VIAL A C: sellador elasto-asfaltico para
juntas de pavimentos. Cumple normas de Vialidad
Nacional y ASTM.

ASFALTO PLASTICO A25: revestimiento protector de
caferias metdlicas enterradas en suelos agresivos.

ASFALKOTE LAMINADO: elementos premoldeados
de alta tenacidad para juntas y uniones en diques,
presas y estructuras diversas.

BITUPOXI S y 100: revestimientos Epoxi anticorrosi-
vos para hormigones y morteros.

Marteriales ensayados y aprobados por Vialidad
Nacional y LEMIT (M.O.P. Pcia. Bs. As.) preparados
de acuerdo a especificaciones y controlados en nues-
tro Laboratorio.

Distribuidores y Representantes en: Rosario, Cor-
doba, Mendoza, Santiago del Estero, Parana, Rio

Cuarto, Villa Marfa, La Plata, Mar del Plata, Bahia
Blanca.

EXIJA LA DE LA EFICIENCIA EMAPI

137 N° 1269 - T. E. 54446 vy 55248 - LA PLATA - Av. de MAYO 981 - Of. 412 - T. E. 37-8359 - Bs. As. - DIREC. TELEGRAF.
“EMAPI”

TECNOLOGIA DEL ASFALTO

INGENIEROS CIVILES

MARCELO J. ALVAREZ - HONORIO ANON SUAREZ
Y ASOCIADOS

En Uruguay: HECTOR A. BERGERET

ASISTENCIA TECNICA A:

Reparticiones publicas

Nacionales - Provinciales - Municipales
Organismos autarquicos - Consultorias
Estudios de ingenieria - Entidades privadas
Empresas constructoras.
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Carreteras

mas

Seguras

Por Oliver Tapper

En el campo de la seguridad en carretera
uno de los primeros éxitos de orden préctico fue
la invencion de las tachuelas reflectoras de
sefializacion que durante tanto tiempo han
orientado a los conductores de noche y en la
niebla. En el parlamento britinico se dijo que
constituian “el invento mas brillante jamas
aportado a la seguridad en carretera”. El inven-
tor fue Percy Shaw, nativo del condado de
Yorkshire, quien, tras muchos experimentos, pa-
tentd su invento en 1934 y lo registré con la

Jenomi'nac{crm comerc{al "01‘0 de gato]’ f“Cat-
seye” ).

Las tachuelas reflectoras Catseye las hace la
firma Reflecting Road Studs (1) y constan ba-
sicamente de tres piezas: una base de hierro
fundido, un taco de caucho reemplazable que
posee gran resistencia y los reflectores de vi-
drio, encerrados herméticamente en envolturas
de cobre insertadas en el taco de caucho. Cabe
destacar el hecho de que cada vez que un
vehiculo oprime ésta al pasar, quedan limipos

Ios re"ectores.

USO MUY DIFUNDIDO

El uso de los “ojos de gato” esti ahora muy
difundido por todo el mundo. En la practica
la base de hierro dura indefinidamente, y los
tacos de caucho con los vidrios reflectores du-
ran cinco afos 0 mas, segin el peso y la densi-
dad del trifico que soporten. La experiencia
acumulada demuestra que resisten e] asalto de
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los tractores, las maquinas quitanieves y hasta
los tanques militares,

Aunque los “ojos de gato” son un invento
relativamente reciente, hace mas de dos mil
afios ya se usaban para la sefializacién de la
via Apia romana piedras blancas colocadas en
el centro de la calzada.

Hoy en dia las lineas de sefializacién desem-
pefian un papel cada vez mas vital en las
tareas de orientacién ¥ reﬁu‘]acién del tréficol

por lo que se impone disponer de un sistema
rapido para su trazado sobre el asfalto. Sprin-
gwood Engineering (2) fabrica el County 2500,
vehiculo pulverizador de plisticos que satisface
plenamente esta necesidad y no sélo acelera el
proceso de trazado de las lineas sino que tam-
bién ha hecho factible una reduccién muy sig-
nificativa de los costos.

De caracter auténomo, la miquina va mon-
tada en una chasis Ford D0607 v necesita tres
operarios. El material que se pulveriza va en

un depésito de 300 litros rodeado de una
camisa de aceite calentado por gas vy en el
depésito se mantiene la presién con CO, para
eliminar todo riesgo de incendio. También lle-
va un depésito lleno de particulas de un vidrio
especial, que se mezcla con el materia plas-
tico para que las lineas sean reflectoras,

CUADRO CENTRAL DE MANDOS

Las pistolas pulverizadoras y los dosificado-
res de particulas de vidrio estin montados en

dos carrillos retractiles que van arrastrados
uno a cada lado del vehiculo. Las pistolas pue-
den regularse para pintar lineas con anchura
mixima de 45 cm, sencillas o dobles y conti-
nuas o quebradas, y se accionan neumitica-
mente mediante un compresor rotatorio capaz
de dar més de 2 m3/minuto a 7 kg/em?2. El
aire comprimido se emplea para accionar auto-
miticamente las pistolas pulverizadoras de
acuerdo con el curso prefijado, para hacerlas
subir y bajar v para proyectar e] chorro de

particulas de vidrio.

Desde un cuadro central de mandos, el ope-
rario controla la perfeccién del trazado de la
linea, la temperatura y la presion, asi como
el funcionamiento automitico de las pistolas
pulverizadoras y la realizacién de los cambios
de trazado y configuracién que sean necesarios
en la linea. La méquina pinta ininterrumpida-
mente una linea continua de 2.000 metros de
longitud y 10 em de anchura a razén de unos
8 km h. El material plistico no tarda mas que

unos momentos en secarse, con lo que se redu-
cen a un minimo las perturbaciones del trafico.

Las particulas de vidrio que hacen brillar
la linea cuando ésta recibe la luz de los faros
las fabrica Potters-Ballotini (3) y su didmetro
oscila entre unas pocas milésimas de milimetro
y algo mas de un milimetro; para la mezela
se combinan habitualmente todos los tamafios
y asi, al desprendese par desgaste las particu-
las mas grandes, dejan al descubierto las pe-
quenas que reflejan igualmente la luz a su vez.



Las particulas se aplican de tres maneras:
mezcladas con el material termoplastico antes
de ponerlas sobre ¢l asfalto; directamente sohre
la superficie en estado hiimedo mediante un in-
yector independiente o bien utilizando una
combinacién de ambos métodos, recubriendo la
mezcla con el resto del vidrio no empleado
en ella, este tltimo es el método prefrido por-
que da inmediatamente a las lineas un caracter
reflector sin que sea preciso esperar a que el
paso de cierto nimero de vehiculos ejerza un
efecto abrasivo y deje al descubierto la capa
superior de particulas de vidrio.

MAYOR EFICIENCIA

Los faros proyectores intermitentes facilitan
grandemente la tarea que se realiza con vehicu-
los de servicio y senalizacién como el anterior-
mente descrito, siendo de igual utilidad para
las ambulancias, el parque mévil de bomberos
y los automéviles de la policia. La mayoria de
los usados actualmente tienen una limpara de
filamento incandescente provista de un reflec-
tor giratorio de accionamiento eléctrico, que
da la proyeccion luminosa intermitente. Este
tipo de faro presenta las desventajas de poseer
una vida 1til relativamente breve y consumir
hastante energia en funcionamiento, lo que im-
plica una considerable descarga para la hateria

del vehiculo.

La firma Anwell Electronic Systems (%) ha
perfeccionado un aparato que soluciona en gran
parte estas dificultades, produciendo un deste-
llo mas intenso y consumiendo mucha menos
energia; es un excitador electrénico de estado
solido, el XD14, que se usa con un tubo emi-
sor de destellos lleno de xendén; el conjunto
constituye un foco luminoso sumamente eficaz
que convierte la electricidad de un condesador
en luz visible fulgurante.

El modelo XDI14, especificamente proyec-
tado para excitar tubos de xenén en vehiculos

a motor, se alimenta de la bateria del vehiculo
y consta de un rectificador inversor para trans-
formar la corriente continua en alterna, un
transformador que suministra el alto voltaje
necesario para el tubo de xenén y un conmu-
tador electrénico para la descarga del conden-
sador. De costo relativamente econémico y di-
mensiones muy reducidas, tiene prevista una
vida ntil de unos 5 millones de destellos y
emite unos 120-130 por minuto. Se alimenta
de corriente continua a 12 voltios y tiene un
consumo de 1,3 amperios, seis o siete veces
menor que e] del faro de reflector giratorio.

AVISO DE SUPERFICIE HELADA

Los organismos oficiales encargados de des-
pejar el hielo de las carreteras se han perca-
tado rapidamente de la utilidad del sistema
Icelert que construye la firma Findlay, Irvi-
ne (5), ya empleado en diversas zonas del Rei-
no Unido y otros paises, por ejemplo en auto-

pistas de Bélgica, Italia y Suecia.

