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PROVINCIA DE BUENOS AIRES

Ministerio de Obras Puablicas

Direccién de Vialidad

LLAMASE A LICITACION PUBLICA PARA LA CONTRATACION
DE LAS SIGUIENTES OBRAS:

* Apertura y construccion de ALAMBRADOS EN EL CAMINO JUNIN-ARENALES-
TEODOLINA, VARIANTE AGUSTIN A JUNIN, en jurisdiccion de los partidos de
Junin y Arenales.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 16.476.552,40 ™;.

APERTURA DE LAS PROPUESTAS: 22 de marzo de 1960 a las 9 horas.

CION Dr. DOMINGO CABRED, en jurisdiccién del partido de Lujan.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 3.507.009,18 ™.

|
%]
* Construcciéon del CAMINO DE COLONIA DOCTOR DOMINGO CABRED a ESTA-
APERTURA DE LAS PROPUESTAS: 22 de marzo de 1960 a las 10 horas.

* Ensanche del puente sobre el arroyo SAN LUIS y construccién del puente sobre
el arroyo CHAPALEOFU, en jurisdiccion del partido de Rauch.

PRESUPUESTO OFICIAL: $ 4.199.528,00 ™.

APERTURA DE LAS PROPUESTAS: 4 de abril de 1960 a las 10 horas.

[ ]
* Construccién de obras basicas y pavimento flexible en el camino de cintura de la
Capital Federal, en el tramo ROTONDA LA TABLADA-MORON, en jurisdicciéon de
los partidos de Morén y La Matanza.
PRESUPUESTO OFICIAL: $ 83.736.312,39 ™.
APERTURA DE LAS PROPUESTAS: 12 de abril de 1960 a las 10 horas.

Los PLIEGOS DE BASES Y CONDICIONES de las obras antedichas se
encuentran a consulta y disposicion de los interesados en la Seccién Lici-
taciones y Contratos, en donde pueden adquirirse.

DIRECCION DE VIALIDAD

Calle 7 Nt L1%5 Ing. RAFAEL BALCELLS
La Plata Presidente del Directorio




| REUNION REGIONAL SUD
SUDAMERICANA DE [RF

A Federacion Internacional de Caminos (International Road

Federation) ha aceptado una iniciativa de esta Asociacion
para realizar en Buenos Aires la I Reunion Regional Sud-Sudame-
ricana de las asociaciones de carreteras de Argentina, Bolivia,
Brasil, Chile, Paraguay, Peru y Uruguay.

El propésito perseguido por esta reunion de las ent‘dades
mencionadas, es el de considerar asuntos camineros comunes a
los paises de esta parte de Ameérica.

Hace ya un buen 1:1em],mI hecho conciencia general,
I |||l % &

entre los paises amey bahtﬂﬁ “Lh Su@ ﬁrqmbqgas camineros tras-

cienden de los m “B“‘"estrlctamente nacib ‘ﬁkﬁ b para recaer en

la unidad ma;ﬁoﬁ\ Ael continente. \

Ese moql,m1 "de pensar se ha traducido en la orgﬂhlzacmn de
los Congreg% w‘“Panamerlcanos de Carreteras, en losu tjuwe se con-
51deran asqmﬂltos‘wales generales y se intercambian eﬂfperlenmas
am# he$ de gran interés pdra los paises concpmﬁntes
combo los Congresos Panamericanos de Carreteras r pre-
| la reullmon de los circulos oficiales de v1a11dad db los
paises ae ei'ngca, las reuniones de la LR.F. sxgn,iflcan la‘ pro-
yecciony en el ano internacional, de la contrlbucm”h prlvada
a los mi smos problemas viales.

En el‘ aém la Reumon que comentamos qﬁ&ﬁ*se reahzara
entre el 1° Wde octubre prfommo el teT wﬁ a/ ‘considerar
(cuyo texto completo mubhcado e ,‘el] 'bolétin “Noticias Ca-

il HI‘
mineras”), comprende m'h%% intérés mutuo para las
asociaciones intervinientes. =

Tanto la Federacion propiciadora de esta Reunién, como
esta Asociacién, tienen el convencimiento que las deliberaciones
proyectadas arrojaran excelentes resultados y que las recomen-
daciones que se formulen constituiran un aporte, serio e im-
portante, para la solucién de arduas cuestiones camineras que
preocupan a gobiernos y a particulares en la zona sudamericana
abarcada por esta asamblea.
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LA FIJACION

EL 7 de octubre de 1959 el Ing. Pétriz,

presidente de la Direccion Nacional de Vialidad,

pronuncié una conferencia sobre el tema que figura en el texto,

en la sede de la Camara Argentina de la Construccion.

Esta disertacion pertenece a un ciclo organizado por aquella entidad,
en el que diversos oradores abordan importantes temas

vinculados a la actividad constructiva del pais.

Present6 al conferencista el sefior Luis De Carli,

presidente de la Asociacion de Carreteras y

miembro del Consejo Ejecutivo de la institucion patrocinadora del acto.
Publicamos a continuacion las palabras pronunciadas por

el sefior De Carli y el texto completo de la disertacion del Ing. Pétriz.

PALABRAS DEL Sr. DE CARLI

A quicn presenta un orador es comin oirle decir que la presentacion es inncesaria por lo conocido
de la personalidad de quien debe ocupar la tribuna.

Por ser lo consuetudinario y, ademds, por ser bien werdadero podria yo decir lo mismo.
Pero es el caso que la palabra de un orador tiene distinta gravitacién segin las circunstancias v
el sitio en que habla y por ello, en este caso, creo que es merecido el distraer al auditorio unos
momentos para significar el ca~icter del orador, la relevancia del acto y la importancia del tema.

Nadie podria ocupar esta tribuna, con mds derecho y propiedad, que el profesional que ha
de hacerls dentro de un mo-
mento. Tiene ya el ingeniero
Pétriz larga y activa trayec-
toria en el campo vial. Fue
presidente de la Direccién
de Vialidad de la Provinca
de Buenos Aires y en mucho
débese a su inteligente vy
constante esfuecrzo, la cons-
titucion actual del organis-
mo vial bonaerense, que go-
za de plena autarquia, au-
tarquia legal, autarquia eco-
nomica, autarquia politica y
autarquia ad ministrativa,
Todo esto ha permitido a la
provincia de Buenos Aires la
realizacion de una obra que
puede y debe servir de pa-
radigma a |las demds provincias. Su eficiencia es ampliaments conocida, a punto tal que, tras-
cendlendo los limites del pais, ha concitado elogiosos comentarios en paises extranjeros.

Tocéle al Ing. Pétriz hacerse cargo de la presidencia de Vialidad Nacional, en momentos
harto dificiles: ninicos wividos por la reparticion en su cuarto de siglo de vida. A poco andar se le
cegaron algunas de las principales fuentes de recursos Yy se encontré sin dinero para pagar los

certificados de obras y muchas veces esn gran esfurrzo se lograba el dinero para abonar el jornal
de los obreros y el sueldo de los empleados.




DE UNA

POLITICA
VIAL

PARA EL PAIS

| Por el Ing. PEDRO PETRIZ
Presidente de la Direccion
Nacional de Vialidad

Habia que reducir el ritmo de ej

pueblo que clama por la construccién

de funcionarios de la mds alta jerarquia

blica— que sostenian la conveniencia
o ‘para siempre.

ecucién de las obras —ya muy reducidas— y esto frente a un
de caminos. Y tornaba mds sombrio el panorama la presencia .
—que felizmente han sido ya apartados de la funcién pu-
de suspender la ejecucion de las obras viales por algin tiempo

El ingeniero Pétriz pudo con su firme personalidad y seforio, agquietar las impaciencias de
los técnicos y demds empleados de la Direccion; pudo hacer comprendar a gobernadores, legisladores
provinciales y municipales y al piblico en general, que sin el cumplimiento del Lecreto-Ley
505/58 mo era posible tener caminos. Y el decreto-ley 505/58 se cumple —tal como lo ha asegurado
en estos dias el Superior Gobierno— y se cumple a partir del 1° de moviembre préximo. Al orador
que presgento débese en mucho el éxito logrado.

Prueba de la firmeza y elevacién de miras, con que el Ing. Pétriz conduce la direccién vial,
la constituye el hecho que en esta casa y alrededor de esa mesa, hemos celebrado largas reuniones

para considerar ¢l medio de proseguir nue
nado por la falta de pago de las mismas.

stras obras, no obstante el terrible inconveniente ocasio-
Y mo sélo no le protestamos por bo que ocurria al presi-

dente y Directorio de Vialidad Nacional, sino que acorddbamos, aislada y colectivamente, visitar
al Ing. Pétriz y pedirle, que, sacando fuerzas de flaguezas, no abandonara el puesto de lucha.

En la Asociacién Argentina de Carreteras, mucho nos ha preocupado el problema, y también
hemos pedido al Ing. Pétriz que continie en el cargo y le hemos dicho: “En esta lucha por obtener
la vivencia de la ley vial vamos perdiendo algunas batallas; pero si Ud. se va, perdemos la guerrad’
y la guerra la hemos ganado merced, en mucho, a quien ahora cedo esta tribuna’.

I — LAS OBRAS DE PROMOCION
ECONCMICA

LA situacién actual de nuestro pais, asi como
la magnitud extraordinaria de las dificulta-
des que enfrenta, son percibidas por cada uno
de nosotros a través de aquello que mas nos in-
teresa, asi como cada sector dc nuestra pobla-
ciép se siente alcanzado en lo que atafie a su
actividad com@n y en todo lo que pueda afectar-
la o alterarla. E; posible entonces quec en mi
condicién de funcionario de la Direccién Nacio-
nal de Vialidad, me alcance esa tendencia natu-
ral a poner en primer plano las dificultades que
en estos tiempos le ha tocado vivir a esa repar-

ticién, inhibiéndola para desarrollar la accion
que le compete y que juzgo indispensable, de
acuerdo con las apremiantes necesidades del
pais en la materia. Esa tendencia tan humana a
exaltar la trascendencia do aguello que nos ocu-
pa, y nos preocupa, no puede, sin embargo, des-
viar nuestra atencion del resto del cuadro que el
pais ofrece. A ello somos llevados por otra parte,
cuando deseamos indagar el origen de los incon-
venientes que venimos soportando, impulsados
por el afan de buscarle remedio; nos alejamos
entonces para contemplar el resto del panorama.
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|
| Parte de la Concurrencia a la
|

Disertacién del Ing, Petriz

Ese panorama es el conjunto de las realizaciones de
cardcter técnico-econémico que se consideran indispen-
sables y urgentes para sacar al pais de la hondura en
que se encuentra. Cuando se mira ese conjunto hay dos
aspectos que asombran: el monto de los recursos —enor-
me en relacion con nuestras posibilidades econdémicas y
financieras del momento— que cada sector exige para
las obras que propicia y el cardcter de primacia que
quiere que se les acuerde. Esta conviccién tan firme y
la vehemencia sincera que se pone al servicio de su de-
fensa, son para si otra muestra de los graves momentos
que nos toca vivir y una de las constataciones que mas
me han impresionado a su respecto.

Es asi céomo en ese ambiente dramatizado por las
exigenc.as que cada uno juzga primordiales, oimos ha-
blar del problema de la energia hidroeléctrica, del petré-
leo, de la siderurgia, de la vivienda, del transpcrte. A
ninguno de los programas les faltan argumentos de ex-
traordinario peso para sostener su tesis y esta circuns-
tancia es, justamente, la que indica la gravedad del
problema de conjunto. En todos log casos sobran razones
para sostener una prioridad preferente.

Si se analizan con alglin detenimiento las, a veces,
enconadas discusiones que estos problemas han provoca-
do entre los apasionados defensores de los distintos en-
foques, se llega a concluir que todos tienen razén, que
es como decir que, por lo menos integralmente, ninguno
la tiene La causa de esto se halla en querer que se rea-
licen cosas que el pais real y urgentemente necesita; el
error en pretender que se ponga remedio en poco tiempo
a un desquicio que tardé mucho mas en gestarse; las con-
secuencias son las dificultades y problemas que luego se
presentan al desarrollo de los programas preparados. En

6 — CARRETERAS

mi modo de ver las cosas —y esto como punto de par-
tida en la ubicacién del tema que traizo ante ustedes—
la elaboracién de los planos de obras destinadas a sos-
tener y acelerar el desarrollo de nuestra economia y de
nuestro progreso general en sus mas fundamentalcs as-
pectos, exige como requisito primordial la interconexién
y ajuste equilibrado de las diversas realizaciones en el
tiempo, conformadas a las posibilidades del pais. El ré-
gimen de prioridad que se establezca como premisa de
la accién, debe formularse atendiendo al panorama en
conjunto, evitando que quede rezagado o se condene al
estacionamiento a algunos de los sectores, para que los
perjuicios que de ellos se deriven no afecten luego el
balance futuro.

La economia y el progreso del pais no estin hechos
de economias y progresos parciales ni de sectores estan-
cos de la actividad productora. Cada una de las activi-
dades humanas estd inextricablemente ligada con las
demés. Se encuentra, por otra parte, en plena madurez
la técnica de encontrar los mejores caminos para la ma-
terializacién de programas complejos, de modo que ellos
se ajusten en todo momento a requisitos de orden eco-
némico y técnico preestablecidos. Todo esto aparece muy
bien condensado en las siguientes palabras del ingeniero
Jorge Ahumada al clausurar los cursos de capacitacién
econémica en la Universidad de Buenos Aires: “Ha que-
dado fehacientemente demostrado que la economia de un
pais es un todo orgénico cuya expansién es imposible si
no va acompafniada del crecimiento de todos sus sectores
en proporciones que no dejan mucho lugar al arbitrio.

Si se me preguntara cuil es la ubicacién del sector de
nuestra obra dentro de ese panorama conjunto, al que,
como acabo de expresar creo que debemos referir nues-



tra posicién, diria que es correcta. Y con toda objetivi-
dad, es decir, sin considerarme alcanzado por aquella
tendencia natural a que me referi al iniciar esta conver-
sacién. apelaria a estos tres hechos siguientes:

En primer lugar tenemos una estructura dada por ley,
que fija normas prec'sag para el desenvolvimiento de la
tarea, a la que debemos ajustarnos y a la que en todo
momento hemos ceiido y cefiremos estrictamente nues-
tra labor. El sistema implica, por otra parte, un régimen
de leyes-convenio ampliamente ratificadas por las pro-
vincias. En segundo término los recursos previstos para

sostener la obra vial son extraidos de su propio sector,
siguiendo principios clasicos y universales en la materia.
Y finalmente, como lo he demostrado en otras oportuni-
dades, particularmente para la red nacional, el nivel de
las realizaciones previstas con los recursos disponibles,
sobre todo en los afios inmediatos, resulta minimo e
inexcusable frente a las necesidades del pais— gran
proporcién la absorben los gastos permanentes de admi-
nistracién y conservacién, asi como la restauracion del
patrimonio vial— a punto de que deberan procurarse
aportes adicionales si se desea dar lugar a un impulso
substancial a la obra.

II — EL TRANSPORTE EN NUESTRO
PAIS

No me es menester extenderme mucho para explicar
a hombres de la construccién las fundamentales funcio-
nes que el transporte desempena en la vida moderna y
su importancia como factor de progreso y de rigueza.
Se ha dicho que los hombres valoramos los bienes de
que hemos disfrutado después de haberlos perdido y esto
podria ser aplicado a los transportes de nuestro pais, si
recorddramos cémo eran ellos hace veinte anos y vemos
lo que son ahora. En el proceso de descapitalizacién y
obsolescencia que es cardcter distint'vo para muchos de
nuestros servicios vitales en esos veinte anos, los trans-
portes han ocupado un lugar prominente, al punto de
que tengamos que afiorar hoy lo que entonces teniamos,
precisamente cuando el desarrollo natural del pais en
los distintos sectores obligados a servirse de ellos, hace
necesar'o mucho mas que lo que habia.

Dentro de la situacién actual del pais, pasan a primer
plano los problemas atinentes al transporte terrestre,
ferroviario y carretero. La crisis que nos ha traido a la
situacién actual comienza con los ferrocarriles alrededor
de 1945, La red caminera construida hasta entonces, al
amparo de la primera ley nacional de vialidad, y el
equipo de transporte disponible, eran una poderosa con-
tribucién a nuestro desarrollo econémico. No podia de-
cirse entonces que las necesidades del pais en ese sector
se encontraban ya satisfechas, pero si que se habia ini-
ciado un proceso de adelanto que nos permitia mirar,
confiados, el porvenir. La serie de hechos adversos que

nos traeria a la situacién de hoy, se inicia con las pri-
meras fallas del sistema ferroviario ya envejecido.
Esas manifestaciones iniciales encontraron nuestra red
vial en buena situacién, con un equipo de transporte
adecuado para atender los requerimientos de aquella
parte del movimiento de personas y de cosas que el equi-
librio econémico-funcional de ambos sistemas le asigna-
ba. De ahi en adelante, comienzan a actuar causas con-
trarias a ese equilibrio y también al buen servic'o que
los caminos debian prestar. Mientras los ferrocarriles de-
caian y el pais se desarrollaba, empieza a disminuir la
atenc'én de nuestro sistema vial, por insuficiencia de los
recursos asignados. La decadencia ferroviaria tenia que
llegar, v llegd, al punto de forzar la transferencia de
ciertos sectores del transporte de uno a otro sistema,
precisamente cuando los caminos no estaban ya en con-
diciones de soportarla, E! incremento de la distancia
media del transporte carretero sobre la considerada eco-
némicamente aceptable, la tendencia consiguiente al
aumento de las cargas y la importacién de unidades de
post-guerra, somet‘eron las rutas existentes a un trabajo
para el que no estaban construidas. La evolucién que asi
comenzé ha proseguido, agravando mis y mas los pro-
blemas que plantea. El hecho bésico que sintetiza las
causas y es origen del problema mantiene firme su ten-
dencia, mas cargas tipicamente ferroviarias pasan al ca-
mino y no ¢s aventurado afirmar que en este afo 1959
el trafico carretero medido en toneladas-kilémetros serd
superior al ferroviario,

[I1 — POLITICA DEL TRANSPORTE

La politica general del transporte de un pais, es decir,
el conjunto de nmormas que dirige la estructuracion, en
el espacio y en el tiempo, de los diversos sistemas desti-
nados al movimiento de las personas y de las cosas, se
rige por ciertos principios que son aplicables a esos sis-
temas y que tienen un marcado cardcter de permanencia.
La aplicacién practica de ellos esta condicionada a cir-
cunstancias cambiantes que se relacionan con la evolu-
cién cultural y econdémica y particularmente con el
progreso técnico. Este hecho evidente no afecta aquella
relativa inmutabilidad de los principios, porque éstos se
asientan en la esencia de la naturaleza humana y pos-
tulan la tendencia a lograr el mayor bien con el minimo
dispendio y el minimo de esfuerzo. Por ello la politica
general del transporte se dirige a lograr que ese traslado
de personas y de bienes cuya ordenacién es su objeto, se
efectie economica y cémodamente. El enunciado es va-
lido, cualquiera sea el sistema de que se trate. Y conti-
ntia siendo vélido, atn cuando ciertas circunstancias pa-
rezean indicar que algin objetivo se deja de lado —obras
de fomentos, por ejemplo— cuando en realidad se desea
intensificar el desarrollo cultural o econémico de un de-
terminado sector, a més corto término.

