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i EL PROGRESO SE DESLIZA

Acceso Norte a Buenos Aires - 8 manos de Transito.

La alta calidad y el excelente comportamiento
de las rutas pavimentadas con hormigén ha sido
comprebado de modo fehaciente y exhaustivo, tan-
to por los resultados registrados en los caminos
construidos en gran escala con este material, de uso
universal, como por las pruebas de laboratorio y
ensayos acelerados que ha cumplido siempre con
todo éxito.

La bondad de este material deriva de que es un
producto del ingenio humano que adquiere la so-
lidez, la resistencia y la permanencia de la roca.

La edad, que envejece y debilita a la mayoria
de los materiales, no afecta al hormigén que, por
el contrario, gana en resistencia a medida que trans-
curre el tiempo.

Ofrece, también, la méaxima seguridad al transito
por su resistencia a las patinadas y por su color
claro que provee el maximo de visibilidad nocturna.

Estas caracteristicas intrinsecas y unicas, propias
del hormigén, se complementan con los precisos
métodos de ingenieria empleados en la ejecucion
del pavimento, que sélo pueden usarse con este
material, y que permiten satisfacer con holgura los
estrictos requisitos que exige el transito moderno,
en materia de lisura y terminacion superficial.

SOBRE

Detalle de Juntas Aserradas.

Las juntas aserradas cortadas sobre el hormigén
endurecido, de minimo espesor y practicamente
invisibles, constituyen el factor decisivo para ase-
gurar, carreteras perfectas, de extraordinaria li-
sura y uniformidad, sobre las que el transito se
desplaza con una serenidad maravillosa, sin el
mas minimo ruido ni alteraciones en la marcha.

Por su rigidez distribuye las cargas sobre una
mayor superficie de la subrasante que otros tipos
de pavimentos. Requiere, en consecuencia, espe-
sores inferiores a estos ultimos.

Su conservacién es simple y de bajo costo.

Todos estos factores sumados a su vida qtil,
estimada en 50 afos y mas atn para los pavimen-
tos del futuro, muy superior a la de cualquier otro
pavimento, dan por resultado que sea el de mas
bajo costo anual, es decir, que brinda la doble
ventaja de ser el pavimento de mas alta calidad
¥, conjuntamente, el mas econémico.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137

Buenos Aires

SECCIONALES - cENTRO: Rivera Indarte 170, Cordoba; NORTE: Muiiecas 110, Tucuman: sur: Calle 48 Ne 632, La Plata,

DELEGACION BARILOCHE: C. C. 57, S, C. de Bariloche
nas 1071, Mendoza; cCAMPO EXPERIMENTAL

; LITORAL: Sarmiento 784, Rosario; cuyo: Patricias Mendogi-
: Edison 453, Martinez, Provincia de Buenos Aires.



La Suerte de los Caminos Queda Librada a una
Inofensiva Medida de Ordenamiento Contable

En repetidas ocasiones esta asociacién hi dejado oir su opinién respecte al
régimen de comercializacién de los combustibles wtilizados por los autcmotores.
por cwanto ese proceso estd intimamente vinculedo a la provision de fondos para
las obras camineras que se ejecutan y proyectan en el pais.

Creemos oportuno ahora volver sobre el tema, para referirnos en particu-
lar @ una resolucion interna de la Secretaria de Energia y Combustibles depen-
diente del Ministerio de Economia de la Nacién, que implica en la prdctica una
modificacién ilegal al régimen tributario dispueste por el decreto-ley 505/58,
convertido en la ley macional en materia de wviclided.

En efecto, el 21 de junio de 1961 la secretariaz referida dictd la 1esolucion
N? 22 que en su articulp 2¢ dispone la prohibidion, o las pmpriesas productoras de
los combustibles, de compensar los saldos megativos producidos por lu comercia-
lizacion de wlgunos de sus produgtos com los positivos resultantes de ctros. Con-
viene que se aclaren alguhos aspectos de esta al parecer inofensiva medida dé
ordenamiento contable, para que puweda apreciarse de qué modo elle entrafa una
virtual modificacion a una ley, producida.por vie de une disposicion interna de
una dependencia de un ministério. Tambien és-interesante vbservar este asunto
porque les un singular ejemplo de cépty los grocescs:administrativos y legales

presentem atagos qmﬁe,cond"fﬁ:m ,‘.' sorp i Mes—ms;dt-ados.

Como se sabé el pregio ubé los combustibles @uldz paga el “gonsumidor, en lus
estaciones de gervicig, 4" compuestor de—a = tes&i%muh'ldm#i puesto vial y Lo
P?ﬁe tictoras: denzminan “valor tefn iom”,, Este ultimo valor

que las emppgSas, Mo T 1 ) L )
estd estable ido{fifn (atmente, por la Secretaria de Evtergia “giC embustible después
moce i nqg/[!p las, divisas ex-
ISLOS

de un lab sogen el que intervienen las coti2e

tranjeras./losge roduccign uy traslados. etc. etc. ese valor

najlas empresas productoras.
]

la vez len otros combustibles sus valores” de Tetencion

rior al precio de venta. ESto s nifica que|len estos

s” o saldo positivo. -~
” 4/7 . r - I3

ion de la mencidnade resblucion N¢ 22 fie 1 ecrgtaria de

Energia), ‘ombustibles las empresas realizaban una compensucio :Ef los mie-

gativos y\positivos can la cudl nitelaban sus balances o por lo' menos se jcercaban
@ un equilibrip en esta comercializacién y estaban en condigiones de depositar los
z‘-mpuestos'x,lgiiales que ‘ellos hgbion percibido. Va3 Y/

\\ i : ", ! ¢ b g ."‘}

Dicmda"‘:ﬁl\cu esollieion: comentada l:lg' lempresas tuvterq, c’ we parte, que
devositar « fagor @M Secrétaria de Energia y Combustibles tos sgldos positivos,
yo que les estabg vedado utilizatles.pary compehrsar lg8 Mmegitivos’ que se priodu-
cian en otros cadds, Y. por laweira, compensar ensa dqg:rﬁlpuesto vial, los
quebrantos de la veénta de flos cglip bustibles i producian r‘g:_qdelﬁos negativos. Es
evidente que las emI)‘se"‘j‘q{,‘::i daie multea d r [Por siAnismias esos negativos,
de modo que por fuerzd la. diferencin’iqued feargo del Fondo Nacional de Via-
lidad. En otras palabras la sitiaeidn equivale @ gwe, por caus de esa prohibici6n
de compensar los megativos com (0$ POSILITOS, el avorte fijado por la ley no se
cumple y queda a merced de las disposiciones que al respecto didte la Secretaria
de Energia y Combustibles. He aqui un extranio e incommrensible camino, no
previste en la Constitucion Nacional, para obtener la medificacion de una ley.

Natunalmente las consecuencias de este proceso mo paran s6le en estas com-
sideraciones juridicas: tienen una repercusion pragmdtice de suma importancia
para el pais ya que se manifiestan en un profundo deterioro de las bases financieras
de la actividad vial que, bueno es repetirlo, es el inico medio que le resta a la
Republica para impulsar con eficacie y solidez el desarrollo integral de la co-
munidad nacional,

Esta asociwcion hard cuanto esté a sw alcance para que las cosas sean pues-
tas en su justo quicio. Entre la accién posible una es la de hacer saber a con-
tribuyentes y a quienes tienen a su cargo el quehacer caminero nacionil, que es
absolutamente imprescindible que se cumplan los planes viales ya en marcha .y
que deben ajustarse los aportes a lo que la ley expresa y del modo mds conve-
niente para que la Argemtina tenga mds y mejores caminos.
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Sugerencias Para una Investigacién Tendiente a un

Mejor y Mds Econémico Disefio de Nuestras Carreteras

Especial para CARRETERAS

S un hecho indiscutible que el desarrollo futuro del

pais demandara, cada vez de una manera mas acen-
tuada, una red vial pavimentada en condiciones tales
que con un minimo de conservacién pueda prestar un
servicio eficiente al pesado y cada dia mas intenso
transito,

Grandes zonas de nuestro territorio, en donde el des-
arrollo agricola-ganadero y afin el industrial mas se
han intensificado, corresponden a regiones cuyes suelos
no son, por lo general, los mds convenientes para cons-
truir carreteras modernas sin incurrir en grandes inver-
siones de dinero, Este problema se ve agravado en virtud
de que por lo general la provision de material pétreo

debe ser efectuada desde larga distancia, transporte que.

ademds de ser costoso resulta casi imposible realizar en
las circunstancias actuales, siendo por este motivo que
nuestros técnicos y atn reparticiones viales se han incli-
nado a emplear disefios de carreteras débiles, no adecua-
das para soportar el transito futuro y, algunas veces,
ni €l actual. Esta debilidad de disefio que hemos des-
tacado no sélo corresponde a la estructura superior sino
también a la base y sub-base.

Las excesivas deflecciones que producen las cargas en
estas carreteras fueron en el pasado toleradas en algu-
nos casos por su escasa frecuencia, pero hoy, y mas
ain en el futuro, la intensificacién del transito obli-
gard a llevar a cabo de inmediato trabajos de conser-
vacién onerosos y si esto no se realizara oportunamente,
se tendrd que sufrir eventualmente la prematura des-
truccién de los pavimentos. Por lo tanto, creemos opor-
tuno, y asi nos permitimos sugerirlo a las reparticiones
viales y laboratorios especializados del pafs, llevar a cabo
investigaciones tendientes a buscar una solucién econé-
mica y préctica a este problema, no queriendo con ello
significar, desde ya, €l cambio a mejores materiales y
mayores espesores de base y sub-base, sino el empleo
de materiales bituminosos apropiados, controlando hume-
dades en la sub-rasante y posiblemente afin en la sub-
base, ¥y en lo que se refiere a la parte superior del
pavimento, estudiar la conveniencia de abandonar en
ciertas oportunidades la clasica carpeta de 5 cms. de
espesor para toda carretera, sea cual fuere su impor-
tancia, por una doble, de caracteristicas distintas bien
diferenciadas, siendo la inferior de alta estabilidad, para
contribuir a corregir, en cierta manera, las deficiencias
en los valores de estabilidad de muchas de nuestras bases
de mezcla asfaltica, y la superior, o sea la de desgaste,
muy delgada y de altisima flexibilidad, que pueda tole-
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Vicepresidente de la
Asociacion Argentina de Carreteras

rar sin agrietamientos apreciables las deflecciones de la
calzada.

A continuacién comentaremos de una manera més de-
tallada lo que con este trabajo queremos sugerir como
orientacién para una investigacién futura.

Refiriéndonos concretamente a la sub-rasante, estimo
que el alto costo de la construccién de las bases debiera
orientarnos a tratar de aprovechar al méximo posible
el valor soporte de las mismas. E] incremento en el tenor
contenido de humedad de una sub-rasante arcillo-are-
nosa recién compactada, por ejemplo, y la misma, luego
de haber estado en servicio un tiempo prolongado, puede
reducir su valor soporte a una cuarta parte o maés
segin haya sido el grado de compactacién obtenido du-
rante su construccién. Por lo tanto, se ve claramente la
conveniencia de controlar la humedad de una manera
tal de no permitir la regresién de esta parte de la estruc-
tura por un mayor ingreso de humedad. El ingreso de
humedad en una sub-rasante se puede producir por
ascensién capilar desde la napa freatica, movimiento
éste que no necesariamente es vertical, sino que puede
ser en cualquier direccién en donde exista una gradiente
de succibn y también por transferencia de vapor de
agua a través del suelo, principalmente por una gradiente
de temperatura. Por supuesto, estos movimientos en los
suelos cohesivos s6lo se producen en forma apreciable
cuando el mismo contiene tenores de humedad menores
del limite plastico, resultando més intenso €l movimiento
cuanto mas arcilloso y menos compactado estd el suelo.
El mayor ingreso de humedad, de acuerdo con investi-
gaciones efectuadas por el Road Research Laboratory de
Inglaterra, se produce, sin duda alguna, por penetracién
del agua por los costados del pavimento, muchas veces
muy agravado por desagiies y banquinas deficientes,
Tgualmente, el exceso de humedad en un gran niimero
de mezclas, suelos y agregados y otros tipos que suelen
emplearse como sub-bases tornan a las mismas mucho
mas débiles para soportar cargas, razén por la cual se
hace necesario en todo disefio conservativo considerarlos
en estado de saturacion.

Asi tenemos que en el clasico método de Porter (Cali-
fornia Bearing Ratio) para el disefio de espesores de
pavimentos flexibles tan generalizado en nuestro medio
vial, se considera la sub-rasante en el estado maés critico,
es decir, saturada al estado compactado y confinado bajo
carga igual al peso de la estructura. La capacidad por-
tante de la sub-rasante, asi saturada, es sensiblemente
menor que la del material compactado con su humedad



6ptima y en consecuencia, el espesor del pavimento nece-
sario para la adecuada distribucién de las cargas, mucho

mayor.
En el cuadro adjunto se consignan algunos valores de

ENSAYQS DE IDENTIFICACICN

suelos tipicos de la Provincia de Buenos Aires, suminis-
trados por la Divisién Laboratorios de la Direccién de
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires que ilustran
perfectamente lo expresado.

.8 £ % § . Lo | 4
& = = a8 =)
CAMINO e SE £5 £ & B £=
=1 < no & o | B o= [T

g wHy i, g ] B @
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Einiite Maldo: cowwwea m o v wn i smmmmies s o we se e 27 24 43 26 32 32
Indice: Plasticidad suwws ve o o v sovomiamniss o o8 o samvse 5 6 8 6 8 10
5 94 85 80 T 80

Porcentaje pasa tamiz 74 u via humeda, en por cientos
Clasificacion H.R.B. e Indice de GTupa . ...............

Ensayo de valor soporte California
Penetraciones

Sin Embeber

[ v« TRt s L T

Carga estitica aplicada para moldear la probeta-toneladas

A-4(8) A-4(8) A-5(9) A-4(8) A-4(8) A-4(8)

34 49 42 40 28 34
31 46 42 37 31 33
T 7 8 T 7 7
" 7 i2 6 7 8
4 10 11 6,5 9 6

NOTA: Las probetas fueron moldeadas con compactacion estatica, a simple pison, con el PUV.S. y la Humedad
Optima resultante del ensayo de compactacién segin método de Proctor Standard (pisén de 25 Kg,
altura de caida; 30,5 «¢m. 25 go'pes por capa, probeta en tres capas).

El control de la humedad de las sub-rasantes a una
profundidad determinada, para aprovechar al maximo su
capacidad y por lo tanto reducir espesores, como también,
si se quisiera, de las sub-bases, ya que en nuestro pais
las calidades de éstas no nos aseguran la permanencia
de su valor soporte, se puede llevar a cabo efectivamente
por medio de una envoltura total, construida con mate-
riales bituminosos. Esto, que podria denominarse una
estabilizacion por medio de membrana asfdltica, ya ha
sido sugerido hace méas de 30 ahos por distinguidos inge-
nieros del Asphalt Institute dz los Estados Unidos en su
Manual N°® 2 y aunque en un principio se empleé muy
poco, en estos lltimos tiempos se ha generalizado su uso
obteniendo los resultados deseados.

El Ing. J. R. Benson, en un articulo presentado en
1953 al congreso anual de la Association of Asphalt
Paving Technologists de los EE. UU. menciona los si-
guientes trabajos llevados a cabo con éxito en ese pais.

a) En el afio 1930, en la Ruta N? 12 cerca de Eau
Claire, Wisconsin.

b) En el afio 1935, en la carretera de la costa del
Pacifico cerca de Ventura, California.

¢) En el afio 1947, en el Freeway del Golfo, en el
tramo que va desde la ciudad de Houston a Gal-
veston, estado de Texas, y también en un camino
cerca de la ciudad de Paris, en el mismo estado.

d) En el afio 1949, el estado de Maine emplea ya en
una obra vial una envoltura asfaltica cubriendo
también las bases del camino.

Por tltimo, podemos mencionar que la seccién pavi-
mentos del Cuerpo de Ingenieros de la estacién experi-
mental en Vicksburg, Mississippi, ha indicado la practi-
cabilidad del empleo de estas membranas.

Entendemos que esta clase de trabajo se puede llevar
a cabo sin ninguna dificultad y gran éxito con suelos
de valores de plasticidad que atn permitan realizar la
compactacién en forma normal; si estos suelos tienen un

La Plata, febrero 22 de 1962.

grado elevado de cohesion el resultado tiene que ser
ain mas satisfactorio.

Cuando solamente se desee controlar la humedad de
la sub-rasante, esta envoltura que hemos mencionado
debe cubrir por lo menos un espesor minimo de unos
30 a 35 cms. de la misma.

La membrana de base debe ser colocada después que
la superficie haya sido perfectamente compactada en un
espesor de no menos de 15 a 20 cms.; la compacta-
cién final debe ser realizada por medio de un rodillo
liso a fin de evitar cualquier protuberancia o irregula-
ridad en la superficie. Tan pronto como la membrana
haya sido colocada, se debe proceder a distribuir la
primera capa de suelo en forma de mo dahar la envcl-
tura y en un espesor de unos 15 cms. La segunda capa
de suelo puede ser ya colocada y compactada con los
equipos normales y comunmente empleados para este
propésito. La compactacion debe ser efectuada hastn
obtener altos valores de densidad con bajo tenor de
humedad. Los laterales de la envoltura deberan ser apli-
cados sobre superficies lisas en forma inclinada con una
pendiente de dos a uno para reducir al minimo el posible
escurrimiento del betin.

Aunque en la descripcién que hemos dado de la envol-
tura hemos considerado que ésta cubre tnicamente ma-
terial de la sub-rasante, es perfectamente posible, si asi
fueran nuestros deseos, incluir en la misma la sub-base
totalmente. De esta manera se cuenta con una mayor
cantidad de material dentro de la envoltura, lo que
permite obtener en un buen espesor densidades muy
adecuadas, sin riesgo alguno de dafio a la membrana
de base como consecuencia de una intensa compactacién.

