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EDITORIAL

EL FIN DE ANO O EL FIN DE UNA EPOCA:
UN PERFIL DEL FUTURO

Al fin de otro afio existe la recurrente tentacién de orga-
nizar el andlisis de lo ocurrido alrededor del hilo de la crono-
logia; sin embargo, de los datos que pudieran recogerse de
anteriores editoriales surgiria una constancia significativa que
nos inhibe de repetir —por lo menos en esta oportunidad— el
diagnéstico de la profunda crisis en que se debate la actividad
vial argentina.

El tema fue abordado siempre tratando de interpretar la
relacién existente entre su desarrollo y la evolucién general
de la sociedad en sus aspectos econémicos, sociales y politi-
cos. Esta cuestién es cierta y por lo tanto debe estar siempre
presente; pero ademds es correcto afirmar la existencia de
otras problemdticas que pertenecen al espacio comiin de la
vida presente y futura del pais y que también “caracterizan”
el modelo de perfil que puede adquirir el trabajo en la vialidad
argentina.

La superacioén de es'a etapa critica exige volunades v de-
cisiones que permitan ir avanzando en ciertos e importantes
rubros hacia el estrechamiento de la distancia que nos separa
de los nuevos horizontes hacia los que se estdn alejando los
paises mds desarrollados. El afio 1985 propone un mundo dis-
tinto: nada es imaginacién, ni siquiera prevision. El automa-
tismo productivo, la microscopia electrénica, la biogenética
y el dominio de la informdtica plantean la urgente necesidad
de modificar pautas de comportamiento y metodologias de
trabajo para adaptar las activ.dades in‘eleciuales y materiales
a los nuevos paradigmas que construyen la ciencia y la tecno-
logia de estos arios de transicién.

Nuestro pais tiene un considerable atraso en lo que hace
al desarrollo de las tecnologias fuertes, como por ejemplo la
construccion de computadoras (hardware) y condiciones po-
tenciales para la produccién de programas (software) debido
a una capacidad légica y una tradicién cultural que se dan
como requisitos aprovechables. Sin embargo, para no perder
de vista el dramdtico contexto econémico, el primer paso se-
ria, mas que aprender cémo se manejan, la aplicacion racional
de las maquinas que tenemos para su utilizacién en las dreas
prioritarias. Y en cualquier caso, lo prioritario debiera ser
la acumulacién de la informacién sobre la produccién y actua-
lizacién de investigaciones y conocimientos en esas areas a
través de la construccién de bancos de datos. Se explica su
conexién con el crecimiento: el 90% de los datos del mundo
estdn en manos de un solo pais, Estados Unidos; al 95% se
llega agregando los otros siete paises mds industrializados.

Y esta informacién, encerrada en cintas magnéticas que
se constituyen en el “cerebro” de las computadoras, incluye
por supuesto todo el material publicado disponible en el tema
de la actividad vial: estudios, investigaciones, proyectos, tesis,
sobre construccion, mantenimiento, seguridad, legislacién, fi-
nanzas, etc. Por contraste, la informacién vial disponible en
nuestro pais en sus diferentes aspectos es, ademds de incom-
pleta, de limitados aleances y muy dispersa. Algunas entidades
constituyen excepciones (Vialidad Nacional, Instituto Argen-
tino de Cemento Portland, Comisién Permanente del Asfalto,
etc.), pero tampoco trasciende su actividad fuera de limitados
enclaves, perdiendo también volumen y actualizacion por ra-
zones de presupuesto, todo lo cual desmerece los servicios

SUVMIARIO
Pag.

EDITORIAL: EL FIN DE ANO O EL FIN DE UNA

EPOCA: UN PERFIL DEL FUTURO ........... 3
CABILDO ABIERTO SOBRE LA SITUACION AC-

TUAL DE LA VIALIDAD ARGENTINA ....... 4
LA RED VIAL Y EL TRANSITO.

Por el Ing. Nelson Bordese ................... 2
INFORMACIONES DE VIAL. NACIONAL 22 y 23
LA REUNION DE CAMARADERIA PARA CON-

MEMORAR EL DIA DEL CAMINO ........... 24
REACONDICIONAMIENTO Y REFUERZO DE PAVI-

MENTOS CON CAPAS DE HORMIGON (2* Parte).

Por los Ings. Rail A. Colombo, Mario E. Aubert

y Carlos E, Rod6 Serrano ..............o..... 29
DETERMINACION DE PORCENTAJE DE ASFAL-

TO MEDIANTE EL METODO NUCLEAR.

Por el Laboratorio Central de la Direccion dec

Vialidad de Rio Negro ....................... 35
CELEBROSE EL DIA DE LA CONSTRUCCION ... 38
AUTORIDADES DE LA ASOCIACION ESPANOLIA 41
INFORMATICA Y DOCUMENTACION VIAL ..... 42
X REUNION MUNDIAL DE LAIRF ............. A3
NVAREGS . e s s Se e B A A4

NUESTRA PORTADA: Puente General Belgrano entre las provin-
cias de Chaco y Corrientes. Fotografia del concurso fotogréafico
“El Camino" realizado por la D.N.V. el 5 de octubre dltimo. Autor
Ramoén E. Romero, empleado del 10° Distrito de esa Reparticion.

que podrian prestar a un publico de profesionales que ejerce
sobre todo en el interior del pais, con evidente dificultad para
acceder a fuentes bibliogrdficas, reuniones técnicas, cursos de
perfeccionamiento, etc.

En términos de lo que venimos definiendo, la idea de ate-
nuar las complicaciones de tales servicios haciendo mds acce-
s ble la informac.6n a los profesionales y esiudiantes de d.-
ferentes niveles viales, tiene su antecedente en otros paises
donde la informdtica ha sido puesta a trabajar para la creacién
de bancos de datos que “contienen” el conocimiento que es
util a cualquier usuario, destinatario final de la investigacién
y la creacién actualizada.

En este numero de CARRETERAS discutimos la experien-
cia de Espana, a la luz de la cual proponemos desde aqui el
estudio de la organizacién de un Centro de Informacién Vial
(CIV) en el pais que se constituya —con apoyo de la compu-
tadora— en un banco de datos que contenga y clasifique todo
el material bibliogrdfico disponible en la Argentina, actual-
mente disperso en bibliotecas de diferentes instituciones via-
les, y permita la conexi6én via terminal de computadora con
los bancos de otros centros mundiales.

Seria apenas un primer avance para “ponernos a tono”
con un perfil de futuro que debe adoptarse —mds tarde o mas
temprano— en las dreas estratégicamente mds importantes
para el espacio de crecimiento del pais. El nuevo afio adquiere
asi el sentido de una nueva época. La incomprension de los
profundos cambios a los que deberemos buscar aceleradamen-
te respuestas de accién concreta sélo nos dejara una alterna-
tiva: convertirnos como individuos y como cuerpo social en
los analfabetos del siglo XXI.



Cabildo Abierto Sobre la Situacion
Actual de la Vialidad Argentina

‘Convocado por la Aseciacion Argentina de Carreteras
¢l 3 de octubre iltimo se llevé a cabo en el salén de
‘actos del Automévil Club Argentino este Cabildo Abier-
to, con la participacion de las maximas autoridades del
Automovil Club Argentino, Camara Argentina de la Cons-
truccién, Centro Argentino de Ingenieros, Consejo Vial
Federal, Federacion Argentina de Entidades Empresarias
el Autotransporte de Cargas y de la Federaciéon Argen-
tina de Transportadores por Automotor de Pasajeros, en
el que se analizé la situacién actual de la Vialidad Ar-
gentina desde los angulos que a cada una de estas enti-
dades les compete, integrando asi el panorama total re-
lacionado con el quehacer caminero,

Las diferentes expresiones que vertieron coincidieron
con absoluta unanimidad en destacar la grave situacion
que afecta al sector vial como consecuencia de una reta-
ceada asignacion de fondos, por cuanto al gravarse los
combustibles y otros insumos de uso vial no se destina
su producido para satisfacer en primer término las ur-
gentes necesidades de atencion a las rutas.

A continuacién transcribimos los textos de los respec-
vos oradores, como asimismo el resumen y conclusiones
del Cabildo Abierto a cargo del Presidente de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras, Ing. José Maria Raggio.

Situacién Actual de la Vialidad Argentina

Por el Vicepresidente de la Asociacion Argentina de Carreteras, Ing. ALBERTO H. THOSS

ANTECEDENTES LEGALES

La Asociacion Argentina de Carre-
teras, en su prédica permanente ante
los poderes publicos para lograr las
soluciones financieras que la vialidad
requiere para el mantenimiento y ex-
tensién de la red caminera, ha sosteni-
do que los recursos viales deben reu-
nir dos condiciones igualmente impor-
tantes.

Una es cuantitativa, en el sentido
que sean suficientes para el adecuado
y oportuno mantenimiento de la red y
su crecimiento acorde con el desarro-
llo econémico del pais y sus necesi-
dades.

La otra condicién tan importante
como el aspecto cuantitativo, es el as-
pecto cualitativo, en el sentido que
esos recursos deben ser independien-
tes de las-asignaciones presupuestarias
que anualmente propicia la Secretaria
de Estado de Hacienda al confeccionar

los pkesupuestos viales de la Nacion
y de las provincias, con lo que el ré-
gimen que esta Asociacion propicia ya
estuvo en aplicacion en nuestro pais
hace mas de 50 afios y permitié la
construccién de importantes obras de
la red vial actual.

El sistema reunia todas las condi-
ciones que hoy pretendemos de los re-
cursos viales: eran fondos especificos,
provenian de gravamenes al transpor-
te automotor a través de los combus-
tibles, y resultaban suficientes para
el desarrollo de la red caminera que el
pais reclamaba.

Lamentablemente el tiempo fue dis-
torsionando el sistema, que sélo fue
efectivo durante poco més de una dé-
cada. Luego, entre el efecto de la infla-
ciéon que alter6 la relaciéon entre los
impuestos y el costo de las obras, y la
participacién de nuevos destinatarios

el presupuesto que se somete a consi-
deracién del Poder Legislativo. Deben
ser recursos especificos y aportados
por el transporte automotor.

La razonabilidad y conveniencia de
contar con recursos. destinados exclu-
sivamente a la actividad vial tuvo -su
primera expresion ya a principios de
siglo con la ley 5315 del afio 1907.
Si bien la actividad vial jugaba enton-
ces un papel secundario y las previsio-
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nes de esa ley se limitaban a los ac
cesos a las estaciones de ferrocarril,
«de alguna manera se establecian en
ella recursos especificos.

Pero la verdadera instrumentacién
de un sistema orgénico de aporte de
fondos viales a cargo del transporte
automotor se produce en 1932 con la
sancién de la ley 11.658.

Ella estableci6 un gravamen sobre
la nafta destinado exclusivamente a

en la distribucién de gravamenes, los
fondos resultaron insuficientes y los
programas viales debieron reforzarse
con partidas presupuestarias ocasio-
nales o sacrificarse en buena medida.

En 1958 se sancioné el decreto 505/
58 que ordend la situacion y, mante-
niendo la idea central del origen de los
fondos, establecié que los impuestos
fueran un porcentaje del precio de



venta de los combustibles, con lo que

se pretendié anular los efectos de la

inflacién.

El decreto 505/58 colmaba todas las
aspiraciones y permitia volver a con-
tar con la estabilidad y seguridad que
requiere toda planificacion.

Pero poco duré su efectividad. Su-
cesivas disposiciones legales fueron
cercenando el alcance de sus disposi-
ciones, ya desde 1961 con la sanci6n
del decreto 10.670.

Largo e infructuoso seria detallar
ahora la sucesién de normas y su con-
tenido. Baste decir que todas ellas
fueron sucesivamente desvirtuando los
objetivos alcanzados y tornando total-
mente insuficientes los recursos viales
con destino especifico.

Se llegé asi hasta el dictado de la
norma legal vigente, sancionada en el
afio 1967.

Se trata de la ley 17.597 que esta-
blecié el llamado Fondo de los Com-
bustibles integrado por un importe
igual al 509, del valor de retencién de
las naftas, al 309, del valor de reten-
cion del gas-oil y al 109, del valor de
retencion de los demas combustibles.

De ese Fondo de los Combustibles
el 65% tenia como destino especifico
los presupuestos viales, tanto de la
Nacién como de las provincias.

La ley 17.597 contenia una sabia
disposicién que evitaba un mal ya ob-
servado en la legislaciéon anterior: el
Fondo de los Combustibles no queda-
ba afectado por los eventuales precios
politicos que pudieran aplicarse a los
precios de venta de los combustibles.
Un sistema de compensacion a traveés
de Rentas Generales de la Nacion asi
lo aseguraba. Ello siempre que el va-
lor de retencién no se fijara con crite-
rio politico sino con un sano criterio
econémico.

Los recursos de la ley 17.597 mas
los dispuestos por la ley 18.201 del
afo 1969, que establecié un adicional
para los presupuestos viales de un
monto fijo equivalente entonces a casi
el 209, del precio de venta de las naf-
tas, fueron suficientes para restituir a
la vialidad argentina sus reales nece-
sidades e iniciar otra etapa progresis-
ta del quehacer vial.

Pero la voracidad de la Secretaria
de Hacienda volvi6 a reeditar la suer-
te corrida por las anteriores leyes que
habian ordenado la cuestion.

Y asi a los pocos afios comenzaron a
sancionarse sucesivas normas-que des-

virtuaron totalmente las intenciones
iniciales que contenia la ley 17.597.

Sin derogar la ley se fueron intro-
duciendo modificaciones parciales que
destruyeron uno a uno los propoésitos
de la ley, siempre en beneficio de un
incremento sucesivo de la participa-
cion de Rentas Generales en el total
de los impuestos.

Una idea clara de la declinacion de
la participacion vial en el total de los
impuestos a los combustibles la dan
sus porcentajes de incidencia a lo lar-
go de los afios posteriores a la sancién
de la ley. Dicha participacién pasé de
ser del 64% en 1970 a sélo el 23%
en 1983, en tanto que Rentas Genera-
les elevaba su participaciéon del 16%
al 60% en igual periodo.

Otros recursos genuinos para las
obras viales son los establecidos por
la Ley de Impuestos Internos y que
gravan los. lubricantes y las cubiertas,
y los provenientes de la aplicacién de
la ley 19.408 que estableci6 el Fondo
Nacional de Autopistas en base a un
gravamen sobre el precio de los auto-
motores.

Ademas de ser recursos destinados
especificamente a caminos, provienen
también de sus usuarios.

SITUACION ACTUAL

Y esta es la situacion actual del sec-
tor: en vigencia la ley 17.597, bien in-
tencionada y conservando el principio
de recursos especificos aportados por
el transporte automotor, pero total-
mente insuficientes ain para las mas
elementales tareas de conservacion y
mantenimiento.

Si bien se mantienen' los recursos
provenientes de los lubricantes y las
cubiertas, su magnitud no es de con-
sideracion. Y con respecto al Fondo
Nacional de Autopistas, cuya vigencia
se habia prorrogado por la ley 22.705
del ano 1982, hasta el pr6ximo 31 de
diciembre recursos equivalentes seran
previstos en el Presupuesto Nacional
con destino a Vialidad..

Aun sin analizar los actuales presu-
puestos viales, con's6lo recorrer nues-
tros caminos tomamos' conciencia del
dafio irreparable que se estd provocan-
do al patrimonio nacional.

No hablamos ya de la falta de nue-
vas obras o de extensién de la red pa-
vimentada, sino de las mas elementa-
les obras de conservacién y manteni-
miento.

El trabajo realizado el' afio pasado
con el auspicio de esta Asociacion
junto con el Centro Argentino de In-

genieros, la Camara Argentina de la
Construccion, la Céamara Argentina
de Consultores y la Unién Argentina
de Asociaciones de Ingenieros, publi-
cado bajo el titulo de “Bases para la.
reactivacion de la vialidad argentina”,
ha cuantificado la magnitud del dra-
ma vial argentino.

No voy a mencionar cifras absolu-
tas de necesidades e inversiones rea-
les porque al ritmo alucinante de la
inflacién que sufrimos ello seria total-
mente inttil.

Debemos hablar sélo de cifras rela-
tivas comparando el requerimiento mi-
nimo indispensable con el efectivo
gasto realizado.

Asi para el afo 1982, computando
las necesidades tedricas para obras
nuevas, para renovacion de la red
y para mantenimiento, sin tener en
cuenta el deterioro actual y el déficit
de arrastre que presenta la red nacio--
nal, los recursos de que dispuso Via-
lidad Nacional fueron sélo el 55% de
aquellas necesidades.

Queda entendido que me refiero:
s6lo a la red nacional, siendo conve-
niente  hacer una aclaracion funda-
mental: como se ha dicho, en esa cifra:
no se ha tenido en cuenta el monto
que seria necesario para recomponer’
el deterioro actual de la red ni para
construir todas las obras nuevas cuya
falta convierte hoy en deficitaria nuess-
tra red vial.

El porcentaje indicado resulta, en-
tonces, de suponer un estado de cosas
ideal, o sea una red cuya extension es:
suficiente a la fecha y que se conserva
normalmente, sin permitir que se lle--
gue a un deterioro como el que hoy se
ha producido.

Si para esa teérica inversion de mi--
nima sélo se han tenido recursos por
un 55%, para la real necesidad que
seria contar con una red suficiente en’
extension y en estado normal de con-
servacién, el porcentaje alcanzaria a°
cifras insignificantes. J

Lo dicho corresponde, como se ha
mencionado, al afio 1982..

Seguir la evolucién de estos valores:
relativos, desde entonces a hoy, resul-
ta tarea tan ardua como inutil. Ardua
por los cambios en los valores de los
combustibles casi mensuales en un
contexto de una inflacién acelerada
que excede hoy del 600% anual, e ini-
til porque la tendencia es de reduccion
aun mayor de los recursos viales.

Y si con aquellos valores la situa-
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ci6n vial ha llegado al estado de crisis
que conocemos, su dlsmmucmn s6lo
acelerara la pérdida de tan 1mportante
patrimonio nac'onal.

Afirmamos que la tendencia es de
reduccion frente a los bajos valores
de 1982, porque asi-ocurri6 con el pre-
supuesto del afio 1983 'y méas alin con
el correspondiente al afio en curso.

A titulo informativo, con los precios
vigentes hoy, solo el 15,6% del total
de los impuestos que gravan los com-
bustibles se destina al sector vial, fren-
te al ya reducido 23% que senaldba-
mos antes para el afio 1982.

Ese 15,6% es cl promedio ponderal
resultante de un consumo aproxima-
damente igual de gas oil y de ambos
tipos de nafta en conjunto. A titulo in-
formativo y con referencia exclusiva-
mente a las naftas, éstas aportan hoy
a recursos viales solamente el 12% del
total de impuestos que las gravan.’

En momentos en que nuestro .pais™

pasa por una crisis econémica que no
se puede, no ya desconocer sino si-
quiera disminuir en su colosal magni-
tud, cabe a quien conoce el tema en
su integralidad preguntarse si nuestro
reclamo por més fondos para la viali-
dad argentina no es una defensa sec-
torial, en momentos en que pudieran
ser otras las prioridades.

El interrogante es valido, y para una
defensa objetiva de la situacién plan-
teada so6lo cabe remitirse a la informa-
cibn que se posee cobre la atencién
dispensada al problema del transporte
carretero por otros paises del mundo.

Y nuevamente aqui, como en tantas
otras cosas, vemos que la Argentina
ha perdido con los afios la posicion
destacada que supo lograr en el con-
cierto de las naciones, resignando po-
siciones afio tras afo.

Para que el andlisis sea correcto
s6lo cabe hacer comparaciones con
paises que tengan similares caracteris-
ticas al nuestro, no s6lo en aspectos
geograficos sino también cn su pro-
ceso de desarrollo en los tltimos afios.

Se han elegido para ello Sudéfrica,
Canadéa y Austiralia.

Con datos de la Internatiional Road
Federation del afio 1976, que s'n duda
son mas favorables para nuestro pais
que los correspondientes al momento
actual, observamos que, en relacién
con la poblac'én, por cada mil habi-
tantes la longitud en kilometros de ca-
minos pavimentados es de 2,67 en Su-
déafrica, 10 en Canadd, 20 en Australia
y s6lo 1,89 en Argentina.
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Si se considerara mas légico com-
parar la longitud de la red vial pavi-
mentada con la superfice de cada
pais, Sudafrica acusa GO metros por
km?, Canad4 24 metros por km? y Aus-
tralia 40:hetros por km’, en tanto que
Argentina s6lo alcanza a 15 metros
por km?, computando solafhente su'su-
perficie continental.

Esta comparacion de las relacmnes
de la longitud de la red vial pavimen-
tada con la poblacién ¢ con la super-
ficie territorial podria ser criticada co-
mo no totalmente representativa. No
es esa mi opinion, max.me por haberse
hecho la comparac'én ccn paises de
gran extension y baja densidad de po-
blacién.

Sin embargo, v para analizar ¢l te-
ma con toda amplitud, se considerd
interesante relacionar la longitud de
la red vial pavimentada con cl parque
automotor, tomando a este ultimo co-
mo indicador del desarrollo econ6mico
de cada pais en vinculacién con el
transporte automcior.

En esa escala comparat'va Argen-
tina arrojé un valor de 13 metros por
unidad, que se eleva en Sudafrica a 25
metros, en Canad4d a 30 metros y en
Australia a 42 metros, siempre por
unidad. Recordemos que nos estamos
refiriendo siempre a valores del afio
1976.

Naturalmente, la comparacién con
paises en pleno desarrollo arroja dife-
rencias mucho mayores, pero podria
no ser representativa por tratarse de
situaciones geograficas y econdmicas
totalmente diferentes.

Asi se ha descartado establecr pa-
rangones con paises europeos o Esta-
dos Un‘dos, que en las estadisticas de
la International Road Federation evi-
dencian un grado de adelanto notable-
mente superior.

La conclusién que cabe extraer cn-
tonces de esta primera comparacién
de valores pone de relieve que nues-
tras pretensiones estan muy lejos de
ser desmedidas y que nuestro pais se
encuentra en un marcado atraso, y
continuando esa tendencia, en relacion
a paises similares del mundo moderno.

Siempre en una postura de intentar
una autocritica a nuestros reclamos,
cabe ahora volver la vista en otra di-
reccién: ya se ha visto el atraso de
nuestra red vial en relaciébn a otros
paises. Su pésimo estado de conserva-
ci6bn y mantenimiento lo sufrimos a
diario, lo que hace innecesarias las
comparaciones. Pero jqué ocurre con

los recursos que pretendemos se asig-
nen a la obra v'al? ;Estamos propo-
niendo ‘valores razonables o, en una
seria situaciéon econémica, propone-
mos cargas impositivas al transporte
automotor que estdn fuera de toda
l6gica?

Para determinar dentro de qué mag-
nitudes se mueven otros paises que
mantienn sus redes viales en forma
adecuada apelamos nuevamente a los
datos estadisticos de la International
Road Federation.

Aqui la comparacién se impone con
paises cuya red vial sea totalmente
suficiente y no en proceso de desarro-

- llo para evitar las eventuales distor-
‘siones que de no ser asi podrian pro-

ducirse.

Los datos vuelven a ser del afio
1976 y aunque han de haberse dete-
riorado desde entonces a favor de lo
que estamos sosteniendo, ilustran sufi-
cientemente los motivos de nuestras
inquietudes.

Argentina destina el 28% del total
de la carga impositiva que grava el
transporte carretero a gastos en la red
vial. Ese porcentaje debe combpararse
con Suecia, 569%:; Franc'a, 68%; Ale-
mania, 83%; Austria, 93%; Bélgica,
95% vy Estados Un'dos, 97%.

Evidentemente, estamos muy lejos
de la sana politica de volcar al camino
la mayor parte de la earga impositiva
que soporta el transporte automotor.
Y atin con las c!fras gue reclamamos
como necesidades minimas inmedia-
tas, quedamos lcjos del criterio que
aplican en esta matei’a los paises mas
adelantados del mundo.
CONCLUSION

De lo expuesto podemos concluir:

1° Que las actuales previsiones pre-
supuestarias destinadas a la vialidad
argentina conduccn a la pérdida del
importante patrimonio nacional.

2¢ Que ello es consecuencia del pau-
latino deterioro de los recursos afec-
tados, situacion que contintia con la
misma tendencia bajo el actual go-
bierno.

3¢ Que cualquier comparacion esta-
distica con otros paises del mundo de-
muestra el atraso de nuestro pais en
cuanto a su infraestructura vial.

Por todo ello, las instituciones mas
directamente vinculadas con el proble-
ma vial argentino se han reunido en
este Cabildo Abierto para analizar to-
das las implicancias del tema e inten-
tar sensibilizar a las autoridades a fin
de evitar consecuencias irreversibles
que ya han comenzado a manifestarse.




