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caminos de hormigon.
DURACION A PRUEBA DE ANOS!

Larga vida de servicio bajo toda condicién de clima y transito.
La observacion de las obras constituye un métode segyro para verificar el resultado
de las mismas.

El excelente comportamiento del pavimento de hormigdn estd definitivamente com-
probado porque se lo ha empleado durante mas de 5 décadas en muchos millares de
kilometros de caminos de todo tipo e innumerables calles y avenidas urbanas, sir-
viendo desde trénsitos livianos hasta los mas pesados y destructivos, y en las mas
variadas condiciones de clima y de suelo.

En base a tan valiosos antecedentes y a los progresos realizados en la tecnologia del
hormigdn, y en su proyecto y construccién, se considera que la duracién de los pavi-
mentos de hormigbn del futuro serd superior al medio siglo.

El pavimento de hormigén es el de mayor duracidn!

SEGURIDAD EN TODO MOMENTOI

Buena visibilidad nocturna - Alta resistencia a las patinadas

Ninguna ventaja técnica tiene mucho significado si se logra con sacrificio de la seguridad.
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Por su color claro el hormigdn refleja 3 6 4 veces mas luz que los pavimentos oscuros,
permitiendo ver mejor durante la noche. Los faros son mas efectivos. Las siluetas de
los peatones y vehiculos se destacan nitidamente sobre el hormigdn iluminado, asi
como los bordes del mismo.

La superficie arenosa le confiere la mas alta resistencia al deslizamiento y la firme adhe-
rencia de las cubiertas, tanto en tiempo hiimedo como seco. Esas condiciones permiten
frenadas rapidas y efectivas. El hormigdn es el pavimento de la seguridad!

JECONOMIA DOBLEMENTE CONVENIENTE!

Mas bajo costo anual - Mas bajo costo de iluminacién

Por su razonable costo de construccién, su minima conservacion y su larga vida, en
promedio mas de 2 veces superior a otros pavimentos, el hormigon es el de mas bajo
costo anual.

Debido a su poder reflejante de la luz, cuesta mucho menos iluminar pavimentos de
hormign que pavimentos oscuros. EI pavimento de hormigdn es el mas econdmico!
Los caminos de hormigén llevan al Progreso!

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO
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LA FRECUENCIA DE “CARRETERAS"”

En el nimero anterior anunciamos que esta revista apareceria bimestralmente
a partir de este ano.

Esa era nuestra intencién y asi se habian trazado los planes. No obstante, la
realidad del proceso inflacionario que padece el pais, y que va méas allad de lo
previsible, nos obliga a posterga:, por lo menos por el primer semesire de este
afio, aquel p.oyecto. Si de aqui a entonces nuestros recursos y el apoye publici-
tario se acomodan a la situacién financiera del momento, podremos acrecer la
frecuencia couforme a lo anunciado y a nuestros mdas firmes propésites. Mien-
tras tanto continuaremos apareciendo trimestralmente procurando. en la mdaxima
medida de nuestras posibilidades, mejorar todos los aspectos de esta publicacion



Para que Ios caminos no fallen por Ia base...

Las bases asfalticas han demostrado en la préc-
tica ser muy superiores a las bases con-
vencionales, especialmente porque distribuyen
mejor las tensiones producidas por las cargas
del transito. Esta caracteristica permite reducir
el espesor total del pavimento. Se destacan
ademas por las siguientes ventajas:

® Apenas construidas pueden ser utilizadas por el tran-
gito de vehiculos.

® Pueden construirse empleando materiales locales dis-
ponibles de bajo costo.

No requieren periodo de curado.

El proceso constructive es menos afectado por las
condiciones climaticas, lo que permite acelerar la mar=-
cha de las obras.

Protege la sub-base y la sub-rasante, evitando el
ingreso de agua y la destruccion de las mjsmas por
la accion de los pesados vehiculos actualmente en uso
en la construccion de caminos.

Son faciles de reparar.

Con los productos asfalticos Shell se concretan
esas ventajas.

PRODUCTOS ASFALTICOS SHELL




LA FUNCION DE LA ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS

Nuestro pais tiene una red total de mds de 200.000 km de cominos,
de los cuales estén pavimentados unos 20.000 km o sea el 10 % del total.

Nuestros ferrocarriles tienen una red de 40.000 km y su funcionamiento
produce una pérdida de mds de § 3.000 por persona y por ano.

El transporte carretero funciona eficientemente y aporta al fisco directa
o indirectamente, unos 50.000 millones de pesos anuales (o sea que aborra
al contribuyente casi unos § 3.000 por persona y por ano).

Teniendo en cuenta sélo esto y dejando de lado los beneficios socia-
les y econémicos que el camino produce, salta a la vista que la solucién
consiste en construir caminos. Solamente con el importe de la pérdida de
dos anos de los ferrocarriles quedarian satisfechas, en gran medida, las
necesidades viales argentinas.

No obstante tan claras razones lo cierio es que actualmente la ac-
tividad vial vive una crisis. En general los fondos han sido disminuidos y
los planes de obras sélo pueden ser ejecutados de muy restringida maner=z.

Los que viven esta situacién, y los que comprenden la proyeccién que
ella tiene sobre el desarrollo econémico del pais, sienten una natural inguie-
tud. Desean hacer algo para reactivar a la vialidad nacional y para invertir
los términos de una situacién contraria a los intereses del pais v, en muchos
casos, a los suyos propios.

Recientemente, en ocasién de la Asqmbleq General Ordinaria de la enti-
dad, el presidente de la institucién, Ing. Roberto Gorostiaga, definié la fun-
cién de la A.A.C. expresando que ella presta un “service” permanente
a sus asociados. Es decir que la entidad cuxilia a sus miembros promo-
viendo la actividad que a ellos les interesa; pero ese servicio trasciende
de la masa asociada y se vuelca también sobre la comunidad toda. Esto
dice que, por un lado, sus asociados y por ofro aquellos que no siéndolo
comparten las inquietudes de la entidad, poseen ya el canal por el cual
pueden encauzar sus esfuerzos y sus op1n1ones para beneficio del sistema
caminero argentino, y disponen del mecanismo en funcionamiento cque les
Lermitird realizar los aportes de ideas y de actuacién que juzguen opor-
tunas para mejorar la situacién vial.

En tiempos de crisis se imponen, por un lado, la serenidad y la re-
flexién y, por otro el fortalecimiento de les instrumentos que pueden con-
tribuir a solucionarla. La Asociacién Argentina de Carreteras es uno de
esos instrumentos. En la actualidad la institucién realiza, en la méxima me-
dida de sus posibilidades, una accién promotora que incide sobre las mis-
mas fuentes de la actividad caminera argentina. Pero es evidente zjue su
accién debe ser extendida en estos momentos, a otros sectores de la co-
munidad, entre los que se cuenta, en primer término el propio pueblo ar-
gentino. Es absclutamente preciso salir a la calle. Es necesario difundir por
todos los medios posibles los principios bdsicos de la economia vial y de
su incidencia en el modo de vivir de los pueblos. Es imperativo que la
opinién pablica sea cabalmente informada sobre los problemas que afec-
tan a la actividad vial y es absolutamente imprescindible que esa con-
ciencia general sobre estos temas sea conducida adecuadamente para que,
a su vez, se convierta en un factor —en el decisivo factor— que impulsa-
rd la obra caminera por encima de los obstdculos financieros y atn poli-
ticos que hoy la frenan.

Pero para ello se necesitan, md&s que nada, los recursos que una ex-
pansién de trabajo como esta supone.

Miles de kilémetros por pavimentarse y miles de millones de pesos
anuales de déficit estén a la espera de una accién eficaz, positiva y de-
cisiva de los hombres viales argentinos y de esta Asociacién.



Nuestra ciudad contard en breve con
un edificio excepcional, de lineas mo-
numentales, cuya construccién honraré
a la arquitectura argentina.

Como nada se hace sin acero, la
nueva sede del Banco de Londres y
América del Sur, necesita una estruc-
tura con barras gigantes de 24 metros
de largo.

ACINDAR, Industria Argentina de
Aceros S.A, se enorgullece de haber

fabricado estos verdaderos gigantes de
acero que, extendidos verticalmente,
alcanzan la altura de un edificio mo-
derno de ocho pisos, y horizontalmen-
te, ocupan mas de un cuarto de cuadra.

La entrega en obra de las barras de
ACINDAR 468, que debié superar
grandes obstaculos, constituye un es-
fuerzo de la industria privada ar-
gentina del acero al servicio de la
construccion.

ACERO

ACINDAR 46 (3

DE ALTO LIMITE DE FLUENCIA

1.500,000 kg. de este tipo de acero
serdn empleados en la construccion
del Banco de Londres y América del
Sur, El ACINDAR 468 es un acero
que ahorra acero, porque permite
reducir su cuantia aumentando el
anclaje con el hormigén.

(=h'
H EL MAYOR PRODUCTOR DEL PAIS DE ACEROS PARA LA CONSTRUCCION

WOUEINA ARGINTEIA D4 ACIEOH L &

EN LAS CALLES DE
BUENOS AIRES
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En primer término es necesario
precisar que a la plaza de la Repu-
blica no puede considerdrsela, desde
punto de vista del trénsito vehicu-
ar un ‘round point’’, puesto que in-
fringe la primera de las reglas del
disefio del “rond point”: circulacién
continua en el anillo que circunda la
plazoleta central; infringe otras, tam-
bién, a las que me referiré mds ade-
lante. Pero es evidente que los pro-
yectistas de la remodelacién no han
pretendido que el sistema funcionara
. como rond point, sino como cruce de
trénsito canalizado.

Asi considerado, el diseno es sus-
tancialmente correcto; también lo es
la sefalizacién si se parte de la pre-
misa de que los peatones crucen la
Plaza vy de que la pérdida de algu-
nos minutos para el trédnsito de ve-
hiculos es un mal menor. Es claro de
gue si hacemos cifras veremos que
ese mal no es menor y que se tra-
duce, para las decenas de miles de
vehiculos afectados, en pérdidas que
se cifran en las decenas de millones
de pesos anuales. Se ha criticado la
inversién en los trabajos de remode-
lacién de treinta o cucrenta millones
de pesos; lo realmente serio es la
considerable pérdida anual. Esto
plantea la cuestién de si economizar-
les unos cien metros de recorrido a
los peatones vale la pérdida sefia-
lada para los vehiculos, porque para
que el sistema funcione como rond
point, los peatones deben pasar por
las bocas de entrada y de salida del
anillo ¥ no cruzar éste. El rond point
funciona bien cuando el anillo y las
bocas no tienen obstrucciones, es de-
cir son de trdnsito expedito.

Si ademds de suprimer el cruce de
peatones a través del anillo se efec-
tuasen otros retoques al diseno ac-
tual, el sistema podria funcionar co-
mo rond point.

ENCAUZAMIENTO DEL TRANSITO
EN LA PLAZA DE LA REPUBLICA

Por el Ing. PASCUAL PALAZZO

Las recientes obras de remodelacién de la plaza de la Reptblica. y las
controversias que se suscitaron con ese motivo condujeron a la Direccién
de esta Revista a solicitar la opinién del Ing. Pascual Palazzo. cuya ver-
sacién es tan ampliamente conocida que nos exime de destacarla.

Una vez redlizadas las modifica-
ciones necesarias, durante las horas
de pico y hasta tanto los conductores
se habitllen, podria mantenerse el
funcionamiento actual, suprimiendo
las luces rojas en el anillo, Mdés ade-
lante, cuando el trénsito se haya ha-
bituado a circular por el rond point,
se puede hacerlo funcionar como tal
durante las veinticuatro horas del
dia. A ese respecto debe tenerse en
cuenta que la capacidad méxima de
un rond point disefiado —y el de
la Plaza puede serlo sin mayores
gastos— es de 6.000 vehiculos por
hora, siendo el volumen actual, en
las horas de pico, no muy lejano de
esa cifra: 5.000 veh/hora. Claro estd
que bastaric un incremento de un
millar de vehiculos para gue el sis-
tema funcionara a capacidad plena.
Si se excediera tendriamos dificulta-
des. En tal caso durante las horas en
que ello ocurra podria volverse a la
regulacién de trdnsito canalizado.

MODIFICACIONES NECESARIAS

Antes de puntualizar las modifica-
ciones que seria preciso encarar pa-
ra transformar el cruce actual en un
rond point se considera conveniente
incursionar, aungque brevemente, en
algunos aspectos de la técnica vial.

Llamameos anillo, a la calzada que
circunda la plazoleta central del
rond point; el trozo de anillo entre dos
bocas consecutivas lo llamaremos
seccién de intercambio. Se la desig-
na asi porque en ella los vehiculos
de una fila se intercambian con las
de las adyacentes; quiere decir que
todo el anillo est& formado por una
serie de secciones de intercambio.
Esas secciones, para trdnsito sustan-
ciales, deben ser lo més largas posi-
ble, no menores de 60 metros cuan-
do las dos bocas en sus extremos son:
una para la entrada de vehiculos al

anillo v la ofra para la salida. En la
plaza de la Reputblica existen dos
pares de bocas muy préximas entre
si v por ello dos secciones de inter-
cambio reducidisimas: las compren-
didcs entre Corrientes y la Diagonal,
al Este v al Oeste de la Plaza. De
esos pares de bocas, el situado al
Este no ocasiona perjuicios porque
sus dos bocas tienen trénsito de en-
trada al anillo: funciona como una
boca de dos ramas; en cambio el del
Oeste exige la clausura de la boca
de menor trémsito, la de la Diagonal.
Felizmente el cierre de esa boca no
significaria mayer inconveniente pa-
ra el trédnsito que la utilizara; en
realidad esa cuadra no genera préc-
ticamente trdnsito y el que circula
por ella vroviene de vehiculos que
llegan de Lavalle los que podrian
continuar por esa calle y entrar al
rond point por Cerrito.

El dngulo que forma la trayectoria
de los vehicules que entran al anillo
por una boca, con la de los vehiculos
que salen por la boca préxima —dan-
gulo que llamaremos de convergen-
cia— debe ser el menor vosible, no
muy superior a 30° para facilitar el
entrecruzamiento de vehiculos en el
anillo y por ello ofrecer comedidad y
seguridad a la circulacién, y dotar
también de alta capacidad al siste-
ma. El dngulo de convergencia para
la seccién entre las bocas de entra-
da de Pellegrini y de salida le la
Diagonal es inadmisible, también lo
es lo reducido de la seccidén de inter-
cambio entre ambas bocas; alin des-
pués de modificada la traza de Pe-
llegrini en la forma indicada en el
dibujo, serd necesario se reduzca
drésticamente el trdnsito de aquélla.
Ello puede fécilmente hacerse permi-
tiendo el estacionamiento en ambos
costados de Pellegrini, salvo, es cla-
ro, en las proximidades de la boca.
El mismo estacionamiento doble de-
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berd permitirse en Cerrito, al Norte
de la Plaza, para disminuir el trén-
sito que esa calle aporta al rond
point: derivar esos trémsitos a la am-
plia calzada central de la avenida
9 de Julio no tiene sino ventajas. Asi
reducidos esos trénmsitos los dngulos
de convergencia relativos serian
aceptables.

Todos los arriates longitudinales
a lo largo del eje de la calzada del
anillo deberdn eliminarse por cuanto
afectan gravemente a la longitud de
las secciones de intercambio; deber&
también modificarse la forma curva
en planta de los cordones externos
del anillo: el aparente ensanche del
pavimento resultante de su traza con-
céntrica respecto al cordén interior
es ilusorio, puesto que la superficie
adicional que resulta respecto a tra-
za recta no es utilizada por los ve-
hiculos; su efecto es simplemente el
de desorientar al conductor.

La curvatura de los cordones que
definen las bocas, tanto las de salida
como las de entrada, debe ser am-

plia, no substancialmente menor que
la de la nlazoleta central; los radios
actuales son excesivamente reduci-
dos e impiden a los vehiculos de las
filas exteriores que se incorporan al
trdnsito general del anillo circular a
la velocidad de éste, afectando asfi la
fluidez de movimientos y por ello la
capacidad del sistema; inconveniente
andlogo se produciria en las proxi-
midades de la boca de salida si los
vehiculos se vieran obligados a re-
ducir fuertemente su velocidad alli.
A ello obedecen las modificaciones
en la curvatura de esos cordones.
Las calles que acceden al anillo
deben tener direccién aproximada-
mente perpendicular a él. Ello es im-
posible de hacer para algunas de las
de la Plaza de la Republica; pero es
posible mejorar el disefio actual bajo
este aspecto obteniendo a la vez dis-
minucién de dngulos de convergen-
cia. Con ese objeto se ha modificado
el cordén exterior del anillo en casi
toda su longitud. Se observard que
no se ha hesitado en disminuir el an-

cho de la calzada a 16 m en las sec-
ciones de intercambio entre Corrien-
tes y Pellegrini al Este y entre Co-
rrientes y Cerrito al Oeste, que son
las criticas; ese ancho permite holga-
damente la circulacién de cuatro fi-
las de trénsito, mdximo admisible pa-
ra el rond point. Mayor ancho no au-
menta sensiblemente la capacidad
del sistema y tiene el inconveniente
de alentar circulacién descrdenada
en el anillo, especialmente durante
las horas de trdnsito débil.

