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Los Caminos Vecinales,

Raices del Aparato Vial

LAS modernas concepciones viales consideran dindmica-

mente al sistema vial de una nacién. La antigua idea,
que valoraba @ una red vial como un elemento estdtico,
puesto alli, pasivamente, para ser usado como mejor se
pudiera, ha cedido su lugar a aquella otra que le asigna el
activo papel de un extendido aparato intercomunicador
que posee su propio funcionalismo.

Vistas asf las cosas, comienza a resalter la importancia
de una multitud de cuestiones accesorias que, con la tradi-
cional apreciacién, apenas tenian un papel secundario o
casi superfluo, como ser, por ejemplo, la sefializacion de
los caminos o la transitabilidad de los vecinales.

Viene al caso el referirse a los caminos vecinales —en-
tre esos aspectos que actualmente sobresalen—, por cuanto
el propio gobierno nacional ha reconocido su importancia
de una manera explicita: asignando, para esta clase de
caminos, 1.500 millones de pesos.

Este tipo de caminos no son ramales del sistema vial,
sino, por el comtrario, sus raices. Ellos “alimentan” al
aparato y justifican su existencia. De la lozania y vigor
de los caminos vecinales depende, en wltimo andlisis, la
eficiencia del mecanismo intercomunicador. Extendiendo,
aiin mds, el concepto, puede afirmarse que un sistema de
carreteras troncales tiene como mision fundamental enlazar
las distintas redes de caminos vecinales. De alli se sigue
que éstos son la parte esencial que incide, basicamente, en
el desarrollo de la economia nacional.

Por lo expuesto se comprenderd que toda medida qué
tienda a fijar el centro de gravedad de una accién vial,
sobre los caminos vecinales, ataca justamente en su raiz
aidg;roblema y posibilita la obtencion de fructuosos resul-
tados.

No hay duda de que el sistema empleado por el gobier-
no para favorecer el desarrollo econémico del pais es uno

de los mds eficientes y seguros de cuantos pudieran haberse
elegido.

La Asociacién Argentina de Carreteras ha venido
bregando, desde que sd fundara, por hacer recaer la aten-
¢ién oficial sobre este aspecto del tema vial. Tanto en el
Congreso Panamericano de Carreteras, reunido en Cara-
cas, camo en conferencias pronunciadas en la sede de la
Institucion o por medio de distintas publicaciones, esta
Entidad traté exhaustivamente este asunto. Inclusive fué
ésta una de sus primeras preocupaciones que se tradujeron
en la designacién de una comision especial que se abocé al
estudio de tan fundamental cuestion.

Es altamente satisfactorio, en consecuencia, consignar
las medidas gubernamentales a que nos hemos referido.

“



Disertacion Radiofonica
del Ingeniero

Luis de Carli

N esta campaiia de difusion que realizan los ingenieros argentinos, no
é podia faltar la consideracién del problema vial. Pocos aspectos técnico-
econémicos tienen, para el pais, mis importancia que el de las vias de
comunicacién. Quiza sea preeminente el aumento del “valor energético”
del pais y la provisién de “mas viviendas” a sus habitantes. Esto es asi,
si se atiende al momento actual en que vivimos; mas si se considera la
gravitacion del tiempo en relacion con las necesidades futuras del pais,
la cuestion ‘“transporte” pasa a tener notoria prevalencia.

Nuestro atraso, en lo que a caminos concierne, es realmente grave.
En. la pasada década no sélo no progresamos, sino que hemos retrogra-
dado. Si valoramos nuestra red vial con nimeros absolutos o indices,
llegamos a la penosa —aunque no sorpresiva conclusion— que hoy es
inferior al correspondiente al afio 1940. Vale decir, que en ese lapso, la
accién del transito y del tiempo ha destruido mas obra caminera que la
construida. No podia ser de otro modo si se considera que los recursos
fiscales, dedicados a caminos, han aumentado solamente en progresion
aritmética, mientras que las necesidades se han movido respondiendo a una
ley geométrica. Con el dinero necesario para construir hoy un kilémetro-
Vcamino se hacian, en el afio 1940, 15 kilometros de obra similar. Féeil
nos es comprender nuestra actual situacién ya que el aumento de los recur-
sos viales fué, en el decenio, bien magro, mientras que la cantidad de
vehiculos automotores, que circulan por nuestros trajinados caminos, ha
ido en constante aumento. Pero la causal més determinativa del deterioro
de las calzadas no es tanto la calidad de los vehiculos, sino su velocidad
v capacidad de carga que, por haber sido incrementado, evidencian la
inadaptabilidad de nuestros caminos para soportar la accién del transito
de los automotores que la nueva técnica construye.

Las obras camineras son hoy enormemente mas onerosas, no sélo por
el muy superior costo intrinseco, sino que, por las razones expuestas, es
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menester construir las calzadas con mayor ancho y superior resistencia y
ejecutar todo lo necesario para asegurar un considerable aumento de la
velocidad directriz.

Una década hemos pasado construyendo algunas obras de incom-

prensikle aparatosidad y lujo que, como enormes “elefantes blancos”,
tenian la funcién de dar un relumbrén, efimero por cierto, a gobernantes

que querian, de algin modo, fijar sus nombres en los anales del pais.
Olvidaban, en cambio, a los caminos que solamente eran atendidos, como
podian, por los viejos funcionarios de carrera que, salvindose del ambiente
de corrupcién y desgano, trabajaron con el carifio que merece el cuidado
de la cosa publica.

Para salir de tal suicida quietud es que un importante grupo de perso-
nas e instituciones resolvieron, hace un lustro, constituir la Asociacién
Argentina de Carreteras, que me honro en presidir, y ¢uya misién era y
es reunir a todos los que anhelan que el pais tenga las vias de comunicaciéon
gue corresponde a su adelanto politico-econémico. Se tendra con esto uno
de los elementos principales, si no el principal, para laborar la mayor
grandeza de nuestra querida patria.

Tiene, la Asociacion Argentina de Carreteras, mas de 500 asociados

- y realiza la proficua tarea de convencer, a gobernantes y gobernados, de

que sin buenos caminos se retardari nuestra marcha ascensional en el
concierto del mundo civilizado.

No es vana nuestra labor. Sale de su letargo la conciencia caminera.
El Gobierno de la Revolucién Redentora, ha pulsado admirablemente la
situacion. Aumenté en forma generosa los fondos viales y estamos en
vias de tener, en breve, gratisimas noticias de lo que se hari en mate-
ria vial. ' . 1

Tanto en el orden nacional, como en los provinciales, se estan gestando
las autonomias de los organismos viales; ya la provincia de Buenos Aires,
ha dado el primero y seguro paso. El Interventor acaba de firmar un
decreto-ley, por el que se instaura la tan ansiada y necesaria autonomia
en la Direccion Provincial de Vialidad. Ademaés, dicho funcionario, para
mejor asegurar su voluntad de que el nuevo organismo auténomo sea
eficiente, ha dispuesto que integre su Directorio un representante de
nuestra querida Asociacion Argentina de Carreteras. Seguros estamos
que otros Estados procederian similarmente, comr lo que hardn que nuestra
Asociacion pueda cumplir su anhelo de trabajo —tal como lo dice su lema—
“por mas y mejores caminos”.




A veces el “métro” surge de la tierra
y se convierte en a€reo,

Un Viaje
: en el
Subterraneo

de Paris

Por Jean Vitry

Traducido de la revista
“Routes et Circulation”
(Ne 1 - 1956)
Bruselas - Bélgica

B L, subterrineo parisiense funciona desde hace cincuenta afios; pero la idea de construir un ferro-
carril subterraneo o elevado es centenaria.

Fué en efecto en 1855, cuando los sefiores Brame y Flachat presentaron el primer proyecto
de ferrocarril para aprovisionar los mercados centrales. En 1871, ocho anos después de la inaugu-
racion del subterraneo londinense, tres
después del de Nueva York y cuatro an-
tes de la iniciacién de las obras del de
Berlin, el Consejo General del Sena po-
sela ya un proyecto completo del ‘“Mé-
tropolitain” (la palabra data de esa
épcea), analogo, en sus grandes linea-
mientcs, al actual “Métropolitain’.

El subterraneo de Paris habria podido
ser, entonces, el tercero en el tiemro,
si dos grandes obstaculos no habrian
retardado su ejecucion durante treinta
afos: por una parte ningin empresario
estaba dispuesto a ligarse a una aventura
que parecia quimérica y condenada al
fracaso; por otra, se habia creado un
cenflicto entre el Estado y la mun‘ci-
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palidad de Paris por cuanto el primero veia, en esa red urbana,
una empresa de interés general destinada a complementar la red na-
cional y, en cambio, la segunda defendia la idea de una red de
interés local reservada al uso exclusivo de la poblacién parisiense.

Gracias a la energia del Consejo Municipal de Paris y a la
proximidad de la Exposicion Universal de 1900, se llegé finalmente
a un acuerdo y se obtuvo la sancién de la ley del 30 de marzo
de 1898 por la que se declaraba de utilidad pablica la construccion
de una red ferroviaria eléctrica, de aproximadamente 65 km. de
extension, comprendiendo cinco lineas. Unicamente el Barén Em-
pain, de nacionalidad belga, tuvo en esa época fe en el porvenir
del subterraneo. Su Compafnia General de Traccién Eléctrica fué
asi transformada en la Compafnia®del Ferrocarril Metropolitano
de Paris.

desde el primer dia, un éxito fulminante

Dos ahos después de la iniciacién de los trabajos, el 19 de julio
de 1900 exactamente, la primera linea, que ha conservado su glo-
rioso namero 1, unié la Porte Maillot con la Porte de Vincennes,
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pasando por “I'Etoile”, “la
Concorde’”’, “le Chatelet”, “la
Bastille” y “la place de la Na-
tion”,

“La mas grande mistifica-
cién del siglo”, como lo llama-
ba al principio, fué adoptada
con entusiasmo desde el pri-
mer dia.

El dia de la inauguracion
fué uno de los mas calurosos
recordados en Paris. La pren-
sa de la época consigna que

el temor a los resfrios fué la
principal preocupacién de los
pasajeros y que los emplea-
dos procuraban tranquilizar-
los, acerca de ello, lo mejor
posible. Asi decian que en el
subterraneo se estaba en un
ambiente fresco y delicioso;
que era el mas agradable rin-
¢on de Paris y que por 15 6
25 céntimos cualquiera podia
pagarse el lujo de un “bano
de aire’” menos caro y maés
fresco que al borde del Sena.

La partida fué ganada ¥y
muy rapidamente, a pesar de
los innumerables obstaculos,
el “Métropolitain” se conver-
tiria en uno de los vitales
instrumentos de la vida pa-
risiense.

Salida al exterior en la plaza
de la Opera. Al fondo, la co-
lumna de Vendome.



El interwr de un coche durante el trayecto,

Sus actuales caracteristicas son las siguientes: red urbana:
catorce lineas con una longitud total de 148,700 Km, comprendiendo
320 estaciones; red suburbana: 17,500 Km; linea de Sceaux, 20 Km
y 19 estaciones.

algunas cifras

La linea urbana mas extensa (Pont de Sevres - Mairie de
Montreuil) comprende 19,600 Km; la mas corta (linea 13), solo
cuenta 5,800 Km. Algunas estaciones han exigido trabajos consi-
derables: se destacan “Opéra’’, donde se cruzan tres lineas super-
puestas (3, 7 v 8) y “République”, nudo ferroviario en el que se
concentran las lineas 3, 5, 8 9 y 11.

La red comprende ocho cruces al Sena, tres por viaducto y
cinco por tunel.

La estacién mas profunda es “Abbesses” bajo la colina de
Montmartre, con 30 m de profundidad y 186 escalones. La linea
més recargada es la que une el castillo de Vincennes con el puente
de Neuilly; la estacion mas frecuentada es “Saint Lazare”. Sefia-
lemos, por fin, que el “Métropolitain” consume anualmente un
millén de kilovatios de corriente por cada cuatro millones de
pasajeros.

.

el trazado del “metro”

Los viejos parisienses que se aventuran fuera de “sus” lineas
habituales deben realizar un cierto esfuerzo reflexivo para establecer

la estacion mas proxima a su
lugar de destino y la linea o
lineas que los conduciran mas
cémodamente. En el caso de
un trayecto con combinacién
simple el pasajero debe recor-
dar, a lo largo de todo el viaje,
dos nombres de ‘“finales” ¥y
dos nombres de estaciones.,

No obstante, a pesar de al-
gunos defectos en la zona de
la Opera, debidas al reciente
desplazamiento, hacia ese pun-
to, del centro del movimiento
de Paris, el trazado de las li-
neas del subterraneo es el
fruto de maduras reflexiones
y responde perfectamente a
las corrientes de ‘“‘demandas”
existentes, de tal manera que,
si hubiese que rehacer el plan
del “métro”, el actual trazado
seria casi Integramente con-
servado.

;Cual es la cuestion consi-
derada?: el subterraneo se pro-
pone ser el sistema mas eco-
némico y mas seguro para las
clases mas modestas de la co-
munidad parisiense y para
transportarla desde sus luga-
res de habitacion (los barrios
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que circundan la ciudad) hasta los de su trabajo (alrededores del
centro). Ahora bien: estd matematicamente probado que el trazado
a seguir, para cubrir un méaximo de superficie con un minimo de
medios, es establecer dos transversales que se corten en el centro
(las lineas 1 y 4 se cortan en Chatelet); una circular completa,
a medio radio de la ciudad (o sea con un radio equivalente a la
mitad del de la ciudad) (lineas 2 y 6: “Etoile-Nation” y “Nation-
Etoile”) y completar este trazado por tantas hipérbolas de “pe-
netracién” ' (curvas que inflexionan en las cercania del centro)
como se juzgue necesarias. En realidad el subterréneo parisiense no
cuenta mas que con cuatro o cinco hipérbolas. Algunas lineas se-
cundarias no son més que afluentes de las grandes lineas.
Observemos el plan aparentemente confuso del “métro”. Si
se tiene en cuenta que con el fin de evitar ruinosos derechos de
expropiacién los tdneles del. subterraneo no pueden pasar por de-
bajo de las construcciones privadas, se reconocerd que el trazado
de las lineas sigue aquel principio matematico con escasas alte-
racionss debido a razones de servicio local: lugares de intercomu-
nicacién; zonas industriales, colinas y parques a contornear, etc.

la regularidad del “métro”

Otro factor del éxito del “Métropolitain” es la extraordinaria
regularidad del movimiento de trenes. Este factor esté estrecha-
mente ligado al de seguridad. El principio adoptado por el “Métro-
politain” de Paris es: “pocas lineas; pero de gran capacidad”, en
lugar de “muchas lineas de escaso rendimiento’. Esta intensidad
del trénsito entrafia una marcada reduccién del intervalo entre cada
pasada de trenes. En las horas de mayor afluenc’a el intervalo
entre dos trenes ha podide ser llevado, sin riesgo, a 1 minuto 30

segundos y hasta 1 minuto
25 segundos, o sea el tiempo
de estacionamiento en el an-
dén. Los convoyes del subte-
rraneo no pueden exceder los
60 Km por hora, lo que arroja
una velocidad media comer-
cial de 23 a 25 Km por hora.
A esta velocidad la travesia
de Paris dura 30 minutos.

