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PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Ministerio de Obras Pablicas

Direccién de Vialidad

Licitacion Pdblica:

Llamase a licitacién piblica para contratar la construc-
cién de obras basicas y pavimento flexible en la ruta
provincial 51, entre Azul y Saladillo, en una longitud
de 135,264 Km., incluidos los accesos a Tapalqué, ruta
226 y General Alvear, obra que ha sido dividida en
tres tramos a saber: AZUL - TAPALQUE; TAPALQUE -
GENERAL ALVEAR y GENERAL ALVEAR - SALADI-
LLO, en jurisdiccién de los partidos de Tapalqué, Azul,
General Alvear y Saladillo.

El pliego de bases y condiciones se encuentra a consulta y disposicion de
los interesados en la Seccién Licitaciones y Contratos, siendo el precio del
mismo de $ 200.— ™, que se abonarin mediante depésito en el Banco de la
Provincia de Buenos Aires, en la cuenta “Fondo Provincial de Vialidad
o/Presidente, Contador y Tesorero”.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 393.631.592,70 o

APERTURAS DE LAS PROPUESTAS:

6 de noviembre de 1959 a las 14 horas.
La Plata, junio de 1959

Ing. RAFAEL BALCELLS
Presidente del Directorio

DIRECCION DE VIALIDAD

Calle 7 N+ 1175
La Plata
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La Zm!eﬁan;a Vial pata Post - gtaa(aa:a(o:l

L impulso que en el presente se estda dando a la obra caminera, en todas las juris-
E dicciones del pais, lo que representa la inversion de cuantiosos recursos, no seria
total y eficientemente satisfecho, si no se contemplasen, paralelamente, los proble-
mas que originara la realizacién de los planes viales actualmente en proyecto.
La Direccién Nacional de Vialidad tendra, para el afio 1960, un presupuesto de
4.240 millones de pesos, v una de las provincias, la de Buenos Aires, llegara, en 1960, a
una inversién de 600 millones, en el rubro obras por contrato, y a 135, en gastos de con-
servaciéon. Las demds provincias también realizaran esfuerzos semejantes, de acuerdo con
las disponibilidades financieras, que estan directamente relacionadas con las que prevé el
decreto-ley 505|538 que, por reciente disposicion del P. E., seran cumplidas integramente.
Esa fuerte incrementacién de los recursos para obras camineras, suponen la necesi-
dad de considerar los distintos aspectos que la obra wial presenta para ser llevada a
cabo, a fin de que el cumplimiento de ese programa no presente puntos débiles que impi-
dan o demoren su desarrollo total. En general, para la ejecucién de estos planes de obras
se requiere: recursos; organizacién, en cuanto se refiere a la capacidad de proyectar, fis-
calizar y conservar las obras; contar con empresas constructoras también con capacidad
tanto financiera como en equipos y técnicos, y disponibilidad de los materiales necesarios
y de los transportes respectivos, todo ello en adecuada conjugacién, para que no se produz-
can inconvenientes.

Dejando por el momento de lado los temas relacionados con los recursos y con los
materiales y transportes, asi como con la capacidad financiera de las empresas, merece
nuestra atencién lo vineu'ado con las organizaciones estatales, en cuanto se refiere a sus
posibilidades practicas de proyectar y dirigir las obras que se emprendan. Esto esta, a su
vez, directamente relacionado con la disponibilidad de técnicos avezados en estas practi-
cas profesionales, tales como los estudios del terreno y la confecciéon de los proyectos, la
técnica econémica de los trazados, los costos de los transportes, el conocimiento de los
materiales y de los suelos locales, las técnicas de estabilizacion de bases, la colocacién de
carpetas asfalticas o la construccién de pavimentos rigidos; la conservaciéon de las obras
y sus costos; los accesos a grandes y pequefias poblaciones; las estadisticas de economia
vial v la planificacion adecuada de las obras y sus prioridades; etc., qtie reclaman, de los
ingenieros intervinientes, sus mejores conocimientos y su completa dedicacion.

En general puede afirmarse que las actuales disponibilidades de técnicos, tanto en
el orden nacional como en los provinciales, esta por debajo de las necesidades de esos cr-
ganismos.

En la practica se esiablece que es muy dificil el tratar de conseguir la incorpora-
cién de ingenieros con experiencia vial provenientes de otras organizaciones del estado o
privadas. Por ello la solucion debe buscarse en la incorporacién de ingenieros recién re-
cibidos; pero con el inconveniente, que muestra la experiencia, de que se necesita un pe-
riodo de 5 a 8 afios para que esos nuevos ingenieros adquieran los conocimientos practicos
que los capaciten, en la medida requerida por la calidad de los problemas propios de la
ingenieria vial.

Para remediar este inconveniente ya Se ha iniciado en el pais una nueva practica
de extensién universitaria, que promete arrojar excelentes resultados.

En efecto, tanto la Universidad de Buenos Aires, como la Direccion de Vialidad de
la provincia de Buenos Aires, han iniciado cursos para post-graduados en los que se impar-
ten ensefianzas especializadas, tendientes a formar ingenieros altamente capacitados para
el desempefio de las importantes funciones que demandan los organismos viales de la Na-
cién y de las provincias. En el primer caso los cursos poseen una amplia universalidad,
ya que ingresan a él no sélo profesionales procedentes de la Direccion Nacional de Via'idad
—que aporta financieramente para su realizaciéon— sino también otros, elegidos por la uni-
versidad y por algunas provincias. En el segundo, la ensefianza esta dedicada exclusiva-
mente para los profesionales que revistan en la reparticion de vialidad que organiza y
sostiene a esa escuela. En ambos casos los cursos son de dedicacion exclusiva y los alumnos
pertenecen a la categoria de becados, percibiendo sueldos concordantes con esa condicion.

La formalizacién de estos cursos es un auspicioso ejemplo del resurgimiento de la
actividad caminera del pais. Sus efectos beneficiardn considerablemente a la obra caminera
de la Reptblica, cuando mas por que, sin duda, esos cursos irdn ampliandose en el futuro,
a medida que las necesidades constructivas de caminos vayan entrando en la impostergable
etapa de !as realizaciones concretas.




La Reconstrueeion de los Caminos
de Aceceso a la Capital Federal con
Carpetas Asfilticas de Mezela en

Caliente

IPor el Ing. MARIO SAN MIGUEL ‘

%

L‘A construccion de carpetas asfalticas de mezcla en caliente, directamente sobre la calzada exis-

tente, ha significado la solucién para el mejoramiento de los viejos caminos de acceso a la

Capital Federal, los que, no obstante su pobre trazado, sus deficiencias funcionales vy sus inade-

cuadas condiciones de sustentacién, estan conduciendo un transito de los méas intensos y pesados

que se registran en nuestro pais.

Las Dificultades para una Reconstruccién Integral

Al analizarse la situacién que planteaba la existen-
cia de estas rutas de caracteristicas totalmente inapro-
piadas para servir, con mediana eficiencia, el transito
que soportan, se llegd a la conclusién de que era ina-
bordable cualquier solycién encaminada al mejoramiento
integral de todos los elementos del camino, Modifica-
ciones en el trazado, el alineamiento o la rasante lle-
vaban aparejada la reconstruccién total del camino, y
un mejoramiento que incluyera sélo el ensanche de la
calzada, y por ende, de la base, terraplenes y obras
de arte, conducia a prohibitivas expropiaciones en los
terrenos marginales, densamente edificados en su ma-
yor parte.

El deficiente estado en que se encontraba la calzada,
en gran parte de estas rutas, era debido al bajo valor
portante de las bases, subrasantes y terraplenes, ori-
ginado por la aplicacién, en su hora, de técnicas cons-
tructivas que, al presente, consideramos deficientes, y
agravado por el continuo aumento en el peso y la in-
tensidad del transito,

La solucién teérica correcta para mejorar las con-
diciones de las calzadas hubiera sido, indudablemente,
la’ reconstruccién de subrasantes, sub-bases y|o bases,
en la medida de lo necesario y, sobre esta estructura
mas firmemente construida, apoyar una superficie bi-
tuminosa. Sin embargo, a poco que se empezd a anali-
zar todos los aspectos de la cuesti6n, fue necesario des-
cartar esta solucién, por no hallarse justificada la
fuerte inversion que la misma requeria,

En efecto, forzados a eliminar, por las razones ex-
puestas, toda obra de mejoramiento que implicara
modificaciones del trazado o de los elementos funcio-
nales del camino, quedarian subsistentes, no obstante
realizarse la reconstruccién integral del pavimento, las
demas deficiencias de la ruta. Esta mejora integral de
la calzada, obtenida a un costo sin duda elevado, en
detrimento tal vez, de otras rutas donde la inversién
estuviera més justificada, hubiera significado una obra
super-abundante, que no guardaria relacién con los
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demés elementos de la ruta. En ultimo analisis, nos
encontrariamos ante un camino que, con el andar del
tiempo, seria abandonado por deficiencias funcionales,
muchos afios antes que su pavimento alcanzara el
limite de su vida 1til.

A este respecto, no debe perderse de vista que Via-
lidad Nacional tiene en vias de ejecucién un plan de
construccién de autopistas y caminos de vinculacién
que, una vez habilitados, han de canalizar las corrien-
tes de transito que actualmente utilizan los viejos ca-
minos, reduciendo los mismos al simple papel de arte-
rias suburbanas de vinculacién local.

Las Carpetas de Mezcla Asfaltica en Caliente
Ofrecen la Solucién

Sin embargo, el rapido y progresivo deterioro que el
fuerte trdnsito causaba en los caminos en cuestidn,
oblizando a un intenso e inefectivo trabajo de conser-
vacién, exigia la adopcién de medidas que pusieran
remedio a esta grave situacién. Vialidad Nacional, ple-
namente compenetrada de la magnitud del peligro, di6
al problema la tnica solucién expeditiva y préctica que
las circunstancias exigian. Decidié encarar la reconstruc-
cién de las calzadas de los caminos de acceso a la Ca-
pital Federal, procediendo a construir, sobre la super-
ficie existente, una o mdas carpetas de mezcla asfaltica.
Con dicho propésito instalé en la lo-alidad de Boulogne
sur Mer, una planta para la elaboracién de mezclas
asfélticas en caliente, inicidndose de inmediato el tra-
bajo en las rutas afectadas.

Hoy, a més de dos afios de la iniciacién de las obras,
estamos en condiciones de apreciar la importancia de
esta decisién y lo acertado de la misma  Las carpetas
construidas con mezcla asfaltica en caliente en los ca-
minos mencionados, han detenido el proceso destruc-
tivo de la calzada y han significado un mejoramiento
substancial de la misma, con el agregado de una mayor
comodidad para el trdnsito y una reduccién drastica
en los costos de conservacién.



La Forma en que se Encararon los Trabajos
Permitié un Desarrollo Agil y un Alto
Rendimiento

Cabe destacar la celeridad lograda en la iniciacion
y conduccién de los trabajos, atribuibles en gran parte
a la forma en que se encard su realizacion, La obra
de reconstruccién programada fue enfocada como tra-
bajo de conservacién de rutina, formando parte de los
que normalmente realiza el Distrito 19 de Vialidad Na-
cional, en cuya jurisdiccién fue instalada la Planta. El
personal directivo, técnico y obrero; el equipo auxiliar;
el campamento; etc., fue formado o integrado, salvo con-
tadas exepciones, con hombres y elementos de conser-
vacion. Todo ello permitié que la Planta iniciara la
produccién solo tres meses después que llegaran a la
obra los primeros elementos del equipo.

Las d'ficultades de provision de materiales o de
transporte ferroviario, que normalmente se presentan
en una obra de tipo corriente, por la necesidad de ajus-
tar la produccién y los trabajos a normas predeterm’-
nadas y utilizar materiales o dosages previamente es-
pecificados, fueron obviadas en este caso, ya que era
posible, sobre la marcha por asi decirlo, cambiar do-
sages, materiales o métodos de trabajo, cuando los pre-
vistos no pudieron emplearse por fallas en la provision
o el transporte o por sobrepasar las posibilidades eco-
némicas de la obra.

El laboratorio instalado al pie de la planta trabajo
infatigablemente en la bisqueda de nuevas formulas de
trabajo que permitieran el empleo de materiales, que
en un dado momento, eran los tinicos disponibles o po-
sibles de obtener en condiciones favorables. Para evi-
tar la paralizacién de los trabajos fue necesario efec-
tuar numerosos y frecuentes cambios en los materia-
les, dosages y mezclas. En algunos casos, estos cambios
se efectuaban durante el trabajo, sin detemer la opera-
cién de la planta ni la marcha de los equipos. Una
idea de la actividad cumplida en tal sentido lo da el
hecho de haberse utilizado, durante dos afos de tra-
bajos, 16 dosages distintos, para cerca de 60 mil tone-
ladas de mezcla producida.

Influencia del Factor Econdémico

Cabe sefalar que tales cambios no fueron todos im-
puestos por la necesidad de suplir o reemplazar ma-
teriales cuya provisién fallaba, sino también ante el
imperativo de ajustar las inversiones a los recursos
disponibles, constituidos por un fondo limitado de la
partida de Conservacién del Distrito, Ello condujo a la
realizacién de estudios y ensayos tendientes a dosificar
mezclas que utilizaran materiales de provision local, de
costo reducido, v disponibles dentro del radio de trans-
porte carretero. Los resultados de la labor de investi-
gacién, conducida paralelamente con las observaciones
en el terreno, han llevado al conocimiento de algunos
materiales y mezclas asfalticas que se consideran de
interés para futuras aplicaciones.

Plan de Trabajos

Las re-onstrucciones programadas debian abarcar la
gran mayoria de los caminos de acceso a la Capital
Federal y sus rutas de vinculacién, dentro del radio
de accién de la Planta, vale decir, una red de caminos
de una longitud de cerca de 100 km., de acuerdo al
siguiente detalle:

Ruta 201 — Tramo Avda, Gral, Paz - Campo

del Maye coooassss oy i i EapsaprEss o g 14 km
Ruta 197 — Tramo San Fernando - Empalme
Ruta RO 8 .o i g w0 Swae0 a0 55 78 54 5 ¥ 20°

Ruta 202 - Empalme Ruta Ne¢ 195 — Empalme

Buta NP B oun iv s vaweaias v s &6 osmwsme 1w
Ruta 195 — Tramo Olivos -- San Fernando .... 8
Ruta s/n — Tramo Palomar — Haedo ........ 4
Ruta s/n — Tramo Campo de Mayo — Morén .. 14 ,
Co. de Cintura — Tramo S. Isidro — Empalme

Ruta. NO B0L . ... oo so sirnummpie o 6 sov o misiie a2 o 1% 5

96 km

Del total indicado de 96 km. se llevé a cabo la re-
construccién de 64,7 km. Sobre esta longitud se tendié
una carpeta asfaltica de 5,9 cm., de espesor promedio y
de una superficie de 394.436 metros cuadrados, utili-
zando 48.932 toneladas de mezcla, El total de mezcla
producido fue de 62.189 toneladas, entre el 22 de junio
de 1953 y el 12 de setiembre de 1955. En esta tltima
fecha la planta de Boulcgne puso término a sus opera-
ciones y se iniciaron las tareas del desarme y traslado
de la misma hasta su nuevo emplazamiento en el
km. 214 de la Ruta No 8,

El Transporte de la Mezcla Asfaltica

El material elaborado en la planta de Boulogne fue
transportado normalmente dentro de un radio de 25 km.
Sin embargo, se efectuaron excepcionalmente transpor-
tes a mayor distancia para la construccién de dos tra-
mos experimentales en la Ruta N°® 8 distantes 54 y
65 km. de la planta. Ademas, en ocas’én de producirse
serios desperfectos en el tramo San Antonio de Areco-
Arrecifes de la Ruta N© 8, se transporté material as-
faltico hasta una distancia de 140 km, sin mayores
inconvenientes, no obstante haberse realizade durante
la temporada de invierno.

El Equipo Empleado

La usina de elaboracion de material asfaltico en
caliente v el plantel para la construcciéon en el camino,
estaban constituidos por los siguientes elementos de
equipo:

a) Una planta asfaltica marca Hetherington y Berner
de una capacidad maxima de 55 toneladas hora-
rias, provista de sistema de dosificacién en peso.

b) Un guinche con cucharén de almeja de % m3 de
capacidad, marca Nilson y Korte, con motor Daim-
ler de 100 HP.

¢) Un tractor-topadora marca Internacional TD.18 de
una potencia de 105 HP,

d) Dos generadores de vapor marca Cleaver Brook de
una potencia de 42 HP cada uno.

¢} Cinco tanques-termo para almacenamiento de ce-
mento asfaltico, provisto de serpentinas de circula-
cién de vapor, de una capacidad de 15 mil litros
cada uno.

f) Una pavimentadora marca Barber Green con motor

Le Roy de 60 HP y un ancho de trabajo de hasta

3 60 metros.

Una aplanadora marca Galionde tres ruedas de un

peso de 8/10 toneladas.

h) Una aplanadora marca Hubber tipo tandem de un
peso de 6/8 toneladas.

i) Una regadora de asfalto marca Rinaldini con depé-
sito de asfalto de una capacidad de un metro cibico.

r

Materiales, Mezclas y Dosages

Como ya hemos sefialado mas arriba, se utilizé en
la construccién un gran nimero de mezclas con mate-
riales y dosages diferentes. Las causas que tal cosa mo-
tivaron se ordenan a continuacién:

a) Necesidad de adaptar el tipo de mezcla y los mate-
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riales a emplear, a las disponibilidades de los mis-
mos, a fin de evitar paralizaciones.

b) El factor econémico, al gravitar sobre la marcha de
los trabajos, obligd a la biisqueda de nuevas solu-
ciones que permitieran una reduccién en la inver-
sion anual sin merma de la produccién.