Problema Vial en las Provincias Argentinas

Por el Presidente del Consejo Vial Federal, Ing. ALBERTO S. PEREYRA

La red vial del pais, tanto nacional
como provincial, se encuentra en un
creciente y paulatino deterioro, agra-
vado en los ultimos afios por las inun-
daciones producidas en distintas zo-
nas del territorio nacional, que causé
como logica consecuencia su destruc-
cién total y casi total en algunos sec-
tores, lo que obligé a volcar todo el
esfuerzo del pais y de los escasos re-
cursos de que disponemos las provin-
cias para poder dar transitabilidad,
primero, y para volver a sus condicio-
nes iniciales, después.

Para dar una idea de la gravedad
de la situacién suficiente resulta con-
siderar con respecto a la red “‘pavi-
mentada” (nacional y provincial) el
siguiente cuadro:

— el 35% (treinta y cinco por cien-
to) de la red esta deteriorada;

— otro 20% (veinte por ciento)
quedara en igual estado en un
lapso de uno a dos afios.

En cifras estos porcentajes signifi-
¢an que de los 48.000 km aproxima-
dos de vias pavimentadas (nacionales
y provinciales) quedaran en estado de
deterioro 26.400 km aproximadamen-
te en los préximos dos afios.

Este cuadro deficitario se torna atn
méas grave cuando advertimos que la
nacién cuenta, en su red troncal, un
déficit de pavimentacién con méas de
10.000 km sin pavimento, en tanto
que las provincias poseen mas de
162.000 km de rutas en iguales condi-
ciones.

Es decir que a lo que continuamen-
te se venia bregando sobre la necesi-
dad de preservar el patrimonio vial se
suma este aspecto de reconstruccion.
Si a esto se agregan obras nuevas de
imperiosa necesidad, tendriamos que
decir que los fondos necesarios para
mantener una red acorde con las ne-
cesidades del pais debera modificarse
sustancialmente para el real logro del
objetivs sefialado.

Pero esto no sucede asi; como to-

dos los que estdn en el quehacer vial
conocen, la politica y distribucién de
fondos viales no se ha modificado (de-
creto ley 505/58 y sus posteriores mo-
dificaciones) a pesar de lo que perma-
nentemente se viene reclamando por
medio del Consejo Vial Federal, don-
de las provincias con menos recursos
son las que reciben menos en la dis-
tribucion, sin tener la posibilidad de
mejorar tal situacion, trayendo como
consecuencia la imposibilidad del de-
sarrollo vial en las zonas mas necesi-
tadas del pais, tal el caso de las pro-
vincias del norte, oeste y sur, y mas
aun si se tiene en cuenta el mayor
:0sto que en estas regiones tiene la
dbra vial.

Observando los porcentajes de dis-

tribucién que actualmente correspon-,

ie a cada provincia, se puede apreciar
a brecha existente entre las provin-
sias ricas y pobres; es asi que a las
seis primeras les corresponde més del
35% del total, quedando solamente
in 35% aproximadamente a repartir
:ntre las diecisiete restantes.

Como sabemos, el precio de los
;ombustibles esta integrado por: valor
le retencién mas impuestos.

Un analisis de la evoluc6n de los
precios y de los valores de rctencion
de las naftas durante los tlt'mos cin-
co meses nos muestra el avance del
Tesoro a expensas de los fondos via-
les.

Eso es asi dado que si bien el pre-
cio de las naftas aumentd en términos
reales en un 29 y 32,4%, el valor de
retencién, importe éste sobre el que
se calcula el Fondo de los Combusti-
bles, acus6é durante el periodo anali-
zado una disminucion también en va-
lores constantes del 11,1 v &,6% res-
pectivamente.

En valores nominales esto significa
una menor recaudacion para los entes
viales del orden de los $a 1.445 mi-
llones.
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Otro enfoque del problema que se
genera a partir de la facultad del Po-
der Ejecutivo de manejar el valor de
retencion es el que surge de comparar
durante el mismo periodo la partici-
pacién ce cada sector en el produci-
do del impuesto a los combust'bles,
asi vemos que Rentas Generales pasa
del 36,6% al 60,35%, m’entras que las
Vialidades, tanto nacional como pro-
vinc'ales, van de un 16,6 y 17,7% al
11,09 y 10,37% respectivamente.

Esto significa una disminucion del
orden del 33,2% y del 41,5% en la
part.c'pacién del sector vial en el im-
puesto a los combustibles.

A cstas consideraciones hay que
agregar que con el constante aumen-
to de los precics para lograr un mayor
ingreso fiscal cstd disminuyendo en
forma alarmante el consumo de com-
bustibles, que significa menores re-
cursos destinados al camino.

En lo referido anteriormente no tu-
vimos en cuenta algo que para algu-
nas provincias es de singular impor-
tancia; me refiero a las transferencias
de rutas que la Nacion hizo a las Pro-
vincias, mediante decreto ley 1595/
79, sin los fondos ni equipos necesa-
rios para la conservacién de las mis-,
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mas, 10 que trajo aparejado que las
provincias deban atender con los re-
cursos que disponen (la coparticipa-
cién no se incremento) las rutas trans-
feridas; la que en algunos casos ha
llegado casi a duplicar la red provin-
cial existente.

Se requiere una modificacion total
de la politica vial, donde se tengan en
cuenta todos los factores que hagan
a una distribucién equitativa, para
poder lograr un desarrollo armoénico
del pais, sin mezquindades, lograr una
planificacion que integre zonas pos-
tergadas, tendiendo al desarrollo de
las economias regionales, lograr fon-
dos genuinos que nos permitan la con-

crecién no s6lo de las grandes obras,
que indudablemente se necesitan, sino
también en zonas donde todavia se
transita por huellas y donde los recur-
sos naturales no pueden ser explora-
dos ni explotados (mineria) o donde
el productor agropecuario no pueda
sacar sus cosechas hacia los centros
comerciales.

Es necesario dotar a las provincias
menos desarrolladas de una red mini-
ma que vincule los distintos centros
de produccién y de salida a los pro-
ductos no ya por la via tradicional
—puerto de Buenos Aires— sino con-
cretar las vinculaciones con paises

vecinos y por éstos con los puertos
que. nos permitan otras rutas comer-
ciales; las provincias del noroeste lo
estan reclamando, porque seguro que
es la unica forma de revertir la situa-
cion existente.

Ante todo lo expuesto, resulta im-
posible pensar en lograr el cambio
anhelado si no se concibe en forma in-
mediata una nueva politica vial que
rompa totalmente con la existente,
basada fundamentalmente en el desa-
rrollo del interior, considerando para
cada una de las provincias sus parti-
cularidades para asi poder lograr la
estructura de un nuevo pais que pro-
clamamos y merecemos.

Los Profesionales del Sector Ptablico y Privado en la

Emergencia Actual

Por el Vicepresidente del Centro Argentino de Ingenieros, Ing. RICARDO A. SALERNO

Se me ha invitado a hablar sobre
“los profesionales del sector piiblico
y privado en la emergencia actual”,
pero considero que antes de analizar
esta coyuntura debemos fijar nuestra
atencion a la raz6n de ser de los pro-
fesionales en el quehacer vial.

La capitalizacion del pais en mate-
ria vial radica en tener una red cami-
nera adecuada a sus necesidades y en
funcién de sus posibilidades. Los pro-
fesionales son los encargados de valo-
rizar las mejores soluciones. Clara vi-
sién del beneficio que surge del per-
feccionamiento de sus conocimientos
es la defensa del patrimonio que ma-
nejan tanto en la inversion de una ru-
ta nueva como en el mantenimiento
de las existentes.

Ello estd intimamente relacionado
con la actividad que desarrollan los
ingenieros en el campo vial, prestan-
do sus servicios en reparticiones pii-
blicas, empresas constructoras, firmas
consultoras y empresas proveedoras
de equipos y de materiales, ejerciendo
su profesion en aspectos complemen-
tarios unos de otros, con metodologias
adecuadas a los fines que persiguen.
Esa complementariedad debe ser in-

terpretada como los distintos movi-
mientos de una misma sinfonia.

La suma de todos esos esfuerzos
debe llevar a la mejor utilizacion de
los fondos que la sociedad aporta para
poder disponer de la red vial méas ade-
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cuada que necesita el transporte au-
tomotor.

Esta es la justificacion de los es-
fuerzos realizados por el pais para
disponer de un plantel de profesiona-
les que vuelcan sus conocimientos en
una gama muy diversa de tareas que
van desde la investigacion a la detec-
cion de las necesidades v a la enume-
racion de las prioridades, a la concep-
cion de los proyectos mds rentables,
a la eficiencia para concretarlos al me-
nor costo y a una inteligente conser-
vacion de las rutas.

Todos estos aspectos estén interre-
lacionados y van jalonando los distin-
tos hitos que justifican la accién del
ingeniero. '

Los ingenieros viales deberian inte-
grar a lo largo de su carrera profesio-
nal las distintas facetas de la especia-
lidad, tal como se hace en las socie-
dades mas dinamicas, que son las que
mas progresan, pues el conocimiento
cabal del gran espectro de la discipli-
na permite el mejor uso de los cono-
cimientos adquiridos.

Hago hincapié en este concepto de
complementariedad pues estoy con-



vencido que el sector no escapa a
nuestras costumbres, que estdn tan
arraigadas, donde el espiritu de cuer-
po prevalece sobre el bien comiin. Ello
va en detrimento de todos y es un fiel
reflejo de lo que pasa, quedando ello
en evidencia en las pujas sectoriales
que acosan permanentemente al pais.

Creo conveniente esbozar uno de
los tantos ejemplos que sefialan el ca-
racter complementario de los distin-
tos sectores de la ingenieria para el
mejor uso de los fondos asignados,
y asi poder justificar las tasas e im-
puestos que pagan los contribuyentes.

Determinada la prioridad de un tra-
mo que esté afectado por una cuenca
hidrica importante, el proyectista no
podra contemplar en todos los casos
la evacuacién de todas las aguas que la
afectan en una creciente méaxima, y
seglin estadisticas y célculos determi-
nara el area de escurrimiento, con lo
cual elegird las luces mas légicas,
adaptando las obras de arte corres-
pondientes y dejando a los responsa-
bles de la conservacion de las obras
determinar las circunstancias en que
el camino corre el riesgo de poder lle-
gar a actuar como un dique de con-
tencién, en cuyo caso se debera utili-
zar el terraplén como fusible de cir-
cunstancias limites (terraplén de ra-
pido y bajo costo de reparaci6n), sal-
vando a las obras de arte y evitando
dafios emergentes.

Estas consideraciones sirven para
clarificar la enorme importancia del
buen ejercicio profesional y de la res-
ponsabilidad que le cabe al pais de

prestigiar, fortalecer y perfeccionar a
los profesionales argentinos, pues ello
produce, sin lugar a dudas, el mejor
rédito a las inversiones que puedan
realizarse.

El avance tecnol6gico ha llevado a
que la ingenieria solamente se refleje
plenamente a través de cuerpos orga-
nizados. Es por ello imprescindible
que se arbitren los medios necesarios
para no desmantelar los equipos exis-
tentes,

Justificada asi primariamente la ne-
cesidad que tiene el pais de contar
con un buen plantel de profesionales
destinados al quehacer vidl, pasemos
a analizar la forma en que los afectan
las actuales circunstancias.

Seguramente todos los presentes
tenemos una clara nocién del deterio-
ro que sufre la red vial y el estado de
postracion en que se encuentran las
empresas constructoras viales, las fir-
mas consultoras nacionales y las in-
dustrias proveedoras vinculadas a la
actividad.

Pero de lo que seguramente no to-
dos tenemos cabal conciencia es de la
forma en que dicha situacion afecta
a los profesionales del sector publico
y privado y las consecuencias que ello
acarrea.

Debe tomarse conciencia de que una
mejor retribucién y el reconocimiento
social a la labor desarrollada por los
ingenieros viales no puede obtenerse
en forma aislada, sino que ello estara
relacionado con el buen ejercicio pro-
fesional del conjunto de la actividad
y que ello se dard solamente cuando
se dé satisfaccion a las necesidades
viales del pais, para lo cual debe ha-
ber una continuidad de accién en el
tiempo y una coherencia en las parti-
das asignadas.

La emergencia actual afecta a todos
los profesionales vinculados al queha-
cer vial, cualquiera sea su situacion
laboral.

Pero distinto es el grado de reper-
cusion que padecen, segin el organis-
mo que integren y la funcién que cum-
plen. Ello pareceria tener cierta simi-
litud con el principio econémico que
determina que a mayor riesgo corres-
ponde un mayor interés. También po-
dria concebirse como un factor con-
trapuesto entre la seguridad y el pro-
greso.

Estos conceptos son valederos para
comprender el mayor ingreso en em-
presas privadas y la mayor estabilidad
en los organismos ptblicos y por ello
tiene cierta légica que la emergencia
los afecte en forma dispar, aunque la
situacion de una parte del sector se
transmite al resto de la actividad y
este proceso se acelera con una ade-
cuada movilidad laboral.

Es evidente que el nivel de remu-
neraciones de los profesionales de Ja
administracibn no estd acorde con
la responsabilidad inherente a sus fyn-
ciones, debiendo en muchos casos ve-
lar por bienes de un monto muy alto,

dificil de cuantificar. Desgraciadamen-
te, este concepto no ha sido tenido en
cuenta debidamente. Pero tan grave
como ello es que en muchos casos se
desdibuja su ejercicio profesional en
la elaboracion de tareas administrati-
vas. Ello se debe al incremento que se
ha producido en las tltimas décadas
del plantel total del personal, sin mo-
dificarse sustancialmente la cantidad
de profesionales, que por razones es-
calafonarias ven en muchos casos al-
terados el uso de sus mejores aptitu-
des y conocimientos en un desgaste
burocrético.

En lo que hace a las empresas pri-
vadas, estardn los mas afectados que
desertaran de su especialidad perdien-
do con ello el enorme capital que es la
experiencia adquirida, o los que adop-
tardn un camino mas dréstico e incre-
mentaran la pléyade de argentinos que
optan por expatriarse, aumentando la
fuga de cerebros que afecta a nuestra
patria desde hace décadas.

La mayoria abrird un compas de es-
pera, disminuyendo su capacidad de
trabajo, pasando a revistar entre los
ingenieros desocupados, subocupados
0 malocupados. Pero son profesiona-
les que no estan en la holganza infe-
cunda, sino que estdn en el dgora, lis-
tos para volcar sus esfuerzos y cono-
cimientos cuando el pais se decida a
encarrilar sus esfuerzos en inversio-
nes genuinas.

Pero sin lugar a dudas, las condi-
ciones por las que atraviesa la emer-
gencia vial no crea el campo mas pro-
picio para el retorno de los profesio-
nales especializados que han dejado
otrora nuestra patria. Ello no pasa de
ser, en la actualidad y en lo que hace
a la actividad vial, mas que una ex-
presién de deseo.

En sintesis, se puede afirmar que
los profesionales viales, cualquiera sea
su situacién de revista, estan sufrien-
do las consecuencias de la actual
emergencia y que, de no adoptar el
pais la decision de revertir tal situa-
cion, se corre el grave riesgo de acen-
tuar la dispersién de los profesionales
de las tareas inherentes a si especia-
lidad, y llegar al limite de perder el
prestigio de la ingenieria que osten-
tara en otras décadas.



Las Empresas Viales y las Proveedoras de Materiales

Por el Vicepresidente de la Camara Argentina de la Construccién, Ing. ROBERTO SAMMARTINO

1. INTRODUCCION

A efectos de poder indicar el estado
de las empresas viales y de las pro-
veedoras de materiales, equipos y re-
puestos, debemos apreciar el déficit
estructural de la red vial, resultando
de interés los estudios comparativos
realizados por la Federacion Interna-
cional de Carreteras. En los mismos
se observa que la proporciéon de la
longitud de caminos pavimentados
respecto de la superficie del territo-
rio, de la poblacién y del volumen al-
canzado por el parque automotor, en
nuestro pais es extraordinariamente
menor, no sélo respecto de las super-
potencias o los paises desarrollados
de Europa Occidental sino también de
Austria, Suecia, Australia o Sudafri-
ca. Esto significa que existe un défi-
cit cuya superacién exigird un esfuer-
z0 técnico-econdmico de considerable
magnitud.

Mientras esto ocurre, el 80% de las
empresas constructoras viales y pro-
veedoras se encuentran paralizadas o
semiparalizadas, el 70% de su dota-
cion de personal estd desempleado y
3/4 partes de los técnicos y profesio-
nales estdn desocupados, han emigra-
do de la especialidad o, lo que es peor,
han emigrado del pais. En sintesis,
como ocurre con los otros sectores de
la vida nacional, estamos ante otra ex-
presion de la crisis que sin preceden-
te historico somete a los argentinos.

Se han introducido limitaciones a
la autarquia y atn a la operatividad de
los entes viales, consistentes en dis-
posiciones ministeriales que suspen-
dieron llamados a licitacion, redujeron
stibitamente inversiones y modifica-
ron la marcha de planes ya empren-
didos.

Las empresas estan descapitaliza-
das, fundamentalmente en técnicos,
profesionales v equipos; estos ultimos,
si bien no han sido utilizados, han te-
nido una obsolescencia natural y para
ser puestos en funcionamiento nueva-
mente necesitan una fuerte inversién.

Como en toda economia moderna,
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al Estado le corresponde un papel es-
pecifico —respaldando la actividad
productiva, el cambio tecnolégico, la
integracion del mercado interno y el
fomento de la actividad privada— sin
cuya activa participaciéon no sera po-
sible superar circunstancias como las
actuales.

En materia de servicios publicos, el
Estado tiene una responsabilidad in-
delegable: debe deslindar los campos
de accion que les competen a los sec-
tores publicos y privados en este te-
ma. Actualmente para iniciar una eta-
pa de recuperacion que lleve al nivel
histérico de actividad econémica se
debe contar con la colaboracién de la
empresa privada no sé6lo en el campo
de la construccién de obras nuevas,
sino también en la reconstrucciéon y
conservacion de las existentes.

Es sabido que la inversion tiene un
efecto productivo multiplicador cuya
manifestacién concreta es el aumento
de la disponibilidad de bienes y servi-
cios. La inversion publica en infraes-
tructura incide sobre la produccion en
un plazo variable, segin la vida 1til
de las obras.

El impacto inmediato del gasto pu-
blico en inversién dependerd ademés
del caracter de las obras, de las con-
diciones de la coyuntura, su magnitud
relativa y el modo de financiarlas.

La inversiéon vial no es inflaciona-
ria. Con un adecuado mantenimiento
—cosa que hoy no ocurre— los cos-
tos de transporte disminuyen hasta un
18% vy se pueden economizar combus-
tibles por varias decenas de millones
de dolares anuales; es una actividad
que ademds de reactivante sin infla-
cién evita cuantiosos dafos de repa-
racion en el futuro.

La grave situacion de nuestra red
vial requiere planes de obra de mag-
nitud, l6gicos, coordinados y sosteni-
dos durante varios afios, que desarro-
llaran la capacidad nacional de cons-
truccion.

Si esto se concretara, las empresas
tendrian ocupacioén y se haria necesa-
rio multiplicar la produccién de pie-
dra, asfalto y cemento.

Cabe destacar que, salvo raras ex-
cepciones, las empresas han contado
para la ejecuciéon de las obras viales
con los materiales y equipos suficien-
tes y que el pais posee las canteras y
fabricas necesarias para abastecer la
demanda de estos insumos.

2. EQUIPOS VIALES INACTIVOS

En mayo préximo pasado, por ini-
ciativa de la Comisién de Obras Via-
les, la Camara Argentina de la Cons-
truccion efectu6 una encuesta sobre
el parque de equipos con que cuentan
las empresas viales asociadas y sobre
el grado de paralizacién en que se en-
contraban aquéllos en el momento de
la consulta.

La citada encuesta arrojé altos por-
centajes de paralizacién de equipos.
Seflalemos que estos valores, dado el
escaso tiempo transcurrido y la con-
tinuidad de la politica vial, atn se
mantienen vigentes.

A titulo ilustrativo consideremos al-



gunas de las conclusiones obtenidas:
A) Los porcentajes de paralizacion

de la mayoria de las empresas consul-

tadas oscilan entre el 55 y el 89.%

B) Las maquinarias incluidas en la
encuesta se pueden clasificar en dos
grandes grupos: las utilizadas para
movimiento de suelos y aquellas que
s6lo se utilizan para la ejecucién de
pavimentos asfélticos.

Se obtiene como resultado que el
porcentaje de paralizaciéon es de 62
para las que se consideran dentro del
primer grupo y del 71 para las del se-
gundo.

En funcién de los datos aportados
es posible extraer las siguientes con-
clusiones:

1) Los equipos existentes en el pais
satisfacen las exigencias técnicas de
los pliegos de bases y condiciones pa-
ra su utilizacién en obras nuevas, de
reconstruccién y conservacion.

2) La necesidad de fijar altos aran-
celes de importacién para equipos cu-
ya existencia en el pais excede lo que
razonablemente pueda ser de utilidad
durante un lapso a establecer, evitan-
do asi el uso de divisas tan necesarias
para el pais en la actualidad.

3) La necesidad de importacion de
repuestos libres de recargo y su ade-
cuada implementacién financiera.

4) La necesidad de implementar li-
neas de crédito acordes con el parque
de maquinarias de cada empresa, des-
tinadas a la reparaciéon de su capital
de trabajo y al mantenimiento ade-
cuado del mismo.

3. MAQUINARIA VIAL:
SU PRODUCCION INDUSTRIAL
NACIONAL

Los fabricantes de maquinas viales
enfrentan una extrema caida en la de-
manda. Esta produccién estd confor-
mada por empresas que exhiben una
capacidad ociosa en la actualidad pré-
xima al 80%. La mano de obra directa
e indirecta ocupada en este sector 0s-

" cila entre 2.000 y 2.500 personas, aun-
que en 1979 alcanzé a méas de 7.500.

La rentabilidad de las empresas se
ve afectada por un mercado retraido
—de dificil acceso a lineas de crédi-
to bancario para financiar eventuales
operaciones de exportacion— y por la
falta de estabilidad. ~

Después de 1978 comenzé una
abrupta caida de la produccién como
consecuencia de la politica arancela-
ria vigente a partir de ese momento;
el descenso continué incesantemente
hasta llegar a los niveles mas bajos
en 1982, con apenas 26 maquinas (en
1978 la produccién habia alcanzado
1.447 unidades).

La diferencia entre ventas y pro-
duccién es minima porque practica-
mente todo se produce sobre pedido.

La colocacion de unidades en el
mercado externo resulta sumamente
dificil debido al fuerte proteccionismo
reinante. No obstante, en este momen-
to se acaba de concretar una venta a
la Reptblica Dominicana por un mon-
to aproximado a los 5.500.000 délares,
beneficiAndose la operacién con un
10% de reembolso. Esto indica c6mo
exportando equipos, obras y servicios
se moviliza al sector, produciendo di-
visas tan necesarias para nuestra eco-

nomia.

La industria de m4iquinas viales de-
pende de las inversiones que en obras
viales realiza el Estado. Este ha veni-
(o reduciendo paulatinamente sus in-
versiones y a ello se suma el hecho
de que en muchas ocasiones le resulto
mas conveniente importar maéquinas
viales del exterior. La actividad de es-
te sector esta directamente condicio-
nada al resurgimiento de la obra vial.

<, ASFALTOS

La proyeccion anual del consumo
de asfalto durante el primer semestre
ndicaria una disminucién con respec-
to al ano anterior.

Es un 31% menos que el promedio
de los ultimos 5 afios.

Es un 40% menos que el afio 1979,
considerado éste como un afo normal
de ejecucion de obras viales.

5. CEMENTO PORTLAND

En el primer semestre del corriente
afio la tendencia decreciente que vie-
nen manifestando los despachos de ce-
mento desde 1981 ha acelerado su rit-
mo, alcanzando un 11% menos que
en igual periodo de 1983. Durante el
lapso mencionado se han despachado
1.232.051 toneladas y las estadisticas
indican que de seguir esta declinacion
las plantas en 1984 trabajarian con un
43% de su capacidad operatoria. El

rigido control de precios obliga a las
empresas a operar sin rentabilidad en
tales condiciones y la perspectiva para
la industria cementera dista mucho de
ser brillante en sus aspectos industrial
y econ6mico.

Las necesidades de nuestro pais en
materia de obras publicas y privadas
son grandes y, desde este angulo, las
posibilidades de intensa demanda son
elevadas.

La industria cementera prevé un
largo periodo de subutilizacién de sus
plantas, estimandose que serd dificil
lograr en 1984 iguales despachos que
en 1983.

Por otra parte se espera que se es-
tablezca un régimen estable de pro-
mocion de exportaciones y que inclu-
ra mejoras de infraestructura, tal co-
mo en las 4reas portuarias y de trans-
porte.

Durante 1983 el consumo interno
de cemento en la Argentina resulté
gual al del afio anterior, siendo nece-
sario remontarse hasta 1968 para ha-
llar menor valor; ha caido 27% en los
ultimos tres afios y hasta el momento
se observa que no ha existido recupe-
racién alguna en la actividad cemen-
tera argentina. La misma retorn6é a
los niveles de 1976, afio en el que la
capacidad instalada” era de un 25%
inferior.