El excitador electrénico XD14 esti concebido para tubos de xendén emisores de destellos y
consume muy poca energia eléctrica. (Amwell Electronic Systems Ltd, 250 Hermitage Road,
Hitchin, Hertfordshire SG5 1BY, Inglaterra).

Con él se detecta la helada de antemano,
con lo que se empieza a echar sal antes de
que el firme se haga peligroso funciona a
base de registrar la presencia de los dos fac-
tores concurrentes: humedad sobre el piso y
descenso hacia e] cero de la temperatura. Se
compone de tres elementos basicos: cabezales
detectores sobre el asfalto, un aparato electrd-
nico de control adyacente que transmite la in-
formacion recogida y un indicador que da el
aviso en el puesto centra] de control.

Hay tres sondas detectoras instaladas a ras
del firine, tina para medi [a tempearaturd v dog
para registrar la presencia de humedad. Estas
dos llevan cada una dos anillos concéntricos
de latén, aislados eléctricamente entre si. Al
humedecerse la superficie de los cabezales de-
tectores disminuye el valor de la resistencia
entre los anillos y se produce un paso de co-
rriente del uno al otro, quedando asi indicada
la presencia de humedad.

Si el agua contiene sal, desciende atin mas
el valor de la resistencia eléctrica y este des-
censo constituye un indice muy til de la can-
tidad de sal que hay todavia en la carretera.
Por afadidura, uno de los cabezales lleva un
dispositivo térmico de bajo voltaje que funde
la nieve o el hielo, porque ambos elementos
poseen gran resistencia eléctrica que tiende
a enmascarar la deteccién exacta del grado de

humedad.

AHORRO CONSIDERABLE

A modo de ejemplo, una tipica instalacién

Icelert en una poblacién del norte de Inglate-

rra abarca once lugares de detecciéon cuya alti-
tud varia de 60 a 335 m sobre el nivel del
mar; las sefiales indicadoras se transmiten a
un puesto central de control en la oficina mu-

nicipal de carreteras y vias urbanas.

En la practica, estas instalaciones han servi-
do para hacer superfluo el servicio preventivo
de descongelacion del firme a veces realizado
sin necesidad, cuando se preveia una helada
que no sobrevino. Asi se logra un ahorro con-
siderable; dos noches enteras descongelando las
carreteras con tnas 700 toneladas de sa] ==l
cantidad normal empleada en un servicio de
esta duracibn— vya salen mas caras que el cos-
te total de instalar un sistema Icelart

REFERENCIAS:

(1) Reflecting Roadstuds Ltd, Boothtown, Ha-
lifax, Yorkshire HX3 6TR. Inglaterra.

(2) Springwood Engineering, Canning and Hol-
brook Ltd, Burghfield Common, Reading,
Berkshire RG7 3DH, Inglaterra.

(3) Potters-Ballotini Ltd, Pontefract Road,
Barnsley, Yorkshire ST1 1H], Inglaterra.

(4) Amwel] Electronic Systems Ltd, 25a Her-
mitage Road, Hitchin, Hertforshire SG5
1BY. Inglaterra.

(5) Findlay, Irvine Ltd, Bog Road, Penicuik,
Edinburgh; Escocia.
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LA CIUDAD ARTERIAL

Un nuevo esquema econdmico
e institucional para la solucién
del transporte urbano

Por el Dr. Guillermo Domingo Laura

Texto de la conferencia dictada por el Secretario de Obras Piblicas de
la Municipalidad de la ciudad de Buenos Aires, Dr. Laura, el 10 de junio
ultimo en uno de los actos presentados por la Asociacion Argentina de
Carreteras, con motivo del “Dia de la Seguridad en el Transito”.

Las grandes ciudades constituyen uno de
los fenémenos sociales més caracteristicos de
este siglo. Este proceso, de concentracion de

la poblacién, de millones y millones de perso-
nas en un drea geografica de escasa superficie,
se acentiia dia a dia.

Paralelamente existe un avance tecnolégico
admirable en todos los campos. Sin embargo,
ambos fenémenos no han logrado integrarse en
forma satisfactoria: la vida en nuestras grandes
ciudades adolece de graves fallas y las princi-
pales se refieren a los sistemas de transporte.
El transito en automdvil individual se realiza
a un elevadisimo costo y resulta lento vy peli-
greso, tanto para el automovilismo como para
el peaton; el transporte publico se realiza
en condiciones de hacinamiento, dificilmente
tolerables.

Existe pues un marcado desequilibrio tecno-
logico entre las ciudades y el progreso en otros
ordenes. Este desequilibrio es particularmente
notorio en el caso del automévil: cada afio los
fabricantes proyectan motores mas potentes,
frenos mas eficaces y disefios aerodindmicos
que p ermiten desarrollar altas velocidades. Sin
embargo, la red vial sigue siendo la misma y
entonces la velocidad del transito en la zona
céntrica es inferior a 10 Km. por hora, v en
el resto de la ciudad no supera los 20 Km.
horarios. Es decir, que la velocidad del tran-
sito es la misma que la del vehiculo tirado por

caballos del siglo pasado.
¢Cuil es la causa de este fendmeno?

La respuesta debe buscarse en la forma como
se realizan los parcelamientos del suelo, que
se han mantenido invariables desde hace mu-
chos siglos. Atin la ciudad americana —mas
moderna que la europea— mantiene un siste-
ma de calles y de parcelamientos que data de
varios siglos.

Buenos Aires tiene hoy el mismo disefio de
calles y el mismo parcelamiento que proyectd
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Garay en el afio 1580. Es evidente que estas
calles angostas que obligan a frecuentes deten-

siones del trinsito y que carecen de cruces a
distinto nivel, no se adaptan a las exigencias
del automotor, obligado a una permanente de-
tencion,

¢Es esto culpa de la ciencia del urbanismo?

No, los urbanistas han desarrollado un pla-
neamiento urbano que se aplica con éxito en
las nuevas ciudades.

Asi por ejemplo, algunas ciudades satélites
ubicadas en las proximidades de Londres se
disefian con una red de autopistas separadas
entre si por una distancia de un kilémetro y se
elimina la calle convencional sustituyéndolas
por senderos peatonales y otros para automd-
viles, Yale decir, que €] automévil se aproxima
a su punto de destino transitando a alta velo-
cidad y luego penetra en la zona urbanizada
para recorrer los titimos 500 6 600 metros a
velocidad reducida para evitar accidentes. Esas
soluciones son muy simples y muy faciles de
implantar en urbanizaciones nuevas. Pero en
cambio de dificil concrecién en nuestras viejas
ciudades que desde el punto de vista del par-
celamiento del suelo no son mas que aldeas
extendidas en el territorio, pero que carecen
de las caracteristicas de verdaderas metropolis
modernas.

Frente a estos problemas, la propuesta es

la construccién de la Ciudad Arterial, que més
que un esquema ideal, es la organizacién de
un proceso evolutivo de transformacién gra-
dual en la ciudad-aldea, en la gran metrépoli
moderna.

La Ciudad Arterial es un proceso autofinan-
ciable de modificacion de la estructura circu-
latoria urbana. No es una concepcién tedrica tal
como se proyectaria si se pudiera prescindir de
todo lo existente sino que es un programa de
accion para inyectar en la ciudad-aldea, los
elementos de la ciudad moderna.

La difusion del automovil constituye el he-
c¢ho mis trascendental en la evolucion de las

cindades; Gasi podria decirse que las eras del
urbanismo deberian dividirse en dos grandes
ciclos: antes y después del automovil.

dPor qué es tan trascendental la aparicion
de esta maquina?

Porque ha posibilitado el nacimiento de las
metropolis modernas al permitir el rapido tras-
lado de la poblacién a distancias relativamente
grandes. En la ciudad industrial del siglo pa-
sado, la poblacion obrera debia radicarse en
las inmediaciones de las fabricas. La escasez
de terrenos adyacentes obligaba a un gran haci-
namiento. E] automévil ha ampliado el radio
de las ciudades permitiendo la radicacion de
la poblacién en zonas distantes de su centro
comercial. Este proceso se habia iniciado con
el transporte ferroviario para alcanzar su ex-
presion mas intensa con el automavil,

Hoy poco interesa la distancia, lo que real-
mente gravita es el tiempo de viaje y el auto-
mavil que transita a 100 Kms. por hora con
toda facilidad amplia el radio urbano a 40
kilémetros.

Pero la difusion del automévi] ha traido apa-
rejado el fenémeno de congestion, ya que las
antiguas cindades-aldeas no estin capacitadas
para recibir el impacto del aumento de la cir-
culacion que en ciudades como New York su-
peru]m el 1.500.000 de automéviles en el
afio 1932,

En la ciudad de Buenos Aires circulan ac-
tualmente un millén de vehiculos automotores
y el crecimiento contintia: entre los afios 1960
y 1970 la poblacién aumenté en un 24 %
mientras que el parque automotor crecié un
100 %. O sea que e] parque en ese periodo
crecié cuatro veces mas rapido que la pobla-
cién,

La red de calles convencional asfixia el tran-
sito y le impide un desplazamiento fliiido.