Toda precaucién que se tome para prevenir la entrada
de agua a la sub-rasante y sub-base por medico de mem-
branas es siempre mucho mas efectiva que cualquier
otro trabajo que se proyecte con el propdsito de evitar
acumulacién de agua en ellas, Hay que recordar que hay
suelos que a pesar que se les construyan excelentes

CARRETERAS — §
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obras de drenaje retienen el agua de una manera muy
persistente.

El mayor valor soporte gue s= obtendra por medio
de estas membranas en la sub-rasante y sub-base como
una consecuencia de la construccién de la envoltura
bituminosa, permitira reducir espesores de base que
justificaran ampliamente la inversién ocurrida en la
construccion de estas membranas.

Asi, por ejemplo, si nos refcrimos al camino Reuch/Las
Flores, en donde en una desterminada progresiva el valor
del suelo embebido y sin embeber ha dado segin la
tabla precedente 7 y 31 % (C.B.R.) respectivamente los
cspesores que resultan de utilizar la curva de 18.000
libras para el caleulo son en uno y otro caso de 50 y
20 cms., lo que significaria un ahorro de 30 cms. de
material de sub-base. En el caso particular del 3er, tramo
del camino antes mencionado, el proyecto modificado
establece la construccién de una capa de suelo seleccio-
nado de 10 ¢ms. de espesor y otra de suelo cemento de
15 cms. como sub-bases; si en su lugar se hubiesz pro-
vectado una envoltura asfaltica cubriendo el suelo comin
de wvalor (C.B.R.), 6 %, su costo con seguridad hubiesa
resultado en un 20 % aproximadamente mas econémico,
alin manteniendo la cota de la carrstera.

El material bituminosc a emplearse, asi como también
la téenica y el cuidade que se deben observar durante
la construccion, es de primordial importancia para poder
contar con una membrana que sea absolutamente im-
rermeable y duradsra y que nos asegure que el agua
del suelo, ya sea en forma de vapor o en su fase liquida,
pueda entrar o salir de la envoltura.

Diversos tipos de materiales bituminosos se han ve-
nido empleando para esta clase de trabajo. La experiencia
extranjera ha demostrado que los mejores resultados,
hasta hoy, se han obtenido con betunes cataliticamente
soplados o aquellos preparados adecuadamente para
estos propdsitos. Sin embargo, en cascs muy criticos,
en sitios donde se justifique técnica y econdmicamente,
se podria hasta llezar a construir las membranas de la
envoltura en forma de mastics asfalticos de espesores
adecuados.

Las caracteristicas fisicas de los betunes que general-
mente han dado los mejores resultadcs han sido las
siguientes:

Penetracion a 25°C. 100 grs.

BEepe s 50/60
Penetracion a 0°C. 200 grs.
3 T R S S S T TR S no menos dz 30

Penetracion a 469C. 50 grs.
o B o e e Sy no mas de 120
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Punto de ablandamiento ...... entre 80-90¢C
Ductilidad a 25°C. 5 cms. per

pnuto e Bttt L e no menos de 3, 5Scms.
Pérdida a 168°C, 5 hrs. ....... no mas de 1 %

Los betunes cataliticamente soplados se caracterizan
por lo general en que teniendo un alto punto de ablan-
damiento gozan de valores muy discretos de penetracion.

El Bureau of Reclamation de los EE. UU. ha recomen-
dado su empleo para la impermeabilizacién de canales
aduciendo que se trata de un material bituminoso de
envejecimiento lento, baja susceptibilidad al calor y no
vidrioso a baja temperatura.

Las membranas asfalticas en nuestrc caso se encon-
trardn sometidas a condiciones menos severas que cuando
son utilizadas en canales en donde el recubrimiento es
de poco espesor, el material granular y relativamente
suelto. Por estas razones es posible que un betin obte-
nido cataliticamente no sea absolutamente necesario
siempre que sea sustituide por ctro preparado especial-
mente que respenda aproximadamente a las caracteris-
ticas fisicas del tipo exigido por el Bureau of Recla-
mation. Un betlin de los empleados comunmente en
pavimentacion no seria adecuado va que debido a las
grandes cargas que debe soportar con toda seguridad se
difundiria en los intersticios del suelo haciéndcle perder
su caracteristica de membrana lo mismo que su bajo
punto de ablandamiento no nos permitiria su colocacién
sobre todo en los taludes de la envoltura sin apreciables
escurrimientos.

Las membranas asfalticas que sean construidas con
materiales bituminssos de caracteristicas mas o menos
similares a las anteriormente mencionadas, protegidas
por estar enterradas, de la accién del aire y de los efectos
de la radiacién solar, deben perdurar y ser muy eficien-
tes por larguisimo tiempo, pero para ello, por supuesto,
es necesario que no presenten ninguna falla de aplica-
cién y que tengan un espesor adecuado y uniforme. Este
espesor, por la practica americana, no debe ser menor
de 6 a 7 mm., debiéndose controlar €l mismo durante
la construccién continuamente. A los fines de reducir
el costo de esta impermeabilizacion entendemos que en
la parte superior de la envoltura podria reducirse su
espesor a 3 6 4 mm. en virtud de que el pa\nmento es
impermeable.

La aplicaciéon del material bituminoso posiblemente
convendria hacerla en dos riegos simultaneos para evitar
fallas o sitios débiles debidos a las ampollas que se for-
man en la superficie. Al colocar el betin hay que vigilar
que la superficie no sea polvorienta pues ello facilita,
debido a la caracteristica tensién superficial del betin,
la formacién de globitos que luego se traducen en fallag
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de la membrana. Para evitar este inconveniente es reco-
mendable, en algunos casos, un ligerisimo regado de
agua. La temperatura de aplicacién mas recomendada
ha variado entre los 190-210°C.

Hasta aqui, hemos detallado un método constructivo
para las membranas empleando un tipo mas o mencs
determinado de betin y siguiendo en términos generales
la préactica extranjera con poca variacién, ya que es
relativamente escasa la experiencia que tiene el suscripto
sobre este particular; por lo tanto, no cabe duda de
que hay mucho campo para poder determinar detalles
constructivos con ensayos en obra a fin de asegurar, a
un costo reducido, la integridad y uniformidad de la
envoltura, Ademis, los ensayos pricticos nos orientarin
y en definitiva fijaran el tipo de betin mas apropiado,
teniendo también en cuenta, por supuesto, las posibili-
dades précticas que existen en el pais para su prepa-
racion. |

Corresponderia ahora referirnos a las bases; sin em-
bargo, sobre ellas nada comentaremos ni tampoco suge-
riremos ningln cambio, ya que somos de cpinién que
no deben ser incluidas dentro de la envoltura, pues
teniendo en cuenta la calidad que es necesaria para
asegurar su durabilidad y resistencia hace que por lo
general no se requiera su impermeabilizacién.

Queremos destacar que el hecho de no incluir las
bases dentro de la envoltura hace que al no encon-
trarse el material confinado por ellas cerca de la super-
ficie del camino no tendremos gradientes pronunciados
de temperatura en los cambios de estacién por enfria-
miento mas rapido de la parte superior, lo que evitaria
la migracién del agua en forma de vapor de la parte
inferior a la superior, debilitindola consecuentemente,
lo que nos induce mds atn a recomendar que las bases
sean de alta calidad, maxime en estos casos en que
por el uso de las membranas se obtiene una reduccién
en los costos al evitar al méximo el reemplazo de los
materiales originales de sub-rasante y obtener mayores
valores de estabilidad que permiten reducciones de espe-
sores de base, |

Al comienzo de este trabajo y al referirnos a la parte
superior de la estructura, o sea aquella que por lo
comun en este pais consiste de una carpeta de concreto
asfaltico o de arena-asfalto, habiamos sugerido que de-
berian ser construidas dobles, una inferior, de mayor
espesor y estabilidad a fin de que ayude a distribuir
las cargas y a su vez ofrezca a la carpeta de desgaste
una superficie que tenga valores de estabilidad unifor-
mes, lo que es l6gico esperar teniendo en cuenta la
calidad de los materiales minerales que deben ser utili-
zados en estas carpetas,

De esta manera se evitaria construir carpetas de des-
gaste directamente sobre bases de mezclas asfalticas,
ejecutadas con materiales subnormales cuyos valores de
estabilidad son algo bajos y, lo que €s mds grave, muy
variables. Con el empleo de este tipo de carpeta inter-
media que sugerimos, que bien puede llamarse “binder”
nos permitird obtener y también mantener, una unifor-
midad més perfecta de superficie en la carpeta superior
a lo que se estd obteniendo en la actualidad en nuestras
carreteras. Podemos agregar, ademds, que esta segunda
carpeta contribuird en forma apreciable a que el pavi-
mento tolere mucho maés los efectos de rebote (rebound)
en aquellos casos en que las bases no sean asfalticas.
El espesor del “binder” compactado no debe ser infe-
rior a 5 6 6 cms. y la mezcla puede ser algo més
abierta, empleéndose también piedra un poco maés gruesa.
Con referencia al betiin, creemos que debe emplearse
el 40/50 en todas las zonas del pais, orientando el
disefio de las mezclas a obtener la mas alta estabilidad
manteniendo discretos valores de flexibilidad.

El hecho de emplear un betiin de un punto de ablan-
damiento superior en aproximadamente, 10°C., al que
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torresponde a un betin 80/100, tan empleado actual-
mente, nos permitird preparar mezclas en que el film
bituminoso sobre los materiales minerales sea de apre-
ciable espesor de modo de ofrecernos la ventaja de una
mayor flexibilidad y ademés una alta estabilidad a las
medianas temperaturas a que podra llegar durante la
critica época del verano, ya que el “binder” no se halla
expuesto directamente a los rayos solares.

Antes de comenzar a referirnos a la carpeta superior,
creemos conveniente hacer un breve comentario, funda-
mentando la razén que nos asiste para recomendar el
empleo de un betin més viscoso, de menor penetracién,
ya que igual tipo lo aconsejaremos més adelante para
la carpeta superior salvo en zonas muy frias.

Como consecuencia del pesado e intenso tranmsito que
tiene la mayoria de las carreteras en los Estados Unidos,
los técnicos de ese pais han recomendado casi siempre
en los concretos asfélticos bajos tenores del ligante y
también, en algunos casos, el uso muy generoso de
fillers. El propésito era cbtener mezclas que tuvieran
una mayor resistencia a la flexibn manteniéndola en
todo el rango de temperaturas a que suelen llegar los
pavimentos, a fin de aprovechar al méximo el valor de
losa de las mismas como a la vez evitar su deformacion.
H:te minimo tenor bituminoso empleado les ha permitido
obtener pavimentos de altos valores de estabilidad ¥
poco deslizantes a pesar de la extraordinaria frecuencia
de vehiculos que deben soportar las carreteras en ese
pais, i }

Las razones antes expuestas han influide marcada-
mente para adoptar en ese pais tipos de disefio que
producen mezclas que pecan por baja flexibilidad y dura-
bilidad, obligAndolos a mejorar de continuo las bases y
sub-bases de los pavimentos para reducir a un minimo
las deflecciones de la carpeta, evitando asi su agrieta-
miento. Asi estdn perfectamente justificadas las reco-
mendaciones del destacado técnico norteamericano F. N.
Hveem cuando fija como mixima deflexién permitida
0,5 mm. para carpetas de 7,5 cms. y 0,6 mm. para
las de 5 cms. de espesor,

Este bajo contenido de betiin en las mezclas asfalticas
los llevé a emplear un ligante de mas baja viscosidad
como es el de penetracién 80/100 6 150/200, tipos éstos
que también han sido adoptados casi exclusivamente en
todo nuestro pais,

Resumiendo, entonces, tenemos que en los Estados
Unidos se emplea un ligante de viscosidad baja y en
un porcentaje también escaso, lo que conduce a un
endurecimiento acelerado del betiin dentro de una mez-
cla asfltica debido a lo delgado del film sobre la piedra.
En cambio, nosotros estamos recomendando en este tra-
bajo el empleo de un betiin de mayor viscosidad que
permita a la mezcla un porcentaje mayor del mismo
lo que dard un grosor mayor al film, retardando por
lo tanto su envejecimiento. Si el porcentaje de vacios
es igual en ambos casos, no hay duda alguna de que
el comportamiento y vida de la carpeta deben favo-
recer a la construida con una mezcla que contenga un
mayor tenor de material bituminoso,

Trabajos de investigacién llevados a cabo por el Depar-
tamento de Vialidad del estado de Kansas, en Estados
Unidos, asi como las investigaciones de los Dres. A. L.
Lee y J. H. Nicholas en Inglaterra, han demostrado la
diferencia apreciable de vida que muchas veces se puede
obtener de una carpeta con sélo alterar un 0,5 % de
bettin en la meazcla,

Resumiremos, entonces, ahora, las ventajas que nes
ofrece el empleo de un betiin més viscoso en la ear-
peta intermedia como en la de desgaste.

En la carpeta intermedia, al poderse emplear un por-
centaje de betiin mas elevado, le permitird una adapta-
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bilidad mayor a las posibles deflexiones de la base, sin
llegar a la fatiga. Por otro lado, la estabilidad, debido
a la resistencia viscosa del betin, se incrementara apre-
ciablemente. El mero hecho de que este ligante tenga
un punto de ablandamiento de aproximadamente 107
superior al 80/100 elevara la estabilidad como si la tem-
peratura maxima de trabajo fuera 10°C. inferior.

Ahora, en lo que se refiere a la carpeta de desgaste,
la caracteristica de estabilidad pierde en este caso su
impcrtancia jpor el escaso espesor que recomendaramos.
En cambio, la flexibilidad y la' durabilidad son funda-
mentales. Adoptando espesores maximos de 3 a 3,5 cms.
se puede ‘colocar en la mezcla una cantidad de betin
del tipo 40/50 6 50{/60 de penefracién tal que nos per-
mitird contar con una carpeta que responda ampliamente
a las dos caracteristicas esenciales que antes hemos
mencionado. :

Se podra aducir, en contra del empleo de un betin
més viscoso, que el hecho de estar esta carpeta mas
directamente en contacto con la intemperie exize que
este ligante sea de .mayor penetracién, pero en contra
de ello pocdemos alegar que el mayor espesor del film
de betiin retardard el proceso de eavejecimiento y ade-
més que las caidas de penetracién por la ac.ién del
tiempo después de llegar a ciertos limites, son en estos
casos, por lo general, mucho menos acelerados. El enve-
jecimiento de los betunes es un proceso fisico y quimico,
algo complicado, por-el cual el betin se endurece, parte
por oxidacién y parte per pérdida de algunos de sus
componentes volatiles, proceso este tltimo que es logi-
camente mu-ho mdas intenso en los betunes de menor
viscosidad, debido a su propia composicién y también,
muchas veces, a su preparaciéa en refineria.

Ademas, queremos destacar que cuando dos betunes
de distinta viscosidad llegan a tener valores muy bajos
de renetracién por accién del tiempo, con toda seguridad
la constitucién final y la relativa proporcién de los
constituyentes de los mismos llevan al que originalments
era mas viscoso a resultar ser mas dictil, caracteristica
ésta de vital importancia.

No quisiéramos terminar esta justificacién del empleo
de betunes mas viscosos sin hacer referencia a la impor-
tancia que tiecne la caracteristica de su mas fuerte
adhesividad.

Recordemos que el material de una carpeta, debido al
peso del trinsito, estd sujeto a grandes esfuerzos. Asi
tenemos que el esfuerzo critico que es de traccién se
invierte, pasando.de la parte inferior de una carpeta
a la superior en el instante mismo en que se mueve la
carga. De acuerdo con investigaciones de los Dres. L.
W. Nijboer y C. van der Poel, los esfuerzos de trac-
ciéon que se producen en la mezcla son de una magnitud
de 10 y hasta 20 kilos por centimetro cuadrado. Por
esta razén, la mayor adhesividad del betiin mas viscoso
tiene que ser apreciada no sélo por su mayor resistencia
a la accion del agua sino también a su capacidad de
lizar los agregados tan fuertemente que permita la de-
flexion de la carpeta sin disminuir peligrosamente la
resistencia a la traccién por fallas parciales de adhesién
del betin o del par filler-betiin a la piedra. Esta mayor
adherencia puede en algunos casos ser suficiente para
evitar el empleo de mejoradores en la mezcla en sitios
en donde su uso podria ser accnsejable.

En los ultimos tiempos, un grupo de especialistas del
asfalto en los Fstados Unidos, preocupados por obtener
carpetas con un tenor bitumincso mas elevado y el par
ligante maés fuertemente adhesivo, han llevado a cabo
la construccién de tramos experimentales en los Estados

de Atlanta y California, empleando amianto como filler -

con el propésito de aumentar la flexibilidad, la resis-
tencia a la flexion y un mayor grado de impermeabi-
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lidad, todo ello tendiente a obtener de sus pavimentos
asfalticos una mayor durabilidad. El amianto utilizado
en los tramos experimentaies ha sido del tipo de fibra
corta, colocandose 2,5 % sobre el pe:c total.

Estimamos conveniente llevar a cabo pequefios ensa-
yos de carpetas asfalticas en nuestro medio empleando
amianto como filler y un betin de penetracion 40/50.
Por supuesto que este tipo de carpeta sélo podria jus-
tificarse en rutas de transito muy intenso o en Zzonas
sumamente calidas y con materiales de baja estabilidad.

Por todo lo aqui expresado, confiamos que en un fu-
turo cercano fe comi¢nce a emplear con mayor inten-
sidad betunes mas viscoscs tanto sea en las carpetas de
alteo, binders y también carpetas de desgastz.

Desde el afio 1955, en un trabajo presentado a la VIII
Reunién de la Comisién Permanente del Asfalto, el autor
ha venido recomendando estos tipos de betunes, sobre
todo en nuestras carpetas de baja estabilidad, sin que
hasta el momento presente l= haya acompanado mucho
éxito, aunque creo no equivocarme al pensar que hoy
existe una mayor inclinacién a su adopcién debido, po-
siblemente, a publicaciones técnicas extranjeras, como
ser las de los destacadcis investigadores A. L. Lee y J. H.
Nicholas, publicadas en 1957.

