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SERVICIO EXTRA

para su problema de lubricacién

Si, seffor. Lo obtendrd rdpidamente consultando a la Seccién Servicios Técnicos
de Ventas, de Esso.

Sin compromiso, un hombre de experiencia, un capacitado especialista, se pon-
dré de inmediato en contacto con usted y tomard como propio su problema. Alli,
al lado de sus equipos, trahajard “al pie de la maquina”, para brindarle la solucién
mas efectiva, recomendéndole el lubricante que se ajusta exactamente a las exi-
gencias de su maquinaria; un lubricante de calidad extra, de la amplia linea creada
y constantemente perfeccionada por los Laboratorios de Investigacion Esso.
Con un plantel-de expertos siempre a sus drdenes y con los mejores productos
que existen para la lubricacién industrial, Esso le brinda SERVICIO EXTRA.

ESTOR D-3: Lubricante especialmente formulado para motores diesel que
requieran aceite ‘‘Serie 3.

ESSOLUBE HDX: Lubricante de primera linea, especial para motores diesel
o nafteros que especifiquen aceite ‘““Suplemento 1",

LUBRICANTES INDUSTRIALES .




del Dia del Camino, instaurado come ho-
sr Congreso Panamericano de Carreteras, lle-
‘en Buenos Aires el 5 de octubre de 1925, brinda
la oportunidad de echar cuentas y practicar
general de la actividad vial en el pais.

er.0, nada mejor en esta oporiunidad, que recurrir
rerdadero modelo en su género, que pronunciara
Jorge E." Carrizo Rueda, vicepresidente segunda
Nacional, con motivo d= las sesiones del Consejo
evadas a cabo en Catamarca del 4 al 6 de sep-

do a los datos proporcionzdos por el Ingeniero Ca-
el presupuesto anual de la Direccién Nacional d=
ende, para el ejercicio en cursc (1° de noviembre
de octubre de 1963) a 14 mil millones de pescs,
todos los rubros (en nGmeros redondos). Este pre-
se divide en la siguiente lorma:

Millones

Capital Federal y caminos vecinales .... $ 4.000
Conservacién y gastos de administracién ,,  4.000
Obras en la red nacional de caminos .. ,, 6.030
Bt . o i aim min i) s sess et st $ 14.000

ante los nueve meses del actual ejercicio se transfiric-
3 las provincias 2400 millones de pesos.

Ingeniero Carrizo Rueda pasa luego a considerar una
puntos claves para una correcta valoracién de las di-
25 que debe enirentar Vialidad Nacional: 12 deuda de
imientos Petro’iferos Fiscales.

I 1 de noviembre de 1962, YPF adeudaba a Vialidad Na-
qal, 3400 millones de pesos. En marzo de este afio Iz
ascendié a 4.500 millones. Al mes de julio, habia re-
una disminucién de 450 millones, cancelados en !x
iente forma: 50 en efectivo, y el resto, en productos, certi-
s de cancelacién de deuda vy letras de tesoreria.

tltimos datos disponibles, indican que YPF debe 4.159
es de pesos a Vialidad Nacicnal.

Un3a vasta red de contratistas trabaja para Vialidad Na-
en todo el pais. Al 1" de abril de 1962, la deuda de
lid=d Nacional con los contratistes ascendia a § 2200 mi-
Al 28 de junic de 1963 habia bajado a § 1.900 millones,
ascender nuevamente en julio o 2100 millones de pesus.

sta deuda con los con.ralistas debe considerarse mayor
, porque debe sumarse la que mantienen los 22 organi:-
provinciales. Teniendo en cuenia que Vialidad Nacionol
‘a las provincias alrededor de 3.000 millones de pesos.
deduce que las empresas contratistas son acreedeoras de
‘total aproximade a los 5.000 millones de pesos.

demds, cabe destacar que cl 31 de julio, los ingresos pre-
a Vialidad Nacional presentoban un délicit de 1.20]
illones, sin contar los arrastres anteriores.

ando al capiulo de las obrcs en ejecucién y planes, el

rso del Ingeniero Carrizo Rueda destaca lo siguiente:
tidad Nacional ha celebrade unos 50 convenios con las
cias para realizcr obras en la red nacional con fondes
‘coparticipacién federal. Estos forndos deberdn ser reinte-
dos a las provincias para su finalidad especilica.

> de esios convenios, celebrados con la provincia de
os Aires, suman Ircbajos en 390 km de caminos de la
“nacional en ¢l territoric de ese Estado, Al 31 de octubre
1862 se habian invertido en ellos, 660 millones. Dos obras
sido terminadas.

-.,'c;’.'} APERTE |>-:.‘,—‘..'..\:-"‘;:~-Y- b 5 r' i - - e s DY

Vialidad Naciona! trazé_oportunamente un plan de diez anos
(1959-1969). De las necesidades mds inmedialas surgié otro
plan, trienal (1963-1965), que abarca obras en ejecucién por
casi 13.000 millones. Al finalizar este ejercicio, estas obras
habréan absorbido 10,0600 millones.

A las anteriores, deben sumarse las obras que se constru-
yen con fondos de la Agencia para el Desarrollo Internacional
(D.LE), por 6 millones de délares, con un aporte de B850
millones de pesos o cargo de Viglidad Nacional.

Existe un tercer conjunto de obras, que se ejecutan por al
sistema de pago diferido. Importan 3.500 millones y deben

estar terminadas en 1965, pero para entonces sélo se deberd
haber pagzdo-el 50 %

Por lo lanto, la suma de compromisos de Vialidad Nacional,
resultante de los ires grupos antes mencionados, asciende en
consecuencia a 17.350 millones de pesos.

Las obras nuevas y por iniciar, dentro del plan trienal, su-
man 36.700 millones, de los cuales 33.000 corresponden a lo
parte de! plan directamente a cargo de Vialidad Nacional ¥
el resto a la parte que Vialidad Nacional debe aportar pora
complementar los présiamos de la Agencia de Desarrollo y del
Banco Mundial (Banco Internacional de Reconsiruccién y Fo-
mento).

El Ingeniero Carrizo Rueda pasa ﬂuego a considerar los
diversos recursos del exterior gue cuenta Vialidad No-
cional para hacer irente @ Su ltades financieras:

a) Préstamo del Banco Mundial de ufs. 48.500.000 de lcs
cuales, 15 millones fugron  cutorizados para compra de equi-
pos. De estos 15 millones se han utilizado 6.700.000 délares. Se
incluyen también, 1490000 délares para . honorarios de inge-
nieros consullores, de los cuales se ha invertido un 10 por
ciento.