Las exigencias de economia y de comodidad para el

usuario, extendidas a todas las regiones de un pais, son
suficientes para definir con toda claridad una politica

de transportes. Tratandose de estructurar y conectar la
aceién simultdanea de los distintos sistemas que la técni-
ca ha creado, hay que asignar o dejar a disposicién de
cada sistema, aquella parte de la masa total del trans-
porte, que por sus caracteristicas propias de funciona-
miento le estd destinada, en razoén de su economia de
uso o de otras crcunstancias que influyan en la elec-
cién, asi como hay que prever el servicio de los incre-
mentos futuros con analogo criterio. Este wlt:mo no pue-
de ser contrariado sin desmedro de la economia general,
pues, en definitiva, no hace méas que reconocer el derecho
v la tendencia natural de todo usuario a elegir el medio
que més se ajuste a sus conveniencias. La aplicacion
practica de estas directivas al sistema general conduce
a la interconexion y coordinacién de los sistemas parcia-
les que estara bien lograda cuando cada uno tome el
servicio que pueda realizar mejor,

La profunda crisis que afecta al sistema de transportes
en el pais —a punto de que se lo ha senalado como una
de las causas de mayor gravitacién en la actual situacién
econémico-financiera—; las graves distorsiones que se
observan dentro de él; su alta incidencia en el proceso
de desarrollo nacional; las enormes inversiones que com-
promete su mejoramiento, etc., todo conduce a la nece-
sidad de proveer a un ordenamiento del sistema y a for-
mular una politica para el conjunto, propésitos, éstos,
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anunciados por las autoridades del Min'sterio de Obras
y Servicios Publicos, érgano natural dentro del cual de-
ben resolverse estas cuestiones. Pero antes de terminar
este punto quiero referirme a un hecho que, a veces, y
dentro de los transportes terrestres se ha invocado para
propiciar la ccordinacién: la competencia que el camino
hace al ferrocarril. Pienso que la realidad aparece efecti-
vamente como una competencia, pero que no lo es; y

que en definitiva resulta perjudicial para el camino. Las
circunstancias que precediereon a la transferencia del
trafico ferroviario al carretero, y sus consecuencias para
el camino, y a las que ya me referi, lo muestran clara-
mente. La necesidad de coordinar ambos sistemas no
nace, pues, de estos hechos que en si son mas bien obs-
taculo para una verdadera coordinacién.

IV — POLITICA VIAL

El desarrollo de una politica vial, dentro de los linea-
mientos generales de una politica del transporte, debe
asentarse sobre bases institucionales, jurisdiccionales y
financieras que aseguren su realizacién presente y futu-
ra, es decir, su estabilidad y continuidad dentro de las
directivas que sirvieron para establecerlas, Tales condi-
‘ciones. estaban implicadas ya en nuestra primera ley
nacional de vialidad, la 11.658 que define la red de ca-
minos nacionales, instituye la coparticipacién federal y
crea un sistema de financiacién basado en el impuesto a
la nafta como su fuente principal. La asignacién de re-
cursos a las provincias, que con ellos y los propios de-
bian atender sus redes, se hacia con un procedimiento
tendiente a nivelar las diferencias de potenciabilidad
econdémica derivadas de un mayor o menor desarrollo de
cada Estado, La ley actual —decreto 505/58— se ins-
pira en las mismas ideas. aunque acentuando los valores
de los coeficientes de compensacion, en un intento da
impulsar y posibilitar las obras viales alli donde los
menores recursos han impedido hasta ahora un progreso
sensible, concepto verdaderamente defintorio de politica
vial; al mismo tiempo mantiene la sabia exigencia de
que, para acogerse a los beneficios de la coparticipacion
federal, las provincias deben crear organismos viales
autdrquicos y aportar de sus recursos propios por lo
menos una cantidad igual a la que reciben por este sis-
tema; concede mayor autonomia a esos organismos para
el uso de los fondos que perciben por coparticipcién, que

constituyen una parte muy importante en la financiac'on
de sus obras. Si se tiene en cuenta que la casi totalidad
de los territorios nacionales que existian durante la vi-
gencia de la ley 11.658 se hallan convertidos hoy en
provincia, se percibe la idea de alentar con estos cambios
la creaciéon y el desarrollo de ent'dades locales, téenica-
mente capacitadas para realizar las tareas de mejorar y
construir sus caminos.

Si ha de formularse un juicio de la primera ley, pienso
que los frutos que nos dejé son suficiente motivo para
afirmar sus bondades. Y por lo que respecta al decreto
505/58, si bien sus légicos efectos se han visto desnatu-
ralizados y disminuidos por las anémalas y desfavora-
bles circunstancias que atraviesa el pais desde que fuera
puesto en vigencia, pienso que a poco que lleguemos a
una situacién normal, que asegure la percepcion regular
de los recursos que establece, sus beneficios se percibiran
ostens'blemente y, con el transcurso del tiempo, sus ob-
jetivos serdn plenamente alcanzados. Las consecuencias
derivadas de la ley 11.658 dan motivo para esperar re-
sultados por lo menos semejantes a través del ejercicio
de la ley que hoy nos rige, en particular si se recuerda
que ésta ha actualizado y fortalecido la estructura de
aquélla, conforme a los dictados de la experiencia reco-
gida. Todo autoriza a pensar, pues que el decreto 505/58
es el instrumento sobre el cual se apoyara, firmemente,
nuestra recuperacién caminera.

V — PUNTOS DE PARTIDA EN EL
DESARROLLO DE NUESTRA POLITICA
VIAL

Dentro del cuadro estrictamente caminero del pais,
los objetivos determinantes de su politica en la materia
deben ser los de proporcionarle una red de caminos que,
en todo momento, esté adecuada a lag exigencias del
transporte automotor, en cuanto éste sirve las necesida-
des econémicas y sociales de la comunidad. El desarrollo
debe encuadrarse, a mi criterio, dentro de log siguientes
principios generales, los que enuncio sin el animo de ser
excluyente,

a) Coordinacion de sistemas. Actualmente aquella red
tiene como soporte, digdmoslo asi, el sistema troncal
de rutas nacionales, tal como lo define la ley. Esta
tltima, al instituir la coparticipacién federal, ha de-

.~ ' jado a las provincias la tarea similar de definir en
su' jurisdiccién la propia red y con ello el sistema
restante que se distribuye entre los municipios. La
ordenacién que asi resulta fija, pues, el Ambito de
accién y de responsabilidad de los entes administra-
tivos y, para que ella sea ftil, debe estar complemen-
tada con disposiciones que aseguren a cada uno la
posibilidad de construir, mejorar y conservar los ca-
minos correspondientes. Si tal final'dad se alcanza,
o si la legislacién y los recursos hacen posible una
evolucién en tal sentido, y si por otra parte, en la
Progresiva estructuracién y mejoramiento de la red
total se siguen normas técnicas adecuadas, se tendra
como resultado de esa labor arménica la integracién
o coordinacién del sistema caminero del pais. Esa
coordinacién no presenta, en principio, dificultades
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mayores de orden técnico y como es natural debe
presidir el desenvolvimiento de la obra total del pais,
atento a la unidad del sistema en relacién al servicio
piiblico. Ya he manifestado en otras oportunidades
que por lo que respecta a los érdenes nacional y
provincial en las leyes vigentes estin dadas las es-
tructurag adecuadas para alcanzar soluciones organi-
cas y permanentes, y resulta asi allanado el camino
para la efectiva coordinacién de esas redes. Queda
en cambio descubierta la posibilidad de extender esas
conclusiones al campo comunal, cuya solucién no
estd asegurada es los mismos términos. Existen no
obstante regimenes ya creados capaces de llenar esa
vacio, los que sélo requieren que se les dé perma-
nencia, se los extienda a los distintos dmbitos viales
del pais y se ensanchen sus bases financieras. A ellos
he de referirme mas adelanta,

Los caminos comunales, por su proceso de origen
—subdivisiéon de la t'erra— estdn en continuo cre-
cimiento y, con su forma més o menos imperfecta,
integran la longitud més grande del total Mientras
las redes nacional y provincinles se extienden en
unos 200.000 kilémetros, las de orden comunal, cuya
apreciacion es dificil concretar por falta de datos,
supera al conjunto de aquéllas, en proporcién que,
no es aventurado afirmar, las triplica o cuadruplica.
Estas cantidades bastan para mostrar la dificultad del
problema en cuanto a la posible accién de las comu-
nas se refiere, particularmente si se recuerda la es-



trechez ‘de los recursos
de que ' disponen. No
debe olvidarse por otra
parte que, desde un pun-
to de vista estrictamente
econémico, los caminos
municipales, de transito
poco intenso, son los de
mejoramiento y conser-
vagién mas caros, porque
la economia de transpor-
te derivada de una inver-
sibn —que es la que, en
definitiva justifica el gas-
to— es proporcional al
niimero de vehiculos que
usa €l camino.

La extension de las re-
des comunales, juntamen-
te con la necesidad de
emplear métodos dificiles
y mecursos técnicos limi-
tados para adecmar las
erogaciones a astos ulti-
mos, justamente alli don-
de no es facil crear or-
ganismos efectivos y ca-
paces dentro de una es-
tructura simplificada al
maximo, termina de com-
plicar esta etapa tan im-
portante como las otras,
de la vialidad del pais.
El problema es de tras-
cendencia y tiene actua-
lidad ya que sobre este
sistema se inicla en gran
medida la circulacién del
potencial econémico del
mas, que puede preverse, miltiples empleos.
para los afios proximces,
un crecimiento marcado
del niimero de automoto-
res en muchas regones
de nuestro territorio y
sabida es la predion que
ha hecho, crea en pro
de mas caminos y de su
mejoramiento. Por otra
parte, mada significaria
el sacrificio que implica
para los argentinos la
adquidicion de ese medio
de trabajo y de progreso
si no d’spusiera del cami-
no, base indispensable
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para que él rinda sus be-
neficios potenciales.

Lo que antecede muestra que, a corto plazo, ad-
quirird todavia mayor relieve esa debilidad de nues-
tro sistema vial, esa pobreza de recursos y de medios
para enfrentar el mejoramiento y conservacién de los
caminos comunales, condicién tan necesaria a la efi-
ciencia del todo, como las que atafien a las redes
nac'onal y provinciales. Es menester entonces buscar
la directiva que mas prometa ¥ que se halle acordada
con lo ya estatuido. Como ya lo he advertido esta
cuestiéon ha preocupado a las autoridades especificas,
v es asi como. por ejemplo, la provincia de Buenos
Aires ha creado un procedimiento de ayuda a los
munic'pios, de inspiracién declarada en el régimen de
coparticipacién federal. Pienso que es un sistema ade-
cuado que merece consideracién y que puede mejo-
rarse y extenderse adaptado, en cada caso, a la mo-
dalidad de la organizacién politico administrativa

vigente en cada jurisdiccion, Recalco que no se trata
{inicamente de un aporte de fondos, sino de idear un
sistema que pos bilite a las comunas la obtencién re-
gular de recursos propios dentro de su jurisdiceién,
que asegure su inversion en la obra vial y que preste
la asistencia técnica ind'spensable a una tarea que,
si no plantea problemas de gran envergadura en tal
terreno, presenta dificultades y exige mucha accién y
entusiasmo de los particulares. Si se llega a genera-
l'zar tal sistema y a poco que se acierte en su estruc-
turacién, se habra dado un paso efectivo en favor
del sector caminero que comentamos. La implanta-
cién con caracter definitivo del Plan de Caminos de
Fomento Agricola, asi como la de otros de promocion
de actividades especificas —entre ellas la mineria, en
todos los casos con recursos de afectacién expresa
integran con el mencionado de coparticipacién comu-
nal el sistema basico para el desarrollo orgénico de
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RUTA NACIONAL N? 12: Tramo Corrientes- Ramada Paso, en la Provincia de Corrientes.
Perspectiva de la Carretera hacia Ramada Paso.

la vialidad comunal, y su logro debe constituir uno
de los objetivos primeros de la labor en el campo vial,
y por ello insisto, y seguiré haciéndolo en cuanta
oportunidad se me presente, en ponerlo de relieve.

Es el Consejo Vial Federal el organismo destinado’

a llenar la mision de tanta trascendencia de coordinar
el desenvolvimiento de la labor en los tres sistemas
viales del pais. Este cuerpo, que encuadra bien en el
espiritu que preside nuestra organizacién institucio-
nal, tiene sus raices, sin duda alguna, en el Comité
Permanente de Directores y Presidentes de Vialidades
Provinciales, nacido en Cérdoba en marzo de 1956,
apenas recobrados en el pais los aires de la libertad,
a través de un espontidneo movimiento surgido de
cada émbito vial de la Nacién con finalidades y
conviceiones coincidentes, que se propuso trabajar por
2l restablecimiento de los principios esenciales de la
Vialidad Argentina, alcanzados al fin plenamente en
el Decreto-Ley 505/58. Fué el Comité un érgano de
lucha, como correspondia al momento y a las cir-
cunstancias y por cierto que llené cumplidamente su
misién en labor de total coordinacién e identificacién
con el organismo nacional. La restauracién plena de
la autarquia de los organismos viales; la recuperacién
de las bases financieras especificas de la vialidad; el
régimen progresivo de esa recuperacién; un mayor
equilibrio en la distribucién de fondos; etc., sostenidos
como principiog fundamentales se incorporaron al
Decreto-Ley 505/58, confiriéndole al sistema que él
estructura la solidez necesaria para afianzarse y regir
con eficacia el desenvolvimiento de la wvialidad ar-
gentina. E] Consejo Vial Federal es, a mi entender,
la prolongacion del Comité Permanente, como instru-
mento adecuado para desarrollar ahora la obra total
del pais sobre las bases que fija la ley y con el sen-
tido de unidad que es su signo caracteristico, Las
funciones del Consejo, conformadas a las directivas
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de la ley, ya estan practicamente elaboradas a traves
de cinco reuniones regionales celebradas en otras
provincias, y el plenario para la constitucién del
cuerpo ha de realizarse dentro de breve tiempo. De
cuanto se ha convenido puedo anticipar en términos
generales, esas funciones: estudiar y coordinar la
obra vial del pais; estudiar la legislacién vial, propo-
ner modificaciones a la existente y velar por su wvi-
gencia, propender a la implantacién de regimenes de
coparticipaciéon vial municipal en todas las provin-
cias, promoviendo asimismo la elevacién del nivel de
cultura y de capacitacién vial de los municipios a
través de las organizaciones provinciales; procurar el
perfeccionamiento, actualizacién y unificacién de mnor-
mag de transito y limitaciones de carga; gestionar
becas de perfeccionamiento y organizar reuniones
técnicas; estudiar las redes camineras de distintas
jurisdicciones tratando de estructurarlas con criterios
homélogos y coordinando su construccién y servicios;
promover el intercambio de profesionales y la unifi-
cacién de especificaciones y normas para la contra-
tacién de obras viales, etcétera.

Y esa labor de unidad total que trasciende de los
objetivos encomendados al Consejo Vial Federal pien-
so que debe complementarse, porque ha de constituir
un medio para su propia consolidacién, con una exal-
taciéon de lo regional, mediante la vinculacién activa,
permanente y directa de los distintos organismos
viales dentro de Areas geograficas determinadas, que
bien podrian coincidir con las regiones ya tradicio-
nalmente consagradas en el pais. La estrecha inter-
dependencia de los sistemas viales de distintas juris-
dicciones dentro de un mismo territorio y con los
vecinos, la similitud de caracteristicag fisicas, la se-
mejanza de los problemas que se presentan, asi como
de las soluciones requeridas, etc., encontraran alli el
cauce natural para una labor de integracién y uni
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dad. Es por otra parte la forma practica y econdémica
de dar al Consejo una vida dinamica y efectiva.

Coincidente con estas ideag v como contribucion a
su vigencia, Vialidad Nacional se propone orientar el
desenvolvimiento de su tarea, como en otras oportu-
nidades lo he expresado, radicando en la regiéon el
maximo de autoridad, en manos, por supuesto, de los
Distritos que son sus organismos naturales. Se pro-
curard una efectiva descentralizacion de servicios y
se daran a aquéllos facultades ejecutivas y de deci-
siébn en consonancia con los propositos iniciados. En
lo fundamental el desenvolvimiento del régimen de
Coparticipacion Federal conforme al nuevo sistema
derivado de la ley se ha puesto a cargo de los D's-
tritos.

Considero suficiente cuanto acabo d= expresar res-
pecto al Consejo ederal para que se advierta el papel
significativo que tiene asignado en su o6rbita de ac-
cién, pudiendo anticiparse que ha de conferir un
nuevo sello al desarrollo de la obra y ha de incidir
ciertamente sobre la politica vial del pais.

Planificacion de las obras — prioridades. Hace poco
tiempo he tenido oportunidad de formular un pano-
rama de la situacién actual del sistema de caminos
argentinos, del que surgen las condiciones precarias
que ge ofrecen al desenvolvimiento del transito carre-
tero, tanto por el estado de las obras como por las
bajas proporciones en que éstas se registran sobre las
longitudes de las distintas redes, como surge de las
siguientes referencias: la red nacional tiene pavimen-
tos o estd mejorada en un 31 % de su extension; las
redes provinciales en un 11,4 %; mientras que en
las comunales, aunque se carece de datos, se puede
afirmar que los voliimenes de obra definitiva, de re-
gistrarse, carecerian por completo de significacion. Y
si bien esos indices porcentuales como valores abso-
lutos podrian no decirnos nada, adquieren en cmbio
relevancia cuando se traducen en términos de tréansi-
to permanente y se piensa en la extension de nuestro
territorio, en el caracter
especial de nuestar eco-
nomia, etc. He senialado
por ejemplo que dentro
de la zona de tierras mas
aptas del pais, donde son
mayores y mas densas las
redes camineras, el tran-
sito en ellas es condicio-
nal sobre proporciones del
orden del 95 % de su lon-
gitud total. He sefialado
también, en consecuencia.
que uno de los objetivos
fundamentales de nues-
tra politica wvial debia
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obra, a la etapa de planificacion, etapa que, aunque
resulte paradéjico no se resuelve satisfactoriamente,
en general, en nuestras organizaciones viales. La res-
ponsabilidad y trascendencia de esa labor derivan de
que a ella corresponde la fiel interpretacion de nues-
tras necesidades presentes y futuras y proyectar sus
consecuencias para servir al pais en lo que es y en lo
que debe ser, Como principio normativo al planea-
miento en cada jurisdiccion —dentro de los recursos
que a cada uno les corresponde, conforme a la legis-
lacién vigente— debe formularse procurando el ma-
yor beneficio al sistema total, mediante la habilta-
cién de la mayor extensién de caminos y tratando
de dar soluciones organicas por integracion de circui-
tos; evitando soluciones de continuidad, ete. Ocurrira
muchas veces que inversiones econémicamente justi-
ficadas desde el punto de vista intrinseco de una
obra, convendran contraerse mpara derivar hacia
otras obras cuando a la luz de los mismos principios
economicos el plano de referencia sea el sistema to-
tal. Y en tal caso la solucién sera por cierto mas
equitativa al favorecer al mayor numero de usua-
rios, como que sobre ellos recae en medida funda-
mental el sostenimiento de la obra vial del pais.

Es oportuno a este respecto recordar las palabras
del ingeniero Costantini, al definir, en nombre del
P. E., la politica vial a seguir, en ocasion de poner
en posesion de sus cargos a los actuales integrantes
del Directorio de Vialidad Nacional. Dijo entonces:
“Es conveniente que el Directorio estudie y resuelva
sus problemas evitando, mediante el uso de recursos
técnicos, las soluciones costosas para la conservacion
de unidades de caminos y propugne ampliar la can-
tidad de kilémetros construidos, atin a costa del tipo
de estructuras que proyecte, ya que de esa manera
producird los mayores réditos a las inversiones, brin-
dara soluciones econémicas al mayor nimero de
usuarios, desarrollara en forma mas importante ex-
tensas zonas del pais y contribuirda en definitiva a
una maés rapida recuperacién de nuestra economia.
Es facil ver que estos criterios no implican, en ab-
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soluto, un alejam’ento de las ncrmas que tendiendo
a la promocién economica del pais, constituyen en
esencia las directivas determinantes del orden de prio-
ridad en las inversiones. Tampo:o ge oponen al logico
principio de adecuar éstas, en cada caso, como un
minimo a las necesidades existentes.