Quisiéramos destacar, con fines de orientacién, que la
pérdida de penetracién de un betiin normal de penetracién
40/50 en una planta asfiltica bien operada creemos de-
be ser de unos 10 puntos. D2 acuerdo con una investigacion
llevada a cabo hace algunos ahos por J. C. Roediger, las
pérdidas promedio para un betin de penetracion 60/70
gon de 15 a 20 puntos y para un 50/60 de 8 a 12 puntos.

En nuestro medio, el betin 80/100 cominmente em-
pleado, tiene por lo general una pérdida de 30 % apro-
ximadamente de su penetracién original.

Finalmente, queremos expresar nuestra confianza en
los téenicos, reparticiones y laboratorios especializados,
que con su reconocida capacidad y dedicacién encontra-
ran prontamente los disefios mas apropiados para cons-
truir de una manera técnica y econdémicamente satisfac-
teria los futuros pavimentos de nuestras rutas, capaces
de soportar los efectos destructores del transito y tiempo.
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Un Puente en Retizro Resolverd

un Agudo Problema de Trinsito

LA Municipalidad de la ciudad de Buenos Aires ha
llamado a licitacién para la ejecucién de una im-
portante obra destinada a mejorar el transito urbano.
Se trata de un puente con calzada sobreelevada en
la avenida del Libertador General San Martin en la
zona de Retiro.

Las cabeceras de este puente —que se destinara a
transito liviano de alta velocidad— estaran empla-
zadas en las cercanias de la calle Basavilbaso, sobre
el lado Noroeste, y Ricardo Rojas, proxima al Parque
Retiro, en el lado Sur. La calzada tendra un ancho
de 16,50 m, con seis carriles de marcha de 3 m cada
una y tres refugios de 50 em de ancho para peatones,
—uno central y dos laterales.

El largo aproximado del puente sera de 300 metros,
con una pendiente del 7 % en las rampas de acceso.
Estard apoyado sobre pilares centrales con voladizas
laterales, con una luz de 23 metros.

El sistema constructivo se dejara a eleccién del
contratista, pudiéndose optar por la variante de va-
ciado “in-situ” 0 hormigén premoldeado..

La carpeta superficial sera construida por la Mu-
nicipalidad de Buenos Aires mediante tratamiento
bituminoso,

El puente, proyectado por el arquitecto Héctor O.
Losi, Jefe del Departamento de Proyectos de la Di-
reccién de Urbanismo de la Municipalidad, ha sido
concebido para superar las consecuencias del “em-
botellamiento” que se produce en esas zonas, espe-
cialmente en horas de la tarde, cuando grandes can-
tidades de automotores se dirigen —al término de
la jornada de labor— hacia las poblaciones de la zona
norte de la periferia de Buenos Aires.

Se ha previsto que en las horas de pico —18 a
19,30— el puente sera capaz de soportar un transito
de 1.600 v/hora,

El transito pesado deberd desplazarse por debajo

d-el_bpuente, con expresa prohibicion de hacerlo por
arriba.
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El presupuesto de las obras ha sido fijado en 45
millones de pesos, suma gque no incluye gastos de
remodelacién.

La apertura de las propuestas ha sido fijada para
el 15 de marzo previéndose para le ejecucion de los
trabajos 250 dias corridos.

La variante sobreelevada se debié adoptar por im-
perio de imprevistos obstaculos técnicos y econémi-
cos que impidieron la ejecuciéon de un viaducto en
trinchera, en el que se habia pensado en primer
momento.

Sabido es que en arquitectura se busca no afectar
en lo posible lo que se 1lama éspacio aéreo entre dos
nucleos urbanos.

En este caso, se trataba de no afectar el espacio
aéreo entre las plazas San Martin y Britannia,

También se consideré que un viaducto en trinchera
no hubiera afectado la visién de los frentistas ubi-
cados ‘en las cercanias de las cabeceras.

Infortunadamente, posteriores estudios demostraron
la imposibilidad de construir ese tipo de wiaducto.
En efecto; hubiera sido menester practicar una muy
profunda excavacién para pasar por debajo del ta-
nel del subterraneo de la linea Retiro-Constitucién,
que en la zona afecta la calle Maipi.

Ello hubiera determinado a su vez, acentuar de-
masiado la pendiente del puente, ampliando —por
consiguiente— la longitud de la obra para que el
porcentaje de desnivel no fuere demasiado abrupto,

Esta solucién se desheché por antiecondmica,
Pero otro factor —acasp méas importante— vino a
sumarse a los inconvenientes: el conducto pluvial
que corre por la calle San Martin —ver grabado—,

.que también hubiera determinado una excavacién

T

PLAZA LI BEATADOR
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muy profunda (alrededor de 8 metros).

También se consider6 el problema de los niveles,
ya que esa obra se proyectaba en una zona de.te-
rrenos ganados al rio y muy proclives a producir
filtraciones de agua.
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Corte y vista lateral del viaducto.

En atencion a esos problemas y tratando de ‘ade-
cuar una solucién gue urbanisticamente no fuera ob-
jetable, se decidi6 por el puente sobreelevado, tra-
tando de que fuera lo mas “transparente” posible,

para emplear términos en boga en medios arquitec-

tonicos.

Por ello se busedé que los pilares no constituyeran
grandes bloques de apoyo, y tratando de darle la ma-
yor separac.on posible entre si, para lograr una es-

tructura casi ‘aérea, armonica con el medio urbano
en que sera emplazada.

Evidentemente, la iniciativa de la comuna merece
el mas calido elogio. Medidas como la comentada ser-
viran para que Buenos Aires pierda las penosas ca-
racteristicas de “capital del desorden” y pase a su-
marse a las ciudades que en el mundo disponen de
un transito perfectamente regulado y sin mayores
peligros,

Primer Congreso Vial Municipal Realizado en La Plata

Tal como lo informaramos en nuestro boletin “No-
ticias Camineras”, se realiz6 en la capital bonaeren-
se, entre los dias 5 y 7 de octubre el congreso del
tituio, del que participaron las delegaciones cuya né-
mina brindamos por separado.

El Congreso consideré el siguiente temario:

1 Coparticipacion Vial Municipal (Decreto-Ley
17861/5Ty 21280): Funcionamiento actual del sistema
de Coparticipacién Vial Municipal. Su meodificacion
y ampliacién de acuerdo con la experincia recogida.

2)Los Qonsejos Viales Zonales: Su funcionamiento
y perfeccionamiento. Boletin Vial Municipal: Interés
por su continuidad; sugerencia para perfeccionarlo.

3) Oficimias Técnicas Viales Municipales: organi-
zacién, funcionamiento y financiacién; formacién y
perfeccionamiento del personal téenico vial; coordi-
nacién de esfuerzos entre la industria, las municipa-
lidades y la Direccién de Vialidad.

4) Equipamiento mecdnico de las comunas: su im-
portancia para tareas de reparacién y mantenimiento
de caminos. Estado actual. Financiacién de equipa-
miento. Cooperacién entre las comunas del uso del
equipo.

5) Canteras: localizaciéon y registro de canteras de
materiales aptos para construccion y conservacion de
caminos.

6) Caminos provinciales: su conservacién mediante
contrato con las comunas.

7) Relaciones contables entre Vialidad y las co-
munas: percepcién de las cuotas de Coparticién Vial
Municipal; su inversién y rendicion de cuentas. Uni-
ficacion de criterios contables, mediante reuniones zo-
nales de contadores municipales y de la Direccién de
Vialidad.

8) Red Vial Comunal: traza, disefios de obras ba-
sicas y pavimentacién. Conservacion mediante la co-
laboracion de las zonas de vialidad provincial y cen-
tros de fomento vecinales. Accesos a centros de in-
terés general; solucion integral con la accién conjunta
del municipio y la provincia; régimen legal y finan-
ciacién. Caminos ruraes; disposiciones actuales y pre-
visiones futuras. Sefalizacion.

9) Recursos actuales y prevision de futuro: pano-
rama econdmico-financiero, Tasas municipales sobre
la propiedad, destinada a la conservacion de cami-
nos, criterio actual y resultado. Aplicacién de la ley
15.274.

10) Trdnsito de tractores em tos caminos rurales:
disposiciones vigentes y su resultado.

11) Necesidades del usuario en las zonas atendidas
por las comunas.

12) Sistematizacion de datos aplicados a las mu-
nicipalidades. '

13) Temario abierto para ser propuesto por los se-
fiores Intendentes y los integrantes del Congreso que
debera ser presentado antes del 30 de setiembre.
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Ademas de los puntos del temario
que hemos transcripto el Primer
Congreso Vial Municipal traté las
siguientes ponencias:

1) Municipalidad de Berisso: Pa-
vimentar el tnico camino directo
entre la ciudad de La Plata y el
Rio de La Plata, jurisdicciéon del
partido de Berisso.

2) Municipalidad de Guamini: Su-
gerencias con respecto al uso de los
equipos viales.

3) Municipalidad dez Quilmes: Ca-
mino Costanero P. Lara-Quilmes.

4) Municipalidad de Quilmes: Pa-
vimentacién camino Mitre o antiguo
camino a La Plata (Quilmes-Blera-
zategui).

5) Municipalidad de Quilmes:
Arreglo y conservacién de caminos
quinteros. !

6) Municipalidad de Quilmes: Pa-
vimentacion de accesos a ciudades,
pueblos y villas.

7) Municipalidad de Quilmes: Re-
comendacion para obras hidraulicas
afines a pavimentos.

8) Municipalidad de Quilmes:
Formacion de una comisién mixta
entre provincia y municipalidades.

9) Municipalidad de Quilmes:
Pavimentacién camino Centenario
(Quilmes-Berazategui) .

10) Municipalidad de Quilmes:
Creacién de un instituto de crédito
financiero para obras publicas.

11) Municipalidad de Quilmes:

Aditivos *Adrog*
Acido y Aminico

para incrementar la resistencia

PAVIMENTOS ASFALTICOS

y resolver problemas de adherencia

ADRO-QUIMICA S. A.

Parana TE8 - & piso

al agua de los

Representante exclusivo

Buenos Aires - T. E. 44 - 1278

Recomendacion referente al Boletin
Vial Municipal.

12) Concejo Deliberante de Momte: Mecanizacion
de los trabajos de conservacion.

13) Concejo Deliberante de Monte: Designacién de
un inspector zonal por parte de Vialidad para aten-
der los requerimientos de comunas vecinas.

14) Concejo Delibenante de Monte: Suspensién del
transito de tractores hasta 24 horas después de una
1luvia.

15) Concejo Deliberante de Monte: Arvertura en
Monte de caminos transversales. Unir Monte a Sal-
vador Maria de camino Lobos-Saladillo a Monte-Eu-
caliptus.

16) Comnsejo Zomal XI: Modificacién art. 30 ltima
parte del Decreto-Ley 7823/56, Cap. VII referente a
consorcios camineros.

17) Comsejo Zomal XI: Supresién por parte de Via-
lidad de los camineros, Su reemplazo por equipos
moviles con mas radio de accién.

18) Consejo Zomal XI: Llamado a licitacién de la
ruta 33, tramo inconcluso entre Pigiié y Tornquist.

19) Consejo Zonal XI: Actualizar la ponencia IN°
10 del Segundo Congreso Vial que fué presentada
por el Ing. Armando P. Bruera y que se refiere a:
Utilizaciéon de elementos prefabricados en obras de
arte menores.

20) Sr. Rodolfo C. Molinari: Distribucién de re-
puestos para motoniveladoras adguiridas a la Direc-
cién de Vialidad por las comunas, con cargo a las
cuotas del régimen de la ley de Co». Vial Comunal.

21) Circulo de Arquitectos, Ingenieros y Agrimen-
sores de Quilmes: Propiciar ante la Direccién de Via-
lidad Niacional la activacién del acceso sud-este.

22) Colegio de Agrimensores de la Pcia. de Buenos
Aires: Los accesos viales a los centros urbanos y su
prevision en los planes reguladores municipales.

23) Municipalidades de Merlo y Morén: Pavimen-
tacion de la ruta 103, camino Morén-Lobos.

24) Ascciacion Argenting de Carreteras: Considera-
ciones en apoyo de una legislacién sobre educacion
vial en la provincia de Buenos Aires.

25) Decreto-Ley 505/53: Necesidad de que se dé
estricto cumplimiento al Decreto-Ley 505/58 (plan-
teado en el seno del Congreso por el Ing. Alberto
H. Thoss).

ENTIDADES PARTICIPANTES
ACIELBA.

Asociaciéon Argentina de Carreteras

Asociacién de Propietarios de Camiones

Automévil Club Argentino

Camara Argentina de la Construccién

Centro de Ingenieros

Colegio de Agrimensores

Confederacion de Asociaciones Rurales
de Buenos Aires y La Pampa

Confederaciones Rurales Argentinas

Cooperativas Argentinas

Cooperativas de Productores de Leche y
Derivados “La Plata”

Facultad de Ciencias Fisicomateméticas

Federaciéon Econémica

Instituto del Cemento Portland Argent.

Instituto de Ingenieria de la Universidad
del Sur

Shell Compaiiia Argentina de Petréleo S.A.

Touring Club Argentino

Yacimientos Petroliferos Fiscales

Ademas, como ya se expresé anterior-
mente, participaron delegaciones de ca-
si todos los municipios de la provincia.




Discurso de Apertura Pronunaciado por el
Presidente del Congreso Vial Municipal
Ingeniero F. Bibiloni

Las Municipalidades de la provincia de Buenos Aires
persiguiendo uno de los objetivos del gobierno comunal
deben atender generalmente a la preocupacién por el
arreglo de los caminos que es su deber conservar ¥y
mantener en perfectas condiciones de transito.

Recién con el Decreto-Ley provincial N 17.861 del 2
de octubre de 1957 sobre Régimen de Coparticipacién
Vial para las Municipalidades se ha alcanzado una es-
tructura organica para el arreglo y la conservacion de
los caminos municipales que permiten afianzar esas
finalidades.

Fué proposito de dicho Decreto-Ley encarar la solucion
del problema vial de jurisdiccién municipal, en especial
en los accesos a las rutas principales o de interconexion
entre distintas localidades, buscando también la forma
en que los municipios se incorporaran a un programa
bien coordinado que era necesario e imprescindible lle-
var a cabo con el objeto de crear riquezas para todo el
pueblo de la provincia. En ese programa ce encuentra
empefiada desde hace tiempo la Direccién de Vialidad de
la provincia de Buenos Aires.

Una caracteristica destacada dentro del Régimen crea-
do fue el deseo de las autoridades de lograr el estable-
cimiento de un mecanismo optativo que respetara las
autonomias de los municipios.

También la intensificacién de trabajos viales en las
rgdes de caminos municipales se efectiviza mediante un
sistema como el instaurado que auna los aportes muni-
cipales con los que entrega la Direccién de Vialidad que
se distribuyen y aplican con un sentido organico y téc-
nico a través del Régimen de Coparticipacion Vial.

Ademas con fines de estudio y asesoramiento y para
la aplicacién de esta legislacion se crearon 12 Conszjos
Zonales cuya presidencia fue ocupada por los jefes de
Zonas de Vialidad de la provincia.

Este esfuerzo fue complementado por una informacién
necesaria del municipio que se fue dando por medio de
los Boletines Viales Municipales editados por la Oficina
de Prensa de la Direccion de Vialidad y que han tenido
por objeto llenar la necesidad de hacer conocer y divul-
gar ‘todo lo que tiene relacién directa con las obras que
realizan o deben realizar los municipios bonaerenses.

La importancia del esfuerzo desarrollado puede me-
dirse en gl hecho de que en el ejercicio 1960 la cuota
de Coparticipacién Vial Municipal fue de 80 millones de
pesos; en el ejercicio 1961, de 173 millones y en el afo
1962 seran de 220 millones, habiendo pues.to en cada
ceso las municipalidades una cifra igual.

Aden::é.s la provincif‘l 'entregé 169 tractores John Deere
y podria entregar préximamente 200 motoniveladoras y
150 camiones.

Longitud Longitud

Jurisdiccién total pavimentada
N Kms. Kms.

Naeional . covanas v e s o 5.279 3.305
Provincial:

PRIABETA, 10vsesrs su s s s we » 10.680 1.920

Secundaria ...........ccieeinnn 22.478 —

Municipal (Aprox.) .............. 81.563 _—

120.000 5.225

También para facilitar el equipamiento municipal se le
entregé prioridad sobre las maquinas de rezago.

Para analizar la importancia de la red caminera mu-
nicipal en la provincia de Buenos Aires veamos las si-

guientes cifras:

Fsa red vial municipal de mas de 80.000 kilometros
tiene una gran trascendencia desde el punto de. vista
social para un importante sector de nuestra poblacién
que es el mas sufrido por estar mas apartado de los
principales centros y, desde el punto de vista econémico,
porque hace prosperar especialmente al agro ¥ la ga-
naderia.

La existencia de esa amplia red municipal motivada
por la gran superficie de nuestro Estado y el deseo de
amplia colaboracién de las autoridades de la Comision
Permanente Pro Congresos Viales hizo que se citara para
este 7 de octubre a la celebracién del Primer Congreso
Vial Municipal donde debe destacarse la iniciativa que
en todo ello tuvo el sefor director de Vialidad que repre-
senta a la Asociacién Argentina de Carreteras, ingeniero

Adolfo P. Grisi.

Del amplio temario preparado que incluye la aplica-
cion del Decreto-Ley N® 17.861 ¥ 21.280, los Consejos
Viales Zonales, Boletin Vial Municipal, Oficinas Técnicas
Viales Municipales, equipamiento mecanico de las comu-
nas, utilizacién o explotacién de canteras, relaciones con-
tables entre Vialidad y las comunas, recursos actuales y
previsiones de futuro, transito de caminos rurales, etc.
y la posibilidad de que cada uno de los invitados ¥y asis-
tentes a este congreso puedan aportar otros temas e
ideas nuevas, hace ver la amplitud y alcance que. se asig-
na a las deliberaciones que habran de llevarse a cabo.