TIEMPO DE CRUCE PROBABLE

El tiempo que demandaria el cruce
de la Plaza, en caso de realizarse las
modificaciones propuestas, depende-
ria de la sefalizacién luminosa en
las bocas de las arterias. Si por ejem-
plo suponemos simulténeas las fases
en las cinco bocas de las arterias y
de duracién: fase verde 35 seg., roja
14 seg. y amarilla 3 seqg. (para los
peatones 8 seg. luz verde y 6 seg.
flash). El tiempo que insumird serd

PLAZA DE LA REPUBLICA

Su transformacion en Rond- Point

C
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NOTA: Proyecto de los alumn s del curso de Planeamiento y Urbanismo, Facultad de Ingenierfa, U.N.B.A,, afic 1960 bajo la direccién del Prof. Ing. Pascual Palazzo




| orden de 14 minuto; parte, quizds
tad de los vehiculos, serdn dete-
una sola vez durante 17 seg.
0 mdximo, ya sea a la salida ya
a la entrada al rond point, el resto no
hallard luz roja alguna.

Cabe observar que la inclusién de
senalizacién luminosa contradice, en
principio, la premisa antes expuesta
sobre que el acceso y salida del
rond point deben ser expeditas. No
‘obstante se las ha considerado en es-
ta oportunidad con el propésito de
evitar considerables inversiones que
" en los actuales momentos que estd
atravesando el pais no serian conve-
‘nientes.

Las modificaciones propuestas son
todas de costo modesto. La duracién
de la fase roja para la entrada o sa-
lida del anillo debe limitarse al tiem-
po estrictamente indispensable, aun
a costa de que parte de los peatones
deban cruzar esas bocas en dos tiem-
pos. Se observard en el dibujo el en-
sanche de las calzadas de Sarmien-
to y Lavalle; su objeto es precisa-
mente el de permitir a los peatones el
- cruce de la avenida 9 de Julio en el
menor tiempo posible. De la forma
que se propone el recorrido serd cier-
tamente mayor —un centenar de me-
fros— pero el tiempo serd aproxi-
madamente el mismo o quizds menor
para quienes hoy obedecen las lu-
ces, puesto que la espera frente a
los luces rojas serd inferior a la
actual.

LOS TRABATOS NECESARIOS

El trabajo a realizar para efectuar
las modificaciones propuestas es
muy simple y puede realizarse en po-
cas noches sin afectar al trénsito.
Debe realizarse de noche y rdpida-
mente. El sistema usual en la ciudad
de obligar al trdnsito durante dias,
semanas, a veces meses, a efectuar
rodeos en calles congestionadas por
causa de reparaciones o modificacio-
nes en la via piblica es erréneog;
conduce, a hacer sufrir al trdnsito
—vale decir a la economia de la ciu-
dad— grandes pérdidas, a menudo
muy superiores al costo de las obras
que se realizan.

El costo de estos trabajos seria
muy modesto, de sélo algunos cente-
nares de miles de pesos.

Lo substancial ha sido realizado: la
amplia plazoleta central; agrego que
la experiencia puede sugerir modifi-

#aciones. No debe descuidarse la po-

sibilidad de que la mejora en la
circulacién pueda depararnos sor-
presas en cuanto al volumen de trén-
sito y su distribucién. De alli que las
obras a realizar deberdn ser de ca-
récter provisional: cordones despla-
zables y pavimentos de bajo costo.
Luego habrd oportunidad de susti-
tuir los trabajos provisionales por
definitivos.

Un punto que debe ser destacado,
con referencia a los trabajos a reali-
zar, es la clausura de la boca de la
Diagonal en su interseccién con Ce-
rrito. Del andlisis efectuado resulta
que esa clausura es indispensable.

El rond point exige subordinacién
de los trénsitos individuales en bene-
ficio del trénsito conjunto. Esa boca
de la Diagonal abierta asi como la
presencia de peatones en el anillo
harian muy dilicultoso, a ratos impe-
sible, el funcionamiento del rond
point en las horas de pico. No se
puede hesitar en la decisién.

EFECTO DE LAS MODIFICACIONES

Es obvio que el trénsito de vehicu-
los se verd favorecido. Existe si el pe-
ligro que ese efecto favorable induz-
ca a mayor numero de conductores
a acceder a la Plaza. Si ese aumento
fuera moderado, nada pasard fuera
de una disminucién de la velocidad
de circulacién; si fuera excesivo, po-
dria llegarse al bloqueo del trénsito.
Si el bloqueo se repitiera con alguna
frecuencia se deberia volver a la re-
gulacién en las horas de pico. Sola-
mente en horas de pico y mantenien-
do la prohibicién de cruce del anillo.
Debemos tener en cuenta que a la
Plaza acceden seis calles de trénsito
cuyo vclumen va de mediano a sus-
tancial y que en tal caso la solucién
indicada es el cruce a distinto nivel.
Las modificaciones propuestas son
un paliativo a la espera de que se
disponga de medios financieros ade-
cuados para abordar con seriedad el
problema del trdnsito y del estacio-
namiento de la ciudad. La situacién
actual causa pérdidas cuantiosas o
la economia urbana.

En cuanto al volumen de trédmsito
que podria ser absorbido por el rond
point puede estimarse que llegaria a
unos 6.000 vehicules por hora, contra
los 5000 que hoy circulan por ese
lugar.

En los peatones el nuevo sistema
incidiria obligéndolos, como ya se ha
dicho, @ un mayor recorrido de unos
100 metros; pero el evitdrselo signifi-

ca una pérdida de millares de horas-
vehiculos diarios para el trdnsito. Al
efectuarse el cdlculo de las pérdidas
debe adicionarse a las que produce
la Plaza, las originadas al trdnsito
que ahora la evita. Se ha hablado
mucho sobre el costo de la remode-
lacién de la Plaza; sin embargo lo
realmente graveso para la ciudad no
es el monto de esa inversién, sinc la
pérdida de decenas de miles de pe-
sos diarios por mayor costo del trans-
porte ocasionada por las detenciones
de vehiculos frente a las luces rojas.
Debe valorarse el hecho de que el
trénsito de la Plaza no es de desocu-
pados paseantes.

Otro de los efectos de las modifi-
caciones que se proponen se refiere
al comportamiento de los conducto-
res qgue utilizan el rond point.

La escasez de rond poinis en la
ciudad hace que en general el con-
ductor porteno no tenga mayor p-éc-
tica en circular por ellos, de alli que
seria importante la difusién de las
sencillas reglas de hacerlo correcta-
mente.

El .conductor que entra al anillo
por una boca y desea salir por la in-
mediata, debe mantenerse en la via
exterior del anillo, asi no molestard
ni ser& molestado por otros vehiculos.

Si debe salir por una boca mds
alejada, tratard de aproximarse al
borde interno del anillo en la pri-
mera mitad del recorrido para ale-
jarse luego cuando vaya aproximdn-
dose a la boca de salida, siempre
aprevechando claros; ello como regla
general, sin perjuicio de circular por
las vias exteriores si las intericres es-
tuvieran sobrecargadas. Debe evitar
tod&@ maniobra brusca: golpe de fre-
no, de acelerador o de volante; tra-
tard de mantener velocidad unifor-
me, la del grueso del trénsito; si de-
biendo salir del anillo, en ese mo-
mento de fuerte trdnsito, no haliare
a t.empo un claro para entrar a dada
boca, no debe forzar el claro y me-
nos detenerse hasta que aparezca
éste, debe aceptar continuar en el
anillo dando una vuelia adicional a
la Plaza, de otro modo corre el riesgo
de detener no solarhente los vehicu-
los que le siguen sino también los
de la fila que a la postre cruce, blo-
queando el trdnsito del rond point;
en tal caso merece & con toda justi-
cia el calificativo de conductor biso-
no. Obsérvese que en horas de pico
basta un pequefio porcentaje de to-
les conductores para trabar la circu-
lacién del conjunto.



APUNTES SOBRE LA CRISIS VIAL ARGENTINA

Por el Ing. MARIO ]. A, VIC

A) GENERALIDADES

A los efectos de reactivar el siste-
ma nacional de caminos, la Direccién
Nacional de Vialidad puso en mar-
cha el 5 de septiembre de 1960 el
plan vial denominado 1959/69. Parc
dicho planeamiento se fijé el objetivo
de remozar la red dotdndola de
18.000 km de nuevos caminos de los
cuales aproximadamente un 66 % se-
rfan pavimentados vy un 32 % mejo-
rados.

La inversién prevista fue estimada
en 51.521,9 millones de m$n., de los
cuales un 30 % demandaria la- re-
construccién de los pavimentos exis-
tentes.

En apoyo de la financiacién de di
cho plan y a efectos de acelerar sus
objetivos de modo que se alcanzara
para 1964 el 75 % de lo planeado, el
Gobierno Argentino solicité y obtuvo
el concurso combinado de financia-
ciones parciales otorgadas por los
siguientes Bancos: Eximbank, y De-
velopment Loan Fund, del Gobierno
de los EE. UU. y Banco Internacional
de Reconstruccién y Fomento, orga-
nismo creado por la Conferencia Mo-
netaria y Financiera de las Naciones
Unidas.

Las modificaciones introducidas al
plan 1959/69 con motivo de la parti-
clpacién fordnea, programaron la
convencién, para 1964, de incremen-
tar la red de carreteras con frénsitc
permanente en 13.000 km vy llevar la
red a 30.000 km de dicho tipo. Se
realizarian obras en la red nacional
para 1964 por valor de 41.000 millo-
nes, Y los 16.000 millenes restantes
en el término faltante hasta 1969,

De tal modo el Eximbank otorgé a
lat Nacién Argentina un crédito de 40
millones de U$S para eguipos que
comprarian en EE. UU. las empresas
contratistas (diciembre 1960). Andlo-
pamente el Development Loan Fund
acordé su asistencia para construir
un conjunto de cbras a saber:

Long. . total

R. 3 - Prov. de Bs. As, Rio
Negro y Chubut 864 km

R. 12 - Prov. de Corrientes
y Misiones 499 km
R. 18 - Prov. de Entre Rics 130 km
R. 126 - Prov. de Entre Rios 105 km
R. 131 - Prov. de Entre Rios 116 km

Este programa costaria un total de
6.340 millones de pesos m|n.

Paralelamente y a raiz del Plan de
Operaciones convenidas entre el Go-
bierno Argentino, el Fondo Especial
de las Naciones Unidas, y el Banco
Internacional de Reconstruccién vy
Fomento en septiembre de 1960, vino
una misién especial de técnicos que
preparé un amplio estudio sobre los
transportes argentinos, gue incluyé
un capitulo especial para caminos,
ver Informe, Transportes Argentinos,
Plan de Largo Alcance, capitulo IV.
Comeo resultado del informe favoro-
ble para la concrecién del plan vial,
el Banco Mundial posteriormente des-
tacd en marzzo de 1961 a sus técnicos,
ingerieros Van Helden, Lacayo y
Chaufournier, para concretar los tér-
minos y condiciones de la operacién
de asistencia financiera solicitada al
Banco; finalmente el Banco Mundial
concedié el crédito 288-AR por valor
de 48,5 millones de US$S.

A poco tiempo de ser lanzado el
plan vial, la crisis econémica del Go-
bierno Argentino hizo que la base fi-
nanciera principal de los recurscs
viales, Ley 505, fuera trastrocada,
desencajéndose el sistema de finan-
ciacién y frendndose el plan de
obras programado, mediante la im-
plantacién del artilugio establecido
con el decreto 10670/61. Los serios
tropiezos que ello ocasioné al des-
arrollo del plan hizo que la Agencia
para el Desarrollo, del Gobierno de
los EE. UU. (AID) sucescra lel DLF.
ofreciera nueva ayuda a fin de apli-
carla al programa que se desarrolla-
ba con financiacién parcial por el

--financiera fordnea es necesario ver-

' bases del contrato, conforme a la téc-

. cantidades realmente ejecutadas; co-
mo asi también de que toda modifi-

Bance Mundial, concretdndose eslo
asistencia mediante el convenio AID,
510 L-008 por 30,5 millones de do-
lares.

Conviene aqui explicar, que para
efectivizar estos tipos de asistencia

mitir que se realice una supervisién
de los trabajos nor una firma particu-
lar de técnicos consultores, aprobada
por el prestamista; la misién de estas
firmas consultoras debiera ser funda-
mentalmente la de verificar que las
obras se realicen de acuerdo con las

nica establecida en las especificacio-
nes y que los pagos correspondan a

cacién que se introduzca al progra-
ma, o a la ejecucién de las obras,
cuente con su previa aprobacién, ¥
ademds, de que la base financiera
del Programa general que presidié
a la concepcién del plan de obras no
pueda ser medificada sin previo con-
sentimiento de los prestamistas. En la
practica la funcién de estas firmas
ha ido mds alld de dicho cometido;
lo que no entraré a comentar por
estimar que ello escapa al propésito
fundamental de estos apuntes

B) SINTESIS DEL DESARROLLO DEL
PLAN VIAL:

I) Resumen de obras viales, ¢jecu
tadas sobre la red nacional.

Ejercicio 1958-59 514 km
1959-60 764 km
1960-61 709 km
1961-62 1.525 km
1962-63 1.067 k
1963-64 1.407 ¥k

1) Carreteras de transito pe
nente:

a) existentes en 1958 :
b) existentes en 1964 20400 k



i il

2.621 km

sién del plan
oara 1964 13.000 km
6én porcentual del avance:

FINANCIACION EXTERIOR:

caracteristicas de los présta-
foréneos para financiar la cons-
cién de carreteras son:

1) Crédito IBRD-288-AR, fecha 30-
61; rutas varias. Financiacién
1 40 % del monto de los contratos
e obras en m¥n. en Categoria A, v
0 % por gastos en ufs las otras

"~ a) Monto del crédito en miles de
uds.:

a) Obras viales (40 %
del monto certif.) 32.100
b) Serv. de Ingenieria .  1.400
¢) Equipc de manten. 12.989
d) Fletes v Seguros .. 2010
Suma .......... 48.500

b) Comisién por capital no utiliza-
do.

Hasta el 30-VI64, el 3/4 del
1 % anual.

Desde el 1-VII-64, el 3/8 del
1 % anual.

c) Interés: 5 34 % anual, a pager

el 15 de enero v el 15 de junio

de c¢/ano.

Plazo de utilizacién hasta el

15-XII-65.

e) Plazo de amortizacién 12 1/2
anos, o pagar semestralmente,
primera cuota el 15-VII-65.
Obras: en ejecucién hay 18
contratos, vy para licitar 11 tra-
moes, gestibnase anular 3 tra-
mos.

d

II) Crédito 1409 - Eximbank, fecha
21 de mayo de 1961, para adquirir
equipos viales en EE. UU.:

a) Monto del préstamo: 40 millo-

nes de ufs.

b) Interés: 5 34 % anual, pagos
10-IV y 10-X de cada ano.

¢) Plazo: 12 anos, cuotas semestra-

les, 1* el 10-IV-64.

d) Crédito reducido a 22,5 mill. de
ufs por destinarse 17,5 mill. de
uds a consolidacién de deudas
firmado el 28-VI-63.

e) Crédito con saldo cancelado el
31-XII-63 por 3.258.912,33.

f) Utilizado en adquisicién de
equipos viales 19.241.087,67.

IIl) Crédito D.L.F. 192, fecha 26-
V-‘Bl, 52,5 % de financiacién para

obras en las Rutas 18 y 126 Prov. de
Entre Rios:

a) Monto del crédite, 6 millones
de ufs.

b) Interés: 3 12 anual, primera
cuota: 20 de junio 63, los suce-
sivos por semestre.

c) Plazo de utilizacién hasta el 1-
111-65.

d) Plazo de amortizacién 19
afios en cuotas semestrales, pri-
mera cuota a los seis meses del
vencimiento de la 1* cuota de
intereses.

e) Crédito reducide por comun
acuerdo entre Vialidad y AID
el 17 de septiembre 64, a las
cantidades de ufs desembolsa-
das o segn 667,150 ufs.

Obras en plena ejecucién, fi-
nanciadas en adelante 100 °.
Vialidad Nacienal.