Los procesos de realizacién de las obras por etapas
de perfeccionmiento sucesivas aparecen como una so-
lucién recomendable a los fines que he expuesto. De-
be asimismo dotarse de la mayor eficiencia a los ser-
vicios de conservacién, procurando asociarlos a un
proceso paralelo de mejoramiento en las obras basi-
cas; de rectificacién y ensanche de trazados, etc.;
labores éstas que realizadas en forma sistematica
producen con el andar del tiempo 6ptimos resultados.
Y debe concederse preferencia a las etapas de cons-
truccién y renovacién de obras de arte, puentes, al-
cantarillas, badenes, etc. Es frecuente que la conti-
nuidad del transito y el servicio de una ruta quedan
afectados por la falta, mal estado o incapacidad de
estructuras de ese tipo, muchas veces de escaso o no
muy significativo valor. Pero, en fin, no es mi Animo
entrar en el detalle ni de fijar un esquema rigido en
el campo de las soluciones concretas. Ellas seran el
fruto del estudio y la experiencia de los técnicos, cuya
especializaciéon en esta rama de la ingenieria vial
—la investigacién econémica— debe alentarse crean-
do los medios y condiciones que ella requiere. Mi
proposito es solamente sefialar un norte en la labor;
pienso que éste es un aspecto decisivo en nuestra
tarea y que en alguna medida ella hace a la unidad
nacional, como algo mas que lo meramente estatico
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de continuidad territor.al, es decir, como dinamica de
integracién econémica, social y cultural.

) Equidad impositiva. El sistema impositivo de la ley
reposa sobre el principio de que los caminos deben
ser costeados por quienes los usan, que deben contri-
buir con una parte del beneficio que tal uso les
reporta. Fara que en su aplicacion la norma sea
justa debe tenderse, ademas, a que la fraccion del
beneficio entregada por el usuario sea la misma en
todos los casos y, en lo posible proporcional al uso,
directo o indirecto del camino. Tratdndose del usua-
rio directo que se beneficia porque se traslada sobre
la carretera, tiene particular interés lo que podria-
mos llamar “intensidad de uso” o capacidad del ve-
hiculo que transita para destruir o desgartar la
calzada. Este aspecto que no preocupé hasta hace un
tiempo, requiere ahora atencién especial, a raiz del
aumento de las cargas a que me referi al comienzo.
Claro es que el consumo de combustible no mide en
este caso la intensidad del uso y pienso que se ten-
dria una fuente de recursos justa aplicando una tasa,
facil de graduar, creciente con la capacidad de carga
del vehiculo. Es ésta una modificacién que se impone
a las bases impositivas de nuestra legislacion vial
que, como lo ha expresado ya el sefior ministro de
Obras y Servicios Publicos, esta siendo motivo de
estudio, a través de la aplicacion de un gravamen a
las cargas y al consumo de cubiertas para reforzar
los recursos del Decreto-Ley 505/58, con el proposito
de completar la construccion de un sector basico de
la red nacional, con sentido de sistema organico de
vinculacién permanente en el pais.

PARA DESARROLLAR

UNA POLITICA VIAL

La materializacion de una politica vial requiere pro-
yectistas que estudien y planeen las obras, empresarios
que tomen a su cargo la ejecucién, materiales y maqui-

narias para convertirlas en realidad. No creo necesario,
precisamente en esta casa, extenderme en consideraciones
sobre las graves dificultades que la situacién actual del
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pais ha planteado y plantea a las empresas constructo-
ras, con relacién a los aspectos que les atafien en esta
enumeracién. Soportamos un estado de cosas que viene
agravandose desde tiempo atrds y que, quizas por una
distors’dn inconsciente de mi manera de verlo, adquiere
caracteres mas perjudiciales en lo que se relaciona con
la construccién de caminos. Obras como éstas, que exigen
cantidades muy grandes de materiales, varios de ellos
que deben ser trasladados desde zonas lejanas y en todo
caso movidos a lo largo de una dimensién preponde-
rante, que por esa circunstancia y por la monotonia
del proceso de ejecucién estin especialmente indicadas
para el uso intensivo de maquinaria, deben ser reali-
zadas en estos tiempos de plena ecrisis de los ferroca-
rriles, por empresas descapitalizadas que han visto en
los afios pasados envejecer sus equipos —en la doble
significacion del trabajo que llevan hecho y del atraso
técnico que muchas de sus magquinas representan frente
a las que se fabrican hoy. Sé hasta qué extremo las
circunstancias han obstaculizado el desarrollo normal de
las obras y alterado sus planteos econémicos. En lo que
a la Administracién Vial respecta, ha debido sufrir sus
consecuencias en forma de mayores costos y alargamien-
to desmesurado de los plazos de ejecucién, Pienso que
si hiciéramos un calculo correcto de los perjuicios que
las finanzas de Vialidad Nacional o la economia del
transporte carretero han experimentado por estas solas
causas, llegariamos a cifras capaces de cambiar las ideas
que en materia de reequipamiento muchas veces se han
mantenido entre nosotros. Hemog bregado, desde nuestra
posicién, por eliminar los obstaculos que se oponen a
ese reequipamiento y continuaremos haciéndolo prefe-
rentemente. Y en tren de seguir concretando dificultades
que se oponen y se han opuesto tltimamente al des-
arrollo de la obra wial, podria sumar a lag ya citadas,
intrinsecas y propias, por asi decirlo, de las empresas
constructoras, las que soportan muchas industrias cone-
xas a la obra vial, algunas afectadas por procesos simi-
lares en torno al equipamiento, con su reflejo, por ej.,
sobre abastecimientos de materiales, y traer asimismo
las que se advierten en los organismos viales por insu-
ficiencia en general de sus cuadros técnicos ya en las
ramas profesionales o de personal auxiliar. Y no hable-
mos siquiera de los problemas que se presentan en torno
a la remocién de esos obstaculos para crear la capacidad
de accién vial que el pais requiere, Y exclisenme ustedes
que haya traido a colacién hechos que con suficiente
insistencia se han venido puntualizando en los 1ltimos
tiempos, pero es que a la luz de esa experiencia y de
la naturaleza y envergadura de los factores que se con-
jugan en la obra vial, extraigo elementos para exaltar
toda la validez del principio que como punto de partida
para el desamrollo de una politica caminera ya he indi-
cado, y que no es, ni mas ni menos, que ese desarrollo
tenga asegurada sy estabilidad v continuidad afirmadas
en la ley. Y agregaré ahora: que el desenvolvimiento de
la labor opere sobre planes previsores y de largo alcance.

Al referirme a continuacién a la forma de ejecutar
los trabajos a cargo de las reparticiones viales —es decir
la construccién y mantenimiento de las obras— no he
de renovar en sus detalles el analisis del “problema tan
antiguo como la civilizacién al decir del sefior De Carli
en su reciente trabajo de “Carreteras”, que surge del
enfrentamiento de las dos alternativas que se ofrecen
en orden a las realizaciones: la via administrativa y
el contrato, que es como oponer, refiriéndome al sector
que asume la labor ejecutiva, la actividad estatal y la
privada, Ni he de llegar tampoco a los estratos mas
profundos de la cuestién, superado lo meramente mate-
rial, al que a menudo se lleva este asunto ¥ en los que
se oponen concepciones antagénicas, en lo filoséfico o
politico, ¥ ante los que la opcién, en mi fuero personal,
no me ha creado encrucijada alguna. Sin entrar en este
tipo de especulaciones y limitdndome sélo al terreno
especifico de la construccién, el balance de los sistemas
—ventajas y desventajas— tan bien formulado por el
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ingen’ero De Carli en su trabajo, y al que me remito
en homenaje a la brevedad, arroja resultados conclu-
yentes, que por cierto no necesito traer ante los hombres
de esta casa cuya posicion en la materia me autoriza
a suponerlos perfectamente conocidos para ellos, Deseo
solo sefialar con énfasis el reflejo directo de una u otra
orientacion sobre la dimensién, por asi decirlo, de los
organismos burocraticos y recordar la enérgica politica
impuesta por las autcridades gubernamentales para con-
tener y alin decrecer su desarrollo. Como norma general
considero que debe derivarse a la actividad privada el
maximo de labor ejecutiva de las reparticiones viales y
evitar procesos industriales por via administrativa para
la fabricacién de materiales y elementos de construccién.
Es verdad que pueden admitirse excepciones a estas nor-
mas, particularmente cuando resultan dificiles o imposi-
bles la calificacién, especificacién o mencién de las tareas,
o en caso de labores muy especiales o de emergencia,
como ocurre, p. ej. en la conservacién de caminos, en
especial de tierra. (Tratindose de pavimentos existen
algunos rubrog en que se dan las condiciones favorables
para resolverlos por contrato y a propésito de esto re-
cuerdo la necesidad de estimular la formacién del pe-
quefio contratista vial indicado especialmente para estas
y otras labores similares, y que hoy estd ausente en
nuestro panorama). Y también hay obras tipicamente
de construccién en que se impone la via administrativa,
como cuando se trata de realizaciones emplazadas en
zonas alejadas o inhéspitas o cuando su monto no guarda
relacién con el valor del equipo requerido para ejecu-
tarlas, circunstancias que descartarian el interés privado.
Es lo que ocurre en lag obras que Vialidad Nacional
realiza por este régimen en las zonas mas diversas del
pais, dentro de las que se subcontratan todos los rubros
que despierten el interés de particulares, y cuyo monto
—Y para no referirme gino al ultimo ejercicio de 1958—
fue sélo del orden del 10 % de lo que se ejecutd por
contrato. Y podria seguir tal vez citando excepciones,
quizds sin agotarlas. No es ese mi propésito sin embargo,
ni ellas tornarian inoperantes los principios generales que
antes he enunciado. En mi intento de establecer una
pelitica para el desarrollo de la obra vial sélo deseo
sefialar conceptos normativos, procurando hacer concien-
cia de ellos y arraigarlos en la conviccién de quienes
tienen la responsabilidad de la orientacién vy conduccion
de estas actividades que nos ocupan para hacer de su
vigencia un hecho cierto. Se trata, diria en otrog térmi-
nos, de afirmar una actitud mental. Logrado este supuesto
las excepciones serdn, ni més ni menos, las que el cri-
terio y e buen sentido aconsejan como convenientes.
La ley que rige la labor de la reparticion a nuestro
cargo es categérica al sefialar rumbos coincidentes con
cuanto acabo de expresar; a la satisfaccién de su aca-
tam'ento para quienes tenemos la responsabilidad de la
conduccién se suma pues la de servir principios con los
que estamos totalmente consubstanciados.

Por lo que respecta al campo técnico —es decir en
labores de estudio, proyectos y supervision de obras—
las cosas se presentan de otra manera. Hay tareas que,
como las de planificacién y fijacién de trazados, no pue-
den ser delegadas, y otras de investigacion y de especia-
lizacién que por el tiempo v los medios que demanda
su proceso formativo sblo pueden ser alentadas por el
Estado. Necesitan pues las reparticiones piblicas contar
con cuadros de profesionales sélidamente capacitados,
que deben estimularse y fomentarse, particularmente en
los planos de més alto nivel donde se deciden los con-
ceptos que hacen a la orientacién y definicién de la
politica vial que aquellas deben desenvolver, Es con este
proposito que Vialidad Nacional contribuye a la reali-
zacién de log cursos de especializacién vial en la Facul-
tad de Ingenieria de esta Capital y con idéntica finalidad
Vialidad de la Provincia de Buenos Aires ha creado su
Escuela de Caminos. (Y permitaseme que para el logro
de tales objetivos reclame ante todo una politica realista
en las remuneraciones, que, advierto, han de rendir el



maés alto rédito ya que en este aspecto se halla compro-
metida la etapa de mayor trascendencia en el desarrollo
de la obra caminera). Pero existe también en el campo
profesional una amplia gama de labores que pueden re-
solverse por la contratacién de servicios con ventajas
para la administracién, como los levantamientos topo-
graficos; estudio de suelos y materiales, catastros para
contribucién de mejoras, etc.

La Direcciéon Nacicnal de Vialidad esta dispuesta a
requerir la colaberacién de profesionales libres, como
norma de labor. Al prologar las bases del concurso para
la contratacién de estudios y proyectos y supervisién de
obras viales tuve oportunidad de dar los fundamentos
que inspiran ese proposito. Se considera una forma ade-
cuada de capitalizar las reparticiones viales cuya defi-
ciencia de técnicos ha sido reiteradamente senalada en
todo el pais, de modo particular en las nacientes repar-
ticiones viales de la provincia tltimamente incorporadas
al escenario politico de la Nacién. Constituye asimismo
una base de estimulo a la especializacion profesional,
alienta el progreso técnico y abre la posibilidad de in-
corporar al servicio de la labor del Estado, con las con-
secuentes ventajas, el saber y la experiencia de especia-
listas, que dificilmente podrian lograrse por otros medios.
Se estima ademas como una préactica encaminada a de-
tener el crecimiento de los organismos estatales, consti-
tuyendo un recurso particularmente aconsejable en los

picos de los planes de trabajo o en la realizacién de
obras de excepcién o circunstanciales, y debe pesarse
también como una consecuencia benéfica el estimulo al
ejercicio profesional desde el campo privado, contribu-
yendo a su liberalizacion al ensanchar en el orden par-
ticular las posibilidades, constrehidas hoy en gran medida
a la esfera oficial. Debo destacar que estas ideas estan
ganando terreno en el pais y que hay muchas reparti-
ciones dispuestas a incorporarlas a sus planes de labor.
Vialidad de Buenos Aires, sin ir mas lejos, ha dispuesto
ya la contratacién de servicios para la realizacién de
los catastros por contribucién de mejoras en caminos
de su red. .

Y para terminar este tema que hace el ordenamiento
de las reparticiones viales y a las normas para el des-
arrollo de su labor, me tomo la libertad de reclamar la
reflexién de las autoridades que estan organizando o han
de organizar las entidades camineras de las recientes
provincias argentinas. Libres de ataduras y de hechos
creados y con el inestimable caudal de experiencia que
se les brinda en los distintos Ambitos de esta actividad
en el pais, se les presenta la oportunidad de forjar
estructurag agiles. eficientes y de alto rendimiento y de
afirmarlas en efectivo ejercicio. Se trata de una ocasién
sin par. En las instituciones como en los hombres el
espiritu y la orientacién que guia sus pasos iniciales
signan generalmente el curso de toda su ex:stencia.

VIl — ESTADO ACTUAL
PERSPECTIVOS

Considero ahora necesario formular una breve sintesis
de los hechos salientes de nuestra realidad actual que
me permitiran definir en términos generales la linea de
la politica a seguir en el campo concreto de las solucio-
nes. En homenaje a la brevedad y porque ya se han
difundido suficientemente —Ilos he suministrado en de-
talle, sin ir mas lejos, en mi conferencia del Centro
Argentino de Ingenieros en julio 1ltimo— me abstendré.
practicamente, de aportar referencias numéricas. Pienso
que esta sintesis interesa de modo particular a los se-
ficres miembros de la entidad que me honra con su

RUTA N/|CIONAL N? 7: Tramo La Dormida-Desaguadero, en la Provincia de Mendoza.

tribuna. Los hechos son:

19) El pais sufre un enorme déficit vial; la obra no soélo
es insuficiente para las actuales necesidades, sino
que acusa un retroceso respecto a otras etapas de
su propio desarrollo.

20) Log programas de labor inmediatos elaborados en
base a los recursos de la ley —lo he probado par-
ticularmente para la red nacional, a través del plan
1958/64— no entrafian una sustancial modificacién
en el estado de cosas que hoy se registra, ya que

Recia arbolada con d&lamos, Vista hacia Desaguadero.
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39)

49)

posibilitardn la restauraciéon de la red existente, sin
una incrementacién sensible de su longitud actual.

El pais requiere dejar constituido dentro de la rea
nacional, y en no méas de 10 afios, un sector de
unos 38.000 Km., con sentido de sistema orgénico,
de vinculacién permanente de sus grandes objetivos.
procurando concentrar en los periodos inmediatos
el maximo de realizaciones, en forma de anticipar
en la mayor medida los beneficios de la obra. Pro-
gramas de similares proyecciones deberian formu-
larse en las redes provinciales.

La capacidad ejecutiva actual en el campo caminero,
por afectacion de los factores de distinto orden que
a él concurren, es insuficiente para el desarrollo de
los planes normales que permite la ley, a punto de
que los organismos responsables han estimado que
dicha capacidad deberia triplicarse, por lo menos,
para llenar aquel cometido, La insuficiencia y estado
del equipamiento es de gravitacién preponderante.

Estos hechos imponen las siguientes medidas:
19) Ampliacién de los recursos de la ley para realizar

29)

29)

el plan de 10 afios mencionado. Sobre la base de
una imposicion a las eargas y al consumo de ca-
biertas, como ya lo indiqué se proyecta comple-
mentar los aportes del Decreto-Ley 505/58, para
permitir la financiacién requerida por el plan adi-
cional dentro de la red troncal.

Posibilitar el equipamiento del pais —empresas y
reparticiones incluyendo a la industria tributaria.
Seria muy conveniente a estos fines, establecer
facilidades financieras dentro de los mismos con-
tratos de obras.

Contratacién de obras en volimenes mas amplios
que los habituales, sea por tramos de mayor ex-
tension o por agrupamiento de obras vecinas que
alienten y justifiquen esos equipamientos en alta
escala, contribuyan a la solucién de los problemas
conexos a la obra vial y permitan acelerar los
plazes constructives. Este criterio resulta particu-
larmente aconsejable en obras en que por razones
de su emplazamiento; o por dificultades climaticas,
de abastecimiento de materiales, de transportes; o
porque requieran grandes equipos, ete., despertarian
poco interés en las competencias, de ofrecerse bajo

Seficres:

La vigencia plena de la Le

1? de moviembre préximo,

49)

las condiciones habituales en que hoy se opera en
la materia. El procedimiente se inspira pues en
el propésito de crear el desenvolvimiento de las
obras y de las empresas, un régimen operativo
mds adecuado a la realidad actual, aunque él
no constituiria, en modo alguno, la norma gene-
ral. Asi es como existiria, a través de la obra
total de] pais, una vastisima labor que podria
mantenerse dentro de las modalidades corrientes;
con sefialar sélo las necesidades de reacomdiciona-
miento de nuestras redes, justificaria mi afirma-
cién. Y recuérdese cuanto antes dije del pequenio
contratista vial.

Contratacién de obras con un régimen de pagos
diferidos, para anticipar las realizaciones con rela-
cién al desarrollo que posibilitarian los recursos
normales, conjurando en los periodos inmediatos
las limitaciones que imponen los niveles de esos
recursos, que las dificultades econémico-financieras
del pais no permitirian superar. El régimen que
se propicia en el punto anterior, es una base de
contribucion a] logro del objetivo que aqui se per-
sigue. Ambos enunciados, el presente y el anterior,
nacen de la necesidad de actmar en consonancia
con la realidad en que nos toca desenvolvernos;
de conjurar, al menos en parte, un déficit profundo
que venimos arrastrando, que traba y limita el
desarrollo del pais. La experiencia diri de los re-
sultados; nuestro deber es tentar todos los cami-
nos. Considero que el capital extranjero, en forma
particular dentro del régimen que aqui se indica,
puede contribuir significativamente al desarrollo
de nuestros planes viales. La radicacién de capi-
tales bajo la forma de equipos y sobre todo ope-
rando en amalgama con empresas del pais, cons-
tituye una férmula que ha merecido el auspicio del
Congreso de Vialidades de todo el pais. Como nor-
ma general considero que las empresas nacionales
deberin ser puestas en pie de absoluta igualdad
en relacion a las condiciones que puedan ofrecerse
para la atraccion de capitales forineos. En la
Direccién Nacional de Vialidad estamaos elaborande
actualmente, con funcionarios del Ministerio de
Economia, las bases para concretar iniciativas den-
tro de la linea que se indica sobre las que oportu-
namente daremes informacion.

y de Vialidad en su régimen financiero a partir del
tanto en el orden nacional como en el provincial, consti-

tuyé el hecho mds alentador que pudo anunciarse al pais, en la celebracion del Dia

del Camino,

sistema que asegqure soluciones orgdnicas 'y permanentes,
permanente y bdsico que es la vialidad. A
ciente particular para vuestro sector,

sito esencial

el 5 de este mes. Y si bi
inmediata de los problemas que mos

en ello no entrafia, mi mucho menos, la solucién

¢ abruman —concurso mecesario de tiempo y vo-
luntad— constituye la afirmacion, que no dudo en calificar de definitiva, de un

al requerimiento también
ese hecho alentador se suman, como ali-

los sintomas de una estabilizacién que es requi-

para el desenvolvimiento e impulso de toda actividad creadora. Se mos

han de dar pues, las condiciones necesarias para el desarrollo de la obra. Y al llevarla
adelante tengamos presente que cuanto demandamos al pais para nmuestra labor en-

trania una promesa: devolver, multiplicado

en beneficios, esa parte del esfuerzo y

del trabajo que, bajo la forma de un tributo, se nos hace llegar. Os exhorto y os
invito, puesto que tenéis una parte impor tantisima en la gran empresa, a contribuir

con las altas energias y propdsitos

vicio del pais.
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que vuestro sector ha comsagrado siempre al ser-



NUEVAS LEYES NACIONALES
DE VIALIDAD

LEY Neo. 15.274

El Senado y Camara de Diputados de la Nacion Argentina, reunidos en
Congreso, etc, sancionan con fuerza de

LEY:

Articulo 1° — Dentro del plazo maximo de diez afios la Direccion Nacional
de Vialidad procedera a construir y/o reconstruir una longitud no menor de quin-
ce mil kilémetros de caminos de red troncal nacional, de acuerdo con los pla-
nes de obras que apruebe el Poder Ejecutivo.

