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El Dia de la Seguridad en el Transito

Este dia, que entre nosotros se recuerda el
10 de junio, ha permitido a la Asociacién Argen-
tina de Carreteras afianzar su propésito de cola-
borar con todas las instituciones y entidades inte-
resadas en la necesaria y plausible campaiia  de
dotar al pais de caminos mas seguros, con un tran-
sito que pueda realizarse con menor tensién Yo
scbre todo, con menos accidentes.

Proveniendo éstos en una huena proporeién
de la falta de cumplimiento de disposiciones en
vigencia, es indudable que una continuada difusién
de las mismas, con los comentarios de los pelicros
que su lransgresion origina, debe influir en la
disminucion del mimero de los accidentes viales.

Esta divulgacién de las reglas del huen mane-
jo de los vehiculos debe llegar especificamente a
los conductores de éstos, enseiiandoles primero, v
recordandoles después, todo lo inherente a la
relacién del vehiculo con el camino y de los vehicu-
los entre si.

Si ponemos por caso las Senales de Peligro y
las Senales de Precaucién utilizadas en el pais. es
comun encontrar conductores, aiin de los niveles
de conocimientos mas altos y que contnuaments
transitan por los caminos, que desconocen el valor
distinto que tiene unas y otras, hasta que un folle-
to, una conversacion, un afiche, una conferencia
o cualquier otro medio de difusién fijan en sus
mentes, ahora de manera definitiva, su diferente
significado.

Luego de su conocimiento, debe inculcarse en
los conductores y también en los peatones, el aca-
tamiento, sin interpretaciones personales o de con-
veniencia, de las indicaciones que las sefales vy
reglamentos de trinsito nos imponen.

Estamos en el comienzo de lo que ha de ser
dentro de poco un periodo de intenso transito en
los caminos y por ello es propicia ahora la reite-
racién de las campaiias que nos encuentren, enton-
ces, con la plenitud de las defensas contra los acci-
dentes viales.

Se ha determinado en los Estados Unidos de
América que el mimero de accidentes para calza-
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das de dos trochas es de 2 por cada millén de ve-
hiculos-kilémetros cuando el camino tiene 1000
vehiculos por dia y de 3.9 (es decir casi el doble)
cuando soporta 8.000 a 9.000 vehiculos diarios.

+No es entonces ahora, cuando en nuestro pais
son pocos los caminos con 1.000 vehiculos por dia,
el momento de persistir en las campaias que eviten
algo, o mucho, de los accidentes actuales v no creen
las necesarias defensas para cuando el aumento de
transito acrezea el nimero de accidentes?

Pero no sélo los accidentes de transito provie-
nen del desconocimiento o incumplimiento de las
disposiciones de la materia; ellos se originan tam-
bién en la inadaptacién de los elementos geomé-
tricos del camino a las caracteristicas fisicas del
vehiculo v a su velocidad creciente. Calzadas de
seiz metros de ancho provectadas para un transito
reducido y de mediana velocidad; superficies res-
baladizas; curvas cerradas: puentes angostos; ban-
quinas desgastadas; falta de wvisibilidad en cruces
ferroviarios o con otras rutas importantes; falta
de sefialamiento y otras caracteristicas del cami-
no pueder llegar a ser peligrosas con un transito
que va en aumento,

Por ello, la Asociacién Argentini de Carrete-
ras, ademas de su persistente campaia de educa-
cion de conductores y peatones por medio de su
Boletin y su Revista, de folletos, reproducciéon de
sefiales, afiches, carteles, etcétera, ha iniciado una
encuesta entre los gobiernos provinciales para que
indiquen los sitios en que ocurren con mas fre-
cuencia los accidentes de tramsito. Una vez obte-
nida la informacién, procederi a su estudio por
intermedio de técnicos avezados que determina-
ran =i ellos provienen de las condiciones fisicas del
lugar y, si asi fuera, aconzejara las medida: que
los eviten o aminoren.

Con todo ello, en esta nueva conmemoracién
del Dia de la Seguridad en el Transito, la Asocia-
cion Argentina de Carreteras une su esfuerzo al de
las meritorias entidades e instituciones que de
liempo atras trabajan para que el pais tenea un
transito carretero con menos accidentes.
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La Argentina es un pais de gran extensién tervitorial;
sus tres millones de kilometros cuadrados (1) de super-
ficie lo colocan entre el grupo de los de mayor superficie
¥ por lo tanto entre aquellos en los cuales su red caminera
obligadamente debe ser muy extcnsa. Agregado a eso esta
su relativamente reducida poblacién de 19 millones de ha-
bitantes que al darle una baja densidad de poblacién por
unidad de superficie. hace que el esfuerzo téenico y eco-
nomico que deban rcalizar sus  habitantes, para  dotarlo
de la red caminera de transito permanente, sea mayor que
el de muchos otros paises adelantados.

La Red Nacional tiene una extension de 62.457 kilé-
metros discriminada segiun se indica en el cuadro siguien-
te v las redes provinciales v vecinales se elevan a medio
millén de kilémetros. Si a todo ello se agregan las nume-
rosas huellas vecinales y particulares, se llega al millén
de kilémetros de caminos de todas clases.

RED NACIONAL DE CAMINOS POR TIPO DE CALZADA

Tipo superior (a) .. .. .. .. .. .. .. .. Km. 2.288
Tipe econémico (b) .. .. .. .. .. .. .. Km. 5.378
Calzada mejorada (¢) .. .. .. o Kme 7851

Calzada natural (d) .. .. .. .. ce .. Km. 30.000
Huoellagite) v cx ww wn v ma sm e we o Kole T6:940

Total .. ve oo Km. 62.457

—

(a) Granitullo. Hormigén. Carpetas bituminosas. Concretos

asfilticos.

(b) Macadam, bhases estabilizadas, entoscados y enripiados
con tratamientos hituminosos,

(c) Bases estabilizadas, entoscados, enripiados, ete. sin
tratamientos bituminosos.

(d) Obras basicas completas v primarias,

(e) Huellas y emparejados.

(1) No incluyendo 1.300.000 km?2 de nuestro sector an-
tartico.

Por el Ingeniero Civil NICANOR ALURRALDE

Administrador General de Vialidad Nacional

Otros factores han conspirado también en contra del
desarrollo de nuestra red caminera de triansito permanente
que es la que en realidad mis cuenta para el transito
automotor. Hemos empezado con mds de veinte anos de
retardo con la construccion de esa red, por una parte, y
por la otra. en las zonas mis ricas y pobladas que es donde
mis se mecesitan esa clase de caminos. la naturaleza de los
suelos dificulta la construccién de los pavimentos de tipo
superior y medio, por la falta de materiales dridos, pie-
dra y arena. Por olra parte su transporle a distancias mas
« menos largas, encarece y retarda su ejecucién.

Sin embarge pese a esos factores desfavorables, en el
altimo cuarto de siglo se ha avanzado en este aspecto de
la construccién y actualmente se tiene una red de cami-
nos de trinsito permanente que entre nacionales, provin-
ciales v vecinales es del orden de los 45.000 kilémetros.
Pero esta cifra si bien nos expresa la magnitud de lo rea-
lizado. también nos enfrenta con la cifra mucho mayor
de lo que debemos realizar. A ese hecho se agrega otro
aspecto desfavorable y es el de que ya, desde hace un
lustro. algunas de las principales rutas pavimentadas cons-
truidas después de 1930 han entrado en el periodo final
de su vida 1til y deben ser reconstruidas. La vida util de
los caminos hu sido en la realidad acortada por el notable
aumento en el nimero de vehiculos que transitan debido
en parte al crecimiento natural y en parte a la falta de po-
sibilidades de absorcién del excedente de curgas por los
fervocarriles. el que ha tenido que ser absorbido por los
caminos,

Todo ello produjo un aumento mayor del transito que
el que pudo pensarse normalmente al proyectar esas rutas.

A todos esos hechos se agrega el del aumento del
peso de los vehiculos por sus mayores tamanos y pesos
de fabrica por un lado, y por el otro por el exceso con
que se los mtiliza con relacién a su capacidad normal
de cargas.
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Este panorama general caminero que hemos eshozado
a tan grandes rasgos nos obliga a considerar y enfrentar
el problema con la decisién y valentia que corresponde;
de lo contrario la economia y el progreso de nuestro pais
sulriran considerablemente.

Es por ello que la Administracién General de Viali-
dad Nacional consciente de su responsabilidad y apoya-
da en un todo por S. E. el sefior Ministro de Obras Pi-
blicas de la Nacién, entusiasta propulsor de la obra cami-
nera, ha hecho todo lo que estd a su alcance para impulsar
en los iltimos dos afos de obra vial.

Esa accién puede quedar sintetizada en los siguientes
aspectos:
19—Incremento de la conservacién de la Red Nacional
tendiendo a la mecanizacion de sus elementos de
trabajo y tratando de obtener el aumento y repo-
sicion de los equipos camineros.

29 Conservacién especialmente intensa de ciertas ru-
tus como la N? 2 entre Buenos Aires y Mar del
Plata, y 1a N® 8 entre Pilar y Pergamino,
para evitar su destruccién total antes de que pue-
dan ser reemplazadas por nueveos pavimentos.

39 —Mejoramiento de los enripiados en la zona cordi-
llerana, prov. de Mendoza, S. Juan, La Rioja, Cata-
marca, Salta y Jujuy, mediante tratamientos superfi-
ciales bituminosos. Se ha conservado asi mejorindo-
los y transformindolos en verdaderos pavimentos
a 582 kilémetros de rutas nacionales, segiin detalle
que se da en la planilla siguiente.

También se ha encarado ese tipo de obra que
consiste en conservar mejorando, en la RutaNacional
N@ 25 de Trelew a Rawson. inicidandose asi con
esa obra el proceso de transformacién paulatina

de los enripiados de la regién patagénica, en pa-
vimentos bhituminosos.

MEJORAMIENTO DE ENRIPIADOS CON TRATAMIEN-
TOS BITUMINOSOS ECONOMICOS
Obras terminadas en 1954 y 1955

Prov. de Tucuman

Ruta 9 tramo: Vipos - Choromoro. 10 km. Inver-
siébn: § 542.978.—.

Prov. de Jujuy

Ruta 9. El Carmen - Jujuy. 20 kms. § 871.642.—.
Ruta 34. Rio Grande - San Pedro. 5 kms. $ 188.908.—.
Ruta 56. Alto La Vifia - Zapla. 14 kms. $ 501.948.—.
Ruta 56. Cuesta Las Lajitas - Empalme Ruta 34. 10 kms.
$ 360.431.—.

Prov. de La Rioja
Ruta 38. Patquia - La Rioja. 70 kms. $ 1.186.178.—.
Prov. de San Juan
Ruta 40. San Juan - Albardén. 3 kms. $ 170.712.—.
Territ. del Chubut
Rata 26. Trelew - Rawson. 15 Lms. § 605 551.—-.
Obras en ejecucién en 1955

Prov. de Tucumdn

Ruta 9. Tapia - Vipos. 17 kms. § 200.000. -

Ruta Nacional 20, provincia de Coérdoba, tramo Chancant

36
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Ruta Nacional 25, Chubut, tramo Rawson-Trelew
Tratamiento bituminoso simple,

Prov. de Mendoza

Ruta 7. Mendoza - Polvaredas. 22 kms. $ 514.000.—.
Ruta 144. Empalme Ruta 143 - EI Sosneado. 20 kms.
$ 317.000.—.

Prov. de Salta

Ruta 151. Salta - La Silleta. 10 km. $ 149.000.—.
Ruta 50. Oran . Solazuty. 27 kms. § 85.000.—.
Ruta 9. Cuarteles - Puente Caldera. 8 kms. $ 82.000.—.
Ruta 55. Rio Tala - Rosario de la Frontera. 50 kms.
$ 164.000.—.

Prov. de Jujuy

Ruta 34. San Pedro - Fraile Pintado. 18  kms.
$ 104.000.—.

Ruta 56. Zapla - Cuesta Las Lajitas. 16  kms.
% 102.000.—.

Prov, de La Rioja

Ruta 38. Gobernador Gordillo - Patquia. 70 kms.
$ 106.000.—.

Prov, de Catamarca

Ruta 38. Aerdédromo - Catamarca. 5 kms. § 60.000.

Ruta 67. Las Cafas - Las Vinas. 25 kms. § 137.000.—.

Ruta 38. Monte Potrero - Limite con Tucuman. 23
kms. $ 130.000.—.

Prov. de Santiago del Estero
Ruta 9. Saladillo - Lorcto. 20 kms. § 139.000.
Prov. de Entre Rios

Ruta 14. Accesos a Concordia. 20 kme. § 125.000.—.

49— Estin en plena ejecucién y muy adelantadas las
obras necesarias para vencer en parte el aislamien-
to geogrifico de la Mesopotamia y de la Goberna-
cién Maritima de Tierra del Fuego mediante las si-
guientes obras:

a) Acortamiento de la ruta fluvial de Zarate a
Constanza, actualmente de 42 kilometros, para
reducirla a dos cruces breves en balsa. El
primero del Parana de las Palmas frente a Za-
rate con 500 m. de recorrido y el segundo

el cruce del Parand Guazi algo mayor de 1
km entre los atracaderos construides al efecto
en el canal Trigoyen.

Un acortamiento de la ruta fluvial en
25 km reemplazada por camino podra habilitar-
ce en el transcurso del corriente afio y 15 km
de camino entre el atracadero de Brazo Largo
y Puerto Constanza (R. 12). podri realizarse
dos afos después mediante la distribucion en
terraplenes de los 2.000.000 de m3 dragados por
la Direccién Nacional de Construcciones Por-
tuarias y Vias Navegables y refulados en dos
grandes recintos para Vialidad Nacional.

b} Acortamiento de la ruta fluvial Parana - Santa
Fe de 26 km que actualmente tiene, reemplaza-
zandola por camino y dejando como recorri-
do fluvial sélo dos cruces: uno del rio Colas-
tiné de 300 m y otro el del rio Parana de 4
km. Esta obra podra ser habilitada en el

corriente ano.

Actoar Pecogino BaLsa e e @

EFEQENCIAS  Huevo PEcooino BAass e s e

Camino PQoyecTaDO ==

Nueva conexion vial Parand-Santa Fe
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¢) Acorlamiento de la ruta {luvial Barranqueras-
Corrientes de 11 km a 1.5 km mediante su
reemplazo parcial por via caminera. La su-
perdraga “11 de Noviembre” de la Direccién
Nacional de Construcciones Portuarias y Vias
Navegables estd actualmente refulando en el
segundo de los recintos preparados, en los
cuales se depositarin alrededor de 2 millones
de metros ciibicos para hacer mas adelante los
terraplenes del camino.
Por iltimo, y estos son los dos aspectos mis impor-
1antes de la obra caminera actual y de sus factores inme-
diatos, tenemos:

59—El plan d= obras nuevas en la Red Nacional en
plena ejecucién y desarrollo. Ese plan incluye
la iniciacién de obras nuevas en los afios 1954 y
1955, periodo que se extendera en la prictica a los
primeros meses de 1956 por un monto total de
1500 millones de pesos moneda nacional,

En eze plan de obras nuevas algunas de las
cuales estin en ejecucién y muchas otras en vias
de inmediata construcién, se han incluido todas
aquellas obras fundamentales que cn las distintas
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inspecciones realizadas han sido solicitadas  por
autoridades o pobladores y aconsejadas por los
téenicos viales. Asi se puede decir que sz ha en-
carado la ejecucién de algunos eslabones faltantes
en la Red Nacionol tales como la ruta N? 60 en-
tre San Martin y Totoralejos, en Catamarca, la
ruta N? 9 entre Palo Quemado y Pampa Grande, en
Salta; la ruta N? 3 entre Rio Gallegos y Caho
Virgenes y la misma ruta N® 3 en los dos tramos
faltantes desde el Cabo Espiritu Santo a San Se-
bastian y de Las Cotorras a Laguna Escondida,
entre Ushuaia y Rio Grande.

También la ruta nacional N2 20 interrumpida
en dos tramos contiguos de la Cuesta de Chancani
en Cordoba, ambos de las cuales ya estin en plena
ejecucion.