1V) Crédite AID-510-L-007, fecha
21-1-63, financiacién el 52,5 % de in-
versiones en obras y en mayor costo;
obras: Ruta 12, Corrientes:

a) Monto del crédito, 6,7 millones
ufs.
b) Interés: 0,75 % anual, primera

cuota a los 6 meses del ler.
desembolso.

c) Plazo de utilizacién, prorrogado
hasta el 15-111-65.

d) Amortizacién en 61 cuotas se-
mestrales. Primera a los 19 1
anos del ler. pago de intereses.
Las obras no han sido iniciadas.

V) Crédito AID-510-L-008, fecha
18-111-1963. Complementa el 60 % de
financiacién para los gastos de obra
y mayores costos en 18 contratos, v
3 tramos a licitar del programa ce-
rrespondiente al crédito 1B-288-AR:

a) Monto del crédito: 30,5 mille-
nes de uds.

b) Interés: 0,75 % anual, ler. pago
a los seis meses del ler. desam-
bolso.

c) Plazo de utilizacién, para solici-
tudes de compromiso el 21-Il-
B85 y para desembolsos el 3l1-
VII-6S.

d) Plazo de amortizacién 61 cuc-
tas semestrales, primera = los
9 ! ofos del primer desem-
bolgo.

e) Aporte para Pro Alianza para
el Progreso, 1/3 del 1 % de les
desembolscs.

Obras en ejecucién con 18 con-
tratos y a licitar tres tramos.

D) IMPORTANCIA RELATIVA DE IN-
VERSIONES:

Si asignamos el valor 1.000 a lo in-
vertido por todo concepto en las
obras del plan, los {ndices relativos
de la participacién fordnea en su
desarrollo son:

Inversién total en obras 1000,0
Inversién de Vialidad . . 955
Inversién por el IBRD 23
Inversién por el AID . . ... . 22

Para la supervisién de las obras
financiadas con los créditos externos,
la proporcién que de dicha asisten-
cia financiera debié distraerse para
solventar los gastos que demanda el
cuerpo de consultores alcanzd al
12 %

E) GRAVITACION DE LA FINAN-
CIACION EXTERNA EN LAS PRE-
VISIONES DEL PLAN DECENAL:

Como se ha dicho, la inversién es-
timada del plan decenal fue de
51521,9 millones de m¥n y su equi-
valencia en u$s de entonces, a razén
de § 82,7/uls fue de ufs 623 millo-
nes. La asistencia externa se habia
programado en:

IBRD 32,1 millones de uds.
DLFL .... 40 millones de u$s

72.1 millones de u$s.

a los que debemos agregar el pos-
terior aporte de AID de 30,5 millones
de ufs para una parte del progra-
ma con el IBRD, o sea un total ge-
neral de 102,6 millones de u$s equi-
valentes al 16,5 %4 de la inversién to-
tal programada.

Como se ve, dicho planteo dista
mucho de la realidad obtenida: 4,5 %
hasta el presente.

F) RESUMEN:

Vimos en el capitulo B que la parte
medular del plan vial sélo pudo com-
pletarse hasta 1964 en _un 20 % de
lo planeado. Que llegamos en el ca-
pitulo E a establecer .que la asisten-
cia financiera externa séle fue del
4,5 % en lugar del 124 % (0,75 del
16/556).

En primer término debo puntua-
lizar que si no hubiera existido el
decreto 10.670/6l, les fondos viales
se habrian percibido en un monto
mayor incrementado en el 63,5 % de
lo realmente recaudado.




En segundo lugar fijaré el concep-
to de que los encarecimientos de
costos gravitaron en mdés sobre los
presupuestos originales de obras en
aproximadamente un 22,5 anual.

Quiere ello decir que la obra vial
debié afrontar un deterioro financie-
ro del 86 % anual, que en muy po-
co fue compensado por el aumento
paralelo de los gravdmenes respec-
tivos.

En tercer término corresponde se-
halar que la asistencia financiera fo-
rdnea resulté ser reducida por las si-
guientes causas:

a) El sistema de desembolsos con
que se reintegraba a Vialidad
los pagos efectuados, se hizo
sobre la base de los montos de
obra certificados en m¥n vy re-
ducidos a ufs conforme la co-
tizacién del dia en que se prac-
ticaba el desembolso.

b) La fiscalizacién de las inversic-
nes en obras a través de los
consultores, resulté un mecanis-
mo técnico complejo, ya que
repite los servicios prestados
por los organismos técnicos na-
cionales, haciendo pesada la
tarea técnico-administrativa.

Como consecuencia a esta duplica-
cién de controles las tramitaciones
respectivas sufrieron serias demoras
de trdmite, y originaron una impor-
tante retraccién en la disponibilidad
de proyectos para licitar.

Paralelamente, en el caso de las
obras del plan DLF-AID se tropezé
con el serio inconveniente de que un
contrato resulté atrazado mdés alld
del 15 % de lo previsto, por lo que
AID dispuso la suspensién de los
desembolsos del respectivo crédito v,
paralelamente, la paralizacién de las
gestiones para los créditos de las de-
mdés obras en trdmite.

En cuarto término, es necesario
advertir que si se quiere recuperar el
atraso operado, debemos efectuar un
andlisis para ver cual seria la mag-
nitud del esfuerzo respectivo.

Habiamos establecido que el plan
habia programado dotar al pais de
un incremento de 13.000 km en ru-
tas de trénsito permanente para 1964,
del que sbélo pudo realizarse 2.621
km o sea que el atraso es de 10.379
km Si pensamos recuperar este atra-
so en tres anos ello nos impondria
un incremento del promedio de eje-
cucién anual de 3.460 km sobre los
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3.250 km/afio del promedio previsto
en el plan, vale decir que por cada
uno de esos 3 anos deberiamos eje-
cutar unos 6.710 km/afio, que suma-
dos a un imprevisto por mayores de-
mordas impuestos por proceso actual,
nos llevaria a una estimacién de
7.250 km/ano.

Durante el ejercicio 1963/64 hemos
hecho 1.407 km. con una inversién
mensual medio aproximada de 700
millones; quiere decir que la rela-
cién de obras se incrementaria en
7.250
——— = J veces y por lo tanto la

1.407

de fondos previsibles, vale decir que
para esta recuperacién estariamos en
el. orden de los 35.000 millones de
m$n mensuales, tomados al valor
adquisitivo actual.

La importancia fundamental de lo
que acabo de exponer surge pues
sin necesidad de mayor comentario.
Sélo me resta agregar que el estado
de insolvencia financiera que el pais
sufre en lo que respecta a la obra
vial, de continuar, provocaria sin
lugar a dudas, la obsolescencia del
sistema carretero argentino y cuya
actualizacién se haria progresiva-
mente imposible.

American Highways (Washington).
American Road Builders (Washington).
Arab Roads (El Cairo).

Argentina Austral (Buenos Aires).

El Arquitecto Constructor (Buenos Aires).
El Asfalto (Buenos Aires).

Asphalt Institute Quaterly (Maryland).
Auto Club (Buenos Aires).

El Auto Colectivo (Buenos Aires).

Better Roads (Wellington).

Boletin de la Direccién Nacional de Viali-
dad (Buenos Aires).

Bolet'n de Informacién del Laboratorio del
Transporte y Mecénica de Suelos (Ma-
drid).

British Road Federation (Londres).

California Highways and Public Works
(Sacramento).

C. C. A. - Camara de Comerciantes en Au-
tomotores (Buenos Aires).

Caminos (Buenos Aires).

Caminos y Construccién Pesada (Chicage).
El Camién (Buenos Aires).

Carreteras (Buenos Aires).

Carreteras (Madrid).

Cemento Portland (Buenos Aires).
Construcciones (Buenos Aires).

El Constructor (Buenos Aires).

Co Operator Le Tourneau Westinghouse
(Peoria).

Die Strasse (Viena).
Etudes Routiéres (Ginebra).

Excavating Engineering (South Milwau-

kee).
Ford Argentina (Buenos Aires).
Gaceta del Transporte (Buenos Aires).

General Motors Engineering Journal (War-
ren).

Hellenikoi Dromo (Atenas).
Highways Highlights (Washington).

NOMINAS DE REVISTAS QUE RECIBEN
REGULARMENTE EN LA BIBLIOTECA DE
LA ASOCIACION ARGENTINA
DE CARRETERAS

Highways News (Jefferson City).
Highways Magazine (Middletown).
Informaciones, Cémara de la Construccién
. (Buenos Aires).

La Ingenieria (Buenos Aires).
Maine Trail (Augusta).

Mas Caminos (México).

Noticias Camineras (Buenos Aires).
Noticias de Ingenieria (La Plata).

Noticias de Interés para la Vialidad Muni-
cipal (La Plata).

Noticioso Técnico (Buenos Aires).

Noticioso Perea (Buenos Aires).

Notiziario Fis (Roma).

The Open Road (Cape Town).

Orbit (Akron).

Parabrisas (Buenos Aires).

Petrotecnia (Buenos Aires).

La Prevention Routiére (Paris).

Public Roads (Washington).

Revista de Ingenieria (La Plata).

Revista Mexicana de la Construccién
(México).

Road and Weel (Ottawa).

Road International (Londres).

Road News (Melbourne).

Rodovia (Rio de Janeiro).

Shell Bitumen Review (Londres).

Suma (Buenos Aires).

Svenska Vagioreningens (Estocolmo).

The Testing World (Chicago).

Tielehti (Helsinki).

Touring (Berna).

Traffic Engineering Control (Londres).

Traftic Quaterly (Nueva York).

Tratfic Safety (Chicago).

Turismo (Buenos Aires).

Vialidad (La Plata).

World Construction (Chicago).
World Highways (Washington).
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ONOMIA DEL TRANSPORTE
‘Por el Ing. PASCUAL SANTIAGO PALAZZO, M. A.

El Ing. Palazzo —aue ha recibido la licenciatura en Economia de la Universidad de
tanford gracias a una beca de la Fundacién Kaiser— se ha comprometide a traer a
wdu niimero de “Carreteras” temas de cardcter econémice cue tengan atinencia con el
camino v con el transporte. En esta ocasién el Ing. Palazzo resefia los resultados del
‘anélisis efectuado sobre el tema por el 'Comité de Transportes Interiores. Comisién Eco-
‘némica para Europa (21° periodo de sesiones) W/TRANS/291 (29-9-1961).

COORDINACION DEL TRANSPORTE EN LOS
PAISES COMUNISTASDEEUROPA ORIENTAL

1.0.0. — Algunos aspectos de la eco-
nomia en los paises comunistas
de Europa oriental de planifica-
cién econémica centralizada.’

los medios esenciales de produccién
son de propiedad nacional, por lo
menos en lo que respecta a la indus-
tria, el comercio se encuentra por
completo en manos de organismos
estatales y es planificando la inver-
sién, la produccién y la distribucién,
como se hace el estuerzo para lograr
la mejor utilizacién posible de los re-
cursos con que se cuenta y para al-
canzar un equilibrio entre los medios
de los consumidores v la totalidad de
bienes y servicios puestos a su dis-
posicién. Por lo tanto los programas
de inversién, produccién y distribu-
cién se fijan de antemano, no sélo al
nivel general sino también para ca-
da regién y para cada empresa. De
ese modo es posible calcular las ne-
cesidades de transporte de merca-
derias.

1.0.2. — La tasa de crecimiento de
la poblacién industrial en los paises
de Europa oriental es elavada y co-
mo el crecimiento durante el iltimo
decenio ha sido especialmente r&-
pido en la industria pesada —que es
un consumidor de transporte en gran
escala— el volumen de circulacién
de mercaderias ha aumentado con
bastante rapidez por lo menos en
comparacién con la tasa de creci-
miento que se observa en Europa
occidental.

1.0.3. — Excepcién hecha de Ale-
mania Oriental y parte de Checoslo-
vaquiq, la red caminera en los paises
de planificacién econémica centrali-
zada tenia, en 1945, poco desarrollo.
Dejando de lado a estos dos paises y

a la Unién Soviética, la industria au-
tomovilistica prdcticamente no exis-
tia en el resto de los paises. La crea-
cién de un sistema de carreteras exi-
ge mucho tiempo, especialmente por
ser muy costosa la construccién de
caminos en muchas partes de Polo-
nia y la URSS debido a la lejania de
las canteras. Sin embargo los paises
comunistas han empezado a aumen-
tar sus inversiones en caminos y el
transporte automotor aumenta gra-
dualmente su participacién relativa.

1.0.4. —En 1919 la densidad geo-
grdfica de la red ferroviaria era muy
inferior en Europa oriental con res-
pecto a la de Europa cccidental y, a
pesar que desde entonces casi no se
han construido nuevos ferrocarriles
en Europa occidental y se han ce-ra-
do o levantado algunos, mientras que
la red ferroviaria del Este ha seguido
amplidndese, la lengitud de via fé-
rrea por 100 km? contintia siendo mu-
cho mayor en Eurcpa occidental que
en Europa oriental.

1.0.5. — Una proporcién muy ele-
vada de las f&bricas son grandes v el
ccemercio, incluideo el de productos
agricolas (excepto el que se vende
en los comercios locales v que sélo
exige transporte a corta distancia),
se real’za por empresas concentradas;
ademds la unificacién de los produc-
tos industriales puede intensificarse
mds que en los paises de economia
competitiva. Por consiguiente, el vo-
lumen de remesas al por menor es
relativamente pegueno y el tonelaje
medio de las remesas es alto, incluso
en lo que respecta a la industria li-
viana v a la preduccién agricola. Co-
mo resultado de esta concentracién
de la industria y el comercio v por
los motivos expresados en 1.0.3., la

mayor parte de las empresas, sean
viejas o nuevas, estdn conectadas
por ramales al sistema ferroviario.

1.0.6. — Mientras que en los paises
de Europa criental (excluida la URSS)
las distancias medias de transporte y
la proporcién entre kilémetros-tone-
ladas dz movimiento de mercaderics
y el ingreso nacional es aproximada-
mente igual a la de Europa occiden-
tal, la situacién es totalmente distinta
en la URSS, donde la proporcién en-
tre el volumen de transporte y el in-
greso nacional por una parte, y las
‘distancias de transporte por la otra,
es entre tres y cuatro veces superior
a las cifras correspondientes a Euro-
pa occidental.

2.0.0. — Principios de coordinacién
del transporte en los paises de
Pplanificacién econémica centra-
lizada que son miembros de la
Comisién Econémica para Eu-
ropa.

2.0.1. —Como se senalaen 1.0.1.
la planificacién econémica permite
calcular con bastante exactitud el
volumen y direccién del transporte
de bienes, si bien existen algunas in-
certidumbres, especialmente las debi-
das a factores metereclégicos en el
caso de la produccién agricola. Por
ser la planificacién del t-ansporte
una parte de la planificacién gene-
ral, los planificadores deben conside-
rar los recursos con que se cuenta
para el transporte.”

2.0.2. — La coordinacién del trans-
po-te es parte integrante de su plani-
ficacién. Coensiste, por una parte, en
escoger los medios que se usardn pa-

(1) Se refiere a los paises europeos comunistas

con la excepcién de Yugoeslavia donde el
sistema de economia planificada presenta
ciertas caracteristicas especiales.
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ra satisfacer las necesidades de trans-
porte y, por otra, en cuidar que las
operaciones de transporte se realicen
de acuerdo con el Plan.
3.0.0. — Cédlculo del volumen total de
transporte de pasajeros.

3.0.1. — El transporte por via acud-
tica sélo desempefia un papel secun-
dario de modo que no parece nece-
sario insistir en este aspscto.

3.0.2. — El nimero de vehic 1los mo-
torizados depende del volumen de
produccién previsto en el Plan. En
principio, y a juicio de los planifica-
dores, un requisito esencial del incre-
mento de la preduccién es que las in-
dustrias que fabrican los medios de
produccién se desarrollen con més
rapidez que las que fabrican bienes
de consumo?® Por consiguiente, de
acuerdo al Plan, las necesidades de
vigje se han satisfecho sobre todo
gracias a la organizacién y desarro-
llo del transporte cclectivo por avién,
ferrocarriles y émnibus y en las ciu-
dades, per tranvias, trolleys, émnibus
y subterrdneos,

3.0.3. — Las necesidades de trans-
porte colectivo de pasajeros se calcu-
lan sobre la base de las cifras de
anos antericres mediante una corre-
lacién entre el aumento de pasajeros
y el aumento del ingreso nccional.
4.0.0. — Célculo del volumen total de

transporte de mercaderias.