El respeto al horario ha sido
llevado a limites increibles: el
conductor de un tren es san-
c’'onable por toda falla de 15
segundos sobre el horario del
recorrido o sea jun segundo
por cada kilémetro! Estas fa-
llas son, desde luego, muy ra-
ras y los conductores, cuyos
trenes carecen de velocime-
tros, llegan rapidamente a ob-
servar el horario de sus reco-
rridos sin molestarse siquiera
a utilizar sus relojes.

la seguridad del “métro”

La seguridad del subterra-
neo, no igualada por cualquier
otro medio de transportes, in-
clusive por los otros ferroca-
rriles subterraneos del mundo,
constituye uno de sus mas
bellos titulos de gloria. Este
es el fruto, por un lado, de la
simplicidad de la explotacién
—simplicidad de tarifa y sim-
plicidad de la red en la que
les trenes circulan, de extremo
a extremo sin terminales in-
termedios ni ramales— y, por
otro, de la eliminacién, muy
cefiida, de las causas de de-
tencion, las que pueden ser de
orden mecanico, eléetrico o
humanc,

Las perturbaciones de orden
mecanico son prevenidas por
el mantenimiento riguroso y
permanente del material ro-
dante. Comprende tres eta-
pas: verificacién permanente y
reparacicnes inmediatas a ca-
da llegada de un convoy a su
terminal; revisacién semanal
en superficie en el que cada
elemento susceptible de des-
componerse €5 minuciosamen-
te verificado y puesto a punto,

Apretando el ba'én correspon-

diente a la estacién de destino,

se iluminan los puntos de com-
binacion.



v por tltimo, al cabo de 70.000
Km de recorrido para los co-
ches motores y de 150.000
para los remolcados, cada uno
es enviado a los talleres para
una total revisacion donde es
completamente desmontado y
vuelto a armar con recambio
de las piezas desgastadas. Es
asi que puede afirmarse que
los vehiculos que forman el
actual parque del “Métropoli-
tain” son todavia aquellos que
rodaban al comienzo del siglo;
pero que todas las piezas que
los componen han sido su-
cesivamente reemplazadas en
el curso de miltiples revisa-
ciones,

A fin de evitar las conse-
cuencias de desperfectos de
una falta de corriente sobre
la red se la alimenta por cir-
cuitos de cinco o seis estacio-
nes. En caso de desperfecto,
en uno de ellos, de inmediato
se lo alimenta en toda su ex-
tensién por la estacion anterior y posterior del
trecho dafiado durante todo el tiempo que dure
la preparacion. El mismo sistema es aplicado a
todos los estadios de la utilizacion de corriente.

Finalmente examenes psicotécnicos regulares
previenen todo desfallecimiento fisico o mental
entre el personal responsable de vidas humanas,

ik

;E I

[

iDemasiado tarde! El tren entra al andén, pero el portén se cierra.

en particular el guarda y el conductor. En cin-
cuenta afios de “métro” no se conoce mas que
un solo caso de un conductor que haya pasado
de largo dos luces rojas y embestido al tren que
precedia, al detenerse. Cada tren esta, en efecto,
constantemente protegido por dos sefiales rojas
detras del suyo.

los suicidas del “métro”

El riesgo de accidentes entre los
pasajeros del subterrdneo es del
orden de dos casos por un millon
de viajes. Y atin asi se trata de ac-
cidentes leves tales como esguinces
o contusiones diversas. Los casos
mortales son rarisimos.

En cambio las tentativas de sui-
cidio son frecuentes, sobre todo en
invierno (término medio 25 por
afio). Pareciera que el subterra-
neo ejerce una intensa fascinacion
sobre los desesperados. No obstan-
te la mitad de las tentativas fraca-
san, sea como consecuencia de la
habilidad de los conductores, sea
por e] instinto de conservacion que
triunfa “in extremis”, sobre los
propositos de autodestruccion. Es
asi que muchos de esos desdichados
terminan por sufrir, solamente, mu-
tilaciones. Entretanto otros, saca-
dos de entre los rieles, significa-
ron netamente su intencién de in-
sistir.
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el calor del “métro”

Como consecuencia de su disposicién subterranea, los tineles
del “métro” tienen, todo el afio, una temperatura igual y agradable.
Ella encuentra su fuente en el calentamiento de las resistencias de
los motores, como asi en la presencia de los usuarios. Los vaga-
bundos de Paris aprecian altamente este calor casi humano de los
corredores, las estaciones y los trenes. Nada es més corriente que
el ver en “Republique”, en ‘“Bastille” y en “Glichy” a un viejo,
con su bolsén, ser expulsado de la banqueta sobre la que dormia:
tomar el primer tren que llega, y descender en la siguiente estacion
para terminar su suefio. Esta expulsiéon no es nunca excesivamente
severa y a menudo el pensionista sin domicilio se limita a encami-
narse por un pasaje de combinacién para retornar por otro. A la
una de la mafiana, cuando el subterraneo se detiene, los vagabundos
se extienden sobre los escalones de las bocas de entrada, contra
las rejillas todavia bafiadas por el inagotable aliento del Leviatan.
Digamos atn, que los tneles del subterrdneo no se enfrian nunca,
requiriendo cierto tiempo para calentarse. Son necesarios de dos a
tres afios para que una nueva linea alcance su temperatura normal.
Puede decirse que la linea esta caliente en el momento en el cual
el tinel se “ensucia’, es decir se patina con el revestimiento suce-
sivo de lechadas de cal, de productos antisépticos y de polvo que
lo cubren con un perfecto aislamiento térmico.

iDejen bajar, primero! Los pasajeros se suceden sin interrupcion.

las principales criticas que el

los detractores del ¥
subterraneo, como toda obra

e ”
metro de progreso, no dejé de cono-
Para terminar agradable- cer: “Jamas —leemos— los
mente este viaje en el “métro”, parisienses aceptaran vivir co-
retomemos los diarios de “la mo los topos”. “Los comer-

época del 1900” y releamos ciantes quedaran privados de
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Arriba: Todas las combinaciones
estdn perfectamente indicadas.

Abajo: Hacia la salida. ..

su clientela de paso”. “Los
obreros de los barrios no po-
dran encontrar trabajo al di-
rigirse al centro” (la contrata-
cién de los obreros se hacia,
en ese entonces, por medio de
carteles fijados en las puertas
de las fabricas: tomando el
subterraneo el obrero no po-
dria enterarse).

No nos riamos demasiado*
de la simplicidad de esas cri-
ticas, que podrian ser las nues-
tras, “mutatis mutandis”, si
nos propusieran, proximamen-
te, el omnibus helicéptero. El
espiritu reacciona contra las
novedades, por desconfianza.
Y la victoria pertenece a aque-
llos que, habiendo pesado y
elegido, . se ‘enrolan y cons-
truyen. YR



Un Enfoque Oficial

de la Nueva Ley de

Vialidad Bonaerense

Con motive de la aparicion del Decreto-Ley N9 7.823 de la pro-
wincia de Buenos Aires, por el que se establece un nuevo régimen
para la Direccion de Vialidad bonaerense, el actual director, ingeniero
Pedro Petriz, pronuncio la disertacion cuyo texto reproducimos a

continuacion:

A menos de cuatro meses desde el dia en que el Excelentisimo sefor Interventor Federal
anunciara el propésito de su gobierno de restaurar a la Direccion de Vialidad el régimen de au-
tarquia de que fuera despojada en 1947, el Decreto Ley 7.823 firmado en acuerdo especial de
Ministros el dia 18 de Mayo corriente, sefiala el cumplimiento de la palabra gubernamental y con-
forma un hecho hondamente anhelado que abre nueves horizontes a la labor vial en la Provincia

de Buenos Aires.

De esta manera, sin “slogans” ni frases hechas,
reemplazadas las ruidosas manifestaciones de la propa-
ganda y de la demagogia, por el silencio honrado y
profundo de la meditacién, el trabajo y el estudio, y con
las miras puestas muy alto, el Gobierno de la Revolucién
Libertadora va jalonando el camino de sus realizaciones,
en cumplimiento de la enorme responsabilidad contraida
con el pais.

En las referencias que a continuacién haré de la nueva
Ley de Vialidad, no caeré en una exégesis del instru-
mento legal creado —ya que no estaria dentro de mis
posibilidades— ni he de incurir tampoco en el analisis
exhaustivo de sus aspectos técnicos o financieros. Quie-
ro mas bien tratar de descubrir dentro de un ordena-
miento de apariencias puramente técnico-etondémico-
legales, las verdaderas raices gue nutren a esta nueva
Ley y el profundo espiritu que alienta en sus entranas
que, fortalecido en el cercenamiento, le dié nueva vigen-
cia con mas vigor, con mas lozania y con mas amplitud.

El régimen de autarquia

Como punto de partida he de manifestar que el r1é-
gimen de autarquia concedido a la Direccién de Viali-
dad, por el Decreto-Ley que estamos comentando, resulta
enormemente perfeccionado con relacion al que estuvo
vigente desde el afio 1932 hasta 1947. La constitucién
del anterior Consejo de Vialidad, con gran predominio

de funcionarios piiblicos, la presidencia del mismo ejer-
cida por el Subsecretario de Obras Publicas, como asi
las facultades de que fué investido —mno podia por
ejemplo” nombrar a su propio personal— lo dejaron
muy expuesto a las influencias de la politica —con todos
los inconvenientes que ello permita suponer. No obs-
tante, deben reconocerse los altos beneficios que se
alcanzaron entonces bajo las previsiones del régimen
instaurado en 1932, Ya he tenido oportunidad de califi-
car ese tiempo de la Direcciéon de Vialidad como “su
época mds brillante”, en que aparecia ocupando puestos
de vanguardia en materia de técnica vial dentro del
pais. Como mejor homenaje de reconocimiento a quienes
contribuyeron entonces a su prestigio y al de la Inge-
nieria Vial Argentina, quiero decirles que ese recuerdo
ha constituido posiblemente uno de los compromisos mis
firmes que han sostenido y atun acrecentado, los esfuer-
zos para lograr la restitucién de aquella autarquia. La
obra buena es, siempre, simiente gue no muere.

El nuevo régimen de autarquia previsto por el Decre-
to-Ley ha incorporado los méas avanzados principios de
descentralizacion administrativa, sin mengua del confra-
lor de los actos del ente creado, de modo que la inver-
sion de los fondos publicos se conformen siempre a las
normas vigentes y a las previsiones aprobadas. Queda,
eso si, constituido un organismo capaz de resolver sin
interferencias ni trabas de ninguna especie la tarea que
le ha de conferir el P. Ejecutivo.
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Garantia de estabilidad

Una verdadera garantia para la estabilidad del
organismo creado y de benéfica incidencia en la
continuidad y sistematizaciéon de la obra a realizar,
se halla configurada en las limitaciones a la facul-
tad de intervencién gue le corresponde al P, E. Sélo
por 60 dias anuales podrd ser intervenida la Repar-
ticién, ddndose cuenta al Senado, y la posibilidad de
extender en 30 dias mis esa intervencién —que es
lo méximo permitido— deberd condicionarse a una
previa autorizaciéon del Senado. De esta manera
queda asegurada a la Reparticién su real autar-
quia, procurando evitar que circunstancias politicas
ajenas al funcionamiento del Organismo pueda en-
torpecer su gestion,

Sin pretender crear una insula dentro de los cua-
dros que conforman la Administracién Provincial ni
de oponer el més leve rozamiento a las facultades
inalienables del P. E., ni de violentar en ningun
sentido el esquema del ordenamiento vigente, se ha
estructurado una Reparticién altamente capacitada
para resolver con agilidad, oportunidad, rapidez y
economia, y en la verdadera dimensién que lo exigen
los intereses de la Provincia de Buenos Aires, el
problema de la conservacién y construccién de su
sistema vial, Hay, eso si, una decisién de gran
envergadura, una real innovacién y una verdadera
avanzada en la materia, y hay también, quiero de-
cirlo con todo énfasis, un fondo de responsable
confianza —de esa confianza que solo cabe en la
mente y los corazones de los hombres limpios, de
gran altura de miras y de elevado sentido politico
en el mas noble significado de la palabra. A nadie
escapard la enorme importancia que entrafia la
Direccién de Vialidad en el panorama de la Admi-
nistracién Provincial y toda la gama de posibilida-
des e intereses que puedan ejercitarse a su alrede-
dor. Pero es que aqui, sefioras y sefiores, solo ha
jugado un tnico y superior interés: el de dar cabal
satisfaccién a los altos y permanentes intereses
comprometidos en la tarea y de restituir a la comu-
nidad, en justa medida, todo el sacrificio, que no es
por cierto menguado, que implica el sostenimiento
del organismo que tiene la responsabilidad de custo-
diar y acrecentar su patrimonio vial.

Jerarquia del Directorio

La composicion y forma de constitucion de‘l Directorio
encargado de administrar, conducir y orientar el desen-
volvimiento de la Direccion de Vialidad, constituye la
més solida garantia de que la empresa ha de ser llevada
a feliz término; la alta jerarquia de las instituciones
representadas —responsables ellas mismas de sus dele-
gados representantes, como que las designaciones han
de recaer en ternas que ellas propongan—; la responsa-
bilidad directa que se deriva de tal régimen de integra-
cion del directorio y la prueba de valoracién, de confian-
za y de reconocimiento que hacia ellas entrana esta
actitud del Gobierne de la Provincia, habra de pesar,
sin duda alguna, para que tales instituciones. lleguen a
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sentir como cosa propia la vida de la Dependencia, se
constituyan en vigias de su desenvolvimiento, sean sen-
sibles a sus problemas y sean, asimismo, capaces de
asumir la indeclinable defensa de sus fueros en cualquier
circunstancia que resultare necesaria.

Asociaciones técnicas y usuarios —tres para cada una
de ellas— aseguran al directorio una equilibrada com-
posicion cualitativa y, el nimero total de miembros —
seis mas el presidente designado por el P. E.— resulta
razonable para permitirle un eficiente desempefio de su
cometido. Las Asociaciones que agrupan a los profesio-
nales de la ingenieria en la Provincia; la ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS —entidad ejemplar,
impulsada por altisimos propdsitos y creada y dirigida
por hombres que saben sentir dénde estin las verda-
deras compensaciones de la vida— y las Facultades de
Ingenieria existentes en la Provincia —la Universidad
democritica ha de hundir su raiz en el medio mismo que
debe servir—, he ahi los tres sectores que han de llevar
su aporte a la obra de vialidad. Los usuarios, los que
luchan, los que producen, los que tanto hacen por la
grandeza de la patria, también tendran su lugar y su
responsabilidad en la tarea: asociaciones cooperativas
agropecuarias o sociedades rurales, Asociacién de Trans-
portadores y asociaciones que agrupan las fuerzas de
la industria y comercio de la produccion, llevardn tres
representantes para integrar el directorio. El presidente,
elemento, por asi decirlo, politico, y representante direc-
to del P. E. seri designado directamente por éste,
aunque su remocién exigird acuerdo del Senado, requi-
sito que también ha de amparar la designacién y remo-
cion de los seis miembros restantes.

Y bien, sefioras y sefiores, jno es acaso una prueba
de sincera democracia, este transferir a manos de los
sectores de la sociedad mas indicados, la. conduccién y
orientacion de los medios que han de dar solucién a
problemas que tan intimamente los afecta? Esto es lo
que yo llamao el verdadero espiritu de la ley, y es en esto
en lo que méas confio para su supervivencia y su efi-
cacia.