69—El segundo de los aspectos a que nos hemos referido
antes del punte 59 lo constituye la ley de Auto-
pistas Nacionales sancionada por el Poder Ejecu-
tivo de la Nacién y que pone de relieve la preocu-
pacion del mismo por el problema vial.

Asi mediante esa ley seria posible desarrollar
dentro de los préximos 15 afios un plan de obras
del orden aproximado de los dicz mil millones de
pesos que permilira satisfacer en tiempo y antes de
que sea imposible realizarlos por €l elevado costo



Ruta Nacional

20, provincia de COrdola, tramo

de las construcciones a demoler, los principales
accesos de las rutas nacionales a las cindades mas
importantes; en los casos en que por falta de fon-
dos sea imposible por ahora
se procedera por lo menos a tomar oportunamente
posesion de las tierras y congelar asi la edifica-

construir esos accesos,

Chaneani- Agua

Ll

1

L.a

Cuvmbre, eruce a dos niveles.

necesidad no sélo por el estado de desgaste de la
ruta N? 2 a la hemos referido. sino
también por el intensisimo y creciente transito que
durante cinco meses al ano desarrolla entre el
Gran Buenos Aires con sus cinco millones de ha-
bitantes y Mar del Plata y alrededores, que con

que ya nos

Ruta Nacional 9, provinecia de Salta, tramo Rfo Tala-Resario

cién para reducir al minimo la posterior destruc-
cion de la propiedad y consiguiente encarecimien-
to de las obras.

Entre aquellas a los
cursos de la Ley de Autopistas, estd la de Buenos
Aires a Mar del Plata quz llenard una verdadera

encarar (]e]’lh'(l [lt‘ re-

la

Frontera.

bhituminoso sohre enripiado existent

Tratamientn

su poblacién permanente de 300 mil habitantes
a la que se agrega la flotante de 500 mil habitantes
en el periodo de veraneo, al alcanzar una pobla-
de 800 mil habitantes, convierte durante
esos meses en la segunda poblacién de la Repu-
bliea.

cion se
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Informe

Carreteras al VI Congreso

En oportunidad de realizarse en Caracas en el mes
de julio de 1954, el VI Congreso Panamericano de Ca-
rreteras, la Asociacién envié una delegacién integrada
por los ingenieros César M. Polledo, Luis De Carli, Luis
Maria Zalazar y Carlos F. Lavenas.

A su regreso, la Delegacién presentd un amplio in-
forme de las actividades desarrolladas durante cl Con-
greco, la forma en que éste funcioné y un detalle de
aquellas resoluciones de mayor importancia tomadas du-
rante su transcurso.

La. extensién de dicho informe no nos permite trans-
eribirlo integramente, pero en atencién a su interés, da-
moz segunidamente un resumen del mismo.

CONSTITUCION DE LAS DELEGACIONES

Estuvieron presentes en la conferencia 19 de los 21
paises que conslituyen la Unién Panamericana. Los
paises asignaron a la conferencia tanta importancia que
integraron sus delegaciones con calificadas personali-
dades. Cuatro de ellas vinieron presididas por Minis-
tros de Obras Piblicas: Chile, Paraguay, Niearagua y
Panamd; la estadounidense lo fué por el Subsecretario
de Comercio, Mr. Walter Williams, e integrada con el
gsenador S. L. Holland y dos miembros de la Camara
de Representantes, los sefiores R. L. Sikes y J. H. Me
Gregor, el Sr. P. II. Kelly, del Departamento de Es-
tado ¥y Mr. Gale Moss, Ingeniero Jefe del Departamen-
to de Caminos de Kansas, entre otros prominentes de-
legados. La Organizacién de los Estados Unidos Ame-
ricanos se hizo presente con el Licenciado I, J. Her-
nindez, Secretario Permanente de los Congresos Pana-
mericanos de Carreteras. El Dr. IHerndndez es ya fi-
gura consular en estas Asambleas Americanaz. El Con-
sejo Interameriecano Eeonémico y Social se hizo pre-
sente en la persona del Dr. Nieolis Rivero, y en cuan-
to a la American Road Builder's Aszociation eonté con
una nutrida delegacién encabezada por su Presidente,
‘Mr. Robert Reindollar, y donde figuraban varios miem-
bros de su Divisién Panamericana, siendo ¢l Dr. Fran-
ciseo Aguirre, Secretario General de la Delegacion.
La International Road Federation (I.R.F.), estuvo re-
presentada por su Director Ejeeutivo, Mr. Robert O.
Swain: el Director de Ingenieria, Mr. F. K. Twiss, y
por Mr. Stanley Williamson, que fuera afos atris In-
geniero Jefe del Departamento de Caminos de Caroli-
na del Sur. La “Association of Asphalt Paving Techno-
logits” fué representada por Mr. H. (. Nevitt, cono-
cido investigador en asfaltos. Numerosas entidades de
derecho piiblico y privado de toda América enviaron
representantes al Congreso, debiendo destacarse ias Uni-
versitarias, Asociaciones de Carreteras, Cimaras de Ia
Construceién, Fabricantes de Equipos Viales, Socieda-
des de Ingenieros, ete. In este aspecto, nuestro pais
llevé la representacién del Ministerio de Obras Pi-
blieas (Administracién General de Vialidad Nacional),
cuya delegacidn estuvo integrada por los ingenieros Hi-
pélito Ferndndez Gareia; Albino Dalmastro y Alberto
Lanne v de cnatro entidades no oficiales vinculadas a
la actividad eaminera: la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras, por los Ingenieros  Luis De Carli, César
M. Polledo, Carlos Lavends y Luiz Maria Zalazar; la
Cimara Argentina de la Construeeién por los Tngenie-
ros César M. Polledo y Luis De Carli; la Comisidn
Permanente del Asfalto, por los Ingenieros Luis Maria
Zalazar v Albino Dalmastro y el Automévil Club Ar-
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gentino, por ¢l Ingeniero Eduardo T.. Fdo. y el Sr.
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Panamericano de

de la Delegacion de la Asociacion Argentina de

Carreteras

José P. Hernandez. Asistieron al Congreso, como invi-
tados de honor, representantes de algunos paises del
continente, habiendo sido honrada la Argentina con la
designacién de dos connacionales, el ingeniero Lauro 0.
Laura y el Presidente de la Asociacién Argentina de
(Carreteras ingeniero Luis De Carli.

LAS COMISTONES DEL CONGRESO

Las Comisiones del Congreso quedaron constituidas
de la manera que se detalla a continuaeién:

lomision Ne 1: Asuntos Internacionales

Presidente: Arq. Inocencio Galindo (Panami)
Vicepresidente: Sr. Rémulo O’Farril (Méxieo)
Miembros
Argentinos: Ing. Hipélito Fernindez Gareia
Ing. Luis De Carli
Ing. César M. Polledo
Ing. Lauro O. Laura
Comision N°® 2: Fducacion Vial
Presidente: Marecial Samaniego (Paraguay)
Vicepresidente: Ing. Luis Ribeiro Soares (Brasil)
Miembros
Argentinos: Ing. Albino I'. Dalmastro

Ing. Alberto Lanne

Ing. Carlos F. Lavenis

Ing. Eduardo L. Edo
Comisién N* 3: Proyecto, Construccicn y Conservacion

de Carreteras.

Dr. Constantino Lacayo IFiallos

( Niearagua)
Vicepresidente: Ing. Hipdlito Fernindez Gareia
AMiembros
Argentinos: Ing. Alberto Lanne

Ing., Luis M. Zalazar

Ing. Albino Dalmastro

Ing. Carlos F. Lavenis
Comision No 4: Legislacion, Financiamiento, Adminis-

tracion v Keonomia en las Obras de Carreteras

Sr. Eduardo Dibos (Perit)
Harry Me Gregor (EE. UU. de N. A.)

Presidente:

Presidente:
Vicepresidente :
Miembros
Argentinos : Ing. César M. Polledo

Tng. Luis M. Zalazar

Ing. Luis De Carli

Ing. Lauro O. Laura

Ing. Eduardo L. Edo
Comisién N® 5: Operacion y seguridad de las Carreteras
Coronel Benjamin Videla (Chile)
Dr. Alvaro Goenaga (Colombia)

Presidente:
Vicepresidente:
Miembros
Argentinos: Ing Lauro O. Laura
Ing. Lnis M Zalazar
Tngz. Carlos 1", Lavenis
Ing. Luis De Carli
Sr. José 1P, Herndnder
C'omo puede advertivse todas las Comisiones que-
daron integradas por varios de los delegados argentinos,
LA SESION DE CLAUSURA
La sesién solemne de elansura, con la firma del
acta final del Congreso por parte de los Presidentes
de todas las delegaciones coneurrentes, =e llevé a eabo
el dia 23, en el Salén de los Conciertos de la Ciudad
Tniversitaria. El aeto fué en esta oportunidad menos
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solemne que en la sesién inaugural, pero su importan-
cia resulté mayor por la lectura que efectudé el Seere-
tario General, Dr. Eduardo Arnal, del aeta final del
(longreso; numerosos fotégrafos y cinematografistas cu-
hrieron literalmente a los jefes de Delegacion a medida
que por turno, v siguiendo el orden de precedencia, iban
firmando el doeumento oficial donde quedé constancia
de la aectividad total del Congreso.

ALGUNAS DE LAS MAS IMPORTANTES
CUESTIONES TRATADAS

En ningiin Congreso, de los realizados a la fecha,
trabajése mis firmemente para impulsar la ejecucion
de obras viales en todos los paises de Ameériea y fun-
damentalmente para materializar la construecion de la
Ruta Panamericana, no sélo en su linea prineipal, sino
en las transversales, destinadas a unir a todos los pue-
blos de Amdérica.

Gran parte del esfuerzo del Congreso eoncitise pa-
ra lograr ese propdsito, que traté los diversos siguien-
tes temas: a) Régimen de los Congresos Panamericanos
de Carreteras: b) Funcionamiento sistematizado y eons-
tante de las Comisiones Técnicas de Expertos; ¢) Par-
ticipacién aetiva de todos los paises de América para
contribuir a solucionar el paso de la carretera por el
Darien (limite de Panami y Colombia); d) Interesan-
tes iniciativas para proveer de materiales y equipos pa-
ra la méAs econémica ejecucién de las obras viales; e)
Sistemas de contrataeién més convenientes; f) Proce-
dimientos més eficientes para construir los eaminos ve-
¢inales ¥ los de penetracién agricola ganadera.

Haremos menecién ligera de algunas de las euestio-
nes que fueron tratadas, que propiciaron o en las que
colaboraron en forma intenza los delegados argentinos.

Son, la mayor parte de ellos, problemas que inte-
resan especialmente a nuestro pais.

CAMINOS VECINALES O DE PENETRACION
AGRICOLA

A este problema el Congreso dedicd gran atencion.
Nuestro representante, el Ingeniero César M. Polledo,
actué como delegado en la IV Comisidn.

Kl tema comenzé a tratarse con la consideracidn
del trabajo N¢ 162, presentado por el Ejecutivo de Zulia
(Venezuela) titulado “Carreteras de penefracion  Agri-
eoln”. Fl dié origen a un intenso e interesante inter-
cambio de opiniones para los argentinos, por tratarse
de experiencias coneretas sobre obras ya ejecutadas eon
un sistema tripartito de finaneiacion entre el Gobierno
Federal, el Gobierno Provineial y los usnarios o hene-
ficiarios de tales eaminos.

El régimen seguido, en el caso analizado, es el
siguiente: a) Un grupo de estancieros o chacareros de
determinada zona se reune y solicitan del Gobierno
la construeeion de un eamino de los llamados de pene-
tracién agricola, manifestando su disposicion  de con-
tribuir a su financiamiento; b) El Gobierno Federal,
por intermedio de sus oficinas viales, después de deter-
minar que la eonstruccion es justificada desde el pun-
to de vista econémico, procede a estudiar el trazado y
elaborar el proyecto: ¢) Se determina entonces la con-
tribueién econdmica para la construecién del camino;
d) Se procede a construirlo y se establece que la eon-
cervacion del camino queda totalmente a cargo de los
beneficiarios directos o usuarios.

Fn las obras realizadas hasta ahora, la eontribu-
cién de los usuarios ha oscilado entre un 10 y un 25
por ¢ento del costo total y son varios ya los caminos
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ejecutados con este sistema, en el lstado de Zulia.
Se trata de una regién riea econdmicamente y donde
estd econcentrada la mayor explotacién de petréleo del
pais.

En la discusién de este trabajo el delegado del Pe-
rii, hizo conocer una modalidad usual de su pafs, don-
de se han ejeeutado algunos caminos, eon interveneién
de la Asoeciacion Peruana de Caminos; y en los cuales
la contribueién de los beneficiados o usuarios en lugar
de ser en dinero lo es en trabajo personal, el que pres-
tan gratuitamente furnfindose por periodos y atendien-
do principalmente a las disponibilidades, que en mano de
obra, dejan las faenas agricola-ganaderas.

Por dltimo la delegacién Mexicana, expuso su sis-
tema de construecién, que también ez por contribueién
tripartita, pero en este pais, el estudio, el proyecto, la
contratacién del eamino y su pago es hecho por un or-
ganismo privado, en el cual estdn representados la Aso-
ciacin Mexicana de Caminos, los usuarios y el Kstado,
¥ los fondos son aportados no s6lo por les interesados
directos, sino por los importadores de automdviles, neu-
miticos, aceites, etc. El Comité Naecional de Caminos
Vecinales, estd integrado por dos representantes del Go-
bierno, dos de la Asociacion de Caminés y un quinto
que perteneee a la banca privada y es elegido por los
cuatro miembros citados.

Dada la variedad de opiniones y el interés que es-
ta nueva forma combinada de financiacién ofrecia, se
nombré una sub-comisién integrada por representantes
de la Argentina, México y Venezuela para que redaecta-
ran el proyecto a someterse a la consideracién del Con-
greso. en sus sesiones plenarias.

Esta Comision llené su eometido redactando el*si--

guiente proyecto de resolucion:
“El Sexto Congreso Panamericano de Carreteras,

“(Uonsiderando ;

“Que los caminos veeinales de penetracién tienen
“la enadruple funeién de permitir la ampliacién de las
“4reas de ecultivo; de abrir nuevos mercados a la in-
“dustria; de nutrir de ftransito a las redes carveteras
“y ferroviarias, proeurando su rendimiento éptimo, y
“de abrir canales a la cultura y a la unidad naciona-
“les, al eomuniear regiones rurales o aisladas;

“Que los caminos vecinales de penetracion ademds
“de beneficiar a la economia nacional en lo general,
“favorecen en especial a los vecinos eon propiedades o
“actividades dentro de la zona de influencia servida por
“eada camino, lo que indica la conveniencia de que los
“vecinos beneficiados cooperen en la construccién y
“conservacion de estas rutas, y

“Que, vistos los resultados obtenidos en Venezueia,
“México y otros paises americanos, por medio del fi-
“nanciamiento tripartito con contribueién proporcional
“entre los ejecutivos nacionales, regionales y los particu-
“lares para la construceién de caminos vecinales y en
“especial el sistema reglamentado en México por me-
“dio del “Comité Nacional de Comunicaciones Veci-
“nales”,

“Resuelve:

“1. — Sugerir a los gobiernos de los paises ame-
“ricanos fomenten la construccién de caminos vecina-
“les de penetracion, con el objeto de aumentar las dreas
“de cultivo, abrir nuevos mercados a la industria, in-
“erementar el trdifico en las redes prinecipales y promo-
“yer la economia y la cultura nacionales.

“2, — Inecitar por todos los medios posibles a los
“sectores de la iniciativa privada y especificamente a
“los beneficiarios dirvectos de cada obra para que coo-
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“peren en el planeamiento y la financiacién de los ca-
“mino: veeinales de penetracion.

“3. — Recomendar a los gobiernos de los paises
“americanos, la creacién de organismos que se aboquen
“al planeamiento y la ejecucidn de los eaminos veein::
“les, mediante sistemas tripartitos de finaneiamient,
“gue comprendan la aportacién de los particulares inte-
“resados o mediante otras férmulas que permitan igual-
“mente la expansién de programas construetivos de ea-
“minos veecina'es.