El comportamiento actual de la ac-
tividad cementera no hace mas que
confirmar la compleja crisis por la
que transita nuestro pais y que rati-
fican los indicadores econémicos.

6. HIERRO PARA CONSTRUCCION

La proyeccion llevada a 1984 y la
realidad en el mercado indican clara-
mente una disminucién de este afio
respecto del anterior. Es aproximada-
mente un 30% menor que el promedio
de los ultimos 5 -afios y alrededor de
un 45% menor que el de 1979, consi-
derado como un afio normal de ejecu-
ci6n de obras viales.

7. SINTESIS

Si las producciones de 1980 se au-
mentan en un 3,5% anual, minimo de
un pais en desarrollo, las produccio-
nes de 1984 representan con respecto
a la extrapolacion de 1980:
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granito triturado 59%

canto rodado 67%
tosca 50%
arena 549,
asfalto 54%
hierro 57%

En sintesis, practicamente no se

venden equipos viales; la produccion
de asfalto, cemento, pedregullo, arena,
etc., ha bajado en promedio mas de
un 50% del nivel de 1980 de acuerdo
con lo citado anteriormente.

Esta situacion proviene de la dismi-
nucion considerable de la inversion
vial.

Una caida tan abrupta en la oferta
de obra, o sea en las licitaciones de
caminos, ha producido una competen-
cia desmesurada y los precios, como
consecuencia, han caido a niveles fue-
ra de toda légica.

Las empresas se encuentran desca-
pitalizadas, sin trabajo o trabajando
a precios minimos y, lo que es peor
alin, sin perspectivas de futuro. A lo
maximo que aspiran en las actuales
circunstancias es subsistir con una
minima dotacion de personal a la es-
pera de tiempos mejores, que nadie
osa aventurar cudndo vendrin. Si a
ello agregamos el marco proximo a la
hiperinflacién en que estamos inmer-
sos y del que es preciso salir, se com-
prende el pesimismo y frustracion
que azotan nuestra industria.
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8. CONCLUSION

Un plan de infraestructura si no
tiene motivos precisos se convierte en
una lista ,en un inventario de obras.
Se paraliza la actividad, los equipos
se tornan obsoletos en galpones y los
planteles de técnicos se desplazan a
otras actividades, destruyéndose de
esta manera el capital humano de las
cmpresas.

Un plan tiene que orientar a la ac-
tividad privada, de lo contrario es im-
posible que los contratistas se pro-
vean adecuadamente en equipos y en
formacién de personal.

Los planes nacionales aplicados son
extremadamente insuficientes y decli-
nantes y en su mayoria no se han
cumplido como consecuencia de privi-
legiar la actividad financiera sobre la
productiva y de atender la premura
de los gastos corrientes en perjuicio
de la infraestructura.

Las medidas urgentes a adoptar pa-
san por el sinceramiento y la recom-
posicién de la inversion.

Hay que desvincular al crédito de
la especulacion financiera, recompo-
ner el capital de giro y de operacion
de las empresas, disminuir el gasto en
el sector publico y la presion tributa-
ria, desarrollar el mercado interno y

proteger al trabajo nacional y crear
condiciones para el aumento de la in-
versi6n. En suma, hay que transfor-
mar la estructura productiva e inte-
grar la estructura industrial. Tenemos
riquezas en estado natural disemina-
das por todo nuestro territorio. Tene-
mos hombres y mujeres aptos para
producir y consumir inteligentemente
y estan realizados los estudios sobre
proyectos concretos a pcner en mar-
cha. El problema es el capital de ries-
go y la financiacién de proyectos pro-
ductivos, porque sin ellos no habra
posibilidades de transformar de raiz
el actual estado de cosas.

Capital son equipos, tecnologias,
profesionales, conocimientos, organi-
zacion empresaria.

Hay que usar productivamente el
que tenemos, recuperar el que ha emi-
grado. Se debe comenzar con un sin-
ceramiento de las variables econémi-
cas que reprimen la inflaciéon sin evi-
tarla y la perpetaan.

. El punto clave de la transformacién
de la calidad del aparato productivo
esta en la selectividad y localizacion
de la inversion, factores entre los que
se encuentra la infraestructura vial
que hara posible que 28.000.000 de
argentinos vivamos en paz, bienestar
y democracia, para siempre.

Para ello es necesario reencontrar
la confianza perdida.



Transito Automotor Privado y Estado de los Caminos

Por el Vicepresidente del Automévil Club Argentino, Cap. de Navio (R) JORGE A. LEDESMA

El ingeniero Pedro Petriz —hombre
preclaro de la vialidad argentina, que
honré al Automovil Club Argentino
como dirigente— hace ya mas de diez
afios, en una conferencia realizada en
esta misma Asociacién, decia:

“La vialidad, infraestructura del
transporte carretero, esta inserta en el
cuadro general del sistema de trans-
porte del que aquél es una de las mo-
dalidades que lo integran. Ensambla
por ello en un proceso de reciprocas

transferencias y complementaciones
con los restantes medios a los que en
verdad prolonga, o en los que se pro-
longa. La eficacia del sistema, objetivo
de interés nacional, supone eficiencia
de cada uno de los medios, y ello re-
quiere a su vez una adecuada distribu-
cion de traficos entre los mismos y
una estructura que ordene el con-
junto”.

La adecuada distribucién de los tra-
ficos entre los medios implica que pa-
ra cada uno de ellos hay un lugar y
funciones que cumplir, sin que ello su-
ponga aplicar politicas discriminato-
rias.

Sabemos que hablando del sector
transporte en su totalidad, el que se
efectia por carreteras es el que tiene
mayor gravitacién, mientras que de
este ultimo son los automoviles parti-
culares quienes trasladan anualmente
la mayoria de los pasajeros-kilémetro:
un 55% del total.

Ello indica claramente la importan-
cia de este medio en nuestro pais, del
cual es reflejo nuestra institucion, que
agrupa a mas de 700.000 propietarios
de uno o mas vehiculos particulares.

Cabe destacar, acerca del uso del
automavil, que la experiencia demues-
tra que su sustitucién por los medios
ptblicos de transporte'(carre{eros 0

no) dependerd no sélo de la buena
oferta que otorguen tales medios, sino
también, y fundamentalmente, de la
evolucién del precio de los combusti-
bles —el cual sin duda es el factor
decisivo en la realizacion del viaje por
parte del automovilista—, asi como
del estado de los caminos por los cua-
les debe desplazarse.

Acerca de este ultimo aspecto, tema
del Cabildo Abierto, es importante
destacar que desde el punto de vista
del automovilista la obsolescencia de
las calzadas al provocar el deterioro
del vehiculo especialmente lo desa-
lientan a emplear su rodado o a uti-
lizar tal camino.

Ello se hace mas notorio para aque-
llos viajes que tienen con motivo el
turismo o la recreacion, puesto que
para tales recorridos el medio por ex-
celencia es el automavil.

Todos conocemos la significacion

que adquiere para muchos pueblos, in-
clusive naciones, esta moderna activi-
dad, dado sus extraordinarios aportes
econémicos derivados de los despla-
zamientos masivos de usuarios y del
consumo consiguiente. Asimismo, co-
nocemos la excelencia de nuestro te-
rritorio al disponer de numerosos atri-
butos naturales que constituyen ver-
daderos pelos de atraccion turistica
interna e internacional, sirviendo en
este ultimo caso como importante
fuente de divisas para el pais.

Por ello, cuando nos encontramos
que el deterioro de la red vial se cons-
tituye en un freno de las actividades
comerciales y turisticas, es nuestre de-
ber sefialar a la comunidad la magni-
tud jdel dafio que se provoca, no sélo
directamente a los elementos mecéni-
cos de los vehiculos o el retraso en los
tiempos de viaje, sino también indi-
rectamente con los viajes que se dejan
de producir debido a esa causa.

No olvidemos que en el régimen vial
los requerimientos de infraestructura
son proporcionales respecto tanto a la
magnitud del parque automotor pro-
pio, que varia en funcién del creci-
miento econ6mico del pais, como a la
demanda del transito automotor dc
otros paises cercanos que se desplazan
por motivos comerciales-turisticos.

Cuantos més y mejores caiminos dis-
pongamos, mayor serd el poderio ge-
neral del pais, menores los costos de
produccién y mejdres las posibilidades
de competir con ventaja frente a otras
comunidades. Caminos seguros, velo-
ces, bien construidos que llamen al
turismo y a la relacién comercial en-
tre pueblos y naciones, aseguran espe-
cialmente una mayor demanda del
transporte en general y una mas racio-
nal distribucién de viajes entre los
distintos medios,
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La unica manera efectiva de obte-
ner y mantener una red vial en esas
condiciones es mediante la formacion
de una verdadera conciencia vial que
alcance tanto a nuestros gobernantes
coom a toda la comunidad.

Dicha conciencia vial implicaria co-
nocer que debe:

a. disponer de una red vial acorde
con el cuadro general del transporte, y
aprovechar 6ptimamente la existente;

b. exigir el adecuado uso de los ca-
minos, para seguridad de personas y
bienes;

c. recordar que la obsolescencia de
los caminos no se solucionan de la no-
che a la mafiana;

d. preservar la vida util previsible
de la infraestructura vial, mediante la
conservacion periédica y el castigo a
quienes generen su deterioro;

e. mantener la continuidad en los
planes de inversion, y en la programa-
cién peri6dica de la red,;

f. facilitar y alentar las vinculacio-
nes internacionales, tanto en cuanto a

la infraestructura con pasos fronteri-
zos adecuados, mejorando las instala-
ciones y accesos, como en la simplifi-
cacion de los tramites que deben efec-
tuar los usuarios.

Para la formulacién de dicha con-
ciencia vial es necesario el esfuerzo
mutuo de todos los entes vinculados
a la v'alidad y al transito, con accio-
nes como esta reunion, que despierten
la inquietud publica, tratando que lle-
gue a conocimiento de ella la situac’'én
de deterioro vial que nos toca sufrir.

lufluencia en el Costo del Transporte por Mal Estado de las Rutas

Por el Presidente de la Federacion Argentina de Entidades Empresarias del Autotransporte de Cargas

El Plan Nacional de Transporte, que
contara con la asistencia financiera del
Banco Mundial y que fuera elaborado
por la Secretaria de Transporte, de-
pendiente del Ministerio de Obras y
Servicios Publicos de la Nacién, esta-
blece en los Estudios de Corto Plazo
del programa del Sector Transporte
1682/83, entre sus principales objeti-
vos: “Disponer de un sistema de trans-
porte de cargas por carreteras eficien-
te, econémico y confiable, coordinado
con los ctros medos de transporte, que
ostimule cl comercio nacional e intei-
nacional, aliente la preduce’én y fac'-
lite el consumo”.

As‘mirmo, en lo concerniente a las
pclit'cas inherentes, detcrmina, entre
otras recomendaciones: “Actualizar la
legislacién de transito vigente procu-
rando alcanzar la max‘ma seguridad
del trans'to y dismnuir los dafios a
personas y bienes, dar fluidez a la cir-
culacién, preservar el patrimon‘o vial
y vehicular del pais, propender a la re-
duccion de los costos de transporte,
educar y capacitar al usuario en la via
publica y contribuir a la disminucién
de la contam'nac.6n ambiental.

Tan loables propésitos son amplia-
mente compartidos por el empresaria-
do de la actividad nucleados en la Fe-
deracién Argentina de Entidades Em-
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presarias del Autotransporte de Car-
gas —FADEEAC—, cuya representa-
cion ejerzo, y es en su nombre que me
permito expresar, en esta calificada
tribuna y ante tan calificada concu-
rrencia, las reflexiones que tal aspira-
ciéon nos merece,

2. INSTITUCIONALIZACICN

El transporte automotor dc cargas
por calles y caminos de la Reptblica
Argentina es un servicio publico ex-
presamente consagrado como tal por
la ley N* 12.346 del 16 dec enero de
1937 cn el orden nacional; por el Con-
ven‘o Internacional Terrestie de los
paises del Cono Sur y por legislacio-
nes provinciales que rezlamentan la
actvidad que se rcaliza con or'gen y
dest' no dentro de cada cstado provin-
cial.

El sector privado, rcsponsab'e de
csa prestacion por delegacion de facul-
tades del Estado, ha reclamado perma-
nentcmente a las autor.dades compe-
tentes por la implementacién de las
medidas que coloquen a todos los pro-
pietarios de camiones en un pie de
igualdad ante la ley.

Su inobservancia o su falta de cum-
plimiento no es, por lo tanto, respon-
sabilidad exclusiva de los prestatarios
de servicios.

Su situacién actual, empero, revela
una importancia cuantitativa y cuali-
tativa que debe merecer, necesaria-
mente, la inexcusable consideracion
de quienes tienen esa responsabilidad
de asegurar a la comunidad el mas efi-
ciente desempefio de un servicio que



por sus especiales caracteristicas lo
constituyen en el tnico sistema de
transporte autdrquico, totalmente efi-
caz por si mismo que, a diferencia de
los modos ferroviario, maritimo, flu-
vial y aéreo, no requiere de ningun
otro medio complementario para cum-
plir con el rol que la comunidad le ha
confiado.

El transporte por carreteras ha de-
sempefiado un papel decisivo en el
abastecimiento de los pueblos y en
el desarrollo de las regiones econémi-
cas.

Su flexibilidad, su dinamismo y la
calidad de los servicios lo han hecho
acreedor de la confianza de quienes
requieren sus servicios.

3. PARQUE - TRAFICOS

En la actualidad el parque automo-
tor de cargas en el pais patentados
como vehiculos comerciales alcanza
a 1.350.000 unidades motrices, mas
145.000 acoplados y semiacoplados y
su capacidad de porte satisface las ne-
cesidades del mercado.

En el afio 1982, segiin datos de la
Direcci6on Nacional de Politicas y Pro-
gramacién del Transporte, sobre un
total de 120.000 millones de tn/km
transportados, el automotor participé
con el 55%, los modos fluvial y mari-
timo con el 18%, los conductos el 18%,
el ferrocarril con el 8% y el modo aé-
reo con menos del 1%.

En 1983, de acuerdo a la informa-
cion recogida, el automotor movilizé
117.400.000 toneladas, por vias nave-
gables 29.260.000 tn y el ferrocarril,
no obstante su agresiva campafia de
captacion de cargas a cualquier pre-
cio, s6lo alcanzé la cifra de 19.800.000
toneladas.

Resulta fundamental, entonces, des-
tacar que el automotor transporta hoy
en la Argentina mas que la suma de
todos los otros modos de transporte,
incluso los conductos.

En cuanto a su importancia social,
basta sefialar que el transporte por ca-
rreteras genera un 10% aproximada-
mente de las ocupaciones de la pobla-
ciébn econ6micamente activa de la Re-
ptblica Argentina.
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La inversién bruta en' equipos de

transporte ha mostrado en los tltimos
afios un marcado y peligroso retroce-
so. Tomando como base el nivel de
1980, la inversién de 1981 fue equiva-
lente al 63% de aquélla, la de 1982 al
41% y la de 1983 al 47%.

No obstante, el sector ha manteni-
do su participacién en el Producto
Bruto Interno en su nivel del orden
del 8/9% del total generado.

5. APORTES A LA OBRA VIAL

Los aportes que el automotor rea-
liza con destino a los organismos via-
les han sido una constante preocupa-
cion de FADEEAC.

Desde 1967, afio de su nacimiento
a la vida institucional, ha realizado
sucesivos estudios destinados a deter-
minar el monto de lo aportado y el
destino de sus fondos.

Lamentablemente, no podemos me-
nos que reiterar la frustracion que
sentimos como contribuyentes cuan-
do observamos que por sucesivas mo-
dificaciones de la sabia Ley de Viali-
dad —lo que constituye una defrau-
dacién a la fe publica—, gobiernos
anteriores fueron cercenando esos re-
cursos para derivarlos a otros fines
no previstos en la legislacién original:
Rentas Generales, Fondo Nacional de
la Energia, Plan de Obras de Ferro-
carriles Argentinos.

Y hoy padecemos las consecuencias
de una red vial deteriorada en un alto
porcentaje de su extension y una po-
litica caminera que nos hace presu-
mir las dificultades futuras de una in-
comunicacién inaceptable.

6. RESOLUCION 0859/84 - D.N.V.

Las inquietudes que en tal sentido
formulara FADEEAC, y la necesidad
de circular en términos aceptables de
seguridad vial, motivaron la creacién
de una comisién mixta que se ha for-
mado en el seno de la Direccién Na-
cional de Vialidad, con la participa-
cién de la Secretaria de Transporte,
el Consejo Vial Federal y el sector
privado, en la cual se han alcanzado
importantes puntos de coincidencia
para instrumentar mecanismos de fis-
calizacién de los excesos de cargas,
cuya puesta en vigencia, una vez
aprobadas por las instancias respec-
tivas, sera de positivo valor para la
seguridad vial y, especialmente, para

la preservacién del estado de los pa-
vimentos.

A esos efectos, por Resolucion N
2930/84, el sefior Administrador Ge-
neral de la Direccién Nacional de Via-
lidad ha aprobado las recomendacio-
nes que le elevara la comisién, cuyos
aspectos més salientes se refieren a:

a) control de cargas en origenes y

destinos;

b) convenio con la Junta Nacional
de Granos;

¢) colaboracion de la Prefectura
Naval;

d) convenios con organismos esta-
tales y privados;

e) colaboracién de las empresas
cargadoras;

f) reubicaci6n de las balanzas fijas;

g) realizacién de operativos sorpre-
sas;

h) exigencia de exhibir la documen-
tacion que acompafa la carga
' emitida por el cargador;

i) modificaciones en las condicio-

nes de las pélizas de seguros,

cuando se compruebe que la so-

brecarga fue causa de accidentes;

j) adopciéon de un régimen expo-
nencial de multas, uniforme en
todo el pais.

7. INDICENCIA ECONOMICA POR
CAMINOS EN MAL ESTADO

Las recomendaciones expuestas,
distinguidos sefiores, no hacen sino
ratificar el permanente y persistente
interés de la entidad que me honro
en representar, que desde su creacion
ha bregado con todas las fuerzas a su
alcance para que los dineros que apor-
ta el automotor de cargas por los im-
puestos que gravan la adquisicion, to-
nencia y uso de los vehiculos, en la
medida que corresponde, fueran des-
tinados a la finalidad con que fueron
creados. Esa es la inica forma que las
Direcciones de Vialidad —nacional y
provinciales— podran cumplir con las
funciones especificas que les compe-
ten y el servicio carretero seguira fun-
cionando con la agilidad y regulari-
dad que lo ha caracterizado.

En ese contexto, la red vial en con-
diciones de normal transitabilidad tie-
ne para el autotransporte publico de
cargas una importancia fundamental.
No s6lo porque posibilita la presta-
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ci6n de servicios regulares en térmi-
nos de economicidad y eficiencia ope-
rativa, sino también, y en forma rele-
vante, por cuanto permite una fluida
comunicacion entre las comunidades
y regiones econdmicas en beneficio
directo de sus habitantes y del desa-
rrollo de sus potencialidades.
Estudios realizados por profesiona-
les en la materia permiten establecer
las diferencias de tiempo y de costos
operativos que se producen en cami-
nos existentes en una topografia lla-
na, cuando éstos presentan diferentes
caracteristicas, a saber: para un auto-
movil que circula por un camino pa-
vimentado a una velocidad promedio
de 90 km por hora, si lo hace en ca-
mino de ripio su velocidad desciende
a 70 km/hora, y si lo hace sobre tie-
rra a 65 km/hora. El costo operativo
asciende de $a 2,1197 por km a $a
2,9526 y $a 3,4395, respectivamente.
Los camiones livianos cuyo prome-
dio en caminos pavimentados es de
65 km/hora, en el ripio desciende a
60 km/hora y en la tierra a 50 km/
hora y sus costos operativos se incre-
mentan de $a 8,9742 por km sobre pa-
vimento a $a 10,9822 y $a 13,7487 si

circulan sobre ripio y tierra, respecti-
vamente.

En el caso de los camiones pesa-
dos, si su promedio horario es de 60
km/hora por caminos pavimentados,
ese promedio desciende a 55 km/
hora en el ripio y a 45 km/hora en
la tierra, siendo sus costos operativos
$a 14,7472, $a 18,3436 y $a 22,5265
por cada km recorrido.

Los valores citados son a diciembre
de 1983.

Si, en cambio, tomamos como ejem-
plo un camino pavimentado de con-
creto asfaltico y tratamiento bitumi-
noso en buen estado y otros similares
con diferentes estados de rugosidad,
el aumento del costo operativo se in-
crementa hasta en un 28% seglin sea
el estado de rugosidad que presente
su superficie.

Por ultimo, senores, y como una
cabal demostracion de la fuerte inci-
dencia que tiene el escenario por don-
de circula la riqueza nacional en todas
sus manifestaciones, ya que el auto-
motor participa activamente en su
traslado, deseo sefialar que estudios

realizados con anterioridad por la Se-
cretaria de Transporte de la Nacion
determinaron que las tarifas oficiales
aprobadas en su oportunidad contem-
plaban los siguientes incrementos de
acuerdo al tipo de camino por el cual
se prestaban los servicios:

pavimento lev. desmejorado 15% de aum.

pavimento desmejorado ... 30% de aum.

tierra en buen estado .... 30% de aum.
ripio 60% de aum.

Ei criterio oficial sustentado me
exime de mayores comentarios sobre
la impostergable necesidad que tienen
no sélo los entes viales sino el pais
todo para que de una buena vez y pa-
ra siempre se estructure una politica
coherente que permita asegurar el
flujo de recursos necesarios que per-
mitan superar la grave crisis que sufre
la vialidad argentina.

Ante.la proximidad del Dia del Ca-
mino, FADEEAC adhiere calurosa-
mente a su grata conmemoracién y es
en su nombre y representacién del
empresariado del autotransporte de
cargas que formulo los més sinceros
votos porque el Gobierno Nacional
adopte cuanto antes las medidas soli-
citadas para bien de la familia vial y
de toda la comunidad argentina.

El Transito Automotor Piablico en Relacién con el Estado de las Calzadas

Por el Vicepresidente de la Federacion Argentina de Transportadores

*  por Automotor de Pasajeros, Sr. LUIS CARRAL

Como prélogo al tema fundamental
de esta reunién, deseo realizar una
breve introduccion .andiente a plan-
tearnos como argentinos nuestro con-
cepto de las condiciones en las cuales
debe desarrollarse nuestro pais. Hace
muchos afios que Argentina busca
afirmarse como nacién soberana inde-
pendiente; busca consolidar su estruc-
tura econémica orientdndola hacia los
rubros més productivos por cuanto es
el tinico camino hacia la paz social y el
mejoramiento del nivel de vida de su
poblacion. Es la tnica forma de neu-
tralizar la violencia como factor de
presion repudiable, la que sélo se su-
perara a través de un gran esfuerzo
nacional que intensifique la capacidad
productiva del pais, como asi también
adoptando una posicién de apertura
en el orden internacional. En otras
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palabras, el pais debe tener objetivos
claros y adoptar la instrumentacién
mas conveniente para lograrlos.

Las industrias de base dan origen a
las fabricas de transformacién creado-
ras de fuentes de trabajo, a la amplia-
cién del mercado interno y a la solidi-
ficacion del pais.

En los finales del siglo XX, no po-
demos darnos el lujo de contar con
miles y miles de kilémetros cuadra-
dos de territorio deshabitado, no sélo
en la Patagonia sino también en otras
regiones del pais. El crecimiento de- .
mografico mundial puede crear serios
riesgos si no poblamos con plantas in-
dustriales, energia, caminos y trans-
porte tantas zonas vacias que promue-
van la presencia de habitantes para
llenar nuestros limites geograficos y
aprovechar al maximo todas las rique-



zas que pueden extraerse y transfor-
marse.

Pero es evidente que estos objetivos
no se pueden lograr sin caminos que
itnerconecten los grandes centros de-
mogréficos y productivos del interior,
para permitir de esa manera un creci-
miento equil’brado de nuestro pais. Y
los caminos resultan imprescindibles
para permitir el transito de las unida-
des de transporte por automotor, pre-
sentes a través del esfuerzo del em-
preasriado, que a través del tiempo ha
legrado crear un sistema nacional para
el transporte de pasajeros circulando
poi todo tipo de caminos: pavimenta-
dos, de ripio o tierra, de llanura o mon-
tafa; y debe hacerlo, como es légico,
por tratarse de un servicio publico cu-
yas tarifas son reguladas por el Esta-
do; pero tampoco debe hacerlo con ni-
veles tarifarios que no responden a los
costos de explotacion, sin un adecua-
do apoyo crediticio, sin exenciones im-
positivas de ningtn tipo, lo cual impli-
ca que no se lo considera en su con-
dicién de servicio publico primordial
para el desarrollo econémico y social
del pais.