Este Congreso Vial Municipal tiene el estimulo de
saber que sus ponencias seran detenidamente estudiadas
y valoradas tanto por las autoridades Viales Provinciales
como en el orden nacional. Como ejemplo de éxito de
los trabajos de estos Congresos dedicados a las carre-
teras debemos citar al reciente Decreto Nacional ni-
mero 7.607/61 que baczandose en la ponencia del senor
Luis De Carli al Primer Congreso Vial ha establecido
la posibilidad de presentacion de polizas de seguro para
fianzas de contratos de obras publicas.

Fn esta oportunidad, que resulta tan propicia, las
autoridades de la Comision Permanente Pro-Congresos
Viales quieren ademas rendir cuenta por mi intermedio
de la lahor realizada en el iltimo afio que en apretada
sintesis consiste en la publicacion del libro del Segundo
Congreso Vial, gestiones sobre autarquia del Lemit, como
también para evitar demoras en la entrega de fondos
de Coparticipacion Federal, sobre cumplimiento de la Ley
N© 505 v pedido de pronta sancién del Cédigo de Obras
Publicas, etc. .

Para este afo con motivo de la celebracién del dia
del camino se ha preparado el concurso de afiches y
banderines en el que actua de jurado la Escuela Superior
de Bellas Artes; un certamen fotografico para el que se
ha contado con la colaboracién de los Foto Club La Plata
v en el que actian de jurados dos representantes por
la Federacién Argentina de Fotografia, uno por la Direc-
cién de Vialidad y uno por nuesira Comisién. También se
ha organizado la exposicion de todos esos concursos y el
presente Congreso Vial Municipal.

Debemos destacar la labor que ha tenido para la rea-
lizacién en la organizacion de este Congreso la Comision
integrada por los sefores Intendentes de Ayacucho, Dr.
José A. Barbieri, Las Flores sefior Carlos A. G. Giosa,
de Olavarria Dr. Carlos V. Portarrieu, Pehuajé sefor
Pable Julian Landa y de Exaltacién de la Cruz sefor
Agustin Petrucelli.

Sefiores miembros e invitados doy a ustedes la bien-
venida y declaro abierto el Primer Congreso Vial

Municipal.
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Dietiens | dsl Poesideote do Ta Direocldn ds
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires
Ingeniero Rafael Balcells

El ingeniero Balcells, presidente de la Direccién de
Vialidad de la provincia de Buenos Aires, sucedié en el
uso de la palabra al ingeniero Bibiloni.

Dijo en primer término el ingeniero Balcells que esta-
ba lejano el dia “en que fue recurso politico el disponer
la cesion o el préstamo precario de un equipo vial y el
municipio se debatia en la imposibilidad de resolver pro-
blemas de importancia caminera, grandes o pequefias”.

Mas adelante el ingeniero Balcells agregé que el con-
greso vial municipal que se realizaba era fruto de una
sugerencia del consejo de la zona II, haciéndose eco de
la imiciativa del Consejo Vial de la zona VI, estableciendo
el sistema de conservacién de rutas provinciales por
contratos a cargo de las comunas,

En otro momento el ingeniero Balcells destacé que a
su’ juicio “tres fueron los elementos que determinaron
la posibilidad del extraordinario trabajo vial que desarro-
llan hoy las municipalidades de la provincia. Primero: El
Régimen de Coparticipacién Vial Municipal que suminis-
tré6 fondos crecientes a las comunas de acuerdo a sus
posibilidades de inversién. Segundo: El plan de reequi-
pamiento llevado a cabo por el Ministerio de Obras Pii-
blicas, primero gratuitamente y luego con cargo a las
cuotas de Coparticipacién Vial Municipal; ademis mu-
chas comunas, al crear recursos especiales con destino a
obras viales, se capacitaron financieramente para reali-
zar una eficaz obra vial en la red de sus respectivas
jurisdicciones'’,

Siguié diciendo el ingeniero Balcells que habia sido

“destruida la inercia a que estaban obligadas las comu-
~ nas por falta de medios y recursos adecuados’. Dijo
también que ‘“todavia quedaba mucho por hacer en
cuanto al mejoramiento de los equipos y que, en tal
sentido, la direccién a su cargo entregari a las comunas,
con cargo a las cuotas de Coparticipacién Vial Municipal,
150 camiones y 200 motoniveladoras, reforzandose nota-
blemente el equipo de que disponen las comunas”,

Después de otras consideraciones, el presidente de la
Direccion de Vialidad de la provincia de Buenos Aires
expres6 que de la confrontacién de la experiencia reco-
gida a lo largo de cuatro afios de vigencia de la ley de
Coparticipacién Vial Municipal, han de “surgir provecho-
sas iniciativas que permitan activar atn méas el ritmo
de ejecucién vial en las redes comunales y a través de
criticas constructivas, tanto Vialidad de la provincia
coma las comunas podrin rectificar errores y reanudar
la labor con renovado empuje’.

Los Actos de Clausura

Por dltimo, el dia 7 de octubre, clausurando los fes-
tejos del Dia del Camino se realizé una cena, sirviendo
ademas para agasajar a los intendentes municipales que
participaron del Congreso.

Cemento Portlond

"CORCEMAR”

Camamcidn Avenida de Mayo

) 633
Cemsentera

; 3er, piso

Argentina 30 - 5581

BUENOS AIRES
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Asistieron el vicegobernador de la provincia, doctor
Arturo Crosetti; el ministro de Obras Publicas, ingzniero
Belgrande Magno; el ministro de Accién Social, sehor
Carlos Arrese; el presidenté de la Direccién Nacional de
Vialidad, ingeniero Pedro Petriz. el presidente de la
Direccion de Vialidad de la provincia de Buenos Aires,
ingeniero Rafael Balcells; el presidente del Congreso Vial
Municipal, ingeniero Filiberto Bibiloni, el intendente de
General Pueyrredén, sefior Teodoro Bronzini; el presi-
dente de nuestra asociacién, sefior Luis De Carli, y otras
personalidades.

Durante esa reunién fueron entregados los premios del
concurso de fotografias y affiches que —con motivo del
Dia del Camino— fuera organizado por la Direccién de
Vialidad de la provincia de Buenos Aires. Posteriormente
el ingeniero Bibiloni clausuré el ler. Congreso Vial Mu-
nicipal con las [iguientes palabras:

El total de la red vial en la Provincia de Buenos
Aires es de 125.000 kms. de los cuales 10.000 son na-
cionales, 35.000 provincia'es v 80.000 municipales.

La extensa red vial municipal es consecuencia de
la gran extensién de nuestra provincia, y su impor-
tancia tiene intima vinculacion con el desarrollo agri-
colo-ganadero.

Por su ub‘cacién y por su funcién el trénsito per-
tenece principalmente a los dos grandes pilares de
la produccién y de la economia argentina que son
la ‘agricultura y la ganaderia,, los que facilitan el me-
dzi:I) mas seguro y racional de divisas para nuestro
pais. '

Ademas por esos caminos transitan los pobladores
de las regiones mas apartadas de nuestra provincia
que son los gue disponen, por ese motivo, de menos
acceso a los centros educacionales, de cultura y de es-
parcimiento y por eso merecen ser considerados con
un gran criterio de prioridad.

El municipio es la célula primaria de nuestra or-
ganizacién politica y por eso debe merecer nuestra
mayor simpatia y apoyo. Creemos que su labor, 'aun-
que dificil, puede ser muy eficiente, especialmente si
desenvuelve sus esfuerzos aunando capacidades y es-
piritu de realizacién con los centros de la produccién
v empresarios de las zonas donde actiian pues de esa
forma conseguiran la compenetracién y la compren-
sién de auienes deben contribuir a la realizacién.
permitiéndosele a los mismos dar sus opiniones y
puntos da wista para complementar asi la labor cre-
adora de los gobernantes municipales.

Una vez mas los sectores profesionales, empresa-
rios, de pmoduccién e instituciones de bien wnublico
hemos ouevido co'aborar en esta labor: y asi como
una de las instituciones adheridas, 1a Camara Argen-
tina de 1a Construccién ‘con referencia al plan vial
de la provincia de Buenos Aires del afio 1959-1963 di-
jera antas de su iniciacién de que el mismo era
posible v &irvié tal opinién como apoyo moral a la
realizacién de un plan que cada dia es mayor reali-
dad y serd de extraordinario beneficio para ‘el desa-
rrollo y el bienestar de la provincia, hoy en el pre-
sente congreso se ha querido comentar, analizar y
en algunos casos criticar v en otros aplaudir siempre
con valentia y claridad lo que puede y debe ser el
plan vial municipal. De nuestros congresos lo tnico
que pretendemos es que sean un medio de difusién
v de rambio de ideas como forma positiva de cola-
borar a la realizacién de obras necesarias y que sus
conclusiones sean atendidas por los poderes piiblicos.

Entendemos por democracia la presencia de go-
bernantes y gobernados representados estos 1ilt'mos
en todas sus actividades sociales, v de actuacién pro-
fesional, comercial, ete. discutiendo y analizando to-
dos los problemas de bien pablico y convenciéndose
reciprocamente por la fuerza del argumento y la ra-
zén v unicamente por élla. Creemos que este acto
refleja fielmente esa definicién de democracia: vor
eso nos sentimos orgullosos de participar y de haber
contribuido a su realizacién.

Nuestro sincero agradecimiento a quienes han ve-
nido de los limites mas lejanos de la provincia y en
especial a las damas que nos acompafian con su gran
paciencia de siempre. Nada mas.
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Principales Disposicionss de los Etatutos Referentes a las Asambleas Genmerales Ordinarias

Del Consejo Directivo:

Art. 16 — Corrasponde al Consejo Directivo:

i) Oficializar las listas de candidatos a presen-
tarse a las Asambleas Generales Ordinarias
para la renovacion de autoridades, las que de-
beran ser presentadas con copia facsimilar de
las mismas, con diez dias de anticipacion a
la fecha sefialada para la realizacion de la
Aisamblea General.

Todos los integrantes de las listas de can-
didatos deberan ser socios activos, cumplir
con lo dispuesto en el Art. 11° de estos e¢eta-
tutos y las listas correspondientes deberdn ser
inconfundibles con las otras oficializadas an-
teriormente.

El Consejo Directivo debera expedirse den-
tro de las cuarenta y ocho horas de presentado
el pedido de oficializacion de la lista, acor-
dando igual término —desde el momento del
rechazo— a los interesados, para proponer
nuevos candidatos en lugar de los rechazados
por carecer de las condiciones estatutarias.

De las Asambleas Generales:

Art. 300 — En el transcurso del mes de junio
de cada afio se celebrard una Asamblea General
Ordinaria debiendo citarse a cada asociado por
circular, con quince dias de anticipacién a la

fecha fijada a tal fin, adjuntandosele la Memoria,
Inventario, Balance, Cuenta de Ganancias y Pér-
didas e Informes de la Comikion Revisora de
Cuentas a considerar, correspondientes al ejerci-
cio vencido. |

En dicha Asamblea, ademds de considerar la
documentacién mencionada en el parrafo anterior,
se elegirdn los miembros del Consejo Directivo
que deberan reemplazar a los que terminen su
mandato, como asi también a los miembros in-
tegrantes de la Comision Revisora de Cuentas
que terminen su mandato, y al Presidente si co-
rrespondiere.

Art. 31° — La Asamblea estara en quorum a
la primera citacion con la presencia de la mitad
mds uno del total de asociados con derecho a
voto. Transcurrida media hora de la fijada para
su constitucion, podrd sesionar con el nimero
de socios presentes.

Las resoluciones se adoptardn por mayoria de
votos presentes, salvo los casos para los que es-
tos estatutos determinen una mayoria especial.

En las Asambleas Generales sélo podrén ser
considerados los asuntos incluidos en el Orden
del Dia.

Art. 32° — Podran participar en las Asambleas

“tinicamente los socios activos que hayan abonado

su tltima cuota societaria. Pueden hacerse re-
presentar por poder o por carta-poder otorgada a
favor de otro socio. Cada socio no podra repre-
sentar a mas de dos asociados.

ASAMBLEA GENERAL ORDINARIA

CONVOCATORIA

De acuerdo con lo dispuesto en el articulo 30° de los estatutos de esta asociacién se
convoca a los sefiores socios a la Asamblea (ieneral Ordinaria que se realizarid el dja
viernes 29 de junio de 1962, a las 17 hs. en la sede social de la institucion, calle Paseo
Colén 823, de esta capital, a los efectos de considerar el siguiente:

ORDEN DEL DIA :

1°) Lectura y consideracién de la memoria, inventario, balance, cuenta de gastos y recur-
sos e informe de la Comision Revisora de Cuentas.

2¢) Eleccién de presidente de la asociacién en reemplazo del sefior Luis De Carli que ter-
mina su mandato; de ocho miembros del Consejo Directivo con un mandato de dos
aios, en reemplazo de los que terminan su mandato que son los siguientes repre-
sentantes de los asociados: de la categoria “A” (Socios Individuales), sefiores Ing.
Juan A. Valle, Dr. Marcos Sastre; categoria “B” (Entidades Oficiales y Civiles) in-
genieros Luis M. Zalazar y Juan F. Garcia Balado; categoria “C” (Entidades Comer-
ciales),Ing. Néstor C. Alesso y Sr. Tibor Teleki, y de la categoria “D” (Socios Pro-
tectorep), Ing. Edgardo Rambelli e Ing. Carlos Oppicci.

37) Eleccién de los miembros de la Comisién Revisora de Cuentas en reemplazo de los
que finalizan su periodo, sefiores Aaron Beilinson, José Fornaroli y Alejandro A. Roca.

4¢) Modificaciones del Estatuto Social.
5?) Aumentos en las cuotas societarias.

6) Designacion de dos asociados para firmar el acta de la Asamblea.

Ezio M. A. Strazzolini
Secretario
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Luis De Carli
Presidente



I — PANORAMA VIAL GENERAL

La actividad vial, durante este periodo gue consi-
deramos, experimentd en el pais grandes alternativas
que hicieron oscilar el entusiasmo de los vinculados
al quehacer caminero, entre extremos de grandes
euforias, por la magnitud de las obras anunciadas y
las disponibilidades financieras de los organismos ca-
mineros de la nacién y de las provincias, y de pro-
funda depresién por medidas gubernamentales que
contradecian los enunciados primitivos y hacian peli-
grar el desarrollp de los planes previamente lanzados.

No cabe duda que en general el principal problema
reside substancialmente en las previsiones financieras
de los instrumentos legales que rigen la materia en
el pais: ellos son los gravamenes que tasan la venta
de combustibles utilizados por los automotores, los
de las cubiertas utilizadas por los automoviles y ca-
miones, las patentes especiales sobre vehiculos pesa-
dos, y, en menor escala, los que rigen sobre las pro-
piedades linderas de los caminos, en concepto de
“Impuesto de Mejoras” y en ultimo grado los apor-
tes de Rentas Generales de la Nacién. También debe
tenerse en cuenta que la mayor o menor facilidad
con que cluenta el pais para llevar a cabo su pro-
grama de construcciones wiales dependera de la capa-
cidad funcional de la Direccién Nacional de Vialidad
y de los organismos similares de las provincias. Quiere
con esto decirse que pesan en las posibilidades ejecu-
tivas camineras no solamente las cuestiones financie-
ras sino también a que las que se refieren a la organi-
zacién y funcionamiento de los organismos viales.

Durante el periodo que va desde el 17 de abril del
afio préximo pasado y el 31 de marzo de este afio en
varias oportunidades ambos aspectos basicos de la
politica constructiva vial del pais, sufrieron modifi-
caciones o fueron amenazados de alteraciones en su
estado inicial, que implicaron posibles enervamientos
en la capacidad de las construcciones camineras.

En efecto, mediante decretos del Poder Efjecutivo o
ain mediante simples resoluciones de la Secretaria
de Estado de Energia y Combustibles, fueron alte-
radas las previsiones de la Ley Nacional de Vialidad
de forma tal que practicamente un 40 % de los
fondos originalmente destinados a vialidad eran subs-
traidos a esta actividad para darseles otro destino.

Por otra parte, también por decreto del Poder Eje-
cutivo INiacional, y so color de un reordenamiento
administrativo, se dictaron medidas que practicamen-
te implicaban al desmembramiento del organismo na-
cional de vialidad y la casi anulacién de los medios
existentes y naturales para la atenciéon del manteni-
miento y la conservaciéon de la red vial, que es un
rubro de vital importancia para nuestro pais.

Las dos precedentes cuestiones —la disminucién de
recursos y la reorganizacién administrativa de los
organismos viales— fueron los dos hitos sefieros que
enmarcaron el desarrollo de la actividad vial en
nuestro pais durante el periodo que consignamos.

En procura de una rectificacién para esas equivo-
cadas medidas, esta asociacién realizd importantes
gestiones, cuyo detalle se expondra mas adelante,
tendientes a restablecer el ritmo de las obras y sobre
todo la confianza general en que el plan fiscal de
caminos oportunamente enunciado se iba a llevar a
la practica en forma real y efectiva. Un evidente
saldo positivo quedé de todas esas gestiones: en pri-
mer término una favorable predisposicion guberna-

mental para reconsiderar el problema de los grava-
menes a los combustibles, o por lo menos el iniciar
estudios para tratar de resolver en la forma mas ra-
cional posible el complejo problema de las “reten-
ciones” —que corresponden a los costos de esos com-
bustibles—, las necesidades financieras de Agua ¥y
Energia Eléctrica, y las de las obras camineras gue
el pais reclama con toda urgencia; en segundo, una
reconsideracién general de la proyectada reorganiza-
cién administrativa de Vialidad Nacional, que practi-
camente implica el abandono de aquella politica de
desmembracién del organismo nacional. Pero es evi-
dente que gran parte de los problemas que afectan el
desarrollo de la actividad caminera del pais se deben
en su mayoria a que existe una concurrencia de fac-
tores que conspiran contra la mejor conduccion de
estos asuntos, tales como la deuda que Y.P.F. man-
tiene con la Direccién Nacional de Vialidad, que en
estos momentos llega a 3.500 millones de pesos, asi
como las penurias que la Tesoreria General de la
Naciéon estd experimentando en los tiempos que co-
rren. Ello nos induce a concluir en que sera necesario
que los poderes publicos y que las organizaciones
privadas vinculadas a la actividad vial, como esta
asociacién, se aboguen a un estudio integral de estos
problemas para encontrar una salida realista y eficaz
que permita dotar al pais de la red caminera que debe
construirse so pena de detener el desarrollo del pais
en todos sus aspectos, con mayor razén aun cuando
los efectos del colapso ferroviario se estan acentuan-
do dia a dia y las soluciones en este terreno so2
cada vez mas lejanas e improbables.