De los 32:100.000 {&mes se leva utilizado menos del 10

por ciento en mds de 20 obras que, cuando se lerminen habrén
insumido el 50 por Eienio de este importe. Resta pues otra
tanfo para cbras iniciar, .

b) Agencia para
6.000.000 para las rutes 18 y 126.

c) Alianza para el Progreso (ALD,) u$s. 6.700,0CL para 'a

ruta 12 (en Corrient s) vy ufs 30500000 para completar la
linanciccién de obr ogram=das con el préstamo del Banco
Mundial. 4

d) Ex-Import Bank (Eﬁmbank) ufs. 3.250.000 salde utilizad>
del crédiio destinado a la compra de equipo por parte de
coniratistas de obras viales.

| Desarrolle Internacional (D.L.F.), ufs.

En cuanto a los recursos nccionales, el Ingeniero Carrizo
Rueda aportd los siguientes datos sobre consumo de nalta y
gas-oil: el consumo anual de nalta comin se estima en 3.000
millones de litros. El de naita especial es el 10 por ciento de
aquélla. E! consume d2 gas-oil es del orden de los 2.000 mi-

llones de litros. )

De! andlisis de la exposicion del Ingeniero Carrizo Rueda
surge que, no obsiante los graves probiemas financieros que
debe enfren.ar Vialidad Nacional lleva adelante su actividad
en una linea ascendente. Esta conclusidn nos permite no sélo
ser optimistes respecto al lulure mediato, sino también corn
respeclo a las posibilidades inmediatas del desarrollo vial
argentino.

A las nuevas auforidcdes que asumirdn el poder el 12 de
octubre, les tocard la responsabilidad de ser sensibles a estas
dificul.ades y o las senaladas perspectivas de Vialidad Na-
cional, para armonizcrlas de forma ta! gque aseguren la pro-
secucién de una actividad de vital incidencia en el desarrollo
ccondmico-social de la Replblica.
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Acceso Norte a Buenos Aires - 8 manos de Transilo.

La alta calidad y el excelente comportamiento
de las rutas pavimentadas con hormigon ha sido
comprobado de modo fehaciente y exhaustivo, tan-
to por los resultados registrados en los caminos
construidos en gran escala con este material, de uso
universal, como por las pruebas de laboratorio y
ensayos acelerados que ha cumplido siempre con
todo eéxito.

tLa bondad de este material deriva de que es un
producto del ingenio humano que adquiere la so-
lidez, la resistencia y la permanencia de la roca.

La edad, que envejece y debilita a la mayoria
de los materiales, no afecta al hormigon que, por
el contrario, gana en resistencia a medida que trans-
curre el tiempo.

Ofrece, también, la maxima seguridad al transito
por su resistencia a las patinadas y por su color
claro que provee el maximo de visibilidad nocturna.

Estas caracteristicas intrinsecas y unicas, propias
del hormigén, se complementan con los precisos
métodos de ingenieria empleados en la ejecucion
del pavimento, que solo pueden usarse con este
material, y que permiten satisfacer con holgura los
estrictos requisitos que exige el transito moderno,
en materia de lisura y terminacion superficial.

SOBRE CAMINOS MAS LISOS!

Detalle de Juntas Aserradas.

Las juntas aserradas cortadas sobre el hormigén
endurecido, de minimo espesor y practicamente
invisibles, constituyen el factor decisivo para ase-
gurar. carreteras perfectas, de extraordinaria li-
sura y uniformidad, sobre las que el transito se
desplaza con una serenidad maravillosa, sin el
mas minimo ruido ni alteraciones en la marcha.

. Por su rigidez distribuye las cargas sobre una
mayor superficie de la subrasante que otros tipos
de pavimentos. Requiere, en consecuencia, espe-
sores inferiores a estos Gltimos.

Su conservacion es simple y de bajo costo.

Todos estos factores sumados a su vida util,
estimada en 50 anos y mas aGn para los pavimen-
tos del futuro, muy superior a la de cualquier otro
pavimento, dan por resultado que sea el de mas
bajo costo anual, es decir, que brinda la doble
ventaja de ser el pavimento de mas alta cahdad
¥, conjuntamente, el mas econémico.

INSTITUTO DEL CEMENTO PORTLAND ARGENTINO

San Martin 1137

Buenos Aires

SECCIONALES: CENTRO: Av. Gral. Paz 70, Cordoba - NORTE: Muifiecas 110, Tucumén - SUR: Calle 48 N° 632,
La Plala - DELEGACION BARILOCHE: C. C. 57, S. C. de Bariloche - LITORAL: Sarmiento 784, Rosario - CUYO:
PPatricias Mendocinas 1071, Mendoza - SAN JUAN: Av. Ignacio de la Roza 194 QOeste, San Juan.

CAMPO EXPERIMENTAL: Edison 453, Martinez - Prov. Bs. As.



dor el Ing.: JOSE D. LUXARDO
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o vial en o]l Grupo de Plcneamien-
Transportes, Profesor Asociade de
Comunicacién y Profesor Asociado
Planeamiento y Urbanismo (Fa-
Ciencias Exactas, Universidad de
. Bires). Dicta la catedra de Viali-

na y Planeamiento Vial en la
de Graduados de Ingenieria (Uni-
Buenos Aires). Prolesor en la
Ingenieria de Caminos de la
. de Vialidad de la Provincia de

‘de numerosos trabajos sobre su
{ publicados en el pais y en

Desarrollo urbano
de la Ciudad dk

Fotos del Archive General de la Naclén y del
Archivo Fotogrdfico Witcomb.

Toda ciudad constituye un hecho biologico-social cuyo cabal conoci
miento sélo se puede lograr mediante el andlisis de las causas que le die-
ron origen, los factores que modelaron su desarrolle, y las fuerzas econé-
micas, sociales y culturales que definen su fisonomia actual.

Es objetivo del Urbanismo moderno lograr el arménico juego de estas
iuerzas, buscando soluciones adecuadas a todos los hechos, materiales o
no, que se opongan o distorsionen la libre manifestacién de esas fuerzas.

Constituye parte de ese objetivo, y rio por cierto la menos importdnte,
resolver los problemas de la circulacién, que son particularmente graves en
todas las grandes concentraciones urbanas contempordneas como consecuen-
cia de la falta de ordenamiento en su desarrclle y la sub-estimacién de los

medios que el progreso técnico ofrece %}rq su solucién.

En este ensayo nos ocuparemos de la evolucién de la Ciudad de Bue-
nos Aires desde su fundacién hasta el F: resente, analizando los medios de

transporte que la sirvieron en cada perlodo de su historia hasta arribar a
la época actual. Nuestro propésito no ®s olio que llegar a plantear para
este caso de ciudad metropolitang, la naturaleza y magnitud de los proble-
mess de circulacién que la afligen, sin pretender ensaya- ni siquiera en térmi-
nos generales cudles serian los remedios correspondientes pero si alirmando
que ellos existen en principio y pueden ser aplicados previo complejos estu-
dios técnicos que no es el caso detallar agui.