Es muchas veces el transporte auto-
motor el que permite ejercer la verda-
dera soberania nacional en las 4resa
de frontera, dado que es el tnico me-
dio que permite a los argentinos ra-
dicados en las mismas comunicarse
con el resto del pais y afianzar la
presencia nacional.

Sin embargo, un sistema de trans-
porte automotor eficiente, confiable
y seguro necesita de una infraestruc-

tura que, ademdas de permitir prestar
los servicios con el mayor margen de
seguridad, no incida negativamente
en los costos del transporte, y con-
secuentemente en los niveles tarifa-
rios que el usuario debe abonar para
hacer uso del servicio.

El pais cuenta con una red pavi-
mentada que en proporcién conside-
rable se encuentra en condiciones de-
f.cientes, lo cual atenta contra la nor-
mal prestacién de los servicios.

La politica de inversiones cn el area
del transporte nacional debe atender
a un orden de prioridades, estableci-
das por la realidad vigente en su sis-
tema de criculacién interna, y debe
sefialarse que de cont'nuarse con un
rég'men de inversiones distorsionado
se corre el serio riesgo de provocar
el estancamiento y continuo deterioro
de los medios que aseguran la efec-
tiva traslacion de personas y cargas
en la experiencia concreta de la Na-
cién. Confirma el aserto si considera-
mos que la demanda de transporte
interurbano de pasajeros se canaliza
en mas del 70% por el medio automo-
tor. Las autoridades y el pais deben
ser advertidos del peligro que repre-
senta para el desarrollo nacional y la
elevacion de los niveles econ6micos,
sociales y culturales la circunstancia
reiteradamente senalada de que los
aportes que debieran tener como des-
tino especifico la construccion, man-
tenimiento y perfeccionamiento de la
infraestructura vial —de fundamen-
tal interés nacional— sea derivado a
otros fines que no corresponden a la

fuente tributaria que origina los re-
cursos.

Y esta advertencia debe tenerse
presente porque el deterioro de los
caminos se traduce no solamente en
el aumento de los costos operativos
del sistema, sino que ademas reper-
cute en la disminucién en la vida qtil
de las unidades, el aumento en los
tiempos de viaje, el incremento en
los acc’dentes de transito, etc., todo
lo cual incide de manera notoria so-
bre la economia de las empresas y de
la comunidad. El buen estado de las
rutas y cam'nos contribuye a mante-
ner en el minimo los costos operati-
vos. La densidad del transito automo-
tor actual y su incidencia en el buen
estado de aquéllas es una relacién di-
recta, por lo que resulta de primera
prioridad el debido mantenimiento de
la infraestructura vial. ;

El pais se ha encaminado por la
senda de su normalidad institucional;
vale decir que estamos en el punto de
partida del predominio de la ley vy la
justicia, del orden natural y del res-
peto, asi como la posibilidad de enca-
rar al recuperacién de nuestra mal-
trecha economia.

Por eso sabemos dénde y ¢c6mo es-
tamos, y de aqui en mas deben apli-
carse los instrumentos necesarios pa-
ra satisfacer con e]lo las necesidades
del pais. Pero debe reiterarse que el
sistema de caminos del pais constitu-
ye uno de los factores principales que
retardan o promueven el progreso, y
que facilitan la integracion de las re-
giones o las sumerjen en el aislamien-
to y el atraso.
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Resumen Final y Cierre del Cabildo Abierto

Por el Presidente de la Asociacién Argentina de Carreteras, Ing. JOSE MARIA RAGGIO

Sefioras y sefiores:

Hemos oido un torrente de verda-
des sobre la situaci6n actual de la via-
lidad argentina porque, como dijera
el Gran Maestro, traemos las manos
llenas de verdades. Dolorosas verda-
des para los que tenemos la concien-
cia vial forjada en el crisol de méas de
cincuenta afios de trajinar en el que-
hacer caminero y también para cual-
quier argentino que sepa comprender
lo que ellas significan. Ya no son los
nubarrones en el horizonte que presa-
gian la tormenta; son las primeras go-
tas que comienzan a concretarla.

Hemos oido sobre la estrechez fi-
nanciera que padecen todas las pro-
vincias, la que incide con particular
gravedad en las llamadas pobres como
resultado de su bajo coeficiente de co-
participacion, el cual al aplicarse sobre
un total insuficiente torna profunda-
mente afectada su supervivencia.

Hemos oido datos concretos de la
continua sangria que los recursos via-
les han ido experimentando a través
de los afios, como consecuencia de
crecientes desvios de sus fondos espe-
cificos hacia otros destinos presupues-
tarios.

Hemos cido cémo el sector profe-
sional vial publico y privado se en-
cuentra desorientado por la casi nula
aplicacién de su bagaje técnico, y la
palabra de la industria caminera en
general planteando los cada vez maés
acuciantes problemas a los que los lle-
va una alarmante paralizaciéon de sus
actividades especificas.

Hemos oido la voz de setecientos
mil propietarios de uno o més vehicu-
los particulares cada vez més coarta-
dos en el ejercicio de la libertad indi-
vidual, cual es la de poder trasladarse
sin trabas por las rutas de la Repu-
blica.

Hemos oido, con cifras irrefutables,
la seria afectacién que- agobia como
consecuencia del mal estado de los ca-
minos a las empresas del transporte

18

de cargas y las gravosas secuelas eco-
némicas que ellas significan para la
comunidad, y analogas consideracio-
nes por parte del sistema mdés &gil,
efectivo y penetrante de transporte de
pasajeros cual es el automotor.

En resumen, hemos oido por medio
de las entidades aqui reunidas la voz
de millones de argentinos que, adhi-
riendo al lema de la Asociacién Argen-
tina de Carreteras, claman por MAS
Y MEJORES CAMINOS.

El cuadro que en conjunto se ha
planteado es realmente alarmante y es
evidente, como muy bien se ha puesto
de manifiesto en la exposicién inicial
del ingeniero Alberto H. Thoss, que el
origen de todos los males arranca des-
de el momento mismo en que los fon-
dos asignados a Vialidad comenzaron
a ser dispuestos por el area econdmi-
ca del gobierno —y de esto hace ya
muchos afios— con criterio ajustado
a sus necesidades financieras, olvidan-
do que las sumas provenientes de los
impuestos sobre los combustibles y

otros insumos del sector caminero tie-

nen como prioridad uno ser destinados
a corresponder al usuario, brindando-
le un adecuado servicio de infraestruc-
tura vial, servicio que en cierta medi-
da retribuye su aporte. Hasta tanto no
se satisfaga esa prioritaria asignacion
de fondos que cumplen la funcién de
una tasa retributiva, consideramos que
aquéllos son intocables; recién después
de cumplida esta funcién dichas su-
mas adquieren la figura de impuestos
de los cuales podrd disponerse para
otros destinos no especificos.

Si se toma en consideracion que
tanto el transporte automotor de car-
gas como el publico y privado de pa-
sajeros se resiente por rutas en mal
estado, con aumento de costos apre-
ciable como consecuencia del mayor
consumo de combustibles, reparacio-
nes y repuestos, amén de los derivados
por tiempos perdidos e incremento de
accidentes, se convendra que cualquier
inversion que se efectie para reparar
rutas se reintegra por el menor gasto
or.ginado por aquellos conceptos, por
lo que puede facilmente deducirse que
dichas inversiones son deflacionarias
al reportar una apreciable disminucion
oe costos en beneficio de toda la eco-
nomia del pais.

Ademas, esta reclamada asignacion
de fondos especificos para el sector
vial significara volver a su cauce nor-
mal la actividad caminera, no sélo
porque permitird -contar con los me-
dios necesarios para encarar las obras
impostergables que se reclaman, sino
porque daran base a la autarquia ne-
cesaria para respaldar el desenvolvi-
miento armoénico de la actividad per-
tinente, pudiendo programarla en for-
ma ordenada y acorde con las verda-
deras necesidades del pais.

Aquellas obras impostergables y es-
tas necesidades estin hoy marcadas
por los trabajos imprescindibles de
conservacion, restauraciéon y rehabili-
tacion de rutas cuya omision crea un
panorama por demds consternante.

En el documento estudio que, sobre
“Bases para la reactivacion de la via-



lidad argentina” realizé la Asociacion
Argentina de Carreteras en colabora-
ciébn con otras entidades, se llegd a
valorizar el monto a que debia llegar
la asignacién de fondos especificos y
se concluy6 que era necesario crear de
inmediato una tasa adicional por tran-
sito equivalente al veinte por ciento
de los precios finales de los combus-
tibles y lubricantes de uso vial.

El conjunto caminero de una na-
¢ion, incluida toda la inmensa riqueza
que involucra su accionar por la inter-
vencion de diversos factores multipli-
cadores ya sea empresas de transpor-
te caminero o de 6mnibus, autos pri-
vados, empresas constructoras y pro-
veedoras de materiales, talleres, fabri-
cantes de todo tipo, respuestos, acei-
tes y combustibles, neumaéticos, esta-
ciones de servicio, etc., etc., constituye
un importante sector que actiia por si,
independientemente de todo apoyo ofi-
cial y que, por el contrario, aporta ri-
queza al pais y recursos al gobierno.
Estos dos factores deben ser tenidos
muy en cuenta cuando el area de Ha-
cienda del gobierno, retaceando apor-
tes para obras viales que éstas mis-
mas originan con exceso, esta ahogan-
do esa fuente de riqueza y de recur-
SOS.

Queremos que se nos entienda: el
problema que se plantea no es una
cuestion de gremios o sectores. Nos
hemos reunido acuciados por una alar-
mante inquietud comiin, alzando nues-
tra voz al unisono para tratar de des-
pertar en las autoridades la conciencia
de la gravedad del problema, para que

aquéllas puedan disponer una rectifi-
cacién de rumbos. Hoy todavia esta-
mos a tiempo, pero cada minuto que
pasa nos adentramos en el camino sin
retorno del deterioro irreparable, pues,
como bien se ha dicho, en este mo-
mento se estd destruyendo més de lo
que se construye, y en esa pendiente
sabemos con seguridad adénde llega-
remos: nos quedaremos con un pais
desconectado con nuestra riqueza in-
terior ahogada en su lugar de pro-
duccién.

Atento a las razones expuestas por
los oradores que me precedieron, los
cuales han traido la representatividad
de practicamente la totalidad del pais
caminero, se ha dispuesto efectuar la
siguiente declaracion:

“Las entidades firmantes, reunidas
en asamblea para considerar el grave
estado de la red vial, y vista la con-
cordante exposicién de todos los ora-
dores que las representan, resuelven
gestionar audiencia al sefior presiden-
te de la Republica para solicitarle:

“l* SE PROVEA LA IMPLEMEN-
TACION DE URGENTES MEDIDAS
TENDIENTES A LOGRAR LA RECU-
PERACION DE TODA LA RED VIAL
NACIONAL Y PROVINCIAL.

“2c SE VUELVA AL SISTEMA
TRIBUTARIO ESTABLECIDO POR
EL DECRETO LEY 505/58, O SE DE
ESTRICTO CUMPLIMIENTO A LA
LEY 17.597 (APLICANDO UN CO-
RRECTO VALOR DE RETENCION),
RATIFICADA ELLA POR TODAS

LAS PROVINCIAS, O SE ASIGNE
UNA PARTIDA ESPECIFICA SUFI-
CIENTE, GARANTIZANDO ASI UN
FLUJO DE FONDOS PERMANENTE
Y REGULAR, PARA DAR CABIDA A
LOS PLANES VIALES PROYECTA-
DOS EN EL TIEMPO Y CON INME-
DIATA URGENCIA PARA LA CON-
SERVACION, RECONSTRUCCION Y
REHABILITACION DE RUTAS EN
MAL ESTADO.

“3c SE DEVUELVA LA AUTAR-
QUIA Y OPERATIVIDAD A LOS OR-
GANISMOS VIALES NACIONAL Y
PROVINCIALES, PARA PODER AD-
MINISTRAR Y DISPONER DE LOS
FONDOS QUE LES CORRESPON-
DEN.

“Asociacion Argentina de Carrete-
ras, Automévil Club Argentino, Cama-
ra Argentina de la Construccién, Cen-
tro Argentino de Ingenieros, Consejo
Vial Federal, Federacion Argentina de
Entidades Empresarias del Autotrans-
porte de Cargas, Federacion Argentina
de Transportadores por Automotor de
Pasajeros”.

Queda entonces ratificada esta de-
claracién conjunta, y la Asociacién
Argentina de Carreteras invita a las
entidades participantes para que nos
constituyamos en comisién permanen-
te hasta lograr los propdsitos que
aquélla enuncia, considerando que la
entrevista a solicitarse no serd sola-
mente el fin de nuestra misién sino el
jalén inicial de una accién consciente
y tesonera que nos lleve al logro de
nuestros propo6sitos.

ENTIDADES PARTICIPANTES DEL CABILDO ABIERTO

ASOCIACION ARGENTINA DE CARRETERAS

AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO

CAMARA ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION

CENTRO ARGENTINO DE INGENIEROS

CONSEJO VIAL FEDERAL

FEDERACION ARGENTINA DE ENTIDADES EMPRESARIAS
DEL AUTOTRANSPORTE DE CARGAS

FEDERACION ARGENTINA DE TRANSPORTADORES

POR AUTOMOTOR DE PASAJEROS

Ademés al cierre de la edicion de esta revista habian prestado su
adhesion a la Declaracion del Cabildo Abierto las siguientes entidades:
ASOCIACION DE FABRICANTES DE CEMENTO PORTLAND
CAMARA ARGENTINA DE CONSULTORES
CAMARA DE FABRICANTES DE MAQUINAS VIALES
CIRCULO DE EX TITULARES DE LA DIRECCION NACIONAL
DE VIALIDAD
‘ COMISION PERMANENTE DEL ASFALTO
+ INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO
TOURING CLUB ARGENTINO
UNION ARGENTINA DE ASOCIACIONES DE INGENIEROS




LA RED VIAL Y EL TRANSITO

Ing. NELSON BORDESE
Egresado de la Escueia de Caminos - UBA
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GRAFICO 1 — PORCENTAJE DE VEHICULOS-KILOMETRO. LONGITUDP ACUMULADA DE RED

mados de la publicaciéon “TMDA - afio

1981” de la DNV. Cuadro N* 1

Transporte por Carreteras

Si se observan las cifras contenidas |

INTERURBANO DE CARGA INTEI;?SRBAEOOEEN;%SI&?PS
en el i ir ARNO J DICCI
cuadro 1, puede inferirse que el tmillones ds-tonkm) (millones de pax-km)

trafico en la red de carreteras no ha
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sufrido grandes variaciones desde }3@3 gg.ggg 9.175

=l 1 ) 8.560

1979 a la fecha, por consiguiente este 1322 gg.%g 8.130

e . o T qoe3 54.000 8700
analisis tiene plena vigencia.
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Cuadro N* 2

Clasificacion de la red vial nacional en funcion del TMDA
¥ vehiculon/lom recorridos en cada tramo - afio 1981

LONGITUD VEH KM

TMBA
m - millones. -
15,000 128 LX) 1200 70
15300 - 10.000 L LE] 400 24
1 5000 1050 38 2620 152
a0t ns a1 m4
2000 1600 7202 ns 3907 o1
1808 580 5700 209 157 "
508 T2 55 ™ ar
Teral 7554 1800 17208 1000

La tarea consisti6 en ordenar los
tramos segun sus rangos de TMDA y
el resultado obtenido se observa en el
cuadro N* 2 y los gréaficos 1 y 2.

De la simple observacion se des-
prende que en las carreteras con
TMDA superior a 1.000 vehiculos/dia,
que representan un 53,6% de la red
nacional pavimentada, se produce un
87,1% del trafico total de esa red.

Es decir, una gran parte del tréfico
utiliza una proporcién pequeiia de la
red de carreteras.

Otro modo de analizar esa distribu-
cion estd indicado en el gréafico 1,
donde se observa que los tramos por
los que circula el 50% y el 90% del
trifico corresponden a longitudes de
4624 km y 16.280 km (que represen-
tan el 16,8% y el 59,1% del total) de
la red nacional pavimentada.

Por ultimo, el grafico 2 muestra los
tramos comprendidos en el analisis
del gréfico 1.

’
7 L
/
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Referencias:

b
X
X
i
X

. TMDA > 2700 v/d - 50% V-KM

o .a-e-s IMDA> 800 v/d - 90% V-KM

IMDA< 800 v/d
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INFORMACIONES DE VIALIDAD -NACIONAL

"»T

OCTUBRE - DICIEMBRE DE 1984

? LA ACTIVIDAD VIAL EN EL PERIODQ 1983 - 1984

OBRAS POR CONTRATO
INICIADAS Y A INICIAR DURANTE EL PERIODO 5/10/83 AL 5/10/84

Con motivo de celebrarse el 5 de
octubre el Dia del Camino, la Direc-
cién Nacional de Vialidad hizo publi-
ca una informacién de la actividad
desarrollada en el afio. En esta opor-
tunidad abarca el periodo anual com-
prendido entre el 6 de octubre de

1983 y el 5 del mismo mes de 1984,
ien cuyo transcurso el esfuerzo debié
volcarse fundamentalmente en la re-
cuperacién de carreteras y puentes
deteriorados en vastas zonas de la
Mesopotamia y del noroeste argentino
afectadas por las extraordinarias cre-
cidas de los rios. Las mayores eroga-
ciones se produjeron para superar pro-
blemas en las principales rutas de
Catamarca, La Rioja, Tucumaén, Salta,
:Iujuy, Entre Rios, Santa Fe y Corrien-
tes.

El informe de Vialidad Nacional

Sintetizando los cuadros que se in-
sertan a continuacioén, la informacién
del ente vial nacional da cuenta que
en el transcurso de dicho periodo en
el rubro construcciones se terminaron
33 obras de pavimentacién con un
total de 549 kilémetros, repavimenta-
cién 473 kilémetros y puentes 3034
metros.

En obras cn cjecuzion los datos in-
dican 77 t:abajos para 654 kilometros
de pavimentacion, 1546 de repavimen-
tgclén, 2814 metros de puentes y 2000
metros de viaductos.

En cuanto a las obras iniciadas to-
talizan 44, integradas por 96 kilome-
tros de pav.mentacion, 1172 de rcpav:-
mentacién y 1644 metros'de puentes.
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Distrito-Provincia N¢de O.bas.ypav. Repavim. Puentes
obras km km m
1 y 19° Buenos Aires 4 — 115 25
2® Cérdoba 5 - 94 180
3° Tucuman 2 - 48 —
4" Mendoza 3 64 96 103
5¢ Salta 3 30 — 120
7° Santa Fe 6 2 210 _
10° Corrientes 3 - 147 —
13° Chubut 2 - 94 —
15° Misiones 1 — 34 -—
16* Santiago del Estero 2 — 35 140
17* Entre Rios 5 - — 936
18* Chaco 1 — 63 —
20" Rio Negro 3 - 111 e
21¢ La Pampa 2 — 100 —
23¢ Santa Cruz 1 — 25 —
24° Tierra del Fuego 1 —_ — 140
TOTALES 44 96 1.172 1.644
OBRAS DE CONSERVACION
1983/1984
OBRAS TERMINADAS DE MEJORAMIENTO 5 196,4 kms
OBRAS INICIADAS DE MEJORAMIENTO 10 401 kms
OBRAS DE EMERGENCIA TERMINADAS 6 puentes-refuerzos y
escollerados
OBRAS DE EMERGENCIA INICIADAS 4 idem idem
OBRAS DE CONSERVACION TERMINADAS 286 toda la red vial ex-
cepto Santa Cruz
OBRAS DE SENALAMIENTO HORIZONTAL 3 1500 kms
OBRAS DE SENALAMIENTO VERTICAL — 3286 kms
CONSTRUCCIONES
OBRAS EN EJECUCION 77 654 kms pavimentacion
1546 ,, repavimentacion
2814 mts puentes
2000 ,, viaductos
CBRAS TERMINADAS 33 549 kms pavimentacion
473 ,, repavimentaci6n
3034 mts puentes
OBRAS INICIADAS 44 96 kms pavimentacion
1172 ,, repavimentacion

1644

mts puentes




Programa de Construccion y Mejoramiento de Caminos Naciongles y Provinciales

El Banco Internacional de Reconstruccién y Fomento (BIRF) otdr‘gf a Via-
lidad Nacional un préstamo de 100 millones de délares para financiar el 45
por ciento de las obras.

En el transcurso de una conferen-
cia de prensa que se realizé el 24 de
agosto ppdo. se dieron a conocer los
detalles del Quinto Préstamo Sectorial
de Carreteras, que serd parcialmente
financiado con un préstamo de 100
millones de délares otorgado por el
Banco Internacional de -Reconstruc-
cion y Fomento (BIRF).

La reunién fue presidida por el mi-
n'stro de Obras y Servicios Piiblicos,
ingeniero Roque G. Carranza, con la
asistencia del secretario de Transpor-
te, ingeniero Daniel Batalla; el sub-
secretario de Planificacién del Trans-
porte, contador José D. Villadeamigo,
y del administrador y subadministra-
dor generales de la Direccién Nacio-
nal de Vialidad, ingenieros José M.
Adjiman y Saul Martinez, respectiva-
mente.

nal ce la Direcc'én Nacional de Via-
lidad para los afios 1984 /87, asi como
invers'ones camineras en las provin-
cias participantes para el mismo pe-
riodo.

La financiacién de las obras nacio-
nales alcanza el 45% de su costo total
y porcentajes variables para las obras
provincales.

En general, se incluyen en el pro-
grama de obras a financiar aquellas
cuya Tasa Interna de Retorno (T.L.R.)
supera el 129, teniendo como valor
min‘mo de cada subproyecto la suma
de u$s 1.000.000.

Fueron invitadas a participar las 22
provincias, demostrando interés en la
f'nanciacién propuesta 17 de ellas:
Catamarca, Cérdoba, Corrientes, Chu-

but, Entre Rios, Formosa, Jujuy, La
Rioja, M’'s'ones, Neuquén, Rio Negro,
Sa'ta, San Juan, San Luis, Santa Fe,
Sant’ago del Estero y Tucumén. La
partic’paciéon de la Direccion Nacio-
nal de Vial’'dad en esta parte del pro-
yecto consiste en la coordinacién de
la relacién entre los entes provincia-
Ics y la entidad crediticia.

La formalizacién de la intervenci6n
de las provincias en el préstamo se
materalizard a través de la suscrip-
cién de un convenio con la Direccién
Nacional de Vialidad.

Con este informe se acompaifia la
nomina de las obras nacionales a fi-
nanciar parcialmente con recursos
proven’entes del préstamo de que se
trata.

OBRAS VIALES A FINANCIAR PARCIALMENTE CON EL PRESTAMO

El Quinto Proyecto $ectorial de:' Ca- PROVINCIA | RUTA TR AMd
rreteras, declarado de interés nacional
por el Poder Ejecutivo, comprende la G i )
construccion y el mejoramiento de ca- | Buenos Aires 9 Rio Tala - El Paraiso .
minos nacionales y provinciales y de | Buenos Aires 9 El Paraiso -Emp. Ruta Nacional IfI‘-’ 188
un programa de asistencia técnica, | Iucumén s/n Gobernador Del Campol-Ruta Nacional N¢ 9
cuyos costos seran atendidos con el | Iucuman 9 Acceso El Cadillal - Tapia
citado préstamo del BIRF en un 45 | Salta 16 El Galp6n - El Bord6
por ciento, correspondiendo a Vialidad | Salta 16 El Bord6 - Empalme Ruta N* 34
Nacional el aporte del 55 por ciento | Salta 34 Rio Las Pavas - San Pedro
restante. Jujuy 34 San Pedro - General San Martin
s/n Av. Circunvalacién de Rosario
En la oportunidad se distribuy6 el | Santa Fe Ruta Nacional N¢ 9 (oeste) - Av. Uriburu
siguiente informe: Santa Fe Av. Uriburu - Ruta Nacional N 9 (sur)
Como resultado de las negociacio- | Corrientes 12 San Roque - Saladas
nes desarrolladas, el Banco Interna- Corrientes 123 Emp. Ruta Nacional N* 119 - Rio Corrientes
cional de Reconstruccion y Fomento Rio Negro 231 Emp Ruta Nacional N¢ 237 - Rio Huemul
acord6 a la Direccién Nacional de Via- | Neuquén 231 Rio Huemul - Lago Espejo
lidad un nuevo préstamo por un mon- 237 A° La Teresa - Paso Miranda -
to total de 100 millones de délares, | Neuquén 1* Seccion: Km. 1431 - Km. 1476
de los cuales 60 milloncs se destina- Neuquén 2* Secci6n: Km. 1476 - Km. 1518
ran a financiar obras en la red nacio- | Neuquén 3" Seccion: Km. 1518 - Km. 1544
nal de camnos y el resto se a‘ectara Chubut 25 Los Altares - Pampa de Agnia
a la realizacién de obras, a través de Misiones 14 Cedro Azul - Leandro N. Alem
las Direcciones Provinciales de Viali- S. del Estero 34 La Banda - Pozo Hondo (1* Secci6n)
dad, cn las redes dz sus respectivas Rio Negro 151 Cipolletti - Barda del Medio
jur'sdicciones. Neuquén 151 Barda del Medio - Santa Teresita
; X Neuquén 151 Santa Teresita - Medanitos
Alf ldg;)rgrae:c.g c;:uggiésltagg srisc% -2i§?o 251 Emp. R.u'ta Nacional N* 22 - General Conesa
cl 25 de enero de 1984 y declarado L‘? Pampa l: Secc*onf Sl
elegible el 17 de agosto ppdo. R{o Negro 2 Secc_bn. Km. 40 - Km. 80
Rio Negro 3* Seccion: Km. 80 - Km. 120.
La finalidad del mismo es f'nanciar Formosa 11 Rio Bermejo- A° Pucu
parte del Plan de Inversiones cuadrie-
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la Reunién de Camaraderia para Conmemorar el
Dia del Camino

En los salones de la Sociedad Rural Argentina de
Palermo el 5 de octubre ultimo se realizé la comida
de camaraderia que en adhesién a la celebracion del
Dia del Camino organiza anuaimente nuestra Asociacion
Argentina de Carreteras.