“4, — Encomendar a la Comisién Téenica de Ex-
“pertos para ¢l Estudio del Financiamiento del Siste-
“ma Vial Panamericano divolgar los sistemas de orga-
“nizacién y financiamiento que implican las partieipacio-
“nes y aportaciones de particulares, puestos en vigor por
“diversos paizes americanos”.

El Congreso considerd y aprobé el despacho, san-
cionando la Resolucién XXXIII, (pig. 38 del Libro
de Acta Final. Documento Ne 179), y euya parte di-
positiva es exaelamente la transeripta.

No podemos pensar que posibilidades de realiza-
cién podrd tener un sistema, en cierto modo similar a
algunos de los expuestos, en nuestro pais, pero indiseu-
tiblemente toda iniciativa que tienda al fomento o a la
pesibilidad de inerementar los caminos, debe ser con-
siderada y analizada con el mayor interés. ‘

Creemos que este problema podria ser encarado con
éxito por la Cimara y por la Asoeiacién Argentina de
Carrveteras, poniéndose en contacto previamente con la
Confederacién de la Produccién y eon las entidades o
asociaciones de ganaderos y agricultores. Las coneln.
siones a que arribaran las instituciones citadas, debe-
rian ser expuestas al Gobierno para su més eonvenien-
te concreeién.

FEn la nueva provincia de Misiones, los pobladores
quieren construir eaminos, contribuyendo para ello en
forma substancial. s dable realizar la obra, eobrando
a los vecinos en relacién al mayor valor que adquiere la
propiedad, y al tonelaje de produceidén gue transitan por
€308 NUeV0S eaminos.

El problema es muy importante y seria imperdo-
nable desaprovechar, en la construccién de los eami-
nos, el esfuerzo contributivo de los més interesados. En
el resto del territorio de nuestro pais oeurre lo propio.
La experiencia de México, Venezuela, Peril, etc., debe ser
aprovechada por nosotros y por ello es que nos exten-
demos un tanto en esta parte del informe.

“CLEARING” DE EQUIPOS Y MATERTALES

En esta materia hemos logrado del Congreso una
resolucién, que si el Comité Permanente que tiene a
su eargo su materializacion, interpretando la importan-
cia de lo resuelto, la pone en préctica, podrin lograrse
positivos beneficios en lo que respecta a la vialidad
de los pueblos de Amériea.

La delegacién del Gobierno Brasileio fué auto-
ra de un proyecto, tendiente a lograr que algin pais
de América le provea asfalto, que es, para ellos, ma-
terial eritico, entregando ellos, a cambio, algunos de sus
productos nacionales.

Tratado el tema en la Comisién IV, la delegacién
planted, durante el debate, el interrogante: por qué de-
tenernos en el intercambio de un tnico producto y sélo
entre dos naciones? Explicamos que nuestro pais po-
dria ser exportador de una eantidad considerable de
asfalto, en ecambio, necesitaria  angustiosamente
equipos. Otros paises necesitan eemento o hierro, o cual-
quiera de los muchos materiales o méquinas necesa-
rias para construir los eaminos en condiciones econd-
micas. Concordando los eongresistas eon nuestros mira-



jes, se nos encomenid para que eonjuntamente con la
delegacién del Brasil, propusiéramos una resolueion.

El proyecto —que redactaron nuestros delegadus,
fué aprobado por la Comisién IV (Documento 167) y el
Congreso lo aprobd en su 2a. Sesién Plenaria, (pag. 39
del Libro de Aecta Final), constituyendo, la Resolu-
¢idn XXXIV.

El despacho de la Comisién 1V, dice:

“T1 Sexto Congreso Panamericano de Carreteras,

“Considerando:

“Que la mayor dificultad para la pavimentacion de
“los eaminos de los paises americanos es la falta de
“materiales, tales como asfalto, ete., y la escasez del
“equipo necesario para realizar las obras;

“Que para la obtencién de log materiales y equi-
“pos necesarios en los easos citados, es menester impor-
“tarlos de otros paises, tarea difieultosa, cuando no im-
“posible, por dificultades en la obtencién de divisas
“monetarias;

“Que por estas cireunstancias, los gobiernos se ven
“lifienltados para realizar sus planes viales, y frecuen-
“temente al efectuar las obras se ven forzados a utili-
“yar materiales v equipos, téenica vy econdmicamente
“inadecuados; ¥

“Que en cambio, muechos paices americanos poseen
“lpg mismos materiales v equipos en exeeso 4 =us ne-
“cestdades,

“Resuelve:

“Fneomendar a la Entidad Permanente que se
“constituya en este Congreso, y especilicamente a la
“(C‘omisién Téeniea de Expertos sobre Financiamientos,
“estudie los procedimientos para propiciar convenios en-
“tres paices, que faciliten a los interesados efectuar ¢l
“intereambio de los materiales y equipos necesarios para

Delegados de la Asociacidn Argentina de Carreteras con

“la eonstruceion y pavimentaeion de earreteras por pro-
“ductos de interds mutuo”.

In la =esién plenaria, ¥y a propuesta del delegado
de 1a Oreanizacion de los Estados Amerieanos, s¢ cam-
pi6 la palabra “efectuar” por  “encomendar™.
INTERCAMBIO DE MODELOS DE CONTRATO

DE LEYES Y OBRAS PUBLICAS

Varias proposiciones fueron presentadas tendientes
a lograr un intercambio informativo entre las reparti-
¢iones pablicas, de los modelos de contrato, leyes de
obras piblicas ¥ pliegos de eondiciones que regulan la
construecion de obras phblicas en los varios paises de
América. Fueron motivo de candente discusion los re-
gimenes de conlratacién de obras, con preeios variables.
('on tal mofivo hicimos una extensa exposicion sobre
los distintos sistemas eonocidos en los varios paises de
Europa, v en especial en la Argentina para hacer que
los riesgos imprevisibles los tome a su eargo el Estado.
[i«to tanto para resultantes de valores negativos como
los positivos. Interesé conocer el modo operativo de
actnar de las leyes argentinas, por lo que fué menester
expliear extensamente sus caracteristicas.

Se resolvié nombrar una subcomisién para que pro-
vecte la resolueidn a proponer a la econsideracion del
(longre=o, que se integrd con representantes de Argen-
tina, Chile, v Perii. Hemos redactado nosotros la pro-
posicién presentada, la que fudé aprobada por la (lo-
misién 1V.

Dice la Resolueién (Documento 261) :

“]1 Sexto Congreso Panamcricano de Carreteras,

“('onsiderando :

“Que econviene hacer conocer a todos los gobier-
“pos las normas que, en materia de ejecuciin de obras
“viales se apliean en los diversos paises, especialmente

miembros de Asociaciones similares de otros pafses,
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en lo que concierne a los aspectos legales, téenicos y
“administrativos ;

“Que esto, es tanto méds necesario en lo que ata-
“fie a los pavimentos del sistema panamericano, para
“uniformar en lo posible, su téenica constructiva para
“que en sus disefios se contemplen las cargas previsibles
“del transito internacional;

“Que las freeuentes y acentuadas fluctuaciones del
“valor de las monedas y precios en gran parte del te-
“rritorio amerieano, difienlta la normal contratacién y
“ejecucién de las obras viales, por lo que se hace ne-
“cesario implantar disposiciones contractuales flexibles
“que contemplen las variaciones no previsibles, que se
“producen en mds o menos, en los valores de jornales,
“materiales, ete.; y

“Que ya varios paises adoptan estas disposiciones
“complementarias en los contratos de obras piibiieas,
“por lo que conviene, para lograr mayor eficiencia, ha-
“cer conocer los diversos sistemas aplicados, comparin-
“dolos entre si, a fin de coneretar y aconsejar el pro-
“eedimiento mis sencillo y eficiente,

“Resuelve:
“Encomendar al Comité Directivo Permanente:
*1, — Obtener de los gobiernos de los paises ame-

“rieanos las disposiciones vigentes sobre construceidn de
“eaminos, tales como leyes de obras viales, pliegos de
“especificaciones, modelos de contratos y norma de rea-
“Juste de precios.

“2. — Efectuar un estudio comparativo de los dis-
“tintos instrumentos que regulan la ejecucién de las
“obras viales ¥ ponerlo a la disposicién de los gobier-
“nos como colaboracién en el mejoramiento de los siste-
“mas vigentes de proyectar, ejecutar y administrar la
“construccién de sus caminos”.

El Congreso en su reunién plenaria aprobd el pro-
yecto, ¢l que quedé como Resolucion XXXI, del mismo.

TRABAJOS POR ADMINISTRACION
Y POR CONTRATO

La Cémara Argentina de la Construeeion presentd
un proyeeto de ponencia redactado por nuestro delega-
do Sr. Luis De Carli, sobre el tema del titulo. La Co-
misién IV y el Congreso trataron el proyecto con in-
terés en dos sesiones.

En la primera se resolvié aprobar el trabajo y pu-
bliearlo en los anales del Congreso, pero al pasar a la
Comisién de Redaceién y Estilo, ésta sugirvié que la
resolucién fuese reconsiderada, pues sus conclusiones se
superponian con otra similar ya aprobada, provenien-
tes del Comité de Expertos reunidos en Lima, en su
Resolueion N* 8 (pig. 22 del Acta Final).

Al volver a la Sala de Trabajo de la Comisién IV,
se fraté el tema, conjuntamente con otro proyecto de
ponencia que, sobre la misma materia, habia presentado
la delegacién del gobierno chileno, De este amalgamien-
to resulté aprobada la resolueion XXIX, que dice asf:

“El Sexto Congreso Panamericano de Carreteras,

“Considerando:

“Que el trabajo “Sistemas Contractuales para la
Construecién de Caminos, Obras por Administracién y
por Contrato”, del sefior Ingeniero Luis De Carli, de
‘Argentina y el trabajo “Ejecucién de Obras Camine-
“ras por Contrato y Administracién” del seiior Inge-
“niero Osear Risopatrén, de Chile, aportan interesantes
“sugestiones en materia de contratacién de obras; y

“Que las modalidades de eontratacién de las obras
“es materia muy importante de conocer,

“Resnelve:
“1. — Dar las gracias a los autores por sus tra-
“bajos.
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“2, — Publicar los trabajos en los Anales del Con-
“greso a fin de que sirvan de mayor fundamento a la
“resolucién propiciada por el Comité Téenico de Ex-
“pertos reunidos en Lima, y que dice: “Sugerir por
“intermedio del Comité Direetivo Permanente de los
“Congresos Panamericanos de Carreteras, a los go-
“biernos de los paises americanos, la adopcién preferen-
“te del método por contrato en la construecién de carre-
“teras, dejando sin embargo al criterio de cada pais la
“decision de seguir otro método de acuerdo con sus
“propias conveniencias’.

“3. — Recomendar el intercambio de modelos de
“contratos y especificaciones normales para la construc-
“eién de carreteras, por medio de la Secretaria Perma-
“nente de los Congresos Panamericanos de Carrete-
“ras”,

En su sesién plenaria el Congreso considerd el
despacho de la Comisién de “Legislacién, Administra-
cidn, Finaneiamiento ¥ Economia en las Obras de Ca-
rreteras”. En resumen quedé asi la parte dispositiva:

“1. — Sugerir, por eonducto del Comité Directivo
“Permanente, a los Gobiernos de los Estados Amerieanos
“la adopcién preferente del método por contrato en la
“eonstruceién de ecarreteras, dejando sin embargo al
“eriterio de cada uno la decisién de seguir otros méto-
“dos, como el de administracién directa, de acuerdo eon
“sus propias eonveniencias.

“2, — Recomendarles el intercamhbio de modelos
“de contratos y especificaciones normales para la eons-
“truceién de carreteras, por eonducto de la Seeretaria
“Permanente de los Congresos Panamericanos de Ca-
“rreteras”.

Al considerarse el proyecto tratéronse extensamen-
te las distintas maneras de contratar las obras pibli-
eas y, en especial modo, el régimen de la variabilidad
de precios. Es a raiz de esa discusién que se adiciond
el Art. 2°, recomendando el intercambio de modelos de
contratos, ete.

Este aspeeto de la cuestion fué después tratado
especialmente por el Congreso, por particular gestion
de los que suscriben, coneretindose en la Resolucién
XXXI, por ellos proyectada y redactada.

Otros trabajos de importancia presentados fueron:

“Potencialidad econémica de la Carretera Paname-
vicana”, por el Ing. Edwin James de los EE. UU. de
Norte Amériea.

“Expedicién de téenicos al Darien y zonas conti-
guas”, informe producido por la Comisién Téeniea de
Expertos reunida en México.

“Escuela para operadorves y meeéinicos de maqui-
narias y equipo de construecién y transporte”, presen-
tado por la Delegacién de México”,

“Informe sobre las cargas de libre trinsito por
carreteras”, presentado por el Colegio de Ingenieros de
Venezuela”.

“Estudio grifieo de carveteras”, por el Dr. L.
Gémez de la Vega, de Venezuela.

“Un eriterio sobre los procedimientos previos a la
construeeién de carreteras”, por el Dr. Carlos E. De-
boin, de Venezuela,

“Procedimiento de construceién de banqueos y te-
rraplenes; estabilidad de estas obras; proteceién de ta-
ludes”, por el Ing. Manuel Lépez Castillo, de México.

“La distribucion de la presién sobre el drea de
confacto de los nenméticos ¥ su correlacién con el edleu-
lo de los pavimentos flexibles”, por el Ing. Mario Gia-
vannini W,

“Reconstruceion de un pavimento deformado”, por
el Ing. Albino Dalmastro (Argentina) y “Estudio y
proyeeto de repavimenfacién a ejecutar en la Ruta Na-



Algunos de los Delegados Argentinos:

Ingenieros Lanne,

c¢ional N?® 8 de la Peia. de Cérdoba”, por el Ing. Carlos
M. C(osta, también de la Argentina.

“Método de Cross para cargas rodantes”, por el
Ing. Francisco Ayala Duarte, de Venezuela y “Bases
para el edleulo de puentes de hormigdn armado”, pre-
sentado por la Administracién General de Vialidad
Nacional, Argentina.

“Financiaciéon del sistema Panameriecano de Carre-
teras”, presentado por la Delegacion del Perii.

“Fjecueidon del programa de eaminos vecinales de
México”, por el Ing. René Eteharren, de México.

“(Causas de nccidentes, estadisticas, eondiciones de
ceguridad ¥ normas de transito”, por el Ing. Vietor M.
Beltrin, de Venezuela.

“Fstudio aerofotogramétricos en la determinacion de
las rutas de las earreteras’”, por la delegacion de Co-
lombia, con la colaboracién de la Argentina.

CONCLUSIONES .

La labor del Congreso ha sido profiena, y a la
delegacién argentina, presidida por el delegado oficial,
Ing. Hipdlito Ferndndez Gareia, eipole cumplir una
destacada aceidén. Los delegados de la Asociacién Argen-
tina de Carreteras fuimos investidos del cargo de “Ase-
sores Oficiales”, actuando asi en toda la labor del Con-
greso en ese caricter, ademds del que emanaba de la
representacion de euyo cometido damos ahora cuenta.

En la abundante informacién que adjuntamos (3
libros de actas y todos los documentos inherentes a las
cuestiones debatidas) se da cuenta ecircunstanciada de
todo lo actuado, por lo que creemos innecesario abundar
en mayores detalles,

Plicenos dejar eonstancia que hemos trabajado de
consuno eon la Delegacion de la Administracién Gene-
ral de Vialidad Nacional v con los demis de'egados ar-
gentinos.

El Tnzeniero Polledo, que actué en la Comision IV
(Legislacién, Financiamiento, Administracion y Econo-
mia en las Obras de Carreteras) y trabajé eonjunta-
mente con el Sr. .J. Harry Mae. Gregor, Representante
en el Congreso del Gobierno de loz Estados Unidos de
Norte Amériea v miembro del Congreso de ese pais, re-
cibié de éste la conceptuosa earta que transcribimos:
“Mr César M. Polledo
“Venezuela 925
“Buenos Aires — Argentina
“Estimado Sr. Polledo:

“Me es grato expresar a usted el personal y sinee-

Zalazar, Dalmastro, Fernindez Garcia, Polledo y De Carli.

“vo placer que tuve al trabajar con usted eomo miem-
“hro de la IV Comisién de Legislacién y Finanzas en
“ol Sexto Congreso Panamericano de Carreteras.