Todo ello se traduce en costos crecientes

del transportc urbano con ¢l consiguiente per-

juicio para la comunidad.

Las obras proyectadas para modificar la
estructura vial urbana tienen un gran atraso.

Después de terminada la Avenida General
Paz (1942) y desde que se pensi el Plan de
Accesos a Buenos Aires, en 1943, solo se ter-
minaron el Acceso Norte y parcialmente tra-
mos del Acceso Oeste. En sintesis, en 30 anos
se construycron 60 kilometros de autopistas
urbanas a un promedio de dos kilometros por
ano.

A este ritmo la red de 200 kilometros que
la ciudad necesita podria estar terminada para
el afio 2050. Y en el orden municipal la situa-
ci6n es atin mas grave. Sesenta y cuatro anos
no fueron suficientes para concluir la Avenida
9 de Julio (Nerte-Sur), de la que se ejecutaron
apenas tres kilometros. La conclusion es muy
simple: si todo sigue a este paso se necesitarin
600 afos para completar la Red de Autopistas
Urbanas que Buenos Aires reclama hoy.

El costo de viaje en autopista de disefio
adecuado se reduce a la mitad respecto a la

circulacién en calles y avenidas convenciona-
les. Para llegar a esta afirmacion los técnicos
tienen en cuenta tres factores: seguridad, costo
operativo directo y tiempo empleado.

La posibilidad de accidentes mortales en
autopistas disminuye a la quinta parte de los
producidos en caminos convencionales con cru-
ces a nivel. Esto ahorra miles de vidas por afo.

En los Estados Unidos se llegd a la conclu-
sion que el niimero de vidas ahorrada por el
sistema Interestadual de Autopistas superaba el
nimero de muertos producido por la guerra del
Vietnam en sus momentos mis desfavorables.

Hoy es el dia de la seguridad del transito.
Si algo realmente positivo puede extraerse de
mis palabras en relacion a este tema es que
la tmica formula eficaz para la seguridad del
transito es: separar el peatén del automovil y
separar los distintos sentidos de circulacion y
las interferencias del trinsito con los disefios
que impone la técnica moderna. Todo lo de-
mas son simples paliativos que sélo pueden ser-
vir como ayuda adiciona] en calles y avenidas
en la medida que las mismas no estén satura-
das de transito.

Todos estos aspectos de seguridad, disminu-
ci6n del costo operativo y menor tiempo em-
pleado, se traducen en férmulas econdmicas
que permitan afirmar que el costo de viaje se
reduce a un 50 % en una autopista.

Actualmente se estima que el transito auto-
motor recorre unos 10.000 millones de kilome-
tros por afio en €] Area metropolitana.

Una Red de Autopistas podria absorber el
40 % del kilometraje total —es decir unos
4,000 millones de vehiculos-kilémetro por afio.

Considerando un ahorro en los costos de
viaje de 7 a & sentaves de dolar por vehiculo-
kilémetro, el ahorro anual sera de 300 millones
de dolares por afo.

Esta cifra podemos conceptuarla de conser-
vadora ya que no toma en cuenta el ahorro
indirecto que produciria la disminucion de la
carga de transito en la red de calles conven-
cionales lo que contribuird a aliviar la con-
gestion en la red vial.

El problema del transito automotor solo se
resolvera mediante la construccion de una Red
de Autopistas urbanas que canalicen la mayor

parte del trinsito automotor, quedando la red
de calles destinadas a servir de mero cemple-
mento para la llegada al punto de destino.

La Red de Autopistas Urbanas en la prime-
ra fase de las obras reclama una inversion equi-
valente a 600 millones de dolares. Esta cifra
puede parecer excesiva pero no lo es si se la
compara con los beneficios que obtendria la
comunidad al asegurar un buen sistema de
transporte. Con la pérdida de dos afios se pue-
de financiar perfectamente,

Algunas personas me preguntan:

“Esta el pais en condicicnes de afrontar el
enorme costo de inversion que suponen estas
obras viales”.

A lo que yo respondo: desta el pais en condi-
ciones de perder todos los afios una cifra equi-
valente a 300 millones de dolares por no cons-
truirlas?

En tal sentido no debe confundirse la causa
con ¢l efecto: No hay que esperar a tener un
pais rico para construir buenos caminos. Hay
que tener buenos caminos para poder llegar a
ser un pais rico.

SISTEMA PARA FINANCIAR LAS OBRAS:
IMPUESTOS O PEAJE

Dos son las posibilidades para costear estas
obras: impuestos con afectacion especifica o
bien el peaje.

Con respecto al primer sistema da buenos
resultados en paises con una férrea disciplina
como Alemania. En los paises latinos como

Italia se recurre al peaje. Estados Unidos uti-
liza ambos.

En la Repiiblica Argentina los impuestos con
afectacién especifica dieron buenos resultados
en otros tiempos, pero ultimamente se ha re-
petido el hecho de creacién de impuestos para
construir caminos que luego no se han concre-
tado.

Por ello considero que la solucion mas viable
es la aplicaciéon del peaje urbano para costear
un ambicioso programa de obras.

Es, por otra parte casi un lugar comiin afir-
mar que el Peaje debe ser la solucién para la

construccion de autopistas.

La gente se pregunta dpor qué no se aplica
en nuestro pais el sistema que tan buenos re-
sultados ha dado en otros paises como Estados
Unidos e Italia? ¢Por qué no se construye por
ejemplo, una Autopista entre Mar del Plata y
Buencs Aires financiada por peaje?

Existe una razon econémica que es muy
simple.

El peaje solo permite financiar obras que

tengan un gran caudal de trinsito de cardcter
permanente, que se estima en 20.000 vehicu-
los por dia. Ninguna ruta nacional alcanza en
nuestro pais estas cifras. La ruta a Mar del
Plata sélo tiene un volumen alto de transito
en verano, en algunos fines de semana “largos”
en los que se produce un éxodo importante de
automovilistas hacia esa ciudad. En el resto
del pais, hay muchas rutas nacionales que no
llegan a los 1.000 vehiculos por dia y por lo
tanto es imposible financiarlas con peaje.

En nuestro pais la gran concentracién del
transito se Produce en el area mvtropo]itana

donde se han censado volimenes de mas de
80.000 a 100.000 vehiculos por dia, es decir,
cuatro a cinco veces mas transito que e] necesa-
rio para posibilitar la financiacion por peaje.

En la Avenida Figueroa Alcorta el transito
diario oscila entre 70.000 y 90.000 vehiculos
por dia. En el Acceso Norte supera los 100.000
vehiculos por dia y en el Acceso Oeste si se
construyera seguramente el transito estaria en
niveles similares.

Pero la percepcion del peaje en zona urba-
na plantea un dificil problema ya que las exi-
gencias del transito y la multiplicidad de en-

tradas y salidas obligaria a detener la corriente
del transito en inmumerables cantidad de puntos
con lo cual se anularia —en parte— la ventaja
que se busca de agilizar el transito.

Concluimos entonces que fuera de la zona
urbana del Gran Buenos Aires no hay volumen
de transito que permita aplicar el peaje y den-
tro de ella el sistema tradicional se vuelve
sumamente engorroso.

Es por ello que he propiciado la implantacién
de un sistema de peaje mediante el pago de

una patente adicional que serd voluntario y
que permitira al usuario utilizar la red de
autopistas durante todo el afio sin obligarlo a
detenciones para pagar tasas en cada oportu-
nidad.

Seria una especie de abono automovilistico
que posibilitara la utilizacion de la infraestruc-
tura vial tinicamente a aquellos vehiculos que
se han adherido al sistema.

Este planeo coincidente con el formulado por
el profesor de Economia de la Universidad de
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Londres, A. A. Walters que desarrolla una inte-
resante teoria segin la cual el costo de con-
gestion estd originado en la decision de los
usuarios en utilizar la autopista, cuya capaci-
dad de transporte por amplia que sea, es siem-
pre limitada. Concluye entonces en que es 16-
gico gravar en forma especifica el transito de
las grandes ciudades como vinica forma de alle-
gar recursos para la construccion de las obras
que reclama un servicio acorde con las necesi-
dades siempre crecientes del transporte.

Deseo llamar la atencién sobre hechos econd-
micos que son a mi juicio fundamentales para
comprender porque el proceso de construccién
de la Red de Autopistas puede cumplirse con
gran facilidad:

a) ‘El constante crecimiento del parque auto-
motor significa que si nada se hace cada vez
las condiciones del transito serin mas dificiles.
Podemos enunciar la siguiente norma: cada
automévil nuevo que se fabrica y se agrega a
la circulacion es un factor de empeoramiento
lel transito.