¢) Ante los resultados obtenidos en el laboratorio so-
bre la base del empleo de nuevos materiales o dosa-
ges, surgia la conveniencia de efectuar el cambio
de la mezcla producida, en procura de una mejora
en la calidad o una ventaja econémica,

d) La disponibilidad de materiales no previstos, por
transferencia desde otras obras, donde no eran ya
necesarios, obligé al estudio de mezclas y dosages
que hicieran posible el empleo de estos materiales
en forma econémica y racional,

Empleo de Materiales de Provision Local

Al planificarse los trabajos se considers como pro-
blema fundamental, el que planteaba la carencia en
la zona de trabajo, de los inertes considerados clasicos
para la elaboracién de concretos asfalticos, a saber:
pedregullo de roras, arenas de trituracién vy arenas na-
turales gruesas. Estos materiales. en caso de requerirse
su utilizacién, debian transportarse desde largas distan-
cias, resultando de elevado costo en obra, en especial si
se carecia de facilidades para el transporte ferroviario
en las cantidades y oportunidades requeridas,

En mérito a ello se pensé, desde un principio, utilizar
al maximo posible, como constituyente del inerte, la are-
na silicea fina del Paran4, disponible a un costo relati-
vamente bajo y a una distancia del obrador que permi-
tia el empleo econémico del transporte carretero. Sabido
es que este material estd constituido por granos finos y
redondeados y es granulométricamente pobre, por lo que

constituye un elemento que no contribuye a la estabili-
dad de una mezcla asféltica.

En consecuencia, el problema se planteaba en térmi-
nos de proyectar la mezcla asfdltica con un inerte que
tuviera como constituyente principal este agregado ca-
rente de estabilidad y, no obstante ello, obtener en di-
cha mezcla la estabilidad y durabilidad requeridas,

Técnica Empleada en los Estudios y Ensayos

Al estudio de esta cuestion y al de otras que luego
surgieron, se aplicé la técnica y conclusiones a que
llegara el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los
BE. UU. en los trabajos experimentales que realizé en-
tre los afios 1944 y 1947 en Vicksburg, Estado de Mi-
ssissippi. Como es sabido, dicha técnica se basa en el en-
sayo de Marshall modificado, y realiza la eleccién del
contenido de asfalto éptimo y la valoracién de la mezcla
propuesta en las siguientes propiedades, determinadas
sobre probetas de laboratorio:

a) Estabilidad de la probeta.

b) Fluidez de la mezcla. '
c) Peso especifico aparente de la probeta.

d) Por ciento de vacios en la mezcla total,

e) Por ciento de vacios ocupados por el asfalto,

El criterio para determinar el contenido 6ptimo de
asfalto y los valores limites correspondientes a un con-
creto asfiltico y a una mezcla arena-asfalto satisfac-
torios, se ordenan en el Cuadro N9 1.

Aplicando la técnica mencionada, se inicié de inme-
diato el estudio de las mezclas propuestas, instalandose,
a tal fin, el laboratorio al pie de la obra, el cual ten-
dria por misién proyectar las mezclas y controlar la
produccién,

CUADRO N©° 1

Limites Seleccionar asfalto en
Propiedad - ensayada e |
Concreto Arena | Concreto Arena
asfaltico asfalto ' asfaltico asfalto
Estabilidad ..... T e e A + 500 Ibs -+ 500 lbs pico curva pico curva
Flerbe e e e PR L e —0.2" —0.2” —0.2" —0.2"
Peso espec, apar. ............ —_ —_ pico curva pico curva
Vacios mezcla total .......... 3— 59 5— T% 4 9% 6 %
Relacién asflvacios ........... 75 — 85 % 65 — 75 % 80 % 70 %
Iniciacién de los Trabajos Mezcla P. 1:
; Ozt c Pedregullo granitico ................ 47.2 %
El trabajo en obra se inici6 con la produccién de Arenag granigtica de trituracién ...... 235 9-:

mezcla gruesa de concreto asfiltico, utilizando como
inerte, en su mayor proporcién, productos de la tritura-
cién de granito de cantera y adoptando, luego de un
breve estudio, el siguiente dosage:

Arena silicea fina Parana .......... 235 7%
Cemento asfaltico ..................

La granulometria del inerte total y los resultados
obtenidos sobre probetas de planta, para esta mezcla.
se muestran en los Cuadros No 2 y 3.

CUADRO N°? 2

Porcentajes que pasan cribas y tamices de abert. cuad.

Material '
‘ 3% l A A Ne 10 Ne 20 Ne 40 Ne 80 Ne 200
Padtepulle: o0 e S s 100 87.2 203 4.7 3.6 2.5 —_ —
Arena granitica ........... 100 100 98.0 79.6 59.9 Ly 18.5 11.3
Arena silicea ............. 100 100 100 99.5 98.0 73.2 6.2 1.2
erte total .., ii it 00 100 93.6 89.7 47.2 413 28.9 6.2 3.1
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En marcha hacia el progreso

El paso de numerosos automotores por la larga
cinta de asfalto que es un camino moderno,
representa la marcha rdpida y triunfal hacia
el progreso. Cuantos mds y mejores caminos
haya, mds comercio, mds turismo, mds riqueza
habréa en el pais.

En virtud de su amplia variedad, y como re-
sultado de muchos afios de investigaciones y
experimentos prdcticos, los Productos Shell son
aptos para la construccién de todos los tipos
de caminos asfdlticos, respondiendo a las mads

severas exigencias del transito.

PRODUCTOS
ASFALTICOS

SHELL

...y siga seguro con

i\
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CUADRO N©* 3

Peso Relacién
Estabi
o i i
Mezcla fg;:::: Violey ?ﬂ:‘iﬁ’ lidad Fh'idef
i % @ 1bs. l 1/100
P.1 2348 369 78.68 1864 10.5
; 2370 279 83.13 1148 13.2
,, 2360 320  81.05 1263 12.3
4 2.361 3.16 81.25 1136 10.2
. 2.404 1.39

90.93 1701 19.0

Previo algunos reajuste, se prosiguié utilizando la mez-
cla P1 en una carpeta de emparejamiento sobre 3 kils-
metros de la ruta 197, Mientras tanto se realizaban los
estudios encaminados a permitir, por un lado, una pro-
duccién mas econémica a base de mezclas de arena-
asfalto y, por el otro, salvar las dificultades derivadas
de la escasez de transporte ferroviario que amenazaba
con paralizar la produccién por falta de provisién opor-
tuna de los agregados graniticos,

El Estudio de las Mezclas Finas de Arena-Asfalto

Este estudio se basé en la premisa de que era posible
mejorar la estabilidad de las mezclas con inerte a base
de arena Parand, ccmbinando ésta con arenas de tritu-
racién y filler calcireo, manteniendo la proporcién de
este tltimo dentro de valores practicos, Se comenzé con
porcentajes reducidos de arena granitica, los que se fue-
ron incrementando en forma gradual. Para cada por-
centaje de arena granitica, se dosaban mezclas con

aumentos también graduales de filler, fijdndose la con-
centracién méxima de éste en 0.35, Se ensayd una pri-
mera serie de mezclas cuyos inertes estaban constituidos
como se indica en el Cuadro No 4.

CUADRO N° 4

Arena Arena Filler
Mezcla I Parand granitica calcireo
F.1 79 15 6
F.2 76 15 9
F3 T3 15 12
H1 70 25 5
HZ2 67 25 8
H.3 64 25 = i |
I 65 30 5
L2 62 30 8
I3 59 30 11
K3 52 40 8

El agregado de cemento asfaltico al inerte se comenzd
desde valores bajos, supuestos inferiores al contenido
6ptimo, con incrementos del 1 % en peso, hasta sobre-
pasar dicho éptimo. Se ensayé la estabilidad y la fluidez
y se trazaron las curvas correspondientes a las cinco
propiedades estudiadas, en funcién de los contenidos de
asfalto, determinandose el contenido 6ptimo y los valores
correspondientes al mismo, los que se ordenan en el
Cuadro N9 5. ! I

CUADRO N°? 5

Dosage g é a§ _5 § '
s 2 22% z § g CER
Mezcla 28 o8 Sg BE §E §§ ng E‘o“:\' '53152 H5E
@8 | 5 & | F|E || ® 85
<8 R~ £ g 4] §=8 % é'ﬂ
¥ 9.1 71.8 13.6 5.5 296 — 2.156 6.8 74.2 0.19
F.2 85 69.6 13.7 8.2 360 21.5 2.186 6.4 74.4 0.27
F.3 7.8 67.3 13.8 111 446 —_ 2.212 6.2 13.6 0.35
H.1l 8.4 64.1 22.9 4.6 352 17.9 2174 6.8 T2.7 0.17
H.2 8.0 61.6 23.0 7.4 364 17.4 2.186 6.9 7-.8 0.26
H.3 7.4 59.3 231 10.2 486 14.2 2.212 6.6 71.4 0.34
11 9.2 59.0 21.2 4.6 274 15.6 2150 6.7 74.6 0.16
1.2 8.0 57.0 27.6 T.4 410 20.0 2.184 6.9 T 0.26
13 7.2 54.8 27.8 10.2 526 19.0 2.228 6.2 72.3 0.35
K3 i ] 48.0 37.1 7.4

Anilisis de los Primeros Resultados

Se hace visible en los resultados del Cuadro N¢ 5 la
influencia de los incrementos de arena granitica y filler
en la estabilidad. Para contenidos iguales de arena gra-
nitica se observa en todas las series, un aumento sosteni-
do ‘de- la estabilidad al incrementarse la proporcién de
filler. Por otro lado, manteniendo pricticamente invariable
el contenido de filler, e incrementando la arena graniti-
ca, la estabilidad experimenta, en general, un creci-
miento pdralelo. hecho éste que se previé ocurriria,

Se hace patente, asimismo, que el contenido optimo
de asfalto es menor a medida que aumenta la proporeion
de filler, lo que pondria de manifiesto la funcién que,
como material de relleno de vacios cumple el filler, hecho
que se refleja también en los vacios de la mezcla total,
los que d'sminuyen al aumentar aquél

Considerando los resultados del Cuadro No¢ 5 desde el
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11T 17.9

2.210 6.3 725 0.37

punto de vista de la eleccién de una mezela utilizable
en carpetas asfalticas, vemos que los porcentajes de are-
na granitica de las series F ¥ H son insuficientes para
impartir a la mezcla la estabilidad minima de 500 Ibs.,
mientras se mantenga la proporcién de filler por debajo
de la concentracién’ maxima fijada. Recién alcanzamos
y sobrepasamos ligeramente dicho valor minimo en la
serie I, con 30 % de arena granitica en el inerte, obte-
niéndose en la mezela 1.3, con la max‘ma concentracién
de filler para esta serie, las propiedades buscadas.

A fin de estudiar mas a fondo las mezclas de la serie
I, se repitieron los ensayos para la misma, variando li-
geramente el contenido de filler. El dosaje y resultados
que se consignan en el Cuadro N? 6, confirman y mejo-
ran los valores obtenidos anteriormente, y condujeron a
la adopcion de la mezcla 1.3.A, en reemplazo de la P.1
del concreto asfiltico que se venia produciendo desde la
iniciacién de los trabajos.



CATERPILLAR y CAT
son wmarcas registradas

EL PROGRESO ARGENTINO

EXIGE

MAS CARRETERAS

La explotacion de los recursos natura-
les del pais, asi como el desplazamiento
de los bienes de consumo hacia los dis-
tintos mercados interiores y también a
los puertos de salida, requieren una red
de carreteras en consonancia que facilite
la intercomunicacion y el acceso a las
plazas compradoras del exterior.

La red vial existente, que fuera cons-
truida afios atrds —en buena parte—
con magquinarias CATERPILLAR, ya no
da abasto porque las caracteristicas del
transito vial han evolucionado mas ra-
pido que la construccién en sl misma ¥y
que los métodos para su conservacion.

Y SUS

EN LA

de CATERPILLAR
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IMPORTADORA, COMERCIAL e INDUSTRIAL
Suc. en C. Rivadavio, Mendoza y Cordoba

En igual forma, las magquinarias
CATERPILLAR de aquel entonces tam-
bién han cambiado. Ahora se producen
nuevos y mejores modelos de maquina-
rias, capaces de resolver el aspecto mas
apremiante del actual problema cami-
nero: la construccion de un mayor ki-
lometraje de carreteras pero en el menor
tiempo posible y al mas bajo costo en
relacién con el dinero invertido en los
equipos.

En materia de tractores, motopalas ¥
“4raxcavators” para la construccién vial
o de motoniveladoras ya sea para cons-
truccién o para su conservacion ulterior,
CATERPILLAR ofrece dia a dia motores
de mas potencia... maquinas de mas
rendimiento. .. En una palabra, equipos
de mayor capacidad con los cuales afron-
tar la enorme tarea de reconstruccion y
ampliacion caminera que— como en el
caso argentino— la comunidad reclama
con urgencia.
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CUADRO N°? ¢

Dosage = e 8 g

o =

g = b § 2 &g é 2

Mezcla = a5 =g 53 %g "’§ 8 EE g _§">~-ﬁ gé
i By | E8 8| | &R 8 | & | 2% Be

38 @ : # E % g
13.A 7.7 b 55.4 9.2 615 13 2.216 5.9 74.2 0.31
13.B 7.5 25T 53.7 111 751 16 2.208 6.5 TR 0.36

Control Sobre la Produccién - Dificultades para
el Dosage Correcto en Planta

A poco de comenzar la elaboracién de la mezcla 1.3.A
se pudo verificar, al ensayar probetas de planta, que no
se obtenian valores de la estabilidad concordantes con los
del ensayo previo, ya que se encontraban, en su mayoria,
apenas por encima del minimo de 500 libras, y aiin por
debajo de éste en algunos casos.

Se supuso que esta falta de concordancia se debia
principalmente a que el dosage de plante no reproducia
fielmente el teérico de laboratorio, lo que era facilmente
explicable, Sabido es que en la estabilidad de los concre-
tos asfélticos juega principal papel la estructura que le
confiere la trabazén y angulosidad de las particulas de la
fraccién triturada gruesa e intermedia, y un papel se-
cundario la estabilidad del mortero arena-asfiltico. Por
el contrario, en una mezcla constituida, por asi decirlo,
enteramente con mortero, la estabilidad depende por
completo de la de éste,

Si, como en nuestro caso, la estabilidad de este mor-
tero es critica con respecto al contenido de arena grani-
tica, es necesario que el proporcionamiento de ésta sea
muy ajustado, condicién que no es indispensable cumplir
con los concretos asfélticos. La planta utilizada, como
todas sus similares, est4d disefiada con preferencia para
la elaboracién de concreto asfaltico, poseyendo a tal fin
un primer dosificador de materiales, en frio, que consta
de un alimentador alternativo triple, y luego un dosifi-
cadOr de tamanos, constituido por una zaranda vibrato-
ria que separa el agregado total, ya secado en el horno,
en cuatro tamafios, que luego se recombinan para formar
la granulometria deseada., Resulta evidente que para las
mezclas finas de arena-asfalto, este dosificador por ta-
mafios no es un elemento necesario, ya que el inerte
empleado pasa en su casi totalidad por el tamiz N? 10.
En consecuencia la dosificacién de los aridos debia ha-
cerse (con excepcién del filler que se alimenta por se-
parado) en el alimentador alternativo que dosifica ma-
teriales.

Esta dosificacion se efectia con materiales hiimedos.
lo que motiva que la salida de los mismos a través del
dispositivo dosificador no sea uniforme, dependiendo del
grado de humedad del material. Por otra parte, las oca-
sionales interrupciones por obstrucciones o atascamien-
tos, el paultino desgaste de las piezas méviles, el estran-
gulamiento progresivo de los canales de descarga por
adherencias del material hiimedo, etc., son otras tantas
causas que contribuven a falsear la dosificacién.

Reajuste del Dosage de la Mezcla

En vista de los hechos observados, se estimé conve-
niente cambiar el dosage hacia el lado més seguro vale
decir, aumentando la proporcién de arena granitica y
sacando partido de ello para reducir el contenido de fi-
ller (1). Se disefié asi la mezcla K.3, cuya composicién

1 Una elevada proporcién de filler, no sélo puede impartir
a la mezcla condiciones indeseables de rigidez, sino que es una
fuente de perturbaciones en la obra por la dificultad de su
manipuleo. Es ademas un material de elevado costo.
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Yy propiedades se muestran en el Cuadro N? 5, y se co-
menzé la produccién en base a la misma. Los resultados
obtenidos sobre probetas de planta se ordenan en el
Cuadro N? 7.