4.0.]. — Los servicios de planifica-
ciébn preparan estimaciones del
transporte a largo plazo (4 a 7 anos)
basados en el crecimiento previsto
de la produccién y las importaciones.
Con este objeto las mercaderias se
dividen en diversas categorias (de
9 a 20 segtin el pals). Para cada una
de estas categorias se preparcn esti-
maciones del transporte en teneladas
y kilémetros-toneladas. Poara ciertas
operaciones de transporte en gran
escala se preparan estimaciones di-
rectas; para otras, se recurre a las
correlaciones observadas en el pasa-
do entre el volumen de produccién y
el del transporte; los resuliados obte-
nidos se rectifican para tener en
cuenta las decisiones que puedan
adoptarse mientras se estédn elabo-
rando los planes de transporte (ie.
decisiones que modifican la distribu-
cién de la carga entre los medios de
transporte) y cualquier circunstancia
especial que pueda afectar el des-
arrollo de la produccién. La descen-
tralizacién de la planificacién en la

URSS, de 1957, se aplica también al
" transporte; desde entonces del 35 al
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40 por ciento de las operaciones de
transporte ferroviario se han planifi-
cado localmente mediante acuerdos
entre los consejos econémicos regio-
nales y las administraciones ferro-
viarias regionales.

4.02. — A mds corto plazo cada
empresa de cierta magnitud traza su
propio plan de transporte de merca-
derias, por afio, por trimesfre, por
mes y por medio de transporte ?,

4.03.—Una vez hecho esto, los
planes de transporte de las empresas
se consolidan regionalmente para
cada medio de transporte. Las cifras
asi obtenidas se comunican a los ser-
vicios regionales, les cuales pueden
entonces preparar los planes regio-
nales de transporte; el plan central
de cada medio de transporte englo-
ba todos los planes regionales. Los
planes de FF.CC. y las vias acudti-
cas, al igual que los del transporte
caminero de larga distancia, expre-
san no sélo el tonelaje acarreado y
las ton-km recorridas, sino que indi-
can asimismo el volumen de circula-
cién por las rutas principales y la
naturaleza del equipo de transporte
necesario.

500 —Cecmparacién del costo de
los diversos medios de trans-
porte y eleccién de la inver-
sién.

5.0.1. — Para comparar el rendi-
miento econémico de dos medios
dados de transporte deben estimarse
la inversién y los costos de explota-
cibn de cada uno. Los cdlculos no
solo consideran los gastos de trans-
porte en si, sino también oiros gastos
adicionales que sean necesarios; por
consiguiente, los costos de explota-
¢ién también incluyen los del trans-
porte hasta y desde las terminales de
ruta y los de las maniobras manua-
les cuando la carga debe ser trans-
bordada. En lo que respecia a los
gastos de capital la comparacién tie-
ne en cuenta no sélo los correspon-
dientes al material rodante y los de
infraestructura; sino también las gas-
tos de los sectores de la economia
que producen los articulos esenciales
para la ejecucién de las operacienes
de transporte tales como el caso de
la energia (carbén ,electricidad, etc.).

5.0.2. — No existe ningin problema
cuando la comparacién de dos me-
dios de transporte muestra que tanto
los costos de capital como los costos
de explotacién del uno son inferiores
a los del otro. Si por el contrario, los
gastos de inversién A: del medio de

transporte 1 son mds altos que los
gastos de inversién A: del medio de
transporte 2, mientras que los costos
de explotacién Ci del medio de trans-
porte 1 son mds bajos que los costos
de explotacién C: del medio de
transporte 2, el periodo de amortiza-
cién de la inversién adicional, que

es iqual a:
A’ S— A!

C— Ci

se compara con un periodo tipico de
amortizacién T' y no se toma una de-
cisién en favor del primer medio de
transporte salve que T sea menor
que T'. Si hay mds de dos medios po-
sibles de transporte se escoge aquel
en que C 4+ Ay/T' sea mdés pequeno.
En los cascs en que las inversiones
se hacen en fechas diferentes los gas-
tos se reducen a la cantidad que ha-
bria que pagar si las fechas fueran
idénticas dividiendo los del ano T por
el coeficiente (1 4+ 1/T).

=

5.0.3. — Estos cdlculos se hacen pa-
ra las inversiones principales del
Plan tales como construccién de oleo-
ductos y formacién de nuevas vias
de navegacién interior (v aqui surge
también el problema de los porcenta-
jes de la inversién que han de asig-
narse al transporte y a los otros usos
de la via de navegacién), y para la
eleccién general entre el transporte
ferroviario, el caminero v el céreo.
La base de comparacién estd dada
por los cosics de construccién del
respectivo medio de transporte. Tam-
bién se hacen cdlculos en forma sim-
plificada, si es necesario, para pro-
blemas determinados. Per filtimo se
recurre a cdlculos semejantes para
decidir la eleccién entre las diversas
posibilidades de un mismo medio de
transporte (tales como. en el caso del
transporte ferroviario, lo referente al
empleo de traccidén a vavor o eléctri-
ca o diesel) 4.

6.0.0. — Distribucién planificada de
las operaciones de transporte
entre los medios de transporte.

(2) De acuerdo a un criterio similar, el sector
Industrias del CONADE (Argentina) ha limi-
tado la producecién de automéviles en el pe-
riodo  1965-1969 (Plan Nacional de Des-
arrollo).

(3) Las empresas que despachan unas pocas to-
neladas semanales no estdn obligadas a pre-
parar planes de iransportes y sus necesida-
des se estiman en forma colectiva.
Obsérvese que todo lo dicho puede aplicarse
casi palabre por palabra a las inversiones
del sector publico en los pafses de economia
competitiva, siendo la tnica diferencia que el
coeficiente 1/T° se sustituye por la tasa de
interés escogida vara los fines de caleular
la cantidad que deberfa pagarse, si toda la
inversién se hiciera de una vez
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— Para distancias superio-
0 6 1.000 km las lineas aéreas
asumiendo una proporcién co-
mayor del transporte de pasa-
¥y se espera que se conviertan
el medio de transporte principal
esta clase de servicios. A tales
ancias el viaje aéreo, ademdés de
ventajas de velocidad, se consi-
era en la mayoria de los casos mdés
conémico que el viaje por ferrocarril
sbido a la cuantia de la inversién
e exigen los FF.CC. cuando es alta

8.0.1.2. — El emplec de cutoméviles
no estd muy desarrollado en ningin
. pais comunista europeo oriental con
g excepcién de Alemania Oriental.
* Esto obedece a dos motivos: por una
. parte, a menudo la densidad de la
circulacién es tal que el uso de via
'para automéviles ocasionaria retra-
. 808 antieconémicos en el despacho de
mercaderias o exigiria grandes inver-
. siones de infraestructura, y, por otra,
que en los casos en que un tren seria
| demasiado grande para el ntimero
de pasajeros, el automévil, aungue
- mucho menos costoso gue un tren,
se considera menos econdmico que
un émnibus.
6.0.1.3. — El transporte por medio
de démnibus se estd descrrollando
para satisfacer cinco necesidades:

a) Un transporte complementario
del FC, en rutas no servidas por
éste.

b) El transporte a corta distancia
(i.e. de los trabajadores al lugar
del trabajo).

c) El tronsporte a larga distancia
proporcionado por aquellos ser-
vicios —que aundque en escasc
nimero— funcicnan en rutas
servidas por F.C.; pero qus tie-
nen vor objeto satisfecer, ¢ bien
los deseos de los pasajeros que
buscan un medio de transporte
de mds interés turistico que el
F.C, o la necesidad de aumentar
la capacidad de transporte de
pasajeros en dichas rutas.

d) El transporte de turistas.

e) Las operaciones de transporte
destinadas a substituir los sarvi-
cios ferroviarios de pasajeros.

En Bulgariq, (:Jhecoeslovaqdia Y

Alemania Oriental el volumen de
transporte en édmnibus (exclusién he-
cha del fransporte urbano) expresado
en pasajeros-kilémetros, representer
el 40 % del volumen del transporte
ferroviario; en Rumania v la URSS
sélo alcanza al 10 por ciento.

8.0.1.4. —En lineas generales el
F.C. sigue siendo el principal medio
de transporte de pasajeros en todos
los paises de Europa oriental, excep-
to Albania. En 1959, segin el pats,
entre el 70 y el 90 por ciento de los
pasajeros-kilémetros recorridos por
todos los medios de transporte, sin
considerar el transporte urbano, fue
realizado por el F.C. Estas proporcio-
nes son mds bajas que hace 10 anos.
El F.C. sequird& perdiendo terreno an-
te el Smnibus. el automévil y el
avién,

6.0.2. — Transportes de mercade-
rias.

6.0.2.1. — Distribucién entre los FF.
CC. y las vias acudticas.

6.0.2.1.1. — En la URSS la red acud-
tica interior, comprendiendo tanto a
las vias naturales como a las artifi-
ciales, tiene gran capacidad si bien
su densidad geogrdfica es relativa-
mente baja y queda congelada de 4
a 7 meses al &no. El totol de ton-km
se duplicé durante el decenio de
1950, representando porcentualmente
alrededor del 7 % del total de ton-km
de todos los medios de transporte y
esta proporcién con seqguridad segui-
rd aumentando. El Danubio es tam-
bién una arteria muy importante. A
pesar de que sus servicios de mue-
lles son relativamente deficientes su
potencial muestra la tendencia a au-
mentar en el futuro. En Polonia la si-
tuacién de las vias acudticas y las
condiciones del clima limitan el vo-
lumen del transporte fluvial, que
estd concentrade alrededor del 1 %
del total de ton-km.

En Alemania Oriental, la propor-
cién correspondiente es del 7 %. En
cambio los FF.CC. representan &l
80 % y en algunos paises, hasta el
90 % del total de ton-km.

6.0.2.1.2. — La distribucién del
transporte entre las vias acudticas v
ferrocarriles existentes no da luaar a
ningin problema importante. Como
la mayor parte de las vias acudticas
son muy anchas, el transporte de car-
ga o granel por agua es mds econé-
mico que vor F.C. cuando no es pre-
ciso utilizar otro medio para trans-
portar la mercaderia hasta el rfo o
canal o cuando la distancia total de
transporte acudtico es bastante
arande.

6.0.2.2. — Distribucién entre los FF,
CC. v los caminos.

6.0.2.2.1. — Los caminos se utilizan
parc:

a) Las operaciones de transporte
en las pocas regiones que no
son servidas por el F.C.

b) El traslado desde el lugar de
origen y/o el destino final de
las mercaderias enviadas por el
F.C. y ciertas operaciones de
transporte terminal de las mer-
‘caderias enviadas por vias
acudticas interiores.

¢) El transporte a corta distancia
de mercaderias que no son vo-
luminosas. Al parecer el con-
cepto de corta distancia varia
algo de un pais a otro; aproxi-
madamente de 100 a 150 km en
la URSS, dentro de un radio de
50 km en Alemania Oriental vy,
segiin parece, una distancia
menor en otros paises.

d) En algunos paises, especialmen-
te Polonia. para el transporte de
carga en ciertas rutas o reaio-
nes en substitucién del F.C.
cuando éste ha sido eliminado

e) Otras operaciones de trans-
porte a distancias medias o lar-
gas cuando la rapidez es requi-
site importante. (En Bulgaria,
hace un ono se reunié una flota
especial de camiones para el
transporte de alimentos perece-

| deros destinados a la exvorta-
cién); o cuando la economia por
conceoto de empadue y mani-
pulacién, y la eliminacién del
traslado a estaciones, que per-
mite el transvorte caminero, ha-
cen preferible este medio  de
transporte en luaar del 3.8
desde el punto de vista de la
comunidad.

6.0.2.2.2. — Al comuparar los respec-
tivos totales de ton-km de los cami-
nos v F.F. CC. de Euroona oriental se
debe tener en cuenta:

a) La productividad de la indus-
tria del transporte ferroviario
aumenta répidamente con el vo-
lumen de transporte, en otras
palabras, mieniras mayor sea el
transporte efectuado. tanto me-
nor serd su costo unitario. Esto
no se aplica en los camines. En

(5) En la comunicacién de la URSS reproducida
en el documentoc W/TRANS/275 se senala o
este respecto gue en una linea muy recar-
aqada como el F.C. Transiberiono bastarfan
7 u B aviones de los tipos "IL-18"" o *'Russia’
para substituir a veinte trenes exvresos libe-
rando asi cuarenta locomotoras y 280 vagones
v que la eliminacién de un solo tren expreso
vermite hacer correr 3 6 4 renes adicionales
de carga delerminando asi un cghorro de in-
versibn v que el costo de los aviones del
tipo “IL-18', que pueden llevar de 75 a 100
pasajeros, es mds o menos el mismo que el
del transporte’en vagones no tapizades para
pasajeron
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realidad la densidad media (to-
tcl del tonelaje transportado,
por afio dividido por la longitud
total d= la r=d ferroviaria) del
transporte de mercaderias es
muy alta en la mayor parte de
las redes ferroviarias de Europa
oriental (11 millones en la
URSS; pasa de los 2 millones en
los demds paises de. Europa
oriental; en cambio es de 3 mi-
llones en EE.UU. y de 1 millén
en Europa occidental). Por lo
tanto este factor actia en favor
de los FF.CC. desde el punto de
vista de los costos relativos del
transporte por caminos y per
| 3@

Toda distribucién ha de tener
en cuenta la situacién existen-
te y el hecho de que el sistema
caminero v el parque de ca-
miones en Europa oriental esta-
ban insuficientemente desarro-
llades en 1945, y su desarrollo
sélo puede ser gradual.

b

_—

Oleoductcs.

6.0.3.1. —El sistema de oleoductos
para el transporte de petréleo crido
se ha amnliadn mucho en la URSS
recientemente. En 1959 tenfa una par-
ticipacién relativa del 2,5 % del trans-
porte to!al de mercaderizs exprzsa-
do =n ton-km mientras que en la ac-
tual'dad se acerca al 8 %.

~ 6.0.3.2. — El importante desarrollo
de los oleoductes se debe a las ven-
tajas de instalar nuevas refinerias
cerca de los centros de consumo si la
cantidad que se debe transportar ex-
xede de 2 a 3 mil'ones de toreladas
al afio. El costo de transporte por
olecducto es mas baio que el de nin-
auna otra forma de transporte a ex-
cepc'én del barco petrolero maritimo.

6.0.4. — Observaciones.

6.0.4.1. — Un sistema que se aplica
mucho en la URSS es el de utilizar
"containers” (grandes recipientes en
los que se ubica la carga v que me-
diante guinches son trasbordados di-
rectamente de los camicnes a los va-
aones ferroviarios y viceversa) para
el transnorte ferroviario en los casos
en los aue se tendria que usar vago-
nes ahiertos, con transporte comple-
mentario en caminnes en los puntos
de partida y de llegada.

6.0.4.2. — Los intentes de racionali-
zar el trasbordo de carca coinciden
con la clausura de romales improduc-
tives, Un estudio hecho en Moscti, en
1958, dio luadar a la eliminacién de
300 ramales en los cuales el prome-
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dio de vagones cargados y descarga-
dos era inferior a cinco por dia. Di-
cho estudio tuvo en cuenta no sélo el
costo de mantener servicios en los ra-
males y el aumento de tiempo gas-
tado por los vagones en un viaje com-
pleto, debido a escs servicios; sino
también “el costo agregado al trans-
porte caminero por interrupcién de
la circulacién en los pasos a nivel”,

7.0.0. —Medidas para la ejecucién
de las operaciones de transpor-
te de acuerdo con el Plan.

7.0.1. — La adecuacién estricta de
la inversién a las necesidades y, en
consecuencia, la ausencia de un ex-
ceso de inversién, tienen como requi-
sito esencial el que las operaciones
de transvorte se efectiien de acuerdo
con el Plan a fin de evitar estrangu-
lamientos. Esta adecuacién represen-
ta por si misma un primer paso fijado
para prevenir las desviaciones del
Plan. Sin embargo, las tar'fas, que se
han filado a niveles altos para ga-
rantizar la estabilidad financiera de
las empresas, estén concebidas como
un estimulo econémico para mover a
les usuarios a realizar sus operacio-
nes de transnorte de acuerdo al Plan.
Con ese ohieto las tarifas han de es-
tar aiustadas a los costos ya que la
eleccién de los oplanificadores se
basa en una comparacién de éstos.

7.0 2. — Debido a razones de eco-
nomia global, las tarifas ferroviarias
en general siguen manifestando una
uniformidad geogrdfica casi com-
pleta vy una acentuada estructura
"ad-valorem”. Sin embargo esto 1l-
tmo se va modificando paulatina-
mente. Por motivos sociales vy econé-
micos se han uniformado hasta cierto
punto las tarifas camineras y las de
las vias acudticas.

8.0.0. — Los problemas de la plani-
ficacién vy la coordinacién del
tronsporte.

8.0.1. — La limitacién del volumen
de demanda.

8.0.1.1. — Este es un problema mds
bien de planificacién que de coordi-
nacién. Para controlar el aumento del
transporte, los planificadores em-
plean tanto medidas directas como
estimulos econdémicos. Los métodos
directos consisten en controlar la ubi-
cacién de la industria y la distribu-
cién de las zonas de servicios y su-
ministros con el fin de limitar el au-
mento del volumen de transporte y
legrar que toda nueva inversién en
infraestructura, que exija el transpor-
te sea lo mds pequena posible. Los

i prevista en el Plan se emplean reme-
. dics correctivos, i.e. en ciertas rutas,

, dores, se establecen tarifas ferrovia

estimulos econémicos consisten pol
ejemplo (en la URSS) en elevar las
tarifas del transporte a largas distans
cias antieconémicas.