En el andlisis que vamos a efectuar deberian estar incluidos todos los
nticleos suburbanos que integran con la ciudad la zona del Gran Buenos
Aires pero por dificultades de orden informativo nos atendremos sélo a la evo-
lucién de la ciudad en si. Por otra parte, el conglomerado suburbano recién
empezd a tener importancia desde principios del presente siglo. -

La ciudad de Buenos Aires ha sufrido cambios en sus limites a lo larg

de su existencia, lo que nos ha obligado a compaginar la informacién esta- .

distica correspondiente a las distintas épocas para referirla a su superfi-
cie actual de 19.200 Ha tnica manera de hacer comparables algunos in-
dices demogralicos caracteristicos.

Los periodos que tomaremos en consideracién en este estudio podrén
parecer arbitrariamente elegidos, pero ellos responden a los adoptados en
la publicacién "Planeamiento de Buenos Aires — Informacién Urbana” edi- .
tada por la Municipalidad de la Capital en 1945, los que en su mayor
parte han quedado definidos por las fechas de realizacién de censos pro-
vinciales y municipales. )
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Fig. 1 — Desarrollo urbano de la ciudad de Buenos Aires en el periodo 1580-1822

1 — Periodo 1580 - 1822

La primera fundacién de Buenos Aires,
llevada a cabo por Pedro de Mendaza ca
1586, no iuvo ninguna irascenderrcia urba-
na ya que la poblacién fue desmantelada
cinco anos después por orden de Irala ante
las dilicu'tades insalvables con que tropz-
zzron sus pobladores.

La preccupacién de Juan de Garzy po:
establecer poblcciones a lo largo de la m-
ta fluvial que comunicaba a Asuncién del
Faraguay con el Océano Atldntico, ‘o llevd
a fundzr nuevamente a Buenos Aires en
1580, inicidndose a partir de entonces la
historia urbana de la ciudad.

En Fig. |1 se indica en trazo punteado el
perimetro fijade a la poblacién por Garay,
habiendo dispuesto el fundader que del
drea encerrada por aquél se dzsinaran
unas diez manzanas para asiento del go-
bierno, plaza mayor, conventos y hospital,
unas treinta y cinco manzanas para solores
urbanos, y el resto para chacras. Se esti-
ma que la poblacidén inicial estzba consti-
tufda por unas 300 personas.

El desenvolvimiento urbano parece ha-
ber sido sumamente lento al comienzo pues
al cabo de un siglc de existencia de la
ciudad, se calculaba su poblacién en unss
4.000 habitantes; desde enionces el ritmo de
crecimiento es algo mds acelerado pues se
registra una poblacién de unos 24.000 ha-
bitantes al cabe del segundo sigls de
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existencia, y alcanza a una ciira zZréxima
a las 55.000 personas en 1822. El grdlico
que acompana a ia ligura ilustra este de:
sarrollo demogrdfico.

:

Los medios de {ransporte de la época,

caballos y carruajes, tenian cardcter esen-

cialmente privado dentro del perimetro ur-
bano, aunqgue seguramen!e habrdn habids

coches de alquiler. Debe tenerse en cueniz
que en 1822 los limites del desarrollo edili-
cio lo" constitufan por el Norte, la actual

Avenida Cérdobe; por el Este, el Paseo da

Julio ¥ su prolongacién hacia el Sud; po:s
este 1ultimo rumbs, la actual calle San
Juan; y por el Oeste, probablemente la ca-
lle Montevideo, lo que determinaba un:
planta aproximadamente rectangular de 2
kilémetros de longitud en la direccién Esto-
Qeste v 3 km. en la Norte-Sud, limites muy
préximos a los lijados oficialmente a la
ciudad y ejido en 1782. En cambio, pa-
ra las comunicaciones de la ciudad con
la campana y con el interior del pais exis-
tian, aparte de los medios privados, ser-
vicios publicos de transporte que utiliza-
ban galeras para pasajeros, y carretas
para mercancias.

La navegacién, factor fundamental en Ia
fundacién y emplazamiento de la ciudad,
corecié no obstante de toda obra portuaria
en ella durante los dos primeros siglos de
vida de la misma en razén de las severas
restricciones impuestas por Espana al co-
mercio de sus colonias del Rie de la Plata;
los pocos navios que llegaban anclaban en
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h:tﬂﬁa ‘0, si eran: de poco ca'ado. en

de puerio natural. Recién a
{ n ‘virreinato, que tuvo lu
tord a 1776

% las niméudos de intercambio rte-
quieren la construccién de obras que eli-

‘minen las engorrosas cperaciones de carga

v descarga de los barcos, las que se reali-
zaban hasta ese entonces medianie trasbor-
do-de. personas y mercancias desde las
naves a lanchones y de ésios a carres quea
se internaban en la playa del rio. Pese a
ello recién en 1802 se empezé la construc-
cién de un muelle de piedra de 720 m de
longitud ubicado en el bajo de la Merced,
pero la obra fue poco después parcialmen-
te destrufda por un temporal cuando ape-
nas alcanza a 70 m la parte ejecutada, de-
sistiéndose luego de su prosecucién. Sélo
se realizaron en definitiva en este perfodo,
como obras portuarias, dos pequefios mue-
lles en el Riachuelo.

2 — Periodo 1822 - 1856

Es indudable que los acontecimiento ozu-
rridos desde la creacién del Virreinato del
Rio de la Plata has!a el comienzo de nues-
tra organizacién institucional, afianzaron la
hegemonia de la ciudad de Buenos Aires
con respecto a las restantes del pais, de-
tarminando ello un crecimiento relativa-
mente acelerade de su poblacién, la cual

registré un aumento de 37.000 personas en

el perfodo. que rnos ocupa, pzsando de

' 55.000 habitantes que tenia en 1822 a 92.000

culamos la {asa media anual
de creci segiin el procedimiento nor-
mal'en | stica, que consiste en dividir
el incremenlo total por la poblacién media
dsl perfodo multiplicada per el nimero de
anos dz] mismo, cbienemos para éste la
del 15 o/o.

No obstante, el perimetro urbano no se
desplaze con un ritmo similar pues duran-
te ol ronscurso del periodo sélo alcanza

en 1856

por el Norte hasta la actual Avenida Ser- |

ta Fe, so expande per el Oeste a lo largo
de la ea'le Rivadavia hasta 1 km. de dis-
tancio de la Avenida Callao, sulre esczsa
medificacidén por el lado Sud, y permanece
invariab'e en su cosiado Este, esto iltimo
debido desde lusge a la limitzcién gue le
impone ¢l rfo.

Lei Fig. 2 muesira los limiles de! desa-

Riachuele de los Navics que reunia con-

una nueva época en

2 '-Foik; urbano en correspondencia con las |

fochas que dafinen al periodo, y en el gra-
fieo anexo la varizclén experimeniada por
Ie pob.acitn.