“ITa sido un verdadero privilegio para mi estar
en ¢l “team” y participar de las actividades de ese gri-
“po. Su claridad v sus conocimientos sobre los temas
“fueron rapidamente reconocidos. Yo le aseguro que
“apreeid la oportunidad de trabajar con usted.

“8i ustes viene en el futuro a los Estados Unidos,
“yo estaria encantado que me permitiera en esa oportu-
“nidad presentarlo a mis amigos de aqui. Con cordia-
“les saludos.

“J. Harry Me Gregor
“AMember of Congress”,

Por su parte el Administrador General de Vialidad
Nacional, remitié también a nuestros delegados una
atenta nota asi coneebida: “Con verdadera complacen-
“ein el suseripto ha sido informado por el Ing. Hipo-
“lito Ferndndez Gareia, Presidente de la Delegacion
“Arveentina al VI Congreso Panamericano de Carrete-
“ras, de la efieaz como brillante actuacién que le cupo
“ql] sefior Ingeniero, como eolaborador oficioso de dicha
“prepresentacion, a la que aporté no solamente su reco-
“nocida y prestigiosa capaeidad profesional, sino tam-
“hién su pensamiento y encomiable aceidn”.

“Tnterado S. E. el Sr. Ministro de Obras Pi-
“blicas de la Nacion, del resultado del Congreso de Ca-
“racas, ha expresado su satisfaceién ante la labor des-
“arrollada por la Delegacién de nuestro pais, de lo
“que el suseripto se congratula, dejando constancia del
“valioso aporte personal del Sr. Ingeniero.

“Su patridtiea como desinteresada colaboracidn, me-
“poge mi cordial vy sincero recomocimiento y al expre-
“cirselo asf, hago propicia la oportunidad para saludar
“q] Sy. Ineeniero con mi mds atenta y distinguida eon-
sideraeion.

“Ing. Nicanor Alurralde
“Administrador General de Vialidad Nacional™.

Todo lo anteriormente expresado pone en eviden-
cia que la Asociacion Argentina de Carreteras ha rea-
lizado nna importante labor en el Congreso. El Sr.
Luic De Carli actué como invitado de honor, distin-
cién sin duda conferida por eu eardcter de Presidente
de la Asociacién. Este hecho v las notorias atenciones
de que fuimos objeto nos permiten creer que existe
eran respeto de nuestro pais y por la Asociacion
Arzentina de Carreteras,
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Camino Internacional a

Chile por el Portezuelo
| del Agua Negra

| Consideraciones del ingeniero JOSE A. SEGOVIA
Presidente de la Direceién Provineial de

Vialidad de San Juan

El ingeniero José A. Segovia, presidente de la
Direccién Provineial de Vialidad de San Juan, se re-
firi6 hace ya tiempo en una audicién por radiotelefo-
nia, a la construceién del eamino internacional a Chile,
cuyo trazado se inicia en el Departamento de Tglesia
y lleza al Portezuelo del Agua Negra, en el limite
con dicha Repiblica.

Sus consideraciones de entonces sobre tan impor-
tante obra nada han perdido de actualidad y por ello
que hemos ereido de interds remitirnos a las mismas.

El ingeniero Segovia destaeé primeramente la si-
tuacién geogrifica de la provincia, sefialando que la
misma se encuentra ubicada en la falda de la cordillera
de Los Andes, por lo cual sélo tiene amplitud de hori-
zonte hacia el Norte, el Sud y el Este. Esta disposicién
hace que resulte fécil construir vias de comunicacidn
hacia dichos puntos eardinales, pero tiene a la par el
grave inconveniente de colocar a la provincia, en lo que
a transito se refiere, en la situaciéon “de un bolsillo”,
como lo definié graficamente el disertante. “Vale decir
—agregé— que en todos los easos en estacién terminal,
pues la finica ruta que atraviesa la provincia es la, nacio-
nal Ne 40, que lo hace de Sud a Norte, justamente en el
sentido que San Juan menos necesita de los productos que
sobre ésta puede circular. En cambio los que vienen
de los puertos y las llanuras, que son los que nuestra
provincia no produce, llegan como a estacidn terminal,
como oeurre con el transporte de pasajeros.

“Si nuestra provineia fuera lugar de tréansito, ten-
driamos un 70 u 80 por eciento mas de actividad eco-
némica, pues ademis de la que se consigue directa-
mente por la produceién v consumo local, contariamos
con la aecidental y con la que se ecrea por la escala
obligatoria, activando y formando nueves centros eco-
némicos como hoteles, frigorificos, abastecimiento de
toda indole, talleres, fdbricas, ete.”

FACTOR DE PROGRESO

Al hablar sobre el progreso que traeria eonsigo
la construecién del camino a Chile convirtiendo a San
Juan en estacién de trdnsito, habilitindole al propio
tierapo un puerto mis cercano del que puede disponer
en la actualidad; el ingeniero Segovia menciond los es-
tudios que preeedieron a la eleecién del trazado v del
puerto que podria utilizarse como objetivo esencial del
mismo. “Para ello —sefialé— y eon el fin de estudiar
la zona econémica chilena, partieron comisiones de San
Juan, de las que formé parte en dos oportunidades, y
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trajimos el firme convencimiento de que, providencial-
mente, el puerto de Coquimbo en la provineia del mis-
mo nombre, era la tinica y exeelente solucidn”.

POTENCIAL ECONOMICO

“Superada esta primera condieién, debimos abor-
dar ampliamente el segundo problema: cudl era la zona
de influencia de este eamino y determinar exactamente
el potencial econémico de la misma. No se puede hacer
el sacrificio de realizar un eamino franscordillerano de
indole comercial sin tener la seguridad de que el mis-
mo va a ser ampliamente superado por el mejoramien-
to econdmico que dehe ser su consecuencia inmediata’.

Deseribié luego el trazado elegido teniendo en cuan-
ta tales objetivos, diciendo que el eamino a Chile, tiene
su progresiva O en la localidad de las Flores, Departa-
mento de Iglesia, donde puede llegarse por las siguien-
tes vias de comunicacién: ruta 40, desde el Norte, tra-
yendo los productos y pasajeros de La Rioja, Catamar-
ca y Santiago del Estero; rutas 40 y 20 desde e] Sud
¥ el Este, trayendo su transporte desde San Juan, San
Luis, ('6rdoba y el Litoral, y por filtimo el eamino pro-
vincial Calingasta-Iglesia. El Ferrocarril Belgrano que
llega a la ciudad de Jichal es un importante aporte pa-
ra la zona de influencia de eamino, en euanto se refie-
te al fransporte de ganado en pie que serd trasladado
a las jaulas y llevado a Chile en 9 horas.

EL PROGRESO DE JACHAL

El ingeniero Segovia hablé a eontinuacion sobre el
progreso que en partieular signifiearia el camino para
el Departamento de Jéchal y su coincidente beneficio
sobre las industrias bdsicas de la provineia, manifes-
tando lo siguiente:

“Antes de In construceién del camino internacional,
la hectdrea de tierra para el cultivo de chacra 20 ven-
dia a 150 y 200 pesos moneda nacional: hoy esa misma
hectdrea se vende a 2.000 pesos. Es indudable que el
camino entre otras cosas, ha favorecido la valoriza-
¢ién como también lo ha hecho al atraer a esta zona
capitales de otras partes del pafs, siendo evidente el
mejoramiento econémico de Jéehal desde la iniciacién de
los trabajos del camino Presidente Perén. No diré —y
quiero destacarlo bien—, que el cien por ciento de esta
activacién econémica se deba a la perspectiva de esta
nueva ruta, pero si estamos seguros de que ejerce una
importante preponderancia.



EXPLOTACTON MINERA

[l fomento inmediato para la explotacién minera
que este eamino ocasionard, excede los cileulos més op-
timistas. Baste para formarse una opinién concreta lo
siguiente: a la margen izquierda del arroyo del Agua
Negra, y a la altura del kilémetro 58, se encuentran
los importantes yacimientos San Martin (minas de hie-
yro) y para llevar a cabo su explotacién por medio de
una firma especialista extranjera, =élo falta el informe
encomendado a tres téenicos de la Universidad Nacional
de Cuyo, por el Superior Gobierno de la Nacion.

“Una ver realizado se proyecta instalar en la ciu-
dad de Jéchal una planta siderfirgica. Se cuenta con
el earhén de la zona de Caballo Ancea.

“Fn el portezuelo Norte del Agua Negra, a corta
distaneia del eamino Presidente Perdn, se han descu-
bierto importantes yacimientos de eaolin con una ley
del 38 al 40 por ciento de oxido de aluminio, que resis-
te temperaturas superiores a los 1.8000 ('; este material
en estas condiciones es eseaso en ¢l pais ¥ constituye
el principal factor para el desarrollo de la industria
de la cerdmica. Entre 20 y 30 kilémetros hacia Chile
desde la linea limitrofe, existen innumerables yacimien-
tos de cobre vy plomo en explotacién y abandonados
por falta de eonsumeo, que pueden enviar minerales con-
centrados para la preparacién en Iglesia de sulfato
de cobre y arseniato de plomo con las minas de arsénico
de Toeota que estin sobre el camino ('alingasta-Iglesia,
consiguiendo con esto ponernos en mejores condiciones
para reemplazar a los produetos que vienen del extran-
jero, y euyos precios y escasez hacen dificultozos  los
tratamientos sanitarios de la agrieultura, con las con-
siguientes pérdidas por las plagas de que es vietima.
A 87 kilémetros desde el limite, ¥ en las cercanias del
embalse de La Laguna, en Chile y sobre el eamino in-
ternacional, existe una gran mina de 6xido de aluminio
(bauxita), que no se trabaja por falta de consumo, y
que en nuestra patria se busea afanosamente desde ha-
ce afos sin resultados concretos; la energia hidroeléetri-
ca necesaria para la explotacion de este mineral, es fa-
¢il obtenerla en la zona de camino, y entonees quedaria
solucionada la pérdida de divisas que signifiea la im-
portacién de este elemento casi de uso impreseindible.

TRANSPORTE DE GANADO

“F1 transporte en pie de ganado a través de la cor-
dillera, ademas de poder efectuarse solamente en la épo-
ca propicia y sin contar el alto poreentaje de cabezas
que se pierden en la travesia, ocasiona una pérdida
en cada animal de treinta kilogramos de peso. El trans-
porte maritimo del Sud hacia La Serena, si bien es el
més econémico, también ocasiona bajas importantes que
ineiden directamente encaveciendo el flete. En euanto
al transporte automotor, la diferencia de peso es de
importancia dada la poca cantidad de horas cve el gi-
nado permanece en la jaula y en estas condiciones to-
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de la zona norte ehilena podrd ser servida por este
camino, en cuanto a carne se refivre, sin lencr mngu-
na otra via de comunieacién que esté en mejores con-
diciones ¥ sin posibilidades de que otra la reemplace en

muchos anos mas.
EL. ACEITE DE OLIVA

“Jin nuestra provineia ya empieza a preocupar el
exeeso de aceite de oliva y hasta hay propietarios preei-
pitados que han extirpado sus olivares, cometiendo un
gravizimo error. )

“Fl Océano Pacifico frente a La Serena, es rico
en especies maritimas de alta calidad. El eamino in-
{ernacional serd el principal propulsor de fabrieas de
conserva que eon aeeites argentinos surtirin nuestro pais
y a Chile y tendran facil mercado en ultramar, va que
las mejores conservas se consiguen solamente con acei-
tes de oliva. Las frutas argentinas v las verduras y
hortalizas de San Juan, dado el escaso tiempo de per-
manencia en el rodado mientras son transportadas a los
meveados chilenos, economizardn el uso de los transpor-
tes frigovificos, colocando al transporte automotor ca-
< en igualdad con el {ferrocarril. Puede afirmarse sin
pingtn temor, que en quince horas desde la earga en la
chaera hasta la descarga en el bareo o mereado, se
puede rvealizar la maniobra, v este tiempo cubre am-
pliamente cualquier Tugar de la provincia, ya sea desde
Clalingasta, Jéchal o Sarmiento, para mencionar de-
partamentos que estin en los limites opuestos al de
Chile”. :
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EL VINO DE SAN JUAN

Respecto del vino que se elabora en San J uan, dijo
¢l ingeniero Segovia que tanto Chile, como las demés
naciones amerieanas que estdn sobre el Pacifico son un
importante mereado para los vinos de tipo comiin, ya
que en las mismas no es habitual el eonsumo por su
alto costo, teniendo en cambio aceptacién productos
elaborados con otros vegetales que, ademds de ser an-
tieconémicos, producen efectos negativos en quienes lo
beben. Mediante el camino Internacional Presidente
Perén no podrd haber nunca exceso de produccién en
la que constituye la principal actividad econdémiea de la
provincia, evitando con ello ademis que pueda llegarse
—como se llegd en otra époea— a la destruceién de las
existencias para mantener el precio de venta.

LOS ABONOS DE CHILE

Respecto de este punto, tan importante para la agri-
cultura, prosiguié diciendo el disertante que “la mayor
parte de los abonos y fertilizantes que usan en nuestra
provineia llegan luego de costosos métodos de obten-
cion desde el Litoral, después de recorrer mil doscientos
kilémetros en ferrocarril. En La Serena se elaboran a
bajo eosto los fosfatos, superfosfatos, abonos fosfatados
para todo eultivo, con larga experiencia v éxito, los que
beneficiarfan nuestras tierras con las ventajas que ello
brindard a nuestras zonas de eultivos intensivos.

EL TURTISMO

“En evanto al trénsito del turismo deho informar
que conozeo ampliamente las playas de La Serena ¥ sus
alrededores, la Herradura Tongoy, etedtera, extensas
en largo y profundidad, con aguas tranquilas por estar
protegidas por salientes roeosas, con temperaturas apro-
piadas para los bailistas y eon un elima admirable-
mente estable y templado, en contraposicién con las del
sur, que son plavas pequefias, de aguas frias y con eli-
ma variable. Estas son condiciones importantisimas pa-
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El gobernador de la pro-
vincia de San Juzn, inge-
niero Rinaldo Viviani ins-
peccicna las obeas del ca-
mino Interiacional,

ra el turismo y si a ésto se le agrega un camino de 522
kilémetros con un trazado moderno que le ofrece el 100
por ciento de segnridad en el trénsito a toda hora, la
influencia en el turismo serd inmediata ¥ el mismo obli-
gard a realizaciones tan importantes como las del Oeéa-
no Atlintico. El camino San Juan - San Luis, que
corta 130 kilémetros de recorrido desde esta filtima eca-
pital, serd una via ademds de comercial, de turismo pa-
ra esta ruta internacional, toda vez que tiene un trazado
moderno que permite velocidades de hasta 100 kilémetros
de promedio y que las exigencias del trinsito harén in-
dispensable su pavimentacién: lo mismo pasari con
la ruta 20, que une a Cérdoba eon San Juan. Estas
tienen que ser las consecuencias inmediatas del eamino
Presidente Perén”.

Antes de pasar a otros aspectos relacionados con la
construceién del camino, puso de relieve el ingeniero
Segovia que el transporte de peseado fresco desde Chi-
le ¥ el regreso con carnes congeladas en el mismo ro-
dado iba a nivelar la alimentacién de ambos pueblos,
que en la actualidad es unilateral en su mayor parte.
Aclar6 que este punto mereeié el mayor estudio por
parte del gobierno antes de decidir la construeeién de
la ruta, el eual habia analizado detenidamente el pro-
blema, colocando con toda imparcialidad en los plati-
llos de la ba'anza el costo del eamino, sus posibilidades
de trénsito y el trafico que lo justificard.

CARACTERISTICAS TECNICAS

“Conseguido con bastante aproximacién el valor del
potencial econdémico de la zona de influencia, quedé
por resolver las caracteristicas téenicas de que debia
ser dotado para que cumpliera correctamente con las
condiciones de una ruta comercial, pues es inexacto y
demuestra desconocimiento absoluto de Ia téeniea cami-
nera quien asegura que una montafia es inaceesible o
que pendientes del tres por ciento son factores deter-
minantes de cargas.