Recientemente la Direccién Nacional de Vialidad
ha expresado, en un volumen editado para dar a co-
nocer el Plan de Obras de la Red Nacional que “pa-
rece innecesario destacar la incidencia del transpor-
te en el progreso de los pueblos y el bienestar de sus
habitantes” anadiendo mas adelante una cita de ex-
presiones del Ing. Costantini en la que expresaba
que “la crisis que experimenta el transporte, en
nuestro pais, es el mayor factor de la crisis econo-
mico financiera y que su insuficiencia distorsiona y
estrangula el desenvolvimiento econdmico y excluye
en gran medida las posibilidades de realizacion dz
cualquier programa de desarrollo”.

Estas consideraciones, frente a la conocida situa-
cién que atraviesa el sistema ferroviario argentino,
ponen en evidencia la gravitacién creciente del
transporte carretero en los transportes del pais y de
alli en su desarrollp econémico.

Como ejemplo de esta transferencia hacia el ca-
mino, por parte del transporte de mercaderias, pre-
sentamos a continuacién el fenémeno registrado en
el transporte de cemento portland.

La eleccion de este material como ejemplo, obede-
ce a varias razones entre las que se destaca la cui-
dada estadistica llevada por la industria que lo pro-
duce, a la vez que la observacion de las cifras con-
signadas puede, supletoriamente, dar también una
idea de algunas de las graves dificultades que debe
vencer la industria de la construcciéon para llevar
adelante los planes y trabajos que le son propios.

Tomando la informacion estadistica, dada a cono-
cer en el anuario de la Asociacion de Fabricantes
de Cemento Portland, se tienen los valores que fi-
guran en la tabla NP 1.

Puede observarse que la proporcién practicamente
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constante del transporte fluvial, a lo largo de 13
afios considerados, convierte en casi absolutamente
simétricas las curvas referidas a los transportes fe-
rroviarios y carreteros. También puede verse clara-

mente gue las proporciones de carga acarreados por
ambos sistemas se invierten y que la tendencia de-
nota el predominio que est4d adquiriendo el sistema
carretero.

TABLA N" 1

DESPACHO DE CEMENTO SEGUN MEDIOS DE TRANSPORTE

ARO Por Ferrocarril ICamiones Por via fluvial | Total
Tonel. Yo Tonel. I % Tonel. % | Tonel.
1948 765.089 61,2 415411 33,6 64.313 52 1.248.813
1949 822.719 57.- 557.584 38,7 60.547 4.3 1.440.850
1950 937.862 60,5 530.276 34,2 82.300 5,3 1.55n.438
1951 611.433 39.1 87R.150 56,60 67.270 4,30 1.554.853
1952 111.124 473 726.571 48,4 64.263 4.30 1.501.933
1953 890.706 53,2 723.047 432 | 59.864 3.6 1.673.616
1954 540.269 31,3 1.086.174 64,2 76.974 4,5 1.703.417
1955 503.303 27~ 1.294.966 €95 63.129 3.5 1.866.398
1956 | 532.663 26,4 1.395.704 A9,5 84.634 41 2.012.901
1967 | 511.565 21,9 1.748 540 75.- 74.053 3,1 2.334.158
1958 397.763 16,3 1.958.119 80,5 78473 3,2 2.434.380
1959 i€14.775 26,4 1.642.119 | 70,7 €8.037 2,9 2.325.731
1960 565.330 21,6 1.978.:633 | 75,9 69.285 2,5 \ 2.613.248

Si ahora trazamos el grafico de la evolucién de los porcentajes de transporte por ferrocarril,
por caminos y por vias fluviales se obtienen las curvas que figuran en el grafico INP 1.
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Si se tiene en cuenta que el fendmeno expuesto es,
en cierta medida, una muestra de lo que esta ocu-
rriendo en general en el pais, el grafico que antecede
es un buen exponente de la distorsién de los trans-
portes y de la necesidad de asegurar la viabilidad
de nuestros caminos a fin de que el finico medio de
transporte que nos va quedando no sufra interrup-
ciones que serfan a esta altura de los hechos econé-
micos, de letales consecuencias para la Reptblica.

Paralelamente con Jlas cuestiones antes referidas
la Direccién Nacional de Vialidad utilizando las atri-
buciones conferidas por la ley N® 15.275 licité du-
rante el periodo que comprende esta Memoria algu-
nas importantes obras por el sistema de pagos dife-
ridos que han contado, en su mayoria con una amplia
financiacién proporcionada por grupos financieros
extranjeros en su mayoria lo cual implicitamente ha
venido a suponer la introduccién, aunque sea tran-
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sitoria, de importantes capitales foraneos en la eco-
nomia nacional. También utilizando facilidades ban-
carias extranjeras —Banco de Importacién vy Expor-
tacion, Banco de Desarrollo, etc—, la Direccién de
Vialidad concreté importantes adguisiciones de equi-
pos via'es destinados a facilitar el reeguipamiento
de las empresas constructoras argentinas, y de las
direcciones provinciales de vialidad.

A su vez las empresas constructoras argentinas,
que compitieron fuertemente en las sucesivas lici.
taciones de obras llevadas a cabo por la macién y
por las provincias (y que 'a mayoria de las veces
presentaron ofertas menores que las empresas ex-
tranjeras que se presentaron a esos remates), rea-
lizaron también un acentuado esfuerzo para moder-
nizar sus equipos constructivos y para adecuar sus
organizaciones técnico-administrativas a las exigen-
cia de la moderna metodologia caminera.

Por todo lo que antecede y pese a los inconvenien-
tes apuntados al principio debe consignarse que du-
rante estos 12 meses que comentamos la actividad
vial en nuestro pais fue muy intensa y seguramente
superior a la de los tltimos afios. Este es un saldo
positivo e innegable que justiciero es acreditarlo a la
acertada conduccién impresa a la Direccién Nacio-
nal de Vialidad por su presidente, Ing. Pedro Pétriz
secundado por el Directorio de esa reparticién. Asi-
mismo es también justo destacar que la obra vial
llevada a cabo por la provincia de Buenos Aires, du-
rante este periodo ha sido una de las mas extraor-
dinarias que ha presenciado el pais y que la Direc-
cién de Vialidad de esa provincia, presidida por el
Ing. Rafael Balcells, emprendié una obra de singu-
lar magnitud que colocd a ese estado en una franca
posicién de preeminencia con respecto a la labor de
las direcciones provinciales de vialidad,

El resto de los estados argentinos llevé a cabo
también una ponderable accién vial en las medidas
de sus posibilidades. Por todo esto es que la aseve-
racicn antes expuesta, de que el periodo que con-
sideramos ha sido uno de los mas efectivos para las
obras viales, queda plenamente justificada.
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Il — LA ACTIVIDAD SOCIETARIA

1 — CONSEJO DIRECTIVO

Realizada la Asamblea General del afio préximo
pasado, el Consejo Directivo incorpord, en su sesion
del dia 13 de julio de 1961 a los miembros que se-
sultaron electos en reemplazo de los que finalizaban
su mandato.

Los miembros incorporados fueron los siguientes:
sefiores Juan Antonio Brochiero (Brander y Cia. S.A.)
y Adolfo Brané (B.P.B. Ingenieria y Comercial), co-
mo reperesentantes de los asociados de la Categoria
“A” (Individuales); Eduardo Arenas (Direccién Na-
cional de Vialidad) y Enrique Humet (Direccién de
Vialidad de la Provincia de BuenosAires), como re-
presentantes de los asociados de la Categoria “B”
(Entidades Oficiales y Civiles); Walter Burgwardt
(Burgwardt y Cia., S. A. Industrial Comercial y
Agroganadera) y Lucas 'G. M. Marengo (Marengo,
S. A.), como representantes de los asociados de la
Categoria “C” (Entidades Comerciales) y Arturo
C. A. Buxton (Automévil Club Argentino) y Ezio
M. A, Strazzolini (Yacimientos Petroliferos Fisca-
les), como representante de los asociados de la Ca-
tegorio “D” (Protectores).

En cuanto a la Comisién Revisora de Cuentas, de
acuerdo a lo resuelto por la Asamblea, quedd inte-
grada por los sefiores Aarén Beilinson (Bubis, Artabe
¥y Beilinson), José Fornaroli (Ital Monterrubianesi
Hnos.) y Alejandro Roca (Equipos y Materiales,
S. A.), con un mandato de un afio.

En la misma sesién en la que se incorporaron los
electos, se efectué la distribucién de los cargos de
la mesa directiva, con lo que el Consejo quedéd cons-
tituido de la siguiente manera: Presidente: Sr. Luis
De Carli; Vicepresidente 19; Ing. Edgardo Rambelli;
Vicepresidente 2% Sr. Lucas G. M. Marengo: Secre-
tario: Ing. Ezio M. A. Strazzolini; Prosecretario:
Ing. Adolfp Brané; Tesorero: Sr. Walter Burgwardt;
Protesorero:Ing. Juan F. Garcia Balado; Vocales:
Ing. Néstor C. Alesso, Ing. Eduardo Arenas, Ing.
Juan A. Brochiero, Sr. Arturo C. A. Buxton, Ing.
Enrique Humet, Ing, Carlos Oppicei, Dr. Marcos
Sastre, Sr. Tibor Teleky, Ing. Juan A. Valle, Ing. Luis
M. Zalazar.

Durante este ejercicio el Consejo Directivo efec-
tué regularmente sus reuniones, atendiendo los asun-
tos vinculados a la marcha de la institucién

2 — COMISIONES INTERNAS

"

Durante el periodo abarcado por esta memoria
las comisiones internas que auxiliaron la labor del
Consejo Directivo fueron las siguientes:

Socios y Delegaciones integrada por: presidente:
Sr. Lucas /G. M. Marengo; vocales: Sr. Walther Bur-
gwardt, Sr. Arturo Buxton, IngJuan A. Brochiero,
Ing. Ricardo Mafia e Ing. Luis M. Zalazar. Hacienda
y PresuPuesto, presidente: Sr, Walther Burgwardt;
vocales: Ing. Eduardo Rambelli, Ing. Juan F, Gar-
cia Balado, Ing. Néstor C. Alesso, e Ing. Alberto
Thoss. Publicaciones, presidente,: Ing. Eduardo Are-
nas; vocales: Ing. Enrique Numet, Ing. Ezio M. A.
Strazzolini, Ing. Luis M. Zalazar e Ing. Héctor C. Delle
Donne. Planes Viales, presidente: Ing. Adolfo Brané:
vocales. Ezio M. A. Strazzolini, Ing. Carlos Oppicei,
Dr. Marcos Sastre, Ing. Roberto Marenco, Ing. Al-
berto Sibolich Beraud e Ing. Ernesto F. Weber,
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3 — GESTIONES RELACIONADAS CON LA
FINANCIACION DE LAS OBRAS VIALES
Y DE LA REORGANIZACION
ADMINISTRATIVA DE LA |
DIRECCION NACIONAL DE VIALIDAD

Ya se expresé en la primera parte de esta memo-
ria que la actividad caminera argentina se enfrentd,
durante el periodo abarcado por el ejercicio socie-
tario del que se estd dando cuenta, a una serie de
poblemas de gran seriedad de los que se destacaron
principalmente dos: la modificacién del sistema im-
positivo establecido por el decreto ley 505/58, desti-
nado a proporcionar la parte mas importante de los
fondos destinados a la construccién y mantenimiento
de los caminos del pais, y la proyectada reorgani-
zacién administrativa de la Direccién Nacional de
Vialidad que implicaba el virtual desmembramiento
de esta reparticién. Corresponde ahora dar cuenta
suscinta de la actividad desarrollada con este motivo
por esta entidad, sin entrar a juzgar dichas medidas,
por cuantp ya se ha expresado la opinién de esta
entidad en la aludida primera parte de esta memoria.

Al tenerse conocimiento de que en ciertas esferas
de la Administracion Nacional se estaba proyectan-
do una modificacién al régimen financiero de las
obras viales, por via de una interpretacién del al-
cance de la expresion “precio de venta al publico”,
que figura en el texto legal, esta asociacién realizo
de inmediato una reunién especial de su Consejo
Directivo para considerar la cuestién planteada ¥y
ponderar los alcances que ella tendria sobre el des-
arrollo de la actividad vial en todo el pais.

Las consideraciones analizadas por el cuerpo di-
rectivo de esta asociacion comprendian no solamen-
te los aspectos financieros implicados por la mencio-
nada medida; sino también algunas otros consecuen-
cias que ella acarrearia tal como una posible denun-
cia por parte de las provincias acogidas al régimen
del decreto ley 505/58 que podria significar la reim-
plantacion en el pais de la anarquia en el precio
de venta de los combustibles utilizados por los au-
tomotores, como la que existié hasta 1932 y a la que
puso término la sancién de la ley N° 11.658, de
Vialidad Nacional.

De resultas de la consulta y estudios practicados
por esta asociacion se llegé a la conclusiéon de que
era menester —y sigue siéndolo— que se efectiie un
estudio racional e integral del proceso de comercia-
lizacién de los combustibles afectados por los gra-
vamenes destinados a las obras viales; y de que en
ese estudip se sienten las bases definitivas de un
proceso financiero sano, equilibrado y justo —a la
vez dque permanente para asegurar la sostenida
ejecucién de los planes wiales que el pais reclama
con toda urgencia.

Esta posicibn de la asociacién fue motivo de una
serie de entrevistas que se desarrollaron ante el Mi-
nistro de Obras y Servicios Publicos de la Naci6n,
el Presidente de la Direccion Nacional de Vialidad
y de una expresién de deseos que se hizo llegar al
propio Presidente de la Nacién quien manifesté su
conformidad y su aprobacién con respecto a esta ini-
ciativa de la Asociacion Argentina de Carreteras.
De esta manera se establecieron las bases para la
constitucion de una comision nacional que tendra por
misién estudiar exahustivamente este vasto proble-



ma en el que juegan vitales intereses nacionales co-
mo son los caminos, las fuentes de energia etc.

Hasta tanto se concrete la constitucién de esa en-
tidad, esta asociacion designé una comisién especial,
integrada por varios miembros del Consejo Direc-
tivo, que tendra por finalidad compilar antecedentes
y realizar estudios que impliquen un adelanto para
el trabajo que deba realizar en adelante la referida
comision nacional,

Mientras tanto y en salvaguardia del mecanismo
financiero establecido en el decreto ley 505/58, la
asociacion solicitd y obtuvo el apoyo de los goberna-
dores de provincias, los que se sumaron al esfuerzo
que realizaba esta asociaciéon remitiendo notas y te-
legramas a la presidencia de la INacion requiriendo
el mantenimiento del régimen financiero existente
para asegurar la continuidad en el trabajo vial que
se estd efectuando en la actualidad en el pais.

Cabe destacar que aungue finalmente el Poder
Ejecutivo mediante decreto modificé la ley nacio-
nal de vialidad realizando esa interpretacion resis-
tida en los circulos wiales, la sostenida campana que
encabezd esta asociacion permitié, por otra mparte,
que el Poder Ejecutivo asegurase la provision de los
fondos necesarios para cumplimentar los planes via-
les mediante recursos provenientes de otras fuentes,
o, en ultimo extremo, que quedase abierto el debate
para encontrar las soluciones definitivas a este agu-
do problema.

La segunda preocupacién —Ila racionalizacion ad-
ministrativa de vialidad nacional— dio motivo tam-
bién a una intensa actividad por parte de esta aso-
ciacién. En efecto nuevamente la asociacién realizo
una serie de esfuerzos ante las autoridades nacio-
nales y ante los gobiernos de provincias para hacer
notar que las enunciadas medidas podrian lesionar
gravemente la articulacion funcional no sélo de la
propia Direccién Nacional de Vialidad sino de los
organismos similares de provincias. Los puntos te-
nidos en cuenta con referencia a este tema fueron
los siguientes: 1¢) Aspectos financieros de las obras
nuevas, en lo referente a la solvencia de los orga-
nismos provinciales que pasarian a ser los nuevos
garantes de los compromisos financieros primitiva-
mente avalados por la Direccién Nacional de Vialidad
v contraidos con financistas foraneos; 2°) Capacidad
funcional de los organismos provinciales para hacerse
cargo de las obras nuevas de gran envergadura y de
las tareas de conservacion y mantenimiento de los
caminos de la red nacional que quedarian bajo su
cuidado; 3°) Los vinculos contractuales celebrados
por las empresas contratistas con la Direccion Na-
cional de Vialidad que pasarian a ser transferidos
a las provincias y que podrian ser objeto de rechazo
por parte de los contratistas; 4%) La conservacion
de la red nacional que se veria afectada por la dis-
persién de los equipos, por el probable aumento del
aparato burocratico estatal y por la antes mencio-
nada incapacidad funcional de algunos organismos
viales provinciales y 5°) Las economias que fueran
aducidas por el decreto de racionalizacién adminis-
trativa y que en la practica no serian tales por cuan-
to habria un traspaso de partidas a las provincias
y alin era presumible un aumento de gastos en este
renglén en wirtud del muy probable aumento de
personal administrativo por parte de los gobiernos
provinciales.