En esta (pnoca hubo dos tentzlivas de fi-
jar limites oliciales a lu ciudad, que no se
concrelcron sequramente por lo absurdo d2
la pretesisién territorial, La primera fue una
ley diciada cn 1826 durante la presidencia
de Rivcdacia que establecia como limite
para la ciudad la cesia del Rio de la Plata
desde el Rio Las Conchas hasia Ensenada,
por el Rio de Las Conchas desde su desem-
bocadura hasta el Puente Mdarquez; desde
ésle una linea paralela a la costa hasta
el Rio Santiago; y por este Gltimo hasta el
Rio de la Plata. La segunda verificada en
1853, modilica del anierior ' limife consti-
tufdo por la costa de este ul imo rio llevan-
dolo a la linea Tigre-lsla Mar'in Garcia-Ria
Santiago

Con respecto a las vios de comuniczcién,
cabe destacar una medida tomada por Ri-
vadavia en 1827, de extraordinaria sigmfi-



n urbana futura y que revela, por su
6n, su lalla de estadista; dispusc que se
era una calle de circunvalacién de 30
as de ancho por las actuales avenidas
allao, Entre Rios, y Vélez Sdrstield, asf
no otras cuatro avenidas del mismo an-
‘eho que, partiendo de Callao, corrieran ha
ia el Oeste, y que corresponden a las ac- .
ales avenidas Corrientes, Cérdoba y San-
i Fe vy a la ealle Juneal cuyo ensanche
se llevé a cabo. Dispuso asimismo pos-
ormente la apertura, también con 30 va-
de ancho, de las avenidas Belgrano,
dependencia, San jucn, Brasil e ltuzain-
, desde la calle de circunvalacién hacia

el Oesle.

, debe tenerse presente que el ancho
0 a lcs calles dede la época de la fun-
de la ciudad era de 11 varas, y que
en 1821 se impusoc el ensanche a 15
a todas las existentes, fijdndose urn
o de 16 varas o las que abrieran en
sucesivo.

'Es probable que hacia el linal de la épo-
a gue consideramos haya empezado a
plantarse algin servicio de transporiz
sctivo en vehiculos con traccién a san-
, @ semejanza de los que funcionaban
glgunas ciudades europedas.

lo que atafie a la navegacién, se re-
ra en este periode la apazricién de los
meros barcos que ulilizan la mdéquina
yapor como medio de propulsién, sien-
un bergantin inglés el que lo hace por
a vez, en el ano 1825, en las aguas
| Rio de la Piaia; se produce luego, en
posteriores, la llegada de navios
, €5 decir, con propulsién a vela y o
 acentudndose, en el periodo siguien-
el uso de este tltimo medio

| contraposicién con estos adelantos, las
ades portuarias siguen en la etapa
oyectos a pesar de la accién de Riva-
8 en su momenlo, y de olras persona-
5 de gobiernoc después. Recién en
g concreta la construccién de un mue-
‘pasajeros de unos 200 m de longitud
gpuesto normalmente o la costa, cuya

Trasbordo de carga en el puerto de Buenos Aires a fines del siglo
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Primitivo edificio de correos y casa de gobierno, vistos desde el Paseo Colén.
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Estacién central del {ferrocarril (posteriormente

cabecera quedaba comprendida entre las
calles Cangzllo y Sarmiento, y posterior-
mente la de un muelle de mercancias y
edificio de aduana ubicado detrds de la
fortaleza. .

Hacia el final del periode que considera-
mos tiene lugar un heche de gran trascen-
dencia futura: el Gobierno acuerda, a prin-
cipios de 1854, el primer permiso para la
construccién de una.linea férrea, la gue s2
iniciaria en la ciudad y se desarrollaria ha-

Fig. 3 — Desarrollo urbans o2 los afos 18855-1387
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destruida por un incendio). y muelle de cargas.

cia el oesie. Los trabajos correspondientes
comenzaron en 1855, inaugurdndose oficiai-
mente la linea dos afios después.

3 — Periodo 1856 - 1887

El periodeo comprendido entre los anos
1856 v 1887 y el que le sigue hasta el ano
1935, son particularmente significatives en
g his'oria urbana de Buenos Aires.

Desde el comienzo de este periodo, s=
inicia una etapa de orden institucional ¥
de relativa tranquilidad en el pais que per-
mite a sus gobernantes deasarrollar una
electiva polliica de atraccién de la inmi-
grceién, cumpliendo asi expresas disposi-
ciones de la Constitucién del ano 1853, que
tuvo posteriormente extraordinaria repercu-
sién en todos los aspectos de la vida ar-
gentina.

Es, naturalmente, Buenos Aires la pueria
de entrada para la corriente inmigratoria,
cuyo saldo de personas que se afincan en
el pais se inicia con un promedio de 6.500
por afno para la primera década del perio-
do, y alcanza a 64.000 en la Gllima década.

Si bien la politica inmigratoria tiende a
radicar esta masa humana en el interior
del pais favoreciende con franguicias espe-
ciales a quienes vienen para labrar la tie-
rra, también alcanzan éstas a los que de-
seen dedicarse al desarrollo de las indus-
trias, las ciencias y las artes. No es de ex-
traniar, por tanto, dada la gravitacién de
Buenos Aires como centro urbano y su fun-
cién de receptora inicial de loda la inmi-
gracién, que una parte relativamente im-
portante de ella quede asentada en la ciu-
dad originande un crecimiento muy répido
de su poblacién, la gque pasa de 92.000
hébitemtes en 1856 a 437.900 en 1887, lo que
reépresenta una tasa media anual de incre-
mento del 42 por mil, alcanzando la pro-
porcién de extranjeros, en promedio, a 'a
mitad de la poblacién total.

Tal aumenio de poblacién provoca légi-
camente una expansién considerable de la
planta urbana, que se hace posible o se
ve alentada por los notables cambios que
se operarn en este perfodo en los medios de
fransporte

En esta época se registran modificacio-
nes en los limites jurisdiccionales de la ciu-
dad, los cuales quedan definidos por ley
provincial de! ano 1867 en la siguiente for-
ma: costa del Rio de la Plata, Arroyo Ma'-
donado, calles Rivera, Medrano, Castro Ba-
rros y Boedo, y el Riachuelo. En 1880 se
declara a la ciudad capital de la Republi-
ca, y en 1887 se modifican nuevamente sus
limiies por incorporacién de los Partidos de
Flores y Belgrano o la planta anterior, es-
tableciendo la ley respectiva que: "Deberd
hacerse a costa de la Nacién una calle de
100 m de ancho, cuande menos, en el mis-
mo limite del territorio cedide".