Art. 2° — Los trabajos de construccion o reconstruccién necesarios a 10s
fines dispuestos en el articulo anterior, que no puedan realizarse con recursos
ordinarios del Fondo Nacional de Vialidad, lo seran con afectacién a los recursos
que se crean por la presente ley.

Art. 3° — A los efectos determinados por los articulos 1° y 2° de csta ley
créase el “Fondo Nacional Complementario de Vialidad”, que se formard con el
producido de los gravdmenes que se indican a continuacion y que se recaudaran
por el término de diez afios a partir del ejercicio financiero corriente:

a) Un impuesto a las cubiertas de fabricacion nacional y/o extranjeras a ra-
zon de $ 40,00 el kilogramo, que se debera abonar por el hecho del ex-
pendio de las mismas, entendi¢ndose por tal toda salida de fabrica o de
los depositos fiscales.

Seran sujetos de este impuesto los fabricantes y/o importadores, y el grava-
men se aplicara en forma tal que incida sobre una sola de las etapas de la circu-
lacion del producto gravado.

El producido de este impuesto queda excluido del régimen de unifcacion
de los impuestos internos nacionales, en razon de la afectacion del mismo a las
inversiones previstas en los articulos 17 y 2° y de acuerdo con lo que se dispone
en el articulo 62 de la ley 14.390.

b) Un impuesto anual a todo vehiculo automotor, combinaciones y ftrenes
de vehiculos, cuyo peso bruto exceda de doce toneladas, a razon de
$ 500 por cada tonelada o fraccion de dicho peso bruto. El mismo se
establecerd sumando al peso de los vehiculos el de la carga maxima
permitida por el Reglamento General de Transito.

Este impuesto estard a cargo de las personas de existencia visible o ideal
a cuyo nombre se encuentran patentados los vehiculos en los registros provincia-
les o municipales respectivos y se hard efectivo en ocasion de abonarse la pa-
tente anual correspondiente.

Quedan eximidas del impuesto a que se refiere el inciso a) las cubiertas
destinadas a tractores e implementos que se usen exclusivamente en tareas agri-
colas.
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Art. 4° — Los impuestos a que se refiere el articulo 3°, que regiran desde
el 1° de noviembre de 1959 hasta el 31 de octubre de 1969 —sin perjuicio de
que para el ejercicio que se inicia el 1° de noviembre de 1959 s6lo regird y se
percibird el 25 % de su importe— seran aplicados, percibidos y fiscalizados
por la Direccién General Impositiva, sujetdndose al respecto a las disposiciones
establecidas por la ley 11.683. Los organismos nacionales, provinciales y muni-
cipales ante los cuales se efectie el patentamiento de los vehiculos a que se
refiere el inciso b) del articulo 3¢ exigirdn como requisito previo a tales actos
la comprobacion del ingreso del impuesto establecido en el mismo inciso.

Art. 52 — La reglamentacion que se dicte de la presente ley determinara la
forma en que se cfectuara el ingreso y contralor de los impuestos creados, de-
biendo depositarse mensualmente su recaudacién en cuenta bancaria oficial a la
orden y disposicion de la Direccion Nacional de Vialidad, la que tendrd a su
cargo la administracién del fondo que crea el articulo 3¢, con las facultades que
determina el decreto-ley 505/58, llevando su contabilidad por separado en cuenta
denominada “Fondo Nacional Complementario de Vialidad”,

Art. 6° — EI producido de los gravamenes previstos en el articulo 3° se dis-
thribuird en la siguiente forma:

a) El 65 % con destino a la Direccién Nacional de Vialidad para la inver-
sién prevista en los articulos 1¢ y 2° de la presente ley, en la forma es-
tablecida en el articulo 22, inciso c) del decreto-ley 505/58.

b) El 35 % restante se prorrateara entre las provincias y la capital federal
en la forma establecida en el articulo 23 del decreto-ley 505/58 y se
aplicara a la construccion y mejoramiento de la red de caminos vecinales
y a la construccion de la red arterial dentro de las ciudades de su jurnis-
diccion, en la proporcion que determine la provincia respectiva, con la
limitacion de que éstas no podran invertir en la red vecinal una suma
menor al 50 % de los fondos que reciban por esta ley y que los planes
de las obras y proyectos respectivos sean remitidos a la Direccion Na-
cional de Vialidad para su estudio y observacién. Los recursos correspon-

dientes a la capital federal serin invertidos directamente por la Direccion
Nacional de Vialidad.

Art. 7° — Faciltase al Poder Ejecutivo a emitir a propuesta de la Direccion
Nacional de Vialidad “bonos construccion sistema troncal nacional” hasta la
cantidad total de dos mil millones con destino a la construccién de caminos, ex-
propiaciones y demdas obras que fueren necesarias para la realizacion de los
planes a que se refiere el articulo 1¢ de la presente ley. El tipo de interés y las
condiciones de colocacion de tales bonos se determinari por el Poder Ejecutivo '
en ocasion de cada emision, y su servicio se atendera con el fondo creado por el
articulo 3¢ de esta ley.

Art. 8 — Las provincias deberdn manifestar su conformidad con las disposi-
ciones de la presente ley, dentro del término de dos afios, mediante ley provin-
cial que servird de convenio con la Nacién. La Direccion Nacional de Vialidad
podrd no ejecutar obras con imputacion a la presente ley en las provincias que
no adhieran en término al régimen de la misma y negar la participacion en el
producido de la recaudacion a que se refiere el articulo 6° de la ley.

Art. 9° — La Direccién Nacional de Vialidad podrd invertir fondos que se
proveen por esta ley para procurar viviendas a los vecinos que deba desalojar
para liberar la traza de las obras que realice, a cuyo efecto queda autorizada
a alquilar, adquirir o a construir viviendas con tal fin.

Art. 10. — Comuniquese al Poder Ejecutivo.
Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, en Buenos Aires, a
cinco dias del mes de febrero del afio mil novecientos sesenta.

José Maria Guido — Federico Fernandez de Monjardin — Alejandro Barraza —
Guillermo Gonzalez.
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El Senado y Camara de Diputados de la Nacion Argentina, reunidos en
Congreso, etc., sancionan con fuerza de

I.E ¥z

Articulo 1¢ — Autorizase al Poder Ejecutivo para que por conducto de la
Direccion Nacional de Vialidad contrate la construccion y financiacion de obras
o grupos de obras viales de la red nacional, asi como para que convenga median-
te una financiacion adecuada la compra de equipos y elementos que necesiten las
empresas constructoras del pais para participar en la realizacion de las obras
a que se refiere esta ley.

Art. 2 — Los servicios de amortizacion e intereses, asi como los demas
gastos que origine el cumplimiento de esta ley, se cubriran con los recursos que
arbitren el decreto-ley 505/58 y las demas leyes que destinen fondos para obras
de 1a red nacional, y en caso de insuficiencia de esos fondos, con aportes de ren-
tas generales.

Art. 3° — A los efectos de la licitacion y contratacion de estas obras, facul-
tase a la Direccion Nacional de Vialidad para suprimir y modificar los porcenta-
jes, asi como los tipos de garantias exigidas por los articulos 14 y 21 de la ley
nacional de obras publicas 13.064. Facultasela, igualmente, para llevar un re-
gistro especial, en el que deberan inscribirse las empresas que deseen intervenir
en la ejecucion de dichas obras, de coniormidad con la reglamentacion que dicte

el Poder Ejecutivo.

Asimismo factiltase al Poder Ejecutivo para garantizar o avalar en la forma
que lo considere necesario los compromisos de pago originados por la ejecucion

de las obras contratadas.

Art. 40 — Autorizase al Poder Ejecutivo a establecer derechos de peaje,
sujetos a la reglamentacién que se dicte en cada caso, para obtener recursos des-
tinados a la ejecucion de estas obras.

Art. 5° — Declaranse de utilidad piablica y sujetos a expropiaciones, confor-
me a las disposiciones del articulo 25 del decreto-ley 505/58, todos los terrenos,
servidumbres o materiales requeridos para la construccion de estas obras, sus
anexos y complementarias y sus futuros ensanches y ampliaciones.

Art. 6° — Eximese dcl pago de derechos aduaneros, recargos cambiarios y
todo otro gravamen que incida sobre su importacion a las maquinarias, equipos,
implementos, repuestos y materiales nuevos o usados que, a exclusivo juicio y
determinacion taxativa de la Direccion Nacional de Vialidad, sean necesarios para
la ejecucion de todas las obras viales, siempre que la industria nacional no los
produzca o los haga en cantidad insuficiente. !

Art. 7° — EI Poder Ejecutivo podra autorizar, dentro de las reglamentacio-
nes vigentes, a las empresas adjudicatarias de las obras viales a instalar y uti-
lizar lineas telefonicas o circuitos de radio para el servicio interno de sus comu-

nicaciones.

Art. 8@ — Al solo efecto de lo establecido cn el articulo 3° de esta ley, no
se aplicaran las disposiciones de las leyes de contabilidad, de obras publicas y
de validad, en cuanto se opongan a e¢llo.

Art. 9© — Comuniquese al Poder Ejecutivo.

Dada en la Sala de Sesiones del Congreso Argentino, cin Buenos Aires, a
cinco de febrero de mil novecientos sesenta. '

José Maria Guido — Federico Fernandez de Monjardin — Alejandro Barraza —
Guillermo Gonzalez.
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Obras de Defensa
En Rios Correnciales

DEFENSAS VOLCABLES

-Por el Ing. PABLO E. de la VEGA

I — INTRODUCCION

PARA la proteccion de los caminos que corren por la margen de los rios y de los
terraplenes de acceso a los puentes, es necesario, frecuentemente, la construccién
de obras de defensa complementarias.
En muchos casos, especialmente en rios torrenciales, estas obras de defensa ad-
quieren gran importancia, pudiendo resultar de un costo equivalente, o aiin mayor, que

el del camino propiamente dicho.

En las rutas de nuestro pais la construccién de defensas ocupa un lugar prepon-
derante, pues la zona montafiosa es muy extensa y hay muchos centenares de kilome-
tros de camino y muchos accesos de puentes que deben protegerse de la accién des-

tructora de las crecientes.

La importancia de las obras de defensa queda mas en evidencia si se tiene en
cuenta que una defensa eficiente, construida oportunamente, puede evitar la destruc-
cion de un camino y la interrupcion total del transito.

A pesar de la importancia antedicha, hasta el presente se le ha prestado poca
atencién a este problema. La bibliografia que trata de este tema es insignificante en
comparaciéon con la que trata de pavimentos, bases, etc.

La publicacién de articulos que hagan conocer las obras de defensa que se cons-

truyen y sus resultados en diferentes condiciones de trabajo, daran a los técnicos via-
les nuevos elementos de juicio para proyectar y construir, en cada caso, las defensas
mas eficientes a los menores costos.

En esa forma sera posible solucionar, mds rapidamente y mejor, el problema que
presentan en la actualidad importantes rutas que se interrumpen por la accién de las
crecientes de los rios, con los consiguientes inconvenientes para las zonas que quedan

total o parcialmente aisladas.

Las obras de defensa son generalmente costosas,
¥ es por ello que su estudio y proyecto debe hacer-

se con sumo cuidado para conseguir el maximo de
eficiencia, de modo que se obtenga suficiente segu-
ridad reduciendo al minimo los costos de construc-
cién y conservacion,

Existe una gran variedad de tipos de defensas que
puede elegir el proyectista para utilizarlas aislada-
mente o combinando dos o mas de ellos. La eleccion
debe hacerse, en cada caso, teniendo en cuenta fun-
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II — PROYECTO DE OBRAS DE
DEFENSA EN RIOS TORRENCIALES

damentalmente las caracteristicas del rio en que de-
ben construirse,

En el caso particular de defensas en rios torren-
ciales, que constituyen la casi totalidad de los rios
de toda la zona montafiosa del pais, se presentan se-
rios inconvenientes.

Las mejores defensas en estos rios son los muros,
de piedra o de hormigdn, fundados a suficiente pro-
fundidad para quedar a cubierto de las socavaciones
mas profundas preducidas por la corriente,



También son muy efectivos los terraplentes con re-
vestimento de taludes, que deben hacerse con la al-
tura necesaria para gque el agua no los sobrepase,
suficientemente fuertes para resistir el golpe de las
piedras y troncos que arrastra la corricente, y fun-
dados también a una cota que guede por debajo de las
socavaciones que pueda producir el rio.

Estas defensas tienen el inconveniente de su ele-
vado costo. Cuando la excavacién para las fundacio-
nes debe hacerse bajo agua, el costo se eleva mucho
mas, haciendo en algunos cascs prohibitive el uso de
este tipo de obras,

Otro inconveniente que se presenta en esos casos
es gue se requiere un equipo de bombeo importante,
del que muchas veces no se puede disponer oportuna-
mente. Finalmente, es digno de tenerse en cuenta el
tiempo necesario para la construccién de estas defen-
sas, que es relativamente prolongado.

Ante tales inconvenientes debe recurrirse, en la
mayoria de los casos, a otros tipos de defensas.

Como los rios torrenciales tienen generalmente
cauce pedregoso, resulta muy dificil y a veces prac-
ticamente imposible el uso de tablestacados o pilo-
tes. Tampoco resulta convenicnte el uso de bc'sas
de alambre, que se rompen facilmente con el golpe
de las piedras que arrastran las crecientes.

Las defensas con blogues de hormigén, ais’ados o
articulados, las platcas articuladas o las losas des-
lizantes han dado en muchos casos muy buenos re-
sultados. En otros casos, sin embargo, especialmente
cuando el agua tiene mucha velocidad y las piedras
que arrastra son grandes, los resultados no han sido
tan satisfactorios.

Las defensas més precarias, de escollerados o de
piedras y ramas, comip'cmentadas en a'gunos cascs
con rollizos, etc., si bien son de menor costo, en de-
finitiva resultan caras pues tienen una vida limi-
tada y requieren gastos de conservacion elevados.

IIIl — DEFENSAS VOLCABLES

En busca de otra solucién que permita resolver en
forma mas simple y econdmica el problema de la
construceién de defensas en rios torrenciales, el au-
tor de este trabajo ha proyectado un nuevo tipo de
ellas que, por sus caracteristicas, pueden clasificarse
como “defensas volcables”.

Estas defensas estan constituidas por elementes in-
dependientes, de hormigén armado, de formas simé-
tricas, que en caso de ser valcadas, total o parcial-
mente por la accién de la socavacion o del empuje
de las aguas, toman siempre una posicion que les
permite mantener su eficiencia. Podria decirse, sim-
plificando, que se trata de defensas que siempre se
mantienen en pie,

Esta cualidad permite que estas obras se constru-
yan casi a flor de tierra, lo que simpiifica enorme-
mente su construceion.

Dentro de este planteamiento general se han pro-
yectado dos tipos diferentes:

1. Defensas prismaticas continuas, con eje longitu-
dinal o “defensas estrella”.

9. Elementos formados por cuatro brazos radiales,
seglin cuatro ejes principales, “elementos tetra-
axiales” o “tetrapodos”.

Desde el afio 1954 a la fecha se han construido 58
cuerpos de defensa estrella, con mas de 500 m de
longitud, y mas de 140 tetrdpodos, segin se detalla
en €l cuadro de la pagina 34.

Si bien la experiencia recogida no es completa, los
resultados de estas defensas, en general, han sido muy
satisfactorios, lo que permite suponer que con ellas
se dard, en muchos casos, la solucién mas adecuada
para la proteccién de obras viales en rios torrenciales.

IV — DEFENSAS TIPO ESTRELLA
i — Caracteristicas generales

Las defensas formadas por elementos de hormigén
armado, prismaticos, con un eje longitudinal, fueron
bautizadas por el personal que trabajé en su cons-
truceién con el nombre de “defensas estrella”, por la
forma de su seccion.

Asi las hemos seguido llamando, por tratarse de
una designacién sencilla y que esta relacionada con
su forma,

Cada elemento prismatico esta constituido por tres
prismas trapeciales que forman un solo cuerpo, uni-
dos por el lado correspondiente a la base mayor del
trapecio, alrededor de un eje longitudinal horizontai
(Figz. 1 a 9).

Fig. 1

Uno de dichos prismas trapeciales, ubicado verti-
calmente arriba del eje longitudinal, forma la pan-
talla de la defensa. Los dos restantes, ubicados aba-
jo, formando un angulo de 60° con la vertical, sirven
de base.

La amplitud de la base de apoyo hace que estas
defensas tengan mucha estabilidad, Ademas, como
puede wverse, los tres prismas trapeciales forman en-
tre si angulos de 120°; es decir que si por efectos de
la socavacién se produjese el vuelco, rotando alre-
dedor de su eje longitudinal, siempre quedaria una
pantalla hacia arriba, manteniendo la eficacia de la
defensa.
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Flg. 2 - Fig. 3

4 ; B — Longitud de cadg cuerpo.
2 — Dimensiones ¥ ¥
La longitud de cada cuerpo dcbe fijarse teniendo

A — Seccidn transversal. en cuenta otros dos factores:

Las dimensiones correspondientes a la seccidn
transversal de cada elemento deben fijarse tenien-
do en cuenta dos factores fundamentales:

a - Altura necesaria de la pantalla sobre el rio.

b - Asegurar a cada elemento el peso suficiente
para que no sea arrastrado por la corriente.

Bl primer factor es facil de determinar, pero de-
be recordarse que estas defensas pueden hundirse,
por lo que debe incrementarse un poco la altura.

Considerando el segundo factor, se procuré darle
a cada elemento el mayor peso posible, dentro del
menor costo, y es por ello que se ha preferido el
uso de hormigén ciclépeo, dando a los prismas ma-
yor espesor,

Dentro de estas bases se han proyectado y cons-
truido dos tamanos diferentes:

Tamafio A: Altura de pantalla: 2,00 m.
Volumen: 3,21 m3/m,

Tamano B: Altura de pantalla: 2,75 m.
Volumen: 5,07 m3/m.

El tipo B se ha construido, hasta la fecha, fini-
camente en el rio Pescado. Todas las otras defen-
sas estrella construidas son de] tipo A.

a - Deben ser suficientemente largos para que no
sea posible el vuelco por rotacion alrededor de
un eje transversal.

b - No deben ser tan largos como para que mientras
un extremo pueda ser socavado completamente
el otro se encuentre alin perfectamente empo-
trado, por cuanto en esa forma no trabajaria co-
mo elemento voleable, sino en voladizo, para 1o
cual no ha sido calculado, produciéndose la ro-
tura.

En principio se estim6 conveniente adoptar pa-
ra cada elemento una longitud comprendida entre
2 y 3 veces su altura, es decir que, redondeando,
se adoptaron los siguientes limites:

Tipo A: Longitud, 7 a 10 m.

Tipo B: Longitud, 10 a 13 m,

La experiencia recogida hasta el presente pare-
ce confirmar la conveniencia de mantener esas lon-
gitudes.

Es interesante hacer saber que, como ensayo, se
consiruyd un espigén de defensa estrella tipo A
con elementos de 5,00 de largo. Como se suponia
al ser socavado, éste girG alrededor de un eje trans-
versal, enterrandose un extremo (Fig. 8).