Bases financieras

Desde el punto de vista financiero, la autarquia esté
sOlidamente respaldada por un aporte de fondos muy
ponderable en cardcter de recursos propios y especificos.
Su volumen superior a los 155 millones de pesos anuales
es tal que la Direccién de Vialidad tendri asegurada
en forma absoluta la realizacién dentro de los planes
mas ambiciosos, de toda la obra de conservacién y
mantenimiento —custodio inexcusable del patrimonio
publico— y la estabilidad de sus cuadros administrativos.
El acrecentamiento natural de los recursos asignados,
asi eomo una buena administracién de los mismos, estoy
seguro de que por si solos podran ampliar las perspec-
tivas senaladas. Aportes de rentas generales y recursos
provenientes del uso del crédito permitirdn integrar, en
consonancia con las propias posibilidades financieras de
la Provincia, el programa de trabajo exigide por su
desarrollo econdémico-social. Fuera de todo ello quiero
ademds destacar como una perspectiva de posibilidades
ciertas, porque en derecho asi corresponde, aue la Nacién



consienta el robustecimiento de los fondos viales dentro
del margen del impuesto a los combustibles. Por cada
litro de nafta consumido en su territorio —850 millones
de litros por afio— la Provincia sigue percibiendo atn
los dos centaves para sus fondos viales oue le fueron
asignados en 1932, cuando la nafta se vendia a 23
centavos el litro. Hoy ese precio ha sido llevado a § 2.—
el litro,

Todo esto auiere decir que la autarquia de Vialidad
queda ampliamente garantizada y su desenvolvimiento
asegurado, y en este aspecto financiero me permito
destacar la verdadera innovacién introducida por la
Provincia en la materia en cuanto se refiere a la afec-
tacién, para la obra vial del 25 % de los recursos prove-
nientes de su participacién en el impuesto a los réditos.
Ante la insuficiencia de los recursos —diria tradiciona-
les— fundamentalmente el impuesto a la nafta y la
imposibilidad de aleanzar una revision o modificacion
de los mismos, compenetrado de la real necesidad de dar
a Vialidad el respaldo indispensable para su nuevo
régimen funcional, la Provincia ha concurride con una
solucién adecuada y novedosa. Queda asi resuelto el
problema de la autarquia con una solucién franca, leal
y amplia. Ojald que todo este esfuerzo se constituya en
el mas firme compromiso para todos aquellos que,
desde cualquier plano, desde cualquier posicién, hayan
de compartir la responsabilidad de conducir a la Repar-
ticion a buenos destinos.

La situacion del personal

E1 personal de la dependencia tendra garantizada su
absoluta estabilidad y podra asegurarse una verdadera
carrera administrativa. Todo ingreso a la Reparticion
sera resuelto por riguroso concurso: he aaui una nueva
y fundamental innovacién dentro del régimen creado
que ha de ser sumamente beneficioso para la Reparticion.
Finalmente, se ha previsto la posibilidad de conceder
becas de perfeccionamiento en el pais y en el extranjero
y de incorporar, en calidad de asesores, a profesionales
de probada capacidad y competencia.

Conclusion

Sobre tales bases se podrd organizar la obra de
Vialidad con el cardcter de verdadera empresa del
Estado. Hay que incorporar a la vida de la reparticion
piblica, del tipo de la que nos ocupa, los prineipios que
orientan el desenvolvimiento de la actividad privada.
Hay que tener una preferente atencién por el rendi-
miento economico de los dineros ptblicos. Hay que
destruir el tabi de que a través de la administracién
publica solo puede lograrse resultados menguados.

El Decreto-Ley sancionado pone a Vialidad en condi-
ciones de realizar la gran experiencia. Tengo amplia
fe en los resultados finales, sobre todo porque advierto
en mi Patria un renacer incontenible y una esperanza en
cada hombre, recuperada en su libertad.

*x & R
NUEVA LEGISLACION VIAL
DE LA
PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Decreto-ley 7823 del 18 de Mayo de 1956

La Plata, 18 de mayo de 1956.

Visto la necesidad de dotar a la vialidad provin-
cial de un régimen acorde con la importancia que
tiene para el desenvolvimiento de este Estado; y

Considerando:

Que la Direccién de Vialidad es en la actualidad
uno de tantos organismos burocratices, con la dife-
rencia que, teniendo asignadas funciones de capital
importancia, llamadas todas al cumplimiento de in-
tereses colectivos, no puede realizarlos, pues se ve
trabada por su contextura legal;

Que la experiencia ha demostrado que la autarquia
es el medio mas eficaz para lograr el cumplimiento
cabal y completo de los altos fines de utilidad pu-
bliga, como los que persigue la Direccicn de Viali-
dad;

Que en tal sentido es de destacar que el régimen
creado por la Ley Nacional N? 11.658 de 1932 —al
que se acogidé la Provincia por la Ley N¢ 4.117— por
el cual se cred la Direccion Nacional de Vialidad,
permitié, especialmente por la autarquia de que se
la dotd, la construccién de la red troncal de cami-
nos que cumplieron una funcién trascendental en el

progreso del pais y que atn hoy la cumplen, pese
al abandono dentro del que se los mantuve por la
tirania;

Que la primera reunién de Directores e Interven-
tores de las Direcciones Provinciales de Vialidad, ce-
lebrada recientemente en Coérdoba, ha declarado por
unanimidad que el Unico medio para que las repar-
ticiones viales puedan cumplir con sus fines con to-
da plenitud, es dotarlas de una cierta independencia
del poder central en el manejo de los fondos, en la
contratacién de las obras y en la ejecucion de sus
planes, todo lo cual sélo se puede lograr mediante
la autarquia;

Que por otra parte es estrictamente indispensable
que el fondo de vialidad, para ser afectado exclusi-
vamente a este tipo de obras adquiera la jerarquia
suficiente en cuanto al monto de sus recursos pro-
pios, para que la aufarquia produzca los efectos bus-
cados con el régimen que se propicia;

Que, asimismo, es conveniente agilitar el tramite
de expropiacion de los terrenos destinados para la
obra vial, asegurando, al mismo tiempo, que esa ma-
yor agilidad no vaya en desmedro del derecho de pro-
piedad consagrado por la Constitueion;

Que el proyecto tiende a crear una autoridad vial
de gran envergadura, ya que el Directorio que ad-
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ministrara la Institucién se halla compuesto por per-
sonas que representan en el mismo a distintas en-
tidades meritoriamente reconocidas, a los fines del
bienestar publico. Este Directorio, que tiene caracter
mixto, tendra las inquietudes del hombre de campo,
del de la ciudad y del téenico, las que aunadas, se
traduciran en un beneficio colectivo;

Que este Decreto-Ley fué materia de especial tra-
tamiento por parte de la Honorable Junta Consultiva
Provincial, la que luego de discutirlo en sesién ple-
mnaria le presté su mas decidido apoyo;

Que asimismo la Honorable Juntaz Consultiva Eco-
noémica y la Comisién Asesora del Ministerio de Obras
Piblicas se han expedido favorablemente sobre la
necesidad del régimen estatuido;

Que es propdsito del Gobierno surgido de la Re-
volucién Libertadora restaurar a las instituciones la
Jjerarquia funcienal y moral que habian perdido du-
rante el régimen depuesto;

Por ello, el Interventor Federal de la Provincia de
Buenos Aires, en ejercicio del Poder Legislativo,
decreta con fuerza de Ley:

CAPITULO I
Denominacion — Objeto

Articulo 1° — La Direccién de Vialidad de la Pro-
vincia de Buenos Aires, constituird una entidad au-
iarquica, regida por las disposiciones de este Decreto-

2y.

Serd una entidad de derecho publico, con capaci-
dad para actuar privada y publicamente de acuerdo
<on lo que establezcan las leyes generales de la Pro-
vincia y las especiales que afecten su funcionamiento.

Tendra a su cargo todo lo referente a la vialidad
provincial y a la celebracién y aplicacién de con-
venios sobre vialidad, con reparticiones de otras ju-
risdicciones, quedando facultads para celebrar toda
clase de contratos que se relacionen con su finalidad.

Art. 2 — La Direccién de Vialidad funcionara con
la autarquia que le acuerda el presente Decreto-Ley.
E]l Poder Ejecutivo podrd intervenirla por un plazo
maximo de sesenta (60) dias anuales, cuando las
exigencias del buen servicio hicieran indispensable
esta medida, debiendo dar cuenta inmediatamente al
Senado. Si fuere necesario ampliar el término fijado
originariamente, podra hacerlo por un plazo maxi-
mo de treinta (30) dias mas con acuerdo previo del
Senado.

Art. 3° — La Direccién de Vialidad hard perié-
dicamente un estudio general de las necesidades
viales de la Provincia. Los planes resultantes seran
sometidos a aprobacién del Poder Ejecutivo, debien-
do éste expedirse dentro de los treinta (30) dias;
de lo contrario, se tendran por aprobados. En ca-
so de que merecieran observacién, se oird nueva-
mente a la Direccién de Vialidad, corriendo el pla-
zo de treinta (30) dias desde la fecha en que se
someta el plan nuevamente a consideracién del Po-
der Ejecutivo. La Direccién de Vialidad debera pro-
nunciarse en el término de diez (10) dias,

Art. 4° — Los caminos dentro del territorio de
la Provincia se clasificaran en:

a) Nacionales: Que comprenderdn a los que actual-
mente integran la red nacional y a los que se
resuelvan incluir en adelante;

b) Provinciales: Que comprendéran una red prima-
ria troncal o de Coparticipacién Federal, y una
secundaria que complementarid a la anterior, de
acuerdo a lo que disponga la Direccién de Via-
lidad, la que hard la discriminacién correspon-
diente;

¢) Municipales: Los no comprendidos en la deno-
minacién anterior.
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Art. 5 — Por el presente Decreto-Ley declarase
acogida a la Provincia de Buenos Aires al régimen
de Coparticipacién Federal.

Art. 62 — La Direccién de Vialidad ejecutara obras
en los caminos provinciales y en los nacionales cuan-
do asi se convenga. En los municipales podra cons-
truirlas mediante consorcios con municipios y/o ve-
cinos, pudiéndose afectar a ese objeto hasta el 15 %
de los fondos de origen provincial destinados a obras
a su cargo.

CAPITULO II

Del Directorio y sus Funciones

Art. 7 — La Direccién de Vialidad estard admi-
nistrada por un Directorio compuesto por un pre-
sidente, designado por el Poder Ejecutivo ¥y para
cuya remocion se requerira acuerdo del Senado, y
seis vocales (6), nombrados también por el Poder
Ejecutivo con acuerdo del Senado y conforme a lo
dispuesto en este articulo.

El presidente debera ser argentino y profesional
de la ingenieria habilitado en material vial, por las
leyes que rigen el ejercicio profesional en la Pro-
vincia.

Los vocales serdn designados en representacion de
las siguientes entidades: uno por las asociaciones que
agrupen a los profesionales de la Ingenieria en la
Provincia; uno por las Facultades de Ingenieria de
las Universidades Nacionales existentes en la Provin-
cia; uno por la Asociacién Argentina de Carreteras;
uno por las Asociaciones de Cooperativas Agricolas
y Ganaderas de la Provincia y/o las Sociedades Ru-
rales de la Provincia; uno por las entidades del
transporte provincial y el restante por las Asocia-
ciones que agrupen a las fuerzas de la preduceion,
la industria v el comercio de la Provincia. Para el
caso en que las Asociaciones de Cooperativas Agri-
colas y Ganaderas y/o las Sociedades Rurales, o las
entidades del transporte provincial, o las asociacio-
nes que agrupen a las fuerzas de la preduccioén, la
industria y el comercio de la Provincia no se pu-
sieran de acuerdo sobre la integracién de la terna,
seran emplazadas en el tiempo y modo que fije la
reglamentacién para enviar sus propuestas, bajo
apercibimiento de que sus representantes sean de-
signados de oficio, en cuyo caso la designacién del
Poder Ejecutivo deberd necesariamente recaer en
personasg que integren las referidas asociaciones.

Los vocales deberan ser argentinos y durarin cua-
tro (4) anos en sus mtandatos, pudiendo ser reelec-
tos. El Directorio se renovard por mitades cada dos
(2) afios. Cada vez que, por cualquier causa, se re-
novare integramente el Directorio, se establecera por
sorteo la duracién de los mandatos, a fin de que
pueda cumplirse la renovacién por mitades.

A los efectos de la designacion, las entidades cuya
representacion se dispone por este articulo, propon-
drén, en las épocas que correspondan de acuerdo
con la Reglamentacién una terna para cada vocal
al Poder Ejecutivo. De cada terna se designard un
titular y un suplente. El suplente también requeri-
ra acuerdo del Senado.

En caso de ausencia transitoria del presidenta lo
reemplazard el vicepresidente que el Directorio eli-
ja entre sus miembros en su primera reunién y que
durard dos (2) afios en sus funciones,

La remuneracién del presidente y de los vocales
serd la que fije el respectivo presupuesto.

El Directorio podra establecer la existencia de una
Comision Asesora ad-honorem. integrada por miem-
bros de entidades no representadas. Los integrantes
de esta Comision intervendrin en las sesiones sélo a
requerimiento del Directorio.

Art. 8° — El presidente y los vocales seran res-
ponsables personal y solidariamente de los actos del



Directorio, salvo expresa y fundada constancia en
acta de que hubieran estado en desacuerdo con las
resoluciones adoptadas.

En caso de cese por cualquier causa de las funcio-
nes de los vocales, seran reemplazados por los su-
plentes sin necesidad de designacion alguna.

Art. 9° — Sin perjuicio de las funciones aue le
sean encomendadas por otras disposiciones legales, el
{))eirectorio tendra las siguientes atribuciones y de-

res:

a) Administrar el Fondo de Vialidad y los bienes e
instalaciones pertenecientes a la Reparticién, en
las condiciones establecidag en el Cadigo Civil, y
con las responsabilidades que él determina, pu-
diendo representarla en juicio, sea como deman-
dante o demandada y transigir, celebrar acuer-
dos judiciales y extrajudiciales;

b) Llevar el inventario general de todos los valores
y bienes pertenecientes a la Reparticién, ajustan-
dose a las disposiciones, que en materia de pa-
trimonio rigen en la Provincia, ¥ tener los fondos
depositados en el Banco de la Provincia, no pu-
diendo convertir su efectivo en valcres;

¢) Disponer, conforme a las disposiciones vigentes, la
enajenacion del material que se considere fuera
dsél L:iso, cuyo producido ingresara al Fondo de Via-
lidad;

d) Aceptar cualguier clase de donaciones, celebrar
convenios de compraventa. de permuta y de lo-
cacién de bienes muebles e inmuebles; fijar el
régimen de utilizaciéon y enajenacion de sobran-
tes en terrenos adquiridos por la Reparticion;

e) Celebrar cantratos para la adquisicién o arren-
damiento de equipos y materiales, y ejecucién de
obras conforme g las disposiciones vigentes, co-
mo asi también contratar la realizaciéon de estu-
dios y proyectos cuando fuere conveniente, sus-
tituyéndose al Poder Ejecutivo en todas las fa-
cultades que le acuerdan las leyes vigentes;

f) En los casos de excepcidén al cumplimiento de las
formalidades establecidas en las leyes vigentes
y previstos por las mismas, con relacién a los
incises ¢), d) v e), la justificacion de aquélla
debera ser determinadg por dos tercios de votos
de la totalidad del Tirectorio;
Proyectar el Presupuesto de Gastos, Calculo de
Recursos y Plan Vial de Trabajos Publicos y ele-
varlos al Poder Ejecutivo, por intermedio del Mi-
nisterio de Obras Publicas, en las fechas que se
determinen para todos los organismos de la Pro-
vincia. El1 Poder Ejecutivo, previa aprobacién, los
incorporara al Proyecto de Presupuesto General
y Plan General de Trabajos Publicos y los re-
mitira a la Legislatura. Podra aprobar, previa
autorizacién del Poder Ejecutivo, transferencias
de créditos en las partidas que por causas fun-
dadas no pudieran ser invertidas a los fines de-
terminados, sin alterar el total de los incisos de
gastos en personal y otros gastos dispuestos en
el presupuesto. La misma facultad regira en ma-
teria de créditos en los planes aprobados;

h) Nombrar, ascender y remover en los casos de
mala conducta o mal desempefio de sus funcio-
nes, al personal de la Reparticién, previa forima-
ciébn d= sumario administrativo. Acordar asigna-
ciones u otros beneficios al personal de la Re-
particion de acuerdo a las normas gque estén en
vigencia en la Administraciéon Publica, previo in-
forme del Ingeniero Jefe. El ejercicio de estas
facultades estara condicionado asimismo a la exis-
tencia de créditos en el presupuesto o en cuentas
especiales. Establecera escalafén para el personal
asegurando en el régimen respectivo su estabili-
dad. Las vacantes que no pudieren cubrirse por
ascenso asi como todo ingreso a la Reparticion se-
ran provistas por concurso de acuerdo a lo que
reglamente el Directorio;
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i) Asignar funciones al personal superior de la Re-
particién por si, o a propuesta del Ingeniero Jefe;

j) Elevar anualmente al Poder Ejecutivo una me-
moria de la labor desarrollada;

k) Organizar los servicios de la Reparticion y dictar
los reglamentos internos para su funcionamiento;