“En la tltima guerra las naciones aliadas han eons-
truido puertos en Iugares que en aiios atris eran consi-



derados impracticables y aevopuertos en zonas por de-
més inapropiadas pero que significaban una necesidad
estratégica y el fin justificaba la inversidn. Exactamen-
te sucedié con el camino internacional; primero se con-
sulté si la inversion que era necesario efectuar estaba
justifieada; ¢omo la pregunta fué respondida afirma-
tivamente, se deeidié la construeeién dentro de las ca-
racterfsticas siguientes: log camiones modernos con ca-
pacidad de 10 toncladas de earga itil y con acoplado,
podrdn viajar a plena carga en veloeidad directa. o en
tercera que también es velocidad de mareha. Los auto-
méviles viajaran con una velocidad directriz de 80 kild-
metros por hora en el tramo de llanura y de 50 kiléme-
troe, en el de montafia. Fijadas estas condiciones para que
el camino sea totalmente comercial, las caracteristicas
que le estamos dando son las siguientes: radic mivi-
mo de las curvas 50 metros; visibilidad, peralte y so-
breancho compatible con la velocidad directriz; ancho
minimo de ealzada en recta, 7,50 metros en la montaia
v 9 metros en la llanura, por la mayor veloeidad a que
dehen marchar los rodados; rampas eompatibles con Ia
altura sobre el nivel del mar; refugios camineros eada
5 kilémetros; puesto aduanero y hosteria en la mitad del
tramo de montafia; recorrido total del mismo ecubierto
por una linea telefdnica eon estaciones convenientemente
espaciadas; variante para automoviles para acortar ca-
mino en el deseenso del limite. Estas mismas caracteris-
ticas también las tendrd el tramo chileno, pues ellas co-
rresponden a las modernas exigeneias para caminos in-
ternacionales, sobre las cuales hay completo acuerdo.

EL TRANSPORTE

“Siento realmente no tener mas tiempo para exten-
derme sobre el transporte y flete en si, desde San Juan

v hacia San Juan, para demostrar que es un error ereer

que lo que San Juan produee obliga a los ferrocarn
y automotores a efeetuar transportes de vacios; la acti-
vidad agricola e industrial de San Juan y Mendoza
os de las poeas en que el transporte esta casi idealmen-
te compensadp, =alvo en époeas determinadas que, por
otra parte, son las mismas eausas que desnivelan cual-
quicr zona productora, pero que bajo ningiin aspecto
¢« permanente ¥ ademds con medidas de ordenamiento
racional vy habilitacién del camino a Chile, serdn su-
peradas ampliamente’.

CONSIDERACIONES FINALES

Luego de referirse al programa de trabajo para
dar término a tan importante obra y de destacar que
las condiciones elimitieas de la zona imponen un pe-
riodo laborable que abarea tan s6lo los meses de oetu-
hre a mavo, el ingeniero Segovia finalizé su diserta-
cidn expresando que el eamino sélo estard osbtruido el
tiempo que dure el temporal en la eordillera, y no to-
do el invierno o gran parte de él, pues se ha venido
ohservando desde el afio 1947, que la nieve no se acu-
mula en la zona del trazado debido a los vientos y al
ol que permanentemente inciden sobre el eontrafuerte
de la cordillera limite por la cual se desarrolla el tra-
zado.

DESCRIPCION Y ESTADO DE LOS TRABAJOS
AL 31 DE DICIEMBRE DE 1954

T — TRAMO DE LLANURA — Este tramo, como

ce ha dicho, comienza en la plaza de Las Flores, De-

partamento de Iglesias y termina en el lugar denomina-
do Junta de los rios Arrequintin y Agua Negra, con un




Equipo

trabajando en las

recorrido de 28,389 kilémetros. En sus 3.5 kilémetros
primeros tiene un ancho de ealzada de suelo natural
de 10,00 metros para continuar hasta su terminacién en
un ancho de 9,00 metros, con cunetas en ambos lados.

La velocidad directriz de proyecto es de 80 km/ho-
ra v sus pendientes oscilan entre el 1 y ol 4,5 por
ciento. Se inicia a 1.800 metros sobre el nivel del mar
vy termina a 2.680 metros de altura.

Hasta la fecha indieada en el epizrafe se ha efec.
{nado un movimiento de suelos de 176.280 metros ecii-
hicos con un promedio de 6.300 metros ecibicos por ki-
Iometro, construyéndose todas sus obras de arte co-
mo asimismo los alambrados neeesarios y el arbolado en-
tre progresivas 0,716 y 3,500, que es la finiea parte que
tiene riego.

TRABAJOS QUE FALTA EJECUTAR — Falta
realizar la apertura de cunetas en algunas secciones;
¢l enripiado en zonas parciales eon una longitud total

de 5 kilémetros y construceién de algunas zanjas co-
lectoras.

]

II — TRAMO DE MONTANA — Este tramo con una
longitud de 66,984 kilémetros comienza en la junta
de los rios Arrequintin y Agua Negra y termina en

obre

18 & 3.200 m de altura
100 gramos eada une, 108 toneladas de pélvora ¥

70.800 fulminantes.

Se han construido la mayoria de las obras de arte,
faltando dos puentes de 10,00 metros de luz sobre el
arroyo Agua Negra.

En el cuadro que va al pie se hace un resumen del
movimiento de suelos realizado en el tramo de montaiia.

MAQUINAS, EQUIPOS Y VEHICULOS
EN LA OBRA

Actualmente la obra cuenta
vilidad :

1

con la siguiente mo-

Camioneta Chevrolet modelo 1947, buen estado.
Ford 6 cilindros 1942, buen estado.
Geep Willys modelo 1947, buen estado.

Camién Chevrolet modelo 1947, buen estado.
Ford V8, modelo 1946, regular estado.
Ford Canadiense mod. 1946, buen estado.
1 Ford Canadiense motor “Buda” mal est.

MAQUINARIAS:

("amioneta

Camién

ek ped ek

('amidn
(famidn

egr mi Dos topadoras Allis Chalmers, modelo H.D. 14,

el portezuelo del Agua Negra en el limite con Chile. totalmente reparadas, buen estado.

El movimiento total de suelos es de 1.589.000 me- Una Topadora Allis Chalmers, modelo .D. 14,
tros etibicos, de los que ya han sido ejecutados 607.600 reparacion motor, buen estado.
metros eithicos, en su mayoria con explosivos, de los Una Topadora Allis Chalmers, modelo H.D. 14,
que se han empleado 116.800 cartuchos de gelinita de a reparacién total, mal estado.

CUADRO RESUMEN
Longitud Kilémetros Movimiento de suelos Promedio mov. p/Km

Total tramo montaia 66,984 1.588.920,826 m? 23.720,790
Total construido a la fecha . 25,810 607.631,750 ” 23.542,490
Falta por constfuir . . . . . 41,174 081.289,076

23.832,560
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Una Topadora Alis Chalmers, models 1D, 7, a
reparacién motor, regular estado.

["na motoniveladora “American 587 motor Inteina-
tional, buen estado.

Un moto compresor “Le Roi"” a nafta, de 4 metros
etbicos/minuto con 5 mangueras de 15 metros cada una,
dos martillos neumiticos de 18 kg. e¢ada uno, 400 me-
tros lineales de caneria de hierro negro, sin eostura,
de 2 1/27 a 17 v demés aceesorios, en buen estado.

Tn moto compresor “Ingersoll-Rand”™ de dos y me-
dio metros efibicos por minuto, a nafta, sin accesorios.
eléetrica “Lincoln™ para 200 amp.
continental a nafta, sin accesorios.

["na soldadora
maximo, eon motor
eléetrica “Lincoln™ para 200 amp.
continental a nafta, buen estado.

T'na =oldadora
méaximo, con motor
autégena, buen estado.
para corriente al-
nafta,

[na soldadura

Un grupo electrogeno de & kvs.
ternada 220/380 w eon motor “Continental” a
buen estado.

Tna barrenadora “Warsop” mal estado.

UUna maquina para agujerear hierro a mano, ¥

1 : b

; = A . :
eléetrica, “H.N.I."—2— Industiia Argentina, buen
estado.

['na pala mecinica 2 1/2 metros eiibicos mal estado.
/3

&

Una horinigonera “Rex” de 1/2 metro eibico buen
estado.

Ademéas se cuenta con un gran stock de herramien-

hiervo para construeeidn, maderas, ea=illas rodantes, con-
pas, estacién de radio ¥y eampamentos central y talleres

GASTOS

en la loealidad de Penasquito Km. 22.
REALIZADOS DESDE EL COMIENZO
DE LA OBRA
AT TOAT e s 3B 437.921,26
Ao 19458 . ... .. % 2.212,505,92
Ao 1949 ... .. F2.263.713,90
Afto 1950 .. ... = 843,979,586
Afio 1851 noi e S 01.060.279,64
Afio 19532 ..., $ 1.024.753,00
Afio 1953 ...... F T1.459,07
Afio 1954 .. es $ 1.533.898,21
Tatal ...... $ 0,448, 715,76
DESCRIMINACION DE LOS GASTOS
POR RUBRO
1*)—(asto= en personal L% h.803.870,33
20)—MAquinas y herramientas ¥ 3T1.276,85
3 —Automdviles, tractores, ete. L& 40806405
40)—Materia'es y materias primas . F.0 862,053,058

5" )—~CGastos

wenerales,

fletes,

aAcarreos,

repuestos, reparacion de equipos y

tas para trabajo a mano (palas, picos, mazas, aeero sub-contratos & 2.002.571,40
exagqnal. ('.!0 /8) ¥ h.uet*os para aire (‘flll‘.]ll’:llllll]('l! ]‘1.('— Total invertido % 0,448 715,70
rramientas para personal de maestranza ¥ herveria,
* * *
Reumen de kilometraje por pais
PAIS Total (a) PAV. TTA. TTS. INT.
Méxiro .. 2582 2582 — - —-
Guatemala e e 511 59 412 - 40
El Salvador S5 e 314 280 34 - —
Honduras 268 (h) — 268 -
Nicaragua 383 211 172 —
Costa Rica .. 664 97 331 — 236
Panama .. 870 121 425 324
Venezuela 692 536 156 - —
Colombia 2867 (c¢) 647 1862 —- 358
Ecuador .. 1152 — 979 123 50
Pera .. 3074 1799 1275 — —
Chile 2386 367 1813 206 -
Bolivia 2861 (d) 144 2315 161 241
Argentina 4805 2538 861 1406 —
Paraguay 695 (e) 73 282 92 248
Uruguay .. 728 656 8 64 —
Brasil 4033 561 3326 — 146
Total .. 20185 10671 14819 2052 1613
{(a) Los tramos comunes fueron eliminados a fin de evitar (d) Nueva ruta oficial por la Paz - Cochabamba; la sec-
duplicacion. uit‘n} intransitable puede desviarse por la ruta alters
(b) Incluye ramal a Tegucigalpa, 117 km. nativa.
(¢) Incluye Rutas a Panami, Venezuela y Ecuador, (e) No incluye ruta a Bolivia a través del Chaco.
transitable todo el afio; TTS, transitable en tiempo seco;

Explicacién de las abreviaciones: PAV, pavimentado; TTA,
INT, intransitable,
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IT PARTE (1)
DESARROLLO DE LA VIALIDAD ARGENTINA

Téenicamente la vialidad argentina puede dividirse,
respecto a las earacteristicas de las obras ejecutadas,
en tres periodos: el anterior a la sancién de la Ley Na-
cional de Vialidad en 1932: el que va de ese afio a
1945 6 1948, aproximadamente, y el actual, dezde esa
époea.

En el primer periodo se realizaron en el pais las
obras de puentes imprescindibles para la conexién con-
tinuada en los grandes itinerarios del pais, ya que el
rapido ineremento del transporte automotor hizo ne-
eesaria la construecién de los puentes sobre pases va-
deables por las ecarvetas; se realizaron algunos above-
damientos y pequeilos terraplenes y muy pocos pavi-
mentos 0 caminos de trdnsito permanente; asi el pais
llegd a 1932 con una longitud de ecaminos de trénsito
permanente que resulté establecida en la diseusién par-
lamentaria de la nueva ley, entre 4.600 y 5.000 kils-
metros.

En el segundo periodo, que se desarrollé entre 1932
v 1945 6 1948, se notan dos diferenciaciones funda-
mentales, eon la obra de la primera ¢poea: la primera
de ella se relaciona eon el ceentro de gravedad de las
obras viales, que se desplaza de las construcciones del
interior del pafs, fragmentarias e inconexas, hacia las
obras con sentido econémico y trabazén de grandes iti-
nerarios; es entonees que se realizan los caminos de la
Capital Federal a Cérdoba, a Mendoza, a Bahia Blan-
ca, a Santa Fe y numerosos otros en las zonas mis ri-
cas v productivas del pais. El eriterio de la cantidad
de tridnsito es determinante para la deeision de las prio-
ridades eamineras y en un esfuerzo cielépeo por reeu-
perar el tiempo perdido y para poner la obra vial a to-
no eon el progreso aleanzado por el pais, se aplicaron
los recursos disponibles de manera de cubrir con obras
de pavimentos o mejorados la mayar extension de la
red v de ésto resulté necesariamente la eleccion de ti-
pos de calzadas livianos y econémicos, pero no incompa-
tibles con el volumen. y earacteristicas del trinsito de

(1) 'La 1 Parte fué publicada en el namero 1 de ‘‘Ca-
rreteras’’ (Enero-Marzo de 1955).
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Aspectos Actuales

de la Vialidad

Argentina

Por el Ingenicro ROBERTO GOROSTIAGA

Conferencia pronunciada por el Centro de Ingenieros de

Tucumdn en la celebracién del Dia del Camino de 1954

entonces. Necesario es recalear ésto para sa'var algu-
nas eritieas injustificadas hechas por deseonocedores del
problema.

La tercera época que va, digamos, de 1945 a 1948
a la actualidad, se caracteriza por dos eircunstancias
que los téenicos deben tener en cuenta y superar: la
primera de ellas es que log pesados elementos de trin-
sito de guerra y post-guerra, han afectado losz pavi-
mentos livianos que deben ser reconstruidos o recu-
biertos con capas protectoras; la segunda, es que los
téenicos deben proyeetar y proyeetan sus pavimentos eon
criterios actuales en euanto al peso de vehieulos y volii-
menes de trinsito, teniendo en cuenta la ensefianza que
suministra la destruecién o deterioro de las calzadas
livianas anteriormente construidas. Los eriterios eeond-
mieos contintian influyendo en la seleccién de las obras a
realizar y éstas se ubiean como prolongacién de los gran-
des itinerarios o complementando la conexién de los
framos que cireunstancias espeeciales han dejado aisla-
dos. Comienza entonces el periodo de estudio y proyee-
to de las reconstrucciones y toma auge también el es-
tudio y diseusién del problema de los accesos a las gran-
des ciudades, en las realizaciones permitidas por la par-
quedad de los fondos disponibles para tales fines.

Buenos Aires ve continuar asi sus obras de acee-
s0 tan necesariags y fan retributivas, con la realizacién
pareial del acceso Norte y del Sudeste; se estudia el
acceso Oeste y la continuacion de la Avenida General
Paz y con los escasos recursos destinados a tan funda-
mentales obras, se decide un plan de expropiacién de
los terrenos necesarios, De ellos ya se tiene prietica-
mente un 50 por ciento, buseando asi evitar que el ri-
pido crecimiento de costos de las tierras cereanas a la
Capital Federal y las construeciones que se levantarian
en los terrenos de sus trazas, para luego demolerlas,
no ponga este problema fuera del aleance de una solu-
eién financiera.

También se efectiian estudios o se realizan obras
en redueida escala en los accesos a otras ciudades del
interior eomo Mendoza, Rosario, Bahia Blanea, Cérdo-
ba y Tueumén.

Para no extendernos més en cuanto ha podido rea-
lizarse en los periodos tiltimos. es decir bajo la influen-
cia de la Ley Nacional de Vialidad, dejemos estable-



cido que el pais contaba en 1932 con 5.000 km de ea-
minos de trinsito permanente y ahora esa cantidad
ha llegado a ser de 30.000 km.