8.0.2. — Comparacién de las inver-
siones de recursos y comparaciones
de costos.

.8.0.2.1. — Habiamos dicho que el
objetivo de la planificacién consistia
en alcanzar una organizacién de
transporte que implique una inver-
sién de recursos la mds baja posible.
Como hasta ahora sélo hicimos
mencién de los costos comparativos
debemos aclarar que, para qus el
costo minimo corresponda al uso mi-
nimo de recursos, los costos relativos
de los diversos factores de la produc-
cién han de corresponder al valor
econémico de los recursos en juege
En caso contrario deben hacerse c
rrecciones en el método utilizads qus
pueden ser dificiles de determina
con exactitud.

8.0.3. — La eleccién del usuario.

8.0.3.1.—En el caso que la elez
cién del usuario ocasione una distrs
bucién del transporte diferente a ]

para desalentar el establecimieno de
émnibus para transporte de trabaja

rics muy bajas, o sino directament
medidas o prohibiciones administres
tivas.

8.0.4. —El transporte
por cuenta propia.

8.0.4.1. — El transporte automotor
por cuenta propia no sélo existe, ya
que las empresas solicitan cupos dé
camiones como complemento de i
actividad econdmica, sino que la
empresas publicas de transporte ad
miten que las empresas (estatales
naturalmente) hacen un uso mds ra
cional de sus vehiculos. Es nor ell¢
que el nimero de camiones utilizada
particularmente por las empresas in
dustriales, comerciales- o agricola
es "considerablemente mayor que &
niimero de camiones de prop‘edad d
las propias empresas de transporte

8.0.5. — Utilizacién de equipo.

8.0.5.1. — Pdra la mayor utilizacié
del equipo todo el que despacha ca
ga por F.C. estd obligado a presen
tar con varios dias de anticipaciol
su solicitud de vagones para |
préximos 5 6 10 dias; si la soliciti
se retira se debe pagar una mulld
La llegada de los vagones se avisal
los consignadores con dias de anti
pacién y éstos deben descargar

cutomotor



plazo muy breve sin que
los domingos o feria-
semejantes se utilizan
nes de transporte ca-
acudtico.

~ Fijacién de perfodos tipi-
nortizacién.

— La fijacién de los perio-
s de amortizacién, emplea-
la comparacién de costos,
1 un delicado problema al qua
los tGltimos anos se le ha
importancia que merece.

- Evaluacién de las ventajas
as de los diversos medios
ortes.
l.— Cuando se comparan cos-
posible tener en cuenta cier-
jas adicionales de los diver-
edios de transnorte. Por ejem-
reducc’én en el valor de las
erias transportadas debide al
o0 de la velocidad del trans-
(valor econémico del tiempc),
resa con:
KT P P

(— — —) en que
365 X 24 v v

| precio medio por tonelada de
mercaderfas de que se trata;
8 el tonelaje de estas mercaderias
ansportadas al ano;
la distancia media de trans-

son las velocidades meJjias de
sporte (por hora) en los dos

mismo modo puede tenerse en

la economia de emnacue y
uccién de los riesgos de pérdi-
o dafio.

B. — Incentivos.

l. — La emulacién, que es vi-
ando el sistema competitivo ha
minado, estd muy desarrolla-
los paises comunistys. En pri-
lugar existe lo que riede lla-
grse una “emulacién civice'. Ade-
3, existen las primas de produc-
que se conceden sobre la base
ndimiento total de la emrresa
los resultados consecuidrs por
vicio o equino a que pertensce
rsona en cuest’dén. En ciertas
as de transporte caminero las
pueden ser superiores al
ﬁ.io especialmente parg los
ntes.

puede apreciarse a simple vista la
mia marxista no nuede obtener los re-
deseahles simplemente sobre la base
llamados ideclégicos, vor mds convicridn
smo con que se los siga, sino que
ibe, como cualquier economia capitalista,
tivos de cardcter econdmico.

:CUAN SEGURO ES
NUESTRO TRANSITO?

Afio tras cho 'a exnansién del trdansito
crrretern va recltmeandn, ~demAs de los
cnrresnondinntns esfuer=ns financieres, un
penoso sacrificin de vidas hnmanas cuve
niimero va también en sensible aumento.

“Estimado Sr. Seecretario:

Hrce omroximnadamente un afio el pre-
nide=te de Jos Fatmdna Unides. Sr. Lvndon
B T"nhngon. ram—itid ~1 Secvetarin de Comer-
cin de su gobierno la carta cuyo texto re-
producimos:

“Marzo. 23 de 1964.

“La muerte de 43.400 americanos en accidentes de transito

el afio rasado constituye ur tema de seria nreceupacién nacional.

Hay ura obvin v ureren’e reces'dad de un nrograma aue mejore
nuestrn seguridad vial rap‘damente ¥ de modo signi'icativo. Co-
mo nacién no podemos segu'r tolerando este drenaje en nuestros

recursos: como seres humanos no ro’demos sesuir tolerando este

tremendo dclor, sufrimien‘o y pérdidas de vidas.

“En consecuenc'a el Gobierro Federal deberia dar los nasos

adecuados prra reducir esta matan-a. Dadas las responsabilida-

des en esta materia de la Oficina de Caminos Publicos de su De-
partamertc, lo rombro a Vd. nara emprender inmediatamente
una accion acelereda con resnecto a los acc'dentes de transito
en es'e rais. Los Fstados v los gobiernos locales deberian ser

alertados vy ayudados para desarrc'lar programas preferentes

de sezurided rrestando esrecial atencién a los riesgos existentes

en las carreteras que han experimentado un alto grado de ac-

cidentes.

“Ertiendo que esos programas nreferentes rueden ser em-
orendidos dentro el p'an actual de Ayuda Federal y de los

recursos del fondo vial, sin carzo para el contribuyen'e general.

“En ura soctedad como la nuestra. en donde la vida hu-

mana y la salud es tan altamente evaluada, existe ura esre-

cial oblivacion de =sar nuestro ta'ento ¢'en'if'co para controlar
a este prchlema de la seguridad del trdnsito carretero.

“Le ruego que me mantenga informado sobre los pasos

que se den y los resultados obtenidos de su campana intensiv-

de seguridad en el transito,

“Sinceramente

LYNDON B. JOHNSON”.

En mayo de 1964, durante la Con-
ferencia de les Usuarios Nacionales
de Caminos, celebrada en Nueva
York, el presidente de la asamblea
Sr. Humphreys formulé un llamado
en pro de una vigorosa campana de
seqguridad en el trédnsito, que tienda
a oponerse al creciente tributo de
muertes en los caminos. En su expo-
sicién el Sr. Humphreys afirmé que

de acuerdo con las estadisticas oue
se poseen era previsible que en 1964
las muertes por accidentes viales
ascendieran a 52.000 en los Estados
Unidos. Mds adelante el presidente
de la Conferencia se refirié a las me-
joras experimentadas en las carrete-
ras v en los vehiculos, en cuanto a
sequridad se refieve. pero senald
que, pese a ello, la seguridad en los
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caminos sigue reposande en la cali-
dad y habilidad de los conductores
y en el estricto cumplimiento de las
léyes v normas de trénsito. Por tlti-
mo el Sr. Humphreys expresé: "Sin
ninguna duda el problema es el con-
ductor. El hacer cumplir estricta-
mente la ley no ocasiona mds moles-
tias al que la observa que lt que
experimenta el ciudadano honeszio
cuando un banco es asaltado. Pero
l& ley lo protege contra las personas
que no la cumplen.”

Las citas precedentes destacan
por lo menos dos aspectos esenciales
del problema de la seguridad en el
trénsito: uno, el gue se refiere a la
magnitud del tributo en vidas hu-
manas que se cobra cada afio el
trémsito vial y, el otro, el campo sc-
bre el que hay que actuar para ate-
nuar ese penoso pedje.

En nuestro pais esta cuestién no ha
mergcido hasta ahora una efectiva
y perdurable accién por parte de los
gobiernos de la Nacién y de las pro-
vincias. Sélo en forma esporddica
algunas organizaciones oficiales han
realizado o realizan caompanas de
educacién vial —como las que perié-
dicamente lleva a cabo la Policia
Federal— pero no existen ni organis-
mos que tengan esa finalidad espe-
cifica en formc permanente ni se
adoptan las medidas rigurosas v
efectivas que tan seria cuestién de-
beria motivar.

Para comenzar seria necesaric que
se electuara un relevamiento estadis-
tico constante de los accidentes pro-
ducidos en las carreterds v calles del

pais. Nadie computa estos hechos en
su totalidad y en consecuencia en la
Argentina no se sabe cudntos han
sido en total los accidentes de este
tipo que se han producido ni sus cau-
sas ni sus resultados en lo que se re-
fiere a los dafios personales vy male-
riales sufridos por las victimas. Lo
razonable seria que el organismo fe-
deral de vialidad, la Direccién Nacio
nal de Vialidad, recibiese la mas
completa informacién sobre estos he-
chos, cualquiera que fuese la juris-
diccién en que ellos se produzcan, a
fin de estar en condiciones de esta-
blecer causas y soluciones.

En segundo lugar ni las calles ni
les caminos del pails ostentan una se-
nalizacién y marcacién que siguiera
se aproxime al minimo exigido por la
técnica moderna. Infinidad de acci-
dentes se deben, sin ninguna duda,
a la baja calidad de nuestra senali-
zacién vial, cuando ella existe.

En tercer término figura el notorio
incumplimiento por parte de los con-
ductores y peatones de las leyes, or-
denanzas y reglas del trdnsito. Oca-
sionalmente las autoridades respon-
sables efectian “operativos” ten-
dientes a sancionar a los infractores;
pero muy pronto esos esfuerzos caen
en el olvido y nuevamente el tran-
sito urbano y carretero recupera su
desordenada fisonomia. Tiene que
admitirse que el trdnsito en las rutas
generalmente se desenvuelve con
mayor orden que el urbano; pero eso
es mds el resultado del instinto de
conservacién de los coenductores que
de la accién oficial. Es indudable
que muchos accidentes se deben

a gue la autoridad respectiva no ac-
tué en la medida de lo debido.

*En cuarto lugar estdn los factores
relacionados con defectos de traza,
disefio v estructura de las calles y
caminos. Falta de visibilidad, obs-
téculos, pavimentos rotos, etc., ana-
den, dia tras dias, muertos y herides
a la estadistica de accidentes.

Las palabras antes consignadas
del presidente Johnson, pudieran
muy bien ser aplicadas también en
nuestro pais, aun sobre la base da
las cifras parciales que se poseen
sobre accidentes y sus victimas: ni
como Nacién ni como hombres pode-
mos seguir tolerando esta situacién.
Es preciso tomar medidas serias para
resolver este problema.

Sin entrar en detalles técnicos es
presumible que sin tener en cuenta
el valor crematistico de la vida hu-
mana, el costo material de las mejo-
ras necesdrias para disminuir la tasa
de accidentes ha de ser inferior a las
pérdidas que esos accidentes causan
a la comunidad. Cabe por ltimo ex-
presar que segun las estadisticas
mundiales —de cuyos lineamientos
no tiene por gue estar excluido nues-
iro pais— los accidentes carreteros
constituyen una de las principales
causas de muerte.

Ante esto cabe preguntarse si exis-
te un similar paralelismo entre lo aue
los gobiernos destinan a la lucha
contra el cdncer o las enfermedades
cardio-vasculares v lo que se invierte
en prevenir a !os accidentes carrete-
ros, que lamentablemente hermanan
a aguellas enfermedades en la pro-
duccién de victimas

aditivo aminico para asfalto
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- La Asociacién Argentina de Carreteras efectia anualmente un sinté-
tico anédlisis de la situacién vial del pais, con motivo de su informe a los
_asociados. al convocarlos para la Asamblea General Ordinaria.

- Para darle una mayor difusién reproducimos el capitule respective de
la Memoria del ejercicio societario que finalizé el 31 de diciembre de 1964.

CAPITULO 1.
La situacién vial

La Actividad Constructiva:

Durante el periodo considerado por esta
Memoria (12 de abril - 31 de diciembre
de 1964) la actividad vial del pajs, en lo
que se refiere al aspecto constructivo, tuvo
un desarrollo muy préximo al que se juzga
normal para ese lapso. En ese momento la
Direccién Nacional de Vialidad tenia en
ejecucién 200 obras que, en total, ejecuta-
ron trabajos por 6.540 millones de pesos.

No se poseen las cifras correspondientes
a la tarea caminera llevada a cabo per las
provincias durante el mismo periodo antes
considerado; pero, no obstante, puede afir-
marse, de acuerdo con los resultados de
anos anteriores, que en general la suma
de las inversiones viales provinciales es
aproximadamente igual al total de lo in-
vertido por el organismo federal. Aceptan-
do esta hipétesis es posible, en consecuen-
cia, estimar que durante los 9 meses com-
prendidos por el ejercicio societario que da
origen a esta Memoria, la actividad total
del pafs, en materia de caminos, insumié
unos 12 a 13 mil millones de pesos.

En donde, en cambio, se hizo notar una
marcada retraccién fue en la licitacién de
nuevas obras. En efecto, el total de lo li-
citado por Vialidad Nacional sumé sola-
mente 2.014 millones de pesos tomando en
cuenta los presupuestos oficiales. Cabe ob-
servar que las ofertas formuladas en esos
remates consignaron importes inferiores a
los presupuestos oficiales en aproximada-
mente un 14 % como promedio general. La
disminucién en las obras licitadas se hard
sentir dentro de unos dos afios v se refle-
jara en una paralela disminucién en la
certificacién total. Por otra parte esto tam-
bién significa una postergacién para pla-
nes de obras oportunamente trazades. En
el orden provincial también se registré una
notoria disminucién en las licitaciones de

LA SITUACION VIAL

obras lo que se reflejé, en algunos casoes,
en una desusada concurrencia de oferen-
tes en algunas licitaciones realizadas por
organismos de vidlidad de provincias.

I

Los Recursos Viales:

No cabe la menor duda gque el signo
distintivo del periodo que se considera, pa-
ra la actividad vial, ha sido la carencia
de recursos suficientes para las obras via-
les. En efecto, desde la promulgacién del
deereto 10.670/61, el Fondo Nacional de
Viglidad, y los de provincias, vieron dis-
minuir sus ingresos al punto que los pla-
nes de licitaciones de obras debieron su-
frir dilaciones que, a su vez, implicaron pos-
tergaciones en el cumplimiento de los pro-
gramas de trabajo previamente aprobados.
Esta Asociacién sz ocupd extensa e inten-
samente de este asunto, ya sea por medio
de gestiones directas realizadas por sus
autoridades o mediante notas y articulos
periodisticos publicados en diarios y pe-
riédicos del pais, incluyendo su propia re-
vista “"Carreteras”. En mérito a la difusién
dada a esta cuestiébn y a la necesidad de
abreviar este comentario, no se abundard
mds sobre este tema, anadiendo solamen-
te que el decreto 10.670/61 ha significado,
desde su vigencia, uha disminucién de
aproximadamente 30.000 millones de pesos
a la accién vial argénting, equivalentes a
unos 4.300 km de carreteras.

No queda agotada con esta mencién del
decreto 10.670/6]1 la penuria de los recur-
sos viales. Una nueva modificacién, intro-
ducida al decreto-ley 505/58 (ley nacional
en la materia), por via de ley del Presu-
puesto Nacional, pone a los fondos viales
en posicién de dependencia del Poder Eje-
cutivo Nacional, ya que éste ser& el que,
ano a ano, determinard las condiciones que
establecerdn el monto de los fondos que in-
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gresarén a la actividad caminera, con lo
que las reparticiones viales no podrdn tra-
zar planes sistemdticos de obras o, a lo su-
mo, ellos se convertirdn en meras hipé-
tesis de cumplimiento eventual. Por ofra
parte el régimen impositivo establecido por
la Ley de Presupuesto, con referencia a
los combustibles y lubricantes, incluye
aportes para la Secretaria de Energia y
Combustibles y para Rentas Generales,
ademds de los distinados a Vialidad. La
participacién de Energia y Combustibles
en los gravédmenes sobre los combustibles
utilizados por los automotores fue siempre
cuestionada por esta entidad, desde el mo-
mento que, al implantorse, fue desvirtua-
do el principio establecido por la antigua
ley 11.658 sobre exclusividad pzra Vialidad
del producido de esos impuestos. No obs-
tante se habia llegado, finalmente, y hasta
el decreto 10.670, a un “statu quo” que
permitia un trabajo ordenado en ambas ra-
mas sin que esto atenuara, claro estd, la
inequidad representada por una imposi-
cién que es soportada por un sector de la
poblacién, para beneficio también de quie-
nes no contribuyen. La incorporacién del
Tesoro Nacional entre los destinatarios dzl
producido de los gravdmenes sobre los
combustibles, reclizada primero por obra
de un decreto del P. E. y luego perfeccio-
nada por la Ley de Presupuesto, constituye
una cabal injusticia impositiva y un caso
bien claro de doble imposicién. Con todos
esos anadidos los usuarios de los caminos
soportan una severisima imposicién (com-
bustibles, patentes, transferencizs, impues-
1os a las ventas, cubiertas, etc.) y, a pesar
de ello, no reciben el retorno de los bue-
nos caminos en cantidad suficiente por los
que holgadamente estdn pagando.