1) Ordenar la-confecciéon y publicacion periodica de
los planos generales de caminos de toda la Pro-
vincia, como asi también de los de detalle y lo-
cales que consideren necesarios;

m) Cumplir con las exigencias de la Ley Nacional
de Vialidad, en lo aue se refiere a las obligacio-
nes que impone a la Provincia;

n) Adoptar las providencias necesarias para la se-
fializaciéon y denominaciéon de la Red Provincial;

fi) Reglamentar el procedimiento de liguidacién de
los certificados de mayores costos reconocidos por
las leyes vigentes y aprobar liguidaciones;

o) Ejercer todas las facultades que acuerdan al Po-
der Ejecutivo las Leyes de Obras Publicas, de Con-
tabilidad y todas aquellas otras que fueren apli-
cables a los fines de este Decreto-Ley;

p) Destacar personal técnico en el interior del palis,
o en el extranjero con fines de estudio y perfec-
cionamiento, acordandoles las asignaciones corres-
pondientes y dando cuenta en cada caso al Po-
der Ejecutivo. La Reglamentacién establecera la
obligatoriedad de la permanencia minima en la
Reparticién del agente comisionado y la divul-
gacion de los conocimientos e informacion adqui-
ridos;

q) Los miembros del Directorio podran ser sancio-
nados por el Cuerpo, por un plazo maximo de
sesenta (60) dias de suspension y con la mayo-
ria de los dos tercios de votos de la totalidad
de sus miembros, integrandose para ese caso con
el suplente del miembro cuya conducta se juz-
ga. Para una suspensién mayor o exclusién re-
querira acuerdo del Senado, para lo que elevara
los antecedentes al Poder Ejecutivo.

Art. 10. — EI Directorio podrd sesionar con la
presencia del presidente y cuatro (4) de sus miem-
bros: las resoluciones seran adoptadas por mayoria
de votos de los presentes. El presidente tendra vez
y votara solamente en caso de empate.

Art. 11. — Todas las decisiones del Directorio se-
ran ejecutadas por intermedio del presidente. Nin-
gun miembro del Directorio tendrd funciones ejecu-
tivas sino por expresa delegacion de éste.

Presidente

Art., 12. — El presidente del Directorio es el jefe
superior de la Reparticion y, sin perjuicio de las
demas facultades v obligaciones que se establezcan
por otras disposiciones de este Decreto-Ley, son sus
deberes y atribuciones:

a) Hacer observar este Decreto-Ley. los reglamen-
tos y las resoluciones del Directorio, y ejecutar
estas ultimas;

b) Convocar, de acuerdo a lo que establezca el re-
glamento que el propio Directorio se dicte, y pre-
sidir las sesiones, proporcionando todas las in-
formaciones que puedan interesar al Directorio.
Proponer por si o a pedido fundado de dos miem-
bros del Directorio, los acuerdos y resoluciones
que estime convenientes para la marcha de la Re-
particién y para el cumplimiento de sus fines:

¢) Representar por mandato del Directorio a la Re-

particién en todos los actos o contratos inherentes

a la funcién de la misma, ya sea personalmente

o por mandatarios;

Designar las comisiones que el Directorio resusl-

va constituir para el estudio de los asuntos, comi-

siones de la que serd miembro nato;

e) Autorizar el movimiento de fondos;

d
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f) Firmar contratos, érdenes de pago, comunicacio-
nes cficiales, resoluciones, escrituras y todo otro
documento que requiera su intervencion;

g) Adoptar las medidas cuya urgencia no admita di-
lacion, dando cuenta de ellas al Directorio en la
primera reunion;

h) Ordenar por si, o por resolucién del Directorio,
las investigaciones o sumarios administrativos que
fueren necesarios, dictando en cada caso las reso-
luciones o instrucciones correspondientes;

1) Proyectar la organizacién de los servicios de la
Direccién;

i) Conceder las licencias al personal, de acuerdo a
las normas vigentes.

Ingeniero Jefe

Art. 13. — El Ingeniero Jefe serid un funcionario
Cuyo nombramiento y remocién estara a cargo del
Poder Ejecutivo. a propuesta del Directorio; debera
ser profesional de la ingenieria habilitado en mate-
ria vial por las leyes de ejercicio profesional de la
Provincia y tendrd las siguientes atribuciones y de-
beres:

a) Preparar y someter a resolucién del Directorio
los estudios econémicos y técnicos y llevar las
estadisticas que sirvan de base para proyectar los
planes de construccién de la red caminera pro-
vincial;

b) Proponer al Directorio, por medio de la Presi-
dencia, nombramientos, ascensos ¥ remociones del
personal, de acuerdo a lo establecido en el Re-
glamento y previa consideracién del Consejo Téc-
nico;

¢) Presidir el Consejo Técnico;

d) Asistir a lag reuniones del Directorio con voz,
pero sin voto;

e) Sera responsable ante el Directorio de la mar-
cha de la Reparticién y de los trabajos que se
efectiien directamente o indirectamente bajo su
fiscalizacion.

Consejo Técnico

Art. 14. — El Consejo Técnico estarad formado por
los jefes de las dependencias principales de la Di-
reccion, segin lo establezea la reglamentacién que
dicte el Directorio con el fin de asesorar al Ingenie-
ro Jefe,

CAPITULO III
Contabilidad

Art. 15. — Para la Direccién de Vialidad de 1la
Provincia serdn de aplicacién lag Leyes de Conta-
bilidad y de Obras Piiblicas ¥ sus respectivas re-
glamentaciones, en cuanto no se opongan a las dis-
posiciones de la presente.

Art. 16. — Al operarse el cierre del ejercicio fi-
nanciero se establecera su resultado, el gque en ca-
so de arrojar superavit, se aplicara a la disminucién
del aporte de Rentas Generales del afio o afios an-
teriores, y en caso de exceder dicho aporte, el so-
brante pasari al ejercicio siguiente para ingresar
al rubro “Recursos de Afios Anteriores”, del Fondo
Provincial de Vialidad.

CAPITULO IV

Trazados y Expropiaciones

Art. 17. — La Direccién de Vialidad de la Pro-
vinecia proyectara, construira y conservara todas las
obras viales a ejecutarse en caminos provinciales
¥ en los nacionales y municipales cuando asi se con-
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viniere, de acuerdo a lo previsto en este Decreto-
Ley.

Art. 18. — Declaranse de utilidad piiblica:

a) Los terrenos, servidumbres y materiales indis-
pensables para la construccion de obras autori-
zadas por este Decreto-Ley y previstos en los
planes de trabajo aprobados.

Entiéndose por materiales indispensables los
vacimientos naturales no explotados de tierra,
arena. piedra y todos los deméas técnica vy eco-
nomicamente necesarios para la construceién, me-
joramiento y conservacién de caminos y demas
obras previstas en este Decreto-Ley;

b) Los terrenos necesarios para dar al sistema de
caminos provinciales un ancho mayor que el es-
pecificamente requerido, con la finalidad de pro-
mover al desarrollo adecuado de los terrenos
adyacentes, y contribuir a la financiacién de las
rutas. Esta facultad queda supeditada para cada
obra, a la aprobacién del Poder Legislativo.

Art. 19. — En los casos a que se refiere el articu-
lo anterior 13 Direccién de Vialidad queda facul-
tada para promover los juicios correspondientes, pu-
diendo celebrar arreglos directos con los propieta-
rios para la adquisicién de aquellos terrenos y ma-
teriales que se consideren necesarios Yy para la cons-
titucién de servidumbres.

Art. 20. — Declarada la expropiacién de un bien,
la Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos
Alres podra adquirirlo directamente al propietario,
dentro del valor maximo que en concepto de total
indemnizacién estimen sus técnicos competentes, de
acuerdo a las siguientes normas:

a) Tratindose de inmuebles, la indemnizacién que
se establezca de comun acuerdo no podra supe-
rar el monto de la valuacién para el impuesto
inmobiliario, acrecida hasta en un treinta por
ciento (30 %), salvo que el respective importe a
criterio de la Direccién de Vialidad, fundado en
informes técnicos, se considere inadecuado por
defecto o por exceso. en cuyo caso podra proce-
derse a la determinacién del monto de la in-
demnizacién por una comisién compuesta por 3
técnicos. Seran de aplicacién las disposiciones de
este inciso a la adquisicién de todos los pro-
ductos naturales yacentes en el suelo o subsuelo,
tales como la piedra, tosca, arena, grava, tierra,
etcétera, necesarios para la construceidn de obras
viales y anexas. Si se optare por el avaliio de la
contribucién territorial acrecida hasta en un
treinta por ciento (30 %), vy en tal avaliio no
se incluyeron mejoras existentes en el bien, és-
tas se pagaran por separado, estimandose su va-
lor en la forma indicada en el apartado primero
del presente inciso;

b) Cuando no haya avenimiento 1a Direccién de Via-
lidad consignara z la orden del Juez de Primera
Instancia en lo Civil ¥ Comercial de la jurisdic-
cién del inmueble o de aquella otra jurisdiceién
de la Provincia gue se hubiere convenido entre
las partes, el valor méaximo gue se determine se-
gan las disposiciones del inciso a) del presente
articulo, debiendo comunicarle a la Contaduria
de la Provincia.

Art. 21. — El tramite administrativo gue autoriza
el inciso a) del anterior articulo se integrara:

a) Con la oferta del titular de dominio, formulada
de acuerdo a lo que disponga la Reglamentacion;

b) Con la resolucién administrativa del Directorio que
la acepte; .

c) Con el pago del precio o notificacién al propie-
tario, de que el respectivo importe esti a su dis-
posicién;

d) Con el acta que acredite la toma de posesion
del bien, la que en defecto de la firma del ena-



jenante, poseedor o tenedor, debera ser suscrip-
ta por dos testigos debidamente identificados.
La incorporacion de dominio se inscribira en
el Registro de la Propiedad por la Escribania Ge-
neral de Gobierno a solicitud de la Direccion de

Vialidad.

Art. 22. — La Direccién de Vialidad establecera
las condiciones generales de trazado y ancho de los
caminos provinciales de acuerdo con log siguientes
principios:

a) La zona de caminos de la red troncal tendra en
lo posible un ancho uniforme minimo de setenta
(70) metros, teniende en cuenta para fijarlo las
condiciones técnico-econdmicas y topograficas, asi
como la densidad de poblacion de cada lugar.
En lo posible, los demas caminos de la red pro-
vincial tendran un ancho mimino de treinta y
cinco (35) metros;

El trazado de los caminos se hard preferente-
mente siguiendo la menor distancia entre los
puntos extremos, pero atendiendo principalmente
a servir el desenvolvimiento econémico de las lo-
calidades intermedias. Los caminos evitaran muy
especialmente cruzar las vias férreas a nivel y las
poblaciones.

Los accesos de las propiedades privadas a los
caminos provinciales y nacionales no podran eje-
cutarse sin la previa conformidad de la Direccién

de Vialidad, la que podra —recabando el auxilio

de la fuerza publica— mandar deshacer toda obra
que se construyera sin su autorizacion.

b
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CAPITULO V

Fondo Provincial de Vialidad

Art. 23. — Créase un Fondo Provincial de Viali-
dad destinado al estudio, trazado, expropiacién de
los terrenos y yacimientos necesarios. construccion,
mejoramiento, conservacién, reparacién, reconstruc-
cién de caminos, obras anexas y las conducentes al
cumplimiento de este Decreto-Ley.

Este fondo se aplicara exclusivamente a la ejecu-
cion de las obras dispuestas por el presente Decreto-
Ley y al pago de los servicios, adquisiciones y gas-
tos administrativos necesarios para las mismas.

Art. 24. — El Fondo de Vialidad se formara con
los siguientes recursos:

a) El1 10 % (diez por ciento) de la recaudacién por
concepto de impuesto inmobiliaric y sus adicio-
nales;

b) EI 25 % (veinticinco por ciento) del producido
de la Participacion Nacional en los impuestos a
los Rédites, Ventas (ley N°® 12.143), Ganancias
Eventuales y Beneficios Extraordinarios;

c) Contribucion de Mejoras aue se establece como
consecuencia del mayor valor adquirido por los
inmuebles beneficiados por una obra vial, cual-
quiera fuere la entidad que la construya y sin
distincion del origen de los fondos empleados;

d) Multas y recargos previstos en esta Ley y en la
de Transito, siempre que no tuvieran destino es-
pecial;

e) La tasa que se establezea por la Ley o por con-
venio con el Gobierno de la Nacién sobre la ven-
ta y consumo de nafta en el territorio de la Pro-
vinecia. El Directorio establecera la forma de re-
caudacién y los modos de fiscalizacion y control
de esta tasa;

f) La tasa que determine la Ley o gque convenga
con la Naciéon sobre toda venta o consumo de
otro combustible que no sea nafta;

g) El uso del crédito que autorice el Poder Ejecutivo;

h) El producido de la locacién o venta de inmuebles
que le fueren innecesarios;

i) Los ingresos provenientes de donaciones y legados;

j) El producido por la venta, transferencia y alquiler
de equipos e implementos a contratistas, y amorti-
zaciones de los utilizados en obras efectuadas por
via administrativa y el de la enajenacion de los
materiales, repuestos, automotores o equipos que se
consideren en desuso, como asi también el prove-
niente de la venta de materiales de canteras que
administre la Direccion;

k) Las multas por incumplimiento de compromisos
contraidos por terceros y los intereses por su-
mas acreedoras;

1) Los derechos por prestacién de servicios o cual-
quier otro ingreso que no esté expresamsente con-
templado;

m) Los aportes que se fijen por leyes especiales
destinados a obras viales;

n) La cantidad que establezca el presupuesto co-
mo contribucién de Rentas Generales;

fi) El aporte de las municipalidades y/o vecinos en
los casos de consorcios;

o) El previsto por el articulo 16: “Recursos de Anos.
Anteriores”.

CAPITULO VI

De la Contribucion de Mejoras

Art. 25. — Todas las propiedades ubicadas hasta
los 10 Km. a ambos lados de los caminos afirma-
dos, o de superficie rodante mejorada, construidos
por la Nacién. o con fondos de Coparticipacion Fe-
deral, o por la Direccion de Vialidad, de acuerdo
con el régimen de este Decreto-Ley, abonaran en
concepto de Contribucion de Mejoras el cincuenta
por ciento (50 %) del mayor valor adquirido como
consecuencia directa e inmediata de obra, por los
terrenos, con relacién al que tenian antes de la
construcciéon del camino, y al que adquieran a los
dos afios de librado el o los caminos al uso publico.