En cambio si se implanta el sistema de pea-
je cada automotor que se incorpora es un nue-
vo contribuyente que facilita la financiacién
de las obras.

b) En segundo lugar la duracion relativa del
automovil y de la infraestructura. El automovi]
tiene una vida Wtil técnicamente aceptada de
5 anos, es decir, que debe amortizarse a razén
del 20 % anual. En cambio las autopistas tie-
nen una duracién de 50 afos en las obras
civiles y en cuanto a las inversiones en la tie-
rra esta no requiere amortizacién alguna.

Veamos el siguiente ejemplo:

En una ciudad como Buenos Aires donde
circulan un millon de automotores que repre-
sentan una inversion de origen de 3.000 millo-
nes de dolares, la amortizacion a razén del
20 % anual reclama una inversion de 600 mi-
lones de délares por afio. Este es, precisamen-
te, el costo estimado de la Red de Autopistas
basica. O sea que cada afio los usuarios del
automotor tienen que realizar una inversién
equivalente al costo total de las autopistas ur-

banas para mantener en buenas condiciones el

material rodante,

Esto demuestra cuanto més costoso es el
vehiculo que la infraestructura, Demuestra asi-
mismo que la sociedad urbana actual realiza la
inversion mas dificil y mas onerosa y en cam-
bio no la completa con la inversiéon menor que
tiene menos dificultades técnicas, que es la
infraestructura.

c) En tercer ligar y considerando la situa-
cion de cada usuario de automévil particular,
se puede afirmar que el costo del peaje anual
no superara el 10 % del costo anual de opera-
ci6n del vehiculo. En efecto: el costo anual
del automovil particular se estima en promedio
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unos 450.000 pesos. En esta cifra estin com-
prendidos todos los rubrosc que corresponden:
amortizacion, uso del capita]l y costo operativo
directo.

Esta enorme inversion que realiza el usuario
no esti compensada con una real utilidad por-
que la insuficiencia de la infraestructura le im-
pide transitar a una velocidad acorde con las
posibilidades del vehiculo.

Recordemos que el buen transperte 65 la
resultante de dos factores: el vehiculo y la in-
fraestructura; de nada sirve un poderoso motor
de 200 HP capaz de desarrollar altas velocida-
des en una calle congestionada.

La red vial nos impone una dura realidad
que ahuyenta las esperanzas del usuario para
tener un buen transporte: calles estrechas lle-
nas de vehiculos, interferencias frecuentes, de-
tenciones provocadas por la red ferroviaria de
la ciudad y como tinica panacea el semaforo
que, de cada 24 horas del dia, cierra el paso
durante 12 horas y sélo permite el cruce de

()'.TBS ].B. .

Es necesario considerar el transporte urbano
automotor como una gran empresa comin de
la cual todos los usuarios son sus accionistas v
que tunicamente funcionard bien cuando esté
dotada de una Red Vial acorde con las necesi-
dades del automévil,

Sintetizando lo expuesto:

—el crecimiento del parque automotor agra-
vard la penuria del trnsito y hara cada vez
mayor la pérdida; cada automévil que se in-
corpora a la circulacién significard agravar

] Bfé])]ema & los pr([)x{mos cinco aios se
agregaran 300.000 automotores. La adopcion
del peaje para la construccién de la Red de
Autopistas hari que el aumento del parque
facilite la solucién: a mayor ntiimero de usua-

rios mas barato podra ofrecerse el servicio al
piiblico,

—la Red de Autopistas una vez construida se-
ri de econémico mantenimiento ya que sblo
requiere una amortizacién anual del 1 %
del costo total, mientras que el material ro-
dante necesita una amortizacion de] 20 %.

—la construccién de autopistas puede entonces
encararse como un negocio de alta rentabi-
lidad y de gran seguridad porque la mayor
proporcion de las inversiones corresponde a
tierra urbana de permanente valorizacién. El
Ppeaje en zonas urbanas de gran densidad de
poblacién debe percibirse mediante un siste-
ma que no obligue a detener el transito. La
patente adicional wvoluntaria propuesta se
abonaria una vez al afio y dard derecho al
usuario a transitar por toda la red de auto-
pistas sin detencién alguna.

—Ila red de calles y avenidas convencionales
de la ciudad ocupa el 25 % del suelo urbano.
La red de autopistas ocupard como méximo

el 3 % del suelo urbano y canalizari el
40 % del transito total.

La tarea mas urgente es la determinacién
del trazado de la Red de Autopistas a fin de
efectuar la reserva de las tierras necesarias,

—la expropiaciéon debe realizarse respetando
los intereses de los particulares. A tal efecto
se propicia la reforma de la Ley de Expro-
piaciones actual a fin de asegurar que la
indemnizacion sca previa a la desposesion y,
ademads, que se indemnicen los dafios indirec-
tos que provoca la expropiacién en un por-
centaje uniforme del 10 % del valor del in-
mueble.

EL TRANSPORTE PUBLICO

Sin embargo, es necesario advertir que las
autopistas por si solas ;no bastan cuando no
existe un sistema de transporte piiblico de pa-
sajeros y el indice de motorizacién alcanza’ ci-
fras elevadas.

En muchas ciudades de Estados Unidos la
congestion de las autopistas es tan grave que
ha sido necesario regular el ingreso de auto-
moviles por medio de semaforos colocados en
las rampas de acceso.

Este sistema complementario podria ser el
subterrineo, si no fuera por su costo de inver-
sion extravagante: actualmente se estima que
el de subterrineo cuesta entre 12 y 20 millones
de délares por Km., lo cual hace muy dificil
su financiaci6n.

En cambio si se coordina la ejecucion de
ambas obras de infraestructura es Posible Te-

ducir sensiblemente el costo. Existen prece-
dentes en otros paises que asi lo confirman,
La ciudad de Chicago construy6 a fines de la
década del 50 la autopista Eisenhower que
permite un aprovechamiento multiple de auto-
pista y ferrocarril urbano.

El sistema es de gran simpicidad. La parte
central de la autopista que sirve para separar
los dos sentidos de circulacion se utiliza para
emplazar dos vias férreas por donde transitan
trenes eléctricos de pasajeros.

El costo de expropiacién y el de las obras
civiles se mantienen invariables ya que la zona
de vias es atravesada por los mismos puentes
que cruzan la autopista y tampoco se requiere
aumentar la expropiacion.

Las estaciones son andenes cubiertos ubica-
dos entre ambas vias,

Los pasajeros circulan por pasarelas elevadas
que atraviesan toda la autopista y que tienen
acceso a la estacibn por medio de escaleras
mecanicas.

Posteriormente v en atencién al éxito obteni-
do con esta primer-obra, la ciudad de Chicago
instalé servicios similares en otras dos auto-



pistas: la Dan Ryan y la Kennedy. A pesar de
que el servicio es oOptimo ya que todos los
trenes y las estaciones tienen aire acondicio-
nado su costo resultd cinco veces menor que el
subterraneo convencional que se esta constru-
yendo en Rio de Janeiro.

El sistema financiero propuesto se basa en-
tonces en el siguiente esquema:

El principal peso del costo de las obras ci-
viles v de expropiacion estara a cargo del auto-
movilista, mientras que el usuario del ferroca-
rril pagara el costo de explotacion y de inver-
sion estrictamente atinente a este medio.

La construccion de estas autopistas coor-
dinadas con ferrocarril para el desplazamiento
del transito urbano permitira levantar toda la
red ferroviaria que actualmente interrumpe
todas las calles de la ciudad.

El servicio de trenes de larga distancia se
concentrard en una Estacion Ferroviaria Cen-
tral a emplazarse en tierras de escasas posi-
bilidades urbanisticas.

Esta solucion tiene las siguientes ventajas:

19) resuelve el problema de las calles cor-
tadas en la ciudad y los pasos a nivel.
solamente en la Capital Federal hay
573 interferencias ferroviarias con la
red de calles. En el G.B.A. asciende
a 3743 interferencias.

29) permite recuperar para su urbaniza-
cién tierras valiosas como las ubicadas
en la zona de Retiro, Colegiales, etc.

LA REGULACION DEL USO DEL SUELO

Hemos explicado el funcionamiento de los
corredores de transporte urbano compuesto
por la autopista y el ferrocarril, denominados
corredores de transito multiple.