CUADRO N°* 7

Peso esp. Vaclos Relacién | Estabi- Fluidez
T b lidad 1
Mezcla ag;_)l-a}r;nige % asl r{/:ac e 1/100
K.3 2.217 5.98 73.55 625 6
= 2.232 5.34 75.82 607 8
. 2.192 7.04 70.02 501 9
» 2.208 6.36 72.25 450 8

De los resultados del Cuadro N? 7 y de lo expuesto
anteriormente se deduce que cuando se trabaja con mez-
clas finas que, como las estudiadas, resultan criticas con
respecto a uno o mds de sus constituyentes, las mismas
deben disefiarse para valores de la estabilidad substan-
cialmente superiores a los minimoes tedricos. No s6lo la
falta de seguridad en el dosage de la planta, sino tam-
bién otros factores, como ser, las caidas de temperaturas
inevitables, un mezclado insuficiente, la falta de unifor-
midad en los agregados, etc., pueden ser causa de una
caida en la estabilidad que puede resultar peligrosa si
nc se trabaja con un apreciable margen de seguridad.

Estudio Comparativo de Costos

El empleo de las mezclas 1.3 y K.3 redujo apreciable-
mente los costos de produccién, en comparacién con los
obtenidos con el concreto asfaltico de dosage P.1. El

costo en planta de los materiales util’zados era el si-
guiente:

$/t.
Arena silicea del Rio Parand ................ 25 —
Arena granitica de trituracién .............. 112.—
Pedregullo granitico de cantera .............. 124 —
Milier calcfrea™ .. ... .. SO ieema il 150.—
Cemanto asfaltico ... : .. i ity LR e | 322.—

En base a estos precios se ha calculado el costo de
los materiales® para las distintas mezclas producidas,
por tonelada:

$/t.
Nancia B b, oL R S S e e L 109.41
. R e e T S 83.46
el ol e U A S A S ST R 88.42

1 El filler calcireo se adquiri6 al M. O. P. a un precio
inferior al normal en plaza. Dentro del precio consignado se
halla incluido el costo de las operaciones de manipuleo reque-
ridas para incorporar el filler a la mezcla.

2 No se consideran los otros costos de produccién por ser
comunes a los diferentes tipos de mezclas producidas.
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Mezclas con el Maximo Empleo de Agregados
de Provisién Local

La proporcién de 70.7 % de agregado granitico de la
‘mezcla P.1 se habia reducido a 37 % en la mezcla K.3
¥, no obstante ello, las cantidades requeridas en obra
para la operacién normal de la planta superaban am-
pliamente la provisibn por wvia ferroviaria. Previendo
que, por esta causa, las reservas acumuladas serian pron-
tamente consumidas, se iniciaron con la debida antela-
cion los estudios de nuevas mezclas, que por su més
amplio consumo de materiales de provisién local, permi-
tieron una reduccién en el transporte ferroviario re-
querido. .

En Ing. Maschwitz, a 35 kilémetros de la planta, existe
en explotacién una arena fina del subsuelo, cuya gra-
nulometria se muestra en el cuadro N9 B, Se observa
que, en cierta medida, esta arena complementa granu-
lométricamente a la arena del Parand, ya que la primera
se encuentra, en su mayor parte, debajo del tamiz N¢ 80,
mientras que la segunda sélo libra en dicho tamiz un

variables de filler calcireo, manteniendo constante la
proporcién entre las dos arenas propuestas. En los cua-
dros Nros. 9 y 10 se indica la dosificacién del inerte y
los resultados correspondientes al contenido optimo de
asfalto, respectivamente,

CUADRO N¢ 8

Porcentajes que pasan los tamices

(promedios):
Materiales o =1 2 =] b= 8
; 2]
o
Sl S5 IO T 0 T

Arena Maschwitz

Arena Parana .....

Maschwitz 42 % con
Parand 58 9% ....

100 981 973 963 715 264
100 995 980 732 62 12

100 989 97.7 829 336 11.8

CUADRO N? 9

6 %. Esta consideracién condujo a iniciar los estudios
1\%‘; s::}:eﬁi:s que tuvieran un adecuado contenido de arena Mezcla pmz ;};*s’cn:w‘iifz ca’_‘{i‘;‘;};o
Luego de algunos estudios y ensayos, se llegd a esta- Al 52 ag 10
blecer una combinacién de 58 % de arena Parani con A2 50 a7 13
42 % de arena Maschwitz, en base a la cual se dosifica- A3 48 36 16
ron las mezclas de ensayo. Se adicionaron porcentajes
CUADRO N° 10
DD!BEB Peso RG’-M
Bstabi- K Cone.
Mezcla e diana Fller lidad espec. Vacios asf/ o
opt. Parané ey cale. Ibs. g % v'f.‘;:“" filler
Al 75 48.1, 35.2 9.2 436 2.146 5.4 75.0 0.31
A2 6.5 46.9 34.6 121 600 2.178 5.0 73.5 0.42
A3 6.7 448 33.6 149 734 2.184 5.0 75.0 0.46
Como alternativa se estudiaron mezclas cuyo arido es- CUADRO N° 11
taba constituido por arena Parand, arena granitica, arena
Maschwitz y filler caloireo, en las proporciones que P s st
indica el Cuadro N? 11, El dosaje y resultados para el Mezcla barir 2 M;suchma e
6ptimo de asfalto se ordenan en el Cuadro N? 12. il S b R
Tanto las mezclas del Cuadro N9 10 como aquellas del Y1 42 25 25 8
Cuadro N9 12, ofrecen buenas soluciones al problema ,
= £ 4 iR X2 52 15 25 8
planteado. La serie A, en particular, permite prescindir
del transporte ferroviario (con excepcién del filler) v, Y3 40 25 25 10
por consiguiente, asegura la continuidad del trabajo Y4 38 25 25 12
cualquiera sea el ritmo de la produccién. Por otra parte, Y5 46 31 11 12
ofrece mezclas de bajo costo comparativo, = .
CUADRO N° 12
D e
=t Estabi- ;32. Vacios R::fa,f 3 Cone.
Mezcla Asf. Arena Arena Arena Filler lidad apar. 1%, vacios .‘1119
opt. Parana | granitica Masch. cale. Tbs. gr/ems$ o filler
¥ 7.0 39.1 23.2 23.2 7.4 600 2.196 6.5 70.2 0.29
Y2 6.8 48.5 14.0 233 7.4 622 2.243 55 70.0 0.31
b T 37.2 23.2 23.2 9.3 674 2.200 6.0 73.0 0.33
Y4 6.7 355 23.3 233 12 910 2.234 5.0 73.5 0.39
X0 74 427 28.6 10.2 111 780 2.240 % 75.0 0.37
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La oxidacién, la corrosién
y la humedad son unos de
los peores enemigos de
implementos y herramien-
tas agricolas, estructuras
metélicas, chapas de zinc,
techos, postes de madera
y cafierias. Los asfaltos y
pinturas asfalticas Y P F
evitan, en forma segura
y econdémica, esa accidn

destructiva.
. L]
... al servicio
del campo
i T
....... it
Las mezclas de la serie Y contlenen un reducido por- nes en la salida por los canales del alimentador de frios.
centaje de arena granitica, por lo que en el caso general, ®n casos extremos los atascamientos interrumpian la
las disponibilidades de transporte ferroviario hacen posi- alimentacién del material, por lo que fué necesario apos-
ble su empleo. Ademas, ofrecen valores muy buenos para tar obreros que previnieran y remediaran tal situacién,
las propiedades de la mezcla, con tenores, en general, e idear dispositivos mecanicos encaminados al mismo fin.
més bajos para la concentracién de filler que las de la Estas medidas resultaron eficaces mientras la humedad
serie A. de la arena no fuera excesiva. Se hacia necesario, por
Para proseguir los trabajos se resolvid, pues, utilizar otra parte, ejercer una continua vigilancia sobre los
los dosages de la serie Y, en lugar de la mezcla K.3 que obreros encargados del alimentador para evitar que des-
se estaba empleando, a fin de reducir el consumo de cuidaran su tarea, con grave perjuicio para la unifor-
arena de trituracién., Sin embargo, habiendo llegado midad y calidad de la mezcla producida.
practicamente a paralizarse el arribo de mateiales por En el Cuadro No 13 se transcriben algunos resultados
via ferroviaria, aun este consumo reducido de inerte obtenidos sobre probetas de planta de las series Y y A.
granitico fué imposible de satisfacer, lo que obligdé a 17 0
proseguir los trabajos empleando la mezcla A.2. CUADRO N¢ 13
Costo Resultante para las Mezclas Estabi- |Fluides o2 | v helagn
de las Series Y y A Mezcla lidad  [1,100"| aparente % vacio
1bs. gr/cm3 %
El costo de la arena de Maschwitz puesta en planta |
era de $ 45 la tonelada. En consecuencia el costo resul- v3 736 11.4 2.940 5 44 74 51
tante de los materiales para las mezclas de las series Y ' 668 12.8 9961, 456 7787
y A fueron los siguientes: ; 585 120 2217 642 7103
Mezcla $/t. Mezcla $/t. & 630 12.0 2.267 431 78.28
vi1 80.01 Y5 91.29 % 532 14.2 2.256 477 77.05
Y.2 71.20 Al 65.66 . 711 15.0 2.286 3.50 82.29
Y.3 82.70 A2 66.35 " 602 12.7 2.253 4.90 76.55
Y4 83.84 A3 70.54 Y4 1110 90 2237 625 7057
5 916 101 2.269 4.90 75.62
El Trabajo en Planta con las Mezclas - 799 150 2270 486 7578
de las Series Y y A Y.1 506 9.0 2239 573  73.32
La elaboracién en planta de las mezclas de las series " 581 9.4 2.242 5.60 73.70
Y y A ofrecié algunas dificultades derivadas del empleo A2 702 - — = a—
de la arena Maschwitz, Este material, debido a su finu- . 639 12.0 2.170 7.93 63.97

ra, es muy afectado por el contenido de agua, un aumen- . 592 11.5 2.140 921 62.88
to del cual, por sobre cierto limite, provoca perturbacio- - B
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La Tosca Como Inerte de Mezclas Asfalticas
en Caliente

Habiendo llegado a esta etapa de los trabajos se creyé,
no sélo haber agotado toda posibilidad de aplicar nuevos
materiales, sino que se consideré innecesario proseguir
la investigacién, toda vez que los objetivos sefialados se
habian cumplido y los resultados obtenidos podian con-
siderarse satisfactorios. Sin embargo, nuevos hechos de-
mostraron que este sentir era erréneo. En efecto, los
estudios hechos por Vialidad Nacional para el proyecto
de reconstruccién de los pavimentos de hormigén, en
caminos de fuerte trénsito, donde no era posible habili-
tar desvios para el mismo, dieron origen a la idea de
construir bases y sub-bases de mezcla asfaltica en ca-
liente, utilizande como inerte el material conocido con
el nombre de tosca, lo que di6 lugar a la construccién
de un tramo experimental en el km 57 de la Ruta 8.
Se dispuso, asimismo, que se estudiara en el laboratorio
de la planta de Boulogne la posible utilizacién de la
tosca como constituyente de las mezclas asfilticas apli-
cadas a la reconstruccién de los caminos de acceso a la
Capital Federal.

Caracteristicas de la Tosca Empleada

El material utilizado provenia de un yacimiento de
tesca ubicado en las proximidades de Ezeiza y estaba
constituido por un loess calcareo, con algo de plastici-
dad, y de granulometria variable con el grado de des-
menuzamiento que alcanzara, Aunque en la préactica se

denomina a este suelo calcireo con el nombre genérico
de tosca, el mismo esti lejos de asemejarse a las tos-
cas del sud de la Prov. de Buenos Aires o de La Pampa,
las cuales constituyen verdaderas formaciones rocosas.

Por el contrario, la tosca estudiada en Boulogne estaba
formada por particulas que podian partirse o desmenu-
zarse con una fuerte presién de los dedos, lo que evi-
denciaba que la fraccién gruesa que presentaba era sélo
producto de la aglomeracién de las particulas finas. In-
sistimos en sefialar esta caracteristica del material em-
pleado, para que el lector no se forme una impresién
errénea en el sentido de que esta tosca pudiera contener
una fraccién graduada gruesa, natural u obtenida por
trituracién, que eventualmente pudiera impartir a la
mezcla asfaltica una estabilidad derivada de una forma-
cién estructural analoga a la que se obtiene en los con-
cretos asfilticos a base de pedregullo de roca o tosca
dura.

No ha llegado al autor referencia alguna que indigue
que se haya empleado, en nuestro pais o en el extran-
jero, como inerte de mezclas asfélticas en caliente, un
material de las caracteristicas del descripto, Es por esto
que consideramos de interés el conocimiento de lo que,
en este aspecto, ha realizado Vialidad Nacional.

El Estudio de las Mezclas Asfalticas
a Base de Tosca

Las mezclas estudiadas para el tramo experimental de
la Ruta 8 estaban constituidas por un inerte formado
exclusivamente por tosca y estaban destinadas a la
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formacién de bases flexibles. Por el contrario, los estu-
dios que se hicieron en Boulogne estaban encaminados a
obtener mezclas asfalticas para utilizar en la construc-
cién de carpetas superficiales de rodamiento. Estas mez-
clas asfalticas debian, pues, ofrecer, ademas de las con-
diciones normales de estabilidad, una adecuada durabi-
lidad. Ya los ensayos de tosca-asfalto habian puesto de
manifiesto valores elevados para la estabilidad, del or-
den de las 1500 libras, y atin mayores. Para considerar
el aspecto de la durabilidad se decidié: a) emplear la
tosca, no como inerte unico, sino como uno de sus
componentes, y b) utilizarla totalmente desmenuzada o,
en su defecto, sélo la fraccién que naturalmente se en-
contrara en ese estado.

La razén para no admitir en la mezcla la fraccién no
desmenuzada de la tosca resulta evidente si se considera
que, como ya dijimos, dicha fraccién estd formada por
aglomerados sin consistencia y no por particulas firmes.
Su incorporacién a la mezcla asfiltica implicaria la
presencia en la misma de granos desmenuzables, no
aglutinados por asfalto y, por ende, de escasa resistencia
a los agentes atmosféricos y a la accién del transito. Por
el contrario la incorporacién de la fraccién fina o des-
menuzada, se considers que equivaldria a la de un
inerte arenoso de particulas elementales y que, ademas,
los fines de la misma se desempenarian, en cierto modo,
como filler. Los resultados de los ensayos y el compor-
tamiento en obra de las mezclas estudiadas parecen
confirmar estos supuestos.

Se proyectaron varias series de ensayos, a base de
utilizar como inerte una mezcla de tosca y arena Parana
fina, en combinacién con otros inertes y filler, y también

mas fueron deducidas experimentando con materiales
muy distintos a la tosca.

Por consiguiente, el contenido 6éptimo de asfalto en
las mezclas del Cuadro N© 14 fué determinado prescin-
diendo del porcentaje de vacios totales, por ser descono-
cidos los valores limites y optimos para esta propiedad.
Resulta claro que la presencia de la tosca es la causa
del aumento de los vacios y de la menor densificacién
obtenida en la probeta. Se hace patente, asimismo, su
influencia sobre el contenido éptimo de asfalto, resul-
tando éste, en general, superior al de las mezclas sin
tosca. Se ha constatado, ademis, que si se aumenta el
tenor de asfalto hasta cumplir la condicién de vacios en
la mezcla total que fija el Cuadro Ne 1 (5 a 7%), se He-
ga a contenidos aparentemente exagerados de asfalto, con
una caida en la estabilidad y una relacién asfalto|vacios
superior al limite establecido. Dichos contenidos tanto
mas elevados cuanto mayor es la proporcién de tosca em-
pleada

Queda asi abierto el interrogante sobre cudles serisn
los limites a fijar para el por ciento de vacios de la
mezcla total con tosca, plantedndose la siguiente alter-
nativa: adoptar un contenido bajo de asfalto, con vacios
elevados; o situar dichos vacios dentro de los limites
establecidos, o cercano a ellos, a costa de no cumplir
con las otras propiedades.