Para la liquidacién de esta contribucién se tendra
en cuenta el costo por kilometro del camino y la
valuacion de la propiedad para el pago del impuesto
inmobiliario.

La reglamentacion establecera el procedimiento a
seguir en los casos en que lag Contribucién de Me-
joras asi calculada no se conforme al cincuenta por
ciento (50 %) del mayor valor por defecto o por
exceso.

Asimismo la reglamentacion contemplara la situa-
cion de los propietarios cuyos terrenos estuvieran
afectados al pago de otros pavimentos. En los casos.
de consorcios se deducird de las contribuciones, el
aporte de cada vecino.

Art. 26. — A los efectos del recargo y ejecucion a
los deudores morosos del gravamen que este Decreto-
Ley crea al mayor valor, regiran las mismas dispo-
siciones legales y reglamentarias que se aplican en
los casos de ejecucion e imposicion de multas por
falta de pago en tiempo del impuesto inmobiliario.

Art. 27. — EIl impuesto al mayor valor podra pa-
garse:

a) Al contado o en veinte (20) veinte cuotas semes-
trales cuando el monto de la liguidaciéon exceda
de quinientos (500) pesos moneda nacional;

b) Al contado o en cuatro (4) cuotas semestrales
cuando la deuda sea de quinientos (500) pesos
moneda nacional o inferior a esa suma.

c¢) En los pagos al contado se hara el diez por ciento
(10 %) de descuento al propietario que deniro
de los (6) meses de conformada la liguidacion
abonara esa deuda integramente.

Art. 28. — Cuando encontrandose al cobro la con-
tribucién de mejoras por una o varias obras, el pro-
pietario de uno o varios terrenos afectados procediese
a su venta, total o parcial, debera saldar previamen-
te la cuenta por contribucién de mejoras por el total
de la superficie enajenada.
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CAPITULO VII

Consorcios

Art. 29. — La Direccidén de Vialidad podra celebrar
consorcios con los Municipios y/o vecinos a fin de
aunar aportes econdmicos para el estudio, construc-
cién, reconstruccién y conservacién de caminos. En
tales casos, el aporte de la Direccion de Vialidad no
excedera del cincuenta por ciento (50 %) del valor
total de la obra.

Art, 30. — Las Municipalidades podran adherir al
régimen de consorcios creados por este Decreto-Ley,
debiendo incluir en los respectivos presupuestos una
partida especial para concurrir a la formacién del
consorcio. Los vecinos deberan depositar el monto
del aports en el Banco de la Provincia de Buenos
Aires, a la orden del Presidente. Contador y Teso-
rero, para la cuenta especial “Direccion de Vialidad
Consorcio”. Leos Municipios también deberan deposi-
tar previamente sus aportes en la cuenta bancaria
antes mencionada.

CAPITULO VIII
Disposicicnes Generales

Art. 31. — La Direccion de Vialidad ejercera poder
de policia sobre los trabajos realizados y que se rea-
licen en los caminos publicos de la red provincial.

Estos se jecutaran bajo su exclusiva autorizacion,
quedando facultada para aplicar multas de hasta diez
(10) mil pesos moneda nacional ($ 10.000,00 m/n.)
a los infractores.

Podra requerir el auxilio de la fuerza publica para
impedir la prosecucién o para mandar remover o des-
truir las instalaciones ejecutadas en violacién de lo
dispuesto en este articulo. Quedan excluidas de estas
normas las calles de jurisdiccién municipal,

Art. 32. — El Ministerio de Asuntos Agrarios fa-
cilitara sin cargo, en la medida posible, a la Direccién
de Vialidad, todos los elementos necesarios para el
arbolado y embellecimiento de los caminos sin per-
juicio de lo cual, la Direccién podra instalar viveros
en distintas regiones de la Provincia.

Art. 33. — Prohibese en los caminos de jurisdiccion
Provincial toda instalacién destinada a propaganda
o a cualquier otro objetivo que no se refiera al fun-
cionamiento del camino, o a fines de utilidad publica.
La Direccién de Vialidad podrd reguerir el auxilio
de la fuerza publica para retirar o remover toda ins-
talacion colocada en violacién de esta disposicion.

Art. 34. — El aporte de Rentas Generales, previsto
en el inciso n) del articulo 24 serd efectuado confor-
me a las necesidades financieras de la Direcciéon de
Vialidad, de aguerdo al Plan de Inversiones.

Art. 35. — Los profesionales a sueldo de la Direc-
cién de Vialidad no percibirdn honorarios cuando la
Repartici¢n resulte condenada en costas.

Art. 36. — Derdgase la Ley 5238 y toda otra dis-
posicién que se oponga al presente Decreto-Ley.

CAPITULO IX
Disposiciones Transitorias

Art. 37, — El Directorio creado por este Decreto-
Ley, sera designado la primera vez directamente por
el Poder Ejecutivo, el cual no se atendera a las dis-
posiciones del articulo 7°, pero tratard de que las
designaciones recaigan sobre personas gue represen-
ten a las entidades citadas en dicho articulo.

Art. 38. — Este Directorio tendra a su cargo, con-
forme a lo cue disponga la Reglamentacién, la vincu-
lacién con las entidades a que se refiere el articulo 7°.
para las designaciones futuras. Durara dos (2) afos
en sus funciones, al cabo de los cualss cesaran todos
sus miembros.

Art. 39. — Vencido el plazo de duracién del Direc-
torio, elegido de acuerdo con el articulo 37, si no se
hubiera reunido la Legislatura, se procedera a la
designaciéon de los Vocales de acuerdo a las disposi-
ciones del articulo 7%, salvo en lo que se refiere al
acuerdo del Senado.

Art. 40. — Sin perjuicio de las facultades de admi-
nistracién que competen al Directorio, el Fondo Pro-
vincial de Vialidad establecido por el articulo 24 de
este Decreto-Ley, comenzara a aplicarse a partir del
1% de enero de 1957, subsistiendo hasta entonces el
Calculo de Recursos vigente.

Art. 41. — Quedan condonados los déficit a cargo
de la Direccion de Vialidad ,producides hasta =1 31
de diciembre de 1956, autorizandose a la Contaduria
de la Provincia a efectuar las pertinentes registra-
ciones contables.

Art. 42. — Facultase a la Direccién de Vialidad a
propiciar el reajuste del actual Calculo de Recursos
y Presupuesto de Gastos, para adecuarlo a la nueva
estructuracion que se asigna a la Repartici‘n por el
presente Decreto-Ley.

Art. 43. — Los juicios referentes a la Tireccién cue
estén pendientes de tramite, o tramitando por medio
de la Fiscalia de Estado, seran proseguidcs por la
misma hasta su total finalizacion.

Art. 44. — El Poder Ejecutivo reglamentara el pre-
sente decreto ley, e integrara los cargos previstos en
el mismo dentro de los noventa (90) dias de su apro-
bacién.

Art. 45. — Oportunamente dése cuenta del presente
Decreto-Ley a la Honorable Legislatura.

Art. 46. — El presente Decreto-Ley sera refrendado
por todos los Ministros en acuerdo general.

Art. 47. — Comuniguese. publiquese, dése al Re-
gistro v Boletin Oficial y oportunamente archivese.
Fdo.: Bonnecarrere. — Eloy G. Aguilera. — Marcelo
Aranda. — Eusebio Cortés. — Rodolfo Eyherabide. —
Ignacio Zuberbiihller,
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La Prueba del Camino Washo
Objetivo Primario

Prz'nczpales Consideraciones de la Prueba
y Sinopsis ae los Resultados

E | objeto principal del proyecto, como lo pres-
<ribi6é la Western Association of State Highway
Officials y el Comité Consejero de Washo en
€l afio de 1951, fué para determinar el efecto de
la prueba de trafico controlado sobre estructuras
de pavimento flexible variando desde 6 pulgadas
de espesor (representante de un millaje impor-
tante de carreteras existentes) hasta 22 pulga-
las de espesor (representante de disefio el 25
por ciento mayores que aquellos que se consi-
deran que son ormales para el clima, suelo, y
materiales de pavimentacién en el sitio del pro-
yecto para trafico supuesto consistiendo de 4.000
vehiculos por dia incluyendo 1.000 vehiculos co-
merciales, 400 de los cuales eran camiones de
tres ejes o mas pesados).

También se expusieron en esta reunioén algunas
provisiones en cuanto al sitio del proyecto y las
caracteristicas de la prueba.

E] Comité estipulé que: (1) El proyecto de la
prueba deberia ser construido en un sitio que re-
presentara razonablemente las condiciones en el
area del Washo. (2) La estruc-
tura del pavimento de la prueba
deberia ser en incrementos de 4 pul-
gadas desde 6 hasta 22 pulgadas
en espesor que con una seccion de

22 PULOADAS

(" 18 puLoanas
EN DOS LADOS DEL LAZO
WOTA: SE INVIRTIERON LAS PROFUN- 14 puLgADAS
DIDADES DE LA SECCION.

10 PULGADAS
& PULGADAS

GRAVA TRITURADA DE
o] 12 PULGADAS

transicion de 100 pies entre los espesores sub-
siguientes. También, que las superficies de con-
creto asfaltico de 2 a 4 pulgadas se colocarian
en combinacion con una capa de asiento granu-

lar (4 y 2 pulgadas) que resultaria en un espe-
sor total de superficie y capa de asiento de 6
pulgadas. El resto del total del espesor de la es-
tructura se deberia componer de una hilada de
sub-base granular. (3) El proyecto deberia ser
construido segtin las especificaciones de control
del Estado en el cual estaba situado. (4) Los
pesos de los ejes de los vehiculos de la prueba
deberian ser 18.000 y 22.400 libras para unida-
des sobre un eje y 32.000 y 40.000 para unidades
de eje tandem. (5) La operacion de trafico de la
prueba deberia ser por un periodo de no me-
nos de 6 meses.

En vista de las limitaciones de tiempo y finan-
ciamiento, no fué posible incluir en el disefio del
camino de la prueba todas las variables que se
hubieran deseado. Sera evidente en un estudio
del informe que ciertas variables que influyeron
en los resultados de la prueba no se pudieron
evaluar. Ademdas ciertos ingenieros del Comité
Consultivo, expresaron la opinién de antemano
de la prueba, que se esperaba que los tramos
mas delgados fallaran bajo la prueba de tranfico.

En general se debe sefialar que todas las con-
clusiones o resultados de la prueba del camino
son aplicables a las condiciones que prevalecie-
ron en la ubicacién de la prueba durante la vida
del proyecto. Cualquier uso de los valores o rela-
ciones que se informen deberia hacerse solamente
con plena consideracién del tipo de pavimento,
tipo de suelo, frecuencia y magnitud de las
aplicaciones de peso, condiciones climaticas, vy el
periodo de tiempo que se espere que cualquier
proyecto vial pueda aguantar.

Tomando en cuenta tales condiciones locales,
ciertas relaciones o ‘cursos indicados por el estu-
dio de la via de la prueba pueden ser emplea-
dos en otra parte con confianza.

Los resultados principales de la Prueba del
Camino Washo se exponen como sigue:

1. A base del analisis de ingenieria, los es-
pesores minimos de estructura de pavimentos con
dos pulgadas de superficie de concreto asfaltico
que hubieran sido adecuados para soportar las
238.000 aplicaciones para las cuatro pruebas de
peso, fueron 16, 19, 17 y 20 pulgadas en la senda
de ruedas exterior para las 18.000 libras y 22.400
libras sobre un eje y 32.000 libras y 40.000 li-
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bras para cargas Sobre eje tandem, respectiva-
mente. En la senda de ruedas interior, los tra-
mos de pavimento con 14 pulgadas de espesor
permanecieron intactos por todas las cuatro car-
gas. Los valores comparables para el pavimento

LOS VEHICULOS DE LA PRUEBA

SE USARCN OCHO VEHICULOS DE PRUEBA

Un lazo tenfa vehiculos de eje simple;
el otro tenfa vehficulos de eje tandem

Carga sobre un eje de 18,000 1lbs,

Dos de estas en ?

una via de trdfico E

S

Carga sobre un eje de 22,400 lbs, l'Irl

Dos de estas en la E

otra via de trafico E

Carga sobre eje de 32,000 1lbs, E

Dos de estas en una g
via de trdfico

T

A

Carga sobre eje de 40,000 1bs, E

E

Dos de estas en la
otra via de trifico

de concreto asféltico de cuatro pulgadas, en la
senda de ruedas exterior, fueron 10 pulgadas para
las tres primeras cargas y 14 pulgadas para la
carga de 40.000 libras sobre eje tindem. Para la
senda de ruedas interior, estos fueron 6 pulga-
das para las dos sobre un eje y 10 pulgadas para
las dos cargas sobre eje tdndem. .

2. El comportamiento del pavimento con el
revestimiento de cuatro pulgadas fué mucho me-
jor que el del pavimento de igual espesor de es-

SENDAS RUEDAS INTERIORES Y
EXTERICRES

Y
B e W S T B S IN PEr A S Br TPk A AP =

tructura con un revestimiento de dos pulgadas de
concreto asfaltico durante la vida de esta via de
prueba.

3. El dafio en la senda de ruedas exterior fué
mucho mas grande que el dafio en la senda de
ruedas interior, El revestimiento de las banquetas
en tres de los tramos de la prueba que se realizé
en el mes de julio de 1953, result6 sumamente
efectivo en cuanto a] retardamiento del dafio en
la senda de ruedas exterior. Ambos hechos su-
gieren que la senda de ruedas interior y testifi-
can las ventajas de la pavimentacion de ban-
quetas.

4, El desarrollo de dafio estructural en los
tramos de pavimento se limité grandemente a dos
periodos critico de operacion de trafico. El pe-
riodo mas critico en términos de proporcién de
desarrollo del dafio del pavimento principio el
11 de junio de 1953, cuando la prueba de tra-

LAS SECCIONES MAS DELGADAS SE CONSIDERAN INTACTAS
POR EL TRAFICO DE LA PRUEBA

CARGAS POR EJE

gimple téndem
18.000 22.400 32.000 40.000
libras libras libras libras

REVESTIMIENTO 'ASFALTICO

Senda de ruedas interior ..........., 22 pulgadas

Senda de ruedas interior ....... 14 pulgadas

REVESTIMIENTO |ASFALTICO

Senda de ruedas exterior 10 pulgadas

Senda de ruedas exterior ............ 6 pulgadas
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DE 2 PULGADAS

18 pulgadas 18 pulgadas 22 pulgadas

14 pulgadas 14 pulgadas 14 pulgadas
DE 4 PULGADAS

10 pulgadas 10 pulgadas 14 pulgadas

6 pulgadas 10 pulgadas 10 pulgadas



fico se reanuddé para el verano y las condiciones
subterraneas adversas que se asocian con el des-
hielo de la primavera todavia estaban presentes.