Asistieron mas de 300 comensales, entre los que se
encontraban autoridades nacionales, provinciales y mu-
nicipales; directivos y representantes de entidades em-
presarias y profesionales cuya actividad se relaciona
con el quehacer vial argentino.

En la mesa que presidié la reunién se encontraban el
ministro de Obras v Servicios Puablicos, ingeniero Roque
G. Carranza, quien invistié la representacién del presi-
dente de la Nacion, doctor Raal Alfonsin; los subsecre

DISERTACION DEL
INGENIERO RAGGIO

Hoy, dia 5 de octubre, nos hemos
reunido para conmemorar el Dia del
Camino.

Me corresponde el alto honor de
traer la palabra de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras ante tan distin-
guido auditorio encabezado por el se-
nor ministro de Obras y Servicios Pu-
blicos en representacién del sefior pre-
sidente de la Nacién, lo cual me pone
en la muy seria obligacion de sopesar
mis expresiones, las que trataré de ha-
cer con toda mesura no obstante em-
bargarme una gran preocupacion, la
cual espero poder transmitir con toda
claridad a las autoridades presentes,
seguro de que interpreto el sentir de la
~ gran familia vial y como siempre lle-
vado por el més alto animo de colabo-
racion con un gobierno que, por cierto,
no es responsable de los males que nos
aquejan, en tanto no se continte en un
equivocado y suicida derrotero.

LA SITUACION ACTUAL

El presidente de la Asociacién Argen-

tina de Carreteras, Ing. José M. Raggio,

al iniciar su discurso. Sentado, el mi-

nistro de Obras y Servicios Piblicos,
Ing. Roque G. Carranza.

tarios de Obras y Servicios Publices, ingeniero Roberto
P. Echarte, y de Transporte Terrestre, contador José Luis
Salmeron; el administrador general de la Direccién Na-
cional de Vialidad, ingeniero José M. Adjiman; el sub-
administrador de dicho ente vial, ingeniero Saul Marti-
nez, v directivos de empresas y entidades relacionadas
con la actividad vial de nuestro pais.

Antes de iniciarse la tradicional reunién de camara-
deria hicieron uso de la palabra el presidente de la Aso-
ciacién Argentina de Carreteras, ingeniero José Maria
Raggio, y el titular de Vialidad Nacional, ingeniero José
M. Adjiman. A los postres el ministro de Obras y Servi-
cios Publicos, ingeniero Roque G. €arranza, hizo una
breve alocucién.

ria, empresas productoras de materias
primas en todo un amplio espectro,
etc.

Es preciso comprender lo gue signi-
fica en la actualidad esto asi répida-
mente enunciado.

La red total argentina caminera pa-
vimentada, entre calzadas superiores
y econémicas, llega a 55.000 kilome-
tros, de los cuales, segln resulta de un
prolijo estudio realizado por encargo
de nuestra Asociacion, hay alrededor
de 30.000 kilémetros que se encuen-
tran en malas condiciones, muchos de
ellos casi intransitables. Cada minuto
que pasa el problema se continta
agravando por accién del trénsito, al
que no se le puede negar su uso, y re-
cientemente fen6menos meteorolégi-
cos de singular violencia han agravado
atin méas el panorama. La cruda reali-
dad es que se estd perdiendo un capital
invertido tan s6lo en rutas de pavimen-
to superior y econémico del orden de
15 a 20.000 millones de ddlares.

Debe quedar debidamente aclarado
que el importe del capital invertido
citado no incluye otras obras de un va-

Suicida derrotero por cuanto la via-
lidad argentina sufre actualmente,
ademas de una grave paralizacion en
su desarrollo, las catastroficas conse-
cuencias de un problema al que desde
hace algunos afios no se aportan las
soluciones indispensables. Me refiero,
sefiores, a la falta de conservacion y
adecuamiento de su red pavimentada.
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Se estd dilapidando el patrimonio
vial argentino, el que integran, ademas
de sus caminos de las redes nacional
y provinciales, la capacidad ociosa de
las administraciones publicas corres-
pondientes, del parque de equipo espe-
cializado, del plantel de profesionales
y técnicos de los diversos sectores
privados relacionados con la materia,
empresas constructoras y de consulto-

lor extraordinario como por ejemplo
el complejo Zarate-Brazo Largo (con
sus dos grandes puentes carretero-fe-
rroviarios sobre brazos del rio Para-
n4a), los puentes internacionales que
nos conectan con Uruguay, Brasil y
Paraguay, el tinel trasandino, el tiinel
subfluvial Santa Fe - Paran4, el puente
Chaco - Corrientes, etc. Estas obras
grandiosas también requieren su aten-



cién permanente y cuidadosa conser-
vacion.

Lo lamentable es que esta grave si-
tuacion tiene su origen en una injusta
falta de asignacion suficiente de fon-
dos a las reparticiones viales del pais.
Estas tienen su estructura administra-
tiva y técnica bdsicamente en condi-
ciones de dar ficil solucién al proble-
ma y su perscnal es de una gran cali-
dad, la que lamentablemente se est4
dcsperdiciando después de muchos
anos de progresiva especializacion, lo
cual también es un capital acumulado
al que hay que cuidar celosamente.

Si paralelamente dirigimos nuestra
vista hacia el campo privado podre-
mos apreciar que hay otro cuantioso
patrimonio nacional que permanece
inactivo. Existe en el pais un plantel
de equipos para la construccion cami-
nera de un valor multimillonario del
cual un setenta y cinco por ciento se
encuentra inactivo y cada vez mas
obsoleto, ¥ el que por sus caracteristi-
cas especializadas no puede derivarse
a otra actividad sucedanea. Algo simi-
lar acontece con las industrias que di-
recta o indirectamente trabajan en in-
tima relacién con la actividad cons-
tructiva vial ya sea proveyendo mate-
riales, transportandolos, fabricando
cquipos y herramientas, etc., todas las
cuales acusan el consiguiente colapso.

OCtro importantisimo sector nacional
afectado por la disminuci6n del tran-
sito comprende a los fabricantes de
vehiculos de transporte colectivo o
de carga, y a los fabricantes de acei-
tes, neumaticos, etc.

Pero aun hay otras consecuencias
que valorar para apreciar en toda su
magn'tud la trascendente importancia
que implica el mal estado de las rutas.
En primer término el transporte auto-
motor de cargas, que hoy en dia repre-
senta el sesenta y dos por ciento del
trafico de nuestro pais, se resiente al
punto que las tarifas acusan el impac-
to de un transito un quince por ciento
mas costoso en promedio total por ma-
yor insumo de combustibles, neumati-
cos y reparaciones de su parque. Te-
niendo en cuenta que dicho sistema
de transporte mueve por afio 70.000
miilones de tn/km resulta facil inferir
el enorme drenaje de riqueza que per-
manentemente estd sufriendo el pais.
Andloga situacién se produce en el
movimiento de pasajeros a mediana y

Aspecto parcial de la cabecera al iniciarse la cena.

larga distancia. Es oportuno recordar,
para apreciar la gran importancia del
sector del pais que se encuentra afec-
tado, que el total de nuestro parque
automotor se aproxima a los 5 millo-
nes de unidaces y que el setenta por
ciento del transporte interurbano de
pasajeros se moviliza por dicho medio.

El conjunto de aquellos usuarios y
ei de los entes privados se encuentran
ademés perjudicados por el problema
de los acc'dentes, el que se agrava co-
o consecuencia del deterioro de las
calzadas. Debe meditarse que las esta-
disticaz acusan un total de 4.000 muer-
tos por afio, cuya valoracion moneta-
r'a, aunque repugna hacerlo, tiene un
costo real, agregado al de los heridos
y demas consecuencias pecuniarias del
choque de los vehiculos, reparaciones,
tiempo fuera de uso, aumento del cos-
to de los segurcs, eic.

Como dijera anteayer, el conjunto de
las cifras apuntadas tienden a conven-
cernos que si ya de por si las obras
camineras en general no tienen carac-
ter de inflaconarias, las sumas inver-
tidas en conservacion, reparacion y re-
habilitacién van més allad y se las debe
calificar como deflacionarias al dismi-
nuir los costos actuales del transito y
del transporte. Por otra parte, su pla-
nificacién es sencilla y de rapida efec-
tivacion, aprovechandose de inmediato
los beneficios que aporta.

Si me estoy refiriendo tan sélo al
aspecto de la conservacion y rehabili-
tacién de pavimentos es en homenaje
y colaboracién con la indigente situa-
cion financiera de la nacién a la cual,
con vision contemplativa, no se le pue-
de pedir momentan2amente la realiza-
cion de las numerosas obras que el
pais requiere para poder contar con
una red vial que satisfaga las reales
necesidades de integracién nacional y
de desarrollo de su ezonomia.

Hasta aqui se ha expuesto el drama
de la situacion actual de la vialidad
argentina. Quiero ahora recapitular
muy suscintamente sobre cuil es el
origen de este drama.

EL ORIGEN DE LA SITUACION

La sabia ley original niimero 11.658
del afio 1932 estructurd un equilibrado
sistema nacional con asignacion de
foncos especificos que rigié6 por mas
de 10 brillantes anos durante los cua-
les se planificé v construyé la red ca-
minera bdsica que luego se ha ido
completando a ritmo alternativo, si-
guiendo los vaivenes que para la asig-
nacién de recursos se impuso a través
de casi 150 leyes, decretos y resolu-
ciones que fueron sacando progresiva-
mente de su curso normal el desarrollo
de la red caminera argentina. Hubo en
el interin un intento de reaccién por el
decreto ley nimero 505 del afio 1958
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y finalmente se volvi6 a reencauzar el
régimen vial por medio de la ley nu-
mero 17.597 del afo 1967 que cred el
“fondo de los combustibles” y asegu-
r6 la participacion vial en la recauda-
cion del impuesto a aquellos que, aun-
que sensiblemente disminuido con mo-
tivo de su posterior aplicacion sobre
el valor de retencién, podria haber
permitido una marcha organica para
el plan caminero. Cabe destacar que
esta ley fue la tltima disposicion legal
que cont6 con la adhesion de todas las
provincias.

Desgraciadamente su vigencia se vio
nuevamente alterada por disposiciones
limitativas y hasta por una ley de pre-
supuesto del afo 1974, la nimero
20.954, todas ellas sin conformidad de
las provincias, avasallando sus dere-
chos concurrentes en materia de legis-
lacién impositiva sobre los combusti-
bles.

EL PLAN VIAL SIN DEFINICION

Asi llegamos a la situacion presente
en que el plan vial se encuentra de-
pendiente de la graciosa disposicion
de las autoridades econdmicas del
pais, en base a una, a nuestro enten-
der, equivocada teoria de prioridades
que da por tierra con la orgénica pla-
nificacién vial de la nacion y de las
provincias.

Resulta lamentable constatar por
ejemplo lo acontecido con motivo del
préximo vencimiento de la vigencia
de la ley de autopistas cuyos recursos
percibia directamente Vialidad de la
Naci6n y ahora su renovacién se ha
concretado por una disposicion de la
reciente aprobada ley del presupuesto
para 1984, con lo cual sus recursos
también ser4n absorbidos por el ma-
nejo discrecional del 4reca de hacienda,
manifestandose asi la disposicion a
persistir en el rumbo equivocado.

iNo es admisible, sefiores, que go-
zando hoy plenamente de un gobierno
democratico y federalista subsistan
en su seno resabios de una dictadura
de las areas financieras que se viene
practicando desde hace més de veinte
afios!

La Asociacion Argentina de Carre-
teras rechaza esta concepcion dirigis-
ta, pues entiende que la aplicacién de
un régimen de prioridades discrimina-
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torias en la distribucion de fondos no
puede invadir o coartar arbitrariamen-
te el libre accionar de un conjunto
econ6émico cual es el sistema de trans-
portes de un pais.

Ya lo he dicho antes, el conjunto
caminero de una naci6n, incluida toda
la inmensa riqueza que involucra su
accionar por la intervencién de diver-
sos factores multiplicadores, ya sea
empresas de transporte caminero o de
6mnibus, autos privados, empresas
constructoras y consultoras, provee-
doras de materiales, talleres, fabrican-
tes de todo tipo, repuestos, aceites y
combustibles, neuméticos, estaciones
de servicios, etc., etc., constituye un
importante sector que actta por si, in-
dependientemente de todo apoyo ofi-
cial y que, por el contrario, aporta ri-
queza al pais y recursos al gobierno.
Estos dos factores deben ser tenidos
muy en cuenta cuando, retaceando
aportes para obras viales que éstas
mismas originan con exceso, esta aho-
gandose esa fuente de riqueza y de
recursos.

Es preciso comprender que el im-
puesto a los combustibles es en pri-
mer término una tasa que se aplica
por retribucién del servicio que pres-
ta el camino, considerando al conjunto
vial como una empresa mixta de trans-
portes en la cual el Estado pone a dis-
posicién del usuario una infraestruc-
tura permanente y éste la utiliza po-
niendo los medios moéviles para el
transporte, al igual que el ferrocarril
provee la enrieladura para la circula-
cién de los trenes, que pueden tam-
bién en algunos casos ser propiedad
del usuario.

:Qué sucederia si, siguiendo la teo-
ria del Estado absolutista, éste perci-
biera los ingresos por tasas, tarifas,
fletes, etc., de sus distintas empresas
de servicios aplicara aquéllos a satis-
facer sus necesidades prioritarias y
luego le asignara a esas empresas las
sumas sobrantes? Evidentemente so-
brevendria el desconcierto, como aho-
ra lo estd experimentando la vialidad
argent'na.

Asi como Ferrocarriles Argentinos
ingresa directamente el importe que
percibe en concepto de fletes y bole-
tos, Obras Sanitarias de la Nacion los
pagos por servicios que presta, etc.,
la vialidad argentina debe percibir sus
tasas (impuesto sobre los combustibles

y otros insumos) directamente para
atender sus expensas, con lo cual se
llega a comprender la necesidad de que
las Direcciones de Vialidad, en este
caso verdaderas empresas viales, ten-
gan el manejo de su participacion di-
recta de los fondos especificos que le
corresponden por su prestacion de ser-
vicios, la red vial en perfecto estado
de uso, es decir que atienda a su clien-
te, el usuario, en forma acorde a lo
que éste paga a través del consumo
de combustibles y otros insumos; en
otras palabras, es la figura exacta que
reemplaza al pago del peaje con las
siguientes ventajas:

1- Mantiene su valor actualizado.

2 Es de facil e inexorable recauda-
cion.

3— Lo pagan todos los usuarios en
proporcién al uso del camino, y como
consecuencia a los gastos de infraes-
tructura y de su conservacion.

DECLARACION DE LAS
ENTIDADES

Preocupadas por el problema que
dejo planteado, las entidades del pais
que abarcan la totalidad del ambito
vial se reunieron el dia de anteayer
en trascendental asamblea, y luego de
exponer cada una las graves conse-
cuencias de aquél que afectan a la via-
lidad argentina enfocadas desde dis-
tintos sectores funcionales coincidie-
ron en declarar de impostergable ur-
gencia que:

1. Se provea la implementacion de
urgentes medidas tendientes a lograr
la recuperacion de toda la red vial na-
cional y provincial.

2. Se vuelva al sistema tributario
establecido por el decreto ley nimero
505/58, o se dé estricto cumplimiento
a la ley namero 17.597 (aplicando un
correcto valor de retenci6n) ratificada
por todas las provincias, o se asigne
una partida especifica suficiente, ga-
rantizando asi un flujo de fondos per-
manente y regular para dar cabida a
los planes viales proyectados en el
tiempo y con inmediata urgencia para
la conservacién, reconstruccion y re-
habilitacién de rutas en mal estado.

3. Se devuelva la autarquia y ope-
ratividad a los organismos viales na-



cional y provinciales, para poder admi-
nistrar y disponer de los fondos que
les corresponden.

Las entidades que propiciaron tal
declaracion fueron, ademas de la nues-
tra: el Automévil Club Argentino, en
representacion del usuario privado; la
Camara Argentina de la Construccion,
en representacion de la industria; el
Centro Argentino de Ingenieros, en
representacion de los técnicos; el Con-
sejo Vial Federal, en representacion
de la vialidad argentina; la FADEEAC,
Federacion Argentina de Entidades
Empresarias del Autotransporte de
Cargas; la FATAP, Federacion Argen-
tina de Transportistas por Automotor
de Pasajeros.

La uniformidad de pensamientos
que acompafié esta manifestacién, ru-
bricada por la totalidad de la pobla-
cién vial del pais por intermedio de las
entidades que la representan, da una
cabal idea de la gran magnitud que se
le asigna al problema vial argentino.

Prolijos y concienzudos estudios
realizados por nuestra Asociacion en
conjunto con otras entidades han de-
mostrado fehacientemente que el im-
porte necesario para satisfacer la par-
tida especifica adicional a que se re-
fiere el punto 2 de la declaracion pro-
clamada por el Cabildo Abierto ascien-
de a una suma equivalente al veinte
por ciento del valor de venta de los
combustibles y lubricantes de uso vial,
por tal motivo nosotros opinamos que
la mejor forma de garantizar la per-
cepcion de los fondos que se reclaman
debe ser la de crear a tal efecto una
tasa adicional por transito sobre aque-
llos insumos para satisfacer la partida
especifica minima suficiente que se
proclama.

PALABRAS FINALES

Cumplimos con uno de los fines que
nuestro estatuto enuncia, cual es el
de ‘“‘colaborar con las autoridades del
pais”, pues al poner de relieve un
importantisimo problema aportamos
también la solucién que estimamos
mas conveniente.

Saben muy bien las autoridades con
las que tratamos que nuestro accio-
nar es desinteresado y que sélo per-
seguimos lograr lo mejor para nuestra
patria.

Creemos que es precisamente esa ca-
racteristica de nuestro accionar la que
nos da la autoridad necesaria y sufi-
ciente para levantar bien en alto nues-
tra voz en defensa de ideales que no
pensamos claudicar jamas.

Lo que estamos reclamando, sefio-
res, con afligente consternacién, re-
quiere urgentes medidas pues su aten-
ci6n no puede dilatarse por mds tiem-
po, y si asi no fuera las generaciones
venideras han de saber apreciar quié-
nes hemos preanunciado los males ma-
yores que se avecinan.

Nada méas y muchas gracias.

PALABRAS DEL INGENIERO
ADJIMAN

5 de octubre de 1925, se realiza en
Buenos Aires la sesion inaugural del
Primer Congreso Panamericano de Ci-
rreteras con la participacion de todos
los paises del continente.

Leidos los despachos, se presento el
siguiente proyecto de resolucion, que
fuera unanimemente apoyado:

El Primer Congreso Panamericano
de Carreteras resuelve:

1¢ Instituir el 5 de octubre, fecha de
la inauguracion de este congreso, CO-
mo el Dia del Camino en todas las na-
ciones de la Uni6n Panamericana.

2¢ Invitar a los paises representan-
tes a realizar ese dia actos publicos
en las® reparticiones administrativas,
univers.dades, colegios y escuelas del
Estado y particulares, propiciar confe-
rencias, publicaciones, congresos, etc.,
y toda manifestacién que tienda a de-
mostrar las ventajas de una buena red
caminera.

Fue también un 5 de octubre, en
1932, cuando se promulga la ley 11.658
que da nacimiento a la Direccién Na-
cional de Vialidad.

Y la fecha se hizo carne en el sentir
de los viales. El dia se celebra con al-
borozo, pero es tamb’én una oportuni-
dad de reflexion. Se mira hacia atrés
y se pondera el afo vial. También sir-
ve para sofiar en la Argentina de los
ideales de Mayo y Caseros, hoy defi-
nitivamente reencontrada en su mejor
tradicion.

El afio fue provechoso; se han repa-
rado la mayor parte de las obras da-
fladas por inundaciones y aluviones y
en esta semana estamos inaugurando
un grupo importante de obras en el
area de las pavimentaciones, repavi-
mentaciones y puentes.

En Cordoba, un tramo de la ruta 9
entre Oliva y Pilar; de la ruta 19 entre
Deyoto y Arroyito. En Mendoza, de
ruta 143 entre San Rafael y General
Alvear. En La Pampa, de la ruta 151
entre 25 de Mayo y Santa Isabel. En
Catamarca, en la ruta 38 entre La Mer-
ced y Vda. de Varela. En Salta, en la
ruta 34 entre Rio Piedras y Rio Jura-

mento; puentes sobre el Rio Tartagal
y Blanco. En Rio Negro, en la ruta 151
entre Cipolletti y Barda del Medio. En
Misiones, en la ruta 14 entre Leandro
Alem y Oberd. En Neuquén, en la ruta
40 entre Catéan Lil y La Negra. En San-
ta Cruz, en la ruta 3 varios tramos
entre Tres Cerros y Comandante Pie-
drabuena. En Formosa, en la ruta 86
entre la ruta 11 y la ruta 4. En Santia-
go del Estero, en la ruta 157 entre
Frias y Lavalle. En Tierra del Fuego,
en la ruta 3 entre Rio Grande y Estan-
cia Viamonte. En Buenos Aires, en la
ruta 188 entre Junin y Lincoln; en la
ruta 5 entre Chivilcoy y Pehuajé. En
Entre Rios, puentes en la ruta 12. Y
hay més ejecuciones que hacen a la
conservacion.
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Nos importa resaltar que los recur-
sos totales asignados en ecte 1984 fue-
ron mas de un veinte por ciento supe-
riores a los invertidos en el pasado
afio y que esto ocurre en momentos
dificiles para la economia nacional, lo
que significa una marcada compren-
si6n por parte del Poder Ejecutivo al
programar sus inversiones v de los re-
presentantes del pueblo, sus legislado-
res, al aprobar ese presupuesto.

Las pautas para 1985 entendemos
que también serdn de expansion para
el sector.

Cada obra que se inaugura es la cris
talizacion de los suenos de los idea-
listas que la imaginaron. Pero para lle-
gar a ello hubo que poner jalones, tra-
zar el camino, estudiar los suelos y los
materiales, llevar los datos del campo
para convertirlos en planos, hacer ma-
guinas, mover la tierra, construir el
pavimento, sortear los rios con puen-
tes, oradar la montafia con tuneles,
Es la labor tesonera que sabe de nie-
ves, de vientos y térridos estios. Es
también la respuesta a millones de ar-
gentinos que ven su tributo convertido
en cintas de asfalto y hormigén. Y no-
sotros tuvimos esa responsabilidad y
estamos aca rindiendo cuentas por el
servicio que prestamos en este mo-
mento particularmente especial de la
vida argentina, en que retoma el cami-
no de la linea recta.

Sabemos que no todas las aspira-
ciones han sido cubiertas, que hay de-
mandas insatisfechas, pero tenemos
absoluta confianza en un futuro de
grandeza. La vialidad argentina sabra
desempenarse en el rol que le corres-
ponde y serd un puntal decisivo en el
desarrollo nacional. No crecera el pais
sin la potencia civilizadora de las ru-
tas. Pero tampoco habra rutas sin la
obstinada perseverancia de sus cons-
tructores. Con trabajo, con honesti-
dad, con fe, con inteligencia, le dire-
mos a todos los que transitan el pais y
que preguntan si hay camifios: CAMI-
NANTE, ;HABRA CAMINOS!
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PALABRAS DEL MINISTRO
CARRANZA

En nombre del sefior presidente de
Ia Nacién, cuya representaciéon tengo
el honor de investir, deseo expresar-
les su cordial identificacién con el es-
piritu que anima a todos los presentes,
y es natural que asi sea, por cuanto en
nuestros criterios de gobierno, sensi-
bles a todas las actividades que im-
pulsan decididamente el progreso del
pais, figura de manera preponderante
la inquietud de revitalizar una vialidad
que enorgullecio al pais y que lo sigue
enalteciendo pese a las enormes difi-

cultades existentes.