El md&s importanie, de los cambios que
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“Miene lugar en los medios de transporte 'o
constituye, sin duda alguna, el advenimien-
1o del ferrocarril. En el afo 1857 se inau-
~gura la linea a que hemos hecho mencién
" anteriormente, denominada “del Oeste", la
' gue se extendia desde la Estacién Parque,
© ubicada en las inmediaciones del actus!
eatro Colén, hasta el pueblo de San José
de Flores, y que se prolonga al ano si-
 guiente hasta Ramos Mejia.
~ En ese mismo afio se otorga concesién ri
S elfra empresa para construir una linea que
“partiendo del costado sud del edificio de
h Aduana Nueva de esa época, actual
" Plaza Colén, vinculara la ciudad con Boca,
Barracos y el pueblo de Ensenada, linea
fque se habilita poco tiempo después.
También en esa fecha se oforga conce-
Sién a la Empresa del Ferrocarril Bueno:
PAires a San Fernando, la cual habia habi-
lilado hasta 1862 la seccién Retiro-Belgra
- o, En ese ano se transfiere la concesién
ol Ferrocarril del Norte, el cual prolonga la

ano siguiente y construye mds tarde, ear
876, el importante tramo que, partiendo :l=

‘Empalme Maldonado, llega o Campana pa-

"_-scmdo por Belgrano R., San Martin y Ban-
cal

En el afio 1875 esta Empresa y la del Fe
imocarril a Ensenada habian sido autorizz-
a empalmar sus lineas, lo gue hicieron
olongando la suya el Ferrocarril del Nor-
g lo largo del Paseo de Julio hasta o
" ealle Rivadavia donde se ubicd la Esiacidn
- tral, o la que también llegé la otra em-
i@ con una pequena extensién de su

acl.

: a Plaza Constitucién a Temperley Ja
I que se extiende en el mismo afo hasta
andsen. Tanto esta empresa como la del
rocal I a Ensenada fueron autorizadas
veinte afios después, a construir ra-
por la ribera del Riachuel!o; en el
, dichas empresas habian conectado

Avenida Santa Lucia (hoy Montes de Oca)., y
vista de Barracas y la Boca.

sus lineas con un empalme a la agltura de

la calle Osvaldo Cruz

Poco ilempo después de la federalizacién
de la ciudad, a comienzos del ano 1883, ei
Ferrocarril Oeste clausura la Estacién Par-
gue trasladande la terminal de su linea o
la Plaza 11 de Septiembre. Esta misma em-
presa construye luego la linea Haedo-Ma:-
mol con ramal a Mataderos, que se habilita
en el ano 1886,

Fuera del perimetro de la capital, el Fe-
rrocarril del Sud completa en 1884 la vin-
culecién con la ciudad de La Plata, de re-
ciente fundacién

La Fig. 3 muestra las lineas férreas que
se construyeron en el periodo que es amos
analizando, todas ellas de trocha ancha, no
pudiendo discernirse en la misma localiza-
ciones urbanas alrededor de las estaciones
por el relativamente breve tiempo que me-
dia entre las fechas de habilitacién de las
lineas y el fin del periodo considerado. Ha-
cen excepcién las localidades de Flores y
Be'grano, de existencia anterior a la cons-
truccidén de los vias lérreas

A esta época corresponde también otro
hecho trascendenial para el desarrollo de
la ciudad: es la incorporacién del servicic
de transporte publico de pasajeros median-
te tranvias con iraccién a sangre. Este es
esencialmente un medio de comunicacién
urbano, cuya implantacién se debe a las
propias empresas lerroviarias ya que fue
el Ferrocarril del Norte el que inaugura lc
primera linea en 1863, la cual corria por
Paseo de Julio desde Retiro hasta la calle
Rivadavia, siguiendo luego su ejemplo e!
Ferrocarril del Sud que habilita en 1866
una linea por la calle Lima, entre Plaza
Constitucién y la calle Moreno, la cual es
prolongada en 1870 hasta Estacién Parque
Estas lineas atendian exclusivamente a los
pasajeros de dichos lerrocarriles

En el citado afie de 1870 se agregan cin-
co nuevas lineas, cuya construccién y ha-
bilitacién se realiza mediante concesiones
o particulares, estando consecuentemente
totalmente desvinculadas de los servicios
ferroviarios. Estas lineas, cuya inaugura-
cién provoecd no pocas resistencias popula-
res, eran: "Tranvia Central”, de Julio y Fe-
derico Lacroze, que vinculaba el Mercado
del Plata con Plaza Once; "Tranvia 11 de
Septiembre”, de la familia Méndez, que
corria por Cuyo (hoy Sarmiento) entre Sui-
pacha y Centro América (hoy Pueyrredén);
"Tranvia Argentino”, de Mariano Billing-
hurst, entre Recoleta y Rivadavia y Suipa-
cha; "Tranvia Ciudad de Buenos Aires", en-
tre Cinco Esquinas y Bernardo de Irigoyen
vy Estadeos Unidos; y "Tranvia de Boca y
Barracas", originariamente de los hermanos
Lccroze, transferido luege a Zemborain
Hnos., que vinculaba Plaza Victoria con Bo-
ca del Riachuelo primero, y con Barracas
poce tiempo después.

A estas empresas privadas se agrega po-
co después la del "Tranvia Belgrano”, y es
tan répido el desarrolle del nuevo medio
que en sélo cuatro afios totaliza 122 Km de
vias, alcanzando éstas a punios tan dis-
lantes de la planta urbana como lo eran
entonces los pueblos de Flores y Belgrano
Decrece luego el ritmo de construccién de
vias, registrdndose a fines del periodo un
total de 150 Km, mereciendo citarse enire
las nuevas lineas las que vinculan a la
zana urbana con Chacarita y con Puente
Alsina, lugares de escasisima poblacién en
esa época. :

En el ano 1887 el sistema de tranvias
transporta un lotal de 36.000.000 pasajeros
cifra que, relacionada con la de la pobla-
cidén, da un indice de 90 viajes por pasaje-
ro y por ano. En esa lecha la densidad
media de poblacién es de 23 habitantes por
hecidrea.

Complementa a este sislema de irans-
porte colectivo el constituido por los coches

11



de alquiler, que va adquiriendo imporia:-
cia.

La implantacién del servicio tranviaric no
sélo llena una sentida necesidad de la po-
blacién, sino que, paralelamente, mejora
las condiciones de circulacién de las calles
recorridas por sus lineas por cuanto en las
primeras concesiones se establecié la obli-
gatoriedad para las compafifas, de adoqui-
nar por lo menos el ancho de calle ocupa-
do por las vias, obligacién que luego se
transformé en un impuesto sobre _sus en-
tradas brulas con destino a la construccién
¥y conservacién de pavimentos. Cabe desta-
car gue pocc antes de la era tranviaria, las
autoridades municipales habian comenzado
a desarrollar una definida politica de pa-
vimentacién de calles.