Durante este periodo, 11 de junio al 7 de julio
de 1953, el 27 por ciento (9.970 pies cuadrados)
del dafio total (36.928 pies cuadrados) se desarro-
116 bajo 0,7 por ciento del total de las aplilca-
ciones de carga de la prueba. La mayor parte de
este afic ocurrié en los tramos delgados de 6 pul-
gadas y 10 pulgadas de espesor de estructura.
Durante el segundo periodo, febrero 17 de abril

REVESTIMIENTO ASFALTICO DE
4 PULGADAS Y 2 FULGADAS

REVESTIMIENTO RKEVESTIMIENTO
PULCADAS

DE 4 PULGADAS ©DE «

Los pavimentos con
revestimiento asfdl-
tico de 4 pulgadas
mostraron capaci-
dades de soporte
de carga compara-
bles a pavimentos
mds profundos des-
de ) pulgadas has-
ta 9 pulgadas don-

PULGADAS de se usé un reves-
MENOS timiento de 2 pul-
‘ gadas.
IGUAL CAPACID
CONDUCCION D&

Puesto que un lado de cada lazo de prueba tenia una
superficie asfdltica de 4 pulgadas y el otro lado tenia un
revestimiento asfdltico de 2 pulgadas, se suministré indi-
cacion directa con respecto a la influencia de revesti-
miento lasfdltico sebre el funcionamiento del pavimento.
Se demiostré consistentemente que las secciones de la
prueba con superficies de ) pulgadas eran mucho mds
superiores a las aciones con revestimiento de 2 pulgadas
y 'comparable ‘profundidad de pavimento total.

7, 1954, el 40 por ciento (14.70 Opies cuadrados)
del dafio total se desarrollé bajo el 13 por ciento
de las aplicaciones. A la inversa, cuando las con-
diciones eran favorables (v.g. 24 de julio, al 21
de noviembre de 1953) 106.000 aplicaciones de
carga (el 45 por ciento del total) causaron sola-
mente 551 pies cuadrados de dafio, o aproxima-
damente e] 1,6 por ciento del total.

5. Aunque el tiempo fué menos severo que
normalmente para el area, basados en los records
de temperaturas promedio y el total de precipita-
cion, se considerd razonablemente representante
de grandes areas del oeste.

6. Basados en el dafio que ocurrié en el tramo
con revestimiento de 4 pulgadas, una carga sobre
eje tandem de 28 kilolibras hubiera sido equiva-

lente en esta prueba a una carga sobre un eje de
18 kilolibras. Similarmente, una carga sobre eje
tandem de 33,6 kilolibras hubiera sido equiva-
lente a la carga sobre un eje de 22,4 kilolibras.
Las comparaciones para los tramos con 2 pulga-
das de revestimiento, basadas en un anélisis gra-
fico que desconté el comportamiento relativa-
mente irregular de dog de los diez tramos, mos-
traron que una carga de 28,3 kilolibras sobre eje
tandem en esta prueba hubiera podido ser equi-
valente a la carga de 18 kilolibras sobre un eje.
Similarmente, una carga de 36,4 kilolibras sobre
eje tdindem hubiera podido ser equivalente a la
carga de 22,4 kilolibras sobre un eje, En gene-
ral, el dafio causado por los ejes tandem fué equi-
valente al causado por los ejes simples de la or-
den de dos terciog de su peso.

7. Para este proyecto el area total de todos
tipos de dafio (desde rajaduras de 1* clase has-
ta remiendos profundos) fué el 13,8 por ciento
superior bajo la carga sobre un eje de 22,4 kilo-
libras que bajo la carga de 18 kilolibras sobre
un eje y el 48 por ciento mayor bajo la carga
de 40 kilolibras =zobre eje tandem que bajo la
carga de 32 kilolibras sobre eje tandem.

8. Antes del acontecimiento de falla completa,
la deformacién del pavimento evidenciada por la
formacion de surcos en las sendas de ruedas se
limité primariamente a las 6 pulgadas superio-
res de la estructura. Ademas los surcos que se
desarrollaron en las sendas de ruedas no fueron
necesariamente asociados con rajaduras.-

9. Las desviaciones elasticas hasta alrededor
de 0,045 pulgadas medidas a una velocidad de

PAVIMENTACION DE BANQUETAS

Las indicaciones son que si se agregan banquetas pavi
mentadas la capacidad de conduccion de carga de un
pavimento aumenta en aproximadamente el equivalente
de I pulgadas adicionales de profundidad de ‘pavimento.

El revestimiento asfdltico de las banquetas en propor-
ciones de tres de las secciones 'de piueba resulté suma-
miente electivo en cuanto al retardamiento del dano al
pavimento (rajaduras y cambios) en la senda de ruedas
exterior. Las indicaciones son que la senda de ruedas
exterior con revestimiento asfdltico en las banquelas es
equivalente en wvalor de soporte de carga al pavimento
debajo de la senda de ruedas 'interior.
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deslizamiento no se asociaron con desarrollo de
dafio en ninguno de los tramos durante el tiempo
de calor. Durante el tiempo/frio, las desviaciones
de no més de alrededor de 0,030 pulgadas no se
asociaron con dafio. Las repeticiones de desvia-
ciones elasticas superiores a estos valores fue-
ron responsables por las rajaduras y la falla even-
tual del revestimiento.

ESPESORES DE PAVIMENTO REQUERIDOS
FARA CARGAS BAJO LAS CONDICIONES
i PE LA PRUEBA

CON REVESTIMIENTO ASFALTICO DE DOS PULGADAS
SENDA DE RUEDAS EXTERIOR

18.00011 bras 22,40011bras
0 EJE SIMPLE

32,0001ibras

2 -
pulzadas|y
0

1%
pulgadas

H
pulgadas

oy
pulgadas

CON BEVESTIMIENTO ASFALTICO DE CUATRO PULGAD
SENDA DE RUEDAS EXTERIOR

S0 M | Al I
i
W0 pulgadas m .

4+ pulgadas . _______ é .........
¢ pulgadas =4

10
pulgaazs

10. En cuanto a la relacién de la condicién
del subsuelo con el funcionamiento de los pavi-
mentos de la prueba, el contenido de humedad
de la capa mas alta fué el factor mas significante.

11. La penetracién del isoterma de 32 F. mas
abajo de la superficie del subsuelo fué aproxi-
madamente la misma sin hacer caso de la pro-
fundidad de la estructura cubierta, indicando que
los materiales de la estructura tenian pocas o
ningunas cualidades aislantes.

12. Las desviaciones del revestimiento del pa-
vimento bajo trafico fueron influenciadas por la
velocidad del vehiculo, temperatura del revesti-
miento, carga, contenido de humedad de las ca-
pas superiores del suelo de la sub base, y posi-
blemente por otros factores. Las desviaciones fue-
ron maximas bajo una carga estatica. Donde la
superficie del pavimento era relativamente lisa,
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40,000 }itras

LAS CIFRAS REALES DEL DARO CAUSADO AL
PAVIMENTO SON LAS SIGUIENTES:

Total del
Carga por eje * ’ é;?g‘s dz?la:a Froporcién
drados
»
18.000 libras simples .......... 8.206 1.00
22.400 libras simples .......... 9.330 1.14
32.000 libras tdndem .......... 7.818 95
40.000 libras téndem .......... 11.580 1.42

La mayoria del pavimento de prueba —el 74 por ciento
del drea total— no mosiré dafio durante el periodo de
prueba.
del drea total— no mosird dafic duranie el pericdo de
ron dafo fueron en las secciones de pavimento de 6 pul-
gadas y de 10 pulgadas. Estas profundidades y las de
14 pulgadas, también se consideraron como inferiores a
“normales’” como se establecid par alas condiciones del
camino de la prueba.

las desviaciones disminuyeron a medida que la
velocidad aument6 hasta alrededor de 15 millas
por hora, después de lo cual las desviaciones dis-
minuyeron ligeramente a medida que la velocidad
aumentaba. Las desviaciones del revestimiento
del pavimento bajo trafico fueron aproximada-
mente proporcionales a la carga aplicada. Los
ejes tdndem con una carga total de aproximada-
mente 1,8 veces una carga sobre un eje produ-
jeron un maximo igual de desviaciones. Se en-
contré que las desviaciones aumentaron con el
incremento en el contenido de humedad de las
capas superiores del suelo de la sub base supe-
rior al 22 por ciento.

13. Los especimenes de concreto asfaltico de
los pavimentos de la prueba tenian resistencia
flexional apreciable cuando se pusieron a prue-

El 80 % de dafio en las
areas de 6 pulgadas y de
10 pulgadas

il

ba a razén de carga equivalente a carga de ca-
mién en movimiento. Su resistencia varié con
la temperatura y parecié ser superior en tempe-
raturas moderadas que en temperaturas bajas o
extremadamente altas.

14. Para el tipo de carga empleada en el ca-
mino de la prueba, no hubo diferencia significa-
tiva entre las magnitudes de las cargas de las
ruedas transmitidas en las sendas de ruedas ex-
teriores y las que se transmitieron en las sendas
de ruedas interiores debido a la corona del pavi-
mento de la prueba.

Reproducido del Higwhay Research Board Spe-
cial Report 22. Fotografas e ilustraciones corte-

sia de la “National Highway Users Conference”,
Washington, D.C.



L Gobierno Provisional ha destacado con todo énfa-

sis, por los mas calificados voceros, su preocupa-
cion por el problema del transporte, probando con ello
que valora en su justa medida el significado que tie-
nen los medios de comunicacién para el desarrollo de
la economia del pais.

En estos momentos de crisis estamos obligados, mas
que nunca, a dedicarnos con toda seriedad a la tarea
de racionalizar y de coordinar los servicios de trans-
portes existentes, como medida inmediata y premiosa,
y a proyectar su perfeccionamiento conforme a posi-
bilidades mediatas, considerando siempre los sistemas
disponibles, como pertenecientes a un conjunto armé-
nico y tunico.

Es especial, por la trascendencia que ella tiene, es
de urgencia extrema encarar esa tarea en lo atinente
al transporte de cargas.

Nuestro sistema ferroviario, por las causas ya co-
nocidas: adolescencia de instalaciones fijas y escasez
de material rodante y de elementos de traccion, ha
acusado una considerable disminucion de capacidad pa-
ra el transporte de cargas, al extremo de que el tone-
laje transportado en el ano 1943 ha decrecido en un
23,5 % después de 10 anos,

Como consecuencia de ello se ha volcado un gran
caudal de cargas por las carreteras en las cuales se
efectiia el transporte en condiciones precarias, por una
red de caminos que no es adecuada sino en minima
extension para el transporte pesado.

Por otra parte, la Argentina acusa un extraordina-
rio atraso en lo referente a la dotacién de elementos
para transporte por carretera, con relacién a lo que
ocurre en otros paises.

Haciendo comparaciones con otras naciones en pleno
desarrollo, cabe consignar  que en el afo 1930, segin
datos de la Asociacion Argentina de Importadores de
Automotores y Anexos, en la Argentina existian
403.408 automotores (camiones, automoviles y Omni-
bus); en Brasil 188.349 y en Nueva Zelandia 173.812.
En el afio 1954, conforme a informaciones suministra-
das por el Automévil Americano, en los paises men-
cionados en el orden enumerado existian, respectiva-
mente, 416.126, 649.966 y 444.276. Se tiene asi que des-
pués de casi cinco lustros en los cuales el transporte
por carretera ha experimentado en todo el mundo una
evolucién extraordinaria, nuestro pais se ha mantenido
practicamente estacionario, en tanto que Brasil y Nue-
va Zelandia han aumentado su dotacion de automoto-
res en proporcion de 345 y 255 % respectivamente.

Como hecho relativamente alentador, dentro del as-

Algo sobre el Ordenamiento

de los Transportes

Por el Ingeniero AMADO R. JUAREZ

Director Principal de Conservacién
de Vialidad Nacional

pecto que consideramos, cabe sefialar que al final de
ese periodo de 24 anos en la Argentina se habria du-
plicado casi el numero de camiones, incremento éste
compensado con una proporcional disminucién de auto-
moviles,

Por otra parte, es relativamente escasa la labor
realizada en el mejoramiento de nuestra red de cami-
nos, especialmente durante la ultima década, en cuyo
transcurso la accién, en materia vial, se ha reducido
a minimas proporciones. A caussa de ello en el pais
subsisten al presente situaciones extremadamente eri-
ticas como las que resultan de los siguientes ejemplos:

Zonas riquisimas de las provincias de Buenos Aires,
Entre Rios, Corrientes, Chaco, Formosa y Misiones
carecen de caminos acondicionados para e] transito
permanente, y es singular el hecho de que en Misio-
nes, donde no existen lineas férreas de intercomunica-
cién interna y sélo se cuenta con un precario servicio
fluvial sobre el Paran4, su economia, tan desarrollada,
estd supeditada al transporte carretero que se realiza
con todos los inconvenientes imaginables por huellas
escasamente mejoradas, carentes de puentes aptos pa-
ra el cruce de sus caudalosos rios en cualquier época
de] artio.

Falta también adecuada conexion entre importantes
zonas que deben ser vinculadas directamente en for-
ma efectiva para el desarrollo del comercio y de la
industria, como ocurre por ejemplo entre Mendoza con
Bahia Blanca y Cordoba.

A esta altura de nuestro proceso evolutivo no es
dable admitir que los pobladores del extremo sur de la
Patagonia y los riberenos de nuestros rios navegables
dependan casi exclusivamente del transporte carretero
para vincularse con los grandes centros de consumo,
como ocurre ahora, por insuficiencia de los sistemas
de navegacién maritima y fluvial.

A fin de que las autoridades gubernamentales pue-
dan contar con medios para orientar una sana politica
de racionalizacién y coordinacién de transporte, estimo
que es necesario encarar de inmediato el estudio de
los siguientes problemas:

® RED FERROVIARIA

Si aun no se han adoptado las providencias del ecaso,
urge efectuar un exhaustivo anilisis del movimiento
general de cargas sobre lineas de diferentes empresas
que vineulan comunes centros de produccién y de
consumo, o que superponen zonas de influencia a lo
largo de su recorrido.
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En base a esa investigacion podra determinarse si
procede o no remodelar servicios —considerados como
integrantes de un sistema tunico— para evitar enca-
recimientos de costos de explotacion originados por
la canalizacion de transportes sobre rutas que com-
piten entre si, como resabio de una politica que -si-
guieron las empresas privadas en épocas de bonanza.

Es necesario llevar adelante con toda decisién la
politica ya iniciada de mecanizar las operaciones de
carga, descarga y trasbordos en los ferrocarriles. Asi
también es imprescindible desarrollar un programa ra-
cional del empleo de “containers” para abaratar la
combinacién del trafico ferroviario con el caminero,

Definida la red sobre la cual se hard una explota-
<ién intensiva de transporte ferroviario, habra llegado
el momento de encarar el acondicionamiento de esas
lineas destinadas en el futuro a una méaxima actividad,
a fin de que ellas puedan absorber e] movimiento de
cargas a larga distancia prestando un servicio eémodo,
riapido, seguro y barato.

® TRANSPORTES POR AGUA

Este medio de comunicacién, tan econémico, que
puede servir a una gran extensién de nuestro terri-
torio, ha acusado un escaso desarrollo entre nosotros
porque su aprovechamiento intensivo depende de me-
dios que estan fuera del alcance de la iniciativa pri-
vada; especialmente en lo relativo a la habilitacién
¥y conservacion de rutas; al acondicionamiento de puer-
tos y a la combinacién con los otros sistemas de
transportes terrestres.

Iniciativas y buenos propésitos se han esterilizado
antes de llevarse a cabo y asi nos encontramos hoy
ante una situacién de verdadero atraso, al extremo
que es dable observar como se desvia por otros medios
el transporte a larga distancia de cargas no perece-
deras que deberian ser llevadas por agua, con el
agravante de que las zonas de influencia de las lineas
de navegacién estdn servidas por precarios servicios
ferroviarios o por deficientes rutas camineras.