LA RECONSTRUCCION DE PAVIMENTOS

Hemos anotado ya —de una manera general— las
necesidades de reconstrueeion que existen actualmente en
la red nacional de eaminos por influencia sobre los tipos
de pavimentos livianos, de vehiculos cargados con exceso
sobre las cargas adoptadas en el diseiio y hemos visto que
unos 800 km de red nacional, deberdn reconstruirse a un
costo aproximado de unos S00 millones de pesos. Dijimos
también que el eriterio aetual de dizefio de calzadas
tiene en cuenta Ias cargas pesadas que legalmente pue-
den transitar por las rutas y ello hace que los espesores
de bases de unos pocos centimetros de los pavimentos
de 1932 en adelante, deben ser en la actualidad de 30
40 6 mis eentimetros, computadas la base y sub-hases
v teniendo en euenta el particular valor soporte del sue-
1o de la subrasante.

Pero tampoco estos espesoves serdin suficientes si
continia el desmadide aumento de la sobreearga en los
pesados camiones e transporte, ¥ no seri aventurado
vatieinar que de continuar la situacién presente, den-
tro de unos afios nos encontremos con los actuales pa-
vimentos bien disefiados, en un estado de deterioro y
destruceidn similarves al que denotan ahora los cami-
nos también bien izefiados para las cargas que debian
soportar en el perfodo que arranca en los primeros anos
después de 1922,

No es problema partienlar del pais aunque  se-
curamente estd mis agudizado en él— la presencia de
mas ecantidad de eamiones de los tipos més grandes y
pesados v su utilizacién més freeuente y con cargas
mis exageradas.

En los Estados Unidos de Norte Amériea, la car-
ea 1til promedio ha sido duplieada en el lapso que va
de 1936 a 1952 y estudios recientes de Dimmick, mues-
tran que por cada 1.000 camiones simples o con aco-
piados —cargados y vacios— 188 transitan eon un peso
total de mds de 14 toneladas; 118 con mais de 18 tone-
ladas y 65 eon mis de 23 toneladas.

El efecto destruetor de estas eargas queda sinte-
tizado en una muy reciente investigacién realizada por
la American Association of State [lighway Officials,
cuyas econclusiones principales vespecto a los agrieta-
mientos v hundimientos de la calzada de hormigén so-
bre la que se efectud el ensayo, indican que:

1) Un eje de 10 toneladas produjo 4 veces mis
agrietamiento, v dos veces mis hundimientos
que un eje de 8 toneladas.

2) Doz ejes en tandem de 10 toneladas cada uno
produjeron 4 veces mds agrietamientos que. un
eje de 10 toneladas.

3) Dos ejes en tandem de 10 toneladas eada uno
produjeron 3 veees y medio mis hundimientos
que dos ejes de T toneladas cada uno.

Tstos y muchos otros estudios e investigaciones ha-
cen ver que en cuanto se excede la earga de diseno
—que corresponde a la carga legal admisible— el pa-
vimento se destruye riapidamente y que debemos ser eui-

dadosos para que estas extralimitaciones no oeurran.

La reglamentacién general de trinsito para los ca-
minos v calles del pais que es ley nacional, permite
pesos de tan alto valor que no pueden representar una
restriceiéon  para el transporte automotor de cargas,
va que acepta para vehieulos de dos ejes un peso total

o

de 14 toneladas: para 3 ejes, 21 toneladas; para 4 ejes,

95 toneladas, ete., eon un peso maximo transmitido a
la ealzada de 10 toneladas por eje.

Todo lo que exceda de estos limites es efeclo des-
truetivo sobre el pavimento y ecomo los vehiculos sobre-
cargados represenfan poreentajes infimos respecto al
{ransito total, no es admisible que la comunidad pague
la destruccién que producen o que deba disenarse las
ealzadas de un sobrecosto excesivo para que aguante la
incideneia de las cargas no permitidas.

Recientemente se ha efectuado un estudio del eos-
to kilométrico que eorresponde a nn pavimento de tipo
flexible para el easo de que fuese utilizado solamente
por automoviles, o por éstos ¥ eamiones de 3 toneladas
de peso total, o eon existencia de camiones de 9 y 15
toneladas de veso bruto, llegdindose a la siguiente con-
clusién: si ¢l costo para el pavimento flexible se toma
como nimern indice de 100 para el cazo de antomoviles,
se Liene nimeros indices: de 104 para eamiones de 3 to-
neladas de peso total y 124 y 172 vespectivamente Dy-
w eamiones de 9 toneladas y de 15 toneladas de peso
bruto, indicando ésto que hasta eierto peso total, més
o menos 10 toneladas, la inerementacion del co=to es ve-
lativamente reducida v que desde ese fonelaje (eamiones
medianos) el costo aumenta eonsiderablemente.

No parece razonable entonces que ademis de este
sensible costo adieional, los vehiculos pesados —ponién-
dose Tuera de las condiciones legales que son perfecta-
mente liberales— produzean el deterioro o destrue-
¢ién de pavimentos que ellos hacen originalmente eos-
{osos. )

[« obvio que a medida que aumenta la earga dis-
minuye el costo de transporte de la unidad automotora
v ésto es lo que produce la tendenecia al aumento de to-
nelaje. Pero el costo total de transporte estd constitui-
do para cada tonelada transpertada, por la suma del
costo correspondiente al eamino y del costo de la uni-
dad automotora y de nada vale para la comunidad que
éste disminuya en cierta magnitud, i a su vez el pri-
mer término aumenta, como consecuencia de un mayor
costo inicial del eamino, mayores gastos de conserva-
¢ién vy una reconstruecién mis proxima.

Tntendemos que en este periodo de las actividades
viales, debe iniciarse un ajustado control de los pesos
de los enmiones para que se encuadren dentro de las re
glamentaciones vigentes, con la instalaeién de estacio-
nes de pesaje en lugares estratégicos y que deberia
estudiarse un sistema de gravAmenes o imposiciones i
los vehieulos, que tuviese en euenta de una manera ra-
zonable la utilizacién del eamino en =i y el mayor
ancho y espesor necesario para los de mayores enpreas.

LA CONSTRUCCION DE CAMINOS Y EL
USO DE DIVISAS

Fnearemos ahora el tema desde otro punto de vis-
ta, econémico también.

Alzunos economistas nuestros pretenden que un am-
plio plan de construcciones earreteras, impliea, vese a
sus ventajas, una absorcién de divisas no reribuidas
sino en forma mediata, a muy largos plazos. Punto
de vista erréneo a nuestro juicio.

Dejemos de lado aquellas ventajas enfoeadas del
punto de vista general: acercamiento real y virlnal en-
tre las poblaciones, mayor intercambio ecultural, homo-
geinizaciéon racial del pais y faetores diversos de interés
politico y de seguridad nacional que representen los
caminos estratégicos, ete. Dificil seria aquilatar eco-
némicamente lo que todo esto representa, pero que en
todo caso tiene una importaneia econdmica grande, pe-
ro de orden interno.
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Vayamo: a lo sustaneial con un eoncepto pragmé-
tico del problema. El transporte de nuestra produecién
agropecuaria requiere hoy mis que nunca su abarata-
miento para poder afrontar la lucha competitiva en los
mercados internacionales. Se trata de no menos de
20.000.000 de toneladas de productos del agro, los que
deben llegar a los puertos de nuestro litoral maritimo
o fluvial, para su exportacién. No bastan hoy nuestros
ferrocarriles para su transporte oportuno y afin éstos
requierer. el complemento de buenos eaminos secunda-
rios a las estaciones, para abaratar el produeto.

Produetos nobles por su valor intrinseco eomo las
frutas, no pueden en muchos easos afrontar su traslado
por el costo, o no pueden llegar a puerto en tiempo
oportuno. Las maderas blandas argentinas no pueden
llegar con precios de competencia a los mercados de
consumo y sin embargo las importamos del exterior
con inversiones del orden de cientos de millones de
pesos transformados en divisas extranjeras. Otro tan-
to podemos decir, de muchos productos de la mineria
que no soportan su extraceién y envio a los puertos en
condiciones razonables de competencia, y de una serie
de produetos del Norte y Oeste de nuestro pais, que
folamente con importantes subsidios y protecciones pue-
den llegar a los centros de eonsumo en condiciones des-
ventajosas para nuestra economia.

La politica actual de nuestro gobierno, que se es-
fuerza en obtener que se produzea mas y mis barato,
mecanizando la explotacién del agro, con el sacrificio
de divisas en la importacién de maquinarias agricolas
y mineras, esti demostrando y lo lleva implicito, que
ofro de los factores importantes de sus costos es el
transporte, que debe también ser abaratado sustancial-
mente.

Escapa al propésito de esta charla, la exposicién
de niimeros estadisticos y edlenlos econémicos que, si
bien no han podido hacerse a fondo en nuestro pais,
existen en paises de problemas similares a los nuestros
¥ que demuestran palmariamente, eémo el eamino rein-
tegra erecidamente las inversiones que exige, y que son
pocas las obras publicas euyas inversiones son devuel-
tas més rdpidamente que en las construcciones viales.

Si bien el desenvolvimiento econémico del paifs no
permite en la mayor parte de los easos anticiparse con
las vias de comunicacién al desarrollo de la actividad
de los pueblos y a la explotacién de la riqueza poten-
cial de muchas regiones, debemos hacer el mayor es-
fuerzo y, todos los saerificios, para no ir excesivamente
a la zaga de aquéllos.

Esos pueblos seguirin viviendo su vida local y pre-
earia, sin progreso visible; aquellas zonas incultas per-
manecerin inexplotadas, en su marasmo y estancamien-
to, pero el pais argenfino necesita aumentar su poten-
cialidad, arrancarlos de su aislamiento porque son tam-
bién pedazos de nuestra patria.

CAMINOS Y FERROCARRILES

Asi lo proelaman los ferroearriles y eaminos de fo-
mento, que han arrebatado al desierto y a la barbarie,
zonas inmensas que hoy son parte importante de la vida
argentina y asi lo esperan, como dije, aquellas otras
regiones que ain aguardan que el camino vaya a redi-
mirlas de su aislacién e improductividad.

Es pues un lugar eomiin, sustentar la afirmacién de
que el comereio, la industria y la produecién, adquieren
vida propia a la vera de los caminos y las estaciones
ferroviarias y no podria citarse mejor ejemplo que el
de Norte América, con sus inmensas fabricas disemina-
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das en todo su vasto territorio, junto a pequefios pue-
blos, a miles de kilémetros de uno y otro oeéano, pero
dotados de una gran red de caminos y ferroearriles,
savia y nervio de su aectividad.

Ejemplo magnifico de descentralizacién, que eon-
frasta con el opuesto de nuestra gran ciudad de Buenos
Aires, el que habrd de terminar el dia en que nuestras
grandes carreteras surquen el territorio todo del pais.
Ellas traerin a su vez el desarrollo del turismo, fuen-
te de enormes ingresos de divisas en muchos paises, al
punto de representar en algunos, puntales basicos de su
economia y sobre el que seria obvio insistir.

Cabe referirse una vez mis y en oposicién al saeri-
ficio de lo que su costo demanda, a ese tributo invisible
pero de existencia real y eonstante que los norteameri-
canos han. denominado sugestivamente como “el im-
puesto al barro” y que pagamos silenciosa y acatada-
mente, casi con fatalismo musulmdn y sin protesta al-
guna. “Ese impuesto al barro” que el ingeniero Nica-
nor Alwrralde cita en un enjundioso estudio hecho en
1940, el enal representa en Norte América 5 a 10 veces
més que el impuesto a los combustibles y a las patentes
de los antomotores. Que absorbe esfuerzos, que devora
horas ftiles de brazos y mentes productoras, que roba
tiempo y doblega voluntades. Impuesto que pareciera
inexistente pero que, referido a nuestro pais, es de 10
a 15 veces mayor que el de los impuestos fiseales al
combustible, eomo lo demostrara & ingeniero Luis De
Carli en su conferencia de 1951 en la Cdmara Argenti-
na de la Construceién y a la eual es de lamentar que el
tiempo no me permita més que ecitarla, pero que por
ilustrativa y convincente debiera ser motivo de per-
manente y detallada difusién.

NECESIDAD DFE NUEVOS EQUIPOS

La ejecucién de las modernisimas carreteras ae-
tuales, en las que hoy se hace un alarde de tecnicismo
que sorprende a los mismos profesionales, ¥ en euya
realizacién marcha sin duda a la cabeza la gran na-
¢ién norteamericana, por los poderosos y casi inagotables
medios de que dispone no seria hoy posible sino se con-
tara con los extraordinarios equipos meednicos que le
provee su gran industria.

No hubiera podido llegarse tan lejos en los vastos
planes viales realizados, ni en extensidn, ni en calidad,
ni en conservacién, ni al alto grado de eficacia al-
canzado en todo sentido, si no se hubiera podido dis-
poner de loz poderosos elementos de investigacién y de
adelanto industrial, en el que marchan paralelamente,
por una parte, la téenica profesional con sus nuevos
métodos construetivos y el adecuado empleo de los ma-
teriales y por la otra, la alta eficiencia meecénica eon
la perfeccién y rendimiento de aquellos equipos.

En nuestro pais no faltan por cierto las empresas
organizadas, con técnicos capaces y experimentados, con
capacidad econémica sélida y con largos afios de acti-
vidad en la construecién de obras viales. Desgraciada-
mente todas o casi todas esas empresas se encuentran
precaria y deficientemente equipadas. Puede decirse que
pricticamente no renuevan sus planteles mecéinicos des-
de la iniciacién de la gran guerra en 1939, pues a par-
tir de esa fecha, pocos, muy poceos e insuficientes para
las necesidades minimas del pafs, han sido los equipos
que han podido importar, equipos que tampoeo los pro-
duee la industria nacional. ]

No escapa por cierto al conocimiento del poder pii-
blico esta situacién, que pese a sus deseos y buena vo-
luntad, no ha conseguido superar en la medida de lo
necesario.



Muy recientemente ha podido resolver en forma par-
cial la introduecién de repuestos para las maquinarias
existentes y en forma mds reciente aln, hace breves dias,
el Banco Central ha resuelto conceder en restringidas
condiciones, a los usuarios, permisos de divisas para
algunas maquinarias de caminos. Esto ha llegado al ani-
mo de los contratistas fundadas esperanzas de equipar-
se en alguna medida.

Como resultado de aquella situacién, las empresas
todas se hallan trabajando con maquinarias antienadas
cuyo limite de vida normal ya ha sido excedido muchas
veces, con rendimientos bajisimos y por ende eon costos
muy elevados. Causa asombro en muchos casos que pue-
da trabajarse con tales implementos que hoy, en cual-
quier parte serfa de desecho, y en los que no e sabe
que admirar més, si el herofsmo de quienes lo emplean
o la supervivencia casi milagrosa de tales magquinarias.
Corresponderia decir que hoy trabajan “a poneho™ pa-
ra usar la locucién paisana del hombre inerme y que
pelea sin més elementos de defensa.

Si se piensa en el perfeccionamiento alcanzado en
eficacia v rendimiento, por los equipos mecdnicos en los
filtimos 10 6 15 afios, resalta mds atn la precariedad
de los nsados aqui, en la aetualidad. Es asi como toda
obra de mediana importaneia tiene anexo a la misma
un taller que por sus instalaciones y por la aetividad
que despliega parece, y a veces lo es, mas importante y
principal que la obra misma.

; Cudnto representan para la economia de la obra ¥
para la del pais, esos gastos iniitiles, esa mano de obra
supérflua substraida a otros menesteres importantes que
también la requieren’ ; Cudl es el tiempo perdido y la
prolongaeién de plazos de obras que nunca se termi-
nan y el valor inactivo de las organizaciones trabadas,
que podrian duplicarse o méis en su rendimiento con
Leneficio para el Estado y para ellas mismas?

Preguntas de dificil contestacién. Lo evidente es
que si se quiere cumpliv un amplio plan de obras, rea-
lizadas eficiente y eccondmicamente, es imperativa la
adopeién de una politiea que permita a las empresas
renovar sus planteles con maquinarias modernas, adqui-
ridas con cambio preferencial y con amplios eréditos de
financiacién. El Estado serd el beneficiario prineipal
de esa politica, con obras mds baratas y mis rapidas.

Muchas son las divisas requeridas, pues muchas son
las necesidades v se trata de un asunto vital que debe
¢er inherente v ligado a toda programacién importante
que se proyecte; aqui me refiero no sélo a las obras
viales, sino también a todas las obras piblicas en gene-
ral, para todas las euales no se dispone sino de plante-
les primitivos e inadecuados.