En este perfodo se registra la apertura
de la Avenida de Mayo, dispuesta por ley
del ano 1884, la que se debe sin lugar o
dudas a razones de composicién urbana y
no .a necesidades de circulacién,

El importante incremento que se opera en
el movimiento fluvial y maritimo hace ca-
da vez mds imperiosa la necesidad de do-
tar de un puerto adecuado a la ciudad. Pe-
se a ello, en los quince primeros anocs de
este periodo sélo se ejecuta una prolonga-
ciébn del muelle de mercancias, y en 1872
se llevan a cabo las obras de un muelle
de carga de 500 m de longitud, depésitos
y malecén de defensa, realizadas por par-
ticulares en virtud de una concesién otor-
gada por el Gobierno, Este muelle, ubicado
a la altura de la calle Charcas, fue deno-
minado "de las Catalinas" por su proximi-
dad al convento de las religiosas de esa

Orden.
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FOBLACION

Como empeorara la situacién de las ins-
talaciones en el Riachuelo, el Gobierno en-
cara en 1876 importantes trabajos, proyec-
tados y dirigidos por el ingeniero Huergo,
consistentes en el ensanche y canalizacién
del tramo inlerior de dicho curso de agua,
dragado de un canal de acceso, y cons-
truccién de muelles. Ello permite la entra-
da de buques de regular calado, y se pro-
duce una intensa actividad portuaria que
da gran impulso a los nucleos urbanos ds
Boca del Riachuelo y Barracas.

Por 1ltimo, hacia fines del periodo, el
Gobierno resuelve acometer las obras de
un gran puerto, aprobande y dando co-
mienzo de ejecucidén en el ano 1887 al pro-
yecto que presentara el ingeniero Maderc.

4 — Periodo 1887 - 1905

En los dieciocho afios que abarca el pe-
riodo, la poblacién pasa de 437.900 a
1.034.000 habitantes, lo que representa una
tasa anual media de crecimiento del orden
del 45 por mil, es decir, semejante a la re-
gistrada en el periodo anterior. La densi-
dad media de poblacién pasa de 23 habi-
tantes por hectdrea en 1887 a 54 habitantes
por hectdrea en 1905.

Cabe consignar ademés que la poblacién
de los partidos vecinos a la ciudad, que
integran con aquélla el Gran Buenos Aires,
era de unos 70.000 habitanles en 1887, y de
unos 203.000 habitantes en 1905.

Se observan ya en este periodo localiza-
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ciones urbanas perfectamente definidas a

o largo de las vias férreas del Oeste y del
| Sud, ¥ un tanto mds difusas en relacién
|con el Ferrocarril del Norte, segiin puede
apreciarse en la Fig. 4.

Con respecto al sistema ferroviario, se
registra en este perfodo la construccién de
la linea Retiro-Bella Vista-Open Door dal
Ferrocarril Buenos Aires al Pacifico, que se
lleva a cabo en 1888 pero cuyo tramo ini-
cial, Retiro-Palermo, no habilita hasta 1912
utilizando en el interin en ese tramo las
vias del Ferrocarril Central Argentino, em-
presa que se habia hecho cargo del Ferro-
carril del Norte; la de la linea Federico La-
croze-Pilar de la Compania Central de Bue-
nos Aires en 1889, que se realiza en trocha
media, y la de la linea Belgrano R-Cogh-
lan-San Isidro R, en el afio 1891, del Fe-
rrocarril Central Argentino, Ademds el Fa-
mrocarril Pacifico construye en 1893 el ra-
mal Chacarita-Caballito y el Ferrocarril del
QOeste en 1895 el de Villa Luro al Riachuelo,
ambos para atender asencialmente servi-
cios de carga, registrandose por otra parte
en 1897 la supresién de los tramos Retiro-
Estacién Central del ex Ferrocarril del Nor-
te, y Estacién Central-Casa Amarilla del Fe-
rrocarril de Ensenada.

El sistema tranviario sigue desarrolléndo-
se intensamente, llegando la longitud de
vias en el Gltimo ano del perfodo a un io-
tal de 530 Km. Merece destacarse entre las
lineas construidas en esa época la que lle-
ga a los Nuevos Mataderos, situados casi
en la periferia de la ciudad, lo que impli-
caba que una parte sustancial del rece-
rrido se realizaba en zona rural.

A partir de 1897 comienza la electrifica-
¢ién de algunas lineas, procese que se com-
pleta luego para toda la red en el término
de los diez afios subsiguienies. Al aumen-
iar la bondad y extensién del servicio, au-
menta el nimero de viajes por habitante,
registrdndose en 1905 un total de 167.000.000
de pasajercs, lo que arroja un indice de
aproximadamente ‘170 viajes por habitante
¥ por afio. Si lambién se tienen en cuenta
los vigjes urbanos por ferrocarril, el indice
se eleva a 190, lo cual significa que el 85 %
de los viajes se hacen por tranvia

Hacia lines del siglo las distinias empre-
‘sas comienzan a refundirse en la Compa-
nid de Tranvias Anglo-Argentina, con ex-
cepcién de la Compania Lacroze y dos mds
que atendian la zona portuaria y localida-
des suburbanas del sud del Riachuelo.

En esta época se registra, por otra parte,
un notable desarrolle del servicio de coches
'de alquiler, o coches de plaza como son de-
nominados corrientemente.

En el ano 1889 se dicta una ley dispo-
niendo la apertura de la Avenida Norte-
Sud con un ancho de 30 m, constituyendo
la misma el primer antecedente de la ac-
tual Avenida 9 de Julio. La ley menciona-
‘da no se cumplié en su oportunidad, lo que

. permite suponer que su propésito no era el

1

de resolver problemas de trdnsito.
A principios del siglo hacen su aparicién
primeros. vehiculos automotores, pero
~ hasta 1905, fin del periodo que considera-
mos, ello no representa ningtn cambio en
las modalidades del transporte urbano tan-
fo ‘por el escaso ntimero de unidades como
por la novedad del medio de traccién, qus
gue su uso linde casi en lo deport'vc
- Con respeclo a la navegacién, las obras

“del Puerto Madero iniciadas come dijimes,

‘en 1887, finalizan en 1898, por lo que esle

El tranvia a caballo traspor-
16 millones de pasajeros

periodo representa para el ifransporte ma-
ritimo y fluvial la obtencién de las insta-
laciones apropiadas para su normal desen-
volvimiento. Cabe senalar ademds, aunque
escape al perimetro de la ciudad, que en-
tre los anos 1894 y 1905 se construyd el
Dock Sud por concesidn a una empresa
particular, la cual sélo realizdé parte de las
instalaciones programadas.

5 — Periodo 1905 - 1925

Las cifras de poblccién correspondientes
al comienzo y al lin del periodoc son, res-
peciivamente, de 1.034.000 y 1.956.000 habi-
tantes, lo que implica una tasa anual me-
dia de crecimiento del 31 por mil. Las den-
sidades de poblacién son de 54 habitanties
por hectdrea en 1905, y de 101 habitantes
por hectdrea en 1925.

Los partidos vecinos que integran el Gran
Buenos Aires tienen una poblacién que pa-
sa de 200.000 habitantes en 1905 a md&s de
500.000 habitanies en 1925.

El sistema ferroviario dentro de la ciudad
sigue en expansidn, registrdndose en el afio
1910 la construccién del tramo Villa Adeli-
na-Retiro, del Ferrocarril Central Cérdoba,
que constituye la parte final de la linea
Rosario-Buenos Aires, mediante la cual se
pone en comunicacién a la Capital con =2l
sistema de trocha cngosta del interior del
pais.