Considerada la indole especial del problema, cuya
solucién depende en forma terminante de medidas que
debe adoptar el Gobierno Nacional, se llega a la con-
clusién que los organismos técnicos competentes deben
encarar un estudio tendiente a:

1) Estabilizar y acondicionar los medios de transporte
por agua cuando ellos “a prima facie” no puedan
admitir la competencia de otros servicios: movi-
miento de eargas no perecederas a larga distancia,
e intercambio de mercancias y productos entre zonas
riberefias frentistas o de directa influencia de los
centros de consumo o de trashordo.

2) Racionalizaciéon y coordinacién del transporte por
agua con los otros servicios, en especial, con miras
a busecar soluciones de maxima economia mediante
adecuadas combinaciones entre los mismos.

® RED CAMINERA

En nuestro pais no se ha llevado un registro del
movimiento de cargas por carretera. Esa falta de datos
de cardcter elemental no permite realizar de inmediato
un estudio integral del problema relativo a la racio-
nalizacién y coordinacién de transportes.

Para abordar problema tan fundamental, y como
primera medida, procede determinar, de inmediato, las
zonas en las cuales el transporte de cargas por ca-
minos no admite la competencia de otros sistemas:
me refiero a los acarreos “de puerta a puerta”, espe-
cialmente los que van desde la chacra al mercado y
desde la fuente de produccién al consumidor o lugar
de embarque.

Dada la complejidad de esta cuestién, en la que
interviener: factores tan variables como ser: equidad

tarifaria; calidad de las cargas; rapidez con que deben
prestarse los servicios; condiciones de explotabilidad
de las rutas, ete., para contar expeditivamente con
elementos de juicio, la determinacién del radio opera-
tivo del servicio de transportes por camién “de puerta
a puerta”, deberia hacerse estimativamente sobre las
siguientes bases:

1) Comparando tinicamente las condiciones econdémicas
de movimiento de cargas entre los sistemas ferro-
viario y caminero, ya que e] transporte por agua
requiere, como se ha dicho, consideraciones espe-
ciales de caricter previo.

2) Fijando las zonas de influencia correspondientes a
los grandes centros de consumo y de los més im-
portantes lugares de produccién cuando ellos se
encuentran concentrados, como ocurre con los que
corresponden a los siguientes productos: aztear;
vinos; combustibles y sus derivados; madera; lefia;
cemento; piedra y arena cemertcial; algodén; la-
na, ete,

Tal tarea deberia ser confiada a una comisién inte-
grada por representantes de las Empresas Ferrovia-
rias, de la Asociacién de Propietarios de Camiones,
de la Direccion de Transporte Automotor y de la
Administracién General de Vialidad Nacional.

Dado ese primer paso, habria llegado el momento
de investigar el desplazamiento de cargas por los
caminos —fuera de los radios asi determinados, para
el transporte econémico sobre camiones— y tinicamen-
te en las zonas de influencia de los ferrocarriles.

A tal efecto, teniendo en cuenta las dificultades
que se presentan en nuestro medio para obtener re-
sultados en base a “encuestas”, el autor considera
que tal propésito podria ser obtenido expeditivamente
si esa investigacion se realizara sobre el mismo te-
rreno, mediante puestos de contralor instalados y ma-
nejados por el Ministerio de Transportes con la asis-
tencia de la policia local. Subsidiariamente, podria
colaborar en esa tarea la Administracion General de
Vialidad Nacional, ya que a esta Reparticion le inte-
resa intervenir para evitar las violaciones a] Regla-
mento General de Transito en lo atinente a cargas
maximas admisibles.

Esa investigacién, para que dé resultados aprove-
chables, demandari el acopio de datos durante un
ciclo de un afio, por lo menos, ya que sélo asi se podra
contar con una informacién que permita establecer
conclusiones acerca del desplazamiento oneroso de car-
gas por carretera, como un primer paso para adoptar
una politica tendiente a:

1) Ajustar los servicios ferroviarios afectados, en for-
ma tal que ellos puedan absorber por simple accién
de la libre competencia el trafico de cargas que
en forma onerosa se hace a larga distancia por
los caminos.

2) Adecuar el Reglamento de Tréansito para camiones
sobre la base de admitir sin mayores restricciones
el movimiento de vehiculos de gran tonmelaje en las
rutas emplazadas dentro de las zonas de explotacién
econémica de ese medio de transporte, lo que im-
plicard limitar razonablemente las cargas por eje
en el resto de la Red.

Complementariamente, asi se tendrin fuentes de in-
formacién valiosisimas para que los organismos viales
puedan orientar su accién de acondicionamiento y con-
servacion de las rutas camineras conforme los servicios
de cardcter especifico que las mismas estin destinadas
a prestar, y el Estado podrd ponderar con mayor
equidad las tasas y gravdmenes a imponer a los usua-
rios de los caminos para allegar recursos destinados
a su construecién y conservacion,
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1.500 Millones

Para Caminos A 2 ricolas

Buenos Aires, junio 19 de 1956.

Visto el expediente N? 305/1956 del registro
del Ministerio de Obras Publicas por el que la
Administracion General de Vialidad Nacional,
propicia la creacién de un plan vial de fomento
agricola, destinado a la construccién, mejora-
miento y conservacién de los caminos, que inter-
comunican las unidades o centros de produccién
con los caminos pavimentados, estaciones ferro-
viarias, puertos y lugares de consumo, como asi-
mismo de aquellos otros que encaucen un gran
volumen en el transporte de productos agro-
pecuarios, y

CONSIDERANDO:

Que uno de los objetivos fundamentales de
este Gobierno, reiteradamente expresado, es el
de restaurar la economia del agro, para lo cual
se han adoptado ya numerosas medidas que
beneficiaran al productor, para quien resulta de
primordial importancia el contar con caminos
que aseguren, en todo tiempo, el rapido y eco-
nomico desplazamiento de las cosechas;

Que la construccién y conservacién de una
red de caminos, como la proyectada, revestira
indudable importancia y redundari en aprecia-
ble economia para los intereses del pais, al evi-
tarse que la demora en el transporte de los fru-
tos del suelo, apareje pérdidas por humedad o
putrefaccion, con el consiguiente perjuicio en
los precios, o se traduzca en la imposibilidad
del embarque por saturacién del mercado en el
punto de destino;

Que, asimismo, la falta de caminos adecuados
obliga en muchos casos a recorridos mayores,

con el correlativo incremento de los costos y el
congiguiente perjuicio derivado del irracional
empleo de los medios de transporte con que
cuenta el pais;

Que, por otra parte, la construcciéon y con-
servaciéon de los caminos que vinculan perma-
nentemente las chacras con las rutas principa-
les, al suprimir el aislamiento de aquéllas,
ademas de contribuir a la disminucién de los
costos y al aumento del drea sembrada, facilita-
ra el arraigo de la poblacién campesina que
emigra en busca de comodidades, que no puede
brindar la chacra. apartada, por falta de medios
de comunicacién con los centros poblados del
pais;

Que todas las circunstancias sefialadas acon-
sejan la adopeion de un plan como el propuesto,
que esencialmente consiste en la construccion,
mejoramiento y conservacion de una red de ca-
minos que facilite el traslado de las personas y
productos en la zona agropecuaria del pais;

Que para la ejecucién de tal Plan en un plazo
que permita obtener beneficios concretos de la
movilizacion de los productos agricolas es me-
nester aunar la capacidad realizadora de la
Naci6n, las Provincias y las Comunas, como asi-
mismo obtener la cooperacion de los propios
interesados que mediante la creacion de consor-
cios, facilitan la construccién y conservacion de
dichos caminos;

Que en virtud de la finalidad perseguida, los
caminos que integrarian la red vial de fomento
agricola desarrollardan su trazado preponderan-
temente en zonas de jurisdiccion provincial o
municipal, lo que obliga a obtener la conformi-
dad de las autoridades locales, en forma previa
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a la realizacion de planes o ejecucién de obras
dentro de cada jurisdiceion;

Que a tal efecto, se proyecta un sistema de
acogimiento de las provincias interesadas en
recibir los beneficios del plan de caminos de
fomento agricola, en forma similar al creado
por la Ley Nacional de Vialidad, para la Co-
participacion Federal y que, en la practica, ha
demostrado su eficacia;

Que asimismo, se hace necesario otorgar al
Ministerio de Obras Publicas y a la Administra-
cion General de Vialidad Nacional las facultades
reglamentarias y de ejecucion que son indispen-
sables para llevar a cabo, con rapidez y eficacia,
la ejecucion del plan;

Por ello, y atento lo propuesto por el sefior
Ministro Secretario de Estado en el Departa-
mento de Obras Publicas,

El Presidente Provisional de la Nacion Argen-
tina, en ejercicio del Poder Legislativo,

DECRETA:

Articulo 1? — Créase un Plan de Caminos de Fomento
Agricola, destinado a la construceién, reconstruccién,
mejoramiento y conservacién de caminos que comuni-
quen las unidades o centros de produccién agricola con
las estaciones ferroviarias, puertos y caminos pavimen-
tados, y de otros caminos utilizados preferentemente
para el transporte de productos agricolas; como asimis-
mo a la adquisicion de los equipos y materiales que
fueran necesarios a tales fines.

Art. 20— A los efectos de este decreto-ley institid-
yese un fondo para el Plan de Caminos de Fomento
Agricola de un mil quinientos millones de pesos moneda
nacional ($ 1.500.000.000 m/n.), a invertirse en un plazo
de cinco (5) afios y que serdn aportados por el Gobierno
de la Nacién en la siguiente forma: en el afio 1956,
trescientos millones de pesos moneda nacional (pesos
300.000.000 m/n.) de los recursos del Fondo de Resta-
blecimiento Econémico Nacional y el resto segin lo
disponda oportunamente el Poder Ejecutivo, a cuyo
efecto queda facultado para recurrir, en la medida nece-
saria, al referido Fondo de Restablecimiento Econémico
Nacional o a otros medios financieros que estime con-
venientes. Este Fondo se aplicard exclusivamente a los
fines previstos en el Art. 1° del presente decreto-ley y
al pago de los gastos en personal y administrativos que
la realizacién del plan requiera. Los saldos no invertidos
en un afo se transferirdn a los afios siguientes.

Art. 3° — Dichos recursos seran depositados en cuenta
bancaria oficial a la orden y disposicién de la Adminis-
tracién General de Vialidad Nacional, la que tendra a
su cargo la distribucién e inversién de los mismos, con
arreglo a las prescripciones del presente decreto-ley,
debiendo llevar su contabilidad por separado.

Art. 49— El total de los recursos establecidos en el
Art, 2¢ para el plan de cinco afios se distribuird de la
siguiente manera: Fondo A, cuarenta por ciento (40 %)
para ser invertidos por los organismos provinciales, y
Fondo B: sesenta por ciento (60 %) para ser invertidos
por la ‘Administracion General de Vialidad Nacional.

Tanto el Fondo A como el Fondo B se distribuiran
entre las provincias acogidas al presente decreto-ley de
acuerdo a la produccién agricola, poblacién y superficie
de cada provincia.

La Administracion General de Vialidad Nacional pro-
yectara el plan de inversiones globales durante el perio-
do de cineo afios para cada provincia acogida, el que
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sera aprobado por el Poder Ejecutivo, asi como sus
reajustes.

Art. 52 — Al solo efecto de la aplicacién de los fondos
creados por el presente decreto-ley institiyese un Sis-
tema de Caminos Agricolas de Primera Categoria y un
Sistema de Caminos Agricolas de Segunda Categoria.

El Sistema de Caminos Agricolas de Primera Catego-
ria incluird aquellos que satisfaciendo las condiciones
establecidas en el Art, 1° integren la red de Copartici-
paciéon Federal y la red primaria provincial y aquellos
otros que de comun acuerdo entre la Direccion Provin-
cial de Vialidad correspondiente y la Administracién
General de Vialidad Nacional se consideren como Cami-
nos Agricolas de Primera Categoria.

En este sistema se aplicara el Fondo A del Art. 4°.

El sistema de Caminos Agricolas de Segunda Catego-
ria incluird todos los otros caminos que satisfaciendo
las condiciones del Art. 19 no estin incluidos en el
Sistema anterior. En este sistema se aplicara el Fondo
B del Art. 4o,

Art. 69 — Las provincias podrén acogerse a los bene-
ficios del presente decreto-ley por comunicacién formal
a la Nacién, quedando formalizado el convenio por un
decreto provincial a dictarse dentro de los noventa dias.
de la fecha del presente decreto-ley. Una vez acogida
una provinecia, la Administracién General de Vialidad
Nacional podra efectuar directamente los convenios ne-
cesarios con las municipalidades de ella.

Art. 70— Cada provincia elevarid para su aprobacién
a la Administracion General de Vialidad Nacional el
Sistema de Caminos Agricolas de Primera Categoria,
como asimismo los planes anuales de obras, de adquisi-
ciones de equipos y repuestos y de gastos en personal
y otros gastos.

La Administracién General de Vialidad Nacional
transferird a pedido de las Direcciones Provinciales de-
Vialidad las cantidades necesarias para sus pagos.

La parte que corresponda a cada provincia del Fondo
A se invertird en el pago de las obras y su conservacion,.
en la adquisicién de los inmuebles necesarios, en la ad-
quisicién de equipos y repuestos imprescindibles para
la realizacién del Plan y hasta un 8 % del total asignado-
en gastos en personal y administrativos. Las provincias
podran realizar las obras de este plan por el sistema
de consorcios, por licitacién o por administracién.

Art. 8¢ — Las provincias y las municipalidades podran
constituirse en consorcio con la Nacién —por intermedio
de sus érganos representativos— en las condiciones que
convengan para realizar obras de este plan.

Asimismo, quedan facultadas las Provincias para
transferir a la Administracién General de Vialidad Na-
cional fondos que a ellas correspondan, para que ésta
ejecute obras en el Sistema de Caminos Agricolas de
Primera Categoria.

Art. 92 — Los planes, estudios, construccién y conser-
vacion correspondientes a las obras del Fondo B estaran
a cargo de la Administraciéon General de Vialidad
Nacional, a quien se autoriza a tal efecto, sin mas limi-
tacién que la de adecuar las inversiones a los recursos
asignados.

Los proyectos de obras gue se realicen por intermedio
de los consorcios, que establece el Art. 119, podran ser
realizados por éstos y aprobados por la Administracién
General de Vialidad Nacional.

Las adquisiciones de materiales y equipos las efec-
tuard la Administracién General de Vialidad Nacional
mediante licitaciones ptiblicas o privadas, concursos de
precios o directamente atendiendo a razones de emer-
gencia o conveniencia y dando preferencia a los de
produecién o fabricacion nacional.

Art. 109 — Para el cumplimiento de los fines previstos
en este decreto-ley la Administracién General de Viali-
dad Nacional podrd designar al personal necesario, fijar
sus retribuciones, como asimismo ascenderlo o removerlo



en caso de mala conducta o mal desempeifio de sus fun-
ciones, no pudiendo invertir en las remuneraciones del
personal més del 8 % de los recursos asignados al fondo
B. A tal efecto incluird en su presupuesto de gastos la
respectiva partida global para gastos en personal y las
partidas correlativas de sueldo anual complementario,
aporte patronal, sobreasignaciones y cualguier otra
inherente al pago de remuneraciones.

Igualmente la Administracién General de Vialidad
Nacional incluira en su presupuesto las partidas de otros
Gastos y de adquisicion de equipos y repuestos necesa-
rios para el desarrollo del plan y a financiarse con
recursos del mismo.