La planificacién del transporte urbano debe
ser acompanada con una regulacion del uso
del suelo que impida el hacinamiento. De otro
modo la congestion tendria solucién parcial.
No es posible que en un lote angosto de 10

varas de frente donde actualmente vive una
familia se construya un edificio para alojar 20,
30 6 40 familias. Esto aumenta desmesurada-
mente la densidad de poblacion por hectirea
y anula, al menos en parte, el esfuerzo que
se haga por mejorar el transito urbano. La
misma calle de 8 metros de ancho y la vereda
de 1,20 de ancho no puede ser suficiente para
permitir el trinsito de 100 personas por hec-
tirea o 10.000 personas por hectirea. Repe-
tiré un parrafo de Le Corbusier, del libro La
Ciudad del Futuro, escrito hace 50 afios, que
se ajusté estrictamente a la realidad que vive
‘Buenos Aires, nuestro Buenos Aires del afio

VISTA AEREA DE LA AUTOPISTA EISENHOWER (CHICAGO)

La primera ciudad que utilizd el centro de la autopista para el transito de ferrocarriles
expresos, fue la ciudad de Chicago, que ha coordinado éxitosamente el movimiento de

trenes con el transito automotor en la autopista Eisenhower. El servicio de trenes se
habilité en el afio 1958, en un tramo de nueve millas de largo, aumentando de esta forma
la capacidad de transporte de la autopista.

1976. “Actualmente estin demoliendo, en una
“cantidad de lugares sumamente estratégicos
“de Paris, enormes macizos de inmuebles podri-
“dos, construyendo buldings en los solares re-
“cuperados. Se deja hacer, se deja elevar sobre
“la vieja ciudad que mataba la vida, una
“nueva ciudad que matara la vida mas certe-
“ramente por cuanto establece verdaderos nu-
“dos de congestion sin modificar la calle. Estas
“pperaciones fructiferas en el suelo del cen-
“tro de Paris son como un cancer que se
“deja instalar alrededor del corazén de la ciu-
“dad. El cineer sefosard la vida. Dejar que
“se proceda asi es un acto inconcebible de

“despreocupacion en el momento peligroso
“que atraviesa las grandes ciudades”.

Leo en un peribdico del dia de la fecha
un anuncio de venta de un terreno por de-
mas ilustrativo. Dice asi:

“OFERTA INCREIBLE"

“Esquina 1 cuadra de Santa Fe, 59 me-
“tros de frente 600 metros de superficie.
“Apto para construir 11.650 metros cua-
“drados (1 6 2 torres)”.

Vale decir que en un terreno de 600 me-
tros cuadrados se permite construir 11.650 me-
tros de superficie cubierta lo que arroja una
densidad de 1 habitante por metro cuadrado

de tierra o 10,000 por manzana.

Si se contruyera en forma uniforme en toda
la Capital Federal con esa densidad, la po-
blacién que se podria alojar alcanzaria a 120
millones de habitantes, es decir toda la po-
blacion del Brasil y de la Argentina sumadas
dentro de los limites de la Avenida Gene-

ra Paz.

Esto demuestra que las normas que regu-
lan la construccion son inoperantes porque
toleran que la congestion llegue a limites
inaceptabes.

La renovacién de sistema de transporte ur-
bano provocari un enorme impacto de valo-
rizacion de todas las Areas adyacentes. Esta
valorizacién puede ser aprovechada para re-
parcelar el suelo conforme a nuevas normas
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sobre uso del suelo. Estas normas estarian
contenidas en una carta de control de espa-
cio que fija un porcentaje variable de ocu-
pacion del suelo segin el nimero de pisos
que se edifiquen. ;

Cuanto mayor sea el nimero de pisos me-
nor sera el percentaje autorizado de ocupa-
cion del suelo o, la que es lo mismo, se
obliga a rodear las construcciones de un es-
pacio libre de mayores dimensiones.

Las reservas de espacios abiertos en la
ciudad, especialmente la zona de Retiro, podran
ser urbanizadas con un valor de venta signifi-
cativos; lo mismo ocurrira con otras playas
ferroviarias y con los terrepos de la ex-Peniten-
ciaria, y otras tierras fiscales de gran super-
ficie.

En la zona de Retiro puede preveerse una
urbanizacién con grandes edificios —torres que
ocupen el 5% y del suelo y dejen el 95 %
restante libre para la circulacion y la parqui-
zacion; la zona central seria atravesada por
una autopista que se conectaria con la Ave-
nida 9 de Julio en la zona céntrica v con la
Avenida General Paz bordeando el rio. En la
ciudad de Toronto, Canadi, se esti encarando
actualmente la urbanizacién de dosy playas fe-
rroviarias pertenecientes a dos empresas: la
Canadian Pacific y la Canadian National, que
han advertido que el valor de la tierra urbana
es tan elevado que no justifica mantener pla-
vas ferroviarias en pleno centro de la ciudad.
Estos terrenos ocupan una superficie de apro-
ximadamente 90 hectireas y estin ubicados
frente al Lago Ontario; en suma, una situacién
muy similar a la de la estacion Retiro, ubicada
frentz al rio en pleno centro de la ciudad, lo
que posibilita una urbanizacién de gran cali-
dad arquitectdnica.

La inversion inmobiliaria que se realiza en
la Ciudad de Toronto alcanza a 1.000 millo-
nes de dblares.

De este modo se conseguira abrir la ciu-
dad al rio, vieja aspiracion de urbanistas atn
no concretada por la muralla ferreviaria que

" separa el rio de la ciudad, desde la avenida
Maipir en la Plaza de los Ingleses hasta la
calle Salguero en Palermo; en una longitud de
casi cuatro kilémetros no existe ninguna posi-
bilidad de cruce; 36 calles y avenidas estin cor-
tadas en este sector por este nicleo ferro-
viario,

Deseo estacar que el traslado de la estacién
Retiro y de las demis estaciones de carga exis-
tentes en la Capital Federal y en la zona Norte
del Gran Buenos Aires seria una operacién
ventajosa para el funcionamiento del propio
sistetna ferroviario que concentraria todo el
movimiento de carga y descarga en una esta-
cién tnica a emplazarse en la periferia de
la Ciudad, en terrenos de escaso valor. Recor-
demos que el servicio suburbano de pasajeros
se realizarfa en forma coordinada con la red
de Autopistas. por lo tanto el ferrocarril tra-
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dicional sélo mantendria los servicios de larga
distancia.

Sefiores: todos los afios se construyen en
Buenos Aires alrededor de cuatro millones de
metros de superficie cubierta que representan
unas 40 mil unidades de viviendas y oficinas. En
los préximos 30 afios se construirin por lo me-
nes 1.200.000 unidades en la zona urbana del
Gran Buenos Aires. Esto demuestra la capa-
cidad de evolucién y renovacién que tienen
las grandes ciudades. Aprovechar esta poten-
cialidad transformadora es la misién del urba-
nista canalizindola de modo que las nuevas
construcciones contribuyan efectivamente a me-
jorar y embellecer nuestra ciudad. Para ello
lo decisivo es trazar un plan cuyos elementos
esenciales sean respetados y mantenidos sin
variantes; las normas deben ser sencillas para
facilitar su control y brindar al propio tiempo
una solucién real a los problemas de la con-
gestion; no es posible permitir la construccion
de enormes edificios sobre calles ya conges-
tionadas en las cuales ni siquiera el peatén
tiene espacio suficiente,

La zona céntrica de la ciudad debe frenar
su expansion hacia las alturas, y en cambio,
abrirse nuevos barrios que podran vincularse
rapidamente por medio de los corredores de
transporte.

Se necesita una politica urbana
plazo.

a largo

El Estado invierte todos los afios sumas
cuantiosas para construir 5 ¢ 10,000 viviendas
para adjudicarlas a un grupo de afortunados
que resuelven su problema particular a ex-
pensas de la comunidad. Si el déficit de la
vivienda asciende a dos millones de unidades,
es evidente que las viviendas que el Estado
puede construir por si mismo carecen de sig-
nificacion como contribuciéon a la solucién del
problema de fondo. En cambio esos mismos re-
cursos destinados a prestar servicios publicos
especialmente transporte a zonas suburbanas,
contribuiri a poner al acance de sectores popu-
lares tierras urbanizadas con buen servicio a
precios razonables.

En el urbanismo mas importante que “ha-
cer” es “hacer hacer”:; es decir, orientar la

actividad privada en una planificacion tnica.

Normalmente se cree que el urbanismo es
una disciplina reservada a un grupo de espe-
cialistas y que sus conclusiones no interesan
mayormente al ciudadano. Muchas veces el
lenguaje excesivamente técnico e innecesaria-
mente complicado hace dificil comprender los
problemas a quienes no son especialistas en
el tema.

Despejando al urbanismo de su lenguaje re-
torico y yendo a la esencia misma de los
problemas podemos decir que en tltima ins-
tancia esta disciplina es la que nos dara res-
puesta a interrogantes vitales de la actividad
en la ciudad, a saber:

Si sus habitantes podrin gozar del sol y
podran respirar aire puro; si tendran espacio
suficiente para transitar en las aceras si sera
posible la prictica de deportes tan necesarios
para la salud fisica y mental y si nuestros
hijos podran correr y jugar en espacios abiertos.