La enunciacién de los antes citados puntos, ¥ su
difusién en los circulos viales argentinos por parte
de esta asociacién promovié una ostensible resisten-
cia general a dichas medidas y fue un factor coad-
yuvante para que finalmente no se llevaran a la
practica manteniéndose la actual estructura del or-
ganismgp nacional de vialidad.

Ademas de las gestiones antes enunciadas esta
asociacion expresé en diferentes oportunidades sus

inguietudes con respecto a los demas problemas de
la contratacion de las obras viales y de su régimen
financiero tal como se expresd en los parrafos per-
tinentes cuando se alude al problema de las rebajas
excesivas en los precios de los trabajos plblicos o
a la incorporacion de la poliza de fianza (perfor-
mance bonds) para garantizar los contratos de
obras publicas.

4 — NUEVA SEDE DE LA INSTITUCION

£n noviembre de 1961, y en oportunidad de cele-
brar su vigésimo quinto aniversario, la Camara Ar-
gentina de la Construcciéon inauguré su nuevo edi-
ficio de la Avda. Paseo Colén 823. Poco tiempo
después dicha instituciéon puso en venta su edificio de
de la calle Venezuela 7Y0 y se iniciaron los arre-
glos necesarios para efectuar el traslado de esa en-
tidad y de las demas que ocupaban este edificio a
aquel.

En principio a esta asociacion le ha sido asignado
un espacio en el 7° Piso del nuevo edificio, para lo
cual un comité especial, constituido por el Sr. De
Carli presidente de la institucion, el tesorero sefor
Walther Burgwardt y el prosecretario Ing. Adolfo
Brané, quedé encargado de realizar las negociacio-
nes con la Camara Argentina de la Construccion para
acordar el importe del alquiler y la superficie a arren-
dar en el referido 7° piso. Mientras tanto y teniendo
en cuenta ademas que las obras en el 7% piso ain no
han finalizado, a los efectos de solucionar el aloja-
miento de las oficinas de esta asociacion en el nuevo
edificio, —vista la necesidad de entregar completa-
mente desocupado el inmueble de la caile Venezuela
a sus nuevos propietarios—, la Cia. de Seguros La
Construccién cedié provisionalmente un local en el
€ piso del nuevo edificio, facilitando asimismo una
linea telefénica para uso de esta asociacion.

De acuerdo con estos arreglos en febrero de este
afio la asociacion trasladé sus oficinas al 6% piso del
edificio de Paseo Colén 823, en donde funcionaran
hasta tanto el 7° piso quede en condiciones de ser
ocupado. :

Le es muy grato a esta asociacién consignar aqui
y hacer publico su agradecimiento hacia la Cia. de
Seguros La Construccion por las desinteresadas faci-
lidades acordadas y su franca cooperacién para re-
solver todas las cuestiones vinculadas a su instala-
cion actual.

5 — PUBLICACIONES

De acuerdo a lo oportunamente dispuesto por el
Consejo Directivo esta asociacién volvié a reeditar
trimestralmente la revista CARRETERAS en lugar
de cuatrimestralmente como se habia efectuado du-
rante el ano 1960. El boletin “Noticias Camineras”
fue editado bimestralmente los primeros cuatro meses
de 1961 pasando a ser mensual a partir de mayo
de ese ano.

Algunos inconvenientes técnicos produjeron una de-
mora en la aparicién de algunas de estas ediciones
durante el ejercicio de que estamos dando cuenta,
pero posteriores medidas que acrecen las facilidades
de operacién en las oficinas de esta asociacion en lo
referente a la edicién de nuestras publicaciones, han
permitido una aceleracién de los trabajos con lo que
rapidamente nuestras publicaciones se estan poniendo
al dia.

A pesar de esos inconvenientes, nuestras ediciones
no solo han mantenidp sino atun acrecido la calidad
del material impreso habiéndose registrado un no-
torio aumento de interés por parte de lectores y de
anunciantes, En este ultimo aspecto debe destacarse
que el apoyo publicitario brindado a la revista y el
boletin por las diferentes firmas anunciadoras ha
constituido un aporte material importante que contri-
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buyé de manera substancial a disminuir el peso finan-
ciero que implica la edicién de esas publicaciones. El
interés evidenciado por dichos anunciadores permite
prever para muy breve plazo la ampliacién del es-
pacio destinado a publicidad en nuestras publicacio-
nes, lo que por otra parte es indispensable a fin de
contrarrestar en la mayor medida de lo posible el
incremento en los costos de impresién registrados
ujtimamente en esta plaza.

Merece un parrafo aparte una nueva modalidad
que se inicia en la revista CARRETERAS con el N° 26
correspondiente al Gltimo trimestre de 1961. En este
numero la asociacién ha presentado una nota espe-
cial referente a una obra vial en ejecucién en el
pais ilustrada con fotografias a colores con una am-
plia informaciéon acerca del desarrollo de esa obra.
Esa nota sera objeto de una ‘separata” que se dis-
tribuira en ocasion de la IV Reunién Mundial de
LR.F. a celebrarse en Madrid en octubre de este afio.
Este sistema se ird repitiendo sucesivamente en di-
ferentes niimeros de la revista procurando efectuar
una presentacion de las principales obras camineras
que se ejecutan en la Argentina.

En el caso que se expone esta nueva modalidad
para presentar los trabajos que se realizan en nues-
tro pais fue posible merced al apoyo brindado por
la firma Marengo, S.A. que facilitd el traslado del
cronista hasta la obra, y que ademés se hizo cargo
de los costos adicionales motivados por la impresién
a colores mencionada.

Libro de la Primera Reunién Regional Sud-Sudame-
ricaniz de la International Road Federation.

Durante el corriente ejercicio finalizé la edicién
del libro que contiene los resultados, trabajos, etc.,
considerados durante el desarrollo de la Reunién
Regional Sud-Sudamericana celebrada en Buenos
Aires del 26 al 29 de setiembre de 1960 con los aus-
picios de la Comisién Ejjecutiva del 150° Aniversario
de la Revolucién de Mayo.

Se trata de un libro de cuatrocientos ochenta y
cuatro paginas cuidadosamente impresas que com-
prende el texto completo de las actas y resoluciones
de la reunién asi como de todos los trabajos en ella
considerados. Los trabajos figuran todos en sus idio-
mas originales —castellano, portugués o inglés— y en
cada caso figuran resimenes en los otros dos idio-
mas, Ademés de los grabados que acompafan el texto
figuran tres laminas desplegables y siete separado-
res de capitulos con indicadores marginales. Coope-
raron en la presentacién de este volumen las firmas
Ford Motors Argentina, S.A.; General Motors: Bran-
der y Cia. y Conarg, S.A., que incluyeron una muy
cuidada y artistica publicidad eomercial en los sepa-
radores de capitulos.

Distintas circunstancias, entre ellas el traslado de
nuestras oficinas impidieron hasta la fecha efectuar
la distribucion de esta edicién habiéndose no obs-
tante tomado las medidas necesarias para efectuar
dicha distribucién a breve plazo. Noticias al res-
pecto se haran conocer por intermedio de nuestro
boletin “Noticias Camineras”,

6 — CONFERENCIA MUNDIAL DE
INGENIERIA DE TRANSITO

En el mes de junio de 1961 la International Road
Federation informé que del dia 21 al 26 de agosto
de ese afip se celebraria en Washington la reunién
consignada en el titulo de este parrafo para consi-
derar un importante temario sobre esa especialidad.
Al mismo tiempo la Federacién Internacional solici-
taba a esta asociacién que se hicieran esfuerzos para
lograr que nuestro gobierno enviase una representa-
cién oficial al mencionado certamen.

Dada la importancia de la reunién anunciada y
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la necesidad creciente cada dia en nuestro pais de
acrecer las medidas que aseguren la méxima segu-
ridad y fluidez del transito urbano y carretero, esta
asociacién acogié con entusiasmo la sugerencia de la
ILR.F. realizando activas gestiones ante la Direccién
Nacional de Vialidad para que esta reparticién de-
signase un técnico gue la representase oficialmente
en la mencionada oportunidad.

Como resultado de las gestiones realizadas la Di-
reccién Nacional de Vialidad designé al Ing. Héctor
Delle Donne, Jefe del Servicio de Sefializacién y
Transito de esa reparticién para asistir a la reunién
mencionada. Aprovechando el traslado del Ing. Delle
Donne a Estados Unidos, esta asociacién le confid
asimismo su representacion ante la reunién y ade-
mas establecié una serie de combinaciones en aquel
pais, por intermedio de la International Road Fede-
ration, para que le facilitasen a este profesional la
visita a departamentos oficiales dedicados a su espe-
cialidad asi como a fabricas de materiales destinados
a facilitar la sefializacién de caminos, etc.

La visita del Ing. Delle Donne a los Estados Uni-
dos arroj6é importantes resultados teéricos y practicos
que contribpiran en un futuro cercano a las solu-
ciones de los problemas argentinos en esta materia.

7 — BIBLIOTECA | l

De acuerdo a lo oportunamente resuelto por el Con-
sejo Directivo se pusp en marcha la organizacion de
la Biblioteca de esta entidad.

Al 31 de marzo el estado de organizacién de este
organismo era el siguiente:

a) Libros y folletos:

Se encontraban listos para su uso los ficheros de
autores, titulos e inventario de los libros y folletos
catalogados. Ademéas, de cada libro o folleto catalo-
gado se ha confeccionado otra ficha destinada a la
formacion del catédlogo de materias —de estas fichas
se duplicaran las gue sean necesarias cuando el lj-
bro o folleto deba clasificarse bajo dos o mas
temas—.

Se esta por iniciar el juego de fichas, por cada
libro, destinadas al control de préstamos y necesa-
rias para poner en funcionamiento la biblioteca.
También se encuentra en sus etapas iniciales la ca-
talogacién analitica de aquellos libros que, por su
condicién especial (simposios, reuniones, proce-
eding) la hacen necesaria en cada una de los traba-
jos que en ellos figuran.

Todo el material catalogado ha sido asentado en
un libro inventario que facilita el control de la co-
leccién bibliografica. El total catalogado llega a 681
libros y folletos.

b) Publicaciones periddicas:

Las colecciones de publicaciones periédicas se en-
contraban ordenadas e inventariadas en un fichero
especial de control habiéndose organizado la recla-
macién de los nimeros faltantes a fin de poder com-
pletar las colecciones.

De las colecciones de las revistas CARRETERAS,
CAMINOS y PUBLIC ROADS, se han confeccionado
las fichas correspondientes a cada uno de los ar-
ticulos en ellas publicados. Estas fichas comprenden
la clasificacién de autores y de materiales.

¢) Mapoteca y catalogoteca:

Esta etapa de la organizacién de la biblioteca se
iniciara una wez terminados los trabajos referidos a
los dos rubros anteriores. )

Para el funcionamiento de estos organismos se esta
tramitando un acuerdo con la Camara Argentina de
la Construccién gue tiene por finalidad reunir en un
mismo local las bibliotecas de ambas entidades, aun-
que conservando su independencia patrimonial, a los



efectos de acrecer las facilidades de los futuros lec-
tores los que de esta forma podran ampliar sus po-
sibilidades de consultas.

8 — DELEGACION ANTE EL
PRIMER CONGRESO ARGENTINO DE
LEGISLACION TECNICA Y ECONOMIA
DE LOS TRANSPORTES

A pedido de la Comision Directiva del referido
congreso y para acrecer la cooperaciéon que esta ins-
tituciéon presté a ese congreso durante todo el tér-
mino de su desarrollo fue designada una comision
especial que asumié la representacion de esta aso-
ciacion ante aquella Asamblea. Esta delegacion, pre-
gidida por el Sr. Luis De Carli, quedo integrada ade-
mas por los siguientes miembros del Consejo y aso-
ciados: Ing. Jorge Fernandez Barrio; Ing. Roberto L.
Fracchia; Ing. Lauro Olimpio Laura; Ing Pedro
Longhini; Sr. Rodolfo G. Molinari; Ing. A. Paniego e
Ing. Ezio M. A. Strazzolini.

En oportunidad de celebrarse el acto de clausura
de este congreso, correspondié al presidente de esta
asociacién, Sr. Luis De Carli, pronunciar un discur-
so en el que analizd municiosamente la situacion ac-
tual de los transportes en nuestro pais en relacion
con las facilidades nacionales en materia de ferro-
carriles y de carreteras.

Finalizado el congreso se constituyd un comité
permanente encargado de formular planes de coo-
peracién con las autoridades gubernamentales, en
materia de coordinacién de transportes asi como de
preparar un proyecto de ley que proporcione bases
racionales para la armonizacién de todos los trans-
portes del pais. En ese Comité Permanente esta aso-
ciacién esta representada por su presidente.

9 — IMPORTACION DE PIEDRA PARAGUAYA

Como una consecuencia practica de la primera
Reunién Regional Sud-Sudamericana de la Interna-
tional Road Federation se realizaron activas gestio-
nes para lograr que los gobiernos de este pais y de
la Republica del Paraguay celebraran un acuerdo
tendiente a facilitar la provisién de piedra, de aquel
origen, con especial destino a las obras de pavimen-
tacién de la ruta nacional N° 11, que fuera encarada
por el gobierno nacional dentro de su plan de obras
viales y como complementacion de esa rama de la
carretera panamericana.

En agosto de 1961 se trasladé a la capital paragua-
va el entonces secretario de Obras Piblicas de la
Nacién, Ing. Manuel H. Acufia acompaiado de fun-
cionarios de su departamento y del presidente de
esta asociacién, con el fin de negociar un convenio
con el gobierno paraguayo destinado a establecer las
bases de la importacién a la Argentina de piedra
proveniente de aquel pais, con el destino expresado.
Esta importacién seria parte de los convenios rela-
cionados con el Tratado de Montevideo (Mercado
Comin Latinoamericano) y con las recomendaciones
formuladas por la Reunién Regional antes referida.

Las negociaciones se desarrollaron en un ambiente
de gran comprension mutua lo que permitié obtener
términos ampliamente favorables para las finalida-
des perseguidas, entre ellos la rebaja del 50 % en los
derechos de eslingaje en puertos paraguayos asi co-
mo el compromiso de que los derechos de extraceion
de piedra no excederan de 50 guaranies por tonela-
da, para un total estimado en 1.200 millones de to-
neladas que podran ser absorbidas en su totalidad
por las obras de construccion de la ruta 11.

Esta gestién de la Asociacién Argentina de Carre-
teras, ampliamente reconocida por los gobiernos de
ambos paises, tuvo resonancias internacionales ¥y
fue motivo de comentarios en varios paises de lati-
noamérica y en especial en Estados Unidos.

10 — PROBLEMAS DEL TRANSITO URBANO

En el periodo comprendido por esta memoria la
asociacion llevo a cabo, asimismo, algunas gestiones
y estudios con referencia a la creciente complica-
cién del transito urbano.

En ese sentido se dirigieron comunicaciones, suge-
rencias y solicitudes a las autoridades municipales
de la ciudad de Buenos Aires y de los partidos cir-
cunvecinos. En particular merecié una especial de-
dicacion por parte de esta entidad el problema del
transito en la Avda, Pavon gue corre a lo largo de
los partidos de Avellaneda, Lanis y Lomas de Za-
mora. Fue motivo de esta especial preocupacion el
hecho de que, en contra de todas las disposiciones
técnicas y cientificas contenidas en la Ingenieria de
Transito, esas municipalidades han establecido el
régimen de estacionamiento de vehiculos en el cen-
tro de la calzada con lo gue se han aumentado no-
tablemente las posibilidades de accidentes y atin el
nimero de accidentes efectivamente producidos. Con
¢l fin de promover el cambio de sistema, esta aso-
ciacién dirigio notas, y las reitero posteriormente, a
esas municipalidades habiendo solicitado a la vez la
intervenci6on de la Direceién de Vialidad de la pro-
vincia de Bluenos Aires para que lleve a cabo un de-
tenido estudio técnico que determine con exactitud
el tipo de solucién definitiva al transito por esa
avenida. .

También con respecto a problemas del transito en
1a ciudad de Buenos Aires esta asociacion tuvo opor-
tunidad de dirigir diversas notas al Intendente Mu-
nicipal de esta capital solicitando la adopcion de al-
gunas medidas consideradas necesarias para asesu-
rar una mayor fluidez en el transito y evitar acci-
dentes. Entre ellas cabe mencionar las gestiones aun
en realizacién para lograr ciertas medidas referen-
tes a 1a limitacién en el estacionamiento de la Avda.
Rivadavia a fin de aumentar las facilidades de in-
greso y egreso de la ciudad hacia el oeste. !

11 — CELEBRACION DEL DIA DEL CAMINO

De acuerdo con lo dispuesto por la Direccion Na-
cional de Vialidad el acto central de celebracion del
Dia del Camino en el pais se llevé a cabo en la
localidad de Villa Angela de la provincia del Chaco
con asistencia del presidente de la mencionada re-
particién Ing. Pedro Petriz. La representaciéon de
esta entidad le fue encomendada al Ing. Ben Sil-
verstein.

Ademéas se cohsiguieron espacios en los canales 9
y 11 de televisién en cuya oportunidad fueron pro-
hunciadas alocuciones especiales a cargo de miem=
bros del Consejo Directivo y de su presidente. Tam-
bién cste Tltimo pronuncié conferencias sobre la
fecha que se celebraba por intermedio de Radio
Splendid y su red de emisoras la noche del dia 4
de octubre y por intermedio de L..R.A. Radio del
Estado el dia 5. :

Asimismo la asociacién adhirié a los actos que se
celebraron en distintas partes del pais y fue repre-
sentada por los miembros de las comisiones direc-
tivas de nuestras delegaciones en las provincias en
las que se cuenta con filiales de esta entidad.

Por su parte las delegaciones llevaron a cabo una
serie de actos en cada una de sus jurisdiciones con-
sistentes también en conferencias y en articulos es-
peciales sobre la fecha publicados en los principales
¢rganos periodisticos locales.