Fig. 4 Fig. 5
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Fig. 6 .

Es digno de hacer constar que, en su nueva po-
sicién, continia actuando con toda eficacia. ha-
biendo side necesario, unicamente, prolongar dos
metros el elemento anterior, para cerrar la brecha
que habia quedado entre ambos.

3 — Armadura

Cuando se construye, la defensa apoya sobre el
terreno en toda su superficie inferior, de modo que
no se producen esfuerzos de flexion.

Estos esfuerzos aparecen recién cuando, por la ac-
cion de las crecientes, cambian las condiciones de
apoyo., Pueden presentarse dos casos mas desfavo-
rables:

A — Estatico: En el caso que se socave abajo de la
defensa y ésta quede apoyada sobre sus aristas in-
feriores. '

B — Dindmico: En caso que por efectos de la soca-
vacion producida a lo largo de un lado, la defen-
sa gire sobre su eje longitudinal 120° desde la po-
sicion inicial, cayendo bruscamente al tomar su
nueva posicion.

Si se considera la caida libre, sobre la arista, en
terreno firme, el esfuerzo producido seria muy gran-
de y, en consecuencia, se requeriria gran seccion de
armadura para soportarlo, Pero es poco probable que
se presente esta situacion tan desfavorable. Lo mas
probable es que:

a - La caida sera amortiguada por el agua.

Fig. 8

Fig. 7

b - El lecho, removido por el agua, no sera muy
firme.

¢ - El impacto no sera recibido exclusivamente por
la arista, sino que se repartira en una superficie
relativamente grande de la base.

En los espigones proyectados ¥y construidos, el
cileulo de la armadura se ha hecho en base a los
esfuerzos correspondientes a las cargas estaticas
(caso A), adoptando para el hormigdn, por grata.rse
de hormigén ciclépeo, una tension de trabajo muy
baja, 12 Kg/cm?2, y para el hierro 1200 Kg/cmz2,

No se consideré para el calculo el estado de cargas
dinimicas (caso B), porque:

a - Es practicamente imposible determinar el va-

lor exacto de los esfuerzos.

b - Es un estado de carga que se presentara sélo
en casos eventuales y, en caso de producirse, pro-
bablemente no ocurrird mas que una vez en la
vida de la defensa.

¢ - Los coeficientes de seguridad adoptados para
las tensiones admisibles permiten suponer que,
en caso de vuelco, pueden llegar a producirse
esfuerzos muy superiores al de la carga estatica,
sin que se produzca la rotura de la defensa.

d - Aqn en el caso de que por el impacto se pro-
duzcan grietas, siempre que no se rompa total-
mente la defensa, ésta continuara prestando efi-
cientes servicios en su nueva posicion, .

La armadura longitudinal se ha calculado consi-
derando que un tercio de la longitud del elemento
pueda guedar en voladizo.
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GENERAL ELECTRIC ARGENTINA

SOCIEDAD ANON
ABRE EL CAMINO MAS DIRECTO

HACIA MEJORES CONSTRUCCIONES VIALES

GENERAL ELECTRIC ARGENTINA S.A., a través de su Divi-

sibn Comercial Equipos Técnicos y en su caracter de dis--

tribuidora y representante exclusiva en el pais de famosas
marcas de equipos para la construccién de caminos, brinda
todos los medios necesarios para facilitar las tareas, con
mayor economia y positivo mejoramiento en los resultados.
Desde el desmonte preliminar hasta la pavimentacién y
acabado, GENERAL ELECTRIC ARGENTINA S. A. ofrece la.
solucién mas eficaz para todos los problemas en la reali-
zacién de obras viales,
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M. R. S. Manufacturing Company: Cargadores de arrastre de gran ftonelaje. Tractores de hasta 600 HP. Topa-
doras. Rodillos compactadores “Pato de Cabra”.

Ingersoll-Rand: Compresores de aire portdtiles de hasta 25 m® por minuto. Martillos neumaticos rompe pavimentos y oe
perforacién de roca. Perforadoras de carro sobre orugas, con © sin equipo COompresor propio. Vibradores para hormigén
Apisonadoras de relleno

Ransome Concrete Machinery Company: Hormigoneras rotativas sobre comidn, fijas, portdtiles y auto-transporta-
bles. Maquinas pavimentadoras.

Flex-Plane: Terminadoras de pavimentos.

Bucyrus-Erie Company: Excavadoras. Perforadoras a percusién. Grias sobre orugas, camién o hidrdulicas.

Eagle Crusher Company: Trituradoros a mandibula y a rodillo. Plantas portétiles de trituracién. Cargadores a cane
gilones sobre camién.

Traylor Engineering & Manufacturing Company: Trituradoras a cono, @ mandibula, rotativas; hornos para

fobricacién de cemento.

DIVISION COMERLCIAL EQUIPOS TECNICOS

GENERAL ELECTRIC ARGENTINA Gitnos'ares

QCIEDAD ANONIMA

BUENOS AIRES - CORDOBA - MENDOZA - ROSARIO - TUCUMAN
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4 — Fundacion

Para aprovechar al maximo las caracteristicas de
estas defensas, que en casos extremos pueden cons-
truirse directamente sobre el lecho del rio (Figs. 5
y 8), la cota de fundacién queda fijada por el
‘mivel del agua subterranea y la posibilidad de- dar
desagiie por gravedad, mediante pequefias zanjas,
evitando la necesidad de recurrir al bombeo y apun-
talamiento.

En esa forma se reducen sensiblemente los costos
¥ el plazo necesario para la construccién de la obra.

Cuando el nivel del agua lo permite, se considera
conveniente fijar la cota de fundacién de modo que
los dos prismas trapeciales inferiores queden ente-
rrados y el superior sobresalga integramente (Figs, 2
a 4). En esa forma queda la pantalla con una altura
adecuada sobre el lecho del rio y la defensa esta
a cubierto de las socavaciones comunes.

La profundidad de la excavacion necesaria en es-
tos casos resulta:

Defensa estrela:

Tipo A: Profundidad de excavacién: 1,20 m.
Tipo B: Profundidad de excavaciéon: 1,75 m.

5 — Ubicacion relativa de cada elemento

Las defensas estrella pueden construirse en forma
recta o escalonada, segiin la ubicacién relativa de los
dementos que las forman,

A — Defensa recta.

La defensa recta (Fig. 1 a 4) lleva todos los
elementos alineados y tiene la ventaja de presen-
tar un frente continuo y cerrado, En cambio, tiene
el inconveniente de que, en caso que se produzcan
asentamientos mayores en los elementos extremos
del espigén, puede producirse un desplazamiento
de éstos que dejen brechas de frente a la corrien-
te (Fig. 7).

B — Defensa escalonada.

Las defensas escalonadas se construyen despla-
zando el eje longitudinal de cada elemento un va-
lor “s” hacia aguas abajo, con respecto al eje del
elemento anterior (Figs. 1, 5 y 6).

La defensa escalonada deja una abertura entre
la pantalla de cada elemento, pero esta apertura
queda en sentido opuesto a la corriente, de modo
que el agua que pasa por ella lo hace a velocidad
reducida, tendiendo a producir el embanque de to-
da la zona ubicada atras de la defensa.

El valor de “s” debe ser mayor cuanto mayor sea
la pesibilidad de que los elementos extremos sufran
asentamientos, como ccurre, por ejemplo, cuando las
defensas se construyen con fundacién poco profunda.

En principio se adecpté para “s” un valor menor
o igual al ancho de la base de la defensa, es decir:
Tipo A: s 3,20 m,

Tipo B: s 450 m.

Se han obtenido muy buenos resultados con un
desplazamiento “s” igual a la mitad del ancho de
la base de la defensa, es decir:
Tipo A: s 1,60 m.

Tipo B: s 2,25 m.

6 —Construccion

La construccion de las defensas estrella es muy
sencilla, Una vez hecha la excavacion, si ésta es ne-
cesaria, se forma el caballete central, sobre el que se
coloca la armadura, convenientemente calzada y ata-
da (Figs. 2 y 3).
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Luego se hormigonan, directamente sobre el terre-
no, los dos prismas trapezoidales inferiores, colocan-
do guias de madera para darle la forma y terminan-
do la superficie con regla,

Terminado-gste trabajo, se coloca el encofrado del
prisma trapecial superior y se hormigona,

La unica madera que se utiliza es, por consiguien-
te, la del encofrado del prisma superior y los tra-
pecios extremos, que sirven de guia, para el hormi-
gonado de los prismas inferiores. Estos encofrados,
por su forma y caracteristicas, pueden utilizarse mu-
chas veces sin sufrir deteriores.

No es necesario efectuar bombeo ni construir apun-
talamientos, por cuanto la cota de fundacién se fija
de modo que no se excave en terrenos flojos o con
agua,

Como queda dicho, la base de apoyo se hormigo-
nea directamente sobre el terreno, quedando, en con-
secuencia, irregular. Dadas las caracteristicag de es-
tas obras, no se ha considerado necesario hacer una
preparacién previa de la base, que aumentaria el
costo y demoraria los trabajos. En caso de que por
vueco gquede @ la vista la cara inferior, ésta puede
retocarse para darle buen aspecto.

7 — Costo

Se han efectuado varios analisis de precios en dis-
tintas condiciones de trabajo ¥y, en promedio, pue-
den aceptarse los siguientes valores:

Una cuadrilla de 8 obreros, 2 oficiales y 6 peones,
contando con todos los materiales al pie de obra,
construye un cuerpo de defensa estrella tipo A, de
10 m de largo, en 9 dias de trabajo, o sea 72 jor-
nales efectivos, distribuidos, aproximadamente, en la
siguiente forma:

Preparacion de la base de fundacién .. 8 jornales
Cortado, dobladc y colocacion del hierro 14 -
Preparacién, colocacién, desarme y lim-

Dieza ERabiradarl b . 12 s
Hormigonado, incluido preparacién del
OO s e 38 5
TORAL i 72 jornales

Estos datos corresponden a defensas construidas
sobre el lecho del rio, haciendo tinicamente la exca-
vacién necesaria para formar el caballete central en
forma compensada, resultando asi la profundidad
méaxima de la excavacién f = 0,35 m. Para funda-
ciones mas profundas debe agregarse el costo de la
excavacion adicional, gque por su forma y amplitud
puede considerarse comg excavacién comin,

Aquellos datos, ademas, incluyen la preparacién del
hormigén a mano. Si se utiliza hormigonera, se in-
vierten 10 jornales menos y debe adicionarse el cos-
to del equipo durante el tiempo que se lo utiliza,

A los jornales y precios actuales, un cuerpo de
defensa estrella tipo A de 100 m cuesta:

Jornales:
Gliolales 16 0c Sgn e § 1920
Peones, 58 % § 1ORTHINC i, ph. - ot $ 5600
Materiales:
Agregado fino 8,70 m3 x 50 $/m3 ..... $ 435
Agregado grueso 17,40 m3 X 50 §/m3 .. § 870
Piedra 19,30 m3 X 50 §/m3 ........... 8 965
Cemento 4,81 t. X 600 $/t. ............ $ 2886
herro 048 e, % B $/KE. ... $ 3225
Madera 0,25 m3 X 1.600 $/m3 ........ $ 400

Total $ 16.301
Gastos generales y varios, 10% del total $ 1.630

TOTAL GENERAL $§ 17.931



economizard a los contribuyentes mas de
150 millones de pesos por cada 100 km de carretera

:Mds caminos, de mejor calidad, con iguales inversiones!

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

El hormigén proporciona ano a ano substanciales eco-
nomias de conservacion. Estas economas 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 afos.
Este econémico pavimento deja mas fondos disponibles para pa-

vimentar ofros caminos en el futuro.

Las razones que influyen en la economia de conserva-
cién son bien simples. El hormigon no requiere tratamien-
tos superficiales progresivos., ni lg construccion periodica
de nuevas carpetas de desgaste, items ambos muy costosos.

Su conservacion rutinaria es tambien, muy poco onerosa.

Vida util durante mas de 50 afos

El pavimento de hormigén jamas pierde su resistencia.
En realidad su resistencia aumenta de ano en ano. El hor-
migon no es flexible, no se deforma al paso de los vehicu-
los, no se “ahuella” ni “se comen" los bordes. Las esta-
disticas demuestran que la vida atil de los pavimentos en
servicio es de 30 afos ('). Pero con el desarrollo de la
técnica moderna los que se construyen actualmente alcan-
zaran a los 50 o mas anos, asegurando durante tan dilatado
periodo la circulacion suave y cémoda del transito. Es el
pavimento mas econémico para los contribuyentes del pre-
sente y del futuro. El hormigén significa economia de impuestos
y una real valorizacién del peso.

Por estas razones, agregadas a otras ventajas técnicas,
el hormigén debe ser seleccionado con preferencia para la
pavimentacién vial,

(") Ejemplo: habilitado en 1930,

Camino Moroén-Lujan,

El erafico ilustra sobre los costos totales (amortizacion
del costo de construccién mas la conservacion), compara-
tivamente para pavimento de hormigon y flexible en un
tramo de pavimento de 100 km de longitud; calculado para
un camino con datos locales v reales que pueden consultarse.

CCONOMIAS POSIBLES CON EL HORMIGON EN 100 Km DE
PAVIMENTO DE 7.: DE ANCH
1000 BEIZi30/ DEANCHO,
| 700 == """_EEONQMM
RECONSTRUCCION TOTAL
800 e uccion, |
SOOI ] | e |t
| 700 | it o2 E3°_ 225
PESOS
[ EN 600,
MILLONES
500
| RECONSTRUCCION
I 400 .u;:ﬂﬂ-fl[ DE |
} ago| _ RODAMENION 7 L L ‘
‘ 200| .
| 100| B | I i =ik
| L~
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INSTITUTO DEL CEMENTO
PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137 Buenos Aires

Seccionales:
CENTRO: Rivera Indarte 170, Cardoba. NORTE: Murecas 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.




un aliado ...

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 caifierfas. Los asfaltos y
pinturas asfalticas YPF
evitan, en forma segura
¥ econdémica, esa accién
destructiva.

... al servicio
del campo

Es decir que resulta un costo aproximado de pesos
1.800 por metro lineal de defensa estrella Tipo A.

8 — Resultados

Como deciamos al comienzo, desde 1954 hasta la
fecha se han construido en la provincia de Salta, 58
cuerpos de defensa estrella, con una longitud total
de mas de 500 m. lineales,

Se han construido en rics de diferentes caracteris-
ticas, con distintas cotas de fundacién ¥ en diferentes
condiciones de trabajo.

Las defensus construidas en 1954, ya han soportado
cuatro temporadas de crecientes ¥y todas han scporta-
do las del perioGo 1957/58, que han alcanzado alturas
mayores de las normales, habiéndose producido en
varios rios crecientes extraordinarias. Los resultados
obtenidos han sido, en general, muy satisfactorios en
todos los casos.

A continuacién se analizan esos resultados en for-
ma mas detallada:

A — Construccion.

En el aspecto constructive los resultados se con-
sideran ampliamente satisfactorios por los siguien-
tes motivos:

En las rutas 59 y 63 se construyeron simultianea-
mente defensas estrella Tipo A ¥y otras de seccion
t;apec:a.l fundadas a 350 m de profundidad, EI
tiempo y los jornales utilizados para la construc-
cion de las primeras resultaron, en promedio, dos
tercios de los utilizados Ppara la construccion de
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igual longitud de las segundas. Ademas las defen-
sas estrella se podian construir simultineamente en
varios sectores, lo que no podia hacerse con las de-
fensas trapeciales, cuyo ritmo de ejecucion estaba
regido por el rendimiento de] equipo de bombeo
disponible.

B — Resistencia a los esfuerzos internos.

En este aspecto los resultados cbtenidos se con-
sideran también satisfactorios, pues de los 58 cuer-
pos construidos hasta la fecha, inicamente tres han
sufrido roturas y, en esos casos, han actuado cir-
cunstancias especiales, que se detallan a continua-
cion:

a - En el rio Pescado un cuerpc de defensa sopor-
té una creciente relativamente grande, antes de
una semana de hormigonado y sufrié la fractura
de una de las esquinas de uno de los prismas tra-
peciales inferiores, en la forma que se indica en
la figura 9 a.

La parte fracturada quedé vinculada al conjun-
to por la armadura, La defensa mantuvo practi-
camente el 100 % de eficiencia.

b - En la ruta 59, km. 34,220 y 36,580, dos cuerpos
de defensa estre'la Tipo A, soportaron fuertes
crecientes que produjeron una socavacién bastan-
te importante en el extremo de los cuerpos en
el lado de aguas arriba, en tanto que el otro ex-
tremo de los cuerpos, del lado de aguas abajo,
estaba cargado con el producto de la excavacién
del camino, que se desarrollaba en faldeo,
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Estas defensas sufrieron entonces un esfuerzo
de torsion, que provoco su rotura en el centro,
en la forma que puede verse en la figura 9 b.

Cada elemento qued¢é asi dividido en dos sec-
ciones, unidas entre si por la armadura longitu-
dinal que no se corto. Las defensas mantuvieron,
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también en este caso, el 100 % de eficiencia.

Es de hacer notar que los dos cuerpos rotos
eran de 10 m de largo, no habiéndose observado
ninguna rotura en los de 8 m. Esto significa que,
si este tipo de rotura se repitiera con mayor fre-
cuencia, podria ser aconsejable limitar el largo
largo de los elementos de defensa estrella Tipo A
aly=8m

C — Eficiencia.
|

La experiencia recogida en este aspecto, si bien
no es concluyente, es bastante amplia y se consi-
dera muy satisfactoria, porque la totalidad de las
obras construidas contintian prestando servicios en
forma eficiente.

Entre las obras construidas merecen destacarse,
porque han sufrido pruebas mas severas, las si-
guientes:

a - Espigon de Ruta 59, km. 30,600, en el rio Es-
coipe, formado por tres cuerpos de defensa es-
trella Tipo A de 8,00 m cada uno.

Este espigon, construido en 1954, recibe practi-
camente de frente el golpe de la corriente del
rio Escoipe, que se caracteriza por la violencia de
sus crecientes.

En ese mismo lugar crecientes anteriores des-
truyeron m3s de 250 m lineales de camino en
terraplén, con revestimiento de talud de piedra
asentada con mortero, que llegaba hasta 3,00 m
de profundidad, y adelante de cual se extendia
una fila de bloques de hormigén de 3 m3 cada
uno, separados 15 m entre si,

Las primeras crecientes del periodo 1954/55,
que alcanzaron intensidad algo superiores al pro-
medio, provocaron el asentamiento del cuerpo
extremo.

Las crecientes de los periodos 1955/56/57 no
provocaron nuevos movimientos.

Finalmente, las crecientes del periodo 1957/58,
que tuvieron caracteristicas extraordinarias, pro-
vocaron el movimiento de los tres cuerpos de la
defensa en la forma que se ve en la figura 7.

Esta defensa continua trabajando con el 100 %
de eficiencia, salvo el pequefio inconveniente que

significa la brecha, de frente a la corriente, que
se ha empezado a abrir entre los cuerpos 2° y 3.
Esta brecha es la que sugirié la conveniencia de
ensayar los espigones escalonados.

b - Espigones en la Ruta 50, en el rio Pescado. Dos
espigones formados cada uno por cuatro cuerpos
de defensa estrella tipo B de 10 m de largo.

El rio Pescado es uno de los mas caudalosos del
norte argentino, tiene pendiente pronunciada y
crecientes de extraordinaria violencia.

En afos anteriores dichag crecientes provoca-
ron la destruccién de un sector de las defensas
de los terraplenes de acceso al puente, consti-
tuidas por revestimiento de talud de losas de hor-
migén con muro de pie de hormigén, fundado a
4,00 metros de profundidad (Fig. 10). Las cre-
cientes provocaron el vuelco del muro de pie en
mas de 20 m lineales.

Ademads en el mismo lugar donde se construyé
uno de los espigones, 300 m aguas arriba del
puente, se habja destruido una platea de losas
de hormigén articuladas, que protegia el pie de
una defensa longitudinal, en un sector de casi
30 m.