El V Congreso Vial:

Dentro de ese panorama, casi sombrio,
en el que se desenvolvié en 1964 la acti-
vidad wicl, brillé una luz de optimismo y
esperanza con la celebracién del V Con-
greso Argentino de Vialidad y Trénsito
llevado a cabo en Embalse (Cérdoba) d=!
S al 13 de noviembre de ese ano. Este
congreso, que fuera convocado por el Con-
sejo- Vial Federal, constituyé el aconteci-
miento mds importante del ¢ho en su ma-
teria y contribuyé a clarificar la situacién
“vial argentina.

Fue en cierta medida un contrasentido
que por un lado, en este congreso, las per-
sonalidades viales mds destzcadas del pais
se pronunciasen con toda la autoridad
emanada de su conocimienio y dominio
de estas disciplinas, en favor de un ré-
gimen impositivo de mayor equidad, para
proporcionar recurses a los fondos vizles y
‘que, por otro, se haya sancionado la mo-
dificacién impositiva, antes relerida, opues-
ta al sistema recemendado por aquellos
expertos. No cabe duda que esa contradic-
cidén, que vulnera la accidén vial del pais,
es otro de los acontecimientos viales ocu-
rrides en el perfodo que se comenta.

Las necesidades:

Nuestro pais cuenta con una red total
de aproximadamente 200000 km de ca-
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minos necesarios para su desenvolvimien-
to. De esa red solamente 4:.000 km (un
22 %) son caminos de 1° clase y de trén-
sito permanente. En los restantes el uso es
funcién de diversas circunstancias clim&-
ticas y ademds siempre es, aln en condi-
ciones de viabilidad, més oneroso que en
los de trdnsito permanente. Tanto este he-
cho como el que llegard indefectiblemente
el momento en que el trdnsito carretero
tendr& que hacerse cargo de ciertos trans-
portes de pasajeros y cargas que actual-
mente efectia el ferrocarril en condiciones
absolutamente antieconémicas, conducen a
pensar que las autoridades se verdn com-
pelidas a acrecer al méximo la actividad
vial. Toda demora en emprender a fondo
esa tarea significa dilatar el proceso del
desarrollo econémico-social del pais.

Perspectivas para 1965:

Para el ano 1965 las perspectivas, a pe-
sar de los inconvenientes antes apunta-
dos, indican una posible mejora en el pa-
norama vial ya que, no obstante la dis-
torsién antes mencionada en el régimen
impositivo, se puede calcularrque los re-
cursos para vialidad, que probablemente
superen los 20.000 millones, permitirdn una
reactivecién general y un mayor namero
de licitaciones. Per lo pronto Vialidad Na-
cional licitard algunas obras de gran im-
portancia come ser la construccién del
nuevo puente Pueyrredén y sus accesos Yy
el camino entre Corrientes y Posadcs en
la ruta nocional N? 12. Las provincias
también han preparado importantes planes
de licitaciones de obras camineras, como
los que llevardn a ccbo las provincias de
Buenos Aires, Santa Fe y La Pampa, entre
e'las, que significan un cpreciable  im-
pulso a la labor caminera en -general.

El transito:

No es suficiente cor ‘cdo, una accién,
por efectiva que sea, en materia de cons-
fruccién solamente, Serd preciso extenderia
también a otras ramas viales. La densidad
del trénsito estd alcanzando valores criti-
cos como consecuencia del ‘incremento
anual que se regisira en el parque auto-
motor nccional a raiz de la importante in-
dustria aqutomotriz que desenvuelve una
actividad creciente afio a ano, En 1964 las
distintas fdbricas de automotores volcaron
al mercado 16500 nuevas unidades, las
que, sumadas a las existentes llevan al
pais a un total estimado de 1.200.000 uni-
dades automotoras de todos los tipos. Esta
cantidad de vehiculos, que ademds soporta
una imposicién global que debe llegar a
los 50.000 miliones de pesos anuales, re-
clzma condiciones mds econémicas de trdn-
sito, so pena de convertir en antiecondémico
no sélo el uso sino hasta la mera pose-
sién de un automotor. Si se acepta que el
costo medio del vehicuio/km es a la fecha
de $§ 11,30 y se homologa ese valor al que
asume el vehiculo/minuto o sea el costo
por minuto de un vehiculo en funciona-
miento (que en los centros urbanos llega
a ser de § 5,253 para una velocidad pro-
medio de 28 km/h) se podrd concluir que
las demoras que sufre el trdnsito, por deii-
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ciencias en su ordenamiento y ademds pot
los recorridos adicionales debidos a incon-
venientes en las vias o por errores ocasio-
nados por fallas en la sefializacién, impli-
can la pérdida diaria de millones de pesos
a la comunidad en general

La sefalizacién vial:

Las precedentes acotaciones sefialan la
necesidad de intensificar una actividad
orientadora del transito que sélo tuvo es-
porddicas manifestaciones précticas en
1964,

En esta materia debe canotarse que el
costo de una sefializacién vial moderna, em-
pleando las mdés depuradas técnicas ac-
tuales, e incluyendo el uso de materiales
reflectantes y la marcacién total del pa-
vimento, es de aproximadamente el 1 %
del costo de la construccién del camino.
Como dato ilustrative sobre lo que una
adecuada sehalizacién y marcacién re-
llectante reprsenta, puede anotarse que
en el estado de Kansas, Estados Unidos,
solamente la marcacién marginal, con
materiales reflectantes, significé una re-
duccién del 594 % en los accidentes fa-
tales y del 21 % en el total de accidentes.
De lo expuesto resulta la conveniencia de
que en el fuluro tanto el organismo viel
de la Nacién como los de las provincias
y municipalidades no sélo amplien los tra-
bajos de sefalizacién y marcacién, sino
que incluyan en los pliegos de las nuevas
obras que liciten la sefalizacién y mar-
eqcién completa de los caminos y czlles
que se construyan.

La Autarquia de los Organismos Viales

Otra de las cuestiones vinculadas a la
cctividad vial que en 1964 reclamé la
atencién de quienes se ocupan de ella, fue
lo relacionado con los aspectos legales de
los organismos viales oficiales. En efecto,
tanto en el V* Congreso de Vialidad, como
en varias ofras reuniones, la opinién gene-
ral, compartida por esta Asociacién, fue
que debe mantenerse, y si es posible am-
pliarse, el régimen de autarquia técnico-
administrativa de los organismos viales de
la Nacién y de las provincias, como medic
de ajustar las realizaciones que se lleven
a cabo en esta materia a los factores iéc-
nico-econémicos que la rigen, sin interfe-
rencias de eventuales intereses politicos cir-
cunstanciales. Ademds esta Asociacién ex-
presd con toda claridad, en diversas cpor-
tunidades durante el periodo que se consi-
dera, que la situacién actual de la Dires-
cién Nacional de Vialidad, como organismo
rector, no debia sufrir enervamientos o adi-
ciones adminisirativas que trabarian su ac-
cién y le restarian eficacia.

Con todo lo hasta aqui expuesto se con-
sidera haber esbozado, siquiera a grandes
rasgos, la situacién vial imperante durante
los Gltimos 9 meses del cfio préximo pasa-
do. Es de desear que en el nuevo ejercicic
la situacién mejore hasta el punto que en
la préxima sintesis, pueda presentarse un
pancrama de amplio optimizmo ¥ abun-
dantes realizaciones.




'PAPEL VITAL DE LAS RELACIONES PUBLICAS EN EL DESARROLLO
LOS PROGRAMAS NACIONALES E INTERNACIONALES DE CARRETERAS

Por ROTH B. JONES

(Gerente de Relaciones Piblicas, B. P. Australia Lida. y miembro de la Federacién de
Caminos de Australia).

El presente trabajo fue presentado por el autor a la Segunda Reunién Regional
del Pacifico de IRF, ce'ebrada en 1964 en Tokio, Japén.

La Asociacién Argentina de Carreteras, cuya funcién promotora de la vialidad ar-
gentina incluve. claro est4. una definida misién de relaciones pihiblicas en la actividad
saminera nacional, reproduce este informe cue aparecié en la revista Road International,
editada por la International Road Federation (Sede en Ginebra) en el niimero corres-
pondiente a diciembre de 1964, tanto por la versacién de su autor como por la ilustrativa
referencia que este trabajo proporciona a quienes estén vinculados con las obras ca-

mineras,

Dificilmente habrd un pais en el mundo que no haya
emprendido algin plan vial. Desde las mds pequenas re-
piblicas como Bhutan, o los paises de Europa, hasta los
Estados Unidos o la Unién Soviética, todos estédn claman-
do por més y mejores redes de caminos; todos estdn ne-
cesitados de proveer a la siempre creciente demanda de
comunicaciones y de facilidades para la distribucién de
mercancias asi como para la expansién del conocimien-
to o del recreo y distraccién y para la vinculacién con
los vecinos. Muchos de esos planes son formidables y
conspicuos y representan el trabajo de grandes depar-
tamentos gubernamentales; otros, quizds, son el resultado
de la iniciativa de un ingeniero local o son producidos
como consecuencia de préstamos de paises muy desarro-
llados a otros que se encuentran en el trance de des-
arrollarse.

Los problemas que enfrentan esos ingeniercs y los
paises en los cuales estdn trabajando, son innumerables
y el no menor de ellos consiste en la aceptacién pablica
de los proyectos. Estos planes estédn condenados al fra-
caso si la opinién pablica no los respalda. Un programa
de relaciones publicas es casi tan importante como las
tres fases de un plan de trabajo vial: planificacién, cons-
truccién y operacién de las carreteras.

LAS PERSONAS

Tal vez el mayor grupo que respalda a un plan vial
es el propio pueblo por cuanto los que lo integran com-
prenden que los caminos constituyen uno de sus prin-
cipales medios de comunicacién. Pocos son los paises que
no poseen la conciencia de que mucho de su vida fisica
y econémica depende de los caminos. Por lo tanto es
necesario que desde el comienzo tanto el gobierno como
sus departamentos viales puntualicen el hecho de que
carreteras adecuadas y eficientes constituyen un tema

esenc almente econémico —una inversién de interés pi-
blicc— por cuanto ellas eventualmente reduciran los cos-
tos proporcionando rdpidos traslados de lugar a lugar y
también, posibilitando la salvacién de muchas vidas.

Tedces los economistas parece que han acordado que
las carreteras producen una renta excelente tanto al pro-
pio pais como a su sistema de transportes. No es un pro-
blema dificil “vender” la construccién de caminos porque
en la actualidad existen pocas ciudades o paises en el
mundo que no se estén enirentando con el siempre cre-
ciente problema de la congestién. El problema esta allf;
pero la solucién debe ser explicada.

Simulténeamente eon el anuncio de un plan vial de-
ben exponerse los hechos tal como son, con toda riguro-
sidad vy las cifras respectivas, asi como una amplia expli-
cacién de lo que el ecamino proyectado significa para el
pablico, y cémo lo beneficiard y de qué manera obten-
drd, subsecuentemente, maycr provecho de esas obras.
Todo esto debe ser presentado en forma clara y progre-
siva.

Refiriéndome brevemente a mi propio pais desearia
mencicnar la autopista de dos millas del sudeste de Mel-
bourne que en su primer ano de operacién ahorré a la
comunidad u$s. 800.000 por la reduccién en los acciden-
tes, en las demoras y en los costos de operacién. Sola-
mente por la disminucién en los accidentes la economia
estimada asciende a u$s. 170.000 y la debida a la re-
duccién en las demoras y costos de operacién excede
los u$s. 550.000. En el primer ano se registré un rédito
del 16 % sobre el capital invertido. No hubo ningiin ac-
cidente fatal y todos utilizaron esta via con entusiasmo
—yv la utilizaron inteligentemente— debido a un progra-
ma de relaciones publicas puesto en marcha desde las
primeras etapas de la planificacién y mantenido durante
la construccién y luego cuando esta arteria fue habili-
tada.
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Los planes de mejoras viales tienen gran prioridad en
el Japén. En esta ilustracién se aprecia una intersec
cién a distinto nivel que reemplazé la anterior de tipo
convencional, en las afueras de Tokio.

LOS GOBIERNOS

Muchos paises ya estan convencidos del valer de
los caminos; muchos estdn atun dudosos, y alguncs de
los menos desarrollados toedavia los consideran innecesa-
rios. Por ello los gobierncs deben ser alentados a inte-
resarse en ellos y a gque se den cuenta de la riqueza que
les caminos proporcionan a sus paises, particularmente
si se trata de paises pobres, ricos en recursos agricolas
no desarrollados. Los gobiernos recuperan sus inversio-
nes en caminos muy rdapidamente a través de gravame-
nes y reduccién en los costos de operacidén; pero muchos
palses —a pesar de estar conscientes de la necesidad de
nuevas carreteras— =e enfrentan con barreras financieras
por cuanto sus gobiernos no disponen de los recursos ne-
cesarios para planificarlos, prepararlos y construirlos.
Seguramente esta situacién es un verdadero rete a las
grandes naciones del mundo. Un ejemplo tipico lo cons-
tituye el Sistema Asidtico de Carreteras que unird a
Europa con el Lejano Oriente. Cuando esté completads
serd una de las mayores realizaciones de la ingenieric
civil del siglo XX, por cuanto los gobiernos de los paises
comprendidos por ese sistema vial estuvieron de acuer-
do en la necesidad de reunirse en esta empresa y des-
empenaron su papel para convertir en realidad esta ca-
rretera de 7.000 millas (11.400 km)

USUARIOS DE CAMINOS E INDUSTRIAS AFINES

Otro grupo vitalmente necesaric para una exitosa
planificacién y completacién de un plan vial estd forma-
do por quienes operan en los caminos. Es inalil construir
caminos si no se los utiliza al méximo. Las organizaciones
gue promueven la construccién de caminos tienen en esto
una importante funcién proporcionando a los erganismos
viales informacién relativa a los caminos vy a sus capaci-
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El cruce sobreelevade de Morshead en la Autopista
del Sud-Este de Melbourne (Australia).

lades. El transporte carretero desempena agui un papel
sobresaliente por cuanto de él depende la eficiencia del
servicio "puerta a puerta” y es, ademds, un vinculo vital
en el sistema de distribucién de un pais. Este tipo de trans-
porte es una actividad altamente eficiente y competitiva
que detenta un elevado grado de seguridad. Natural-
mente su misma existencia depende de los caminos y de
la calidad que ellos tengan en cuanto se refiere a su
amplitud, pendientes, mantenimiento, superficies v sena-
lizacién.

Hay muchas industrias importantes, principalmente
petroleras, gomeras y fabricantes de automotores, que
dependen casi por completo de los caminos para existir
En casi todos los paises estas industrias son los mds gran-
ies generadcres de gravdmenes sobre log réditos y eso
2s tan esencial, que su apoyo es dvidamente buscado en
cualquier planificacién vial. Estas industrias poseen una
encrme fuerza de trabajo y contribuyen substancialmente
al pleno empleo y buenas condiciones de trabajo

PROGRAMA DE RELACIONES PUBLICAS

:Qué podemos hacer para instrumentar un programa
1e relaciones publicas asociade a un plan vial?

En cualquier campana exitosa para promover la
construccién de camincs o la inversiéon vial es esencial
el dirigirse por lo menos a los cuatro grupos siguientes:
las personas; los gobiernos, los usuarios de los caminos vy
las industrias relacionadas con la actividad vial. Si no
se obtiene el apoyo de cualquiera de ellos se producirdn
violentas reccciones especialmente por la parte de los
jobiernos v de las personas

Las relaciones publicas constituyen una especialidad
v el proyectista vial no puede ejecutar por si mismo esa




I, hecesitard del asesoramiento de expertos para ase-
farse el éxito de su proyecto. El ingrediente bdsico pa-
gue un programa de relaciones ptblicas arroje bue-
resultados es la honestidad. Cuando un gobierno o
n departamento de transportes anuncia, la construccién
una carretera los detalles del costo, de distancias, etc.
‘poco significan al pablico. Lo que la gente desea saber es
‘eudnto van a ganar con esa obra con relacién a los im-
puestos que ella absorberd y también necesitan detalles
completos de la nueva ruta para saber si pasard cerca
de los lugares que les interesan por cuanto, en ese caso,
estaran sumamente deseosos de saber cémo la podrén
usar para su conveniencia.