No es tiempo de retérica ni de gran-
des enunciados. Todos conocemos de
sobra las peripecias de la gestion que
asumimos, erizada de grandes escollos
v no siempre comprendida. En ese pa

norama, duro, aspero, dificil, esta in-

mersa Vialidad porque no es una insu-

la dentro de la situacion general que
se’'vive y porque su mision, trascen-
dente como pocas, tiene que estar for-
zosamente en el plan de un gobierno
que aspira a reencauzar a la nacién
por la senda de sus mejores inquietu-
des.

No deseo extenderme en considera-
ciones técnicas, propias de la compe-
tenc’a del sefior administrador general
de Vialidad, ni en largas estadisticas
que poco agrega a lo que estd en el
dnimo ue tan calificado auditorio. Si
creo oportuno definir cuél es la inten-
cién que nos guia en la solucién de
problemas heredados en una magnitud
preocupante. Hemos dado prueba, so-
bradas pruebas, de la categdrica pos-
tura adoptada para enfrentarlos. So-
mos claros, francos, a despecho del
célculo facil y el anticipo indefinido.
Comprendemos las alternativas azaro-
sas de la reparticion estatal, las angus-
tias legitimas de los hombres de em-
presas vinculados al quehacer vial y
las necesidades mas urgentes de gran-
des sectores de poblacién a través de
todo el territorio argentino. No se po-
dra reprochar pasividad o desidia fren-
te a los intereses respetables de todos.
Lo hacemos silenciosamente, humilde-
mente diria yo, sin estridencias efec-
tistas que a nada conducen y todo
complican y no abandonaremos esta
actitud. Seguiremos bregando empefio-
samente hasta merecer esa generosa
solidaridad que ha dado el pueblo al
elegir al gobierno y con el que estamos
comprometidos -hasta sus instancias
ultimas.

En esta nueva conmemoracion del
Dia del Camino que es una sintesis es-
tupenda de muchos a lo largo de mu-
chos anos, brindo por una Patria as-
cendente, por una actividad caminera
pujante y briosa y por todos los que
rodean esta mesa de la gran familia
vial,



Reacondicionamiento yRefuerzode Pavimentos con Capas de Hormigon

Por los Ingenieros

RAUL A. COLOMBO, MARIO E. AUBERT y CARLOS A. RODO SERRANO
del Instituto del Cemento Portland Argentino

PAVIMENTOS URBANOS
Concordia (Pcia. de Entre Rios)

La ciudad de Concordia, sobre el
Rio Uruguay, tenia un viejo pavimen-
to consistente en una capa de con-
creto asféltico sobre una base de hor-
migén pobre de 0,20 m. de espesor.
La capa superficial, a comienzos de
la década del 50, presentaba un de-
terioro avanzado que hacia necesa-
ria su reconstruccion. Las autoridades
municipales se propusieron recons-
truir la capa asfaltica y asi lo hicie-
ron, en una cuadra, utilizando un
concreto asfaltico en frio, cuyo du-
doso resultado, posibilito la cons-
truccion de un recubrimiento de hor-
mig6n simple, para lo cual se solicité
el asesoramiento del Instituto del Ce-
mento Portland Argentino.

Con este asesoramiento se constru-
y6 la capa superficial de hormigoén,
en dos cuadras, con espesores varia-
bles entre 9 a 10 cm., en el centro de
la calzada, y 6 cm. en la zona adya-
cente a los cordones. Animada por el
buen comportamiento inicial de este
recubrimiento, la Municipalidad de
Concordia prosiguié la construccion
en nuevas cuadras, hasta que en 1958
se habian terminado 162 cuadras con
una superficie aproximada de 130.000
m?

Para estas construcciones se si-
guieron las normas técnicas vigentes
en la década del 50, a saber, esmera-
da limpieza de la base, pintado con
una lechada adherente de cemento y
colocacion de un hormigén con un
contenido aproximado de 350 kg. de
cemento por metro cubico.

Las calzadas tienen un ancho de
8 m. El recubrimiento de las prime-
ras calzadas fue construido con una
sola junta longitudinal y transversa-
les cada 3 m., resultando losas de 3
m.-X 4 m.

A mediados de 1951, aparecieron
algunas fisuras y grietas longitudina-
les, algunas reflejadas de las existen-
tes en la base, aconsejandose enton-
ces la construccion de dos juntas lon-
gitudinales, con lo que la ealzada
queda dividida en franjas de 2,50, 3,00
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y 2,50 m. Esta medida disminuyo
apreciablemente el nimero de fisuras
y grietas longitudinales, si se consi-
dera ademads, que la adherencia entre
hormigon de base y de recubrimien-
to, fue parcial.

Algunas calles fueron construidas
con separacién de 6 m. entre juntas
transversales, en cambio de 3 m co-
mo las iniciales.

Desde el punto de vista del agrie-
tamiento, las losas de menor superfi-
cie observaron mejor comportamiento.

En la udltima inspeccién realizada,
los recubrimientos estaban prestando
todavia un servicio eficiente. Enten-

demos que su comportamiento hubie-
ra mejorado si se hubiese empleado
armadura distribuida, para controlar
mejor el agrietamiento.

Santa Fe (Pcia. de Santa Fe)

En la zona céntrica de la ciudad
de Santa Fe, existian, hasta 1957,
varias cuadras con calzadas consti-
tuidas por un hormigén pobre de ba-
se, de 0,20 m. de espesor, cubierto
por una capa de adoquines de made-
ra.

Las precarias condiciones de tran-
sitabilidad que ofrecia esa superficie
de rodamiento, a pesar de los fre-
cuentes trabajos de bacheo que se
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efectuaban con mezclas asfalticas,
determinaron la decision municipal
de levantar el adoquinado de made-
ra para reemplazarlo por un recubri-
miento de hormigén.

Estos trabajos comprend'eron cua-
tro cuadras con una superficie de
3.175 m? en un ancho de calzada com-
prendido entre 4,00 m. y 5,80 m. ya
que el ancho restante era ocupado
por las vias del tranvia que en 1957
seguia operando en Santa Fe,

El recubrimiento de hormigén es de
12 cm. en promedio, hab’éndose adop-
tado en la zona de vias, construida
por cuenta de la empresa concesio-
naria del transporte tranviario, un
recubr'miento de 8 cm. de hormigén
cubierto por una capa de arena-asfal-
to de 5 cm. de espesor.

Para la construccion del recubri-
miento de hormigén se siguieron pro-
cedimientos constructivos similares a
los empleados en Concordia.

No se pract’caron juntas longitu-
dinales en el recubrimiento y las
transversales estaban distanciadas al-
rededor de 5,00 m. entre ellas.

A més de 20 afios el comportamien-
to observado es el sigu‘ente:

Se observan algunas grietas longi-
tud'nales y pocas transversales en
las losas de 5,80 m. de ancho, las
que préacticamente no existen o son
muy pocas, en las losas de 4,00 m.
de ancho.

En las primeras no se practico la
junta longitudinal obviamente nece-
saria.

La superficie de rodamiento no
presenta en general baches y zonas
con desniveles.

El comportamiento puede calificar-
se practicamente como bueno después
de 20 anos de servicio.

Tanto en Concordia como en San-
ta Fe, el transito que han soportado
las calzadas es el que corresponde
a calles arteriales, cuyas cargas mas
pesadas estdn constituidas por émni-
bus y excepcionalmente camiones.

Santiago del Estero
(Pcia. de Santiago del Estero)

La calle Buenos Aires de la ciudad
de Santiago del Estero, entre las de
Urquiza y Avellaneda, fue pavimen-
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tada en 1921. Este pavimento estaba
constituido por una base de hormi-
gon pobre de 20 cm. de espesor y una
carpeta asfaltica. El suelo de la sub-
rasante es de tipo limoso, sin plasti-
c'dad, con bajo valor portante.

Dado que la carpeta asfaltica ha-
bia llegado al limite de su vida util,
en el ano 1949 el Consejo Provincial
de Vialidad dispuso ejecutar sobre la
base existente un recubrimiento adhe-
rido de hormigén de cemento port-
land de 5 cm. de espesor.

Los trabajos se iniciaron con el re-
t’ro de los restos de la carpeta asfal-
tica muy deteriorada, el bacheo del
hormigén pobre y la limpieza total

Calles de Concordia.
Estado actual del recubri-
miento.

de éste; luego se lavé con 4dcido mu-
ridgtico al 20 9, la base existente, y
se coloc6 una lechada de cemento
que establecié la adherencia entre el
hormigén pobre de la base y el del
recubrimiento sefialado. El hormigén
del recubrimiento fue dosificado con
320 kg. de cemento por metro ctbico
y los agregados, arena y grava, pro-
vinieron de canteras cercanas a la
ciudad.

Se trata de una calle céntrica que
conduce en forma directa al puente
carretero sobre el rio Dulce, con po-
co trans'to pesado pero incluye los
servicios de transporte publico a la
ciudad vecina de La Banda.



La adherencia de la carpeta al con-
trapiso se ha comprobado en las aber-
turas que se han ejecutado al reali-
zar conexiones subterrdneas de ser-
vicios publicos.

El estado actual de este recubri-
miento, después de 30 afnos de servi-
cio, seguia siendo muy bueno, salvo
en algunos tramos donde se ejecuta-
ron las citadas aberturas para cana-
lizaciones de servicios publicos, que
se repararon deficientemente con re-
llenos mal densificados y hormigones
de pobre calidad.

AEROPUERTO “EL PLUMERILLO”
MENDOZA

La pista del aeropuerto de “El Plu-
merillo” fue pavimentada con hormi-
gén, a partir del afio 1945, en dife-
rentes etapas. La pista tiene una lon-
gitud de 3.100 m, de la cual 2.100 m.
fueron construidos entre 1945 y 1948
y los 1000 m. restantes en 1960. El
espesor adoptado en las primeras
construcciones (1945-48) fue de 20
cm., que llegaba a 25 cm. en las jun-
tas ensambladas de bordes libres y en
las ultimas (1960) a 25 cm. y 30 cm.
respectivamente.

Estos espesores, adecuados para
las aeronaves de esos anos, no lo son
para las condiciones de operacién de
los modernos aviones (Boeing 737 ¥y
727). En efecto, las cargas que trans-
miten al pavimento, las presiones de
sus rodados neumaticos y la frecuen-
cia de los vuelos, son actualmente de
mayor magnitud, todo lo cual estaba
sometiendo al pavimento a solicita-
ciones para las cuales no estaba cal-
culado. El pavimento presentaba al-
gunas grietas, particularmente de es-
quina, que staban detectando, preci-
samente, aquellas solicitaciones. No
obstante, no se presentaban, salvo
raras excepciones, desniveles entre
bordes de juntas y grietas, afectadas
por aquellas fallas de esquinas.

Tratdndose de un aeropuerto de uso
tanto civil como militar, la Direccién
de Infraestructura de la Fuerza Aérea
Argentina decidié reforzar el pavi-
mento existente con una nueva capa
ce hormigén.

Calles de Santa Fe. Estado actual del recubrimiento.

En iuncién del estado que presen-
taba el pavimento de la pista, los re-
querimientos de servicios futuros
previsibles y considerando una adhe-
rencia parcial con el viejo pavimento,
se estableci6 el espesor del recubri-
miento de El Plumerillo en 25 cm.,,
el que, en la practica, resulté ser mi-
nimo, ya que con la finalidad de con-
formar la superficie de la pista, tan-
to longitudinal como transversalmen-
te, se ha llegado, excepcionalmente,
hasta 34 cm.

Las juntas del recubrimiento se han

dispuesto, como se recomienda, en
forma coincidente con las juntas del
pavimento de base existente. El pavi-
mento queda, de este modo, con jun-
tas longitudinales de articulacién
separadas 3 m. y transversales de
contraccion separadas de 4 a 4,50 m.
Se dispuso la colocacién de barras de
unién en las juntas longitudinales la-
terales y en la central y barras pasa-
dores en las tres ultimas juritas trans-
versales en los extremos de la pista.

En cuanto a juntas de dilatacion,
con muy buen criterio, se han elimi-
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nado en la pista de vuelo y se han
construido Unicamente en las inter-
secciones de las pistas de carreteo
con la de vuelo.

Puede decirse que se han seguido
los mas modernos criterios para el
proyecto de este recubrimiento.

Vista la necesidad de habilitar las
pistas al transito aéreo a la mayor
brevedad, se previo un plazo de cons-
truccion de s6lo cuatro meses, en los
que debié reacondicionarse el pavi-
mento existente, donde fuera nece-
sario, incluyendo su limpieza super-
ficial, y construirse una superficie de
recubrimiento de 172.000 m? que co-
rresponde a la longitud de 3100 m.
por un ancho de 54 m. de la pista de
vuelo y ademdas pequeiios empalmes
con las calles de carreteo.

La Empresa Constructora se equi-
p6 para obtener un rendimiento en
concordancia con el plazo estableci-
do. Ello le permitié construir, en pro-
medio, una faja de 6 m. de ancho por
400 m. de largo por dia, que involucra
un volumen de 600 m*® de hormigén
para el espesor proyectado de 25 cm.

Para la elaboracion del hormigoén
se contd con una planta tipo Elba
con dos hormigoneras de 1 m® de ca-
pacidad cada una. El hormigén fue
dosificado con un contenido de ce-
mento de 350 kg/m?® para lograr una
resistencia a la compresion a los 28
dias de 270 kg/cm? como minimo. Co-
mo agregados se utilizaron canto ro-
dado y arena de los alrededores de
Mendoza. Ubicada la planta produc-
tora de hormigén en las cercanias de
la pista, el hormigon fue trasladado
a la obra con camiones volcadores
comunes. Sobre el pavimento existen-
te se colocaron y aseguraron los mol-
des, con un dispositivo de ingeniosa
concepcion, basado en la posibilidad
de asentarlo sobre una superficie fir-
me, como era la del pavimento exis-
tente. El dispositivo comprende, el
molde propiamente dicho, en contac-
to con el hormigén colocado, un riel
para permitir el desplazamiento del
tren pavimentador y un perfil L me-
télico, paralelo al riel, sobre el cual
se ajustan los ganchos que aseguran
el dispositivo, y en consecuencia el
molde, en su posicién correcta. Los
ganchos se introducen en los orificios
perforados en el pavimento existen-
te y se afirman con cufias de made-
ra. Los moldes se nivelan mediante
tacos de madera que se introducen
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en cajas sin fondo de chapa, que
van soldadas al dispositivo. Los tacos
de madera apoyan su base inferior
directamente sobre el pavimento y la
superior en el techo de la caja, de
modo que introduciendo cunas, tam-
bién de madera, entre ese techo y el
taco, el dispositivo con moldes pue-
de elevarse hasta dar el nivel correc-
to. Para introducir la cufa, la caja
presenta una abertura lateral. Cobra
especial importancia la correcta colo-
cacion y estabilidad de los moldes,
pues de ello depende la condicion de
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lisura para el rodamiento del pavi-

mento a construir.

El hormigén se descargaba sobre
la faja o trocha a'pavimentar desde
un costado de la misma.

Mediante los diferentes elementos
del tren de pavimentacion el hormi-
gon se distribuia, compactaba y con-
formaba superficialmente. La distri-
bucion se realiz6 con una méquina
esparcidora, con paleta de desplaza-
miento transversal.

Esta esparcidora era seguida por

una maquina compactadora y alisa-



dora. Una regla vibradora cumplia el
primer objetivo y otra con movimien-
tos de vaivén apoyando sobre moldes,
producia el alisado superficial. Las
juntas se ejecutaron con una tercera
maquina que produce, mediante cu-
chillas vibradoras, una ranura en cl
hormigén,
longitudinalmente, en la que se inser-
ta a mano una banda de “harboard”.
De este modo quedaba debilitado el
plano de la junta y controlado, con-
secuentemente, el agrietamiento erra-
tico del pavimento. Posteriormente,
sobre la banda de hardboard se ase-
rré el pavimento en una profundidad
de 1 a 2 cm. y se proveyé el recep-
ticulo necesario para albergar el ma-
terial de sellado de la junta. Este pro-
cedimiento de formacién de juntas,
en cambio del aserrado directo del
hormigén con la profundidad necesa-
ria, que es el adecuado para obtener
juntas de gran calidad, fue adoptado
por la facilidad de controlar el agrie-
tamiento errdtico, ya que es critico el
tiempo para el aserrado, por la refle-
Xi6n, en forma de grietas, de las jun-
tas transversales de la trocha ya cons-
truidas en las nuevas adyacentes en
construccion.

Corresponde indicar que una vez
insertada la banda de ‘“hardboard”,
se vuelve a pasar la méquina termi-
nadora accionando la regla alisadora
con movimientos de vaivén,

A continuacion se procedi6 a es-
parcir un compuesto liquido de color
blanquecino, que forma una pelicula
impermeable, para el curado del hor-
migoén.

El compuesto liquido se aplicaba
mediante un distribuidor de picos dis-
puesto en la parte trasera de la ter-
minadora, siendo esparcido en viaje
de ida y vuelta de la maquina, de mo-
do de cubrir efectivamente la super-
ficie regada, lo que era detectado por
la coloracién que presentaba.

El pavimento fue construido en
ocho fajas centrales de 6 m. de an-
cho y dos laterales de 3 m. de ancho,
haciendo coincidir, como se ha dicho,
las juntas del nuevo pavimento con
las del pavimento recubierto.

La observacién reciente del recu-
brimiento de hormigén, permite lle-
gar a las siguientes conclusiones: No
presenta juntas ni grietas desnivela-
das.

No presenta juntas ni grietas re-
flejadas de las existentes en el pavi-

tanto transversal como
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P, .. IR e 10.000
T U104 kg/em: {  Tension maxima en la losa:
Nédkul: gek 'r/e:':sién de la subrasante: - ‘h“-" = 212 kg/em?
i . i afCL ! '
i a :n :.Qll“ SIS ) Coeficiente de seguridad:

Moédule de elasticidad del hormigén:
E = 280000 kg/cm*
Radio de Rigidez Relativa:

! J Eh
Y 120-p)k

Numero de rectangulos abarcados por lss impron-

mento de base. Existen algunas pocas
fisuras, de reducida longitud, de las
denominadas plasticas, producto del
hormigonado en época de verano con
vientos calientes.

= 826em

Se han producido algunos despren-
dimientos de material de los bordes
de juntas, debido exclusivamente al
procedimiento constructivo adoptado,
consistente en la formacién de la ra-
nura mediante vibracion, que trae co-
mo consecuencia, un aumento de la
relacion agua-cemnto y baja calidad
del hormigén en la junta. En la ranu-
ra se coloc6 una banda de “hard-
board” que luego se aserraba.

_ Mébdulo de rotura del hormigén
k< Tensiébn maxima 15
48 kg/cm* -
= —— =]
12 kg/em* -
Coeficiente de segurided admisible:
1,40 a 1,70

Es altamente recomendable recu-
rrir al aserrado directo del hormigén
en las juntas atin siendo critico el
tiempo de aserrado.

AEROPARQUE DE LA
CIUDAD DE BUENOS AIRES

La aeroestacion para el servicio de
cabotaje aéreo de la ciudad Capital
es el aeroparque de la ciudad de Bue-
nos Aires. Su ubicacion privilegiada
a pasos del drea céntrica, determiné
que inicialmente su unica pista de
vuelo fuera recubierta con un pavi-
mento flexible, pavimento que se ex-
tendi6 posteriormente a la pista de
carreteo y plataformas.
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Este pavimento flexible fue recu-
bierto con capas de mezclas asfalti-
cas en varias oportunidades y objeto
de reacondicionamiento en gran es-
cala, que obligaron a frecuentes inte-
rrupciones parciales o totales del
transito aéreo, con el consiguiente e
importante encarecimiento del mis-
mo.

Conscientes de la importancia de
este problema las autoridades de la
Fuerza Aérea Argentina, se abocaron
a la busqueda de una solucién de fon-
do. Comparando técnica-econémica-
mente las diversas alternativas posi-
bles, adoptaron un proyecto consis-
tente en la construccién de un pav:-
mento de hormigén sobre el flexible
existente. Entre los antecedentes con-
sultados figuraron los realizados en
los aeropuertos de O’Hare de Chicago
y Los Angeles de la ciudad del mis-
mo nombre.

Para la determinacion de los espe-
sores, se realizaron ensayos de car-
ga sobre placa directamente sobre la
superficie del pavimento asféltico,
llegdndose a establecer un médulo de
reaccion de la subrasante K = 7 kg/
cm’. Se consider6 como carga mas
pesada, de frecuente aplicacién en
este aeropuerto, la del avién Boelng
737. Para un médulo de rotura de 45
kg/cm? alcanzado por el hormigén a
emplear y un moédulo K = 7 kg/cm?
se verificaron los espesores de 25 y
30 cm establecidos a priori, utilizan-
do la carta de influencia de Pickett y
Ray para un punto interior de la lo-
sa, espesores que resultaron adecua-
dos. Estos espesores fueron minimos
ya que se aproveché el recubrimien-
to para conformar una superficie pla-
na, sobre la superficie deformada del
pavimento flexible.

Se construyd, en primer término,
la pista de vuelo de 2100 m. de lar-
go por 40 m. de ancho, con una su-
perficie de 84.000 m? obra que fue
terminada y librada al transito a me-
diados de 1973. A continuacién se
recubrieron con hormigdn las pistas
de carreteo y las plataformas, con to-
do lo cual se lleg6 a una superficie
total de 210.000 m? aproximadamen-
te.

A mas de 10 anos desde su habilita-
cién, el recubrimiento ha prestado
servicio satisfactorio, no preséntando
fallas estructurales ni, practicamen-
te, grietas. Solamente aparecen unas
pocas juntas descascaradas, atribui-
bles a defectos constructivos.

.

CONCLUSIONES DE
CARACTER GENERAL

Teniendo en cuenta el comporta-
miento observado en cada una de las
obras analizadas y las consideracio-
nes hechas en cada caso, puede con-
cluirse, con caracter general:

1) Un viejo pavimento de hormi-
gbn, atun en estado avanzado de de-
terioro, como los de algunos de los
casos presentados, puede ser recu-
bierto con una capa de hormigén de
cemento portland y lograr de esa ma-
nera un aumento de su capacidad de
carga y consecuentemente de su vida
de servicio.

2Y) Practicamente no existen indi-
cios de bombeo en el recubrimiento
de hormigdn, aun cuando el viejo pa-
vimento de hormigén de base, lo hu-
blera experimentado.

3Y) No es general la reflexion de
grietas del pavimento de base en el
recubrimiento, aunque es necesaria la
coincidencia de juntas entre ambos y
conveniente colocar armadura en el
recubrimiento, cuando la base se pre-
senta muy agrietada.

4°) Que las recomendaciones refe-
rentes a los procedimientos construc-
tivos y en especial formacién de jun-
tas, para los pavimentos comunes de
hormigén, deben ser cuidadosamente
observadas en la ejecucion de recu-
brimientos.

59 Que las conclusiones que se ex-
traen del comportamiento de los tra-
mos observados son coincidentes con
las que aparecen en la extensa biblio-
grafia existente sobre el tema.

6?) Que la experiencia alcanzada
con recubrimientos de hormigén sobre
pavimentos flexibles, indica un muy
buen comportamiento y constituye
una solucién que debe analizarse téc-
nica-econémicamente, entre otras con-
sideraciones, por la escasez y enca-
recimiento de los productos asfalti-
COS.
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INFORMACIONES DE VIALIDADES
PROVINCIALES

Determinacion de Porcentaje de Asfalto Mediante el

Método Nuclear

Trabajo realizado por el Laboratorio Central de la Direccion de Vialidad de Rio Negro

El nuevo método nuclear, para de-
terminar el porcentaje de asfalto de
una mezcla bituminosa permite reem-
plazar a la tradicional técnica de ex-
traccion “Reflux”, que utiliza tetra-
cloruro de carbono como solvente.

Los nuevos detectores de contenido
de asfalto permiten efectuar la medi-
cién en tres minutos, con gran pre-
cisibn y confiabilidad. Por otro lado,
la mezcla puede ser analizada en plan-
ta antes de ser colocada y compac-
tada, lo que permite detectar errores
de dosificacién cuando atn es posible
solucionarlos. El detector pesa sélo
unos pocos kilogramos y es facilmen-
te transportable.

PRINCIPIO DE OPERACION

Los detectores nucleares operan con
el principio de moderacion de neutro-
nes: al ser puesto en funcionamiento,
una fuente radiactiva de americio-be-
rilio comienza a emitir neutrones rapi-
dos de elevada energia. Esta tltima
se ve reducida cuando las particulas
atraviesan un espesor determinado de
mezcla bituminosa, ya que al chocar
con los 4tomos de hidrégeno que for-
man parte de la composicién quimica
del ligante los neutrones rapidos dis-
minuyen su velocidad, moderédndose.
Estos neutrones moderados son capta-
dos por los detectores de helio.