Una proporcién muy alta de vacios puede ser perju-
dicial, asi como un contenido insuficiente de asfalto, y
pareceria que debiéramos pecar mas bien por exceso de
betin cuando empleamos mezclas en las cuales la pre-

CUADRO N° 14

sin la adicién de éstos. En el Cuadro N? 14 se indica la .
composicién de los inertes y en el Cuadro N¢ 15 se or- Mezcla| Tosca ﬁ‘afé‘n% ﬁ;ﬁﬁ. ;ﬁ-ﬂi ];‘iflﬁ- 1:3.-1112"
denan ]o:s resultados para probetas de laboratorios con
;osi.alggsa]es correspondientes al contenido éptimo de Q1 20 40 . 40 . .
: Q.2 26 37 — 37 — —
El Contenido Optimo de Asfalto en las R.1 20 50 30 — — —
M 'osca
ezclas con T Ui 45 55 . . o o
2 35 — — —_ —
Puede observarse, en los resultados del Cuadro N? 15 H ®
que para el contenido Gptimo de asfalto, el porcentaje de V.1 25 68 — - — i
vacios en la mezcla total no se halla encuadrado dentro V.2 35 58 - — — 7
de !os valores limites establecidos en el Cuadro N° 1, V.3 33 58 — — — 9
alejandose, en algunos casos, en forma marcada. La exis- V4 23 68 = — — 9
tenc'ia de tosca en la mezcla hace que las normas y con- ’
clusiones del Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los X1 25 31 — el 44 —
EE. UU., a que hemos hecho referencia, no sean integra- X.2 20 30 = — 50 -
mente aplicables, lo que pudo preverse, ya que las mis-
CUADRO N°© 15
Dosage P 8 i
ES 85 g =
P - @ 29 3
g " ; ; | - 58 BE=) g 2 bl g
P lg | o || s |ga | g8 32| 8] 35| |2 |
5 a8 25 | <% | R= | B3 | 35| @ h §sr“ 3% EE
Q1 18.2 36.4 - 36.4 — — 9 450 11.6 2.072 10.77 63.94 83.45
Q.2 23.4 333 —_— 333 — — 10 748 — 2.074 8.91 69.99 83.74
R1 18.2 45.5 27.3 —_ — — 9 348 12.0 2.035 10.03 64.61 57.25
Ui 40.5 49.5 — — — — 10 890 12.0 1.964 12.48 61.19 54.81
U.2 315 58.5 — - —_ —_ 10 595 9.0 2.033 9.29 68.64 54.78
B § 22,7 62.0 — — - 6.3 9 800 6.7 2.076 8.93 67.67 59.66
V.2 31.8 52.8 — — — 6.4 9 1268 13.5 2.608 11.63 60.87 59.81
V.3 30.0 52.8 — — — 8.2 9 1478 11.6 2.108 7.32 72.19 62.06
V.4 21.0 61.8 — — — 8.2 9 1000 — 2.080 7.99 70.10 62.03
X1 23.2 28.8 - = 41.0 — 7 1343 10.8 2.193 6.39 70.63 86.44
X2 279 —_ — 7 876 10.0 2.188 6.79 69.34 91.88
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sencia de tosca puede ser, eventualmente, una amenaza
para la durabilidad. Por el otro lado, un exceso de li-
gante puede traducirse en una mezcla muy plastica o
carente de la rigidez necesaria y que, al tener sus vacios
saturados de asfalto o préximos a la saturacién, resulte
en una carpeta de superficie muy resbaladiza y/o sus-
ceptible de deformaciones. Consideramos que esta cues-
tién ofrece un amplio campo al estudio y a la experi-

mentacién.
Analisis de los Resultados

El analisis de los resultados del Cuadro N9 15 nos
lleva a conclusiones que juzgamos de sumo interés. La
influencia del contenido de tosca en la estabilidad de
la mezcla se pone de manifiesto en todas las series es-
tudiadas. Los aumentos que se obtienen con incremen-
tos relativamente pequefios de este inerte son muy no-
tables, como puede observarse comparando las mezclas
Q.1 con Q.2, y también U.1 con U.2. También puede
advertirse que, como para las mezclas de areno-asfal-
ticas, la adicién de filler eleva la estabilidad, siendo
su influencia aparentemente mas marcada en este caso.
Vemos, por ejemplo, que las mezclas V.2 y V.3 se di-
ferencian de la mezcla U.2 sélo en el contenido de
filler, y que un agregado de tan sélo 6,4 % de cste
material, hace que la estabilidad salte de 595 a 1268
libras, alcanzando 1478 libras para 8,2 % de filler.

La combinacién de tosca con arena Maschwitz (se-
rie R) mostré resultados poco alentadores, por lo que
no se insistié por ese camino. Tampoco la serie Q ofre-
ci6 perspectivas de interés, ya que los valores de esta-
bilidad logrados no acusan wuna mejora sobre otras
mezclas con contenidos similares de arena granitica.
Debemos sefialar, sin embargo, que en este caso esta
ausente el filler, Las mezclas de la serie X ofrecen el
mérito de una elevada estabilidad no obstante que en
la constitucién de su mortero no han entrado ni arena
granitica ni filler, dos materiales que normalmente se
especifican para aumentar la estabilidad del mortero en
los concretos asfalticos.

Los resultados obtenidos para las series U y V abren
un campo lleno de posibilidades en aquellos lugares
donde se pueda explotar yacimientos de tosca en for-
ma econémica. La mezcla Ul por ejemplo, en el ca-
so particular de la planta de Boulogne, permitia pres-
cindir totalmente del transporte ferroviario y eliminar
el filler, de elevado costo y dificil manipuleo, A este
respecto cabe hacer notar que todas las mezclas finas
que se estudiaron anteriormente alcanzaban los valo-
res requeridos de estabilidad sélo mediante la adicién
de filler, no pudiendo prescindirse de éste ni atin inclu-
yendo porcentajes considerables de arenas de tritura-
cién. Por el contrario, el empleo de tosea ha permitido
dosificar mezclas con buena estabilidad sin emplear fi-
ller ni arena de trituracién.

Por otra parte, las mezclas de la serie V, con por-
cientos moderados de filler, acusan aumentos substancia-
les de la estabilidad. Comparemos las mezclas de la
serie V con las de las series I o0 K (Cuadro N° 5). Ve-
mos que para dar estabilidad a una mezcla con inerte
a base de arena Parand, para iguales contenidos préacti-
cos de filler, es mas efectivo el agregado de 21 %% de
tosca (V.4) que el de 37 % de arena granitica (K.3).

La circunstancia de que tanto un aumento en la tosca
como en el filler eleva considerablemente la estabilidad,
ofrece la posibilidad de lograr, combinando adecuada-
mente ambos elementos, valores muy elevados para la
estabilidad, donde tal condicién fuera requerida o espe-
cificada. Obsérvese a este respecto, que los contenidos de
filler de la serie V, y atin mayores, pudieron aplicarse a
mezclas con porcentajes de tosca analogos a los de la
serie U. En Boulogne no se prosiguieron los estudios en
esa direccién por no considerarse necesario, a los fines
del trabajo a realizar, la obtencién de estabilidades mas
elevadas.
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El Costo de las Mezclas a Base de Tosca

La tosca empleada en las obras se extrajo de un ya-
cimiento existente dentro de la Zona Militar de Campo
de Mayo y situado a 15 kilometros de la planta, Las
caracteristicas de este material eran idénticas a las del
obtenido del yacimiento de Ezeiza. La tosca de Campo

de Mayo resulté a un costo que se deduce del siguiente
analisis:

$/t.

Derpcho de extraceitn o oo Y 3.00
EECEVACION W CRYTRT . o ey oisinire: sl binsbo i s s s 6.00
Transporte: 15 Km. 2 $ 0.75/tKm. ............ 1125
20.25

e e b Snshedoret dle b dl e et S 5.00

25.25

Considerando este costo para la tosca, v los ya consig-
nados para los otros agregados, el filler y el asfalto?,
se han calculado los costos de materiales de las mezclas
estudiadas, los cuales se consignan en la tltima columna
del Cuadro N? 15.

Elaboracién en Planta de las Mezclas
a Base de Tosca

Como hemos expresado, el estudio de estas mezclas se
efectué sobre la base de que se utilizaria solamente la
fraccion desmenuzada de la tosca. En consecuencia, el
trabajo en planta hacia necesario separar la {raccién
“gruesa” o, en su defecto, proceder al molido de la
misma. No obstante considerar este tltimo procedimiento
como mds racional, se utilizé el primero, por carecerse
en obra de los equipos de molienda necesarios. Por lo
demds, la separacién del material de rechazo se realizd
en las zarandas de la planta durante la operacién nor-
mal de la misma.

Este procedimiento ofrecia el inconveniente de que era
necesario pasar por el secador, y elevar hasta la zaranda,
la totalidad del material, para luego eliminar parte del
mismo. Ello implica un consumo anormal de combustible,

CUADRO N°¢ 16

iy Nz 8w 2 _g -

-ﬂ’ga ’Ug Og‘gg e ot
Mezcl S & : g 8 EEES
“ &% | B ‘?55 e EEE-

U.2 498 15 2.034 8.83 69.73
( " 630 15 2.021 9.41 68.23

Ul 885 13 2.010 9.37 69.25
- 532 1y 2.002 9.74 67.27
' 581 — 2,040 7.93 72.01
" 570 12 1.930 12.89 59.96
» 647 13 1.960 11.54 6294 .
" 833 15 ..1.998 9.83 67.02
- 653 15 1.959 14.59 62.83
" 706 15 2.060 7.03 74.56

V2 1089 12 2024 1056 6331
- 981 16 2033 1016  64.30
i 715 14 2054 924 6668
L 837 16 2007 1131 6149
“ 537 17 2018 1083 ' 6264

1 Durante el tiempo de desarrollo de los trabajos, el cos-
to de provision y/o transporte de los materiales sufrieron
variaciones menores. No obstante ello, el costo resultante para
las mezclas se ha calculado tomando para los materiales sus
precios iniciales, a los fines de un més fécil estudio comparativo.



toda vez que debe secarse Vv
calentarse el material de recha-
zo conjuntamente con el utili-
zado. Bra motivo, ademéds, de
una merma en el rendimiento
de la instalacién. Se considera,
pues, que al encarar trabajos
de esta clase debera disponersz
de una instalaciéon para molien-
da o zarandeo de la tosca, es-
timandose que la inversion que
tal cosa demande estara com-
pensada por la mejora en el |
rendimiento y la economia de
combustible.

En el Cuadro N? 16 se han
ordenado algunos resultados ob-
tenidos sobre probetas de plan-
ta con las mezclas a base de
tosca. |

Comportamiento de las
Carpetas con Mezclas
a Base de Tosca

AGn es prematuro abrir jui-
cio sobre el comportamiento de
estas mezclas en el camino,
dado el escaso tiempo transcu-
rrido desde la lonstrurcién de
las carpetas en las cuales se
utilizaron. Sin embargo, las ob-
servaciones efectuadas al pre-
sente muestran que, donde la
fraccién “‘gruesa’” de la tosca ha
sido eliminada en la proporcién
correcta, no se aprecia, en car-
petas de mas de un ano de
construidas, falla alguna, decla-
rada o incipiente, que pueda
atribuirse a la presencia de la |
tosca en la mezcla. Por el con-
trario, la elevada estabilidad que
la tosca le confiere se refleja
en la excelente terminacion que |
puede obtenerse con las pavi- |
mentadoras mecanicas y en las
ventajas derivadas de la posi-
bilidad de hacer actuar los
equipos de compactacién mien-
tras la mezcla aun mantiene
una elevada temperatura,

Donde la fraccién ‘‘gruesa”
de la tosca es incorporada a la
mezcla en una pjroporcion ex-
cesiva, se observa en la car-
peta un ‘picado’” proveniente de la aparicién, en la
superficie, de granulos de tosca, los cuales bajo la accién
del transito y del agua son desplazados, dejando pequefios
huecos. Esta condicién, sin embargo, no ha afectado la
durabilidad de la carpeta; y se observa que el efecto del
transito tiende a corregir, durante la época de verano, la
deficiencia anotada. No obstante ello, se considera conve-
niente tratar de evitar dicha condicién, reduciendo los
granos gruesos de la tosca al minimo préactico posible
para carpetas que han de recibir directamente el transito.

EXCELSIOR

Ensenanzas que Dejan los Trabajos

Los trabajos de Boulogne dejan un saldo 1til de expe-
riencia, en particular las que se derivan de la utilizacién
de la tosca en las mezclas asfalticas El empleo de este
material, de reducido costo en muchas partes de nuestro
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litoral, permite ampliar el campo de utilizacién de las
mezclas asfalticas en caliente. Al reducir el costo de las
mismas, se posibilita el empleo de estas mezclas no sélo
en carpetas, sino también en bases y sub-bases, capas de
emparejamiento, ensanches de calzadas existentes, recons-
truccién de viejos pavimentos, baches profundos, etcétera.

Por otra parte, la utilizacién generalizada de materiales
locales de bajo costo, tornara econémica la suplantacién,
en gran parte del pais, de los tratamientos superficiales
por carpetas asfalticas de superior calidad. La gran varie-
dad de arenas de todos los tipos, incluyendo las de méda-
no, que ofrece nuestro territorio, permite predecir que
sera posible combinar dos o mas de estas arenas locales,
con algiin tipo de filler, para producir el inerte aprop‘ado
para una mezcla asfaltica de buena estabilidad y a un
costo tal vez menor que el de un tratamiento superficial
que debe necesariamente utilizar agregados de trituracién
o gravas obtenidas por zarandeo y lavado.
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Costos de Produccién

Como dato ilustrativo citaremos algunos costos de pro-
duccién en la planta de Boulogne. [En mayo de 1955 se
elaboraren en la misma 3109 toneladas de mezcla tipo
U.l, siendo las inversiones real'zadas en dicho mes, las
siguientes:

BUeliDs % Sovhalamiek ot b i e e $ 23.000
Algquiler de equieg bl ol » 16480
Matariales ' .., Souianiseis: Hes bl BRIl »  144.470
Combustible y lubricantes ............... » 30276

Inversién mensual ............¢ .0s $ 274226

Costo unitario resultante: 88.20 $/o.

Dicha mezcla se colocé a razén de 131 kg/m2 en un
espesor promedio de 6.6 cm. resultando, pues, la mezcla
a razén de 11.56 $|m* de carpeta. Del total de las 3100
toneladas producidas se utilizaron en esta carpeta sélo
2681 toneladas de mezcla, con las cuales se construyeron
20.445 metros cuadrados de carpeta, con la siguiente
inversién:

Sueldos: ¥ ‘jornales o5t oo taiiutcaie s $ 21.000
Alquiler de SQUIDOB . autvivin s sion e »  20.880
Riego do lign & 0 Lo vt i aaiinnamtaiaic /7 o 6.000
Combustibles y Lubricantes .............. , 3.000

$ 50.880

Costo unitario resultante: 2.49 $/m?2.
Costo unitario total (exe. transporte): 14.05 $/m2,

PORTLAND

HOUSTAIA AROENTINA

COMPANIA ARGENTINA
De Cemento PORTLAND

RECONGUISTA 46 - BUENOS AIRES ® SARMIENTO 991 - ROSARIO

18 — CARRETERAS

En el anilisis anterior no se han hecho jugar los
gastos generales ni el costo de reparaciones y repuestos
del equipo, Pero, por otra parte, cabe sefialar que el
costo umitario de construccién de la carpeta hubiera
sido menor si la totalidad del material producido se
hubiera empleado en la misma, como es lo corriente en
una obra caminera normal,

El Rendimiento Puede Mejorarse

Es posible aumentar substancialmente el rendimien-
to de un equipo de esta clase con medidas tales como
premios a la produccién, turnos de trabajo corridos,
agilizacién de trdmites de rutina Yy otras que seria mi-
nucioso enumerar. En trabajos donde la incidencia del
equipo sobre el costo de produccién es tan marcado
(méxime al disminuir el de los materiales) un aumento
en el rendimiento hace disminuir considerablemente el
costo de la produccién.

Si, por ejemplo, la jproduccién del mes de mayo de
1955 hubiera sido, digamos, un 20 % mayor y conside-
rando que, en tal caso, los rubros combustible y mate-
riales aumentaran paralelamente, el costo unitario de
la produccién hubiera sido de $ 82.87 la tonelada, o sea
6,17 % de reduccién sobre el costo real. Igual aumento
porcentual aplicado a la construccién de la carpeta
hubiera reducido su costo a 2,15 $/m2, 0 sea en un
13,7 '%. En consecuencia, un aumento de sélo 20 % en
la produccién de un mes hubiera reducido el costo uni-
tario de 14.05 a 13— $/m2, vale decir en un 7,5 '%.

La Producciéon en la Planta de Boulogne

Como se ha mencionado, la produccién de la planta
de Boulogne durante los dos afios y tres meses que la
misma estuvo en operacién fué de 62.189 toneladas. Los
dias laborables durante dicho periodo fueron 360, lo que
arroja un promedio de 13,5 dias laborables por mes, Las
causas de paralizacién fueron, en orden de importancia,
las siguientes: mal tiempo y/o calzada himeda; desper-
fectos en el equipo; cambios en el lugar de trabajo; falta
de combustible y falta de materiales.

Los desperfectos en el equipo fueron causa importante
de paralizacién debido a la casi imposibilidad de conse-
guir repuestos y ser necesario proceder a la fabriracién
de los mismos. Por otra parte, la necesidad de atender a
trabajos extraordinarios, ajenos a la labor especifica en
las rutas, obligé a frecuentes traslades del equipo del
camino, con la consiguiente demora y merma en el
rendimiento.

Estas y otras circunstancias que omitimis en mérito
a la brevedad, fueron causa de que la produceién no
haya alcanzado valores mas elevados. Muchos de estos
factores de paralizacién o demora, se hallan necesaria-
mente ausentes en una construccién caminera de tipo
normal. En consecuencia, las cifras de produccién de la
planta de Boulogne no deben considerarse como tipicas.
Por otra parte, ciertas medidas para mejorar el ren-
dimiento, en particular las que tienen atinencia con el
trabajo obrero no pudieron ponerse en practica.
Por otra parte, al régimen de obras ejecutadas directa-
mente por administracién son anejos los tramites, ne-
cesariamente dilatorios, para el cumplimiento de dispo-
siciones legales que rigen las relaciones entre el Estado,
por una parte, y los proveedores, transportistas, talleres
particulares, etc., por la otra.

Se considera no obstante, que se ha logrado reducir
a un minimo la influencia de los factores adversos que
se presentaron y que se han cumplido los propésitos
que se tuvieron en vista al disponerse la instalacién de
la planta de Boulogne.

Buenos Aires, noviembre de 1955.