Depende también del acierto del urbanismo
que las calles v avenidas dejen de ser morti-
feras trampas para los peatones, para lo cual
es necesario separar el trinsto automotor del
peatonal, asegurando un margen aceptable de
seguridad.

La incidencia econémica de estos grandes
problemas urbanos trascienden el marco de la
economia pura para gravitar en la politica de
gobierno y en el bienestar social de una pro-
porcion de la poblacion total del pais que sera
cada vez mayor.

Cada treinta afos se produce un ciclo en
la vida de los edificos e instalaciones que cons-
tituyen el ambiente fisico creado por el hom-
bre en las éreas urbanas. En este momento
se esta definiendo como sera la ciudad v como
viviran los habitantes de Buenos Aires del
afio 2000. Nuestra es la decision.

- Las ciudades no se construyen en un dia
nji en un afio: hace falta mucho esfuerzo y
mucha continuidad en la accién para cambiar
la fisonomia citadina. Por diversas razones, este
es un momento propicio para adoptar decisio-
nes trascendentes. Se necesitan ideas claras so-
bre los objetivos que se persiguen y coraje
para superar los pequeiios intereses que se
oponen siempre a las grandes empresas.

Recordamos que las catedrales goticas no se
construyeron en un afio ni en una década, ni
siquiera —en muchos casos— fue suficiente
un siglo para concluirlas totalmente. Son hoy,
sin embargo, exponentes imperecederos de la
inteligencia vy de la habilidad del hombre, ob-
jeto de admiracion uninime de las generacio-
nes posteriores.

Recordamos también, que cuando el Bardn
de Hauseman construyé en la segunda mitad
del siglo pasado los magnificos boulevares y
avenidas de Paris, un coro unanime de protes-
tas v de quejas le acompaii6. Hoy sin embargo,
no existe urbanista que no reconozea la obra
realizada.

No nos dejemos dominar por la impaciencia
ni la desesperanza. No busquemos soluciones
parciales para disfrutarlas en forma inmediata.
Construyamos a largo plazo con planes de
aliento. Con los pies en la tierra; es decir,
sin olvidar las limitaciones econémicas que
son las que condicionan muchas buenas inten-
ciones. Pero construyamas cen orden. Que
ada acto de inversion sea un jaléon mas ade-

lante hacia la meta fijada. Sin olvidar que como

diceMun proverbio de autor anénimo: “En las
grandes obras la mitad es la ciencia y la otra
mitad es la fe”.
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La Cdmara Argentina de la Construccién

Cumple 40 Afos de Existencia

Discurso pronunciado por el
Ing. ROBERTO MARGHETTI

Seforas, Sefiores:

Me siento honrado y conmovido al ofrecer,
en nombre de la Cimara Argentina de la Cons-
truccién, al Ing. César M. Polledo vy su es-
posa dofia Sara Solari de Polledo, este home-
naje, con motivo de no continuar al frente de
esta institucién; decisién coincidente con el
409 aniversario de la Cimara, que afade a los
sentimientos que normalmente un aniversario
provoca, la fuerte emocion de una muy espe-

cial despedida.

De ambos temas he creido mejor empezar
por el Aniversario, para lo cual habré de refe-
rirme brevemente al estado de la actividad que
nos ocupa.

Homenaje al Ing. CESAR M. POLLEDO

Con motivo de cumplirse en 1976 cuarenta aios de existencia de la Cémara
Argentina de la Construccién, el dia 25 de junio ultimo se realizaron en esta
ciudad diversos actos que culminaron con una comida de homenaje al Ing. César
M. Polledo por su alejamiento definitivo de la presidencia de esa entidad, des-
pués de ocuparla casi ininterrumpidamente desde su fundacién, homenaje éste
que se extendié a su sefiora esposa, dofia Sra M. Solari de Polledo. La cena
se llevé a cabo en los salones del Buenos Aires Sheraton Hotel a la que asis-
tieron mas de 900 personas, entre las que se contaban autoridades, empresarios,
amigos personales, invitados, muchos de ellos extranjeros,

Entre los funcionarios oficiales estuvieron presentes: El Secretario de Trans-
porte y Obras Publicas de la Nacién, Ing. Federico Camba; el Subsecretario de
Estado de Obras Piblicas, Ing. Federico E. Batrosse :el Subsecretario de Agri-
cultura, Ing, Jorge Zorreguieta; el Ministro de Obras Piablicas de la provincia
de Santa Fe, Ing. Eduardo Oliva; el Ministro de Obras Pablicas de la pro-
vincia de Buenos Aires, Ing. Pablo Gorostiaga; el Presidente de la Delegacién
del Banco Interamericano de Desarrollo en la Argentina, Dr. Alfonso Grados;
el Presidente de la Federacién Interamericana de la Construccion, Ing. Nelson
Murgueitia; el Ex-Ministro de Economia, Ing. Alvaro Alsogaray y el Ex-Inten-
dente Municipal, Dr. Saturnino Montero Ruiz.

Fueron varios los oradores que hicieron llegar al Ing. Polledo el saludo de
entidades amigas de nuestro pais y del exterior, cerrando la serie de discursos
el Ing. Federico Camba, Secretario de Transporte de Obras Publicas de la
Nacion, agradeciendo por tltimo el agasajado. '

A continuacién transcribimos el discurso pronunciado por el Ing. Roberto
Marghetti, actual Presidente de la Cimara Argentina de la Construccion, y
las palabras de agradecimiento del Ing. Polledo.

" La situacion por la que atraviesa en estos
momentos la industria de la construccién es
una de las mas criticas de los 1iltimos afios de
su historia como consecuencia de la situacién
econémica general del pais a la que se halla
siempre indisolublemente unida. Con una pro-
duccién decreciente, con obligaciones ineludi-
bles internas y externas, con una inflacién ja-
mas alcanzada en nuestra historia, con el te-
soro nacional exhausto, resulta inevitable que
el Gobierno, para evitar el desastre, empiece
por tratar con todos sus medios de disminuir
el déficit fiscal, introduciendo toda clase de
restricciones en los gastos.

Es pues humana la tentacion de echar mano
a la reduccion de gastos en obras publicas,
pero es aqui donde se debe evaluar si las eco-
nomias asi obtenidas valen realmente mas que
los perjuicios que ellas provocan. Debe conse-

guirse pues necesariamente un equilibrio pe-
sando debidamente los distintos componentes
con cuyo analisis frio y desapasionado, estoy
seguro se arribard a una conclusién positiva.

El pais no puede darse el lugo de postergar
“sine die” obras de urgente necesidad impues-
tas por déficit dolorosos y caros como el de la
energia, el de las comunicaciones (o sea viali-
dad, transportes, teléfonos, etc.), el de la salu-
bridad (primordialmente agua y desagiies), y
el de la vivienda.

Y digo que esos déficit son dolorosos pues
el caso de la Repiiblica Argentina no es el de
un pais, de los llamades Suhbdesarrollados, a
los que hay que dotar de obras y sérvicios que
no han tenido nunca. El sufrimiento para
nuestro Eais es mucho mayor pues en é] es-
casean hasta desaparecer, obras y servicios
que habia tenido siempre.
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La construccién, industria de industrias, es
la que ha de enjugar esos déficit, por tanto,
no debe ser marginada en las grandes decisio-
nes que han de tomarse. Su esencia como gran
fuente de trabajo y su efecto multiplicados,
Sl:'.riﬂn Sllfi('i(‘nt(.‘s, sin ]ﬂ.ﬁ otras (‘fmsi(lel'ﬂc‘iont‘s
hechas, para evitar que ello ocurriera.

La conviccion de lo que he manifestado es
tan fuerte, que me induce a ser optimista,
pese a los densos nubarrones que oscurecen
nuestro horizonte. E] optimismo, por otra parte,
ha sido siempre el ingrediente infaltable en
el animo del constructor,

La Camara Argentina de la Construccién en
sus cuarenta afios de vida y en cumplimiento
con el principal objeto estatutario, ha apoyado
en forma continua y activa a la industria de la
construccion y, cuando fue necesario, la ha
defendido de los peligros que la amenazaron,
tratando que la actividad progresara en cali-
dad y cantidad y que, ocupando el lugar que
le corresponde deptro de la actividad produc-
tiva nacional, pudiera dotar al pais de las
obras que necesité para su progreso.

Desde sus albores hasta hoy, esa tarea ha
sido continua bajo muy diversas circunstancias
pasando por momentos de aguda crisis, como la
que se pudo superar en 1946 mediapte la san-
cion de la Ley 12.910 y tantas otras crisis que,
sin tener la vita] importancia de aquélla, cons-
tituyeron serias amenazas contra la buena mar-
cha de la industria.