Una mayor cantidad de asfalto en
la mezcla aportard mayor nimero de
dtomos de hidr6geno disponibles para
moderar neutrones. Por esta razén el
numero de conteos registrados por los
tubos detectores es directamente pro-
porcional a la cantidad de asfalto de la
muestra. El resultado, traducido én va-
lores numeéricos, aparece en un visor,
facilitando la lectura al observador.

CALIBRACION

Cada mezcla bituminosa tiene ca-
racteristicas prop’as en lo que hace a
la variedad y cantidad de sus agrega-
dos y, por supuesto, al tipo de asfalto
que se utilice como ligante. Por esta
razén es indispensable preparar una
recta de calibraciéon para cada tipo de

mezcla.
)

Para ello sélo se requieren dos me-
diciones: una efectuada en una bande-
ja con agregados secos (0% de asfalto)
y la segunda conteniendo muestra ya
preparada con el contenido de asfalto
deseado (por ejemplo, 6% de asfalto).
Esta tarea debera realizarse en labo-
ratorio para que el contenido de asfal-
to conocido sea exacto y se atenga a
las especificaciones del trabajo tanto
como sea posible. Por supuesto, se
considera que la bandeja con agrega-
dos secos contiene 0% de asfalto.

PREPARACION DE CALIBRACION
DE LA MUESTRA

Supongamos que el contenido de
asfalto deseado sea 6%: se prepara
una bandeja con 6 kilogramos de agre-
gado seco y se lleva al contador; el
conteo arrojado por esta fraccion co-
rresponde al 0% de asfalto; luego se
llena una segunda bandeja con 6 kilo-
gramos de mezcla, ya preparada, con-
teniendo un 6% de asfalto y se lee el
valor del conteo indicado en el visor.
Con estos pares de valores obtendre-
mos dos puntos que nos permitiran
tender la recta de calibracion carac-
teristica de esa mezcla en particular
(ver figura 1).

CONTENIDO DE ASFAITO DE LA

MUESTRA CONOCIDA: 6%

ST %0) Cx -

Figura 1. Curva de calibracion
de la muestra.

MUESTRA DESCONOCIDA

Tratandose de una mezcla cuyo con-
tenido de asfalto ain no se conoce,
se llenard con la misma una bandeja
de 6 kilogramos en iguales condicio-
nes que el ensayo de laboratorio: es
decir, el mismo peso, compactacion,
temperatura, etc., que las muestras de
mezcla conocida. El conteo que se ob-
tenga en este caso deberd controlarse
a través de la recta de calibracién a
fin de verificar si el resultado respon-
de a las expectativas.

Es posible chequear los resultados
obtenidos por el método nuclear con
el método de decantamiento “Reflux”
utilizando el contenido de la bandeja
una vez que éste ha sido expuesto a
la acci6n neutrénica. En este caso fre-
cuentemente ocurre que los resulta-
dos de uno y otro método difieren lige-
ramente: esto se debe a la pérdida de
material fino que se produce durante
el centrifugado al operar con tetra-
cloruro de carbono.
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A continuaciéon se presenta como
ejemplo un trabajo realizado en el
Laboratorio Central. Se trata de una
mezcla asfaltica utilizada en la Ruta
310 - 242 (provincia de Rio Negro).
Contando con los datos referidos a la
composicion de la mezcla, se prepar6
la misma en el laboratorio a fin de de-
terminar la recta de calibracion.

CONSTRUCCION DE LA RECTA
DE CALIBRACION

1) Preparacion de la mezcla conocida

Una vez enviada por la Inspeccién
de Obra las caracteristicas de la mez-
cla a utilizar, se llevé a cabo en el La-
boratorio Central la preparacion de la
misma segun las siguientes especifica-
ciones (ver cuadro I).

Ademds, se prepararon mezclas de
prueba con diferentes contenido de as-
falto oscilantes entre 0 y 6% (ver cua-
dro II), a fin de obtener mayor nime-
ro de datos para la construccion de la
recta.

CONTENIDO DE ASFALTO
DE CADA BANDEJA

0%

1,5%
2,0%
3,0%
5,0%
5,0%
6,0%
7,0%

2) Llenado de bandeja

Cada bandeja metalica se llené con
3 capas sucesivas de mezcla, hasta
completar los 6 kg de contenido.

Es importante, luego de la introduc-
cion de cada capa, compactar la mez-
cla mediante el procedimiento de ele-
var la bandeja aproximadamente una
pulgada por sobre el nivel de una su-
perficie plana y dejarla caer un nime-
ro predeterminado de veces (por ejem-
plo 10) a fin de eliminar las burbujas
de aire.

Si todas las bandejas son prepara-
das del mismo modo (igual tempera-
tura, compactacion, peso, etc.), sus
voliimenes serdn idénticos en especial,
las muestras desconocidas deben ser
preparadas de manera idéntica a las
conocidas.

3) Toma de datos

Una vez llenadas las bandejas con
la mezcla caliente, se insertaron suce-
sivamente en el medidor a fin de lo-
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24 a 30 973 B, 7
31 a 37 966 5.6
38 a 44 939 5.05
45 a 53 982 5,9
Figura 2. Recta de calibracion de la mezcla conocida.
CUADRO 1
GRANULOMETRIA DE LA MEZCLA
Tamiz Especifica- Fracc. (A) Fracc. (B) Fracc. (C) Fracc. (D) Mezcla
ciones 40% 50% 7% 3%
1V 100% 40% 50% 7% 3% 100%
1 100% 40% 50% 7% 3% 100%
3/4" 80 — 100 40% 50% 7% 3% 100%
3/8" 55 — 85 16% 50% 7% 3% 76%
4 40 — 65 0,8% 46% 7% 3% 57%
8 30 — 50 0.1% 37% 6% 3% 47%
40 15 — 30 0% 15% 4,5% 3% 22%
200 3 — 8 0% 0,6% 2,8% 7%

4%




grar los conteos correspondientes (ver
cuadro III). g ;

De este modo pudo graficarse la rec-
ta de calibracion, lista ya para efec-
tuar futuros controles.

MUESTRAS DESCONOCIDAS

Meses mas tarde llegaron al Labo-
ratorio Central numerosos testigos de
carpeta asfiltica, extraidos de un tra-
mo de ruta recientemente construido,
con el fin de determinar si su conteni-
do de cemento asféltico coincidira
con el exigido por las especificaciones
técnicas.

MODO DE OPERACION

El peso de cada testigo por lo ge-
neral raramente llegara a 1 kg. Algu-
nos de ellos sobrepasan escasamente
este valor.

Por esta razén se hace necesario to-
mar 7 u 8 unidades para sumar, entre
todas, los 6 kg necesarios para llenar
una bandeja.

Una vez separadas se calientan y
desmenuzan, revolviéndolas hasta lo-
grar una mezcla homogénea.

La bandeja con “mezcla desconoci-
da” se coloca en el medidor.

El conteo obtenido se compara con
el logrado por la mezcla conocida me-
diante la recta de calibracién (ver gra-
fico I).

Mas tarde, a fin de verificar la exac-
titud de los valores obtenidos por el
método nuclear, puede someterse al
contenido de cada bandeja a un con-
trol mediante el método tradicional o
“Reflux”.

Por ello se extrae un (1) kg de mez-
cla de cada bandeja y se lo coloca en
el platillo del determinador centrifugo,
donde se disolvera el ligante con tetra-
cloruro de carbono.

De este modo pueden cotejarse los
resultados de ambos métodos (ver cua-
dro.IV).

Se ha observado que por lo general
los valores tradicionales son levemen-
te mayores que los nucleares. Esto es
atribuible a la inevitable pérdida de
material fino que se produce durante
la operacién de centrifugado.

CUADRO II
COMPOSICION DE LA MEZCLA ASFALTICA

material triturado: 37,8%

arena natural y triturada: 47,2%
Fraccion C arena fina: 6,6%

Fraccion D cal hidratada: 2,8%

Cemento asfaltico: 5,5%

Fraccion A
Fracciéon B

CUADRO III

9% Cemento 1 Peso bandeja Peso bandeja

asfaltico vacia con muestra
0% 669 584 6584
1,5% 741 584 6584
2% 760 584 6584
3% 827 578 6578
5% 955 578 6578
5,5% 963 578 6578
6% 988 578 6578
T% 1107 572 / 6572

CUADRO IV

| Valores Nucleares |  Valores Tradicionales

N* Testigos Conteo Grafico % con Tetracloruro
24 a 30 973 57 6,7
31 - 37 966 56" 6,7
38 a 44 939 5,05 5,6
45 a 53 982 59 6,0

PLANILLA DE CALIBRACION

1. Muestra conocida — B(AC,) ———— (C})

2. Agregado seco - —(Cy)

3. Diferencia entre los pasos 1 y 2 (Ciy =Cq)

Py (Cx —Cy)
4. Divida por (AC) el nro. en el paso 3 __*F_ sl
— Ll

5. Muestra desconocida (C.)

6. Ag-egado seco i (C )

7. Diferencia entre los pasos 5y 6 (G = Cp)

8

. Divida el rdo. del paso 7 por el rdo. del

paso 4 para obtener el % de asfalto de ia
muestra desconocida

(C. ~Cy) (ACY)

AC—
C}\ ) C‘;

dia =

peso de la muestra —
tipo de agregado —
grueso % =

fino. % =

arena % —
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Celebrose el Dia de la Construccion

El 19 de noviembre ultimo con la presencia del sefior
Presidente de la Nacién, Dr. Raul R. Alfonsin, se llevo
a cabo la tradicional comida anual que organiza la Ca-
mara Argentina de la Construccion en conmemoraciéon
del Dia de la Construccion.

Participaron también de la misma el ministro de Obras
y Servicios Publicos, Ing. Roque Carranza, los secreta-
rios de Estado de la Presidencia Dr. German O. Lopez,
de Hacienda Cont. Norberto Bertaina, de Vivienda y

Ordenamiento Ambiental Arq. José L. Bacigalupo, de
Transporte Ing. Daniel Batalla, de Industria Ing. Carlos
E. Lacerca, como asimismo diputados y senadores na-
cionales, ministros provinciales, representantes de enti-
dades civiles y de empresas vinculadas con la industria
de la construccion.

En la oportunidad usaron de la palabra el presidente
de la Camara, Ing. Filiberto N. Bibiloni, el ministro de
Obras y Servicios Publicos y el sefior Presidente de la
Nacion.

DISERTACION DEL PRESIDENTE
DE LA CAMARA DE LA
CONSTRUCCION

Es muy honroso para la Camara
Argentina de la Construccion recibir
al Sr. Presidente de la Nacién en la
plena investidura institucional que
le confiere la Republica restaurada
para la democracia y sobre todo en
esta oportunidad en que tradicional-
mente celebramos el dia de nuestra
industria.

Se trata de una fecha que nos con-
grega como un alto en el camino y
donde fundamentalmente renovamos
fuerzas y brios para seguir adelante.

Desde luego que compartimos las
vicisitudes de la hora actual a la que
el Sr. Presidente mismo ha sabido
describir con precisi6bn y preocupa-
cion de gobernante.

Y rescatamos justamente que res-
pecto a nuestra industria ha dicho
con realismo que dentro de este pa-
norama grave permanece retrasada.

Es evidente que hoy los argentinos
estamos inmersos en una crisis his-
torica sin igual producto de una pro-
gresiva y sistemadtica restriccién de
las libertades.

Los datos de esta crisis son:

a) Un profundo deterioro de la eco-
nomia consecuencia de politicas eco-
nomicas equivocadas que privilegia-
ron la especulaciéon y destruyeron la
produccion.

b) Un estado endémico de infla-
cién que postra a las fuerzas produc-
tivas.

¢) Un aparato estatal sobredimen-
sionado causante de déficits presu-
puestarios sin precedentes.

d) Una debilitacién del sistema fe-
deral republicano que afecta a los
estados provinciales. ;

e) Una situacién internacional que
obstruye la regularidad del intercam-
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E! Ing. Filiberto N. Bibiloni haciendo uso de la palabra.

e : ;
Sentados: el Dr. Rail

Ricardo Alfonsin y los Ings. Rogque Carranza y Roberto Sanmartino.

bio comercial limita y frena la dispo-
n.bilidad del crédito y de las inversio-
nes hacia los paises en desarrollo y
acusa un proteccionismo regresivo
por parte de los paises industrializa-
dos configurantes de una situacion
mundial hondamente recesiva.

Como rasgos que permiten al me-
nos contar con la esperanza de un re-
surgimiento nacional a corto plazo se
menciona:

a) La recuperacién institucional de
nuestro pais y la vigencia de la demo-
cracia.

b) La insercion de la Argentina en
el contexto internacional como pais
confiable.

¢) Los avances con el Fondo Mone-
tario Internacional e igual posibilidad
respecto a los acreedores extranjeros,

que entrevén soluciones a la deuda
externa.

d) Los pasos dados para la solu-
cion al conflicto: del Beagle y los es-
fuerzos para llegar a una solucién en
el conflicto de las Malvinas.

e) Las gestiones encaminadas a lo-
grar una concertacion entre los sec-
tores productivos del trabajo y de la
industria del pais, para encarar un
plan de reconstruccién nacional.

También en el balance de un aiio
de gesti6on del gobierno democratico
son satisfactorios los resultados poli-
ticos que hacen a las libertades, a la
justicia y a la moderacién que trans-
mite el PEN en su aproximacion a los
graves conflictos heredados, pero de-
beran intensificarse los logros en el
area econdémico-social.



En este campo estamos colaboran-
dc con el Gobierno Nacional a través
de las propuestas que presentamos en
la Mesa de Concertacién a través de
las instituciones que representan a la
produccién y el trabajo.

Pero lo fundamental en esta hora
es que los argentinos imbu’'dos de un
sano espiritu patri6tico que consolide
la unién nacional converjan en acor-
dar las soluciones mas aptas para
emerger de la crisis.

Resulta premisa indispensable para
alcanzar la recupcracién anhelada y
el bienectar general lograr el creci-
miento de la economia, en un marco
de libertad y orden.

A partir de alli es oportuno que en
torno a los medios de alcanzar esa
recuperacion los sectores del trabajo,
de la emprcsa, de la preduccion v del
gobierno havan co'nc’d’'do en el ca-
mino de una concertacion para la
que se dc un importante paso el 1¢
de noviembre pasado en la reunion
convocada por el Sr. Pres‘dente.

Hay que contribuir a la reactiva-
cion de actividades como el agio, las
industrias y ocupaciones productivas
a fin de aue rapidamente rest'tuyan
la salud econ6émica del pais.

Debe est'mularse la cjecucén de
aquellos p-oyectos que sean rentables
y permitan la recuperacion de las in-
versiones pucstas en ellos para posi-
bilitar nuevas reinversiones.

Hay que reconocer que nada puede
ser mégico que habra que hacer gran-
des esfuerzos, que no podrd haber
soluciones de un dia para otro. Pero
hay que perseverar en el csfuerzo de
hacer, es necesario ponerse en mar-
cha cuanto antes y ubicarse con de-
cision y energia en el camino de la
reconstruccion.

Para ellc también hemos sostenido
que es necesario:

— Generar confianza para la inver-
sibn deniro del marco de libertades
que garantiza nuestra Constitucion
Nacional, cumpl'endo todas las partes
sus compromisos, respetdndose las
leyes y liberdndose trabas a la pro-
duccion y el salario.

‘—Provocar un fuerte sesgo expor-
tador para la economia.

— Disminuir drasticamente los gas-
tos corrientes y el tamano del sector
publico, incluidas las empresas del
Estado.

— Provocar un definido estimulo a
los sectores productivos de ‘“‘punta”
y multiplicadores de la economia.

— Disminuir drasticamente los cos-
tos financieros para estimular la ac-
tividad productiva.

— Generar una verdadera descen-
tralizacién ¢ impulso de las econo-
mias regionales, para afirmar una vi-
gencia federalista.

Los argentinos no estamos aun
persuadidos de que el mundo ha en-
trado en una era de rapido progreso,
de gran avance de la tecnologia, de
creciente inerdependencia internac’o-
nal y por consiguiente de premiosas
exigencias en cuanto a los ritmos de
accion a desplegar.

Se requiere hoy actuar con la fuer-
za y conviccién con que el espiritu
moderno maica abordar los hechos y
problemas cue enfrentamos.

Queremcs si sign’ficar que es tarea
importante cn nuestra recuperacion
cambiar mental’dades y esquemas su-
perados, quc an conducido a <nlren-
tamientos estériles, y dejar de lado
dogmatismos que no dejan ver ni
apreciar la real‘dad.

Debemos construir un pais nuevo,
por supuesio conservandc nuestras
esencias y librarncs de las estructu-
ras que hasta hoy han manten'do
nuestro estancamiento.

Es por eso que en un dia como
hoy, nuestra Cdmara Argentina de
la Construccion reitera su acto de fe
en el porvenir y quiere vitalizar atin
més en momentos que exigen sacri-
ficios su pos.cién de colaborar con su
esfuerzo en la recuperacién del pais.

Es notorio que nuestra industr’'a ha
sido también de las que més han su-
frido con las politicas economicas
que en los ultimos afios destruyeron
al pais.

Hemos pagado un tributo cruel
pues han desaparec’do empresas, he-
mos perdido o marginado personal
humano calificado, tenemos arrum-
bados equ'pos costosos adguiridos
con esfuerzo, afrontamos una situa-
cion de permanente deterioro que a
todos llega con la impronta del ahogo.

Baste recordar dos significativos
guarismos para tener cabal idca del
extremo a que ha llegado en su des-
censo la act'vidad de nuestra indus-
tria.

El consumo de cemento de cste afio
1984 sera el 36,90% de lo consumido
en 1980, tomado como base 100.

La inversién bruta interna fija se-
rd en este afio 1984 el 43,62% de lo
que fue en 1980, también tomado co-
mo base 100.
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Pero, sin embargo, como empresa-
riosy como ciudadanos atin no hemos
perdido nuestra capacidad de reac-
cién y confirmamos nuestra confianza
en el resurgimiento del pais.

¢Cuadl es entonces nuestra propues-
ta o nuestra posicion en esta hora?

Repetimos que las soluciones no
pueden ser exclusivas de un sector
ni para un sector.

Después de manifestar ¢l Ing. Bi-
biloni, entre otros conceptos, que el
pais tiene un patrimonio de chras que
no e conservan y que ce desiruyen,
lo que desde luego genera un mayor
costo economico por el mal uso y es-
tado -de esas obras, expreso:

Pero lo que mas preocupa en estos
momentos es la grave situacion crea-
da a las empresas con-tructoras por
la falta de pago de sus liqu.daciones
de obra en que estdn incurriendo or-
ganismos y empresas del Estado co-
mo: Servicio Nacional de Arquitectu-
ra, YPF, Comision Nacicnal de Ener-
gia Atomica, YCF, Ferrocarriles Ar-
gentinos, ENTEL, Direcc'én Nac’ona!
de Construcciones Portuarias y Vias
Navegables, Municipalidad de la Ciu-
dad de Buenos Alires y la mayoria
de las provincias.

Si no pagan segin lo comprometi-
do es un incumplimiento contractual
y mucho peor el trastorno serio que
econémicamente se acusa en un me-
dio donde no hay crédito y el costo
del dinero ha llegado a guarismos
usurarios que aniquilan el capital de
las empresas y les irroga dafios que
s6lo pueden conducir a su quebran-
tamiento patrimonial si la situacion
no se corrige, ya que en una plaza al
terada no alcanzan ni caben ya tiem-
pos de espera que nadie puede so-
portar.

Ademds ocurre que las empresas
en falencia en muchos casos tienen
un activo liquido —su crédito con el
Estado que no paga— muy superior
a su pasivo liquido que a su vez fue
contraido con bancos y proveedores
para honrar contratos con el Estado.

Creemos que el Gobierno que ha
dado una saludable impronta ética a
su gestion también fije con claridad,
equidad y justicia la forma c6mo can-
celard la deuda que mantiene el Es-
tado con quienes han invertido su es-
fuerzo y bienes creyendo en él.
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Por eso es oportuno recordar que
las empresas constructoras argenti-
nas pueden ofrecer con orgullo haber
contribuido a lo largo de la historia
del pais a la realizacién de las mas
grandes e importantes obras a haber
formado una industria nacional con
capital propio, que han expuesto a
las mas diversas contingencias de or-
den politico econémico y financiero,
a haber constantemente reinvertido
sus utilidades en la ampliacion de sus
empresas, para adquirir equipos o ca-
pitalizarse con el fin de tener mayor
base econémica, el haber confiado sin
limites en el progreso de su pais y
ahora siguen con expectativa inde-
clinable el comienzo de un resurgi-
miento al que aspira tanto como cui-
‘dadanos como empresarios.

Es decir y resumo como expresion
final que &n medio de los vendavales
de la crisis que soportamos, las em-
presas de la construccion han contri-
buido con una cuota de sacrificio sin
par en un fatal derrumbe econ6émico
que si las ha deteriorado y en muchos
casos abatido, no ha podido mellar
ese inclaudicable espiritu de lucha y
fervor con que alientan participar to-
davia en el resurgimiento nacional al
que todavia pueden ofrecer su capa-
cidad y experiencia probada, su ima-
ginacion y su adaptacion a las moder-
nas tecnologias que no desmereceran
su comparacién con las organizacio-
nes mas adelantadas. Todo eso y un
gran entusiasmo lo ofrendan y lo po-
nen al servicio del resurgimiento del
pais.

Sefior Presidente: En esta crucial
hora que nos convoca a todos los ar-
gentinos a rendir su esfuerzo y apoyo
al pais cuente con que las empresas
constructoras argentinas seguiran
brindando unidas a lo largo de todo
el territorio nacional, superando el
desaliento, empefiando mas sacrifi-
cios y con el optimismo a que incita
la accion, toda la fuerza y la pujanza
de sus organizaciones siempre dedi-
cadas a lograr el progreso sostenido
de la Nacion.

DEL INGENIERO CARRANZA

El Dia de la Construccién es una
oportunidad propicia para expresar,
en nombre del Gobierno Nacional, al-
gunas ideas que permitan explicitar
el pensamiento oficial con relacién a
la situaciéon por la que atraviesa esta
industria, tan ligada al crecimiento
economico del pais y con tantos pro-
blemas actuales.
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Ha sido tradicional que la cons-
truccién participara en la actividad
econoémica de inversion de una mane-
ra importante. De dicha participacion,
historicamente los dos tercios han co-
rrespondido a la actividad privada y
el tercio restante al sector publico.

La inversion privada practicamen-
te ha desaparecido en los ultimos
afios a favor de conductas antisocia-
les generadas por una errada filosofia
econémica. A esto debe agregarse que
en la Capital Federal, luego de su
inusual crecimiento en 1977, como
consecuencia de la puesta en vigen-
cia del Cédigo de Planeamiento Urba-
no que afecté sensiblemente la capa-
cidad edificable en la Capital Federal,
se inici6 una declinacion inevitable,
que fue reforzada por la tendencia a
desviar los recursos hacia la interme-
diaciéon parasitaria y la especulacion
financiera, consecuencia de la filoso-
fia anteriormente comentada.

Debe sefialarse también que la in-
version puiblica en el campo de la
construccion salvo excepciones, fue
realizada con una discutible dosis de
racionalidad. El entusiasmo de los
funcionarios de turno para ejecutar
determinadas obras fue el ingrediente
ma&s importante para decidir su prio-
ridad. Para ello se usaron distintos
métodos, que fueron desde la sobres-
timacién de fondos para el financia-
miento hasta la subestimacién del
costo, pasando por argumentos de ca-
racter estratégico, cuya definicién
escapaba a los niveles habituales de
decision y en la practica usurpaban el
campo propio de los mas altos esta-
mentos de la autoridad politica.

El Ing. Carranza, después de refe-
rirse a las fuentes de financiamiento
del sector y a su ordenamiento, ma-
nifesto:

No debe dejar de destacarse que en
los primeros nueve meses de este
afio ha habido un significativo incre-
mento de la superficie cubierta corres-
pondiente a los permisos de edifica-
cion solicitados ante la Municipalidad
de la Ciudad de Buenos Aires. No ig-
noramos que se tratan de intencio-
nes, que podran materializarse o no,
pero demuestran una mejor expecta-
tiva que en igual periodo del afio pa-
sado.

Constituye una queja general para
que esa materializacion se logre, las
altas tasas de interés. Es cierto, pero
tampoco debemos olvidar que las ta-

sas reguladas han sido frecuentemen-
te negativas en los ultimos meses, y
que varias veces han sido aproxima-
das por las tasas llamadas libres.

Esto nos trae de vuelta al comien-
zo. Mientras no se liberen las expec-
tativas de la perspectiva inflacionaria
y de la refinanciacién de la deuda, es
dificil predecir un aumento de la in-
version privada en el sector que no
puede ser compensado por la inver-
sion publica, a pesar de los esfuerzos
ya comentados que se han hecho en
1984 y las que se prevén para 1985.