Reseiia Historiea de la Vialidad Argentina

Los Caminos del Pais, Antes

y Después de la Sancion de la Ley 11.658

El que sigue es un resumen de un trabajo original del Sr. Eugenio Carte,
de la Provincia de San Juan, que fue presentado al concurso que organizo
esta Asociacion con motivos de la celebracion del XXV Aniversario de 1a
promulgacion le la ley nacional de Vialidad.

DESDE el paso inicial del hombre, todo fue camino.
La huella a través de la selva o el paramo mar-
o6 el hito de un primer intento de civilizacion,

A partir de los sélidos senderos construidos por
los emperadores romanos, las vias Appia, Flaminia,
Emilia, Augusta y Aurelia, red troncal de incuestio-
nable trascendencia técnica y estratégica, la huma-
nidad marché en afanosa busqueda de superacion.

Advino entonces el ferrocarril que determind un
jalén en la historia de las comunicaciones humanas.
Después llego el automovil y, con él, renacié el auge
de los caminos.

Volvimos al camino y vamos a radiografiarlo en
nuestra patria, en la cual para Alberdi gobernar era
poblar. Si pensamos que la cbra vial contribuyé a
crear ciudades y poblaciones y a fundar la prosperi-
dad argentina, debemos convenir que el camino ha
sido y, seguira siendo, un poderoso factor de gobier-
no.

Los Incas Precursores

Asi como los emperadores de la Roma antigua —tal
el caso de Apius Claudius quien inmortalizaba su
nombre 312 afios antes de Cristo en la via que per-
pettia su recuerdo—, en América del Sur los incas
protagonizaron portentosas construcciones.

El territorio de aquel imperic, extendido desde la
mitad sur del Ecuador de hoy, comprendia todo el
Perti, Polivia, y la regién norte de Chile hasta las
orillas del Maule. En ese mundo, doce millones de
seres, desde el siglo XII al XV de nuestra era, for-
jaron una sorprendente cultura.

Expresa Fernando Marquez!, en el subtitulo:
“La cultura de los incas”, estos conceptos: “La ruta
no es s6lo un medio de comunicacién, no es mera
obra publica. Es sobre todo, un instrumento politico,
de penetracién, de unificacién y de control de las
provincias del Imperio.” Y apuntando a la intrepi-
dez con que los hijos del Sol acometieron la obra vial
indispensable a esos fines, sefiala: “La ingenieria
incaica demuestra toda su incuestionable maestria
en estos caminos estratégicos. E'la vence todos los
obstaculos: la puna, los torrentes, las asperas pen-
dientes de la montafia, los arenosos paramos de la
costa, los bosques tropicales de 1a region de los Yun-
gas: nada ha podido detenerle.”

Sobre el particular, Marquez, refiriéndose especi-
ficamente a los caminos de esta colectividad extra-
ordinaria, explica gue “en la llanura los caminos son
suficientemente anchos como para que seis caballe-
rog puedan galopar de frente, segiin el dicho de Je-
rez. En los valles, segiin Cobo, sélo dos podrian ha-
cerlo. En la costa y los llanos suelen estar bordea-

1 Tomo Il de la ‘“‘Historia de América’, dirigida por Ricardo
.evene,

dos de arboles —ya algarrobos, ya guaca o pacae—
y flanqueados de canales, asi como amojonados.”

De la plaza principal del Cuzco, Huacaypata, par-
tian cuatro caminos, uno de los cuales aun muestra
sus westigios en territorio argentino y chileno, man-
teniendo el nombre de Camino del Inca. Una de
aquellas rutas troncales llegaba hasta las provincias
existentes hasta Quito; la segunda, Conde Suyo, atra-
vesaba las regiones en direccién al mar del Sur o Pa-
cifico; la tercera Coya Suyo, fue la via de comuni-
cacién hacia Chile y, por Gitimo, Ande Suyo, condu-
cia “a todas las tierras questin en las montafias de
los Andes, que se extienden en las faldas y vertientes
dellas”. Las referencias anteriores, del autor Cieza
de Leon, fueron ampliadas por Baudin, quien soste-
nia que, en rigor, dos eran los grandes caminos pa-
ralelos del sistema peruano —el de la sierra y el
de los llanos— uniéndose entre si, de tanto en tanto,
por una suerte de caminos secundarios.

El sistema de las rutas paralelas y comunicadas
hacia factible el rapido envio de efectivos militares,
vy daba, al soberano, el medio de tener noticias di-
rectas de dos provincias simultaneamente, durante
sus viajes de inspeccién. Los rios eran cruzados me-
diante puentes colgantes como el de Apurimae, cer-
cano al Cuzeo, o f otantes como el de Desaguadero,
no lejos del Tiahuanaco.

Junto a estas construcciones viales levantabanse
los tampus, edificios o refugios, depositos de muni-
ciones y vituallas, de distinto tamafo, segn fuera el
transito de las rutas.

Objetivo también esencial de aquellos senderos
primitivos de América, lo constituyo el servicio de
los chasquis o cOTTeos, que realizaban extensos reco-
rridos portadores de mensajes. Atribuyese tal siste-
ma al Inca Yupanqui y estaba a cargo de individuos
atléticos y fornidos, sujetos —segin Morna— a un
sistema alimentario especial sobe la base de maiz
tostado. Los trayectos se dividian en postas que
guardaban entre si distancias variables.

La importancia de los caminos que desde el Cuzco
avanzaban en direccién meridional, queda sefialada
por su posterior utilizacién por los conquistadores
hispanos. s

Con acierto expresa el Ing. Teodoro Sanchez de
Bustamante, acerca de este particular: “Es intere-
sante hacer notar que la traza de esas primitivas ru-
tas americanas dentro de nuestro actual territorio,
son las que hoy siguen, en rasgos generales, las ru-
tas naciona'es al norte y al oeste”. El delineamiento
de esas vias rudimentarias dieron origen a las “ca-
rreras de postas”, a través de las cuales viajaban los
correos de 1a época de la Colonia, y ain de los pe-
riodos posteriores. Seglin este autor, el sistema de
referencia estaba asi formado: “Carrera de Postas a
Potosi y Lima: En el territorio de la actual Repi-
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blica Argentina, unia las siguientes lccalidades prin-
cipales: Buenos Aires, Pergamino, Arroyo del Me-
dio, Cruz Alta, Cérdoba, Santiago del Estero, Tucu-
mén Salta, Jujuy y La Quiaca,

Carrera de Postas al Paraguay: Unia Buenos Aires
con Puente de las Conchas, Capilla gel Pilar, Cha-
cras de Areco, Chacras de San Pedro, Arroyo del
Medio, Arroyo Seco, Carcarana, Santa Fe, Bajada
del Rio Parana, Hernandarias, Feliciano, Santa Lu-
cia, Corrientes, Misiones ¥y Asuncion del Paraguay.

Carrera de Postas a
Chile. Esta ruta se
apartaba del camino de
Buenos Aires a Cérdo-
ba a la a'tura de Cruz
Alta, y seguia hacia Rio
Cuarto, Morro, S. Luis,
Mendoza y Chile,

Carrera de Postas en-
tre Tucumdn y Mendo-
za: Vinculaba a Tucu-
man, Famailld, Grane-
ros, San Ignacio, La Vi-
fia, Padin, Santa Crug,
Catamarca, Valle Fértil,
San Juan y Mendoza,
El trafico postal entre
Buenos Aires y Monte-
video se hacia por me-
dios fluviales y terres-
tres.

Tal como los incas lo
hicieron en el sur, en el
terr‘torio mexicano de
Yucatan, naturales del
norte americano aco-
metieron muchas e im-
portantes obras camine-
ras que datan del afio
400 de nuestra era.

Se ha expresado, con
acierto, que a pesar de
poseer los indigenas de
nuestro continente ca-
minos pavimentados
desconocian la rueda y
el caballo como elemen-
tos de transporte. EI
animal de carga era la
llama y el transito mas
veloz lo hacian los chas-
quis o correos.

Don Juan de Garay
¥ los Caminos

Expresa Paul Grous-
sac !, que el 9 de abril de
1578 €l licenciado Torres
¥ Vera, obrando en su
calidad de adelantado y
capitan genera’ del Rio de la Plata, le requeria a Juan
de Garay, con urgencia, la respuesta a su notificacion
del 4 de diciembre de 1577. :

Asegura Paul Groussac que la correspondencia co-
mun entre Lima y el Plata solia tardar, por el 1570,
dos meses o mas. Pero existia también la probabili-
dad de que el correo virreinal abreviase el lapso, ha-
ciendo a lomo de mula el recorrido de 449 leguas de
postas con sus pertinentes paradas, en los 30 dias que,
desd_e_el siglo XVII, fueron de reglamento para el
servicio,

Después de llenarse todos los tramites de la buro-

1 ‘“*Mendoza y Garay. Las dos fundaciones de Buenos Aires’’,
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Facsimil de la 1¢ pag. del Nv 5 de la “Gaceta de Buenos Aires’"

cracia peninsular, don Juan de Garay fundaba Bue-
nos Aires el 11 de junio de 1580,

La preocupacién del fundador hacia las realizacio-
nes viales queda confirmada por la circunstancia de
haber concebido el trazado de la actual calle Riva-
davia, -

A la obra gubernativa del virrey don Juan José
Vértiz habria que anotar, como uno de sus trabajos
principales, 1a iniciaciéon del pavimento de la futura
capital argentina.

Mas adelante, el Real Consulado de Buenos Aires,
creado en 1794, y del
que fuera secretario don
Manuel Belgrano, pro-
yecté abrir, por Patago-
nes, un camino al Paci-
fico.

En los Comienzos
de la Repiblica

El primer gobierno
patrio tomé, el 3 de
agosto de 1810, diversas
providencias concer-
nientes al trazado y
conservacion de rutas,
iniciando una labor vial
que, con distinta inten-
sidad, ha acompanado

.la marcha progresista
de la Repuiblica.

El N* 5 de la “Gazeta
de Buenos Aires”, del
sabado 1°¢ de febrero de
1817, da a conocer un
decreto dictado el 24 de
enero de ese mismo afio
por el Director Supre-
mo don Juan Martin de
Pueyrredén, En virtud
de esa medida se nom-
bra una Comisién de
Caminos. Integraban el
organismo los senores
Felipe Senil osa, Grego-
rio Collazo y Martin Jo-
sé Gonzalez. En los con-
siderandos del histérico
documento se expresa,
entre otras cosas: “Con-
siderando que el arreglo
de los caminos para el
iransito de abastos de la
ciudad y 'a eémoda cir-
culacion de los frutos de
la campafia ofrece los
resultados méas impor-
tantes para la abundan-
cia del mercado y el fo-
mento de los agriculto-
res en los transportes

menos costosos de los productos de su industria”. En
seguida, al puntualizarse las deficiencias advertidas en
el cuidado de los caminos por parte de la policia, afia-
diase: “Vengo en determinar que desde luego se erija
en esta capital una Comisién de Caminos para que,
dedicada a discurrir quanto conduzca 4 la comodidad,
aseo y buena direccion de ellos, proponga los medios
de ponerlos en la mayor perfeccion posible, y de con-
servar'os con la propiedad que es debida baxo las
bases de establecer una salida principal al Oeste de la
ciudad, y otra hacia la parte Sud: que estos caminos
se lleven hasta la mayor distancia posible, cuidande
con particular atencién de la firmeza del pavimento:
que de ellos salgan las ramificaciones competentes
los pueblos de la campafia”, ete.
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economizard a los contribuyentes mas de
150 millones de pesos por cada 100 km de camino

Mds caminos, de mejor calidad, con iguales inversiones!

En materia vial es importante establecer “cémo y cuan-
do” debe invertirse el dinero. Hay muchos ejemplos de-
mostrativos de las enormes ventajas que reporta comprar
calidad. La calidad rinde continuados y substanciales divi-
dendos durante la vida atil.

El hormigén proporciona ano a afio substanciales eco-
nomias de conservacion. Estas economias pagan con creces
la inversion en la calidad de hormigén. En el ejemplo ilustra
do el hormigén economiza § 1.500.000 por kilometro en 30 ahos.
Este econémico pavimento deju mas fondos disponibles para pa-
vimentar olros caminos.

Las razones que influyen en la economia de conserva-
cién son bien simples. E1 hormigén no requiere tratamien-
tos superficiales progresivos, ni la construccién periddica
de nuevas carpetas de desgaste, items ambos muy costosos.
Su conservacion rutinaria es también, muy poco onerosa.

Vida otil durante mas de 50 aiios

El pavimento de hormigén jamas pierde su resistencia.
En realidad su resistencia aumenta de afio en afio. El hor-
migdn no es flexible, no se deforma al paso de los vehicu-
los, ni se “ahuella’. Las estadisticas demuestran que la vida
atil de los pavimentos en servicio es de 30 anos. Pero con
el desarrollo de la técnica moderna los que se construyen
actualmente alcanzardan a los 50 6 mas anos, asegurando
durante tan dilatado periodo la circulacién suave y cémoda
del transito. Es el pavimento mas econémico para los con-
tribuyentes del presente y del futuro. El hormigén significa
economia de impuestos y una real valorizacién del peso.

Por estas razones, agregadas a otras de ventajas técnicas,
el hormigon debe ser seleccionado con preferencia para la

pavimentacion vial.

El grafico ilustra sobre los costos totales (amortizacion
del costo de construccion mas la conservacion), compara-
tivamente para pavimento de hormigén y flexible en un
tramo de pavimento de 100 km de longitud; calculado para
un camino con datos locales y reales.

ECONOMIAS POSIBLES CON EL HORMIGON EN 100 Km DE
PAVIMENTO DE 7,30 m DE ANCHO
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INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 Buenos Aires

Seccionales:

CENTRO: Rivera Indarte 170, Cordoba. NORTE: Munecas 110,
Tucuman. SUR: Calle 50 N° 610, La Plata. DELEGACION BARI-
LOCHE: C. C. 57, S. C. de Bariloche. LITORAL: Sarmiento 784,
Rosario. CUYO: Patricias Mendocinas 1071, Mendoza. CAMPO
EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez, Prov. de Buenos Aires
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Nétese el interés, desde los primeros tiempos del
movimiento emancipador, por la difusién de los ca-
minos troncaes, siempre considerados decisivos como
promotores del bienestar econémico y progreso social.

Bernardino Rivadavia suscribié, el 5 de mayo de
1826, el decreto por el que se creaba el Departamen-
to de Ingenieros Arquitectos, con el propésito de pro-
yectar, ejecutar y conservar las obras publicas, inclu-
yendo los camings, El 9 de mayo de 1827 ordend la
apertura de una via —la continuacién de la actual
calle Callao— y de otras que, originadas en ella,
se internaban en direccién oeste como rutas de ac-
ceso a la ciudad de Buenos Aires.

En vista dge la estrechez de las calles aldeanas, ex-
presa don Ricardo Piccirilli! que el presidente es-
tablecid, por decreto, que: “Cuando algunas de las
calles comprendidas dentro de la linea de demarca-
cion de la ciudad tuviesen en sus dos extremidades
mayor anchura que la fijada en el decreto del 7 de
diciembre de 1824, no sera disminuida, informando-
se la delineacién de una manzana por iguales distan-
cias levantadas sobre el eje que serd determinado
por los dos puntos céntricos ge sus dos aberturas, en
los extremos de la misma manzana, debiéndose to-
mar a término medio cuando dichas dos anchuras no
fuesen iguales”,

Mediante el decreto del 17 de febrero de 1826 se
encaraba el servicio de postas y correos. El 13 de
mayo de ese mismo afio expresaba, al instituir la Di-
reccibn General de Correos, que debian promoverse
“todos aquellos medios que contribuyan a facilitar la
comunicacién, aumentar la concurrencia y el esti-
mu'o, y activar el movimiento de los intereses y la
influencia de las luces”. Y agregaba: “Entre lo que
mas eficazmente consulta estos objetos es sin duda
proveer a la policia y seguridad de los caminos, fa-
cilitar los medios de transporte, proporcionar a los
transetintes y al comercio todas las comodidades ne-
cesarias, y crear de este modo una accién rapida ¥y
vigorosa que obre poderosamente en la prosperidad
de la Repuiblica”,

Durante la larga noche rosista no fue considerable,
por cierto, lo realizado en materia vial, No obstante,
en esa época se construyeron dos puentes de madera
sobre el Riachuelo y se empedré la calle Rivadavia,
desde Plaza de la Victoria hasta las cercanias de la
iglesia de San José de Flores.

Con todo razén afirma el Ing. Sanchez de Busta-
mante que en la época anterior al advenimiento de
los ferrocarriles los caminos desempefiaban funcio-
nes que luego asumieron aquél'os, “Eran —agrega—
rutas primarias de grandes longitudes, que servian
principalmente para unir las ciudades y poblaciones
del interior y que fuera de alguna alcantarilla o
puente no eran mas que huellas. Técnicamente estos
caminos eran deficientes, pero bastaban para el tran-
sito a sangre que entonces se desarrollaba”. El men-
cionado autor sostiene que aun esas vias elementales
faci'itaron la prosperidad de las zonas agricolas, ga-
naderas e industriales, en las cuales fue preciso ela-
borar una densa red caminera de acceso a las esta-
ciones ferroviarias.

Durante la seginda mitad del siglo pasado hasta
los comienzos del actual, fueron cayendo en desuso
las vias que, uniendo grandes distancias, encontraban-
se en las zonas de influencia del ferrocarril.