No ze me oculta que gravita en estos momentos en
lag autoridades piiblieas el propdsito y deseo de resolver
estos problemas dentro de sus posibilidades.

Puede justipreciarse sin estar muy lejos de la ver-
dad que con los actuales equipos modernos, el costo
de las obras viales puede veduecirse en un 20 6 25
por ciento y su tiempo de ejecueién en no menos del 40
por ciento de los plazos aetuales.

EL PROGRAMA DE LA ASOCIACION
ARGENTINA DE CARRETERAS

Finalizamos esto: comentarios sobre algunos aspec-
tos de la vialidad argentina puntualizando la aecion
que la Asociaeién Argentina de Carrveteras puede rea-
lizar en el programa de dotar al pais de mas y mejo-
Tes caminos.

Necesitamos constituir en cada poblacién del pais
una delegacién o filial que se compenetre perfectamen-

te de nuestros propositos y anhelos. Que amalgame en
este ideal de bien eomin a los intelectuales, producto-
res, comerciantes, profesionales y gente del pueblo que
estimen que esta eruzada en procura de soluciones para
los problemas viales del pais redundard en grandes be-
neficios para la eolectividad toda.

Queremos constituir los grupos de estudiosos que
penetren en las profundidades de los aspeetos téenicos
v financieros de la vialidad argentina y nos suminis-
tren argumentos claros y precisos para llevarlos a los
frentes de rvesistencia, si es que los hubiere; queremos
mereecer el aporte pecuniario de todos los que ven en
esta campafia un propoésito de bien piblico, que nos
permita extendernos y propagarnos, pero por sobre to-
das las cosas queremos que el piiblico todo sin diferen-
¢ia de actividades, conocimientos, profesiones, ni recur-
s0s, vea en muestra Asociacién una institueidn de bien
piblico y en nuestra campafia el firme propdsito de
lograr que nuestro pais progrese y se encumbre en
cuanto sea posible por la aceién eivilizadora, como de-
¢in Sarmiento, de su mas extensa y perfecta ved de
comunicaciones,

Disculpadme que siga machacando, solpeando  so-
bre el tema, o si preferis algo mis armonioso, que
siga tafiendo la campafia de nuestra prédiea sobre pro-
blema tan vital para el pais. Quiero alertar vuestro es-
piritu, el de todos, en el recuerdo quizds adormeeido,
de que hay una obra gigantesca que cumplir, de mayor
trascendencia para el futuro de la Arcentina, pensan-
do que i hace medio siglo, una red ferroviaria supe-
vior a la de todos los demfs pafses de Sud Améri-
ca juntos, nos dié una potencialidad econdémica y cultu-
ral proporeionada a esa posicién, hoy debe ser el ca-
mino el que nos vuelva hacia esa situacion de pree-
mineneia.

Il esfuerzo que se requiera nos serd devuelto con
ereces en bienes de cultura y en progreso material:
si no para nosotros, lo serd para nuestros hijos. Por
grande y ambicioso que sea ese esfuerzo econdmico
y finaneiero no podra empenar peligrosamente a la Na-
¢ién. pues si lo aplicamos en el orden de priorvidad que
dicten las normas técnicas, lo tendremos devuelto a
breve término, transformado en mayor potencialidad eo-
mercial e industrial.

Pangamos en e'lo toda nuestra fe v nuestro celo,
con lealtad y desinterés; popularicemos una campaiia
integral de todo momento, para llevar al alna de eada
habitante de nuestra patria el conveneimiento pleno
de que no hay uno solo de ellos, desde el mis pobre
al mis eneumbrado, a quien no afecte directamente el
aerecimiento de nuestra red vial, pues todos somos usua-
rios v beneficiarios de los eaminos. Ellos, los cami-
nos, son fuente creadora y vivificante de eultura, de
seguridad, de equilibrio social; contribuven a la unidad
nacional, acercando entre si a las distintas regiones ¥
a los hombres.

Mis palabras no han pretendido traeros un cono-
cimiento nuevo; tan sdélo aetivar esa llama latente en
todos vosotros, sobre un problema vital, sobre el que,
cuanto més meditemos, mayor serd la eonviceion de que
no exageramos en lo minimo su importaneia; ni es
fruto tampoco, en mi easo, de una evoeacion enfusias-
ta de este aniversario de una fecha promiszoria en que
ge promulgd la ley, que pudiera haberme llevado a la
exaltacion de sus virtudes.

(fomo yo, piensan también hombres mas doctos y
capaees, que al eonstituir la Asociacion Argentina de
Clarreteras, quieren que se haga earne en eada habitante
de 1a Argentina, su lema: “Por mdis y mejores caminos”.

57



En ella trabajardn eon desvelo, hombres jévenes y
viejos, para eoadyuvar con el Poder Piiblico; imbui-
dos todos de patridtico eelo, en el que unos llevardn
su entusiasmo juvenil, nervio motor de todas las veali-
zaciones, los otros toda la experiencia de sus afios vivi-
dos y el filoséfico eonvencimiento de que no hay esfuer-

X

x

zo vano. Los unos alecanzarin todavia a ser henefisia-
rios de su esfuerzo; los ofros nos iremos con la satis-
faceidn del deber cumplido en nuestra sana misién oricn-
tadora. Pero todos, al conjuro del imperativo eategd-
rico que los llama a trabajar por el bien de la patria
en el que no fracasarin. (Fin).

*

Beneficio de los Usuarios por el Mejoramiento
de Caminos

Folleto de la Asociacion Amervicana de Funciona-
rios Fistaduales de Caminos (American Association of
State Highway Officials - A.A.S.H.0.) de los Esta-
dos Unidos de América. (135 pdginas, formato 26,5 x
20 em., con 21 grificos y 11 tablas) .

La  Asociacién Argentina de Carreteras tiene ya
en imprenta la edicién en castellano del folleto mencio-
nado precedentemente cuya distribueidn se hard sin
cargo alguno a nuestros asociados y estudiosos de la
materia.

Creemos que para suministrar una idea de los
propisitos de esta publieacién y su aleance, serd sufi-
ciente la transaripeién que hacemos del prélogo de la
edicién eastellana, de su indice y de algunos de sus
grificos.

Prilogo de la traduceion castellana

Por una especial coneesién de la American Asso-
ciation of State Highway Officials (A.A.S.IL0.) de
Estados Unidos de América, que agradecemos piblica-
mente en la presente oportunidad, la Asociacién Argen-
tina de Carreteras edita la version en eastellano de la
Memoria titulada: “Road User Benefit Analyses for
Highway Improvements” publicada en 1952 en rotaprint
por la menecionada institucién.

Aunque tiene todavia el eardcter de una memoria
preliminar, sujeta, como se dice en su prefacio, a las
criticas y sugestiones que mevezea, ha creido esta Aso-
ciacién que sus métodos, datos, informaciones y conelu-
siones pueden ser de gran utilidad, atn en esa condi-

B o

-ciones, para los proyectistas de obras viales, para los

funcionarios que deben decidiv de la extensién ¥ prio-
ridad de los mejoramientos de eaminos y para los estu-
diosos y profesorves de la materia; y por ello ha juz-
gado conveniente tradueirla y editarla poniéndola en
manos de quienes se interesan en eonocer concretamen-
te los beneficioz que producen a los usuarios los me-
joramientos de caminos.

La traduccién del inglés se ha realizado bajo la su-
pervision de los siguientes ingenieros: Eduardo Are-
nas, Profesor de Carrveteras de la Universidad Nacio-
nal de Buenos Aires; Enrvique Humet, Dirvector Tée-
nico de la Asociacién Argentina de Carreteras; José
D. Luxarde, Jefe de la Divisién Aeccesos a Grandes
Cindades de la Administracion General de Vialidad
Nacional y Pasenal Palazzo, Profesor de Vias de Co-
munieaeién de la Universidad Nacional de Buenos Ai-
res, a quienes la Asociacion Argentina de Carreteras
agradece su desinteresada cooperacién.

Esta edicidn castellana por estar fuera de comer-
cio llegard gratuitamente a nuestros asociados y tam-
hién a los demds interesados, en la extensién que lo
permite una edicién necesariamente limitada.

La Asociacién agradecerd las observaciones que pu-
diera merecer esta traduccién, eomo asimismo las que
se refieren a la publicacién original norteamericana que
se complacerd en haeer llegar a la American Assoeia-
tion of State Ilighway Officials.

Asociacién Argentina de Carreteras
Buenos Aires - Argentina - 1955.
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INTRODUCCION.
DEFINICIONES.
SECCION T — METODO DE ANALISIS

Método Ceneral.

Céaleulo de los costos del usuario en operacidn eontinua.

Céleulo de los costos del usuario con demoras en in-

tersecciones.
Cdleulo de los costos del eamino.
(dleulo de la Relacidn Beneficio.

Aproximaciones en andlisi= completos.
SECCION II —— EJEMPLOS TIPICOS

(Ocho ejemplos) .

SECCION 11T — OBTENCION Y DISCUSION DE
LOS DATOS.

A) Factores generales en el andlisis de los heneficios
del usunasio.
3) Controles bisicos para valuar los costos del usuario.

Factores principales:
1—Tipo de vehiculo.
2—Tipo de zona.
3—Tipo de eamino.
—i—ri'i[m de nilt‘]'ill'il‘\ll.
H—Velocidades.

(i— Pendientes.
T—Tipo de calzada.

S—Alineaciones.
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Componentes del costo de operacidn.
Costos combustibles.
Clostos no eombustibles.
Valor del tiempo.
Clonfort ¥y eonvenieneia.
Otros factores:
Costo del vehieulo-propietario.
Seguridad.
Clasifieacidn compuesta de los factores.

C) Relaciones entre velocidades, voliimenes y tipo de
operacién en zonas rurales.
(falzadas pavimentadas de dos trochas,
Relaciones Velocidad-Volumen.
Conversion de velocidades horarias a velocidades
anuales.

Veloeidades diurnas y nocturnas.
Efecto de pendientes.
Otros tipos de ealzadas.
Superficies sucltas,
Caminos de tierra.
Velocidad-voinumen en ecalzadas multitrochas.
Sumario: Velocidades en zonas rurales.
Tipo de operacién y velocidades.
D) Céleulo de log costos-combustible
en zonas rurales,
Variacién del costo eon la velocidad.
Efecto del tipo de operaeién.

para automaviles

*

Costo de

El costo de accidentes del vehiculo automotor es un
componente elevado del costo del usuario del camino y
por esta razén se lo considera un elemento importante
para incluirlo en el anilisis de los beneficios del usnario.
Este analisis es una estimacién de la diferencia de costo
del usuario del camino de dos o mds alternativas en rela-
cién a sus costos fijos. Bajo este punto de vista la pro-
babilidad de los accidentes es de considerable importancia
debido a las grandes variaciones en los valores corres-
pondientes a caminos disciiados de diferente manera y a
caminos de disefios similares pero con diferentes volime-
nes de transito.

Existen muchas formas y tipos de informacién gene-
ral referentes a accidentes en caminos, pero en conjunto
las estadisticas obtenibles no proveen la correlacién desea-
ble entre el diseiio de las carreteras y los elementos de
operacién, como para usarla directamente y en forma in-
cuestionable en el andlisis de beneficios del usnario del
camino.

Se indica a continuacién un método general para in-
cluir el costo de los accidentes en los anilisis, pero que-
da siempre en pie la duda sobre si las estadisticas de los
accidentes de que se dispone actualmente son adecuadas
para tal uso.
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Accide

Efecto de la distribucién de velocidades.
Efeeto de pendientes.

Efecto del tipo de calzada.

Efecto de eurvas.

Precio del combustible.

Caleulo de los costos-no combnstible para automé-
viles en zonas rurales.

Costo del lubricante.

Costo de cubiertas.

Efecto de la_ ealzada.

Efecto de pendientes.

Efecto de enrvas.

Efecto del tipo de operacidn.

Conservacién y reparaciones del vehiculo.

Amortizacion.

F) Valor del tiempo.

(i) Valor del confort y conveniencia.

E)

IT) Tabla de costo del usuario para automéviles en zo-
nas rurales,
I) Costo de las detenciones.

J) Coste de los aceidentes.

K) Aproximaciones para anflisis completos.
Camiones y dmnibus en zonas rurales.
Zonas urbanas.
L) Referencias.
Apéndice A — Factores de recuperacién del capital.
Apéndice B — Segunda Relacién Beneficio.
w

ntes en Caminos

Como anunciamos en otra parte de esta Revista, la
Asociacion Argentina de Carreteras editard, préximamente
traducido al castellano el Manual de la American Associa-
tion of State Highway Officials (A.A8.H.0.), titulado:
“Beneficios de los Usuarios por el mejoramiento de los
Caminos”,

En el presente miimero transcribimos la parte corres-
pundiente a costo de accidentes para que nuestros lectores
tengan una idea del problema en si y de la seriedad e in-
terés del manual mencionado.

Las estadisticas obtenibles sobre accidentes son, sobre
todo, resimenes generales y su aplicacién para un camino
en particular no puede ser recomendada debido a la gran
diferencia. en valores, de los accidentes. El mejor proce-
dimiento posible en la actualidad es el uso de estadisticas
locales con preferencia a las generales. Estas estadisticas
locales, de accidentes deben ser obtenidas en carreteras
con ecaracteristicas tan andlogas como sea posible con las
rutas alternativas que se analicen cuando sz usa una ruta
existente como base de comparacién, constituyendo los va-
lores de accidente a largo término y costo por accidente
una base adecuada para el cémpuio dzl cocto.

Es correcto considerar los distintos aspectos de las
estadisticas de los accidentes para cualquier seccién de ca-
mino. El nimero de accidentes en cscala nacional es enor-
me; sin embargo, para una seccién particular del camino
el mimero de accidentes que ocurre es tan pequefio que hace
dificil el cémputo de valores seguros. Por ejemplo consi-
deremos una seccién de 5 millas de un camino de dos
calzadas en el cual se registra diariamente un transito
promedio de 2200 veh/dia. El mimero de vehiculo-millas
anuales en esta seccién del camino serd ligeramente supe-
rior a 4.000.000. Con un valor de mortandad en este
camino correspondiente a un promedio nacional de 7.5



muertes por cada 100 millones de vehiculo.millas, puede es-
perarse una muerte cada 3,5 afios en esta seccién de cinco
millas. Puede verse que se necesita un periodo considera-
ble de tiempo en una seccién de un camine para conseguir
estadisticas que merezcan fe en este sentido. Un desglose
de datos de accidentes para relacionarlos con uno o mis
elementos del disefio o de operacion de un camino re-
quiere un tiempo atin mas largo. Puede también observar-
se que un accidente caprichoso puede distorsionar de tal
manera el cuadro que cualquier valor careceria de interés.

El nimero de accidentes involucrando personas he-
ridas y accidentes con dafios a los vehiculos es mucho mas
grande que los accidentes fataules y pareceria que podria
caleularse con mayor ceguridad una relacién con estos
tipos de accidentes. Sin embargo, es probable que los va-
lores correspondientes a estos tipos de accidentes estén
sujetos a errores mas grandes debido a los informes in-
completos, no sélo del valor del daio sino del accidente
mismo. No hay acuerdo sobre lo que constituye un acci-
dente “informable”; algunos Estados no requieren infor-
me alguno y en otros el valor minimo del dano legalmente
requerido para que se informe varia de 25 a 100 délares.
Combinado con esta dificultad existe una reconocida falta
de exactitud en las estimaciones de los costos de los da-
nos, salarios, ete.

Desde que existen inexactitudes reconocidas en el uso
de la estadistica disponible de accidentes, es conveniente
examinarlas con el fin de insistir en la necesidad de una
mayor atencién en la preparacién de los informes y en su

exactitud. En el aino 1950 hubo 35.000 muertos y 1.200.000
heridos en los caminos: ademas hubo 7.450.000 accidentes
en los cuales s6lo hubo dafos materiales. Las pérdidas
econémicas resultantes de todos estos accidentes se estiman
en 3.100.000.000 de délares. Esta eantidad, incidental-
mente, es mavor que la totalided de los ingresos por im-
puestos para caminos en el citado afio, para teda la Na-
¢ién. Se estima también que el total de vehiculo-millas
en 1950 fué Jde 466.000.000.000 de doélares. Sobre estas ba-
ces, los aecidentes estin costando cerca de 0,7 centavos
por milla, cifra que esta aproximadamente a alrededor
del 50 por ciento del cosio unitario del combustible bajo
bucnas condiciones de operacién.