No deseo terminar sin mencionar
la actitud destacable, que demuestra
la voluntad de los empresarios de la
construcciéon y constituida por el he-
cho auspicioso de la presencia de em-
presas constructoras argentinas en
la conquista de mercados externos.
Ello revela un empuje, a pesar de
ciertas trabas, debemos reconocerlo,
que frenan los impulsos mas gene-
rosos.

En tal sentido, el Gobierno debera
adoptar las medidas que faciliten el
desarrollo de esta actividad para lo-
grar la posibilidad de competir, en
igualdad de condiciones, con empre-
sas provenientes de otros paises de
similar grado de desarrollo relativo
y capacidad tecnolégica.

DISCURSO DEL DR: ALFONSIN

Realmente, voy a hacer simplemen-
te un brindis, pero primero deseo
agradecerle la vocacion democrética
que ha expuesto en su discurso y, por
qué no también, la amabilidad con que
ha expresado su reclamo.

Seguramente es importante que se
lo haga y en especial de esta manera,
porque asi recogemos con mucho in-
terés todo lo que ocurre y procura-
mos seguir en un didlogo para el que
nos comprometemos. Yo simplemente
quiero decirles que no ignoro lo que
ocurre en el sector de la construccion
y que me duele. Sé que ha vuelto a
caer en el afio '84 la inversi6én y que
es absolutamente indispensable lo-
grar que en el afo préximo no suceda
lo mismo. De nuestra parte estamos
decididos a procurarlo.

En este afio hemos tenido que lu-
char muy duro, por ejemplo contra
la inflacién, sin mayores resultados.
Ustedes saben tan bien combd noso-
tros que siendo el déficit del presu-
puesto del 83 del orden del 15%, al-
rededor de un 16% del PBI, Ia dismi-
nucioén de aquél oscila en el 8,5% del



PBI, o sea que el que se ha realizado
es un impulso notable.

Puesto que la filosofia de nuestro
gobierno no contemplaba la caida del
salario real, ésta se ha volcado, si,
sobre los gastos corrientes y, de ma-
nera dolorosa, sobre la inversion.
Quiero que crean que para cualquier
presidente resulta importantisimo
conseguir inversion y que nos senti-
mos doloridos, precisamente, porque
no hemos podido lograrla este afo.
Pero estamos persuadidos de que se
estdn sentando las bases para que el
ano que viene podamos tener una in-
versibn que no estara, desde luego,
vinculada con decisiones que puedan
provenir exclusivamente con criterio
de recursos de la Secretaria de Ha-
cienda sino que se estidn efectuando
discusiones en el campo del Ministe-
rio de bras y Servicios Publicos jun-
tamente con la Secretaria de Planifi-
cacion.

Vamos a ver si logramos, por lo
menos, acercarnos a 8 puntos del pro-
ducto para la inversién publica y si
la destinamos —como bien requeria
el presidente de la C.A.C. con un ané-
lisis meditado de las prioridades— al
mejor aprovechamiento de nuestros
recursos. En 1985 vamos a tener un
déficit ain menor. Pensamos que pue-
de estar en alrededor de 5,5 puntos
del producto, lo que significa un nue-
vo esfuerzo del Gobierno de la Na-
cion (estamos hablando del presu-
puesto consolidado claro estd). Va-
mos a ver si realmente encontramos
en todos los sectores de la sociedad
el eco necesario para que la disminu-
cion de la inflacién sea, en definitiva,
el resultado de una accién del con-
junto, porque estd demostrado que no
se trata solamente de achicar el Es-
tado ni disminuir sus gastos.

De esta manera, seguramente, al
requerir menos fondos del Estado,
vamos a poder liberar créditos para
el sector privado y dar también, en
consecuencia, cumplimiento a los 16-
gicos requerimientos del sefior presi-
dente de la C.A.C.

Creo que nos ha ido mal este afo,
pero creo también que no me equivo-
co al desearles felicidades para el afio
que viene.

Al levantar mi copa por la ventura
personal de todos ustedes, por la rea-
lizacién de nuestro pais en el marco
de la democracia, en el estado de de-

Habla el Presidente de la Repiiblica, Dr. Raiil Alfonsin.

recho, deseo que la imaginacién y la
creatividad de todos los ingenieros de
la Argentina nos estén marcando el

rumbo para conseguir el pais que sen-
cillamente nos merecemos los argen-
tinos. Salud.

AUTORIDADES DE LA ASOCIACION ESPANOLA DE LA
CARRETERA EN BUENOS AIRES

El 31 de octubre ultimo visitaron nuestra Asociacion Argentina de
Carreteras las principales autoridades de la Asociacion Espaiola de la Ca-
rretera, después de haber participado de la X Reuniéon Mundial de la LR.F.
Las mencionadas autoridades fueron recibidas por nuestra Junta Ejecutiva,
con quien se cambié ideas sobre asuntos afines a las dos entidades.

En la foto los Ings. Carlos J. Priante, Raiil A. Colombo y Rafae] Balcells,
vicepresidente segundo, prosecretario y protesorero respectivamente de
nuestra Asociacion; los Ings. Juan A. Fernandez del Campo y Manuel Ve-
lazquez Velazquez, vicepresidente y presidente de la Asociacion Espaiola;
el Ing. José M. Raggio, presidente de la Asociacion Argentina; el Ing. Fer-
nando Fernandez Gonzalez, director de la entidad espaiiola, y el Ing. Carlos

A. Bacigalupi, secretario de nuestra institucion.



[nformatica y Documentacion Vial

El Poder ¢
El Ejemplo «

Es indudable que en el disefio del
furuto cstdn participando los actuales
avances en la investigacion de la ro-
bética, la inteligencia artificial y la
informatica. Cualquier accién en las
ciencias y en las profesiones tendra
que ser adaptada —maés tarde o para
mejor més temprano— a este nuevo
paradigna.

De cste ensayo de preparacion del
mafana —que ya estd aqui— no pue-
den desentenderse los espccialistas en
la vial'dad, por lo que el objetivo de
esta nota es informar sobre la expe-
riencia que en el campo de la informa-
tica sc estd realizando en Espana, pais
con el que compartimos similares ex-
pectativas de crecimiento.

El Centro de Estudios v Experimen-
tacion de Obras Piblicas (CEDEX) es
una institucion de investigacion cien-
tifica y asistencia técnica de alto ni-
vel, adscrita al Ministerio de Obras
Piblicas y Urbanismo (MOPU) de Es-
pafia.

Su Departamento de Informacion y
Documentacion se ocupa —entre otros
topicos— de atender consultas biblio-
graficas en el campo de la Ingenieria
Civil. Dentro del proceso general de
puesta al dia en las técnicas, procedi-
mientos y servicios de informacién, se
ha organizado un Servicio de Informa-
ci6én Biblicgrafica basado en la Tele-
documentacion: la consulta se realiza
ahora a las computadoras de los prin-
cipales distribuidores de bases de da-
tos bibliograficos ‘“‘en linea” con sede
en Estados Unidos y Europa, med‘ante
un terminal s'tuado en las propias ofi-
cinas del Departamento, a través de
las lincas telefénicas. Los resultados
ariotan una mayor variedad en cuanto
al tipo de documentos contemplados
(articulos de revistas y libros, comuni-
caciones a congresos, informes de in-
vestigacién, tesis doctorales, normas,
patentes, etc.); mejor cobertura geo-
gréfica, por disciplinas, etc.; y niayores
poisbilidades a la hora de la recupera-
cién, ya que las preguntas que es po-
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sible formular serian inviables con los
procedimientos clasicos manuales.

El Centro ofrece al publico tanto el
servicio de teledocumentacion para
suministrar respuestas a consultas bi-
bliograficas sobre temas de ingenieria
civil, por acceso a los bancos de datos
propios o ajenos, a los que estan co-
nectados via terminal de computado-
ras, como el servicio de banco de da-
tos con la posibilidad de conectarse
a sus bancos de datos bibliograficos,
via term'nal de computadora.

LOS BANCOS DE DATOS

Los bancos disponibles hasta ahora
son dos: el DIC (versi6én espafiola de
la DIRR) y el Biblos.

La DIRR es la Documentation In-
ternationale de Recherche Routiére
(Documentacion Internacional de In-
vestigacion de Carreteras), programa
creado con el auspicio de la OCDE
(Organizacion de Cooperacion y Desa-
rrollo Econ6mico) por diversos Labo-
ratorios de Carreteras de distintos pai-
ses, con el fin de cooperar en cl inter-
cambio de informacién técnica sobre
planeamiento, construccion, conserva-
cion, transito y seguridad de las carre-
teras. El programa DIRR se materia-
liza en unas fichas b'bliogréaficas (de
10.00 a 12.000 fichas por afo), dan-
do la referencia completa (titulo, au-
tor, datos de localizacién, péginas,
editor, afio) asi como un resumen ana-
litico de su contenido y una serie de
palabras claves extraidas de un tesau-
rus al efecto, tedo ello referente a tres
tipos de informacion: 1) documentos
técnicos publicados o no; 2) investiga-
ciones en marcha sobre culagu'era de
los temas de las carreteras; y 3) pro-
gramas de célculo en computadora re-
lacionados con la carretera.

~ Estos tres tipos de fichas se prepa-
ran en los 28 centros y laboratorios
miembros de la DIRR repartidos en
19 paises (Alemania Federal, Austra-
lia, Austria, Bélgica, Canad4, Dina-
marca, Espaiia, Estados Unidos, Fin-

ormacion, El Futuro,
s Gosas Mas...

landia, Francia, Gran Bretafia, Irlan-
da, Jap6n, Noruega, Paises Bajos, Por-
tugal, Suecia y Suiza, mas Yugoslavia
como pais asociado no miembro)

Cada pais es responsable de apor-
tar al fondo comun las fichas relativas
a la informacion producida en su 4m-
bito territorial, distribuyéndose entre
diversos paises miembros la labor de
cubrir la informacion exterior al gru-
po, lo que garantiza una cobertura
mundial. Asi, en este aspecto, es el
Centro de Estudios y Experimentacion
de Obras Publicas el que se ha ocu-
pado de aportar a la DIRR fichas so-
bre la informacioén técnica de carre-
teras producida en los paises de len-
gua castellana.

Con este sistema de intercambio y
cooperac’6n todos los centros miem-
bros de la DIRR disponen de la co-
leccion completa de fichas DIRR su-
ministradas cada afo, que utilizan
en su pais como mas convenga a sus
servicios. Desde 1972 la informacion
DIRR se suministra grabada en cintas
magnéticas para su tratamiento en
computadora. La versién espafioia que
existe desde 1974 se llama DIC (Docu-
mentacién Internacional de Carrete-
ras) y se encuentra cargada en la com-
putadora del Centro para su consulta
“on-line” desde term'nales remotos.

Por su parte, el Biblos incluye los
fondos de la red de las ocho bibliote-
cas del Centro. Con este proyecto el
Centro porsigue interconectar sus bi-
bliotecas cn una red de informacion
comin a disposicion de todos; facili-
tar la racionalizacion de las adquisi-
ciones de fondos para las bibliotecas
y la adopci6n de normas de cataloga-
cién reconocidas y unicas para todo
el organismo; mejorar el uso de los
recursos y rentabilizar las inversiones
ampliando y mejorando los servicios
prestados y vendiendo los servicios;
ahorrar esfuerzos evitando repeticio-
nes innecesarias de trabajos comunes;
explotar la inversi6n produciendo cen-
tralizadarmente los ficheros y otros



productos; explotar la base de datos
de biblioteca para prestar nuevos ser-
vicios a los usuarios, como difusion
selectiva de la informacion, noveda-
des bibliograficas (nueva concepcion
mecanizada), edcibn automética de
boletines de usuarios o de perfiles,
etc.; y explotar la basc de datcs para
la elaborac’én automat'ca de estadis-
t'cas de uso, frecuenc’a de préstamos
por documentos y usuarios, frecuen-
c'as de temas mas consultados, etc.,
como datos impresc'ndibles para una
buena gestion y orientacién de las
bibliotecas.

Tedos estos objetivos seran aplica-
dos en fases sucesivas a todo tipo de
documentos. En una primera etapa se
estd trabajando con los fondos mono-
graficos: libros y publicaciones unita-

rias, en un trabajo de informatica, ca-
talogacion y grabaciéon. Hay ya unos
20.000 titulos catalogados, lo que su-
pone el 509%, aproximadamente, de
los fondos monogiificos del Centro.

La informacién de DIC y B.blos
cstd a dispesic’on de los medos téc-
nicos espafnoles y latinoamericanos
tanto del scctor pibl'co como privado,
vy las ccnsultas se pueden hacer por
caria, té'ex o telegrama. Los que dis-
pongan de un terminal (incluso por-
tatil) tipo TTY (teletipo) con acopla-
dor para teléfono, pueden realizar di-
roctamente por si mismos las consul-
tas a la computadora del Centro.

La tarca se esta rep’tiendo en otros
paises. La Argcentina no puede qucdar
al mairgen, permit'éndose mantener a
sus p:rofesionales trabajando a’slada-

mente unos de otros quiza en el mis-
-0 tema y con la misma proyeccion,
vy s'n ¢asturar para tedes el fondo in-
telectual que duerme en las b’bliote-
genc:iales y especializadas que se
distribuvyen por todo el pais. Mucho
mcnos, quccar a'slada de los saltos y
'a acumulacién gnoseolégica que se
produce cn el contexto internacional.
Como lo scfiala el ejemplo de Espaiia,
abandonar la improvisac'én y los des-
plantcs de la visién pequefia, parcial
e intcresada supone estar preparado
para ejercer unas acciones firmes en
¢l nuevo mundo que la revolucién tec-
nolég.ca estd produciendo. Y esto
también es una cuestion de vocaciones
y deeisioncs, lo que darfa tema para
otra nota.

cas

M. C.. A.

Xa. Reunion Mundial de lo Federacion Internacional de Cominos (IRF)

Esta reun'én, celebrada en la ciu-
dad de Rio de Janeiro, Brasil, entre los
dias 22 al 26 de octubre tltimo, alcan-
zO6 un gran relieve, habiendo contado
con el auspicio del ministro de Trans-
porte, D. Cloraldino Soares Severo; del
gobernador del Estado de Rio de Ja-
neiro, D. Leonel Brizola, y ortas enti-
dades ademés de la Asociacion Brasi-
lefia de Caminos y los Consejos Direc-
tivos de la IRF Washington e IRF Gi-
nebra.

El Comité Organizativo, bajo la pre-
sidencia del Sr. Joao Martins Ribeiro,
obtuvo un gran éxito por la forma en
que se desarrollé el Congreso desde
todos los puntos de vista, tanto técni-
co ccmo social. Imperé un orden des-
tacable hasta en los menores detalles
vy el programa de sesiones result6é de
gran calidad e interés para los delega-
dos. Estos, seglin las listas de inscrip-
cién, llegaron a 1.800, de los cuales
alrededor de 800 eran del pais anfi-
trion y el resto de los otros 70 paises
representados.

La delegacion argentina tuvo una
importante actuacién, notablemente
representada por 44 inscriptos, sin
contar los acompafantes, resultando
asi ser la mads numerosa de Latinoa-
mérica, excepcion hecha por supuesto
de la delegaci6n brasilefia.

Aspecto general del acto inaugural de la Reunién.

También los delegados argentinos
tuvieron un distinguido desempefo al
haber concurrido con 8 trabajos de al-
to nivel y en nimero superior a los de-
mas de habla espanola de América.

La Asociacién Argentina de Carre-
teras estuvo oficialmente representa-
da por el Presidente, Ing. José Maria
Ragglo; el Vicepresidente 2¢, Ing. Car-
los J. Priante, y el miembro del Con-

sejo Directivo, Ing. Mario J. Leider-

man.

Durante la reunién se resolvié que
la préxima XI Reunién Mundial de la
IRF se celebrara en Setl, Corea del
Sur, y en la misma se asigno el titulo
de Hombre IRF afio 1984 al Dr. Anto-
nio Soreca, Director General de ANAS
(Azienda Nazionale Autonoma delle
Strada de Italia).
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ESCUELA DE INGENIERIA

DE CAMINOS DE MONTANA

EN LA PROVINCIA DE SAN JUAN
PARA ESTUDIOS DE POST-GRADO

El pasado 15 de marzo se inauguro
en San Juan el primer ciclo anual de
Especializacion en Caminos de Mon-
taia de la Escuela de Ingenieria de
Caminos de Montaia (E.I.C.A.M.), ins-
tituto de ensefianza e investigacion a
nivel de post-grado que desarrolla su
actividad en el ambito de la Facultad
de Ingenieria de la Universidad Nacio-
nal de San Juan.

Esta escuela de graduados creada
en 1983 con la participacion de la D:-
reccion Nacional de Vialidad, el Go-
bierno de la provincia de San Juan y
la Universidad Nacional de San Juan
se propone mantener informacion ac-
tualizada sobre los progresos que se
verifiquen en la especialidad de cami-
nos de montafia, realizar investigacio-
nes conexas y especializar a ingenle-
ros con orientacién vial hacia la pro-
blemética de los caminos de montana.

Para cumplir con el objetivo de la
especializacién profesional la E.LC.A.
M. ha preparado un curso anual de
9 meses de duracion, dividido en dos
etapas. En la primera, llamada Curso
de Nivelaci6n, los alumnos cursan una
serie de 7 materias basicas en donde
se profundizan los aspectos ligados a
la ingeineria vial de montafa. En la
segunda, denominada Curso de Espe-
cializacién, cada graduado debe ejecu-
tar un proyecto completo de un tramo
de camino de montafa, trabajo que
permite la fijacion de los conocimien-
tos tedricos recibidos y la obtencion
de una experiencia integral en el plan-
teo y resolucion de todos los aspectos
que hacen al mismo. La aprobacion de
ambas etapas habilita al graduado pa-
ra recibir su diploma de especializa-
cion.

La EIC.A.M. esta gestionando la
reglamentacién de los aspectos préc-
ticos de la participacion del Gobierno
de la provincia de San Juan, que por
el convenio de creacion de la escuela
se ha comprometido a posibilitar el
servicio de becas para estudios de es-
pecializacién ulterior en el exterior
para los mejores egresados e investi-
gadores de la misma.

En la actualidad se encuentran rea-
lizando el curso anual de especializa-
ci6n ingenieros de Cérdoba, Catamar-
ca, La Rioja y San Juan.

Como parte de las actividades con-
templadas en el cronograma académi-
co de 1984, la EI.C.A.M. organiz6 en

EL ASFALTO EN LA OBRA VIAL
Y EN EL AGRO

En el texto publicado en nuestro
niimero anterior, pagina 21, referente
a la transcripcion de una entrevista
efectuada por el diario La Nacion al
Ing. Marcelo J. Alvarez sobre el tema
“El asfalto en la obra vial y en el
agro”, se desliz6 un error al mencio-
narse la capacidad ociosa del sector
de plantas asfalticas.

En la mencionada pagina, tercera
columna, desde linea 11 a 16 debe
decir:

“ ..la capacidad productiva del
resto (unas 130 plantas) puede ubicar-
s2 sin dificultades en 15.000.000 de to-
neladas anuales de mezcla asfaltica,
lo que equivale a una necesidad de
750.000 toneladas de asfalto por afo,
cantidad esta que frente al tonelaje
comercializado en 1933 arroja una ca-
pacidad ociosa del sector cercana al
60%...7.

XXII REUNION DEL ASFALTO

La Comision Permanente del As-
falto confirma que la XXIII Reunion
del Asfalto se realizara en la ciudad
de Parana, Entre Rios, entre los dias
15 y 19 de abril venidero.

Las sesiones técnicas se llevaran a
cabo en ¢l salén de actos del Colegio
de Profesionales de la Ingenieria, ubi-
cado en Esparia 281 de la mencionada
ciudad, y los profesionales que pre-
senten trabajos deberan enviar a la
sede de la Comision Permanente del
Asfalto, Balcarce 226, 6’ piso (1064)
de esia Capital Federal, antes del 10
de marzo un resumen de 200 palabras
del mismo.

marzo tUltimo un seminario nacional
sobre “Sistemas y metodologias de le-
vantamiento topo-fotogramétrico anli-
cadas al proyecto y disefio de cami-
nos de montana’’, con la participacion
de profesionales de la mayor parte de
las provincias andinas. En octubre
se inicid6 un curso de ‘“Computacion
orientada hacia las microcomputado-
ras” con aplicaciones a los problemas
viales.

Durante los dias 25 al 29 de no-
viembre se llevo a cabo el Seminario
sobre “Proyecto y Construccion de
Tuneles Carreteros”, en el que desta-
cados profesionales dieron a conocer
los ultimos adelantos en materia de

técnica y equipos que se estan utili- -

zando en esta especialidad.

CELEBRACION DIA DEL CAMINO
EN EL INTERIOR DEL PAIS

DELEGACION ROSARIO: La Dele-
gacion Rosario, a cargo del ingeniero
Jorge A. Tosticarelli, celebr6 la fecha
con un almuerzo de camaraderia vial
con la presencia de autoridades nacio-
nales y provinciales del ambito vial,
en cuya oportunidad se suscribié un
convenio de cooperacion reciproca en-
tre la Universidad Nacional de Rosario
y Vialidad Nacional para la creacion
de un Instituto de Transporte.

Ademaés llevé a cabo un programa
de difusién periodistico en el que se
puso de manifiesto la posicién de la
Asociaciéon Argentina de Carreteras
frente a la realidad de nuestros cami-
nos que se reflej6 en un editorial del
diario La Capital y en entrevistas tele-
visadas.

DELEGACION MENDOZA: Nues-

tro delegado en Mendoza, sefior Car-
melo Frasca, en representacién de la
Asociacion participé de los actos lle-
vados a cabo con motivo del Dia del
Camino por la Direccion Nacional de
Vial'dad y la Direccién Provincial
de Vialidad de esa provincia.

Ademés, en declaraciones efectua-
das a la prensa destacé el reclamo
efectuado por las fuerzas vivas de la
zona sur en relaciéon a “la necesidad
de poner en condiciones a las rutas
que vinculan esta zona con las de con-
sumo’’.

Sobre al panorama actual de los ca-
minos en la provincia califico a éste
como lamentable en relacién a la con-
servacion, reconstruccion y construc-
c.6n de nuevas obras, agregando que
el 509 de las rutas necesitan ser re-
paradas.

LETRAS IDENTIFICATORIAS
DE PATENTES DE AUTOMO-
TORES DE TODO EL PAIS

A - Salta N - M’siones
B - Bs. Aires P - Formosa
C - C. Federal Q - Neuguén
D - San Luis R - Rio Negio
E - Entre Rios $ - Santa Fe
F - La Rioja T - Tucuman
G - S. del Estero U - Chubut

H - Chaco V - T. del Fuego
J - San Juan W - Corrientes
K - Catamarca X - Cdrdoba

L - La Pampa Y - Jujuy

M - Mendoza Z -- Santa Cruz
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EMACURE

EMAPI R.L.C.

EMAPI 3G

ADITIVO EMAPI 5H
EMAPI 55

EMAPI RAPID-SET
EMAPAIR

EMAPI ESPUMIGENO
EMAPI PLAST-RETARD
ADITIVO EMAPI DISPERSANTE
EMAPI PRETEN-PLAST
EMAPI DESMOLD MADERA
EMAPI DESMOLD METAL
EMAPI - HORMI - MIXER

BITUPOXI E 100

membranas de curado -
plastificantes -
aceleradores y
retardadores de fragiie -

desmoldantes

productos

para la
tecnologia

del hormigon

EMARPI... .

CALLAO 1016 - P. 8 “A” - TEL. 41-0613 Y 0622 - Buenos Aires
CALLE 137 N° 1269 - TEL. 51-4446 Y 51-5248 - La Plata 1900
AV. RICCHIERI 400 - TEL. 3-5623 Y 39-5137 - Rosario 2000

30 anos de quimica creativa

al servicio de la construccién
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EN SU APORTE A LA
VIALIDAD ARGENTINA

ARMCO

V

EMPRESA LIDER

en desarrollar y producir:

- las Alcantarillos de chapa Onduloda “Tipo Encajable”
- los Estructuras “MULTI-PLATE" - Las Chapas “TUNNEL LINER”
- Las Defensas Metdlicas “FLEX-BEAM*

~ las Estructuras “SUPER SPAN“
Anuncia ahora la fabricacion
en ARGENTINA de las
"*ALCANTARILLAS ONDULACION 100:: X 20 ”’
la solucién racional para sdlvar luces
entre 1,5 y 3 metros

Para informacién adicional: Sucursales:

ARMCO ARGENTINA S.A. Arturo M. Bas 22 - P. 3 - OI. 2

$303.0 Tel. 46718 (5000) Cérdoba
Division Productos para la Construccion Sarmiento 859 - P. 2 - Of. 12
Corrientes 330 (1378) Bs. As. Galeria Rosario - Tel. 217434 -
Tel. 311 - 6215 (2000) Rosario

ARMCO ARGENTINA S.A.