Sarmiento, Precursor e Inspirador de la
Vialidad Nacional

El 12 de setiembre de 1855, durante la primera pre-
sidencia de Urquiza, quedé sancionada la ley nime-
ro 43, de Vialidad. Por ella se autorizé al Poder Eje-
cutivo para efectuar os gastos que demandaren la

1 “Rivadavia y su tiempo’, dos tomos del mencionado autor.
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apertura, conservacién y seguridad de un camino
carril que comunicara las provincias del norte con
Parana, a la sazon capital de la Confederacion.

Con fecha 13 de diciembre de 1855 escribia D, Do-
mingo Faustino Sarmiento en “El Naciona.” sobre el
abandono que advertia en la vialidad. “En todas par-
tes los gobiernos estan obligados —expresaba— a dar
al pueblo dos cosas que ellos no pueden darse siem-
pre: caminos y educacién ptiblica, porque ni los ri-
cos pueden construir un pedazo de camino, ni los po-
bres educar a sus hijos, y la sociedad tiene siempre
necesidad de caminos generales y de educacién ge-
neral.”

Un afio después, el 9 de enero de 1856, el grande
hombre manifestaba en “El Nacional”: “Por fin ve-
mos abrazada la idea del macadamizado en algunas
de nuestras vias publicas. El propuesto por el sefior
Duteil promete llenar todas las condiciones que aguel
sistema requiere para ser efectivo”., Y agregaba mas
adelante: “;Hasta cuindo se derrochara dinero en
satisfacer necesidades gel momento, sin relacién al
porvenir y de un plan meditado de viabilidad? Para
terminar diciendo “Esperamos a salir de este pan-
tano de indios, mazorca y moderantismo quietista y
oscuro que se rie bajo el poncho de las ideas y del
progreso posible, y entonces la opinién, el Gobierno
¥ el capital extranjero concurririn a sacar a este
pais del circulo wvicioso en que se abisma; falta de
caminos para pob arse, falta de poblacién en la cam-
pania por falta de caminos para explotar los pro-
ductos; y luego por falta de caminos perdida la mi-
tad de la riqueza adquirida; por falta de camino la
pob'acién se desparrama a criar ganado, que es un
producto que marcha sin pagar fletes. Y a causa de la
diseminacién de la poblacién e] ganado es indefen-
dible y se o roban los indios, matando la poblacién”.
antes de su sancién, la necesidad de “un meditado
plan de viabilidad”.

Sarmiento, tan fecundo en ideas dinamicas, se pre-
senta como verdadero precursor de la ley 11.658 de
Vialidad Nacional, al propugnar, setenta y seis afios
antes de su sancién, la necesidad de “un meditado
plan de vialidad.”

En “El Nacional” del 3 de marzo de 18571, re-
dacta el autor de “Facundo” un articulo titulado
“Peaje”. En él puntualiza que hasido muy mal re-
cibido el decreto que impone un peaje sobre los
vehiculos y recuas de animales en transito por el ca-
mino de San José de Flores. Sobre este asunto opi-
na: “Sea de ello lo gue fuere, las gentes irreflexivas
miran siempre con prevenciéon toda erogacién que
el interés publico exige. En cambio, no tienen los
pueblos atrasados caminos; en cambio, esos mismos
que reciben mal un impuesto pagan el doble y a ve-
ces cien veces tantos mas del impuesto en demoras,
manutencién y salarios de los peones, pérdida de bue-
yes y destruccién de das carretas y carruajes”. Dice
mas adelante que “hace un afio que se propuso a un
empresario permitirle cobrar un peaje a condicién
de hacerse responsable de la perfecta conservacién
del camino. El empresario pidié nueve pesos por ca-
rreta, cinco por coche y varias asignaciones por ca-
da animal, hasta los ensillados que transitasen por
el camino, considerando apenas suficiente el pro-
ducto de este subido peaje para pagar el trabajo in-
cesante de reparaciones.”

Aqui lo substancial de la proposicién de Sarmien-
to ¥ lo que nos hace considerarlo como inspirador de
la vialidad argentina es la siguiente expresién que “e
pertenece: “Cada carreta inuti'iza en cada viaje una
parte de caminos, y el peaje que se le impone no es
mas que la legitima devolucién de un capital que
consume, ;Por qué no ha de pagar cada uno el dafio
gue hace?”

1 Obras completas de Sarmiento, tomo 26, paginas 173-174.
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El Nuevo Peaje de la Ley 11.658

Ese fue el principio establecido por la ley 11.658,
en su articulo 12, al crear el Fondo Nacional de Via-
lidad, que se formaria, entre otros recursos, con los
siguientes: “19 — Impuesto adicional, durante 15
anos, de m$n. 0.05 por litro de nafta, y de 15 por
ciento al valor sobre el precio de venta por mayor
que corresponda por Kg a los aceites lubricantes
de motores a explosion. Estos impuestos deberan ser
abonados por las empresas productoras o expendedo-
ras desde la fecha y en la forma que lo establezca
esta ley y o reglamente el Poder Ejecutivo”. Obvio
resulta deducir que los propios usuarios de los ca-
minos contribuian, gracias al creciente consumo de
combustibles liquidos, a costear ese f{ributo hecho
efectivo por las empresas mencionadas. (No repre-
sentaban, acaso, un nuevo tipo de peaje?

Ubiquémonos en el Congreso de la Naciéon del ano
1871. E1 presidente Domingo Faustino Sarmiento lee
su mensaje al cuerpo legislatvo. En el subtitulo
“Puentes y caminos”, correspondiente al Departamen-
to del Interior, revela la realizacién de muchos de
sus enunciados. Anuncia ahora: “En un pais como
el nuestro, que reconoce por causa principal de su
atraso relativo lag grandes distancias que separan a
las poblaciones entre si y el aislamiento de los hom-
bres, es buen sistema de gobierno el que consiste
en destruir estas causas, facilitando la comunicacién
rapida de cosas y personas. A esta vital necesidad
responde el anhelo con que los gobiernos han ftra-
bajado por dotar al pais de vias de comunicacion,
y el actual no ha hecho sino seguir en este propo-
sito desarrollando la viabi'idad de la Repiiblica. Se
han terminado y prestan ya servicics al pablico va-
rios de los caminos contratados el afio anterior y
otros muchos se hallan en ejecucién.

En 1873, el mensaje de Sarmiento a los legislado-
res puntualiza que con las inundaciones registradas
ese ano han sufrido mucho los caminos carriles, puen-
tes sobre rios y aun ferrocarriles. No obstante, ex-
presa que con las lineas de hierro decretadas o con-
cedidas “estaremos dentro de poco a la altura, en
materia de viabilidad, de las naciones mas adelan-
tadas”.

Bartolomé Mitre

No resistimos el deseo de glosar, siquiera suscinta-
mente, la obra caminera enunciada y llevada a efec-
to, previamente, por la histérica presidencia de Mi-
tre, limitada por la guerra con el Paraguay y los
graves conflictos politicos internos, Empero el ilus-
tre estadista noticia en su mensaje a la Asamblea Le-
gislativa, en el Congreso de la Nacion, el 5 de mayo
de 1863: “Los caminos publicos que ligan la capital
con las demas provincias y a éstas entre si han lla-
mado también la atenciéon del gobierno. Comprende
que la facilidad de la comunicacién ha de traer gran-
des bienes al pais, y tiene a la vista mejoras de tras-
cendencia, que en el transcurso del tiempo ha de
realizar”. Agrega que el Poder Ejecutivo tiene ya
un plan para la construccion de puentes, caminos y
otras obras anilogas en las provincias de Santa Fe,
San Luis y Mendoza, y espera que en brevisimo lap-
so se efectiien trabajos analogos en Coérdoba, La Rio-
ja, Salta y Tucumin con la cooperacion de los res-
pectivos gobiernos locales.

Fue, precisamente, durante la presidencia de Mi-
tre que se sanciond, el 12 de octubre de 1863, la ley
N¢ 61, que autorizaba la emisién de un millén de
pesos “en acciones de puentes y caminos” y “todos
los deméas gastos que a este ramo se refieren”.
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[nversiones en Caminos

En los 46 afios comprendidos entre 1858 a 1903, so-
lamente se habian gastado en la actividad caminera,
en todo el pais, 7 millones de pesos. Los fondos des-
tinados a ese objeto senalaban el escaso promedio
anual de 160.000 pesos. :

Se reacciono, en parte, contra esta evidente mo-
rosidad, en 1904, al sancionarse .a ley 5.315. Los re-
cursos obtenidos merced a este instrumento legal
se emplearon, a partir de entonces, en el trazado de
caminos de acceso a las estaciones ferroviarias. De
tal forma, y a fin de estimular el auge de la agri-
cultura, en especial de la horticultura, se destiné por
ano la cantidad de $ 4.400.000 a esas vias.

Hasta 1930 inclusive, el Congreso sanciond las leyes
precitadas, entre las cuales cabe mencionar la ntime-
ro 11.539 de presupuesto general de 1929, que en su
anexo “L”, “Trabajos Publicos”, consignaba créditos
para determinadas obras en puentes y caminos, por
un total de $ 27.886.000.

La incorporacién de los automotores a la vida ac-
tiva de la Nacién trajo como corolario inmediato la
necesidad de estructurar planes organicos y perma-
nentes en lo vinculado con los caminos. La suerte de
éstos ya no podria quedar supeditada a la variable
accion estatal, de acuerdo a los recursos disponibles
del erario. Asi en 1931 se imputaban partidas espe-
ciales para el mejoramiento y conservacién de rutas
de tierra, como también para la construccién de los
primeros pavimentos firmes.

La Ley 11.658, Revolucién Legislativa

Al siguiente afio la fijacién de un sobreprecio a la
venta de nafta, por espontineo ofrecimiento de los
vendedores de combustibles, implicaba un encomia-
ble anticipo de la sancién de la ley 11.658. Posibili-
taba asimismo la inversién de 23 millones de pesos
para trabajos wviales. Lo mas importante de ese he-
cho surgia de la comprobaciéon de que el consumidor
aceptaba sin protestas la aplicacién de un impuesto
que habria de permitir la sorprendente evolucién de
la vialidag en nuestro territorio.

La obra de real envergadura en relacién con los
caminos iniciése en 1932 con la sancitén de la ley que
creaba la Direccién Nacional de Vialidad y fue pro-
mulgada el 5 de octubre de aquel afio. Puesto en vi-
gor ese instrumento legal, el presupuesto de viali-
dad ascendié a 50 millones de pesos.

En la primera memovia de la Direccién Nacional
de Vialidad se expresaba: “La ley sancionada —co-
rresponde a este Directorio destacarlo— fue el re-
sultado de la colaboracién concurrente y unanime de
los sefiores legisladores y del Poder Ejecutivo. Al
proyecto de este tiltimo se sumaron los de los dipu-
tados D. Carlos R. Moret, Alfredo L. Spinetto y Car-
los R. Pueyrredén.” Se aclaraba, a continuacion, que
los citados proyectos fueron tratados conjuntamente
por dos comisiones de la Camara de Diputados de
la Nacién: la de Obras Publicas constituida por los
diputados Nicanor Costa Méndez, Antenor R. Ferrey-
ra, Alejandro Castifieiras, Manuel Gonzalez Guerri-
co, Jacinto Oddone, Clodomiro Pereyra y Leén P.
Tourres, La de Comunicaciones y Transporte estuvo
compuesta por los miembros de la cAmara joven Car-
los A. Pueyrredén, Alfredo L. Spinetto, Marcelino
Buyan, Alberto Cortes Arteaga, Damian Fernandez,
Rufino Inda y Marcos E. Rojas,

La sancién de la ley lograba la formacién del Fon-
o Nacional de Vialidad, aportado por los impuestos
a la nafta y a los aceites lubricantes.

Desde e] 18 de noviembre de 1932, en que los
miembros dei Directorio del organismo asumian ofi-
cialmente sus cargos, se inicia un periodo de intensa
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labor. El primer presidente de la reparticién, Ing. Jus-
tiniano Allende Posse, manifestaba: “El largo perio-
do de gestiones iniciales se ha cerrado, Ha terminado,
sefiores, la hora de los proyectos y debates. Desde
hoy se abre el ciclo de la aceién. Las palabras huel-
gan. Debemos aplicarnos al trabajo con la mayor
energia y con un solo objetivo: realizar la gran obra
que las circunstancias exigen”, En seguida subraya-
ba la seria responsabilidad confiada, informando que
la ley 11.658 disponia la inversién de 25 millones de
pesos anuales para el trazado de caminos en la ca-
pital federal y provincia de Buenos Aires, 14 millo-
nes en Santa Fe y Cérdoba, y 21 millones para el
resto del pais. Significaba, a continuacitén, que era
evidente la desproporcion existente entre la exten-
sién territorial y la gistribucién de las partidas. Tal
hecho importaba soluciones diferentes para cada lu-
gar y una accion extremadamente modesta en el
interior, En vista de ello, sostenia la necesidad de
administrar con suma cautela los fondos, procedien-
do con acierto y tratando de no precipitarse a fin
de obviar errores que gravitarian sensiblemente en
los planes futuros.

La Etapa de las Realizaciones

La primera memoria presentada en 1933 por la Di-
reccion Nacional de Vialidad condensa objetivamente
la labor desarrollada. Deciase: “En un futuro inme-
diato los caminos seran una realidad; no alteraran
su construccién azares posibles en obras publicas,
pues los fondos son aportados en su casi totalidad
por quienes los utilizaran; los planes no quedaran
supeditados a la improvisacién, desde que la ley fija
normas directivas; no habra paréntesis, porque jun-
tamente con el mayor nimero de rutas viables apa-
recerdn otros recursos al aumentar los vehiculos, al
ser mas ampliamente aprovechados y al aplicarse el
impuesto a las tierras beneficiadas, cuyos fondos se
destinaran a nuevas obras en un constante acrecen-
tamiento,”

En otra parte del informe se hacia saber que es-
taba determinada la red nacional de caminos, la cual
constaba de mas de 42.000 kilémetros y servia a to-
dos los grandes centros de producciéon, consumo y
comercio, como asi también a los fundamentales nii-
cleos politicos y sociales de la Republica. Preveiase,
como longitud total de las redes provinciales, 500.000
kilémetros de caminos practicables. Tales redes com~
prendian rutas de acceso a lag estaciones, que debian
construirse con fondos de la antigua ley 5.315, y ca-
minos lugarefios a cargo de los municipios.

En el mensaje presidencial del general Justo ante
el Congreso, en 1935, daba cuenta que la ley 11.658
habiase sancionado con el aplauso general, Sostenia
el jefe de Estado que el primer afio de la vigencia
de aquélla quedd absorbido por las gestiones, leyes y
convenios provinciales y la determinacién de la red
nacional de caminos. Durante el segundo afio, en cam-
bio, se estudiaron en detalle las obras, se efectuaron
las licitaciones y contratos respectivos y se dio co-
mienzo a los trabajos, En esa virtud el mandatario
podia afirmar que hasta fines de 1934 habianse fi-
niquitado 378 licitaciones, las cuales representaban
igual nimero de puentes y caminos, con un importe
total de 102 millones de pesos de presupuesto. Sélo
en ¢l trazado de la red nacional se habjan concluido
obras por un total de 20 millones de pesos, Advertia-
se que en el afio 1935 la labor seria todavia intensi~
ficada, pues la suma comprometida para la red na-
cional y las labores que se iniciarian en breve plazo
alcanzarian a 109.526.753 pesos moneda naecional,

Estableciase también en el mensaje glosado que se

estaban construyendo 197 puentes y 2.696 kilémetros
de caminos de todo tipo.
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Ejecutivo. El Ing. Justinia-
no Allende Posse, nueva-
mente presidente de' Di-
rectorio de Vialidad Nacio-
nal después de 25 anos,
sostuvo el 21 de noviembre
de 1957 que existia la pro-
mesa forma’ de la aproba-
cién de aquellas normas
legale.. Respecto al finan-
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lidad_ nacional, dijo que se hara con los recursos que
provienen del impuesto a la nafta y al gasoil, recursos
éstos ‘‘que provienen de los caminos y que deben vol-
ver a los caminos y no dispersarse en otras obras.”

Asimismo, el ministro de Obras Publicas, Ing. Pe-
dro Mendiondo, destacd la importancia de la ley, se-
nalando que tiene la gran ventaja de que el ante-
proyecto cuenta con 'a opinién favorable y la apro-
bacién de todas las provincias, lo que —a su juicio—
podia influir “para que el futuro Congreso no la to-
que y la ratifque en todas sus partes”.

Mientras tanto esta evolucion legislativa se con-
vierta en realidad tangible, es satisfactorio referir
que en el pais se realizan actualmente obras cami-
neras por el extraordinario monto de 274.000.000 de
pesos. Ademas, la Direccion Nacional de Vialidad ha
presentado a su Junta Directiva 103 nuevos proyec-
tos por valor de 968.900.000 pesos, y 56 por valor de

1 E| presente trabajo fue escrito a fines de 1957 (N. del E.).

394.200.000 estan en preparacion, Las altimas dos ca-
tegorias representan 3.357 kilémetros de carreteras
nuevas,

Prueba el vigor de esta accion el anuncio formu-
lado por la Direccién Nacional de Vialidad, reparti-
cién que efectiia obras de mantenimiento en 21 ca-
rreteras existentes,
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Cromnologia del Proyecto
de la Carretera Panamericana

1880

El Honorable David Davis, de Illinois, presenta un
proyecto de ley al Congreso de los Estados Unidos,
proponiendo fomentar relaciones comerciales mas es-
trechas entre los Estados Unidos y las Republicas
de Centro y Sur América y solicitando al Presiden-
te de los Estados Unidos que sugiera a los Gobier-
nos de México, Centro y Sur América el envio de
Delegados a Washington pare adoptar aguellas me-
didas que pudieran considerarse mas viables g efec-
tos de construir una linea ferroviaria, sin soluciom
de continuidad, a lo largo de la vertiente oriental de
la Cordillera de los Andes.