También en esta trocha se construyen las
lineas Buenos Aires-Gonzdlez Catan-La Pla-
ta, de la Compania General de la Provin-
cia de Buenos Aires, ambas en 1911.

Parece corresponder asimismo a una fe-
cha préxima a la indicada la construcciéon
de la linea Avellaneda-La Plata, del Fe-
rrocarril Provincial de Buenos Aires, linea
de trocha angosta gque, si- bien es exterior
a la ciudad, la mencionamos por ser un
nuevo vinculo de unién entre ésta v la :a-
pital de la Provincia.

Por su parte, el Ferrocarril Oeste amplia
en 1911 su servicio suburbano con la cons-
truccién del ramal Villa Luro-Versailles, y
habilita en 1915 la linea sublerrédnea para
cargas entre Once y el puerto, la cual
cuenta ya con traccién eléctrica. Esta nue-
va forma de traccién habia sido reciente-
mente aplicada a la linea Chacarita-Cam-
po de Mayo, del Ferrocarril Central de Bue-
nos Aires, y estaba en proceso la aplica-
cién en esa época o las lineas del Ferro-

carril Central Argentine y del Ferrocarril
Qeste, en este Gltimo desde Once hasta Mo-

reno.

El servicio de iransporte por tranvias con-
tinlia en franco desarrollo, alcanzando este
sistema su mdxima expansién alrededor del
ano 1925, en el que se registra una longi-
tud de vias de B33 Km. Estdn conectados
va al sistema los barrios periféricos de Saa-
vedra, Villa Urguiza y Liniers, e incluso las
lineas se extienden por el sud sirviendo a
localidades ubicadas fuera del perimetro
de la Capital,

En el tGltimo afio del periodo los pasaje-
ros transportados por todos los medios de
servicio plblico, excepto el ferroviario, al-
canzan a 702.000.000 de personas, lo que
dg un indice de 359 viajes por habitante y
por ano; de estas cifras corresponde al sis-
tema tranviario el 83 %.

No cabe duda que a esta expansiéon del
servicio tranviario debe atribuirse el nota-
ble desarrollo de la planta urbana que
ilustra la Fig. 5. La demanda de transporte
& lo largo de la calle Rivadavia llegé a ser
tan intensa en este periodo, que determind
la. construccién de la primera linea de
franvics subterrdneos entre los afios 1913 y
1914, la cual vinculé Plaza de Mayo con
Primera Junta, con un tinel de 68 Km de
longitud; este udltime punto se constituyéd
en un importante centro de trasbordo para
los pasajeros de la linea a nivel que irra-
digban hccia la perileria, quienes podion
asl alcanzar rdpidamente el centro de 'a
ciudad mediante un servicio que no sélo
les ofrecia esa ventaja sino también una
frecuencia y un grado de seguridad préc-
ticamente imposibles de lograr en los ser-
vicios a nivel. Es interesante destacar que
en 1914 se habia concedido autorizacién al
Ferrocarril Central de Buenos Aires para
construir una linea subterrdrea para pasa-
jeros entre Chacarita y Paseo de Julio, 'o
cual sélo se materializé muchos anos des-
pués por nueva concesién a la Empresa
Lacroze. .

El transportie cutomotor sigue sin tener
importancia en los primeros anos del pe-
riodo puesio que, ieniendo en cuenta las
cifras de importacién de qutocmotores y con-
siderando que la ciudad de Buenos Aires
absorba una cuarta parte de dicha impoz-
tacién, el niimero de culomotores existen-
tes en 1910 puede calcularse en unos 700
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‘ Fig. 6 — Desarrollo urbane en el periodo 1925-1944 |

No obstante, el crecimienic del parqu-=
comienza a acelerarse alcanzando al cabo
de diez anos a 48.000 unidades para todo
el pais, de las cuales 11.000 corresponden
a la Capital, para tener luego un incremen-
to muy acelerado en los Gltimos cinco afos
del periodo, ya que se registra en 1925 un
total de 180.000 unidades de las que 41.000
se encuentran en la ciudad.

Esta nueva forma de transporte, reserva-
da al principio sélo al uso particular, pasa
mdés tarde al uso puablico primero para el
transporte individual en automéviles de al-
quiler, que fueron denominados posterior-
mente “taximetros” por el dispositivo qua
emplearon para determinar el precio de ca-
da viaje, y luego se utilizan en el transpor-
te en comin de pasajeros mediante unida-
des denominadas “émnibus"”. Paralelamen-
te comienza el inexorable desplazamiento
del carro por el camién para el transporte
de mercaderias,

La competencia del taximetro fue muy
sensible para los coches de plaza en las
postrimerias del periodo analizado, pero la
del émnibus con respecto al tranvia no tu-
vo mayor importancia como lo demuestra
el hecho de que los émnibus absorbieran
apenas el 9 % del total de pasajeros re-
gistrados en 1925.

Es de toda evidencia que en este periodo
no se intuyd las posibilidades que ofrecic
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el nuevo medio de transporie que se incor-
poraba a la dindmica urbana, considerdn-
doselo como un elemento mds que se agre-
gaba a la circulacién de calles y avenidas
sin que ello implicara necesidad de intro-
ducir cambios en el diseno convencional le
las mismas.

No es de extranar en consecuencia que
cuando se dispone en el afio 1912 la aper-
tura de las Diagonales, que sin duda obe-
dece al propésite de facilitar el trdnsito en
el ceniro de la ciudad, nada se innova con
respecto a las normas vigentes sobre di-
mensionamiento y disposicién de calzadas,
tomdndose en cambio providencias espe-
ciales para regular la composicién arqui-
tecténica de los edilicios que darén frente
a las mismas.

Los problemas de trdnsito en la zona cén-
trica van adquiriendo cierta importancia, y
presumiblemente debido a ello las qutori-
dades municipales resuelven con muy buen
criterio, el paulatino ensanche al Este de
Callac de las calles que constitulan las
prolongaciones de las avenidas cuya aper-
tura dispusiera Rivadavia.

Las necesidades crecientes de la nave-
gacién determinan en este perfodo una
sustancial ampliacién de las instalaciones
portuarias mediante la construccién del de-
nominado "Puerto Nuevo", cuyas obras co-
menzaron en 1911. Los trabajos son de gran

envergadura por lo que se llega al fin del
periodo sélo con cuatro ddérsenas contrui-
das de las seis previstas, y de aguéllas
Unicamerte la primera habilitada y en ser-
vicio.

A esia época corresponde también la ini-
ciacién de otra obra que tendr& luego in-
dudable trascendencia urbana: la canaliza-
cién del Riachuelo desde las inmediaciones
de Puente Alsina hacia aguas arriba. Este
curso’de agua, de cauce sumamente sinuoc-
so, cubrfa con sus crecidas periédicas im-
portantes exiensiones de la parte sud de 'a
ciudad; su canalizacién habria de permitir
conirolar las inundaciones a la par que
ofrecerfa la posibilidad de su navegacién
mediante barcazas, constituyendo esta cir-
cunstancia un aliciente para la instalacién
de indusirias en sus mdrgenes.