Los medios que pueden ser utilizados para instru-
* mentar un programa de relaciones pablicas viales varian
de pals a pais. Generalmente se refieren a fres catego-
rigs: televisién y radio, prensa y difusién oral. Nuestra
farea principal deberd ser el proyectar el mensaje tan
rapidamente y eficientemente como se puede por todos
los medios y en una gran variedad de maneras, pero qui-
24s lo més efectivo lo constituyen los anuncios oficiales
del gobierno.

Los principales miembros de los gobiernos deben ser
alentados no solamente para tomar un interés en los asun-
fos viales sino para que se refieran a ellos en sus con-
terencias de prensa, durante debates parlamentarios y en
sus campanas electorales

Las asocicciones de carreteras también deben ser
alentadas a hablar de estos asuntos a través de los me-
dios disponibles, para contribuir a evitar la apatia pt-
blica, las dudas gubernamentales, la desconfionza de los
usuarios de los caminos vy el decaimiento de las ventas.

Todo esto es un trabajo de equipo y una organiza-
cién de este tipo nunca es mds fuerte que su miembro
mds débil.

La préxima década serda de vital importancia para la
construccién caminera en todo el mundo. No debemos
temer por el éxito de esta empresa en tanto que contemos
con el apoyo publico, el cual estard de nuesira parte en
la medida que lo ilustremcs adecuadamente y en la opor-
tunidad apropiada.

Una vista general de los trabajos en el primer tramo
de la autopista entre Sydney y Newcastle.
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En estos grdficos se ilustra claramente la importancia
del desarrollo vial en relacién con la creciente cantidad
de vehiculos automotores en Australia.

El permanente incremento del nimero de wvehiculos
que posee una poblacién creciente, establece la nece-
sidad esencial de una expansién vial para que el pais
siga en marcha.
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En forma condensada reproducimos un articulo titulado Roads First (Primero. Ca-
minos) aparecido en la revista Asphalt” editada por el Asphalt Institute (Instituto del
Asfalto) de Estados Unidos. en el niimero correspondiente al mes de octubre iltimo.
La reflexién que ha conducido a encarar esta reproduccién estd basada en las con- -

sideraciones sobre fomento al trénsito carretero que se formulan en esa nota y a la
comparacién con la politica vial de nuestro pais.
PRIMERO,

En efecto, en nuestro medio pareceric que se intentase reprimir al transito carre-
tero, en lugar de fomentarlo, por via de las restricciones a los recursos para cobras viales.
Es decir que un sistema que ademds de ser un generador de progreso soclal es un
eficiente productor de rentas, es postergado para atender algunos otros tipss de cues-
tiones o para proteger a sistemas de transporte que ademdas de haber perdido eficiencla
son los causantes de un déficit que pesa enormemente y trastroca y conmueve a toda
la economia nacional. .

Creemos necesario puntualizar que no podemos pretender un crecimiento adecuado
del volumen de transito en el sistema vial argentino si no se restituyen previamente
los fondos derivados a oftros fines, que debieran ingresar a los presupuestos viales.

Si el pais sigue afectado por esta politica de retaceo de fondos para encarar la
esperada e importante obra vial que requiere actualmente, no serd dable esperar ningtn
progreso valedero en la materia, y consecuentemente iremos viendo que, al par que
aumenta la pérdida del capital que representa la obra perimida, seguiremos lamentando
la continua pérdida de un importante sector de técnicos competentes, obreros especia-
lizados capacitados, y empresas constructoras nacionales bien organizadas, que emi-
graré@n ain mds, y que cuando sean reclamadas por nuestras impostergables necesidades
ya no existirdn. debiendo recurrirse al auxilio que nos quieran otorgar otros paises.

El fomento del trdnsito carretero deberia
promover el interés de los funcionarios via-
les en la misma medida que el que expe-
rimentan las empresas petroleras, porque
constituye un sistema para obtener recur-
sos cdicionales para la construccién y man-
tenimiento de los caminos.

Si se examina el comportamiento de al-
gunos de los factores que han influido en
la venta de los combustibles utilizados por
los automotores (y en la recaudacién de los
impuestos respectivos) se aclarardn algu-
nos de los problemas que el plan de des-
arrolle del trénsito trata de resolver.

En el grdlico insertado en este articulo
se observa que antes de la Segunda Gue-
rra Mundial el registro anual de vehiculos
(A); el recorrido en millas por vehiculos
(D); el consumo anual de combustible pa-
ra automotores (B) y el producido anual
de combustible por vehiculo (C), mante-
nian un sostenido ascenso. Estas cuatro
curvas experimentaron una caida, durante
la guerra, por obvias razones.

Desde 1945, sin embargo, la tendencia
de escs curvas se hace errdtica y no re-
cuperaron el firme ascenso de los anocs
de pre-guerra: La linea "A" (Registro de
automotores) sube firmemente; pero la que
representa el consumo total de nafta (B),
queda por debajo. Es especialmente inte-
resante y peculiar el comportamienio de

REGISTRO DE AUTOMOTORES, KILOMETRAJE Y CONSUMO DE NAFTA

las dcurvgs CyD quedreprese;ncnblel pro- A: REGISTRO DE AUTOMOTORES EN MILLONES

medi e < tible

Fliel  €lrscniits an Gt s oo - B: CONSUMO DE NAFTA EN CARRETERAS (1000 MILLONES DE GALONES)
?iculo-aFm. reSpleciimrr}eme: f;_r;}gcz fcri’-ue;- C: CONSUMO PROMEDIO DE NAFTA POR VEHICULO (100 GALONES)

ran en general una invariapbllida esae

B o e et dele D: RECORRIDO PROMEDIO POR VEHICULO (1.000 MILLAS)

Evidentemente la clave en la declinzcién
del incremento en la venta de combusti-

: ? ro de automotores registrados se duplicé,
ble reside en el promedio de millas reco-

tienen a su cargo deberian reconocer que

rridas por vehiculo-ano (Curva "D").
Existen varias razones para explicar el
achatamiento de la curva "D": en primer
lugar que los presupuestos para mantener
¥ construir caminos sufrieron reducciones
durante la‘ guerra y, en segundo término,
que hubo una reduccién en el poder adqui-
sitivo por la desvalorizacién del délar co-
mo consecuencia de la inflacién de post-
guerra. Recién en 1953 se logré restablecer
el esfuerzo financiero para construir cami-
nos, como se hizo en 1938. Durante los 15
afios de retraso en la accién vial el nlime-

.’

yendo de 27 millones a 55 millones, crean-
do congestiones de trénsito de tan enormes
proporciones que el nimero promedio de
millas recorridas por vehiculo decliné ine-
vitablemente,

Nuestra economia requiere caminos se-
guros en todo tiempo, libre de congestio-
nes, para acomodar los millones de vehicu-
los moteorizados en uso cctualmente y el
creciente registro de vehiculos exige una
continua expansién de la red de caminos
y calles. Aunque la construccién de cami-
nos . corresponde a los departamentos de
"Obras Publicas”, los funcionarios que la

ellos son, realmente, los “gerentes” de un
vasto sistema de transporte que es un pro-
ductor de rentas que se nutren y expanden
mediante los impuestos a los combustibles
¥ a otros productos de uso vial. De ese
modo cuanto mdés vehiculos transiten ma-
yores serdn los recursos que se obtendrdn
para las obras viales lo que permitird
que los departamentos de caminos puedan
construir y mejorar mayor longitud de vias
a medida que sea necesario. La llave del
éxito, en el fomento del trdnsito es, obvia-
mente, la posesién de carreteras seguras ¥
descongestionadas.




Un secter de los concurrentes a la Asamblea.

Xl Asamblea General
de la Asociacion Argentina
de Carreteras

El 31 de marzo celebré la Asocia-
cién su XI Asamblea General Ordi-
naria destinada, como es de préctica,
a dar cuenta a sus miembros de la
actividad desarrollada durante el
ejercicio que finalizé el 31 de diciem-
bre Gltimo y exponer el balance ge-
neral v la situacién financiera de lo
institucién. También esta Asamblac
debid elegir a los miembros del Con-
sejo Directivo que reemplazardn =
los que terminaron su mandato. En
esta oportunidad la novedad zcnsis-
tié6 en que asimismo correspondica lor
eleccién de miembros suplentes del
Consejo, de acuerdo con las nuevas
normas introducidas al Estatuto So-
cietario al procederse a la reforma
dispuesta por la Asamblea Extraor-
dinaria realizada en 1963 y aprobada
por el P.E. Nacional en julio de 1964

La Asamblea aprobé por unanimi-
dad la documentacidén formal puesta
a su consideracién y posteriormente
eligié a los nuevos miembros del
Consejo Directivo. La némina respec-
tiva la damos por separado en esta
misma edicién.

Al finalizar la reunién el presidente
de la entidad, Ing. Roberto Gorostia
ga, expuso una sintesis del programa
de accién de la institucién y solicite
el apoyo de los asociados para que
la institucién pueda llevar a cabo su
tarea promocional que, en estos mo-
mentos, afirmd, es quizds mdas nece-
saria que nunca. 'La Asociacién
—dijo mdas adelante— ofrece un "'ser-
vice'' permanente a sus asociados. Es
un “'service” que consiste en promo-

Miembros del Consejo Directivo
elegidos en la
Asamblea General Ordinaria

MIEMBROS TITITILARFS DEL
CONSEJO DIRECTIVO
Representantes de los Socios de la Categoria “A"
(Individuales)

Sr. EDUARDOQ ARFNAS
Sr. ADOLFO BRANE

Representantes de los Socios de la Categoria "B
(Entidades Oficiales y Civiles)

ENRIQUE HUMET

.L_ﬂ

de Buenos Aires

Sr. ALFREDO PINILLA Comisién Permanente del Aslalto

Representantes de los Socios de la Categoria “C™*
(Entidades Comerciales)

Sr. WALTHER BURGWARDT Burgwardt y Cia S A 1.C A
Sr. LUCAS G. M. MARENGO Marengo 5. A

Representantes de los Sacios de la Calegoria "D
{Socios Protectores)

ARTURO C. A. BUXTON Automévil Club Argentino
RAIMUNDO J. J. GALLETTI Yacimientos Petroliferos Fiscales

MIEMBROS SUPLENTES DEL
CONSEJO DIRECTIVO

Representantes de los Sorios de la Categoria A"
(Individuales)
Sr. MIGUEL H. BASTANCHURI
Sr. HIPOLITO FERNANDEZ GARCIA

Representantes de los Socios de la Categoria "B’
(Entidades Oficiales v Civiles)

VORIO ARON SUAREZ L.E.M.L.T
Sr. EGBERTO F. TAGLE P

Comisién Permanente del Asialto

wi

Representantes de los Socios de la Categoria "'C"
(Entidades Comerciales)

DE CARLI x i
0 HUGO THOSS Semaco, S. A

Hevpresentantes e los Socios de la Categoria "D’
(Socios Protectores)

Sr. ATFJANDRO L. CASTE- Esso, S.A.P.A
LARO

Sr. CLIFFORD HUFF Neumdticos Goodyear, S. A

Comisién Revisora de Cuentas

AARON BEILINSON Bubis, Artabe y Beilinson
JOSE FORNAROLI ‘Nal’* Mont
r. JORGE FERNANDEZ BA- Red Cc
RRIO

rrubiane
nera Argentina
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Direccién de Vialidad de la Provincia
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El presidente de la Asociacién, Ing. Roberto Gorostiaga. en un momento

de su exposicién ante la Asamblea.
De izquierda a derecha, Sr.

ver el desarrollo de las profesiones vy
de las empresas de los miembros de
la Asociacién., Para cumplirle, un
grupo de hombres dedican desintere-
sadamente su tiempo y sus capaci-
dades. Por lo demds —anadié— el
desarrollo del pals requiere que se
extienda y consolide su red de cami-
nos y esta tarea de la Asociacién es

Antoenio P. Loménaco,

Ing. Roberto Gorostiaga,
Walther Burgwardt, protesorero.

director ejecutivo; Sr.

una de las formas como los empre-
sarios cumplen con el deber civico
de retornar a la comunidad algo del
fruto de las oportunidades que ella
les brinda.”

Luego de las manifestaciones del
Ing. Gorostiaga se generalizé un
cambio de ideas entre los asistentes
en cuyo transcurso se trataron algu-

Lucas G. M. Marengo. tesorero; Ing. Edgarde Rambelli, vicepresidente 19v;

presidente: Ing. Adolfc Brané., secretario y Sr.

nos aspectos de la actividad vial no-
cional vy de los problemas que la
afectan.

Esta Asamblea, como es tradicio-
nal, proporcioné una oportunidad a
las autoridades de la entidad y a los
asistentes para refirmar la accién de
la institucién asi como las mutuas
vinculaciones personales.

La Opinion del Soberano

La revista "Suma”, editada por el Instituto de Cultura Econémica, reprodujo en su nu-
mero correspondiente al bimestre enero-febrero del ano en curso (Ano V-N? 49) una
carta de un lector que fuera publicada por el diario “"La Prensa” de esta capital y a su
vex reproducida también por los diarios “"Jornada” y “Clarin”, segin lo expresa la revista

de la que tomamos el texto.

Esta inusitada difusién dada a una carta de un lector de un diario de Buenos Aires
expresa claramente, no sélo la importancia y agudeza de ese documento, sino la casi
unanimidad de la opinién piublica en lo que se refiere al problema que expone el

corresponsal.

Reproducimos también esa carta (de acuerde con el texto aparecide en la revista
“Suma’”) y obviamos todo comentario adicional porque su elocuencia y claridad lo tornan

totalmente innecesario.

LOS FERROCARRILES Y LA PROVINCIA DEL CHACO

Sefior Director de "La Prensa
E] pais cuenta con 45.050 kilémetros de vias férreas, de los cua-
les 15.500 son administrados por la empresa General Belgrano
Diversas causas (zonas escasamente pobladas, trochas angostas
material anticuado y descuidado y sinntimero de otracs anomalias)
hacen que su explotacién origine el 50 por ciento del déficit que
ano tras ano vienen arrojando nuestros ferrocarriles. Si calcula-
mos para este ano un quebranto de 66.000 millones de pesos, co-
rresponderia ‘al General Belgrano una pérdida superior a los
30.000 millones, de manera que su actividad produciria al pais
en el corriente ano, una pérdida de dos millones de pesos por
kilémetro de via.

Segun lo adelantado por las acutoridades competentes, en lo
que va del cfio el transporte ferroviario cumenté en 4.600.000 tone-
ladas de carga y 28 millones de pasajeros; este incremento habria
producido una mayor entrada de 3.000 millones de pesos, a un
costo de 11.000 millones; lo que demuesira que nuestros ferroco-
rriles cuanto més trabajan mdés pierden.

Ante esta concreta y abrumadora prueba de los nGmeros lle-
gamos a la conclusién de que lo ideal y mdés econdmico seria
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paralizarlos y concretarse a pagar el sueldo de los empleados para
que permanezcan inactivos. Claro es que el pais no puede permi-
tirse ese lujo, por cuanto ya son muchas decenas de miles los que
cobran sueldo sin hacer nada 4til. Es hora entonces de encarar
este gran problema con resclucién y patriotismo, dejando de lado
todas las especulaciones politicas que han motivado las medidas
que al respecto se han tomado desde el momento en que se decidié
su nacionalizacién

El Chaco tiene alrededor de 1.000 kilémetros de vias ferro-
viarias, explotados por la citada empresa General Belgrano. Nin-
guna de estas vias contintia a otra provincia, todas terminan en
ella, de manera que cualquier medida que se adopte respecto de
ellas sélo afectaria en pro o en contrd a los chaquenios. En tal
sentido, se podria sugerir al gobierno nacional lo siguiente: Que se
suspenda todo el trdnsitc de trenes que se arrastran penosamente
por dicha provincia, y que, de los 2.000 millones de pesos anuales
economizados con tal medida, se le entreguen al Chaco 1.000 mi-
llones en forma de caminos afirmados.

LUIS PESSANO

Industrial algodonero

Tucumén 671, Quitilipi, provincia del Chace
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HACEN RENDIR MA
AL EQUIPO

Cuando la ganancia o pérdida estd en juego, y la lucha es contra el tiempo y la
naturaleza, las cubiertas Goodyear para equipos camineros son las preferidas.

Y esto se debe a que estan disefadas y construidas para que cada unidad del equipo
rinda el maximo de trabajo; para resistir el uso mas duro y los impactos mas demole-
dores; para contribuir, con su duracion increiblemente larga, a que usted obtenga la
mayor utilidad posible en cada trabajo. -

CUBIERTAS PARA EQUIPOS CAMINEROS

GOODFYEAR

N EL MUNDO ENTERD, MAS TONELADAS SE TRANSPORTAN SOBRE CUBIERTAS GOODYEAR QUE SOBRE LAS DE CUALQUIER OTRA MARCA
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Reunién Regional de la I. R. F.