18R9,/90

Primera Conferencia Internacional Americana: El
sefior James G. Blaine, Secretario de Estado de los
Estados Unidos, en su discurso de bienvenida, desta-
ca la idea del Ferrocarril Panamericano, La Confe-
rencia aprueba un informe de la Comisién de Co-
municaciones Ferroviarias, recomendando la creacion
de una comisién internacional de ingenieros para re-
dactar un tratado y estudiar los problemas relacio-
nados con la construccién del Ferrocarril Paname-
ricano. El Congreso de los Estados Unidos aprueba
una asignacién de u$s 65.000 como contribucion de los
Estados Unidos para los estudios preliminares, al
mismo tiempo que autoriza al Presidente para desig-
nar, con el consentimiento del Senado, a tres miem-
bros de la Comisién del Ferrocarril Continental, y
asignar a ingenieros oficiales del Ejército y de 1la
Marina a fin de que participaran, bajo la direcciéon
de la Comisién, en los estudios relacionados con la
construccién del ferrocarril continental,

1923

Surge por vez primera la idea de la creacién de
una Carretera Panamericana en la Quinta Conferen-
cia Internacional Americana, Santiago, Chile, 1923,
al adoptarse la siguiente resolucién:

“Recomendar a los Estados que forman la Unién Paname-
ricana que, especialmente cuando falten las comunicaciones
ferroviarias necesarias, mejoren tan répidamente como so
pueda los elementos de transporte, por medio de automaviles,
entre sus ciudades més importantes, entre esas ciudades ' y
los principales puertos permanentemente abiertos al tréafico
internacional, y entre las capitales nacionales y las capitales
de los Estados vecinos;

“Recomendar a los mismos Estados que envien a la
Unién Panamericana en Wishington, dentro de un plazo
de seis meses después de la clausura de esta Conferencia,
un informe sobre las carreteras de automdéviles que en la
actualidad posean, asi como de las que estdn en construc-
cién y en proyecto;

“Recomendar la celebracién de Convenciones relativas al
transporte por automévil, a fin de precisar la condicién
juridica internacional de los automéviles y reglamentar la
circulacién de ellos, entre los diversos paises:

‘Que se celebre en la fecha y lugar que determine la
junta Directiva de la Unién Panamericana, una Conferencia
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RBPRODUCIMOS a continuacién un resumen
dado & conocer por al Secretaria Perma-

nente de los Congresos Panamericanos de
Carreteras, entidad dependiente de la Organi-
zacién de los Estados Americanos.

de Carreteras de Automéviles, la cual estudiard los medics
més adecuados para desarrollar un programa eficaz para la
construccién de esa clase de carreteras en los distintos
pa;ses de América y entre unos y otros de esos mismos
paises'’,

1924

Treinta y siete ingenieros, economistas y otros fun-
cionarios de 19 paises latinoamericanos hacen un
viaje de inspeccién por las carreteras norteamerica~
nas a invitacién de la Highway Education Board de
los Estados Unidos, Utilizase un fondo de u$s 50.000
establecido con tal fin.

1925

En octubre de 1925 se celebra en Buenos Aires la
primera “Conferencia Panamericana de Carreteras”.
(Congresos Panamericanos de Carreteras, declarados
institucion permanente).

1928

En la Sexta Conferencia Internacional Americana,
celebrada en enero-febrero de 1928, Habana, Cuba,
se adoptan las siguientes resoluciones:

“Recomendar al Congreso Panamericano de Carreteras que
se celebrard en Rio de Janeiro en julio del presente afio
la consideracién y adopcién de los acuerdos conducentes
a la ejecucién de una carretera de comunicacion longitudinal
a través del Continente, abordando y decidiendo todas las
cuestiones relativas a estudios, ruta, ramales de conexién,
cooperacién técnica y econdmica de los distintos paises, ¥y
las demés que comprende la resolucién de aquel problema'’.

"'Otorgar su plena aprobacién a la iniciativa de construir
una carnctera interamericana, y recomendar a todos los
goblernos, miembros de la Uni6n Panamericana, que cooperen
en todo lo posible a la pronta realizacién de dicho proyecto’”

En relacion con las resoluciones de la Conferen-
cia de La Habana, arriba mencionadas, el Senado y
la Camara de Representantes de los Estados Unidos
aprueban la siguiente resolucién conjunta (4 de
mayo de 1928):

“Considerando que la Sexta Conferencia Internacional Ame-
ricana reunida en La Habana. Cuba, adopts la siguiente
resolucién (arriba citada), el Senado y la Cémara de Re-
presentantes, reunidos en Congreso, resuelven que el Gobierno
de los Estados Unidos debe manifestar su méximo interés
en las finalidades de la citada resolucién, ¥ que, a fin de
promover la més pronta realizacién de tales propésitos ¥
objetivos se solicita del Presidente que instruya a las dis-
tintas dependencias gubernamentales, las que por la presente
quedan deb!damente autorizadas, para prestar toda la coope-
racion y ayuda que sean factibles y apropiadas, de modo
que se considere a fondo el asunto en la préximp Confe-
rencia” (Segundo Congreso Panamericano de Carreteras).

1929

Celébrase el Segundo Congreso Panamericano de
Carreteras, en Rio de Janeiro, y la primera “Con-
ferencia Regional Interamericana de Carreteras”, en



Panama, (La “Segunda Conferencia Regional Inter-
americana de Carreteras” se reunié posteriormente,
también en Panama),

El Congreso de los Estados Unidos autoriza una
asignacién de 50.000 délares para cubrir los gastos
del reconocimiento inicial de la Carretera Interame-
ricana, Esta es la primera cantidad destinada al es-
tudio preliminar de la ruta. (Dole Bill H. R. 104 - 70th
Congress).

1930/33

Efecttiase el reconocimiento de la ruta en Panama,
Costa Rica, Honduras y Guatemala, a cargo de in-
genieros de cada pais con la cooperacién técnica de
la Oficina Federal de Caminos Pblicos de los Es-
tados Unidos (Bureau of Public Roads).

1934

El Congreso de los Estados Unidos autoriza la in-
version de 1.075.00 dolares para los estudios defi-
nitivos y para iniciar los trabajos de construccion de
la Carretera Interamericana hasta el Canal de Pa-
nama. Ciertos tramos construidos con fines demos-
trativos en la Ameérica Central. (Public Law 412, 73rd
Congress).

1936

Inauguracion de la primera_seccion pavimentada
de la Carretera Panamericana de Laredo, Texas, a la
ciudad de México, financiada exclusivamente por el
gobierno mexicano

Convencién sobre la Carretera Panamericana fir-
mada en la Conferencia Interamericana de Consoli-
dacién de la Paz, Buenos Aires, Argentina. Los go-
biernos “se comprometen a colaborar, con todo em-
pefio y por todos los medios adecuados, a la pronta
terminacién de una carretera panamericana que per-
mita, en todo tiempo, el transito de vehiculos de
motor”; créanse, ademais, una Comisién de Repre-
sentantes Técnicos y una Comision Financiera.

1937

Los Estados Unidos ratifican la Convencion sobre
la Carretera Panamericana. (Los siguientes Estados
la ratifican postericrmente: Bolivia, Colombia, Cos-
ta Rica, Chile, El Salvador, Guatemale, Honduras,
Nicaragua, Panama y Peru).

1938

El Congreso de los Estados Unidos autoriza una
asignacion adicional de 50.000 délares para la Ca-
rretera Interamericana (Public Law 723, 75th Con-
gress).

1939

Tercer Congreso Panamericano de Carreteras, San-
tiago, Chile (11 a 19 de enero) Créase Comité Cen-
tral con sede en Buenos Aires.

Proclamase la necesidad de terminar la Carretera
Panamericana en la Primera Reunién de los Minis-
tros de Relaciones Exteriores de las Republicas Ame-
ricanas, Panama.

El Congreso de los Estados Unidos asigna 1.000.000
de délares (Public Law 200, 76th Congress) para co-
laborar con la Repuiblica de Panama en la construc-
ci6n del sector de la ruta panamericana, entre-Cho-
f_l;era y Rio Hato, Panama, con fines de defensa mi-
itar.
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1940

Recomiéndase la cooperacion econdmica interame-
ricana para la terminacion de la Carretera Paname-
ricana en la Segunda Reunion de Ministros de Re-
laciones Exteriores de las Reutiblicas Americanas (La
Habana, Cuba), en los siguientes términos:

(Considerando)... 5 “Que ademds de no ser equitativo
imposibilita o demora indefinidamente la ejecucién de la
obra, el hecho de distribuir su costo entre los paises que
cruza la carretera teniendo en cuenta solamente la extensién
territorial de cada uno; '

“La Segunda Reunién entre los Ministros de Relaciones
Exteriores de las Repiblicas Americanas RESUELVE:. .. Se-
gundo: Recomendar a la Comisién Financiera creada por
aquella Convencién que en la preparacion de los planes
de financiamiento de la obra, estudie la conveniencia de
tomar en cuenta para la distribucion de su costo total
entre los paiscs ligados por la carretera, los siguientes
factores: la capacidad econdmica de los distintos palises;
su poblacién; los presupuestos de ingresos; la extension de
la carretera en el territorio de cada uno de ellos; y los
beneficios que cada pais derive de la obra. La citada
Comisién tomaria en cuenta también que aquellos paises
que hubieren construido el todo o parte de sus respectivos
tramos, tendran derecho a que, avaluada la obra hecha
por ellos, se acepte su valor estimativo como el todo o
parte de la contribucion que al respectivo pais correspon-
deria en el costo total de la Carretera Panamericana'’
(Resolucién XXIIT).

1941

Efectiiase en Buenos Aires (15 a 24 de mayo) una
conferencia regional de téenicos argentinos, bolivia-
nos, chilenos y peruanos para discutir conexiones in-
ternacionales del Sistema Panamericano de Carrete-
ras y otros problemas de comun interés.

Cuarto Congreso Panamericano de Carreteras ce-
lebrado simultaneamente con el Segundo Interame-
ricano de Turismo (México, 15 al 24 de septiembre).
Plantéase por vez primera la extension del Sistema
Panamericano de Carreteras a las republicas y otros
territorios insulares del Caribe, mediante el uso de
transporte maritimo de la Peninsula de Yucatan Meé-
xico. Fundase la Federacion Interamericana de Au-
tomévil-Clubs, organizacion particular de entidades
nacionales de turismo y automovilismo, bajo los aus-
picios del Cuarto Congreso. Redactase un Antepro-
yecto de Convencion Interamericana sobre Transito
Automotor.

Fl Congreso Federal de los Estados Unidos auto-
riza una nueva inversién de 20.000.000 de dglares
para la construccion de la Carretera Interamericana
(Public Law 373, 77th Congress, 1941). En el curso
de este ano se hace mas patente aun la necesidad
de construir la Carretera Panamericana hasta el Ca-
nal de Panama. La guerra ha creado una situacion
muy grave en el transporte maritimo y se juzga
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indispensable establecer comunicacién terrestre en-
tre los Estados Unidos y la zona del Canal de Pa-
nama. Laméntase la pérdida de tiempo valioso y la
obra adquiere, en opinién de las autoridades milita-
res, extraordinaria importancia,

1942/43

Se da comiento a los trabajos en la Carretera In-
teramericana bajo la direccién de ingenieros del
Ejército de los Estados Unidos con fondos del De-
partamento de Guerra (35.773.000 délares). En 15
meses de actividad (junio 1942 a septiembre 1943)
se abren al transito cerca de 960 kilémetros de ca-
rretera.

1943

El Congreso de los Estados Unidos aprueba una
asignacién adicional de 12.000.000 de délares (Public
Law 140, 78th Congress, 1943), destinada a acelerar
los trabajos de construccién en la Carretera Inter-
americana.

Se abre a la firma en la Unién Panamericana (15
de diciembre de 1943) la Convencién sobre la Regla-
mentacién del Transito Automotor, Posteriormente
los Estados Americanos, con excepcién de tres (Bo-
livia, Cuba y Uruguay), ratifican la Convencion, So-
lo queda Venezuela por firmarla. (Otra Convencién
similar, firmada por casi todos los Estados America-

nos en 1930, habia logrado muy pocas ratificaciones).

1946

En un folleto publicado por la Oficina de Turis-
mo de la Unién Panamericana sobre el estado de
transitabilidad de la Carretera Panamericana en las
distintas republicas latinoamericanas, aparecen los
siguientes datos: de un total de 24,954 kilémetros, se
encuentran pavimentados 8.891 kilometros; transita-
bles todo el afio, 10,837 kilémetros; transitables en
tiempo seco, 4,504 kilémetros; e intransitables, 722
kilémetros.

1950

Meéxico abre al transito su segunda seccién de la
Carretera Troncal Panamericana desde Ciudad de
México hasta Ciudad Cuauhtémoc (El Ocotal), en
la frontera guatemalteca, Inaugura, ademas, la carre-
tera central desde Juarez, sobre la frontera con Es-
tados Unidos, hasta la capital mexicana.

El Congreso de los Estados Unidos asigna 8.000.000
de ddlares més para continuar los trabajos de cons-
truceién de la Carretera Interamericana (Public Law
769, 81st Congress, 1950).

1951

Quinto Congreso Panan _ricano de Carreteras, Li-
ma, Perd. Insistese en la necesidad de tomar medi-
das urgentes para terminar los tramos faltantes de
la Carretera; créase un Comité de Finaneciamiento
ad hoc para buscar férmulas que resuelvan al proble-
ma; recomiéndase la adopcién de un Régimen o Es-
tatuto permanente para los Congresos Panamericanos
de Carreteras.

1952

Congreso Extraordinario Panamericano de Carre-
teras en la Ciudad de México para estudiar diversos
proyectos de Régimen para los Congresos. Reglas ba-
sicas sugeridas, bajo la Carta de la OEA, dandoles
caracter de Conferencias Especializadas. Se recibe el
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informe del Comité de Financiamiento; se establece
un Régimen transitorio con un Comité Directivo Pro-
visional y tres Comisiones Técnicas de Expertos,
El Congreso de los Estados Unidos destina 16.000.000
de délares mas a los trabajos de construccién de
la Carretera Interamericana para los dos afios fis-
cales subsiguientes (Public Law 413, 82nd Congress).

1953

El Consejo Interamericano, Econémico y Sacial ins-
tala el Comité Provisional de los Congresos Paname-
ricanos de Carreteras en sesion plenaria protocolar
(15 de junio) i

Ademas de este Comité, las tres Comisiones Téc-
nicas designadas por el Congreso Extraordinario de
México se retinen en Rio de Janeiro, Lima y Ciudad
de Meéxico, respectivamente, para estudiar: (1) el
trazado de las varias rutas del Sistema Panamerica-
no de Carreteras, dédndole especial atencién a los
puntos de entronque en las fronteras internaciona-
les; (2) la organizacion, financiamiento v autoriza-
cién legislativa de las entidades nacionales de via-
lidad; y (3) la forma y medios de financiar los tra-
mos faltantes de la Carretera Panamericana.

1954

Segundo Periodo de Sasiones del Comité Provisio-
nal de los Congresos Panamericanos de Carreteras (5
al 9 de abril, Washington, D.C.). Estudia los in-
formes de las comisiones técnicas y redacta un pro-
yecto de Régimen de los Congresos Panamericanos
de Carreteras para ser sometidos al Sexto Congreso.

Sexto Congreso Panamericano de Carreteras (11
al 20 de julio, Caracas, Venezuela). Adopta un pro-
yecto definitivo de Régimen para los Congresos de
Carreteras con el establecimiento de un Comité Di-
rectivo Permanente y cuatro comisiones técnicas
(Planificacién, Fomento de Organizaciones Viales Gu-
bernamentales, Financiamiento y Terminologia). Re-
comiéndase la exp'oracién preliminar para la ruta
panamericana en el Darién como un proyecto coope-
rativo interamericano.

El Régimen permanente de los Congresos Paname-
ricanos de Carreteras aprobado por el Consejo de
la Organizaciéon de los Estados Americanos (15 de
diciembre).

1955

Primer Perfodo de Sesiones del Comité Directivo
Permanente de los Congresos Panamericanos de Ca-
rreteras (21 al 28 de febrero, Ciudad de México),
que adopta programas de trabajo para las Comisio-
nes Técnicas y crea el Subcomité del Darién,

A pedido del Jefe del Ejecutivo, el Congreso Fe-
deral de los Estados Unidos aprueba una asignacion
de 62.980.000 délares para acelerar los trabajos de
construccién de la Carretera Panamericana.