11 — CAMPARA DE CONSCRIPCION DE
SOCIOS Y AUMENTOS DE CUOTAS

Nuestra asociacién esta empefiada en una campana

de conscripeion de socios, como forma de ampliar
los horizontes societarios, acrecer su acervo moral
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e incorporar recursos para su mejor desenvolvimien-
to en favor de la actividad vial del pais, Concurrien-
do a esos fines, se ha solicitado igualmente, a los
socios, que incrementen sus cuotas, de modo de
atender no solamente los mayores requerimientos de
la entidad, sino también para atenuar los efectos de
la inflacién que se padece.

Para esos efectos la asociacién ha destacado per-
fonal especializado, el que se encarga de visitar
a socios y no socios. Bueno y confortante es anunciar
que esa campafa —que en mucho influira sobre el
mejor basamento financiero de la entidad— ha en-
contrado un recibimiento invariablemente cordial y
la mejor disposicion. Prueba de ello es que esa cam-
pafia, iniciada recientemente, ha permitido alcanzar
la cantidad de m$n 300.000 en concepto de nuevos
socios y ampliaciones de cuotas,

Nuestra entidad piensa destinar parte de esos
huevos recursos a enriguecer el material téenico de
la biblioteca, mejorar la presentacién y asegurar la
periocidad de las publicaciones (revista “Carreteras”
y boletin “Noticias Camineras”) y asegurar un mas
amplio impulso a la labor teda de la asociacién, que
tan consecuentemente contribuye a vigorizar la con-
ciencia caminera del pais.

Al agradecer a socios y no socios la acogida dis-
pensada al personal encargado de esta campana, nos
resta solicitarles quieran aumentar los contactos
con la asociacién y ampliar el acercamiento que debe
reinar entre gquienes estan enrolados en la impor-
tante tarea de hacer “mas y mejores caminos”,

13 — COMISION PLANES VIALES

Por resolucién del Consejo Directivo, dictada en
la_sesi6n del 10 de agosto de 1961, se creé la Co-
misién Planes Viales que quedé integrada por las
siguientes personas: presidente: Ing. Adolfo Brané;
vocales: Ing. Ezio M. A. Strazzolini, Ing, Carlos Op-
picei, Dr. Marcos Sastre, Ing. Roberto Marenco, Ing.
Alberto Sibolich Beraud, Ing. Ernesto F. ‘Weber, ac-
‘uando como Secretario Administrativo del organis-
mo el Sr. Juan Carlos Burruni,

Inmediatamente después de constituida, la comi-
sidn inici6 su trabajo estableciendo, en primer lu-
gar, un plan de labor y una sucesién de objetivos a
cumplir.

La mision especifica de este organismo auxiliar
del Consejo Directivo consiste en la realizacién de
un censo general de la vialidad nacional de modo de
reunir y compilar las informaciones sobre la com-
posicion y estado de las redes de caminos a cargo
de la Direcciéon Nacional de Vialidad y de las pro-
vincias. Asimismo deberid proceder de igual forma
en lo que se refiere a los fondos destinados a las
reparticiones viales, analizando su distribucién y
produciendo restimenes en los que figuran los im-
portes totales que se destinan anualmente, en todo
el pais, a satisfacer las necesidades constructivas; de
reequipamiento; de mantenimiento de los caminos
existentes; a gastos administrativos, ete.

La tarea realizada hasta la fecha se halla muy
adelantada, ya que han respondido casi todas las
vialidades provinciales, restando completar el mate-
rial solicitado a muy pocas de ellas. Es por ello que
en breve tiempo se podrd disponer de los elementos
que permitan establecer la longitud de las redes
nacional, provinciales, de coparticipacién federal y
de fomento agricola clasificadas en los tres siguien-
tes grupos: pavimento, calzadas mejoradas y calza-
das de tierra. k

A ello debe agregarse la informacién relacionada
con los recursos financieros destinados a la obra
vial en todo el pais, lo que permitira completar los
cuadros que se estan elaborando con los datos reci-
Hidos.

Cabe sefialar que la materializaciéon de esta idea
de concentrar los datos estadisticos en materia vial,
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vendra a llenar una verdadera necesidad pues no
existe ningun organismo ni oficial ni privado que
realice esta tarea que la Asociacion Argentina de
Carreteras se propone mantener actualizada.

Los pedidos de informes que sobre el particular
han llegado a esta asociacién, permiten suponer el
acierto al haberse dispuesto la creacién de la Comi-
sidn de Planes Viales.

Queda por agradecer la colaboracion que han ofre-
cido hasta la fecha los distintos organismos oficiales
como asi también la intervencién que les cupo a las
Delegaciones de la asociacién en las provincias en
que se hallan constituidas.

DELEGACION ANTE EL INSTITUTO ’
ARGENTINO DEL PETROLEO ° '

A raiz de una invitacién hecha llegar por el Ins-
tituto Argentino del Petrdleo, el Consejo Directivo
designé al Ing. Ezio M. A. Strazzolini para que re-
rresente a esta institucién en la Comisién de Es-
ladisticas de aquel instituto. La invitacién formula-
da por la entidad mencionada obedecié al propdsito
de acrecer los winculos entre las dos instituciones, y
hacer participar a esta asociacién de la actividad
que aquélla desarrolla.

BODAS DE PLATA DE LA CAMARA
ARGENTINA DE LA CONSTRUCCION |

Con motivo de la celebracién de las bodas de plata
de la Camara Argentina de la Construcecién esta
asociacién dispuso adherir a ese acontecimiento ¥y
acompafar a la entidad en las manifestaciones que
se registraron en esta ciudad y en el interior con
dicho motivo.

Dulrante los dias 15 al 17 de noviembre de 1961
la Camara Argentina de la Construccién realizé una
serie de actos que contaron con la asistencia de altas
autoridades nacionales, provinciales y municipales y
con el concurso de sus asociados y de los de esta en-
tidad, asi como de una extensa v calificada nomina
de invitados. En esta oportunidad la caimara inau-
guré su nuevo edificio de la Avda. Paseo Colén 823
en un acto que conté con la asistencia ‘del presiden-
te de la Nacién y la entusiasta adhesién de una nu-
merosa concurrencia.

Ademas de dar cuenta esta entidad, a sus asocia-
dos, de esta actividad de la institucion, se desea
aprovechar esta oportunidad para expresar la com-
placencia con que la Asociacion Argentina de Carre-
teras contempla la exitosa trayectoria de la Camara
Argentina de la Construccién formulando votos a la
vez para el continuo progreso de una entidad que
con justicia ha merecido el nombre de “madre de
instituciones”. Con lo expresado esta asociacién de-
sea testimoniar su homenaje y agradecimiento a la
Camara Argentina de la Construccion por cuanto
ella ha realizado en favor de nuestra entidad y de
su ulterior desenvolvimiento,

DELEGACIONES |

Durante el ejercicio del que se informa, tanto la
central como delegaciones existentes en el interior
realizaron los méaximos esfuerzos compatibles con la
capacidad de la institucién para mantener en acti-
vidad a las filiales del interior. Lamentablemente la
restriccion financiera que forzosamente tuvo que
adoptar esta centra' en virtud del considera_blle au-
mento de gastos registrados durante el gjerclcm_co-
mo consecuencia del proceso inflaccionario que viene
soportando el pais, y que no fueron compensados
mas que en una minima parte por los aumentos de
cuotas registrados en el periodo o por la incorpo-
racion de nuevos asociados, motivé una indudable
aminoraciéon en la labor de las delegaciones. Pese al
sostenido entusiasmo de las filiales y al franco deseo



de esta central de cooperar con ellas en la realiza-
cion de sus planes de trabajo, en muchas oportunida-
des la central no pudo atender los requerimientos
financieros de esos planes de labor lo que obligd a
las filiales a diferirlos o dejarlos sin efecto.

No obstante este inconveniente cabe anotar que en
gran parte de los casos la decisién de las comisiones
directivas de las delegaciones y su vehemente deseo
de cooperar con los propositos especificos de esta
entidad, sumado al sacrificio personal de sus miem-
bros, hizo que se mantuviera el espiritu de trabajo
de las filiales v que en definitiva el saldo de su la-
bor fuera positivo en el ambito de sus respectivas
jurisdicciones,

COMITE FERMANENTE DE
RECOPILACION LEGISLATIVA

El referido comité, que inici6 su labor en el ejer-
cicio anterior en virtud de lo oportunamente resuel-
to por la Primera Reunién Regional Sud-Sudameri-
cana de la International Road Federation, prosiguio
en éste su trabajo tendiente a lograr una completa
coleceién de los instrumentos legales que rigen la
materia de obras publicas en las jurisdicciones na-
cional y provinciales, asi como Jlos vigentes en los
demas paises del continente americano.

Al término de este ejercicip se encontraba prac-
ticamente lista la recopilacion referente a nuestro
pais habiéndose recibido también comunicaciones de
paises latinoamericanos.

IV REUNION MUNDIAL DE IRF

La International Road Federation oportunamente
comunicé a esta ascciacion que habia resuelto cele-
brar una reunion mundial, de todas las asociaciones
de carreteras actualmente existentes en el mudo, en
Madrid, del 14 al 20 de octubre de 1962.

Esta asociacion resolvio adherir a dicha reunion
habiendo dictado algunas disposiciones con el pro-
posito de asegurar la concurrencia de una delegacion
argentina a dicha Asamblea a la vez que presentar
una serie de trabajos para ser considerados durante
esta reunion. A nuestro Presidente le fue encomen-
dado la henrosa tarea de pronunciar el discurso ini-
cial de salutacion y agradecimiento al gobierno del
pais sede de la conferencia.

Con el fin de facilitar la concurrenca de contra-
tistas. profesionales y funcionarios viales argentinos
a la IV Reunién Mundial de la I.R.F, esta asociacion
resolvid organizar una excursion similar a la que s
lleva a cabo en 1958 con motivo de la III Reunion
Mundial de I.R.F. celebrada en México en octubre
de ese ano.

La excursién nroyectada en esta oportunidad abar-
ca un amplio itinerario a cumblirse en los Estados
Unidos de América y en los principales paises euro-
peos v oue culmina en Madrid al tiempo de iniciarse
la reunion de I.R.F.

Trazados los planes generales de esta excursion y
basados en la experiencia recogida durante el des-
arrollo de la anterior, el Consejo Directivo dispuso
cncomendar la organizacién del viaje a una agencia
especializada en esa actividad que operase todo lo
relacionado con ella de acuerdo con las especifica-
ciones impuestas por esta entidad. Con ese motivo
se celebré un concurso privado entre las principa’es
agencias de turismo gue operan en Buenos Aires,
ccneurso que se basoé principalmente en sus facilida-
des operativas, sus vinculaciones con entidades si-
milares en el extranjero y su experiencia en este
tipo de excursion. |

A ese concurso se presentaron cuatro firmas re-
solviendo finalmente el Consejo Directivo adjudicar
la operacién exclusiva a este viaje a la firma Fur-
long, S.R.L. que de inmediato se aboco al problema

de la organizacién completa del viaje comprendiendo
los transportes aéreos y terrestres, asi como los alo-
jamientos previstos en las distintas etapas del viaje.

El itinerario finalmente adoptado comprende los
siguientes puntos: Buenos Aires, Miami, Washing-
ton, Filadelfia, New York, Londres, Paris, Colonia
Franckfurt, Zurich, Lucerna, Interlaken, Milan, Ve-
necia, Florencia, Roma, Pisa, Génova, Niza, Barce-
lona, Madrid, Buenos Aires.

Al trazar el itinerario de este viaje se resolvio
hacer una prevision de tiempo que podria habilitar
a los viajeros que asi lo deseen a concurrir a la
Conferencia Internacional de Disefios Estructurales
de los Pavimentos Asfalticos que se realizard en la
Universidad de Michigan, en la localidad de Ann
Arbor, del 20 al 24 de agosto de 1982.

EDICION Y DISTRIBUCION DE
IMPORTANTES PUBLICACIONES

Por arreglos efectuados con la International Road
Federation esta asociacién asumio la tarea de traduc-
cién, edicion y distribucion del libro “Especificacio-
nes Generales para la Construccion de Caminos y
Puentes en los Proyectos Federales de Carreteras -
FP - 61".

Asimismo esta asociacién se encargé de la distri-
bucién en la Argentina del libro “Ensayos de Suelos
Fundamentales para la Construccion” traducido al
castellano y editado por la International Road Fede-
ration en Washington.

Ambas publicaciones fueron acogidas con gran in-
terés por las reparticiones publicas, contratistas y
profesionales de la wialidad. Los precios de venta de
estas publicaciones, notablemente inferiores a sus
costos, fueron mantenidos a esos niveles mediante
una subvencion otorgada por la International Road
Federation.

BECA IRF-ASIATIC

Para el curso académico 1951/62 de los Estados
Unidos. oportunamente comunico la International
Road Federation que ponia a disposicion de esta aso-
ciacion una beca que se habia constituido mediante
un aporte especial de 3.000 dolares efectuado por la
firma Asiatic Oil Company de New York. De acuer-
do a los términos de esa beca el profesional argen-
tino que fuese elegido debia encontrarse en los Es-
tados Unidos a principios de setiembre de 1961 a fin
de iniciar los cursos en una universidad norteame-
ricana. Dichos cursos, como es habitual para este
tipo de becas, consisten en estudios de perfecciona-
miento profesional para postgraduados de dos se-
mestres universitarios de duracién, a cuyo término
se efectia una gira de estudios por distintos puntos
de ese pais para visitar importantes obras viales en
ejecucion  y  plantas manufactureras de equipos
viales.

Para adjudicar esta beca el Consejo dispuso la
formacién de un tribunal para cuya constitucion se
invité a la firma Shell Cia. Argentina de Petrdleo,
S. A. (filial argentina de la Asiatic Oil Company) ¥
a la Universidad de Buenos Aires a fin de que de-
signen representantes. La firma indicada vy la Uni-
versidad de Buenos Aires designaron a los ingenieros
Edgardo Rambelli y Eduardo Arenas respectivamen-
te; por su parte esta asociacion designé a su presi-
dente Sr. Luis De Carli para que integrase el mencio-
nado tribunal.

El Consejo Directivo dispuso elegir en csta opor-
tunidad al becario, entre los ingenieros especializa-
dos actuantes de los organismos provinciales de
vialidad.

Después de analizados los antecedentes de los
profesionales propuestos por las direcciones de via-
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lidad de distintas provincias, el jurado resolvié por
unanimidad designar al Ing. Dante Néstor Nardelli,
de la Direccién de Vialidad de Santa Fe, para ocupar
esta beca, con la cual su nombre se agrega a la no-
mina de becarios argentinos de la 1.R.F., Ings.
Barbera, Dalmastro, Fava, Weber, Fraechia, Vicario
¥ Leiderman. En la actualidad el Ing. Nardelli esta si-
guiendo los cursos a que se hizo referencia en la
universidad del Estado de Ohio.

CONGRESO MUNICIPAL VIAL DE LA
PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Con motivo de la celebracién del Dia del Camino,
la Comisién Pro-Congresos Viales de la provincia de
Buenos Aires, que preside el Ing. Filiberto N. Bibi-
loni, dispuso la realizacién de un congreso dedicado
especialmente a considerar los problemas viales de
los municipios de esa provineia.

Esta asociacién, que fuera invitada especialmente
a participar en ese certimen, designd una delegacion
integrada por diversos miembros del Consejo y con
la participacién del Ing. Alberto Sibolich Beraud
que fue designado relator de 1la delegacién de esta
entidad. Por su parte este ingeniero preparé asimis-
mo, por encargue del Consejo Directivo, un informe
general para ser presentado ante dicho congreso so-
bre el régimen de los caminos de fomento agricola
en su relacién con las obras viales municipales.

Ademas de los problemas viales relacionados con
los municipios bonaerenses, el congreso incluy6 asi-
mismo, en los temas de su consideracién, y a propo-
sicibn de esta entidad, la situacion planteada a la
Direccién Nacional de Vialidad Y a los organismos
similares de las provincias por la medida en ese en-
tonces proyectada por el Poder Ejecutivo Nacional
por la que se “interpretaria” el decreto ley 505/58
en lo que se refiere a la formacién del Fondo Nacio-
nal de Vialidad.

A raiz de la intervencién de esta asociacion el
congreso resolvié por unanimidad dirigirse a los po-
deres publicos solicitando el mantenimiento del ré-
gimen original del decreto ley 505/58. Por su parte
los intendentes municipales, representantes de la ma-
yoria de los municipios bonaerenses, que concurrie-
ron a este congreso resolvieron también remitir una
comunicacién al Poder Ejecutivo Nacional con el
mismo carécter de la anterior resolucién del Con-
greso.

SIMPOSIO SOBRE PAVIMENTOS ASFALTICOS

Durante los dias 27 al 29 de noviembre de 1961 la
Comisién Permanente del Asfalto llevé a cabo el
mencionado simposio que se celebré en el salén de
actos de la Direccién Nacional de Vialidad.

Esta asociacién, que fuera invitada a participar en
€sas reuniones, resolvié designar una delegacién es-
pecial integrada por los ingenieros Edgardo Ram-
belli, Ezio M. A. Strazzolini y Eduardo Arenas. Es-
te ultimo fue designado para hacer uso de la palabra
en el acto de clausura de ese certamen. Este dis-
curso, que fue reproducido ‘in-extenso” en la re-
vista Carreteras tuvo amplias resonancias en los
circulos viales argentinos.

VISITA DEL SENOR ROBERT 0. SWAIN

El Director Ejecutivo de la International Road
Federation Sr. Robert O. Swain realizé una visita
a nuestro pais en el mes de febrero de este afio.