Finalmente, en el lugar donde se construyé el
2° espigdén, 500 m, aguas arriba, tres espigonecs
de bolsas de alambre habian sido destruidos to-
talmente por una sola creciente.

Por todo ello se consideréd conveniente utilizar
las defensas estrella tipo B.

Los espigones de gue se trata fueron construi-
dos en 1957, casi a flor de tierra (Fig. 5) pues
el rio Pescado tiene un caudal subterraneo muy
abundante y no se disponia de equipo de bombeo
adecuado.

En enero de 1958 se predujo una creciente ex-
traordinaria, cuyo pelo de agua alcanzé una cuota
sélo 0,50 inferior al coronamiento de los espi-
gones,

Las defensas trabajaron en forma muy eficien-
te, provocando la desviacién de] cauce principal
del rio (Fig. 6). Ademas el antiguo cauce prin-
cipal, que corria paralelamente a la orilla, quedo
completamente enlamado,

V — DEFENSAS DE ELEMENTOS
TETRA-AXIALES O TETRAPODOS

con rollizos y piedras, pero tienen sobre éstas las si-

gulentes ventajas.

a - Son mas resistentes y de mas larga vida.

b - Por su forma, en caso de vuelco, siempre quedan
“parados” y siguen prestando servicios.

1 — Caracteristicas generales

Los elementos tetra-axiales o tetrapodos, de hor-
migén armado, tienen cuatro miembros triangulares
iguales, que parten radialmente desde un punto cen-

tral. Las proyeccio-
nes de tres de esos
miembros sobre un
plano perpendicular
al cuarto miembro,
forman entre si an-
gulos de 120°. Tres
de esos miembros se
apoyan en el terre-
no, como las tres pa-
tas de un tripode, y
el cuarto se prolon-
ga verticalmente ha-
cia arriba. |

Los tetrapodos,
por su manera de ac-
tuar, se asemejan a
las clasicas “patas de
gallo”, que se hacen
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Las defensas de

0.0

FREnTE

tetrapodos no son
completamente ce-
rradas, es decir gue
permiten el paso de
una parte del cau-
dal de agua, pero se
supone que, en ge-
neral, desviaran un
gran porcentaje de
la corriente y produ-
ciran el embanque en
el sector defendido, a
consecuencia de la

Vista LaveRar

f pérdida de velocidad
del agua que pasa.
Por tal motivo estas

defensas pueden re-
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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 intercomunicacién y el acceso a las
plazas compradoras del exterior.

La red vial existente, que fuera cons-
truida afios atras —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 si misma y
que los métodos para su conservacion.

Y SUS
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En igual forma, las maquinarias
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 construccién 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 y
“traxcavators” 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
ampliacién caminera que— como en el
caso argentino— la comunidad reclama
con urgencia.
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sultar ventajosas cuando sdélo se requiere provocar

una desviacién parcial de un cauce o disminuir la

velocidad del agua para reducir la socavacién,

Por cierto que las defensas de elementos tetra-
axiales o tetrapodos no pueden competir en eficiencia
con las defensas de alto costo o con las defensas es-
trella. Son defensas econémicas y su eficiencia debe
compararse con oiras de costo eguivalente.

Las principales ventajas de las defensas de tetra-
podos, a parte de su costo, sensiblemente inferior al
de la mayoria de los tipos en uso, son las siguientes:
a - En caso de vuelco los tetrapodos siguen prestan-

do servicios,

b - Si las defensas se dislocan por vuelcos repetidos,
hundimiento o rotura de uno o mas elementos, pue-
den rehabilitarse facilmente, agregando nuevos ele-
mentos en las brechas. Los tetrapodos voleados o
hundidos sirven de apoyo a los nuevos elementos.

¢ - Si lasg condiciones son favorables pueden hormi-
gonarse en sitio, pero en caso necesario pueden
hacerse premoldeados pues su peso, de 1,3 tn. apro-
ximadamente, permite su facil manejo con guin-

ches o aparejos (Fig. 18 y 19).

d - Las caracteristicas indicadas en los puntos b y
¢ son de gran importancia en los trabajos de con-
servacién pues, teniendo elementos prefabricados
en lugares estratégicos, pueden hacerse en poco
tiempo las reparaciones necesarias e, incluso, la
construccidn rapida de defensas de emergencia, etc.

2 — Dimensiones y armadura de los tetrapodos

Las dimensiones de los tetrapodos (Fig. 11) se han
adoptado procurando asemejarlos, en su tamafio, a
las “patas de gallo” comunes,

La armadura no ha sido calculada por que los es-
fuerzos estaticos son muy chicos, y los dinamicos, pro-
vocados por los golpes de troncos y piedras y por
dl posible vuelco, son practicamente imposibles de
determinar. En consecuencia las secciones y distribu-
cién de armaduras, se han fijado en forma estimativa.

3 — Construccion de los tetrapodos

Los tetrapodos se construyen con un molde de cha-
Pa de hierro, formado por tres secciones iguales, ca-
da una de las cuales comprende dos lados adyacentes
¥y un triangulo extremo (Fig. 12).

Dichas secciones se unen entre si con tornillos, por
abajo y por los costados, para formar un conjunto
rigido, Durante el hormigonado se apuntalan en el
centro. En el extremo de cada pata queda una aber-
tura triangu'ar en la que apoya el tetrapodo, para
facilitar el desencofrado.

El encofrado para el brazo superior estdi formado
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Fig. 12

por tres trapecios que se unen entre si por las aris-
tas. Para facilitar el hormigonado uno de esos trape-
cios se hace en dos partes, una inferior y otra supe-
rior, que se coloca recién cuando el hormigén llega
a ese nivel,

Los tetrapodos se construyen directamente sobre
el suelo, previo un simple emparejamiento del te-
I'reno.

4 — Construccion de defensas con tetrapodos o
elementos tetra-axiales

Los tetrapodos pueden utilizarse para la construc-
cién de defensas, en diferentes formas, como se in-
dica a continuacién:

A — Tetrapodos sclos,

Los tetrapodos se cclocan en linea, simple o do-
ble, segin la importancia del cauce y el efecto que
se desea obtener, separados 3,00 m entre si, de me-
do que una pata quede entre las dos patas del ele-
mento siguiente (Figs. 11, 13, 14 y 20.

La posicion de los elementos, con respecto a la
corriente de agua, se fija de modo que quede una
pata hacia aguas arriba y dos hacia aguas abajo.

Las primeras crecientes inician el hundimiento
de los tetrapodos, que se van afianzando en el
cauce,

Fig. 13
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Fig. 14

Fig. 15

DEFENSAS VOLCABLES CONSTRUIDAS EN LA PROVINCIA DE SALTA HASTA FEBRERO DE 1958

Ruta Km. Rio L;)rz;["::znsas esig&l‘l];m C?ﬁf,lg;‘gd(,d: C%I;gtr(\iz?:. Observaclones

9 Rosario [ 5 1955 Espigén de una fila.

¥ » [ 4 1956 2% fila en el mismo espigén.

9 il | b 1957 3% fila en el mismo. Figs. 15 y 16.

9 x | 10 m 1 de 10 m 1957 Espigén tipo A aguas abajo del

anterior. Fig. 15.

0 Vaquercs | 32 m 4de 8m 1955 Espigén tipo Al escalonado.

9 Caldera | 32 m 4de 8 m 1955 Espigén tipo A escalonado.

9 » 10 m 1 de 10 m 1956 Espigén tipo A, prolong. del ant.
50 Pescado 40 m 4 de 10 m 1957 Espigoén itipo B. Figs. 5 y 6. Escal.
50 » 40 m 4 de 10 m 1957 Espigén tipo B, 500 m aguas arri-

ba del anterior. Un cuerpo roto
segiin fig, 9 a. Escalonado.
50 » 75 1957 Premoldeados, lanzados con guin-
! che en grupos. Figs. 10, 18 y 19.
59 28,500 Escoipe ‘ 6 1955 Espigén de una fila.
59 28,600 - | 5 1956 Segunda fila y calzado con rama
¥y piedra. Fig. 17.
59 28,700 4 6 1956 Espigon de dos filas de 3 elemen.
59 30,500 » 10 m 2de 5 m 1955 Espigén tipo A, Fig. 8. Recto.
59 30,600 ” 24 m 3de 8 m 1955 Espigén tipo A. Fig. 7.
Recto.
59 30,600 " 80 m 8 de 10 m 1955 Defensa longitud., tipo A. Recta.
59 34,170 » 10 m 1 de 10 m 1957 Espigén tipo o
59 34,220 o 10 m 1 de 10 m| 1957 Espigén tipo A.
59 34,290 - 20 m 2 de 10 m| 1957 Espigén tipo A. Un cuerpo roto
segun fig. 9b.
59 34,360 - 20 m 2 de 10 m 1957 Espigén tipo A. Escalonado.
59 34,430 » 20 m 2 de 10 m 11657 Espigén tipo A, Escalonado.
59 34,470 ” 10 m 1 de 10 m 1957 Espigén tipo A.
59 34,650 ” 10 m 1 de 10 m 1957 Espigén tipo A.
59 36,350 » 20 m 2 de 10 m 1957 Espigén tipo '‘A. Escalonado,
59 36,460 ” 20 m 2 de 10 m 1957 Espigén tipo A. Escalonado,
59 36,580 i 10 m 1 de 10 m 1657 Espigén tipo 4. Roto segin fig.
9 b.
59 39,700 3 10 1956 Espigén de dos filas.
68 59,500 Guachipas 20 1956 Espigon de dos filas. Figs. 13
) y 14.
68 80,000 4 16 m 2 de 8m 1954 Espigén tipo A. Recto.
68 88,000 L 40 m 5de 8 m 1954 Espigén tipo |AL Recto. Figs, 2 a 4.
Recto.
68 88,500 4 | 5 1955 Espigén de una sola fila,
C? Campo Duran Itiyuro 24 m 3 de 8 mi 1956 Espigén tipo A, escalonado.
Total | 508 m 58 141

CUerpos
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Estas defensas resultan eficientes cuan-
do Tunicamente se desea reducir las co-
rrientes de fondo para disminuir la soca-
vacién, o para efectuar una desviacion
parcial de la corriente.

Las defensas con tetrapodos solos, pue-
den mejorarse en forma progresiva
Cuando el hundimiento de los elemen-
tos que forman una defensa es tan gran-
de que la parte saliente ya deja de cons-
tituir una defensa efectiva, se construye
una nueva linea de tetrapodos, un poco
atras de la primera, de modo que esta
actiie como defensa de pie de aquélla.

En el rio Rosarlo, sobre la Ruta 9, se
construy¢ un csplgon en esa forma, para
evitar la socavacion que amenazaba des-
truir una antigua defensa de bolsas de Fig. 16
alambre (Figs, 15 y 16). En 1955 se cons- g
truyé la primera linea de 5 elementos,
que en la figura 16 ocupan, de izquierda a derecha, los
lugares 2°, 5%, 9°, 12* y i4°. En 1956 se construyo la
segunda fila, de 4 elementos, que ocupan lcs ]ugd—
res 1° (en el borde izquierdo de la fotografia) 3
y 10. En 1957 se con«truyo la tercera fila, de 5 u]n-
mentos, que ocupan los lugares 4°, 7° g 11° y 13°.

En los rios que traen arrasire de ramas, éstas, al
trabarse con los brazos de los tetrapodos, mejoran
las condiciones de trabajo y aumentan la eficiencia
de estas defensas.

Fig. 17

.35

CARRETERAS




B — Tetrdapodos con ramas y piedra.

Como las “patas de gallo” log tetrapodes pueden
utilizarse para la construccién de defemsas combi-
nadas con ramas y piedra, a las que dan trabazon,
aumentando su eficiencia y prolongando su wida.

Estas defensas son mas eficientes que las de te-
trapodos solos, cuando se desea desviar las corrien-
tes supexficiales.

Han dado muy buenos resultados defensas de es-
te tipo construyendo, sobre una primera fila de te-
trapodos semi hundidos, una segunda fila, calzando
los espacios intermedios con ramas y piedra. (Fi-
gura 16).

Debe hacerse constar, sin embargo, que mo se
considera aconsejable el uso de defensas con tetra-
podos, como tampoco es aconsejable el uso de los
otros tipos de defensas de bajo costo, para exponer-
las al golpe directo del agua en rios con crecientes
muy violentas. En cambio pueden resultar venta-
josas las defensas de tetrapodos, con respecto a las
otras de bajo costo, en rios de crecientes modera-
das o en brazos secundarios de rios de crecientes
violentas.

C — Defensas de emergencia.

Los tetrapodos premoldeados pueden utilizarse
para defensas de emergencia, bajande desde la ori-
lla, por medio de guinches o aparejos, varios ele-
mentos, en grupos, de modo gue se traven entre si,
formando espacio de espigones (Fig. 19).

5 — Costo

Con un molde metalico, una cuadrilla de tres hom-
bres, construye un tetrapodo cada dos dias, inclu-
yendo extraccion y zarandeo de agregados pétreos.
El primer dia se prepara la armadura, se extraen y

Fig. 18

36 — CARRETERAS

Fig. 18

zarandean los agregados pétrecs y Se prepara el
terreno. El 2° dia se desencofra el tetrapodo anterior,
a las 40 horas de hormigonado, se limpia y arma
nuevamente el encofrado, se coloca la armadura y
se hormigona.

Disponiendo de dos moldes el rendimiento puede
aumentarse estimandose que cinco hombres pueden
hacer un elemento por dia.

Con los precios y jornales actuales, el costo de un
tetrapodo, trabajando con un solo mo.de, resulta:
Jornales:

Oaeiall 8 d8 800 o Sl e $ 240

G o e T e $ 400
Materiales:

Hierro 74 kg, X 500 $/kg. ............ 8 370

Cemento 0,143 tn X 600 $/tn .......... $ 86

Total $ 1.096
Gastos generales y varios, 10 % del total . § 110

Total general $ 1.206

Una defensa formada por dos filas de tetrapodos,
con una separacién de 3,00 m entre cada elemento,
calzada con ramas y piedra, resulta a un costo to-
tal de:

lLetpanodos:  $40.008 D¢ 9/87 1 hpsildn e $ 733
Ramas y piedras, 2,00 m3 por metro ....... $ 150
Total § 883

Gastos generales y varios, 10 9% del total .- $ 88

Total generai $ 871
Es decir que resulta un costo aproximado de $ 970
por metro lineal de defensa.

6 — Resultados

Al igual que las defensas estrella, las defensas con
elementos tetra-axiales o tetrapodos, se han construi-
do en rios de diferentes caracteristicas y en distintas
condiciones de trabajo.

Desde 1955 hasta la fecha se han construide 141
elementos y todas las defensas construidas ya han
soportado de uno a tres periodos de crecientes.

Si bien la experiencia recogida es atin incompleta,
el comportamiento de estas defensas ha sido en ge-
neral muy satisfactorio, dentro de lo que era dable
esperar de defensas de su precio.
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Como dato interesante puede citarse que, en el rio
Escoipe se construyeron, hace varios anos, unos espi-
gones de ramas y piedra calzada con postes y rolli-
zos. Aun cuando estaban ubicadas en lugares donde
no las alcanzaban las crecientes con toda su intensi-
dad, estas defensas fueron totalmente destruidas por
la primer creciente grande del rio.

Los espigones de tetrapodos construidos en el rio
Escoipe, con un costo equivalente ¥y en lugares si-
milares a los de aquellos, ya han soportado varias
grandes crecientes y se mantienen atin con el 100 %
de eficiencia.

La utilizacién de los tetrapodos en defensas de
emergencia, también ha sido muy satisfactoria.

Los terraplenes de acceso al ruente sobre el rio
Pescado, en la Ruta 50, estan defendidos por un re-
vestimento de losag de hormigén, apoyadas sobre un
muro de pie, también de hormigén, cuya cota de fun-

Como se dijo en los capitulos anteriores, la
experiencia obtenida hasta el presente con las de-
fensas volcables, no es completa.

Se trata de una idea nueva, creemos que una
de las pocas ideas nuevas de los filtimos afios,
en los referente a obras de defensa, pero, como
tal, debe ser experimentada mas intensamente
para establecer, en forma mas concreta, sus cua-
lidades y defectos, y los casos en que su uso pue-
da resultar més ventajoso.

También determinara la experiencia si resulta

dacién se encuentra a 4,00 m de profundidad bajo el
lecho del rio (Fig. 10). Las crecientes del periodo
1956/57 provocaron la rotura del revestimiento y el
vuelco del muro de pie en una longitud de mas de
20 m,

Para defender este terraplén y evitar que prosi-
guiera la destruccién de las obras existentes, hasta
tanto se hicieran defensas mas completas, a fines de
1957 se hicieron unas defensas de emergencia con te-
trapodos. Con tal fin se lanzaron 28 tetrapodos en el
sector donde se habia volcado el muro de pie, for-
mando una especie de espigén, En la misma forma se
lanzaron otros dos grupos, de 23 ¥ 24 tetrapodos fren-
te al muro de pie que afin se mantenfa, para reducir
la socavacién y evitar que siguiera la misma suerte
del anterior (Fig. 19).

En esa forma se han soportado perfectamente las
crecientes del periodo 1957/58 que, como dijimos an-
teriormente, tuvieron caracter extraordinario.

VI — CONCLUSIONES

necesario introducir algunas modificaciones a las
dimensiones, armadura o alguna otra parte de es-
tas defensas.

El autor de este trabajo desearia que, en caso
que se construyeran defensas de este tipo, se le
hicieran conocer sus resultados, especialmente en
aquellos casos en que sea posible establecer com-
paraciones (de caracter constructivo, econémico
o de eficiencia) con defensas de otros tipos, o en
los casos en que se considere necesario introducir
modificaciones.
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Ba'sa a cadenas cruzando
el rio Colastiné, en
direccién a Santa Fe.

Sus comunicaciones, reduccion de su trocha

ferroviaria media a trocha angosta, cruces del

rio Parana y del rio Uruguay, tinel Parana-
Santa Fe y comercio exterior

Por ERNESTO A. A, SCHULTE
Ingeniero Civil

A Mesopotamia Argentina, que comprende las

provincias de Entre Rios, Corrientes y Misiones,
con una poblacién actual de 941.000, 635.000: y 345.000,
o sea un total de 1.921.000 habitantes, constituye una
zona de grandes posibilidades del pais.

Con una valicsa produccién ganadera en Entre Rios
y Corrientes, de granja en Entre Rios, subtropical de
arroz, algodén, tabaco, yerba mate, citrus, tung, té, ete,,
en Corrientes y Misiones abundante agua para rega-
dio en sus limites y en su interior encrgia hidroeléc-
trica facilmente obtenible en Ituzaingo, de las aguas
del rio Alto Parana mediante un canal lateral en el
Rincén de Santa Maria en Corrientes, etc, ha que-
dado rezagado de capitales y de suficiente material
humano, dado el aislamiento a que esta sometida por
sus grandes rios, el Parana y el Alto Parana, al Sud
Oeste y Norte, y el rio Uruguay, al Este, Hay que
crearle urgentemente comunicaciones directas ferro-
viarias y viales para unirla con continuidad y sin

trasbordos al restante territorio argentino y con nues-
tros vecinos Brasil y Uruguay.

Deben establecerse comunicaciones transversales
desde el Océano Atlantico por Brasil-Argentina has-
ta Bolivia, Chile y el Oceano Pacifico, para lograr
en su comercio y zonas un intercambio directo, rapi-
do y econdmico, proporcionando cargas a los siste-
mas de transportes, en vez de hacer casi totalmente
nuestro importante intercambio con el Brasil por via
oceanica con tantos barcos de otras banderas llevan-
do todo a Buenos Aires, con las complicaciones y gas-
tos subsiguientes para los reenvios al norte del pais.
El pasaje obligado para gran parte de ese comercio
es la Mesopotamia, que debe ser vitalizada.