Debemos deponer falsas modestias y manifes-
tar asi que nuestra institucion logrd gran parte
de lo que se propuso; pero ademas, tanto por
sus realizaciones, como por el modo de lle-
varlas a cabo, gané un merecido prestigio del
cual se siente legitimamente orgullosa, ya que
éste implica: que su voz ha de ser oida y es-
cuchada; que su opinién debe poseer la gravi-
tacion que merece tener la que emana de ins-
tituciones cuya seriedad v representatividad no
ofrcen dudas; que, en fin, ha de ocupar el
lugar que realmente le corresponde en el im-
bito de la Nacién entera.

Ese prestigio se pudo obtener principalmen-
te merced a la labor y cooperacién de muchos
hombres que dedicaron sus horas a la Insti-
tucion; y; encabezando esa pléyade, situado a
una distancia muy grande del grupo, estuvo
siempre la figura preclara del Ingeniero Po-
lledo, hombre de singulares virtudes que de-
mostré tener unidas condiciones que casi
nunca van juntas como ser: gran inteligencia,
una voluntad férrea y una excepcional constan-
cia, gran poder de conviccién, laboriosidad ex-
trema... todo ello unido a una humana bon-
dad y una constante tendencia hacia lo justo.

Para el que tiene estas condiciones resulta
fatal' e inexorable llegar a poseer, al poco
tiempo de ejercerlas, una autaridad indiscuti-
ble, fundada en la admiracién y el respeto.

Estas cuatro décadas de existencia de nuestra
Institucion fueron marcadas de modo indeleble
por la continua presencia de este hombre ex-
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El Ing. César M. Polledo es saludado por el actual Presidente de la Camara,
Ing. Roberto Marghetti.

cepcional. Y, ahora, su voluntad de no ser

reelecto que, pese a nuestros unanimes de-
seos, habra que acatar, justamente en funcién
de ese respeto y admiracién unidos a un cor-
dial afecto, nos coloca en la situaciéon de en-
frentar una decision de calibre tal que equi-
vale a posibilitar lo imposible, o hacer lo no
factible, o a vencer lo invencible... que no

otra cosa es: reemplazar lo irreemplazable.

Hubo que hacer esto pensando en que lo
mas importante para todos nosotros y también
para el Ingeniero Polledo, es la continuidad de
nuestra Camara. En este sentido nos propone-
mos hacer de modo que la ablacion tenga por
lo menos una proétesis capaz de seguir haciendo
marchar las cosas de manera aceptable, pero
contando con el consejo y guia de nuestro Pre-

sidente Honorario.

Esta calificada y calida reunion de home-
naje, demuestra entre otras cosas, que la se-
paracion es en materia v no en espiritu; a

pesar de lo cual es dolorosa para los que
quedamos; pero ademas es generadora de un
compromiso indeclinable que habremos de cum-

plir con toda la fuerza de que disponemos.

Como muestra minima de gratitud v carifio
la Camara Argentina de la Construccion, ob-
sequia al Ing. Polledo y su Sra. esposa un
viaje al exterior, que confieso ahora, tiene un
doble objetivo. Primero: Obligar a nuestro que-
rido Jefe a que realmente adopte una temp(.)-
radita de verdadero descanso, v Segundo: For-
zarnos a empezar a andar solos, acercandonos
asi, sino a una verdadera mayoria de edad,

por lo menos a una modesta pubertad. .. o sea
a lo que, en términos ganaderos, se llama “el
destete”.

Polledo: para terminar y en nombre de la
Camara Argentina de la Construccion, le en-
trego la “Campanilla de Orden” usada por pri-
mera vez y, por sus manos, en el Consejo Eje-
cutivo, no para que se vaya con la campanilla
a otra parte, sino por que ella simboliza el uso
de la autoridad que Ud., ejercié de manera tan
perfecta durante todos estos afios, conquistan-
do asi nuestro profundo respecto y cordialisi-
mo afecto.

Palabras del

Ing. CESAR M. POLLEDO

No creo que muchas personas hayan podido
asistir a una manifestacién de aprecio tan gran-
diosa como la que habéis querido brindarme
con este homenaje.

Homenaje poco comin entre los propios ciu-
dadanos y mucho menos comiin entre los pro-
pios colegas.

Nadie es profeta en su tierra dice un prover-
bio que encierra toda una sabiduria de lo que
es corriente en el mundo.

En vida de los hombres, cabe elegir a ve-
ces entre dos destinos, los que le dan priori-

. dad a la defensa de sus especificos intereses y

los que le dan prioridad a la obra de bien
comtin compatible con su actividad.



Yo quiza por una circunstancia fortuita, quiza
por una inclinacion heredada de mis antepa-
sados, segui el segundo.

Y no estoy arrepentido de la eleccion, muy
al contrario, ya que por grande que pudiera
haber sido la satisfaccién recibida de elegir el
primero, nunca podria compararse con la que
hoy con su amistad me testimonian ustedes
amigos y colegas.

Pero ademas hay que tener en cuenta que
el trabajo que uno realiza es tanto mas hala-
giiefio cuando se desarrolla en cosas verdade-
ramente trascendentes como es trabajar para
el mejoramiento de wuna industria como la
construccién, que tiene una influencia decisiva
en el desarrollo y el progreso del pais al
punto de haber merecido el lema de industria
de industrias v el de industria del bienestar
humano,

Lastima grande que el periodo en que me
ha tocado desarrollar esa labor, haya sido un
periodo en que el pais ha vivido casi perma-
nentemente en crisis y en continuo retroceso
como Nacion.

36 anos hablando a mis colegas, teniendo que
expresar desesperanzas, ante un auditorio de
gente de trabajo creador y por lo tanto con
mentalidad optimista, es realmente desalen-
tador.

Quiera Dios que en bien de la construccion
y por el bien del pais mi sucesor tenga la
suerte que yo no tuve durante tan largo plazo
y el pais revierta su situacién de erisis moral y
econdémica en que ha venido viviendo.

Crisis que ha puesto de manifiesto la ne-
cesidad de que se consolidara este importante
sector del quehacer nacional dentro de nuestra

Cimara.
Institucién que nunca cedié en sus princi-

pios de justicia y libertad, que jamas se do-
blegd ante ninguna clase de presiones ni tam-

poco abdicé de su ideologia, basada en la
libertad humana para poder elegir su ubicacion
en la sociedad en que vive y para poder agre-
miarse voluntariamente donde lo estime mis
conveniente,

Si quienes nos dimos a la tarea de fundar
la Camara que comenzé desde la mas modesta
concreciéon no pudimos sofiar con la trayecto-
ria cumplida, tampoco hemos podido pensar
que con la colaboracién de ustedes hubiéra-
mos llegado a hacer tanto por esta noble ac-
tividad.

Pero por encima de cuanto yo haya podido
hacer en bien de nuestra Institucién, nos les
quepa la menor duda que lo mejor que yo
he logrado en mi vida ha sido la amistad sin-
cera y leal de todos ustedes.

Y esta afectuosa demostracion, es el mejor
legado que he de dejar a mis hijos y nietos,
para que les sirva de ejemplo de que actos
como éste solo se consiguen en la vida, me-
diante una correcta trayectoria y a condicion
de estar dispuesto siempre a dar algo en favor
de los demais.

No sera un legado de bienes materiales,
pero sera el mejor legado de orden espiritual
mucho mais impertante que aquél, que un padre
puede aspirar a dejarle a sus hijos.

Hoy dejé la presidencia de la Cimara pero
lo que nunca dejaré mientras tenga fuerzas
para ello, sera el seguir luchando para que el
populismo demagégico que nos Hevd al caos,
no vuelva a ensefiorearse en nuestra patria.

Muchas pero muchas gracias por esta emo-
cionante demostracion de afecto que me ha-
béis proporcionado y de la que nunca me
habré de olvidar.

Gracins muchas gracias a los delegados de
las entidades colegas de los paises hermanos
que con su presencia se han adherido a este
acto.

NUEVO MINISTRO DE OBRAS PUBLICAS EN BUENOS AIRES

El Ing. Pablo R. Gorostiaga, de 51
aiios de edad, que el 8 de abril Gltimo
asumié el cargo de Ministro de Obras
Pablicas de la Provincia de Buenos Aires,
es un destacado profesional que ocupd
importantes cargos en diversas socieda-
des argentinas de la construccion.

Se gradué en la Universidad de Bue-
nos Aires en el aiio 1948 y, dedicado a
su actividad especifica, dirigié la cons-
truccion de relevantes obras tales como
las plantas de Celulosa Argentina, As-
tilleros Costaguta, Ford Argentina y La

Bernalesa. También tuvo a su cargo la
direccién de las obras del edificio del
Cine Metro y del Banco de Avellaneda
y de los puentes Pueyrredén y el inter-
nacional argentino-uruguayo Paysandi-
Colén.

Fue presidente del Centro Argentino
de Ingenieros y al ser nombrado en el
cargo de Ministro que hoy ocupa, debi6
resignar su candidatura para presidir el
Consejo Directivo de la Asociacién Ar-
gentina de Carreteras.