LIMA. 17 AL 22 DE MAYO DE 1965

La International Road Federation (IL.R.F.),
conjuntamente con la Asociacién Peruana
de Caminos, ha organizade una reunién
regional de vialidad que se celebrar& del
17 al 22 de mayo préximo en Lima. A esta
asamblea han sido invitadas las asociacio-
nes de carreteras del continente americano
asi como las autoridades oficiales de via-
lidad de esos paises. Ademds también par-
ticipardn en la reunién instituciones de al-
gunos paises de Asia y Oceania asi como
personalidades viales de Europa y otras re-
giones del mundo.

Por la extensién dada a esta asamblea
¥ por la cantidad de los asistentes, esta
reunién revistar@ el cardcter de reunién
preliminar y preparatoria de la V Reunién
Mundial de I.R.F. que tendrd lugar en
Londres en octubre de 1966.

T e e R

Temario:

El programa de los temas que serdn con-
siderados durante la reunién en Lima es
el siguiente:

1" — Actividades de las Asociaciones Na-
cionales de Caminos, Filiales de la
International Road Federation.

29 — Cada pais presentarda un informe so-
bre el estado general de sus carre-
teras.

39 — Informe sobre las principales carre-
teras de Sud-América a saber:
— Sistema Longitudinal Panamerica-
no.
— Sistema Transversal Panamericano.
— Carretera Bolivariana Marginal de
la Selva.

4" — Desarrollos de Programas de Carrete-
ras Internacionales.

5" —Los Caminos vecinales y la Coope-
racién Popular.

69 — Planificacién.
79 — Economia - Financiacién.

89 — Progresos de la técnica de la cons-
truccién. Disefios. Materiales de Cons-
truccién. Métodos de Construccién.

9" — Mantenimiento de Carreteras.

109 — Equipos y Entrenamiento. Nuevos
equipos. Escuela para capacitacién
de mecdnicos y operadores.

119 — Administracién. Legislacién Vial. Edu-
cacién Vial. Relaciones Puablicas.

129 — Trénsito. Circulacién, Seguridad, Es-
tacionamiento, Senalizacién.

139 — Progresos en la investigacién.

Como lo expresa el articulo 292 del regla-
mento de esta reunién, la conferencia a
realizarse tendrd por objeto:

1° — Estimular el acercamiento entre las
Autoridades e Instituciones privadas ¥
piblicas interesadas en carreteras de
todos los paises, especialmente los de
América.

29 — Cambiar informacién sobre los pro-
gresos técnicos en materia de diseno,
construccién, materiales conserva-
cién, equipo mecdnico y senalizacién
de carreteras, y también sobre Estu-
dios Econdémicos y Financieros y de

Objeto de la reunién

problemas de Trdnsito y Seguridad
Vial.

39 — Estudiar los trabajos que se presenten
conforme al Temario, adoptando las
recomendaciones o resoluciones, que
se estime de interés general

49 — Conocer los informes presentados por
los paises de las Américas sobre sus
carreteras.

59 — Conocer el desarrollo de los progresos
viales de cardcter nacional e interna-
cional as! como también los de los ca-
minos secundarios y de cooperacién

civica privada en la construccién de
f caminos vecinales.

69 — Conocer las actividades desarrolladcs
' por las Asociaciones Nacionales de
: Caminos, que integren la International
' Road Federation.

72 — Tratar en mesa redonda bajo la presi-
dencia del Presidente de la Repiblica
del Per(, sobre las principales carrete.
ras de Sudamérica, entre las que se
consideran: Carretera  Bolivariana
Marginal de la Selva; Carretera del
Sistema Longitudinal Panamericano;
carreteras del Sistema Transversal Pa-
namericano,

El programa de actos preparades para

SABADO 15 Y DOMINGO 16 DE MAYO

De 9 a 12 y de 16 a 20 hs.: Inscripcién de
delegados en las oficinas de la Conferen-
cia, piso 119 del Hotel Crillén. Entrega de
documentos, invitaciones, etc.

LUNES 17

9 a 11 hs.: Termina la inscripcién.
11 hs.: Sesién Preliminar (Hotel Crillén).
19 — Presentacién de las Delegaciones.

2° — Bienvenida por el Presidente de la
Asociacién Peruana de Caminos, Ing.
Fernando Ortiz Zevallos.

3% —Palabras del Presidente Ejecutivo de
la IRF, Sr. Roberto O. Svain. Anuncio
de las Autoridades de la Conferencia.

49 — Instalacién del Presidente de la Con-
ferencia.

la Reunién, es el siguiente:

59 — Designacién de Comisiones. Referen-
cia a las Sesiones de Trabagjo.

15 hs.: Visita guiada a pie por el Centro de
la ciudad partiendo del Hotel Crillén; se
visitard: Iglesia de la Merced, Catedral
de Lima y Palacio de Gobierno.

17,30 hs.: Sesién inaugural (Palacio de Go-
bierno).

19 — Discurso del Presidente de la Confe-
rencia

29 —Discurso del Presidente de la Inter-
national Road Federation.

39 — Discurso del Sr. Presidente de la Re-
publica, arquitecto Fernando Belatn-
de Terry, declarando abierta la
Conferencia Regional de Caminos de
la IRF.

19,30 hs.: Cocktail ofrecido por el Sr. Presi-
dente de la Repiiblica en el Palacio de
Gobierno.

MARTES 18

9, 13, 16 y 19 horas: Sesiones de Comisio-
nes para tratar de los siguientes temas:

192 — Progresos de la Técnica Vial.

29 — Diseno, Métodos de Construccién,
Materiales.

3 — Conservacién de Carreteras.

49 _ Equipos de Construccién y Conserva-
cibn. -

59 —Centros de Adiestramientos para
Operadores y Mecénicos.

69 — Administracién y Legislacién Vial.
7° — Educacién Vial.

89 — Relaciones Piblicas.

99 — Planificacién.

10° — Economia y Financiamiento.
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alacién, Seguridad, Se-
Investigacién.

sién a la Carretera Cen-
mdo las instalaciones de en-
1 Fo la “"General Motors".

en la Colonia de Vacaciones
ini, ofrecido por la Corporacién
0 del Perti.

Plenaria. Cada pais presenta-
me sobre el estado general de
ras.

sarrollo de:

mas de Carreteras Internacio-

ercs Farm-Market y Carreteras
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Privadas con ayuda y Cooperacién
Civica.

3% — Actividades de las Asociaciones Na-
cionales de Caminos afiliadas a la In-
ternational Road Federation.

20 hs.: Cockiail ofrecido por la Asociacién
Automotriz del Pert.

VIERNES 21

9 hs.: Reunién de Mesa Redonda bajo la
presidencia del Sr. Arq. Fernando Be-
latinde Terry. Presidente de la Republica
del Peri, para tratar sobre las principales
ccrreteras del Sudamérica:

19 — Carretera Bolivariana Marginal de la
Selva.

29 — Sistema Longitudina! Panamericano
de Carreteras.

39 — Sistemas Transversales Panamerica-
nos de Carreteras.

SABADO 22

11 hs.: Sesién de Clausura de la Conferen-
cia (local Palacic Municipal).
19 — Lectura del Acta Final de la Confe-
rencia.

29 — Pglabras de un representante de las
delegaciones concurrentes.

39 — Discurso del Director de Caminos Ing.
...Felipe Vera La Rosa en nombre de la
Delegacién Peruana.

49 — Discurso del Sr. Alcalde de Lima Dr.
Luis Bedoya Reyes, clausurando la
Conferencia.

12,30 hs.: Cocktail ofrecido por el Sr. Alcal-
de de Lima en el Palacio Municipal.
Tarde libre.

21 hs.: Comida de despedida ofrecida por
la IRF.

- PARTICIPACION DE LA
- ASOCIACION ARGENTINA
; DE CARRETERAS

Asociacién, que estard representada
presidente Ing. Roberto Gorostizga,
giard a Lima en compania de su
esposa, ha organizado una excur-
inlermedio de sus agentes de via-
g S.RL., con domicilio en Canga-
Bs. As., con el propésito de facilitar
i=des y a los interesados de este
concurrencia a este importante
enlo internacional.

Iras tanlo otros miembros del Conse-
vo y algunos asociados ya han
tado sus intenciones de zsistir a es-
i6n, con lo que puede descontarse
estra entidad estard brillantemente
ada en la conferencia de Lima.
entidades organizadoras hzn enviado
invitaciones a las autoridades na-
de nuestro pais en obras piiblicas
ad, las que por especial disposi-
| Sr. Presidente de la Repiiblica del
. Fernando Belalinde Terry, que
prestando un destacado apoye a la
, han sido cursadas por via diplo-

LA EXCURSION DE LA AAC

institucién pone a disposicién de les
asociados los siguientes progra-
vigje @ Lima,

ITINERARIO I
(IT-FR-505)

DE 1965

Buenos Aires Salida del Aeropuerto
Internacional de Ezeiza,

en vuelo a Lima.

>

Tarde libre.
Lima Llegada. Traslado al ho-
tel.
17) ( Dias libres para
al) ( participar del Con-
22) ( greso Regional de
( la International
( Road Federation
(LRE.)
23 Lima Trzslado al aeropuerto.

Salida en vuelo a Bue-
nos Aires

Llegada al Aeropuerto
Internacional de Ezeiza.

Buenos Aires

FIN DE NUESTROS SERVICIOS

Precio de la excursién por persona:

Pasaje aéreo S§U 238 —
Servicios Terrestres . 120—
Total .. .. W 358—

ITINERARIO 1I
(IT-FR-508)
EXCURSION PRE-CONGRESO
MAYO DE 1965

10 Buenos Aires Salida del Aeropuerto
Internacional de Ezeiza
en vuelo a Rio de Ja-
neiro

Ric de Janeiro Llegada

hotel

Traslado al

Rio de Janeiro Excursién visitando la
i ciudad: zona comercial,
barrio residencial, sus
playas, Botafogo, Fla-
i mengo, Copacabana, Le-
i me, Ipanema vy Praia
| Vermelha, desde donde
se asciende en alambre
carril al Pan de Azucar
pasando por €l Morro de

Urca

12 Rfo de Jeneiro Excursién visitando Ti-
juca, a Casecatinha y el
Corcovado; en cuya ci-
ma se encuentra la es-
tatua del Cristo Reden-
tor. Imponente vista pa-
norédmica de la ciudad
y el mar.

13 Rio de Janeiro Dia libre

14 Rio de Janeiro Traslade al aeropuerto.
Salida en vuelo a San

Pablo
San Pablo Llegada. Traslade al
hotel
15 San Pablo Excursién visitando la
ciudad; el centro, barrio
residencial, Parque Iba-
rapoera y el Instituto
Ofidica de Butantdan.
16 San Pablo Traslado al ceropuerto.
Salida en vuelo a Lima
Lima Llegada. Traslade al

hotel

27




17)
al)
22)

23 Lima

MAYO DE 1965

23

Dias libres para
participar del Con-
greso Regional de
la International
Road Federation
(LR.F.)

.4 Cuzco

B L L L

Traslado al aeropuerto.
Salida en vuelo a Bue-

nos Aires 25 Cuzco

Llegada al Aeropuerto

Buenos Aires
Internacional de Ezeiza

Lima

ITINERARIO III 26 Lima

(IT-FR-507)

EXCURSION PORST-CONGRESC Santiago

27 Santiago

Tresladoe al aeropuerto
Salida en vuelo a
Cuzco

Lima

Llegada. Traslado al

hotel

Por la tarde, excursién
visitando la ciudad, su
Catedral, ¥ las ruinas
de Puca Pucard, Tampu

Cuzco
28 Santiago

Mcechay, Kkenco y Sac-
sayhuman

Excursién de dia ente-
ro de duracién visitan-
do Macchu Picchu: la
“Ciudad Perdida de los
Incas"”, verdadera joya
arqueoldgica

Traslade al ceropuerto.
Salida en vuelo a Lima

Llegcda. Traslade al
hote. Dia libre

Traslado al aeropuerto.
Salida en vuelo a San-

tiago

Llegada. Traslado dal
hotel
Excursién visitando la

ciudad: la Catedral, Pla-
za de Armas, zona co-
mercial, bzTrio residen-
cial y los Cerros de San
Cristébal y Santa Lucia

Excursién de dia entero
de duracién visitando
Valparaiso, Vina del
Mar y Las Playas hasta
Concén

29 Santiago Dia libre
30 Santiago Traslado al aeropuerto.
Salida en vuelo a Bue-

nos Aires
Buenos Aires Llegada al Aeropuerto

Internacional de Ezeiza.

FIN DE NUESTROS SERVICIOS

Precio de la excursién por persona (adicio-
nal del itinerario 1 é II):
Us$s 230.—

Servicios terrestres

Informacién adicional y aclaraciones so-
bre facilidades de pago y ofros aspectos
de las excursiones propuestas pueden re-
cabarse directamente a nuesiros agentes
de viajes Furlong S.RL.. Cangallo 460, Bue-
nos Aires, teléfonos 33-0364, 34-0400, o a
nuestras oficinas cantrales.

El Consejo Direclivo de esta asociacién,
zl invitar a los senores socios a sumarse o
la delegacién de nuestro pais ante la Re-
unién Regionz] de IRF, confia en que no
solamente esta entidad tendrd una repre-
sentacién acorde con la importancia el pre-
dicamento de esta institucién, sino que los
participantes recibirdn el beneficio que su-
pone la participacién en una asamblea de
tcnta jerarquia ¥y en las innumerables
vinculaciones que estas conferencias inter-
nacionales significan.

N

//////////

.

N

i

//////// il A
;y////////ﬂ// i A //ﬁmw///////////
il

Wh

1
rn’//

28

REPRESENTANTE EXCLUSIVO:
ADRO-QUIMICA S, A,
PARANA 768
Tel. 44-0108/1278
BUENOS AIRES

Cemento Portland

“CORCEMAR"”

CORPORACION CEMENTERA ARGENTINA

Sociedad Anénima

Avda. de Mayo 633 30 - 5581

Jer. Piso

BUENOS AIRES




PRESENTES EN EL DESARROLLO DEL PLAN VIAL

Cables de Acero

HINOOHE

para TOPADORAS, EXCAVADORAS, TANJADORAS, efe.

Superiores por su resistencia a la troccidn,
ol desgoste y ol aplostomiento por impacto

en maniobras bruscas J Establecimientos W etalingieas
s s
Hoy un cable de acero CONDOR, odecuedo SANTA ROSA
o todo tipo de maquinario. Preformados y tia i
olto resistencia. Con olmo de acero o textil ' i ' 3

. = 7R - ALS! P
y en construcciones “COMUN®, “SEALE" w = NAT oA V. E. 33-4521)29 - BS. AIRES

“FILLER™.

A 1 requerimiento nuestio deparlomento lécnico podrd
esesorarle.

S e S




ealice mds trabajo...ECONOMIGAMENTE

ON TRAGTORES |

USTRIALES

OHN BEERE 730 DIESEL

Cualquiera sea su empresa” Constructor o Contratista - Municipio
o Consejo  Fabrica o Industna - Transporte de materiales - el

“730"" Industrial tieme las caracteristicas que haran su frabajo
mas economico.. mas rendidor... mas productivo.

El practico JOHN DEERE 730 INDUSTRIAL reduce sus costos...
aumenta sus ganancias. Solicitenos hoy mismo una demostracion.

CONCESIONARIO

T B R e A e PR
Potente motor Diesel de 62 HP permite tiar una trailla de
2,6 metros cibicos colmada.

Econdmico molor de 2 cilindros ostenta el record mundial de
economia de combustible. Menos piezas moviles significan tam
bién menos gastos de mantenimiento.

Transmision reforzada de 6 velocidades asegura la marcha ideal
para cada labor. Hay una amplia gama de velocidades desde
2,4 hasta 19 k.p. h.

Traccion positiva por los anchos neuméticos 184 x 34 y la
correcta distribucion del peso.. 70 % de sus 4.300 kilos des-
cansa sobre las ruedas traseras.

Practicos accesorios aumentan su versatilidad. Control hidréu-
lico de equipos de arrastre por cilindro remoto Toma de fuer-
za directa del motor con embrague propio.

argentrat S.d. TACUARI 147 - BS. AS. T.E. 38:3001/8

Sucursales. Comodoro Rivadavia, Ruta 3 - Barrio Industrial - C. Correo 691 - T. E. 2591 - Salta, 12 de Octubre 570 - T E. 4127
Cordoba, Av de la Reconquista 2075, Ruta 9 - T.E.88-302 y 88-460 - Mendoza, Chacabuco 45 - T.E. 16194 y 15818 - Agentes en todo el pais
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