Sus cemunicaciones deben estudiarse en forma in-
tegral, y al construirse en anos venideros los nece-
sarios vinculos firmes y continuos para proporcio-
narle vida, progreso y un firme porvenir econémico,
debemos esforzarnos en lograr las mejores soluciones
y una contribuciéon a este importante problema me
permito desarrollarla a continuacion:
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Las Comunicaciones Fluviales y Aéreas

La navegacion de los grandes rios Parana y Uru-
guay es en parte precaria y de horizonte limitado.
Su maxima importancia reside en sus cursos inferio-
res, en la longitud accesible a los barcos de ultra-
mar: en el rio Parana hasta los puertos de Santa Fe
y Parand, y en el rio Uruguay hasta Concepcién del
Uruguay y en menor escala hasta Concordia, pues
aguas arriba esta la zona de Salto Grande y demas
restingas que la imposibilitan,

En el rio Parana, desde Santa Fe y Parana la nave-
gacién es precaria y practicamente estacionaria. El
gran Parang, en su trayecto hasta Corrientes, tiene en
su margen derecha, lado Oeste, en las provincias de
Santa Fe y Chaco, extensos terrenos bajos inunda-
bles en las grandes crecientes que dificultan su ac-
ceso. Al puerto de Santa Fe se llega mediante un
canal, y a los puertos de Reconquista, Ocampo y Ba-
rrangueras a través de riachos que admiten menores
calados. En la margen izquierda, lado este de Entre
Rios y Corrientes, ocurre algo analogo: hay barran-
cas altag de Parana a La Paz, desde Lavalle hasta
Be.la Vista, pequefia zona en Empedrado y luego en
Corrientes, y en los trayectos intermedios extensos
terrenos y zonas de islas inundables. Los accesos a
Esquina y Goya ofrecen serias dificultades en épocas
de bajantes, y en Lavalle, Bella Vista y Empedrado
ellos se hacen mediante embarcaderos flotantes.

Desde Corrientes hasta Posadas la navegacion de
Poco calado (1.50 a 1.80 m.) se encuentra paraliza-
da en épocas de bajantes ipor los rapidos de Apipé
Y otros pases de fondo rocoso (basalto) y se detie-
ne entonces en ei pequeho puerto de Ttuzaingé; de
Posadas hasta Puerto Iguazi, en el limite con el Bra-
sil, no existen dificultades ¥ los calados admisibles
son mayores. Los trayectos por estos rios y su af.uen-
te el rio Paraguay se realizan en tres etapas: 19) por
€l rio Parana y su afluente el rio Paraguay, que per-
miten llegar hasta Formosa ¥ Asuncién en barcos
de pasajeros y de carga de relativo borte y calado;
2°) por el rio Alto Parana, desde Corrientes a Posa-
das, en aguas mediag y altas, en barcos de escaso
calado; y 3%) desde Posadas hasta Puerto Iguazq, to-
do el afio con mayores calados,

Fuera de Corrientes, Posadas y en parte Barran-
queras y Formosa, los puertos estan escasamente
<cquipados y con pocas comodidades. En algunos pe-
quefios muelles y en otros embarcaderos flotantes
que se desplazan de sitio segtin el estado del rio y
los embanques y erosiones que realiza en las costas.

En estas condiciones el acseso al rio se ve dificul-
tado y los altos salarios y gastos en la lenta navega-
cién y en los variados transbordos para llegar y sa-
lir de los barcos y log subsiguientes acarreos no
favorecen su utilizacion. Estos rios como vias de
transporte, dado el estado actual de la produccion
¥ poblaciones de la zona, no tienen mayores pers-
pectivas, pues ademas el transporte ferroviario, el
automotor y el aéreo en pleno desarrollo, le han im-
puesto un limite,

En la margen oeste del Parana, lado Santa Fe y
Chaco, esta el ferrocarril ex Santa Fe de 1 m, de
trocha hasta Resistencia y Barranqueras y la ruta
nacional N° 11 hasta Formosa y Clorinda, y en la
opuesta en Entre Rios, Corrientes y Misiones la ru-
ta del Parana desde Parana por La Paz, Esquina,
Goya, Laval'e, Bella Vista, hasta Saladas y luego
la ruta nacional N°* 12 por Corrientes, Ituzaingé, Po-
sadas, Puerto Rico, Elderado hasta Puerto Iguaza,
cuyo pavimento va avanzando en diversos segmen-
tos. Ademas, cercano estd en parte el F.CNG, Ur-
quiza con accesos a La Paz, Goya, Empedrado, Co-
rrientes y Posadas.
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Y si esto ocurre con ¢l gran Parana, no se necesita
discernir mucho para comprender que los proyecta-
dos canales navegables, lateral al rio Bermejo con
longitud de 728 Km y 29 esclusas y por Santiago del
Estero y Santa Fe con 1.100 Km y 33 esclusas con
barcazas de 1.000 Ton de porte tiradas a la sirgs
con tractores y con una velocidad de marcha de es-
casos cinco (5) kilémetros por hora y tal vez con
trabajo diario de tres turnos de personal de ocho
horas cada uno (24 horas diarias) o con dos turnos
de ocho horas cada uno (16 horas diarias) que le
permitan avanzar como maximo 120 1 80 Km al dia,
seran de una desesperante lentitud ¥ un rotundo fra-
caso.

La importancia de esos rios estriba en la navega-
cién de relativas perspectivas ¥ en ¢l volumen inago-
table de agua con gue abastece a las poblaciones ri-
berefias, gue permitird en el futuro el regadio en
extensas zonas linderas, como ya estd ocurriendo con
el avance del arroz y en el aprovechamiento hidro-
eléctrico de sus aguas, segtin los proyectos formula-
dos por un distinguido grupo de ingenieros desde
Parana hasta Corrientes y en igual actividad en el
Alto Parana mediante un canal lateral en la zona
de Ituzaingé, en una solucién nacional y regional,
segin un proyecto personal presentado a las auto-
ridades nacionales y Agua y Energia, que surtiria
de fliido a casi todo Corrientes, gran parte de Mi-
siones y el Chaco vy parte de Formosa, o en la futu-
ra gran represa internacional en la zona de los ra-
pidos de Apipé y un Salto Grande en el rio Uru-
guay, de acuerdo a los.proyectos oficiales estudiados.
A la vez, deseo dejar constancia de que la solucién
del fransito Parana-Santa Fe sobre la cresta de la
gran represa a construirse en el futuro en esa zona
no seria una solucién muy practica, dada su ubica-
cién aguas arriba del punto conveniente ¥ el hecho
de tener que instalarse en ella puentes levadizos en
€l cruce con las previstag esclusas, que introducen
demoras y paralizaciones en el transito ferroviario
y vial en cada pasaje de vapores,

Pasemos rapidamente a las comunicaciones aéreas,
que ya imperan con numerosas lineas en constante
avance, quitando pasajeros y algunas cargas valiosas
a los otros sistemas, Hacia 1967, o sea dentro de es-
casos 10 afios, se pronostica que ya llevaran en el
universo, anualmente, unos once mil millones de to-
neladas de cargas, de ellas la mitad en EE. UU. de
Norte América, El progreso es asi espectacular y ese
avance impone traslados directos rapidos sin frans-
bordos al ferrocarril y a los automotores, para poder
cumplir con la condicién basica de la econémica ra-
pidez.

Asi, en la Argentina el P, E. Provisional ha dicta-
do un decreto-ley (15/1/958) destinando la suma de
dos mil millones de pesos moneda nacional para la
construccién de aeropistas eciviles en todo el pais, a
desarrollarse en el curso de los préximos diez afnos,
para marchar al unisono con el progreso gque en es-
te medio se va operando.

Las Comunicaciones Terrestres y Combinadas y
la Reduccion de su Trocha Ferroviaria Media a
Trocha Angosta

Estamos ante la renovacién de gran parte de nues-
tro material rodante ferroviario y ha llegado el mo-
mento de mejorar nuestro sistema. Estados Unidos
de Norte América ha unificado sus, trochas (ancho
entre rieles) hacia el afio 1886, llevandolas a la me-
dia (1,435 m.), y México, lindero al Sud, se ha aco-
plado a la misma, Europa tiene esa trocha media
(1,435) excepto Rusia (1,524) al este y Espafia y
Portugal (1,676) al oeste. Nosotros tenemos tres tro-



chas: la ancha (1,676) con
24000 Km. de recorrido,
la media (1,435) en la Me-
sopotamia con 3.400 Km.
y con acceso a la capital
federal, y la angosta
(1,00 m) con 15500 Km
de preferencia en la parte
norte,

Nuestro gran vecino
Brasil, con quien tenemos
un apreciable comercio (el
12 % de nuestro ‘ntercam-
bio exterior) dada la di-
versidad de produccion,
tropical del Brasil y sub-
tropical y templada de la
Argentina, tiew.e 31.000 Km
de lineas férreas de trocha
angosta, (1,00 m) en la zo-
na Sud lindera a la Ar-
gentina y 2.100 Km de tro-
cha ancha hacia el Norte.
Uruguay tiene 3.016 Km de
trocha media (1,435) ¥
Paraguay unos 1.147 Km
también de trocha media.

El desarrollo pujante de
los caminos, de los auto-
motores y de la navega-
cion aérea han puesto, a
mi juiclo. un limite a la
posible unificacién de tro-
chas ferroviarias en la Ar-
gentina. Para pasar de una
trocha existente a otra
mayor debe reconstruirse
practicamente toda la obra
fija (terraplenes, durmien-
tes, rieles, puentes, etc.),
asi como el material ro-
ducirla a otra menor se
dante; y en cambio, al re-
salva casi toda la obra fi-
ja, pues se corren céntri-
camente los rieles sobre
los durmientes y se utili-
zan los mismos puentes y
casi todo lo demas, salvo
al material rodante, y an-
te el estado de su desgaste
intenso puede emprenderse
una mejora en este aspec-
to. La obra existente fija
adquiere una mayor dura-
cién al trensitar un mate-
rial rodante mas liviano.

Nuestra trocha media,
de solo 3.400 Km de lon-
gitud, se inserta como una
cuna entre nuestros 15.500
kilémetros de trocha an-
gosta dcl norte argentino y
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los 31.000 Km de igual trocha del Brasil, y llevan-
dola a la trocha angosta y conectando nuestro sis-
tcma con el brasilefio podemos formar un gran col:-
junto de 49.900 Km, diriamos 50.000 Km de trocha
angosta, realizar las uniones sin transbordos a tra-
vés del Parana y del Uruguay y llegar a los puer-
tcs brasilefios del Océano Atlantico, al gran centro
industrial de San Pablo con su puerto, Santos, y a
ia capital, Rio de Janeiro, y reciprocamente de alla
hasta Buenos Aires y gran parte de la Argentina,
Entiendo que en la actualidad ello seria lo tnico

factible. No seria conveniente reducir los 24.000 Km
de trocha ancha y todo su material a trocha media,
ni aumentar a ésta los 15.500 Km de trocha angosta.

Recordaremos también que nuestra trocha media
(1,435), que llega a la capital federal y se extiende
también en parte en las provincias de Buenos Aires
(rincén N.) vy en la de Santa Fe (rincon S.) como
lineas del antiguo F. C. Central Buenos Aires, hoy
Urquiza, no llega a los puertos de Buenos Aires y
Rosario, donde se han previsto accesos para la trocha
ancha y angosta solamente. Los productos de expor-
tacién conducidos por esta linea deben ser trans-
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bordados previamente a otras trochas para hacerio
factible,

Esta trocha angosta de 1,00 m. de las lineas del
norte argentino se une ahora al sistema boliviano
de igual trocha en Yacuiba, y recientemente se inau-
gurd el tramo de 528 Km que la Argentina le cons-
truyo a Eolivia hasta Santa Cruz de la Sierra, y es-
ta ciudad se une, a su vez, al sistema brasileio de
igual trocha con acceso al puerto de Santos sobre
el Océano Atlantico, pues el Brasil, cuyo ramal en
esa zona llegaba hasta Corumba, puerto fluvial so-
bre el rio Paraguay, le terminé hace unos dos afios
el ramal de enlace desde Coruba hasta Santa Cruz.

En esta reduccién a trocha angosta de nuestra Me-
sopotamia quedarian unidos la Argentina con Brasil,
Bolivia y Chile, sin transbordos.

Desde luego, “prima facie”, todos no comprende-
rian o mirarian con simpatia esta reduccién de tro-
cha o pasaje de un tiro de ferrocarril a otro algo
menor, pero las ventajas econémicas son apreciables.
De paso recordaremos que no sélo en la Argentina,
Brasil y Bolivia hay ferrocarriles de trocha angosta
¥y que e'los con una trocha escasamente superior de
1,067 m. aparecen en Japon con 27.470 Km, en Aus-
tralia con 45.500 Km, en Sud Africa con 22.370 Km
y en gran parte de los 54.490 Km de la India ex bri-
tanica.

Recordamos ahora que las comunicaciones de la
Mesopotamia con el restante territorio argentino, co-
mo se podra observar en los mapas, se realizan en
tres puntos principales a través del rio Parana (con
los medios sencillos y primitivos que ilustran las di-
versas fotografias), que pueden coordinarse con otros
a través del rio Uruguay.

19) La comunicacién sud, existente entre Ibicuy, en
la provincia de Entre Rios, con la pohlacién de

Barranqueras:
Atracadero-balsa y pon-
tén guiado por remolca-
dor para automotores y

acoplados pesados.

X

42 — CARRETERAS

Puerto de
Barranqueras
(Chaco).
Atracadero de
balsas,

Zarate, en la provincia de Buenos Aires, que con-
duce a la capital federal.

2%) La comunicacién central Parani-Santa Fe entre
estas ciudades, capitales de las respectivas pro-
vincias, con prolongaciones mediante lo existente
hacia la capital federal y al oeste hacia las pro-
vincias de Cérdoba, Mendoza, San Juan, La Rio-
ja, Catamarca, Santiago del Estero, Tucumén ¥y
a la Repliblica de Chile.

3°) La comunicacién norte entre Corrienteg v Re-
sistencia con su puerto Barranqueras, capitales
de las provincias de Corrientes y del Chaco, con
prolongaciones al sud hacia Santa Fe, Rosario,
Buenos Aires, al norte Formosa y Asuncién y al
oeste Santiago del Estero, Tucuman, Salta, J ujuy,
Bolivia y Chile.

En estos tres puntos, situados a unos 75 Km, 440 Km
¥ 980 Km a lo largo del rio Parana desde la capital
federal, se realizan los cruces mediante medios flu-
viales, cuyos recorridos se estan mejorande y acor-
tando.

1°) En la comunicacion Ibicuy-Zirate, la linea
del ferrocarril Entre Rios (hoy General Urquiza),
de trocha media (1,435 m.), llega hasta Ibicuy, si-
tuada sobre el rio Parana Guaza, donde los vagones
son trasladados sobre “ferry boats” o barcos meta-
licos, remontando ese brazo hacia el Oeste y ba-
jando luego por el Parani de las Palmas hasta
Zarate, donde contintan por vias del F. C. Central
Buenos Aires, de igual trocha media, hasta la ca-
pital federal. Los vagones de cargas son llevados
también con esos barcos al puerfe del riachuelo
(lado Avellaneda), inmediato a la capital federal.
El tréfico automotor llega por la ruta nacional
N 12 hasta Puerto Constanza, situado sobre el Pa-
rana Guazi, y de ahi se desviara 14 Km al Este,




hasta Brazo Largo, para
cruzar con balsa el Para-
na Guazu, seguir hacia el
Sud sobre un terraplén de
24 Km de longitud, pasan-
do por Parada Cagnoni,
hasta frente a Zarate, y
cruzar ¢l Parana de las
Palmag mediante balsa. El
cruce actual, que lleva
unas cuatro horas, se re-
ducirad a cerca de una ho-
ra, mediante dos cruces
fluviales de unos dos kil6-
metros de longitud y 38
Km de ruta a través del
delta del rio Parana.

29) La comunicacion Pa-
rand-Santa Fe se realiza
unicamente para automo-
tores pesados y de pasa-
jeros median: balsas del
Ministerio de Obras Publi-
cas de la Nacion (hoy de
Transportes), y pasajeros
por vaporcitos particula-
res. '

El recorrido fluvial an-
tiguo entre los puertos de
una y otra ciudad, de unos
26 Km de recorrido y dos
horas de duracion, se re-
duce ahora a casi hora ¥y
media. El1 rio Parana se
cruza frente a la ciudad
de Parana en unos 4 Km
hasta la isla Santa Candi-
da con balsas, y de ahi,
mediante dos segmentos de
terraplén con pavimentos,
hasta la ciudad de Santa
Fe, cruzando los obstaculos
intermedios del rio Colas-
tiné sobre una balsa cuyas
maquinarias actian sobre
dos cadenas laterales, y de
la laguna Setubal sobre el
puente colgante existente,
construido por Obras Sa-
nitarias de la Nacién co-
mo sostén de sus caferias
de conduccién de agua pa-
ra la ciudad y para el
transito carretero.

3?) La comunicacion Co-
rrientes-Resistencia se rea-
liza en la actualidad desde
Corrientes hasta el puerto
de Barrangueras para au-
tomotores pesados y li-
vianos y pasajeros,

Trcclores oruga
para

LUBRUCACION PERMANENTE

en los rodillos de los orugas en
tedos los modelos de los froctores
Allis Chalmers,

Los tractores orugas
ALLIS-CHALMERS, en sus
diversos modelos: HD-6,
HD-11, HD-16 y HD-2l, son
los de mayor uso en el
mundo, por sus caracteris-
ticas de mayor rendimien-
to que se sintetizan en:
RAPIDEZ, ECONOMIA,
POTENCIA y FACILIDAD
DE MANEJO.

Estan fabricados paraope-

todo irabajo

HD-11
CON TOPADORA
Modelo de hoja
fija o anguloble de control %
a cable o hidréulico. &

%

o

racionesde remocién (equi-
pados con escarificador),
transporte  (con trailla),
empuje y nivelacién de tie-
rra y roca (con topadora)
y muchas aplicaciones
mds. Los accesorios inter-
cambiables para esas ope-
raciones, llevan también el
sello inconfundible de cali-
dad de la maquinaria
ALLIS-CHALMERS!

ESCARIFICADOR

Modelo de 3 o 7 dientes, a
conirol hidréulico, montados di-
rectomenie en el tractor, accidn
répida y profundidad regulable-
instantdneamente.

AC

ALLIS -CHALMERS

Lucardi, Aguirre, Mastro & Cia. S. A.

INDUSTRIAL, COMERCIAL, FINANCIERA E INMOBILIARIA
GALLO 955 - T. E. B6-0061-65 - BUENOS AIRES kmmmmmw

TRACTOR CON BALDE
CARGADOR FRONTAL

Baldes, desde 1.14 m” hasta 3. m'
Se puede utilizar con ofros acce-
sorios especiales.
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mediante balsas,

pontones

remd.cados y vaporcitos en unos 10 Km, y luego

por camino pavimentado desd

e Barranqueras has-

ta Resistencia en unos 7 Km. Se proyecta acortar

el cruce fluvial del rio Parana, haciéndolo frente
a Corrientes en Punta Vidal en kilémetro y me-
dio hasta el islote Antequera, en el Chaco, y de
ahi en camino directo hasta Resistencia de unos
12 Km y un desvio hasta Barranqueras de 4,5 Km,
cruzando con puentes los rios Tragadero y Negro.

Existen, ademas, en otros lugares dos cruces del
rio Parana mediante balsas: uno desde Rosario
(Santa Fe) hasta Victoria (Entre Rios) y el otro
desde Reconquista (Santa Fe) hasta Goya (Co-
rrientes), de importancia menor.