El dia 17 de ese mes el Sr., Swain arribs a [Buenos
Aires en una etapa de una extensa gira por Sud-
américa destinada a promover la concurrencia de
delegaciones de esta parte del continente a la Reu-
nién Mundial que la IRF efectuara en Madrid en
octubre de este afio.
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En esta ciudad el Sr, Swain instalé una base de
operaciones para sus visitas al Paraguay y al Uru-
guay, las que realizé6 en compafia del presidente de
esta institucién. En efecto el dia 18 partié para
Asuncién del Paraguay en cuya oportunidad visit6é
a la Asociacién Paraguaya de Caminos ¥y a las au-
toridades nacionales en Obras Pfiblicas y Vialidad.
La presencia del presidente de esta asociacion di6
motivo por otra parte a que se refirmaran los cor-
diales lazos que vinculan a esta asociacién con las
similares de las demas partes de este continente y
en especial con la Asociacién Paraguaya de Carre-
teras. El dia 19 en horas de la tarde el Sr. Swain
regresé a Buenos Aires partiendo nuevamente al dia
siguiente esta vez con destino a Montevideo, tam-
bién con la compafia del Sr. De Carli. En aquella
capital se reeditaron las visitas y demostraciones de
las entidades viales uruguayas produciéndose el re-
greso de ambos representantes el dia 21 de febrero.

El Sr. Swain siguié viaje a Brasil. Lamentable-
mente el Sr. De Carli no pudo acompafarlo.

El dia 23 se celebré una sesién del Consejo Direc-
tivo de esta asociacién con la asistencia del distin-
guido visitante. En el desarrollo de esta reunién el
Consejo Directivo dio la bienvenida al representante
de la International Road Federation y le manifesto
la amplia adhesitn de esta entidad a la Reunion
Mundial de Madrid. Por su parte el Sr. Swain agra-
deci6 la acogida brindada por la Asociacién de Ca-
rreteras y por la permanente y activa cooperacion
que la institucién y sus miembros prestan a los pla-
nes y trabajos encarados por IRF. En forma muy
especial el Sr. Swain solicitd que constara el agra-
decimiento de su institucién por los trabajos llevados
a cabo por esta asociacién con motivo de la edicién
del libro “Especificaciones |Generales para la Cons-
truccion de Caminos y Puentes en los Proyectos
Federales de Carreteras -FP-81"". M&s adelante el
Sr. Swain dio cuenta detalladamente de los planes
trazados para la Reunién de Madrid y adelanté que
en esa asamblea se consideraran los mas importan-
tes problemas viales internacionales.

Al término de la reunién del Consejo en los salo-
nes del Automévil Club Argentino se realizé un al-
muerzo en honor del visitante al que asistieron los
miembros del Consejo Directivo el Vicepresidente
en ejercicio de la presidencia de dicha institucién, y
representantes de Ford Motors Company, Generals
Motors, Esso, Firestone de la Argentina, S.A.I.C. y
otras firmas vinculadas a la actividad de esta aso-
ciacién.

La visita del Sr. Swain constituyé un estimulo
para el trabajo de esta asociacién y sirvié para re-
firmar los cordiales vinculos que esta entidad man-
tiene con la Federacién Internacional. Cabe desta-
car como un simpatico gesto del visitante, que poco
antes de la partida, que se registrd el dia 24, el Sr.
Swain adquirié con destino a las oficinas de TRF, en
Washington, un cuadro al éleo de un pintor argen-
tino que representa un paisaje tipico de nuestro pais.

REUNION DE MINISTROS DE
OBRAS PUBLICAS

Del 17 al 19/ de noviembre de 1961 se 1levé a eabo
en la Capital Federal una reunién de ministros de
Obras Piblicas de todas las provincias bajo la pre-
sidencia del secretario de Obras Publicas de la Na-
cion ing. Manuel H. Acuiia.

Esta asociacion fue invitada a participar en esa
Asamblea concurriendo a la sesién celebrada el dia
19 su presidente, Sr. Luis De Carli, acompafado de
varios miembros del Consejo Directivo. En la opor-
tunidad le fue concedida la palabra a la delegacién
de esta asociacién haciéndolo, en nombre de la en-
tidad, su presidente. El tema desarrollado en una
extensa y documentada disertacién se refirié prin-



cipalmente a algunos aspectos destacables del régi-
men de contratacion de las cobras publicas, especial-
mente las camineras. El miembro opinante dio a
conocer a los ministros presentes la opiniéon de esta
asociacion con respecto, no sélo al régimen de ad-
judicacién de las obras publicas utilizado en nuestro
pais, tanto por las reparticiones nacionales como por
la mayoria de las provincias y municipalidades, sino
también los de los demds paises latinoamericanos,
de Estados Unidos y de algunos de Europa. La tesis
sustentada y defendida en esa oportunidad se refe-
ria en forma muy especial a la necesidad de encon-
trar o adoptar nuevos sistemas para evitar la con-
tratacion de importantes obras puiblicas a precios
notoriamente inferiores a los estrictos costos, fend-
meno atentatorio para la solidez y seriedad de la
industria de la construccion y, por encima de todo
esto, a los intereses publicos del pais. También la
delegacion de esta asociacion sostuvo la necesidad de
que las distintas ramas de la cbra publica del pais
articulen entre si un régimen de intercambio de in-
formacién que permita una calificacién justa y ade-
cuada de la capacidad constructiva de las distintas
empresas actuantes en esas jurisdicciones.

Otro punto muy importante ventilado durante es-
ta reunién se refirié a la incorporacién, a las prac-
ticas contractuales de las obras publicas, del régi-
men de “Performance Bonds” para la garantizacion
de las obligaciones contraidas por la empresa con-
tratada. En esta parte de la intervencion de la aso-
ciacién, que dio motivo a un extenso y animado
cambio de ideas entre todos los participantes, se pu-
sieron de manifiesto las ventajas practicas repre-
sentadas por el régimen propuesto que ya ha sido
incorporado al mecanismo contractual de la provin-
cia de Buenos Aires con motivo de su ultima refor-
ma a la Ley de Obras Publicas. La emisién de pd-
lizas de garantia por parte ya sea de compahias de
seguros o de corporaciones “ad-hoc”, y que ha dado
excelentes resultados en Estados Unidos y en varios
paises de América Latina que lo tienen en practica,
significa la liberacién de importantes capitales in-
mobilizados en garantias muy prolongadas —con los
que se lo vuelca al mercado productos— a la vez
que implica una automatica calificacion de las em-
presas contratistas con positivas ventajas para las
entidades oficiales contratantes.

Esta acciéon de la Asociacion Argentina de Carre-
teras, que fue calidamente apoyada por los minis-
tros asistentes a la reunién, constituyé una impor-
tante contribucién para la consolidacién de la indus-
tria constructora de caminos a la vez que puso en
evidencia la seriedad y alto sentido de la responsa-
bilidad que caracteriza a las empresas constructoras
argentinas. Corresponde aclarar que, con poteriori-
dad a ese acto, el gobierno ya ha autorizado a las
primeras Compafias de Seguros que lo han solicita-
do, a actuar en la importante actividad de avalar a
las empresas de obras publicas, en los contratos de
realizacién de obras.

SITUACION FINANCIERA DE LA ASOCIACION

Corresponde en primer término exponer el movimien-
to de socios registrado durante el ejercicio motivo de
esta memoria.

El cuadro N® 1 resume el movimiento registrado en
el que puede observarse cierta declinacién en la canti-
dad de asociados de las distintas categorias, correspon-
diendo el mayor nimero de bajas a los asociados de
la categoria “A” (Individuales). La causa fundamental
de este mayor niimero de bajas en esta categoria residio
en el aumento de cuotas dispuesto oportunamente por
la Asamblea General, aunque en realidad debe consi-
derarse que el nimero de bajag registrado es conside-
rablemente inferior al previamenente estimado cuando

CUADRO N© 1
MOVIMIENTO DE SOCIOS

CATEGORIAS
FERIOLOS TOTAL
A [ B I "G | D
VII Ejercicio ..... 745 43 186 22 994
Ingresos ...... 39 - 11 — 50
Egresos vu .. 158 4 30 — 192

Total al 31/3/62 626 39 167 22 854

se considerd dicho aumento con mayor razén atn cuan-
do cierta cantidad de estas bajas se debieron a elimi-
naciones por falta de pago.

En cuanto al movimiento en las otras categorias
puede estimarse como normal, aunque en verdad debe
admitirse que hubiese sido deseable un aumento en el
nimero de asociados pertenecientes a ellas. En tal sen-
tido creemos que la campafia de conscripcién de socios
iniciada en el mes de abril —es decir con posterioridad
al cierre del presente ejercicio— dard los resultados
deseados. No obstante se cree oportuno este momento
para pedirles a los asociados quieran ellos a su vez
invitar a firmas no asociadas y profesionales especia-
lizados de su relacién a incorporarse a esta entidad
como un medio de propender a un acrecentamiento de
la actividad societaria a la vez que una extension de
los bereficios ptblicos que esta entidad produce en la
comunidad argentina.

En el cuadro N2 2 se expone la situacion de teso-
reria en lo que respecta a las recaudaciones correspon-
dientes al ejercicio. Puede observarse que se ha logrado
el 71,3 % de recaudacién sobre lo previsto. El 28,7 %
restante pasa a ser considerado cuentas a cobrar en
el ejercicio que se inicia el 19 de abri]l de este afio lo
cual, dadas las crecientes necesidades financieras de la
institucion reclama de parte de los asociados un esfuer-
zo adicional para colocar sus cuentas al dia.

El cuadro N® 3 expone el movimiento de las cuotas
societarias durante el ejercicio y es suficientemente

CUADRO N9 2
CUOTAS Y RECAUDACIONES POR CATEGORIA

Recaudado en
el Ejercicio

Cuotas Socia'es

i
CATEGORIAS WL TGRS

Importe 7 Importe Yo
AT 93.530 6,2 41.030 43,9
B 66.775 4.4 39.075 58,5
el 481.120 32,0 387.150 80,5
D 863.000 57,4 605.000 70,1
Totalés - couwes oa 1.504.425 100,0 1.072.255 71,3

CUADRO N? 4

ESTADO DE CUOTAS A COBRAR POR EJERCICIO
AL 31/3/62

Categorias [1953/59‘ 1959/60 | 1960/61 | 1961/62 | Totales

UAY 16.860 25.770 43.440 30.070 116.140
“B" 2.000 2.400 24,400 21 900 50.700
g 17.450 28.300 87.100 95.200 228.050
g — — 20.000 285.000 305.000
Totales .. 36.310 56.470 174.940 432.170 699.890
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CUADRO No 3
MOVIMIENTO DE LAS CUOTAS SOCIALES

CATEGORIAS A

I) Cuotas Societarias
Ejercicio 1961/62

Cuotas Sociales a cobrar a] co-

mienzo del ejercicio 1961/62 .. 86.810.—
De este ejercicio ............ 58.690.—
Por ingresos de nuevos socios  36.300.—

TOTALES

B e D
40.900.— 157.175.—  137.500.—  422.385—
42.900.— 196.060.—  427.500.—  725.040.—
23.876.— 310.800.—  462.500.—  833.475.—

L D e S 181.700.— 107.675— 664.025— 1.027.500— 1.980.900.—
11) Cobranzas

Cobr. ejere, 1961/62 .. ..bv.:es 41.030.—  39.075.— 387.150.— 605.000.— 1.072.255.—

Cobr. ejere. anterior ......... 740— 12.100.— 24.325.— 117.500.— 154.665.—

41.770.— 51.175.— 411.475.— 722.500.— 1.226.920.—

111) Cancelaciones

Cuotas sociales canceladas por

renuncia, fallec., moroso, ete. .  23.790.— 5.800.—  24.500.— — 54.090.—

[ b T SR e e 65.560.—  56.975.— 435.975.— 722.500.— 1.281.010.—
IV) Total de cuotas a cobrar al fi-

nalizar el ejercicio ............ 116.140.—  50.700.— 228.050.—

305.000.—  699.890.—

explicito lo que nog exime de mayores comentarios,

En cuanto al cuadro N9 4, que es el estado de las
cuotas a cobrar por ejercicio al 31 de marzo de 1962,
denota claramente que es evidente la necesidad de cubrir
los débitos por ejercicios ya vencidos dado que ello supone
una importante suma de casi 700 mil pesos que la aso-
ciacion ha dejado de percibir hasta este momento,

Considerando ahora las cifras del balance general
cabe advertir que los gastos especificos, es decir aque-
llos directamente aplicados a los fines de promocioén
de la entidad totalizan 1.026.331 pesos, mientras que los

gastos administrativos suman 501.000 pesos, es decir
que en términos generales los gastos administrativos
suponen el 30 % de la erogacién total realizada.

Al finalizar este informe sobre la labor de esta aso-
ciacién, el Consejo Directivo desea expresar el agrade-
cimiento del cuerpo a la masa asociada por la coopera-
cién prestada para el desempefio de sus tareas, hacién-
doles llegar con este motivo sus més atentos saludos.
Al mismo tiempo el cuerpo directivo desea agradecer la
colaboracién hrindada por el personal de esta institucion.

INFORME DE LA COMISION REVISORA DE CUENTAS

Sefiores Asociados:

Buenos Aires, 31 de marzo de 1962.

Tenemos el agrado de informarles que, en cumplimiento de lo dispuesto
en el Art. 26 de los Estatutos, esta Comision Revisora de Cuentas ha proce-
dido a examinar las cuentas de-"‘Gastos y Recursos” y el “Balance General”
del Ejercicio N° 8 de la Asociacion comprendido entre el 1° de abril de 1961
y el 31 de marzo de 1962, habiendo comprobado que los mismos se encuen-
tran de acuerdo con los asientos existentes en los libros respectivos,

Saludamos a los sefiores asociados con todo consideracion,

José Fornaroli

40 — CARRETERAS

Alejandro Roca
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DELEGACIONES EN EL INTERIOR

(Viene de la retiracién de la tapa)

CORDOBA

Presidente ..........cc.0..

LA PLATA

Presidente ....:...-00o0un ¥
Vicepresidente ............
Secretario ................

Asesor Letrado ...........

MENDOZA

Secretario .........

Presidente .....-..........
Secretario ................

Presidente ................

Alfredo Garcia Voglino
Manuel H. Acuia
Ricardo Cristal Lépez
Enrique Laiseca
Albino Meneghini
Domingo A. Teobaldo
Carlos Tomassini

José Martin

Rail Verzini
Andrés Barros
Angel FPlastino
Héctor N. Morcillo
Aliredo Catala
Vicente Garcia Cano
Honorio Afdén Suirez
Walter Sleet
Eduardo Del Curto
Simén Ungar

Aldo Graziani

José A. Pitte
Alberto S. C. Fava
Homero C. Bibiloni

Juan Garcia Eijoo
Victor Galfione
Ricardo Rossell
Abel M. del Campo
Roberto Azzoni
Juan F. Barbera
Francisco Barreras
Alberto Citon

José Maria Diez
Rafael Gaviola
Mauricio Waisman

Gustavo Carmona
Silverio Madrid
Alfonso de la Torre
Marcelino D. Rins
Romano José Petrind
Pedro D. Ugrin
Rodolfo Paseron
Eugenio Carte
Adalberto Ruiz
Emilio Maurin Navarro
José M. Ares

Juan Martin

Tomas Bawden
Justo Felipe Pacheco

(Instituto del Cemento Portland Argentino)
(Camara Argentina de la Construccién
(Direccién Provincial de Vialidad)

(Técnico Vial)

(Direccién Nacional de Vialidad)

(Shell Argentina Ltd.)

(Representante de Soc'os de la Categoria "A')

(Representante de General Motors Argentina)
(Corcemar, Corporacién Cementera Argentina S.A.)
(Aravial S.R.L.)

(Polledo S. A.)

(Direc. de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires)
(Cam. de! Com. e Ind. de la Provincia de Buenos Aires)
(Yacimientos Petroliferos Fiscales)

(L.LEMLT.)

(Instituto del Cemento [Portland Argentino)

(Camara de Transporte Automotor)

(Representante de la Categoria A" - Socios Individuales)
(Direc. de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires)
(Sociedad Rural de Magdalena)

(L.EM.IT)

(Camara Argentina da la Construccién)

(Neum4dticos Goodyear)

(Instituto del Cemento Portland Argentino)
(Asociacién Propietarios de Camiones)

(Centro de Ingenieros y Arquitectos de Mendoza)
(Direccién Nacional de Vialidad)

(Armco Argentina)

(Centro de Bodegueros del Este)

(Unién Industrial y Comercial)

(Camara de Comercio de San Rafael)

(Camara Argentina de la Construccién)

(Categoria “A'", Socios Individuales)
(Sociedad de Camioneros de San Juan)
(Categoria “A", Socios Individuales)
(Empresa Rins y Cia. 8. R.L.)
(Categoria “A", Socios Individuales)
(Direccién Provincial de Vialidad)
(Concesionaria Ford)

(Diario *'Tribuna'')

(Direccién General de Obras Piblicas)
(Sociedad Rural de Sarmiento)
(Sociedad de Camioneros de San Juan)
(Sociedad de Camioneros de San Juan)
(Sociedad de Camioneros de San Juan)
(Diario *“Los Andes’)

(COMISION PROVISORIA ORGANIZADORA)

Reynaldo Anzulovich
Roger Carreras
Domingo Sesin

José Umana

José J. Chediack
Carlos Pagano
Roberto I. Barroso

Carlos A. Mal
Reynaldo Gervasini
Luis Maria Barletta
Juan M. Samatan
Marcelo J. Alvarez
Antonio D’Andrea
Domingo Franchino
Aurelio Nardi

(Asociaciéon de Automotores)

(Direccion Nacional de Vialidad)

(Direccién Provincial de Vialidad)

(Centro de Viajantes)

(Camara Argentina de la Construccion)

(General Motors Argentina S. A.)

(Banco de la Prov. de San Luis y Aero (lub de San Luls

(Camara Argentina de la Construccién)

(Unién Industrial)

(Direccién Nacional de Vialidad)

(Representante Socios Individuales)

(Socios Categ. “A')

(Centro Comercial de Santa Fe)

(Franchino Hnos.)

(Categoria “A'", Soclos Individuales) .
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