Art. 11°— Las obras correspondientes al Sistema de
Caminos Agricolas de Segunda Categoria que la Admi-
nistracién General de Vialidad Nacional financie con
los recursos del Fondo B, se realizarian exclusivamente
por intermedio de consorcios camineros, los que apor-
taran como minimo el 20 % del importe de la obra.

Art. 12¢— A los fines precedentemente expuestos,
aquellas municipalidades que se acojan al presente
decreto-ley formaran una comisién vial honoraria de 5
miembros que presidird el Intendente y cuyos otros
integrantes seran vecinos de distintas zonas de juris-
diceién local interesados en obras viales, siendo sus
principales funciones las siguientes:

a) Propender a la constitucién de los consorcios que
tendran a su cargo la construccién y conservacion
de caminos.

b) Aconsejar sobre los caminos a construir o re-
parar.

¢) Aprobar la constitucién de los consorcios.

d) Gestionar la donacién de los terrenos, materiales
o servidumbres necesarios para la apertura, recti-
ficacién o ensanche de los caminos que serin
objeto de mejoras.

¢) Intervenir en el pago de los certificados mensuales
a los consorcios y en la liquidacién final.

f) Controlar la conservacién de los caminos que reali-
cen los consorcios y efectuar su pago con los fondos
que le transfiera la Administracion General de
Vialidad Nacional.

Art, 132 — Declarase de utilidad publica todos los te-
rrenos, servidumbres y materiales necesarios para la
ejecucién de los caminos del Plan de Fomento Agricola
y autorizase a la Administracién General de Vialidad
Nacional para iniciar en representacion de la jurisdiccién
que corresponda los juicios de expropiacién que sean
necesarios, como asimismo para celebrar arreglos direc-
tos con los propietarios para la adquisicion de dichos
terrenos o materiales o constituciéon de la servidumbre.

Los gastos que demanden estas adquisiciones se aten-
deran con los recursos creados por el Art. 2e

Art. 14° — En todo lo que no esté previsto en el pre-
sente decreto-ley las Comisiones Viales Municipales y
los consorcios Camineros se regirdn por las disposiciones
del Estatuto y Reglamentos que, a propuesta de la
Administracién General de Vialidad Nacional, apruebe
el Ministerio de Obras Publicas de la Naci6n.

Art. 159 — La ejecucién con fondos nacionales de las.
obras previstas en el Plan de Caminos de Fomento
Agricola no afecta la propiedad o jurisdiceién provin-
cial o municipal de los respectivos caminos, limitandose
la intervencién de la Administraciéon General de Viali-
dad Nacional a la requerida por dichas realizaciones y
a la debida fiscalizacién de las inversiones y trabajos.

Art. 16° — Este Plan tiene cardcter de emergencia, ¥
por ello, terminada la inversién del Fondo B creado
en el presente decreto-ley, el personal y elementos utili-
zados en su realizacién se transferirdn a las comunas
o provincias seglin corresponda, a solicitud de las mis-
mas v previa conformidad de la Administracién General
de Vialidad Nacional.

Art. 170 — El presente decreto-ley sera refrendado por
¢l Excmo. sefior Vicepresidente Provisional de la Na-
cién y los seiiores Ministros Secretarios de Estado en
los Departamentos de Interior, Obras Publicas, Finanzas,
Hacienda, Ejército, Marina y Aeronautica.

Art. 18¢ — Comuniquese, publiquese, dése a la Direc-
ciébn General del Boletin Oficial y pase al Ministerio
de Obras Piblicas a sus efectos.

(Fdo.): ARAMBURU - I. RoJas -
P. Mendiondo - Landaburu - E.
Blanco - Alizén Garcia - Ossorio
Arana - T. Hartung - J. Krause.

18T



PUENTES EN

MISIONES: Pasarelas scbre el arroyo Piray. Ruta 12, CORRIENTES: Sobre el Rio Corrientes en Paso Lépez.
entre Eldorado y Cataratas. Tramo Empalme Ruta 120-Perugorria,

ENTRE RIOS: Sobre el Rio Ayui Grande. Ru‘a 14, CORRIENTES: Puente Internacional. Pase de los Li-
entre Federacion y Concordia, bres ( Argentina) -Uruguayana (Brasil).

MENDOZA: Sobre el Rio Tunuyédn, en El Mirador. MISIONES: Sobre el Arroyo Santa Ana. Ruta 12.
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A ARGENTINA

NEUQUEN: Sobre el arroyo Covunco. Ruta 22, entre
vapala y Las Lajas.

TUCUMAN: Sobre el Rio Colorado. Ruta 38, entre Lules SANTA ANA: Sobre el arrcyo Monje, Ruta 11, enire
y Monteros. Rosario y Coronda,

JUJUY: Sobre el Rio Grande. Ruta 9, en Tilcara. NEUQUEN: Socbre el arroyo Yuma-Yuma, Ruta 231,
entre Loncopué y Empalme Rufa 22,
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La Reforma a la Ley Nacional de Vialidad

y la Obra Caminera de las Provincias

por el Ing. Juan M. Samatin

Director General de Vialidad de Santa Fe

E L 5 de octubre de 1933, fecha conocida en todo el conti-

nente americano como “Dia del Camino”, se sancioné
en nuestro pais la Ley N? 11.658 denominada “Ley Nacio-
nal de Vialidad”. Por ella se creaba un amplio organismo
técnico-administrativo, la Direccién Nacional de Vialidad,
encargado de realizar la obra caminera en el orden nacional ;
se establecian los recursos permanentes necesarios para
esa obra, y se instituia un sistema de coparticipacién fede-
ral por el que una parte de esos recursos se distribuiria
entre las provincias para reforzar su accion vial.

Es oportuno senalar que en esa época, Santa Fe se
habia destacado ya entre las provincias cuyos gobiernos
habian fomentado una obra ponderable en lo tocante a
vialidad, estableciendo una amplia red de caminos de tierra
abovedados y bajo conservacién. Ademas habia sancionado
en 1927 una Ley de Caminos Pavimentados, la N¢ 2.157,
que en el pais fué la primera en crear recursos viales
mediante la imposicién de un g®ravamen a la nafta, me-
diante lo cual, desde 1930, estaba construyendo sus rutas
afirmadas fundamentales.

El Fondo Nacional de Vialidad

De acuerdo con e] sistema instituido por aquella Ley
y las leyes-Convenio dictadas luego por las provincias para
acogerse a los beneficios de la coparticipacién federal, a
fines de 1933, el precio de venta de la nafta, que se fijé
en 25 centavos por litro, incluia un impuesto nacional de
5 centavos destinado a integrar el “Fondo Nacional de
Vialidad” y otro provincial de 2 centavos para contribuir
a los “Fondos Provinciales” ; gravAmenes éstos que fueron
los establecidos por la Ley Nacional N¢ 11.658.

El producido por dichas imposiciones constituyé desde
entonces, en una proporcién casi exclusiva, el fondo con
que el periodo 1933-1943, 6 sea durante el primer decenio
de vigencia del instrumento legal que comentamos, fué
posible impulsar de un modo tan extraordinario la cons-
truccion de caminos carreteros en el pais, con resultados
tan palpablemente beneficiosos para su economia y bienes-
tar general.

Pero, con ser importante, la obra asi realizada no
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alcanzé a cubrir sino en redu-
cida parte la que nuestro pais
necesita para abarcar su inmen-
so territoro y asegurar de un
modo efectivo su transporte ca-
rretero. Ademads, desde 1943 en
adelante, inconvenientes propios
del periodo de guerra y post-
guerra por una parte, y otros
provenientes de una desacertada
accién oficial en la materia, pe-
saron con gravitacién creciente
sobre una obra que hasta ese
entonces llevara tan magnifico
impulso.

El Encarecimiento
De esos inconvenientes, los

~de mayor influencia han sido

el encarecimiento progresivo y



extraordinario del costo de las obras viales, aue en la
actualidad ha llegado a ser unos 15 veces mayor que
en el decenio 1933-1943 y, por otro lado, el hecho de
que, atun cuando desde 1943 el precio del litro de nafta
al consumidor aumenté varias veces hasta llegar en
enero tltimo al actual de $ 2, esos sucesivos aumentos
no determinaron en modo alguno incrementos correlati-
vos de los recursos para caminos.

En efecto, lo ocurrido fué que se aproveché una
fuente impositiva de tan seguro rendimiento, como el
consumo de nafta, aplicindole gravamenes crecientes
con destino al Fondo Nacional de la Energia, o sea
derivando esos gravamenes hacia un destino ajeno al
que debiera corresponder a tal tributacién. Es asi como
del precio de $ 1,40 que costaba la nafta hasta enero
{ltimo, 72 centavos pasaban a la destinacién citada.

;Qué incremento tuvieron los recursos viales en ese
entonces? Los nacionales, administrados por la Direc-
cién Nacional de Vialidad se beneficiaron aunque en
escasa medida: se permitié aumentar en 1939 a 6
centavos, ¥ en 1944 a 7 centavos por litro, el impuesto
nacional de la Ley No 11.658; en los ultimos dos o tres
anos, se acordé a Vialidad Nacional 20 centavos mas
por litro, extrayéndolos del Fondo de la Energia. En
cuanto a las provincias, no recibieron autorizacién para
imponer aumento alguno en sus gravamenes a la nafta,
subsistiendo, por consiguiente hoy en dia, para ellas, el
de 2 centavos por litro instituido en 1933.

Puede apreciarse asi porqué, desde hace méas de un
decenio, la obra vial del pais ha acusado un serio y
progresivo decrecimiento, que se ha tornado ain mas
sensible en estos tultimos afios, y porqué esa situacion
ha afectado con mayor gravedad a las provincias, cuyos
recursos especificos para esa clase de obra han llegado
a una insuficiencia irrisoria, requiriendo, ano tras afio,
v en proporcién creciente, refuerzos de rentas generales,
si sus gobiernos aspiraban a satisfacer en la minima
medida indispensable a la incesante demanda publica
en favor de mas y mejores caminos.

L.a Nueva Ley de Vialidad

Esta deficiencia no ha escapado, como era logico, a
la consideracién de nuestras actuales autoridades nacio-
nales que, entre las necesidades apremiantes destinadas
al restablecimiento econémico del pais, han contemplado
las relativas a la obra caminera con preferente atencion.

Por ello, y cumpliendo propésitos gubernamentales, la
actual Administracién General de Vialidad Nacional
preparé recientemente un anteproyecto de nueva Ley
Nacional de Vialidad, tomando como base la N 11.658
e introduciendo las reformas que estimé aplicables hoy,
a fin de hacer de esta nueva ley el instrumento que rija
en la materia para lo sucesivo., Elevé ese anteproyecto
al Ministerio de Obras Piblicas de la Nacién, y envio
copia a todas las di Provinciales de Vialidad solicitan-
doles su opinién y puntos de vista al respecto.

Por tratarse de asunto de tanta importancia, esa con-
sulta motivé la realizacién de una reunién de los Presi-
dentes y Directores de todos los organismos provinciales
del pais, reunién que tuvo lugar en la ciudad de Cérdoba,
del 20 al 25 de marzo ultimo. Alli se consideré exhaus-
tivamente el texto del anteproyecto de nueva ley asi
preparado, resolviénlose, por unanimidad, solicitar de
las autoridades nacionales algunas reformas a dicho
texto, tendientes a contemplar la situacién de las pro-
vincias con un criterio de mayor equidad, incrementando
los recursos viales a ellas detsinados, y con un espiritu
de sano federalismo en materia de relaciones adminis-
trativas.

Declaracion de Cordoba

La Asamblea emitié ademds una “Declaracién de
Principios relativa a la orientacién cue debe inspirar la
solucién del problema vial de la Nacién”, declaracion
que en sus puntos fundamentales expresa lo siguiente:

“Las soluciones viales del pais, de indiscutible
interés tars todas las provincias que integran la
Nacién, deben ser examinadas y resueltas con

amplio criterio de comprensién de los problemas
locales, principio esencial del federalismo.

“La Asamblea declara la necesidad absoluta que
existe, como tnica solucién al problema vial que
aqueja al pais, de que el impuesto a los combus-
tibles sea afectado principalmente al fondo de
vialidad, restituyéndole de esta manera un recur-
so que fué creado para ese fin, y que natural-
mente le icorresponde.

“La proyectada Ley Nacional de Vialidad, con
el cardcter de ley-convenio, debe contemplar: a) el
absoluto respeto a las autonomias provinciales;
b) la plena autarquia de log organismos viales de
cada provincia frente a la proyectada Direccion
Nacional de Vialidad y a los respectivos gobiernos
locales; ¢) la racional y justa distribucién de los
recursos comunes.

“En consecuencia, los representantes de los
organismos viales de las catorce provincias, reu-
nidos en la asamblea, aspiran a la sancién de una
nueva Ley Nacional de Vialidad que contemple
cabalmente estos principios”.

Esta declaracién de principios junto con el pedido de
reformas y sus fundamentos, conformaron un memorial
que se elevé al Ministerio Nacional de Obras Piblicas
donde se halla a estudio el anteproyecto de la nueva
ley. Tal documentacién representa la opinién uninime
de los funcionarios téenicos que en las provincias ar-
gentinas tienen la responsabilidad directa de los asuntos
camineros, y por ello cabe esperar que las altas autori-
dades nacionales, que decidirdn en definitiva sobre el
texto de esa nueva Ley, ponderarin debidamente tal
opinioén.

Ha de agregarse que las aspiraciones emanadas de
la asamblea de Coérdoba hallaron amplio espiritu de
comprensién de parte de los senores Interventores Na-
cionales de las provincias quienes, colaborando en un
asunto de tanta trascendencia e interés piublico, han
apoyado sin reservas dichas aspiraciones.

En particular, S. E. el sefior Interventor Nacional en
Santa Fe. Vicealmirante D. Carlos Garzoni, envié ya
al sefior Ministro de Obras Piblicas de la Nacién una
nota auspiciando calurosamente las recomendaciones
formuladas, y actualmente se halla en la Capital Fede-
ral, donde se propone entrevistar al titular de ese
Ministerio interponiendo su valiosa accién personal en
respaldo de los fines que motivaron su nota.

Futuro Promisorio

La pronta sancién de una nueva Ley Nacional de
Vialidad serd, sin duda, de una repercusién extraordi-
naria sobre la actividad caminera aue tanto la Nacién
como las provincias tendran posibilidad de desarrollar
en un futuro préximo. Para concretar los sucintos datos
que pueden darse en disertacién tan breve como ésta,
baste considerar lo siguiente:

En el quinquenio 1935-1940 nuestra provincia de Santa
Fe disponia de 8 a 9 millones de pesos anuales para su
aceién vial. Si actualmente se propusiera realizar la
misma cantidad de obras aue en aquella época, necesi-
taria contar con 120 a 140 millones de pesos por ano,
teniendo en cuenta los aumentos de costos produeidos.
En el afio pasado, y mediante un sustancial refuerzo
de rentas generales, alcanzé a invertir unos 74 millones
de pesos por todo concepto en esa rama. Puede verse
asi que las realizaciones estan muy por debajo de lo
que otrora era posible hacer, y, desde luego, de las
necesidades; ello por insuficiencia de recursos espe-
cificos.

Si la nueva Ley Nacional de Vialidad se aprueba
contemplando las justas aspiraciones de las provincias,
se estima que Santa Fe podria contar anualmente con
unos 120 a 140 millones de pesos para su labor caminera.
La sola enunciaciéon de esa cifra permite apreciar que
con ello se restableceria para la nuestra, como para
las demés provincias argentinas, la situacién del decenio
1933-1943, durante el cual la vialidad del pais recibié
tan acentuado y beneficioso desarrollo.
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