Primera Reunién del Subcomité del Darién (agos-
to, Ciudad de Panama). Establece una oficina técni-
ca y aprueba un programa para una expedicion pre-
liminar al Darién, en Panama. v zonas contiguas en
Colombia. La cooperacién solicitada por el Comité
Directivo Permanente a los paises americanos para
ayudar a sufragar los gastos de la expedicion, pre-
supuestados en 92.000 ddlares, tiene amplia acepta-
cion; el Gobierno de los Estados Unidos contribuye
con equipo y ayuda téenica.

Reunién de la Comisiéon de Fomento de Organi-
zaciones Viales Gubernamentales (septiembre, Li-
ma, Peri).

1956 | ‘ '

Reuniones de las Comisiones Técnicas de Planifi-
cacién, Financiamiento y Terminologia en sus sedes



respectivas de Rio de Janeiro, Caracas y Buenos Al-
res (febrero).

Segundo Periodo de Sesiones del Comité Directivo
Permanente (1 al 5 de octubre, Washington), para
discutir los informes de las comisiones técnicas y
un informe sobre el progreso de la exploracién del
Darién.

1957

Temario y Reglamento para el Séptimo Congreso
Panamericano de Carreteras adoptado por el Conse-
jo Interamericano Econémico y Social (25 de abril).

El Subcomité del Darién desarrolla con éxito las
exploraciones preliminares a través del Istmo del
Darién y zonas contiguas en Colombia. Las contri-
buciones de los paises americanos para el fondo del
Subcomité del Darién alcanzan, a la fecha de la inau-
guracién del Congreso, a 80.000 dolares, incluyendo
donacién de la Federacion Interamericana de Auto-
movil Clubs.

Séptimo Congreso Panamericano de Carreteras se
retine en Panama (1 al 10 de agosto).

En sesién plenaria especial el Subcomité del Da-
rién rinde amplio y detallado informe sobre las ex-
ploraciones preliminares efectuadas mediante cola-
boracién internacional, para determinar la ruta de
la gran carretera a través del Darién, en Panama,
y zonas aledanas en Colombia.

Asegurado el financiamiento de la construccion del
tramo centroamericano que permitird viajar en auto-
mévil desde el Canada hasta el Canal de Panama,
en un plazo de tres anos, y en atencién a directi-
vas expresas del Comité Interamericano de Represen-
tantes de los Presidentes, el Congreso considerard el
proyecto de la ruta a través de las selvas del Da-
rién como problema medular a resolver; aprueba la
seleccién recomendada de una ruta por los valles
centrales de Panama, paralela a la costa del Paci-
fico, asi como la idea de adoptar un sistema de co-

laboracion interamericana para los estudios defini-
tivos a cargo del Subcomité del Darién, y encomien-
da a éste la localizacién de la ruta mas adecuada
en el sector colombiano. La formulacién de los pla-
nes concretos estara a cargo del Comité Directivo
Permanente, el que debera tomar en cuenta, entre
otras, una formula de financiamiento sugerida por la
Delegacion de Meéxico.

Otras importantes resoluciones del Séptimo Con-
greso se refieren a la labor futura del Comité Direc-
tivo Permanente y de las Comisiones Técnicas; la
organizacion de una caravana automovilistica de
Panama a Washington, a realizarse en ocasion de la
terminacion de la Carretera Interamericana; un pro-
yecto de convenio para facilitar el transito de ve-
hiculos comerciales por el Sistema Panamericano de
Carreteras; estudios sobre planificacion y coordina-
cion de transpovtes, uniformidad de las estadisticas
viales y formuias de financiamiento para las obras
viales; y el establecimiento de un centro interame-
ricano de investigaciones técnicas y adiestramiento
de personal en materia de transporte automotor te-
rrestre.

El Comité Directivo Permanente, por resolucion
adoptada por el VII Congreso, queda integrado por
representantes especializados de Argentina, Brasil,
Colombia, Chile, Estados Unidos de América, Meéxi-
co, Panama, Perit y Venezuela, Otorgase a Colombia
la sede del Octavo Congreso, a celebrarse en el ano
de 1960.

Poco antes de iniciar sus sesiones el Séptimo Con-
greso Panamericano de Carreteras se dan cita en
Panama, por convocatoria del Consejo Interamerica-
no Economico y Social, los Directores de Transito de
los paises americanos y otros especialistas en la ma-
teria, quienes laboran intensamente en el estudio de
problemas tales como la reglamentacion del transi-
to por carretera y a través de las ciudades; signos
y sefiales uniformes; registro de vehiculos y licencias
de conducir; estadisticas, etc. De las recomendaciones
aprobadas se da conocimiento al Séptimo Congreso,
que encomienda a su Comité Directivo Permanente
la divulgaciéon de las recomendaciones sugeridas ¥
las gestiones para gue se pongan en practica.

La Secretaria Permanente de los Congresos, con sede en la Union Panamericana, en su informe
al VII Congreso sobre el progreso de la Carretera Panamericana, da las siguientes cifras: Total,
30,206 kilometros; pavimentados, 12,393 kilometros; transitables todo el afio, 13,746 kilometros;
transitables en tiempo seco, 2,691; ¢ intransitables, 1,376 kilometros, o sea un aumento de 21 % so-
bre el total del kilometraje del afio 1946, pero un aumento de aproximadamente 33 % en el kilome-
traje de carretera de transito permanente (pavimentado o transitable todo el afio), significativo del
mejoramiento del sistema vial en todos los paises americanos.
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RESOLUCIONES DE LA III REUNION MUNDIAL DE LA LR.F.
5 £ G 8 L S S S

LA reunion celebrada en Méxzico, durante los dias 26 al 31 de octubre

de 1958 a la que asistieron delegaciones de 64 paises, constituyé la
tercera asmblea mundial celebrada por la International Road Federation.
La Asociacion Argentina de Carreteras estuvo representada, en esa reunion,
por una delegacion de 18 personas. i

En el transcurso de esta reunion fueron comsideradas cuestiones re-
lacionadas con la economia vial; la financiacion de carreteras y el entre-
namiento del personal técmico afectado a las obras viales.

Los presidentes de las varias conferencias técnicas fueron el Hon. Flo-
rencio Moreno, de Comunicaciones y Obras Piiblicas de la Repiblica Fili-
pina; A. R. de Beer, miembro de la junta de la IRF de Londres Yy funcio-
nario de las compaiiias British Petroleum y Shell Mezx; Georges Galliene,
presidente de la Asociacion Francesa de Carreteras y el Hno. Eduardo Di-
bos, ministros de Obras Publicas de la Repiiblica del Perii.

A continuacién se transcriben las reso’uciones adoptadas por la Con-

ferencia.

1) Se ha acordado:

a) Que el nivel de vida de cualquier pais depende
del grado y manera en que se han desarrollado sus
comunicaciones viales, En cualquier pais, un sistema
de carreteras insuficientemente desarrollado dificulta
todo progreso econémico y social.

AlGn maés: en paises poco desarrollados el desarrollo

de carreteras y de transporte carretero es una causa,

no un resultado, del desarrollo social y econémico,

b) Que los sistemas adecuados de carreteras cons-

truidas con los métodos mas modernos ofrecen un

méximo de seguridad reduciendo considerablemente
el nimero de accidentes y especialmente el ntmero
de victimag de accidentes.

¢) Que sélo las buenas carreteras pueden fomentar

el empleo de vehiculos motorizados, medio de trans-

porte éste que, debido a su independencia y movili-
dad, ofrece al hombre libertad individual en un grado
que hasta ahora no conocia.

La IRF, en su capacidad de consultor de Status “B"
de las Naciones Unidas, ha sido invitada a presentar
estos problemas ante ese organismo. Se ha invitado tam-
bién a las federaciones de carreteras a indicar a sus
gobiernos respectivos que, basdndose en estos principios,
el establecimiento de una red adecuada de carreteras
se ha convertido en una de sus responsabilidades mas
urgentes.

2) Que las necesidades econémicas vy los problemas de
trénsito de las grandes ciudades demandan la cons-
truccién de vias urbanag para vehiculos automoto-
res (vias urbanas con accesos completamente con-
trolados). .

Se insta a las asociaciones nacionales de carreteras a
que presenten esta opinién (si ello es apropiado) a los
gobiernos y autoridades municipales. :

3) Que si se dispone de carreteras adecuadas, el trans-
porte de la carga a granel se puede efectuar eco-
némica y rapidamente beneficiando econémicamente
a la zona en que se lleve a cabo.

Se insta a la IRF a que presente este punto ante las

Naciones Unidas.

4) Que para facilitar el intercambio comercial satisfac-
torio entre naciones y entre estados no sélo se deben
construir carreteras internacionales e interterritoria-
les adecuadas, sino que se deben simplificar ¥y nor-
malizar las leyes que afectan a la construccién y el
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funcionamiento de los vehiculos que utilizan estas
carreteras si esto ya no se ha hecho especialmente
en lo que se refiere a las dimensiones extremas.
3) Que para poder abogar en favor del desarrollo de
carreteras ante los gobiernos de la manera mas efi-
caz posible, se requiere lo siguiente:
a) La creacién de una biblioteca de estudios tipo
de “antes y después” que muestren las ventajas
que ofrece el desarrollo y mejoramiento de carre-
teras.
b) Un estudio de los métodos de investigacién uti-
lizado en la preparacién del caso econémico en favor
del desarrollo.
c) Investigacién de problemas para presentar el ca-
so en tal forma que se justifiquen los gastos de
construccién de carreteras.
Se invita también a las asociaciones de carreteras a su-
ministrar a la IRF los resultados de sus experiencias con
a) y b) para publicarlas la IRF y para iniciar cuando
sea necesario en cooperacién con sus gobiernos, investi-
gaciones de las cuestiones arriba mencionadas,
Ademas se insta a la IRF a discutir con la ONU la po-
sibilidad de establecer organizaciones regionales de in-
vestigacién bajo los auspicios de la ONU y con la coope-
racién de la IRF y sus afiliados para trabajar en los
campos mencionados arriba.

II — Financiacion de Carreteras
Se considera:

6) Que la realizacién de una red de carreteras adaptada
a las necesidades presentes y futuras requiere que
se siga el procedimiento siguiente:

Todos los paises deben proyectar su programa de
construccién de carreteras formulando planes de lar-

" go plazo. Este planeamiento debe incluir todas las
comunicaciones de carreterag nacionales e interna-
cionales. La labor de preparar un plan general de
carreteras requiere la colaboracién de peritos en la
técnica de transito de carreteras, construccién de
carreteras, y en fomento nacional y municipal, y
también de peritos en economia politica nacional,
en asuntos legales y administrativos y en lag reglas
de financiamiento y de transporte. Los representan-
tes de las asociaciones competentes de los que utili-
zan estas carreteras deben participar en la formula-
cién de estos planes,
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7) Los programas de financiamiento de largo plazo

8

deben complementar el planeamiento técnico. Los
fondos para estos prozramas de financiamiento de-
ben ser inviolables,

Se deben seguir los siguientes prineipios al ejecutar
los planes para los programas de financiamiento.
a) Para cubrir todos los gastos de carreteras (gas-
tos de capital y de conservacién) no sélo se debe
emplear el ingreso total de la recaudacién fiscal
especifica producida por transto motorizado, sino
que ademds se debe emplear una porcién adecuada
a la comunidad en general,

de los impuestos corrientes como contribucién a la

b) También serd justificada una contribucién adicional

de la comunidad si el transito carretero no puede de
por si costear los gastos de las carreteras en paises
donde el volumen de transito es atn ligero. Con
estas contribuciones adicionales y participando equi-
tativamente en los impuestos, la construccién de
carreteras estimulara el transito por ellas de tal ma-
nera que los ingresos fiscales irdn aumentando hasta
llegar el momento en que podrdn facilmente cubrir
las contribuciones suplementarias originales,

c) Para acelerar la consumacién de los programas
de carreteras se debe tener en cuenta lo siguiente:
Siempre que ningiin ingreso fiscal derivado especi-
ficamente del transito de carreteras se emplee para
gastos que no sean los de carreteras f'nanciadas
por capital privado, se podra cobrar peaje en esas
secciones de carretera en que se efectiian trabajos
muy costosos, tales como tineles, puentes, etc. El
peaje, sin embargo, se debe eliminar de esos tra-
mos lo antes posible. Que en esos casos en que las
condiclones de transito no permiten recobrar la in-
version lunicamente mediante los ingresos del peaje,
el déficit se debe cubrir con la recaudacién de im.
puestos sobre propiedades que se beneficien direc-
tamente con la construccién vial, o mediante asig-

nacién de parte de los fondos del Estado. Se pue-

den hacer empréstitos nacional o internacionalmente
para cubrir cualquier déficit que resulte del pro-
grama de financiacién., tomando en cuenta que el
costo del interés y la amortizacién no deben ser
muy altos con relacién a las sumas disponibles para
invertirse en carreteras.

Il — Entrenamiento y Técnica

9

10

)

—

La Asamblea observa que la mecanizacién en la
construccién de carreteras ha progresado rapidamen-
te durante los ultimos afics. Hoy dia existe la ne-e-
sidad urgente de obtener el personal té-mico indis-
pensable para aprovechar todas lag ventajas que
ofrecen las modernas méAquinas de construccién.
La Asamblea también observa con interés el desarro-
llo del Centro de Entrenamiento El Olivar en Ciu-
dad de México y ha observado el sistema cooperativo
que ha hecho posible su desarrollo. Se cree, sin
embargo, que otros paises han tropezado con mu-
chas dificultades tratando de establecer centros
similares,

Se ha acordado que la LR.F. debe investigar las

posibilidades de establecer centros regionales de en-
trenamiento para los operarios de maquinarias de
construccién de carreteras y que ademas la LR.F.
debe colaborar con las organizaciones nacionales e
internacionales y con empresas privadas, que ofre-
cen asistencia técnica, para establecer estos centros
de entrenamiento lo antes posible.
La Asamblea considera que el programa de becas
de la IR.F. y el entrenamiento que patrocina son
muy amplios y han beneficiado grandemente a los
candidatos y los paises respectivos,

Se ha acordado que se inste a la LR.F. a conti-
nuar los esfuerzos por ampliar estos programas, y
que se tome en consideracién la necesidad de pro-
veer un periodo de entrenamiento prictico en el
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11)

trabajo para aquellos que han completado los estu-
dios académicos del programa de becados,

La Asamblea considera que debe existir una estre-
cha colaboracién especialmente entre los miembros
de la LR.F. y en general entre las var'as autorida-
des internacionales de carreteras.

Que es necesario facilitar la produccién de tra-
ducciones técnicas que requiere tal cooperacién
internacional, para que los ingenierog especializados,
contratistas, etc., dispongan de una terminologia
técnica vial normalizada.

Se recomienda: o
a) Que la IL.R.F, y las asociaciones de carreteras afilia-

b

)

12)

das investiguen los medios disponibles para la pu-
blicacién de un “Diccionario de Terminologia Vial”
en espaifiol, inglés, italiano, francés y aleman.

Que la ponencia para tal proyecto se someta a la
Organizacién de las Naciones Unidas u otras orga-
nizaciones similares,

La Asamblea observa que los textos existentes en
cspafiol sobre ingenieria de carreteras se prepara-
ron utilizando la experiencia y técnica de hace mu-
chos afos y que no contienen los progresos de los
tltimos afios,

Que en los varios paises en gue se habla espaifiol
se emplean diferentes términos técnicos que seria
muy conveniente normalizar, asi como la técnica
asi como la técnca de carreteras en los varios pai-
ses de habla espafiola y especialmente en los paises
latinoamericanos.

Se ha acordado por lo tanto que
a) La I. R. F. seleccione el texto (s) inglés sobre inge-

b)

c)

d

)

13)

14)

-~

nieria de carreteras de transito y de materiales de
construccién que sea adecuado para los paises que
hablan el idioma espafiol.
Tal texto se debe traducir al espaifiol, labor que
deben efectuar conjuntamente la LR.F. y todas las
asociaciones de habla espafiola utilizando la termi-
nologia establecida por la Real Academia Espafiola
de la Lengua y conteniendo un extenso glosario con
los términos equivalentes empleados en otros paises.
Que la LR.F. investigue las posibil‘dades de publicar
los textos.
Que esos textos una vez impresos se recomienden
por las varias asociaciones para ser empleados por
profesionales, oficinas técnicas y universidades de
los paises respectivos.
Se insta a todos los asistentes de la Tercera Asam-
blea Mundial de la LR.F. que envien a la oficina
principal de la LR.F. sus opiniones, estudios y expe-
riencias acerca de los temas mencionados a conti-
nuacién como una contribucién para la discusién
y decisiones de la Cuarta Asamblea Mundial de la
LR.F,

Posibilidades de nombrar una “Organizacién Con-
sultora de Carreteras con caricter regional”.

Un censo de carreteras de acuerdo con los dife-
rentes tipos.

Coordinacién y legislacién del transito en carre-
teras y asuntos relacionados,

Coordinacién internacional y regional de regla-
mentos para el trdnsito comercial,

Documentacién sobre estructuras
(puentes).

Recomendar que todos los caminos rurales se
construyan de acuerdo con un plan general,

RECONOCIMIENTO

prefatigadas

La LR.F. expresa su sincero agradecimiento por el
“interés y la magnifica colaboracién ofrecida por el
gobierno mexicano.

La LR.F. desea expresar su sincero agradecimiento
a los directores, oficiales y personal de la Asociacién
Mexicana de Carreteras por su colaboracién y labor
magnificas durante la Tercera Asamblea Mundial de
la Federacién Internacional de Carreteras.
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