NUEVAS NORMAS PARA LA APLI
CACION DE LOS MAYORES COSTOS
EN OBRAS PUBLICAS NACIONALES

El secretario de Estado de Transporte
y Obras Publicas, ingeniero Federico B.
Camba, aprob6 por resolucion N? 365/
76, las nuevas normas y procedimientos
de aplicacién de las medidas estableci-
das en los decretos correspondintes, que
reglamentan el reconocimiento de ma-
yores costos en las obras publicas na-
cionales.

La resolucién fija el periodo de apli-
cacién a partir del segundo cuatrimes-
tre de 1974, en el cual de acuerdo con
el estudio realizado por diversas reparti-
ciones han comenzado los desajustes
econdmicos que fundamentan los consi-
derandos de los decretos 2874 y 2875/75,
ratificados por la ley N© 21.250.

La medida adoptada se basa en el
informe elevado por el Grupo de Tra-
bajo creado oportunamente e integrado
por funcionarios de la SETOP, con la
participacion de representantes de la
Camara Argentina de la Construccion,
y que tuvo a su cargo la unificacién
de los criterios bdsicos emergentes de
la aplicacion de las medidas estableci-
das en las disposiciones citadas.

Las normas aprobadas, fijan ademas,
distintos procedimientos seglin se trate
de obras licitadas, con ejecucion ante-
rior o posterior a la fecha de la reso-
lucién, y de obras a licitar en cuyos
Pliegos de Bases y Condiciones se de-
beran incluir disposiciones que establez-
can un régimen integral de reconoci-
miento de variaciones de costo contem-

plado en las Normas aprobadas y de
conformidad al articulo 6% de la Ley
12.910.

Ademas, establecen que el periodo de
reajuste por variaciones de costo, com-
prende el que media entre la fecha de
licitacién y la de pago, y que no obs-
tante ello, y en virtud de la actual si-
tuaciéon econdémico-financiera por la que
atraviesa el Estado, para las obras lici-

tadas dicho periodo deberé limitarse has-
ta la fecha de certificacion del reajuste
definitivo.
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VIill Conferencia Mundial de la
International Road Federation

Como lo anuncidramos en nuestro ni-
mero anterior entre el 16 y el 21 de
octubre de 1977 se realizara en Tokyo,
Japén, la VIII Conferencia Mundial de
la International Road Federation.

Con el fin de que nuestros asociados
consideren la posibilidad de la presenta-
cion de trabajos, a continuacién trans-
cribimos el temario de esta Conferencia.
I — TEMAS ESPECIALES:

S-1 Caminos vy sus entornos.
—Investigacion y relevamiento de
factores que afectan el entorno
caminero (ruido, vibracién, enra-
recimiento del aire y disturbios en
el entorno normal).
—Consideraciones  colaterales en
planificacion y construccion cami-
nera.
—~Condiciones normales del con-
junto.
—Evolucién del conjunto caminero.
S-2 Economia de las comunicaciones te-
rrestres.
—Evolucion econémica de los varios
sistemas de transporte terrestre.
—Rol de las carreteras en el desarro-
llo regional.
—Planificacion conjunta del trans-
porte,
—Planificacion final y su evaluacion.
S-3 Prictica e investigacion,
—Organizacién y resultados de la
przjactica €en zonas 1ocales y/o en
desarrollo.
—Revista (o repaso) de investigacio-
nes camineras.
II — TEMAS GENERALES
A - Politica y planificacién caminera,
A 1 Financiacién caminera.
—sistemas y problemas finan-
cieros para la construccion y
mejora de la red vial (tasas,

préstamos, donaciones, sub-
sidios, etc,
—Sistema de peaje.
A 2 Prioridades y planificacién en
la construccién caminera,
—Prondstico en la demanda
del trafico.

—Investigacién y planifica-
cion.

—Evolucion del sistema carre-
tero.

—Prioridades en las mejoras
camineras,

A 3 Desarrollo carretero y coope-
racion internacional.
—Desarrollo regional y carre-

tero en paises en desarrollo.
—Sistema caminero interna-
cional.
—Estado actual y visién futu-
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ra de la cooperacién inter-
nacional,

B - Seguridad en el trinsito y operativo

caminero.
B 1 Ingenieria del transito y fun-
cionamiento caminero.
—Censos de transito y ana-
lisis.

—Caracteristicas de las co-
rrientes de transito.

—~Capacidad caminera del
transito y su atencién uni-
forme.

—Proyecto,

—Mantenimiento y reparacio-
nes,

B 2 Accidentes de transito y me-
didas de seguridad.

—Andlisis de los accidentes de
transito.

—Medidas de seguridad vial.

—~Facilidades en la seguridad
vial.

C - Transporte urbano.

C 1 Administracién vial para zonas
urbanas.

—Organizacién de la adminis-
tracion vial en conexién con
diferentes demandas y/o
condiciones del transito.

—Leyes y ordenanzas para el
transito caminero.

C 2 Contro] del trinsito en zonas

urbanas.

—~Control del triansito en ca-
lles y supercarreteras urba-
nas,

—Sistemas de vigilancia del
transito.

—Facilidades para la opera-
cién del trinsito (sefiales,
signos, etc.).

C 3 Transporte en émnibus y otros
sistemas de transporte urbano.

—Bvaluacién del trinsito de
omnibus dominante.

—Aplicacion de los sistemas
para lograr émnibus (“dial-
a-ride”).

—Desarrollo de] doble control
en el sistema de émnibus.
—Otros nuevos sistemas de

transporte,

D - Tecnologia de la construccién de

caminos.

D 1 Pavimentos.

D 2 Maquinarias para construccién
y movimiento de suelos (in-
cluido el uso de materiales lo-
cales),

D 3 Puentes y tineles.

D 4 Otras relevantes técnicas de
construccién  (incluyendo  ca-
minos de bajo volumen.

NUEVO DIRECTOR DE LA
REVISTA CARRETERAS

Ha sido designado por la Asociacién
el Ing. Marcelo J. Alvarez, director de
la revista “Carreteras”, en reemplazo
del Ing. Ezequiel Ogueta quien renun-
ci6 a esas funciones con motivo de su
designacién en el cargo de Subsecreta-
rio de Transporte de la Naci6n,

El Ing. Alvarez, de una extensa tra-
yectoria vial en la funcion piblica y en
la actividad privada, profesor en varias
facultades y escuelas técnicas, es un
activo y entusiasta colaborador de la
Asociacién desde sus comienzos ya que
es uno de sus socios fundadores.

Ademéas de representar a nuestra en-
tidad en diversas oportunidades el Ing.
Alvarez fue presidente de la Delegacion
Santa Fe, la que desarrollé sus activida-
des con suma eficacia.

Con la designacién del Ing. Marcelo
J. Alvarez como director de “Carreteras’,
nuestra revista continuard destacindose
entre sus similares en el orden nacional
e internacional.

SIMPOSIO SOBRE CONSERVACION
DE PAVIMENTOS FLEXIBLES

A mediados del mes de noviembre
proximo la Comisién Permanente del
Asfalto realizar4 en esta Capital Federal
un simposio sobre conservacién de pa-
vimentos flexibles, en el que se desarro-
llarin diversos topicos relacionados con
el tema,

Oportunamente la Comisién dard a
conocer otros detalles de este simposio,

que serian transcriPtOS en nuestre me

mo niimero para conocimiento de nues-
tros asociados.

SEGURIDAD VIAL

En representacién de nuestra Asocia-
cién, el 10 de junio wiltimo el Ing. Mar-
celo J. Alvarez con motivo del “Dia de
la Seguridad en el Transito”, dio una
charla en el Rotary Club de Escobar
sobre el tema “Seguridad Vial, recomen-
daciones para la circulacion en calles,
caminos y autopistas”.

Impreso en Artes Graficas CORIN LUNA -
Morelos 670 - Buenos Aires.
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Ruta 3 — D.N.V. — Tierra del Fuego

En Tierra del Fuego,

Y EN TODO EL PAIS
ALCANTARILLAS ARMCO

LAS ESTRUCTURAS ARMCO EN SUS DIVERSOS TIPOS, CONSTITUYEN LA SOLUCION
RACIONAL EN MATERIA DE OBRAS DE ARTE Y DESAGUES AL REDUCIR AL MINIMO DE
TIEMPO EL PERIODO DE SU CONSTRUCCION, POSIBILITANDO ASI LA RAPIDA HABILI-
TACION DE LA OBRA CON LAS VENTAJAS QUE ELLO REPORTA A LA COMUNIDAD.

Para informacion adicional:

ARMCO ARGENTINA S.A.l.C. Sucursales: Cordoba: Humberto 19 525
Division Productos Ingenieria Tel. 28157
Corrientes 330 - Tel. 31-6215 - Bs. Aires Rosario: Cordoba 1749 - Tel. 24302
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