La segunda y tercera comunicacion pueden ser
ligadas hacia el Este hasta llegar a puertos del
oceano Atlantico y al sistema ferroviario del Uru-
guay y del Brasil con los siguientes recorridos:

Segunda comunicacion: Parand-Santa Fe. Desde
la ciudad de Parana puede continuarse mediante
ol Ferrocarril Nacional General Urquiza (trocha
1,435) por via Villa Federal hasta Concordia y cru-
zar el rio Uruguay a través de la cresta de la futura
represa que se construird en Salto Grande y pasar
a las cercanias de la ciudad de Salto para empal-
mar alla con el sistema ferroviario de la Republi-
ca del Uruguay de igual trocha, hasta llegar a Ar-
tigas, sobre la frontera del Brasil, y de alli trans-
bordar al sistema ferroviario del Brasil de trocha
angosta (1,00 m.) y pasando por Alegrete, Cacequi,
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Torquato Severo, Baga, Pelotas hasta llegar al
puerto de Rio Grande, sobre el océano Atlantico,
y también desde el empalme Cacequi por Santa
Cruz hasta Porto Alegre, situado en el extremo
norte de la gran Laguna de los Patos, y de aca
por ruta vial hasta Quintao o Tramanday, sobre el
mismo océano,

Esta comunicacién transversal también puede
hacerse siguiendo desde Villa Federal por Curuzu-
Cuatia, Monte Caseros y Paso de los Libres, o tam-
bién desde Concordia por Monte Caseros, Paso de
los Libres, para pasar a la ciudad de Uruguayana
(Brasil) a través del puente internacional sobre
el rio Uruguay, que dispone de tres rieles para
trocha media argentina y angosta brasilefia. Desde
Uruguayana se empalma por Alegrete hacia las ciu-
dades y puertos ya citados, o se seguira por Santa
Marfa, Passo Fundo y Vitoria a] puerto de San
Francisco Do Sul, o por Ponta Grossa hacia el
puerto de Paranagui o hacig San Pablo, con su
gran zona industrial y su puerto, Santos, o a la ca-
pital, Rio de Janeiro.

Tercerq comunicacion: Corrientes-Resistencia,
Desde Corrientes se seguiria al Este a lo largo
del rio Alto Parana, por la ruta nacional N° 12,
cuya pavimentacién ya se ha iniciado por Ituzaingo
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y luego por San Carlos, Apostoles y Concepcion
(Misiones), para llegar al rip Uruguay, cruzarlo y
seguir por el Brasil hasta San Luis, actual punto
terminal de un ramal ferroviario brasilefio (trocha
1 m.), y luego por Santa Maria, Santa Cruz hasta
Porto Alegre, o de Santa Maria por Passo Fundo
a los destinos ya indicados. Seria menester cons-
truir un puente sobre el rio Uruguay en las in-
mediaciones de Concepeién, para materializar es-
ta comunicacién. Recordaremos que esta tercera
transversal queda comunicada con toda la provin-
cia de Misiones mediante las rutas nacionales N° 12,
que continia de Ituzaingé a Posadas a lo largo
del Alto Parana hasta Iguazq, y la N? 14, que co-
rre por el centro de la provincia hasta llegar al
limite con el Brasil.

La primera comunicacion, Zarate-Ibicuy, que lle-
ga directamente a la capital federal, quedaria li-
gada de hecho al sistema ferroviario del Brasil
mediante la linea del F. C. N. General Urquiza,
que desde Ibicuy continta al Norte por Basavilba-
so y Villaguay hasta Concordia, y de aqui por
Monte Caseros hasta Paso de los Libres, para co-
nectarse al sistema ferroviario del Uruguay y al
del Brasil en el pasaje Concordia-Salto a través
del rio Uruguay y con el sistema brasilefio en el
Ppasaje existente en Paso de los Libres-Uruguayana.



Las Comunicaciones Viales y Ferroviarias

Las rutas camineras, de tierra o pavimentadas, con-
tintian desde la Mesopotamia a través de las comu-
nicaciones citadas del rio Parana por las demas ru-
tas existentes en toda la Reptblica y hacia el Este
después de cruzado el rio Uruguay por las redes via-
les del Uruguay y del Brasil sin presentarse ningun

Puerto de
Farand.
Atracadero
de balsas.

problema, pues ¢l ancho de la calzada admite cual-
quier trocha de los rodades.

En cambio, en las comunicaciones ferroviarias apa-
recen diversas trochas cuyas longitudes en kilome-
{ros consigno en el cuadro siguiente, sin incluir las
trochas menores de interés industrial o de corto re-
corrido,

Longitud de trochas ferroviarias en kilometros

PAISES
Ancha (1,676) | Media (1,435) \ Angosta (1,00) | Total
l Argentina ......... | 24000 56 9% | 3400 8 % 15500 36 % 42.900 100 %
I Brasil ................ 2084 6% | — — 30.956 94 % 33.040 100 %
TRRUAE  :uscown w0 = — | 3016 100 % = e 3.016 100 %

Comunicacién Cofrientes-
Barranqueras. — Balsa

de pasajeros y automo-
tores del M.O.P, de la
Nacién,

!
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PUERTO DE CORRIENTES: Atracadero de Balsas y de Vaporcites a
Barranqueras (Chaco).

Tenemos en la Argentina tres trochas que nos traen
sobrados inconvenientes con su distinto material ro-
dante y la falta de clasticidad en su utilizacién, h-
mitando su necesaria afluencia a las zonas que por
necesidades de explotacién (cosechas, cte.) pudieran
necesitarlo temporariamente,

La trocha ancha impera en la parte central y Sud
del pais, llegando hacia el Norte hasta Cérdoba, San-
tiago del Estero y Tucuman, y en el Oeste desde
Mendoza hasta San Juan. La trocha media impera
en la Mesopotamia y se conecta a la capital federal
por Ibicuy-Zarate y al Ferrocarril Central Buenos
Aires, que llega a la estacién Federico Lacroze, sis-
tema hoy conocido como F. C. N. General Urquiza.

La trocha angosta se extiende de preferencia por
la margen occidental del rio Parana, provincias de
Santa [Fe, Chaco y Formosa, por Santiago del Es-
tero, Tucuman, Saita y Jujuy, conectandose con Bo-
livia por Yacuiba y La Quiaca, y con Chile por So-
compa, y bajando con Catamarca, La Rioja, Tucumén
y Cérdoba, Llega desde Rosario a la capital federal
a través de las lineas del antiguo F. C. Central Cér-
doba, F. C. del Estado y Compania General de la
Provincia de Buenog Aires, y alin se extiende por
la provincia de Buenos Aires hasta Vedia-General
Villegas, Mira-Pampa, Salliquelé y Alsina, por las
ex empresas Compaifiia General, Midland Y el B¢
de la Provincia de Buenos Aires,

La unificacién de trochas no se presenta muy fac-
tible en estos momentos, pero seria muy convenien-
te pasar de tres trochas a dos trochas, convirtiendo
nuestros 3.400 Km de trecha media de la Mesopota-
mia a trecha angosta y tener 24.000 Km de trocha
ancha y 18.900 Km de trocha angosta. Para nuestra
Mesopotamia seria de fundamental importaneia, co-
mo también grande para el pafs. A Santa Fe, frente
a Parana, llega la trocha ancha y pPreponderantemente
la angosta, y a Resistencia, frente a Corrientes, ex-
clusivamente la angosta, y la Mesopotamia puede
unirse entonces firmemente a todo el Oeste argen-
tino, a la capital federal ¥ a una parte de la provin-
cia de Buenos Aires,

Hacia el Este ya quedaria unida al sistema ferro-
viario de trocha angosta del Brasil a través del puen-
te internacional sobre el rio Uruguay en Paso de los
Libres-Uruguayana y con un futuro tercer riel a con-
venir con el Uruguay desde la ciudad de Sa'to hasta
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Artigas habria un segundo enlace; y si el Estado
considera conveniente construir la linea férrea Co-
rrientes, Ituzaingd, San Carlos, Apostoles, Concep-
cion de unos 350 Km y el Brasil a su vez, el corto
ramal desde San Luis hasta la costa del rio Uru-
guay, de unos 100 Km, y ambos, de comin acuerdo,
el puente sobre el rio Uruguay tendriamos un tercer
punto de conexion,

Unidos ambos sistemas tendriamos en esta parte
del continente un gran conjunto ferroviario de tro-
cha angosta de unos 50.000 Km de longitud y ma-
terializadas las rutas transversales sin transbordos
desde el océano Atlantico hasta el océano Pacifico,
con las obras de puentes sobre el rio Parana vy el
rio Uruguay a los que luego me referiré.

El material rodante, asi como la obra fija de la
trocha media es bastante antiguo, especialmente en
la provineia de Cerrientes, Al pasar a la trocha an-
gosta, cuyo material rodante es mas liviano, pro-
longamos la vida de la chbra fija (puentes, rieles,
durmientes, ete.), ¥y en cuanto al material rodante
barte ya sera chatarra de hierro y el saldo utiliza-
ble ya se podra derivar a otro destino. Bl corrimien-
to de los rieles de 1,435 m. a 1,00 m. se puede reali-
zar econdmica y rapidamente. Ahi esti en la Me-
sopotamia buena parte de nuestro ejército, cuyo per-
sonal podria realizar esta 1til labor, coordinandola
con el Ministerio de Transportes de la Nacién.

Ese cjército, instalado en todas las ciudades im-
portantes de esta isla de la Mesopotamia, necesita
comunicaciones directas, seguras y rapidas con el
resto del pais, situacién que no se encuentra cum-
plida en la Argentina. Esta union podra cer amplia-
da con el correr de los afios a los cruces La Paz-San
Javier, Goya-Reconquista y Bella Vista-Ocampo,

De aceptarse este mejoramiento de nuestro sistema
ferroviario, punto ya resue'to en los Estados Unidos
de Norte América en el afio 1886, podran tomarse las
previsiones necesarias para ir adquirieado material
rodante de tracha ancha ¥ angosta solamente.

Grandes seran las ventajas de todo orden con es-
ta unificacién de trochas de 1a Mesopotamia con la
parte Norte de nuestro pais y conexién directa con
el sistema ferroviario del Brasil, Yy no se necesita
discurrir mucho para comprenderlo, y en otro tra-
bajo me referiré a los medios de cruce a través del
gran rio Parana,




Otros Antecedentes de la Ley 11.658

Senor

Venezuela 770
Buenos Aires

De mi consideracion:

Senor

Director de la Revista Carreteras
Ing. Enrique Humet

Venezuela 770

BUENOS AIRES

De mi mayor consideracién:

En el N? 18 de la Revista de la Asociacién correspondiente a May
estos dias, leo, bajo el titulo “Resefia histérica de la Vialidad Argentina’
sentado por el Sr. Eugenio Carte al concurso que organizd

Director de la Revista Ca
y a él su publicacion, pue
tenido para esclarccer la ¢

A medila que el tiempo pasa y van desaparecien
de los recuerdos los factores que contribuyeron a crear cosas tan importantes y solo
va jalondndose en los documentos de las oficinas publicas lo que se va realizando por
juncionarios costeados por el Estado.

Mis antecedentcs abonan la garta que he formulado Seior Presidente, ya le es-
ando se creé la Delegacion de la Asociacion en ésta.
¢ represcntaciones populares hasta llegar a ccupar la. Gober-
nacién accidentalmente y en el terreno privado mo hay conferencias mi congresos que
n valiosas representaciones; hasta se me sefialé para ir a Es-
legacién argentina de 1929, cargo que mo acepté por que des-
ién en esta Provincia.

eribi a Ud. unas lineas cu
He wrecorrido la escala d

no haya concurrido co
tados Unidos en la De
empenaba la Vice-Gobernac

Ruego al Sr. Presidente quiera hacerme la marcada atencion de comunicarme St
merecerd su publicadion la adjunta carta y mientras quiera accptar las seguridades

de mi atta. consideracion

Cérdoba, 25 de enero de 1960

Presidente de la “Asociazion Argentina de Carreterad”’
Ingeniero Luis De Carli

Llamado por una vieja inquietud, los problemas viales, en cuyos anales he estado

presente, especialmente con antelacion a
lidad Argentina, es que me he permitido redactar la adjunta
rreteras a quien le suplico la haga llegar, rogdandole a Ud.
s estimo de sumo interés y de gran oportunidad su con-
naencia piblica en un problema tan trascendental.

| afo 32 que se dicté la lactual Ley de Via-
carta dirigida al senor

do los actores va borrdndose

J. TRISTAN PAZ CASAS
Director del Banco de la Pvcia. de Cordoba

Cérdoba, 20 de Enero de 1960

o-Agosto del corriente ano, recibida en
el interesante trabajo publicado y pre-
la Asociacion de Carreteras en ocas 6n del 25 aniver-

sario de la Ley de Vialidad, segin se informa en dicha publicacion.

No hay dudas que es una exposicion de valor y

madcs, se observa, de fuentes oficiales en

en 1932, como asi las cifras de inversion y sus futuras reformas.

Aplaudo al referido trabajo y como se trata de una resena
onar todos los elementos auténticos que contribuyan a tales fines, me per-

ede estar ausente del historial de la Vial'dad Amgentina, sin caer en

la verdadera historia, es preciso proporci
mito agregar algo fundamental que no pu
una manifiesta injusticia.

Se trata, en mi concepto, de lo que es el basamento ¥ la definicién de

En el N* 18 de esta revista fue publicado
el articulo “Resefia Historica de la Vialidad
Argentina” por Eugenio Carte, en el que se
formulaban consideraciones sobre antece-
dentes y consecuencias de la Ley 11.658.

A raiz de esa publicacion se han recibido
las cartas que reproducimos, firmadas por
el sefior ]. Tristan Paz Casas, destacada
personalidad cordobesa, actualmente miem-
bro del directorio del Banco de la Provin-
cia de Cordoba, en las que formula intere-
santes aclaraciones que nos mueven a re-
producirlas en su texto completo.

sus datos t'enen que ser auténticos por que han sido to-
lo que se refiere a los origenes inmediatos de la Ley 11658 sancionada

historica en cuyos antecedentes y para que formen

a v.alidad nacional a partir del
ano 1932 a la fecha, con la excepcion del ciclo de 12
afios que practicamente no cumplié sus altos fines la
ley, desperdiciandose la éporca de mayores rosibil'dades
econémicas definitivamente y muy lamentablemente.

El prologo de la Ley de 1932 abarca un largo perio-
do en cuyo tiempo estuvo formandose la conciencia na-
clonal, condicién previa para la sancion de leyes de
tanta trascendencia y esta labor ejemplar la realizé la
iniciativa privada tanto en su necesidad, como en la
manera de satisfacerla.

Numerosos ciudadanos escriberon ¥ escribimos  en
diarios, revistas y folletos, articulog sobre asuntos via-
les. La Asociacién de Importadores de Automotcres ¥
Anexos edité una revista dedicada a tales fnes. El Ins-
tituto del Cemento Portland Argentino fue de un valor
ponderable para acreter esta conciencia.

El Autcmévil Club Argentino en sus conferenciag na-
cionales de tur'smo mealizadas con antelaciéon al afno
1930 en las ciudades de Alta Gracia y Mendoza aportéd
su parte aprobando trabajos y proyectos de leyes viales
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que se auspiciaron para todo el pais y difundiendo sus
conclusiones. Y quien marcé la chra cluspide en tal sen-
tido fue el Touring Club Argentino presidido, allad per el
afio 1929 por e] egregio director de La Prensa, don Exe-
quiel P. Paz, a quien acompanaban relevantes wvalorcs
ciudadanos del pais.

Bajo su presidencia. esta prestigiosa institucién crga-
nizé, en la fecha citada el 2¢ Congreso Nacional de Via-
lidad (en 1922 se realizé el ler. Congreso) des'gnando
una comisién organizadora presidida por el ex diputado
nacional y ex gobernador de la Provindia de Cérdoba,
don Julio C. Borda, actuando como vicepresidente los
ingenieros Juan A. Brianc y Enrique Chanourdie; secre-
tario el Ing. Agrénomo Gabriel A, Salcimone; prosecre-
tario el Sr. Enrique Chanourdie; tesorero el Sr. Alberto
Sadous y fueron miembros de la misma eminentes ciu-
dadanos con diversas representaciones oficiales y priva-
das, contdndose también profesionales y ciudadanos
adheridos por el entusiasmo del problema.

A la Primera Seccién del Congreso “Legislacién’” se
presentaron 57 trabajos relacionados con la vialidad. de
modo que la tarea de esta Seccién fue ardua, apasiona-
da y la que concité a la mayor parte del congreso. Com-
ponian esta comisién, bajo la presidencia del suscripto,
por la época senador provincial y delegado del gobierno
de Cordoba, y con la secretaria del ingeniero Francisco
Marseillan, numerosog vocales representantes del gobier-
no nacional, de gobiernos provinciales, municipalidades,
universidades, institutos y corporaciones privadas, to-
dos ellos destacadas personalidades que aportaron su
experiencia, su ciencia y entusiasmos.

El despacho de la seccién sobre los conceptos para una
Ley Nacional de Vialidad fue llevado al plenario del Con-
greso, quien decidi6 formar una comisién mixta com-
puesta por las Secciones de Legislacién vy Finanzas para
que, con la incorporacién de algunos trabajos de la Sec-
cién Finanzas, se ajustara y profundizara mas el estudio,
dada la trascendencia del problema.

Esta comisién la componian el Sr. J. T. Paz Casas,
como presidente, y como secretario el Dr. César A Vi-
llamil; wvocales fueron los sefiores: diputado nacional
D. Arturo R. Alvarez y Adrian Fernandez ¥ los ingenieros
Francisco Marseillan (h.) y Agustin Mercau. La comisi6n
ratificé el despacho de Legislacién incorporando como
antecedente los nuevos trabajos v todos aquellos apro-
bados por ambas secciones, relacionados con el problema,

Las bases de las conclusiones aprobadas sometidas a un
largo proceso de analisis son las contenidas totalmente en
el enjundioso trabajo presentado por el ingeniero Carlos
E. Meaurio alto funcionario de Puentes y Caminos de la
Nacién de entonces, con el titulo de “Fundamentos para
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una Ley Nacional de Obras de Vialidad y Ayuda Fe-
deral”,

Ademas de los fundamentos escritos y sus con-lusiones
que se encuentran en los histéricos anales de este con-
Ereso, su autor hace una medulosa exposicion ¥ respon-
de a todas las interrogaciones, aclaraciones y explicacio-
nes que le son solicitadas, donde participan numerosos
representantes.

Son nuevos conceptos que, por primera vez (por la
época), afloran en la Argentina para articular una ley
moderna en los recursos en las inversiones y en la rela-
cibn de mutua ccoperacién econ los Estados federales.

Repito que los fundamentos de la Ley Vial, aprobada
por el 2° Congreso a que me estoy refiriendo, son los
que sirvieron de base a la ley 11.658 y el sefior ministro
Alvarado al acompafiar el proyecto del P. E. al Congreso
de la Nacién en manera caballeresca expresa: ‘“Presentc
por ello su |proyecto (se refiere al P. E.). No tuvo ni
siquiera el mérito de la originalidad, siendo mds bien el
punto de coordinacién de iniciativas anteriores y la re-
sultante de estudios nealizados por entidades capaces y
especialiadas”,

El 14 de dciembre de 1932 al servirse en honor de
lag autoridades nacionales un banquete en homenaje a
la sancién de la ley, contestando el mismo sefior ministro
Alvarado st d'scurso que pronunciara el ingeniero Juan
A. Briano, en ejercicio de la presidencia del Touring Club
Argentino, vuelve a manifestar hidalgamente: “La Ley
de Vialidad es ereacion /el [pensamiento nacional, fiel-
mente expresado por sus drganos representativos mds
ponderables. Insinuada por un anhelo general de pro-
greso, promovida por ' mecesiddles witales del pais,
auspiciada por la opinién piblica y la prensa y reclama-
da por entidades y asociaciones diversas; los poderes
publicos sélo les dieron forma y sancion, respondiendo a
un imperativo categdrico de una conciencia colectiva,
ineludible e impostergable.

Todo esto no quita mérito, por el contrario refirma el

papel definitorio que le cupo al P. E. de entonces y a
su ministro de Obras Pablicas,

No puede quedar en blanco, pues, la contribucién pri-
vada en el historial de una ley de tanta trascendencia
para el pais que, segiin mi punto de vista sigue a la
Séenz Pefia en su trascendencia, ésta, politica. aquélla,
econémica; por esto es que habiendo s'do actor en casi
todas estas actividades por la honrosa d’stincién que se
me sefialara, me ha hecho presente para aportar una
leal contribucién en la ilustracién piblca.

Agradeciendo al sefior director la cabida que pueda
dar a estas lineas reitérome de Ud. atto. y 8. 8.

J. T. PAZ CASAS
Socio de la Asociacién Arzentina de Carreteras
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