I'n etudio hecho sobre los accidentes con relacién

:ntos del diseio, propor-

ciona datos estadisticos y principalmente valores para cada

1.000.000 de vehiculo-millas. La tabla 11 da los datos de

ese estudio mostrando el valor de los accidentes por cada

1.000.000 vehiculo-milla relacionados con el tipo de camino
vy volumen de transito.

minos y los eler

a los tipos de

De los promedios antcriores para todes los volimenes
se ve que los caminos de 2 trochas, de 4 trochas sin dividir,
v de 4 trochas separadas tienen valores similares de acei-
dentes. La carretera de tres trochas tiene aproximadamen-
te la misma frecuencia que las otras, excepto cuando esti
sobrecargada; para esta condicién, el valor es de 3 a 4
veces el de las otras y el promedio es 35 % superior para
todos los volimenes. En las carreteras de 4 trochas con
accesos controlados resultaria un promedio de ahorro de
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alrededor de 1/4 centavos de délar por milla al comparar-
Ia con otros tipos. Esta tltima cantidad, aunque no es
grande por si misma, asume proporciones considerables
cuando se examina cen respecto - al volumen normal ds
trinsito. Por ejemplo con un volumen medio diario de
15.000 vehiculos ¥ un valor de accidentes v costos de acuer-
do a estos promedios, el ahorro anual proveniente de este
trinsito por cada milla seria alrededor de 13.700 délares.
E:ta cantidad amortizaria una suma total de 224.000 déla-
res al 2 % de interés en 20 afios. Si pudiera asegurarse
esta reduccién de accidentes. estaria econémicamente jus-
tificado gastar una suma adicional de 224.000 délares por
milla en caminos de 4 trochas controlados. Esta suma
224.000 délares no incluye beneficios adicionales que pue-

den también favorecer
tipo de disefio.

al usuario del camino por el mejor

El Consejo Nacional de Seguridad ha propuesto dos
métodos para determinar valores guias para las pérdidas
econdmicas totales debidas a accidentes. La primera invo-
lucra la multiplicacién del nimero de muertes produci-
das por el trinsito por un niimero redondo que represen-
ta las pérdidas debidas a 1 muerto, 35 personas heridas y
210 accidentes dafios materiales relacién
promedio entre los distintos tipos de accidentes. Antes de
1941, el Consejo adoptaba una cifra de 45.000 délares, can-
tidad que ha aumentado hasta 87.000 en 1948. (Si se divide el
costo total de los accidentes en 1950, 3.100.000.000 délares.

con solamente,

TABLA 11

Valor de accidentes

por millén de vehiculos-milla en relacién al tipo

de camino

Transito medio diario 2 trochas 3 trochas m.! ht(_,ll']‘l[l:.):;“ ;th;.);;’:;i: 4-;1.11 “::ﬁl::.k.n
controlados
Menns yde Bi000- .. il e b e 3:5 3.8 2.3 — (D 3.4 (2)
5.000 a 9.000 .. .. T 4.5 4.1 4.0 3.2 -
Mayor de 9.000 .. .. .. . .. .. 2.6 11.1 3.8 4.1 (3) 1.5
Para todos los volimenes .. .. .. - Wi 5.0 8.7 3.8 2:3

(1) Informacion bas
(2) Calzadas de muy

a muy pequefia para que merezca fe.
alta velocidad.
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(3) Incluye
lineada

una considerable porcién con la faja central de-
solamente con pintura.



por el total de muertos, 35.000, se obtiene para ese afio la
cantidad de 89.000 délares) .

Cuando el mimero de muertos en una comunidad e
menor que 10 6 la relacién de muertos a heridos difiere de
estos promedios debido a accidentes con multiples muertos,
el Consejo Nacional de Seguridad recomienda un méto-
do mas preciso. Las pérdidas debidas solamente a muer-
te. no considerando dafios personales ni dafos a la propie-
dad, estin basados en la siguiente tabla:

COSTO POR PERSONA
Edad Hombres Mujeres
0 — 14 anos 17.000 délares 8.000 dolares
15 55 anos 29.000 délares 17.000 délares
Mayor de 56 anos 5.000 délares 3.500 ddlares

Los dafios personales se estiman en 660 délares cada
uno y los accidentes con daios a la propiedad. excluyendo
aquellos que enestan menos de 25 délares, en 160 délares
cada uno.

Las cifraz precedentes deben ser usadas con precaucion.
Si hubiera una razén para creer que las estadisticas son

¥
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délares por
total aproxi-

incompletas, seria mejor multiplicar 89.000
¢l nimero de muertos para obtenzr el costo
mado. Sin embargo, este método puede ser discutible si
la estadistica no es de valor vy duracién como para merecer
confianza.

En general sera dificil obtener dates adecuados de ac-
cidentes para incluirlos en el andlisis del beneficio del usva-
rio del camino. Cuando los datos pueden ser obtenidos
seguridad, con tituyen uno de los mejores

con bastante
elementos de analisis.

Usualmente habra un gran beneficio, traducido en me-
nor nimero de accidentes, al reemplazar una carretera in-
adecuada por otra de disefio moderno. obstante. esto
no siempre es cierto; en algunos casos el indice de acei-
dentes ha resultado mas alto en la nueva arteria, lo cual
es debido aparentemente a las velocidades excesivas y a la
talta de atencién de los conductores. En consecuencia se
necesita un mayor conocimiento e interpretacién de las cau-
sas de accidentes para permitic una apreciacién de indi-
ces de accidentes en arterias que se estudlan. Este cono-
cimiento sélo se obtendrd con una investigacion mis de-
tallada, uniformidad de informes, y una clasificacién com-
pleta en relacién a todos los elementos de la earretera.
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Evolucién de los Caminos de Peaje y su
Significado con Relacién a las Autopistas()

SUMARIO Y CONCLUSIONES

BRAS de peaje tales como puentes, ferryboats, taneles y

caminos recreacionales, han sido de tiempo atrdas co-
munes en los Estados Unidos. Algunas de ellas fueron
construidas por compafias privadas y financiadas con el
riesgo del capital privado; otras las construyeron las en-
tidudes estatales, utilizando fondos publicos y privados.
Hace mas de una centuria, las corporaciones privadas fi.
nanciaban y constrnian caminos de peaje para los viajes
generales, como entonces se realizaban. Adn en las pri-
meras épocas, el Gobierno Nacional participaba en Ia
construccién de caminos de peaje. La idea de un peaje
para caminos no es ni extrana ni Pero la evolu-
cién reciente de los caminos de peaje ha aparecido en
contraste con los antecedentes del transporte, difiriendo con
el pasado y ha creado un nuevo tema de politica publica.
La discusién presente, parece radicarse principalmente en
saber no si los caminos en general deben estar libres de
peaje, sino si las carreteras troncales principales deberian
financiarse sobre la base de impuestos pagados con peaje,
mis bien que con cargos a los usuarios en pago no dife-
rido, como ha sido generalmente aceptado en la Nacién
por casi tres décadas. Algunos observadores de la escena
vial, miran la presente evolucién del peaje en las autopistas
como un sintoma de inadecuada financiacién de lo que se
habia aceptado como medios tradicionales. Sea como sea.
las mavores autopistas de peaje en los Estados del Este
proveen en alguna extensién un sictema tronecal de carre-
teras interestaduales.

nueva.

Una peculiaridad de esta s’tuacién es que la politica
de la aynda federal no permite el uso de los fondos via-

Por HARMER E. DAVIS, RALPH A. MOYER,
NORMAN KENNEDY y HOWARD 5. LAPIN

les federales en caminos de peaje y por consiguente un
sistema de carreteras que de todos los sistemas 3 presu-
miblemente de interés federal primordial esta construy éndo-
se sin participaciéon federal.

Estos modernos caminos de
tra el interés y la controversia.
dos con los mejores disenios de
chas divididas, curvas suaves,
cruces a distinto nivel y control
ras fisicas, ellos son como los caminos totalmente libres
construidos en California. No existen caracteristicas fi-
sicas por excelentes que sean, en los caminos de peaje,
que no puedan ser introducidus en los caminos “libres™.

La cuestién principal de los caminos de peaje, radica en
la financiacién vy en la tasacién. Los mas importantes ca-
minos de peaje, han sido financiados por empréstitos res-
paldados por las entradas de peaje. Esto significa que una
proposicién de eamino de peaje debe incluir una clara
demostracién de su factibilidad econdémica. a no ser que
a los compradores de titulos o bonos se les den otras ga-
rantias sobre su amortizacion,

Las recientes emisiones de empréstitos para caminos
de peaje, tienen hasta un interés del 4 %, aunque la tasa
comiin esta entre el 2,75 y el 325 %. En comparacién,
las emisiones generales de muchos Estados tienen tasas de
interés de menos del 2 9. Las tarifas de peaje varian
de 1 a 4.3 centavos de délor por milla para automéviles
y de 1,3 a 6,3 centavos por délar por milla para camiones
y ‘6mnibus.

En general. los

peaje en los que se cen-
son generalmente construi-
autopistas, tales como tro-
largas distancias visuales,
de acceso. Como estructu-

principales caminos de peaje satisfa-

(1) Publicado por el Instituto de Transporte e Ingenie-
de Transito de la Universidad de California. 1853,
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cen actualmente sus obligaciones financieras y algunos con
buen exceso. Otros, sin embargo, parecen estar financiera-
mente al margen, cuando se considera solamente la rela-
cion entre las recaudaciones netas y el costo total. En
algunos casos existe un margen de seguridad en virtud de
garantias diferentes a la capacidad de ingresos del cami-
no en si.

En aquellos Estados en que se ha recurrido a la finan-
ciacion por peaje de las principales autopistas troncales
se presentan una o m’- de las siguientes condiciones en la
decision de construir un camino de peaje:

1 — El Estado es un “corredor” con una alta propor-
cién de vehiculos que utilizan sus principales caminos in-
terestaduales u otros.

2 — El impuesto a la nafta es mis alto que en los Es-
tados adaycentes y la extensién territorial del Estado es
1al que los vehiculos de fuera de &l pueden atravesarlo
sin cargar nafta y por tanto sin contribucién para la cons-
truccién de caminos,

3 — Han sido infructuesas en la pasada década, las
tentativas para incrementar los fondos para caminos por
aumento de los impuestos a los usuarios o por emisiones
de empréstitos generales.

(En ciertos Estados, las disposiciones constitucionalzs
o la situacién financiera exeluyen la posibilidad de emi-
sién de empréstitos para la financiacién de caminos) .

4 — La dispersion de fondos obtenidos por los impues-
tos normales a los usuarios de los caminos sobre todos los
sistemas viales, estaduales y locales, dificulta la econcen-
tracion de suficientes cantidades sobre las principales ca-
rreteras troncales rurales y urbanas, que permiten trans-
formarlas en tipos modernos en un razonable periodo de
tiempo. Las maneras de distribucién de fondos. una vez
adoptadas, son dificiles de reveer.

5 — Existen deficiencias tan grandes en el sistema to-
tal de caminos (lanto como en los caminos troncales) que
es muy remota la perspectiva de su mejoramiento con in-
crementos razonahles de los impuestos a los nsuarios.

Al sintetizar este estudio de la evolucién de los cami-

nos de peaje en otros Estados, se presentan las siguientes
obssrvaciones generales:

1 — Los principales caminos de peaje existentes, pare-
ven satisfacer necesidades reales y ser financieramente exi-
tosos en las condiciones corrientes de trinsito y economia.
Su historia sin embargo. es corta y ninguno de esos ca-
minos ha tenido que hacer {rente a la experiencia de una
depresion. Se acepta que la reduccién del uso de automo-
tores en la segunda guerra mundial, requiere algunos ajus-
tes especiales en la Pennsylvania Turnpike.

2 — En los Estados que comprende este estudio donde
la financiacion por peaje parece provesr un medio expedi-
tivo de satisfacer las necesidades obvias de antopistas, el ca-
mino de peaje provee un método eficaz de financiacién
suplementario de los caminos. El ajuste de la planifica-
cion de los camincs de peaje y de los sistemas estadunales
no es evidente en todos los casos, pero existe un movi-
miento ¢n algunos Estados hacia una planificacién inte-
gral. Los temores de antes respecto a una extravagante
duplicacién de inversiones no parecen sostenerse en las
condiciones actuales.

3 — El temor de que el sistema de caminos “libres”.
sea descuidado parece injustificado por lo menos en la
situacién presente. El crecimiento de pest-guerra en el
uso de automotores, ha originado demandas nuevas en todos
los caminos principales y han continuado las inversiones
en los caminos libres para hacer frente a esas demandas,
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Un peligro puede acechar, no obstante, en la promocién
de los caminos de peaje, y es que el pueblo los acepte
generalmente como una panacea para los problemas de fi-
nanciacién vial y abandone su apoyo al ajuste del sistema
general de caminos a los nuevos niveles de precios o a
las demandas del crecimiento econémico.

4 — A los grados de crecimiento actuales del uso de
automotores, la capacidad de las carreteras principales,
de peaje o libres, parece ser alcanzada casi tan pronto
como se provee el camino.

5 — El costo de financiacién por préstamos, puede
ser casi el doble que el de las emisiones generales obteni-
das comprometiendo el crédito y confianza totales del
Estado.

Esto ha originado alguna tendencia a colocar la con-
fianza y crédito del Estado detras de las inversiones de
caminos de peaje. Pero deberd puntualizarse que pro-
vectos de peaje que no son econémicamente satisfactorios
producen una automdtica repulsa en tipos de financiacién
estrictamente de préstamos y si se recurre a las emisiones
generales para los caminos de peaje, existe la posibilidad
de que podrian promoverse y aunlorizarse algunos proyec-
105 en el limite de su conveniencia econdémica.

6 — Del punto de vista de los autores, la cuestién de
la adopcién del uso de eaminos de peaje se resuelve en el
estudio, caso por caso, de proyectos especificos, junta-
mente con la consideracién del efecto de un proyecto
particular en el total sistema de caminos del Estado. Si
un proyecto se adopta como factible y deseable, su ma-
nejo integrard el manejo del total sistema de caminos.

Los autores piensan que las condicione: que condueen
a la financiacién por peaje en los Estados estudiados no se
encuentran en California en un grado significativo. Aun-
que existen en California grandes deficiencias carreteras,
se ha realizado algin progreso en la provision de auto-
pistas ubicadas en todo el Estado a lo largo de secciones
de rutas en las regiones donde las demandas del tran-
sito son mis urgentes.

Los autores piensan que una discusién genmeral o en
términos tedricos de la factibilidad de los caminos de
peaje en California, tiene poco significado. La factibilidad
debe determinarse separadamente para cada proyecto sobre
la base de datos detallados concernientes al volumen de
trinsito ¥ costo de construccién del camino en cuestién.
En California parece tenerse solamente dos caminos pro-
puestos con peaje con informacién suficientemente apro-
piada para su critica.

Uno de ellos, entre San Francisco v Los Angeles,
fué estudiado por la Division de Carreteras en 1950; esta
realizacién se encontré que no era factible y probable-
mente no lo seria en los proximos afos si se exigiese que
fuese auntofinanciable con un margen tal como para ga-
rantir la seguridad de los bonos de empréstito. Sin em-
bargo. un marcado aumento del trinsito en los préximos
anos o una garantia financiera colateral podrian cambiar
el panorama.

Una segunda proposicion de camino de peaje estudiada
por la Division de Carreteras en 1952, es un cruce pa-
ralelo a Carquinez Strait en combinacién con caminos de
acceso que llegarian tan lejos como Richmond en el sud y
cruzando Vallejo en el norte. La investigacion preliminar
realizada. indica que el proyecto, o algumas partes de él.
puede ser factible financieramentz por medio de peaje.
aunque ge necesita un estudio mas detallado para confirmar
esta indicacion. No obstante, aunque el proyecto se juz-
gase sano en su financiacion, pueden ser mecesarias impor-
tantes decisiones politicas en lo concerniente a la adop-
cién de la financiacién por peaje de los aceesos.