Las obras hubieron de ser precedidas por
un estudic sistemdtico de la cuenca del
Riachuelo, que demandé considerable tiem-
po, por lo que su iniciacién recién tuvo lu-
gar hacia fines del periodo.

|
|

Corresponde asimismo a este periodo la
reconstruccién de algunos de los puentes
sobre el Riachuelo, y la construccién de
otros nuevos como el Puente Trasbordador
Almirante Brown en la Boca, que data del
ano 1914.

En el periode que analizamos, se verifica
asimismo la incorporacién de un nuevo ¥
revolucionario medio de transporte, la avia-
cién, el que si bien no ha de prestar ser-
vicios esencialmente urbanos, tendré gra-
titacién futura en ciertos aspectos de la
evolucién de la cindad por la ubicacién de
las instalaciones ierrestres necesarias para
$u operacidén.

]

- Las primeras actividades aéreas se con-
cretan a ascensiones en globo libre, las
gue se inician a fines de 1907 utilizando
como base de operaciones el campo de la
Sociedad Sportiva Argentina ubicado. en
Palermo. Poco después, ya en 1908, se crea
el Aéro Club Argentino el cual se instala
en Villa Lugano y contintia con la practica
del vuelo en globos, hasta que en 1910 in-
corpora a sus actividades el vuelo con avio-
nes. Los progresos son répidos, y por ini-
ciativa y apoyo de los precursores, el Go-
bierno decide fundar en 1912 la Escuela
Militar de Aviacién, la que se instala en la
localidad de El Palomar, fuera del perime-
iro de la ciudad.

Uno de los primeros autos colectivos.
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6 — Periodo 1925 - 1944

Las estimaciones hechas
de la ciudad para el afio
cifra de 2.575.000 habitantes, lo que
senta un aumento de 619.000 personas con
respecto a la pob“cm—; registrada en el
ano 1925, que era de 1.956.000 habitantss.
Tal qumento implica una tasa anual medio
de crecimienio del orden del 19 por mil,
que es bastante baja comparada con las
correspondientes a los period res
Lo densidad de poblacién pasa de 101
habitantes por hectdrea en 1925, a 134 ha-
bitantes por hectdrea en 1944, ob”ﬁrvdn;‘o-
se en la Fig. b el drea cubierta por el des-
arrollo urbano al principic vy al
periodo.

Los partidos integrantes del Gran Buenos
Aires siguen experimentando un acentuado
crecimiento de su poblacién, pudiendo es-
fimarse que la misma alcanzaba en 1944 «
una cifra del orden de 1.300.000 habitantes

La evolucién de los medios de transporte
en este perfodo acusa carccieristicas dis-
tintas para cada uno de ellos, estacionarios
o declinantes en unos, y francamente cre-
cientes en ofros.

Dada la imporiancia que csume en este
periodo el transporte de pasajeros, altera-
remos un poco el orden de exposicidén se-
guido hasta ahora dejando para la parte
final su consideracién en detalle. Hacemos
excepcién con el transporte urbano por fe-
mrocarril, el que sélo comentamos cualida-
tiva ¥ no cuantitativamente

El sistema ferroviario no acusa incorpora-
cibn de nuevas lineas, por lo que lo con-
sideramos estacionario desde |

de

unto e

la Vuelta de Rocha.

Descarga de carbén en
a fin de sigle.

rd por
blacién, te
este sentidc

periodo se compietan las obras de
Puerto Nuevo, inicidndose las 1
puerto Sud. Paralelamente se |l
bo trabajos de sistematizacién
ra norte de !z ciudad, cons
construccién de muros de defens
no de los terrenos ganados al rio. Emov
trabajos, que tendrdn luego trascendencic
urbanistica por la ampliacién de espacios
es y de lugares de recreacién de la
ciudad, abarcan durante el periodo el tra-
mo comprendido entre Puerto Nueve y la
calle Pampa aproximadamente

Al mismo tiempo comienza el entuba-
miento de los cursos de agua gue desem-
bocan en esa ribera, obras que se comple-
tan en el perfodo siguiente. Merecen citar
se en particular las del Arroyo Maldonado
que permitieron habilitar la Avenida Juan
B. Justo, desde Palermo hasta Liniers, de
indudable ber para el en ge
neral.

Durante el periodo se completa la cana-
lizacién del Riachuelo desde Puente Alsin
hasta el nuevo Puente de La Noria, obli-
gando estas obras a un reagjuste del limiiz
de la Capital Federal con el vecino Partide
de Lomas de Zamora, v se procede ivual-

‘mente a la canalizacién del Arroye Cilda-
niez.

Con respecto al transporte aéreo gquedan
1ente establecidos servicios regu-
ionales y de cabotaje, que
insialade en la i0-

s del periodo
rvicios de ca-

aje un ae préximo al centro
a ciudad para tal fin les
t nos gana entre las prolonga-

e aeropuerto fue designado luego Ae-
roparque de la Ciudad de Buenos Aires

Como los servicios aéreos también se
presian con hidroaviones se habilitan en
Puerto Nuevo las ins'alac S correspoin-
dientes.

El transporte urbano de pasajeros expe-
rimenta un incremento notable en este pe-
riodo pues pasa de los 702.000.000 de pasa-
jeros registrados en 1925 a 1.390.000.000 de
pasajeros en 1944, Correlacionando estas
cilras con las respeciivas de poblacién se
obtienen los indices de 359 y 539 viajes por
habitante y por afo, cuya variacién res-
ponde no sélo a las necesidades crecien-

; de des pc'zm: enos de la poblacién
én a la exiensién y bondad de
la red de los servicios de transporte, cuye
andlisis efectuamos a continuacién.

El sistema tranviario quc- como dijimos
alcanzd su mdximo desarrollo alrededor del
ano 1925, comienza a declinar en forma
casi insensible durante los primeros anos
del periodo, y de una manera evidente a!
fin del mismo. Su participacién en el trans-
porte total de pasajeros, excluido el ferro-
viario, desciende del B3 % que tuve en
1925, al 47 % en ‘1944, aunque la canti-
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dad de pasajeros transporiadeos en el alti-
mo afio del perfodo fue alge mayor que
la correspondiente al primer afio del mismo.

Esta declinacién se maniliesta tembién
en la longitud de vias, que se reduce «
767 km., si bien la longitud de recorride
de los serviclos que sobre ellas se pras-
tan alcanzan a unos 1600 km.

En cambio el sistema subterrdnec exp=a-
rimenta un notable desarrolle, que se ope-
ra enire los anos 1930 y 1944, Se constru-
yen en ese intervalo las lineas: Federico
Lacroze-L. N. Alem, de la Emprega i.acroze;
y Constilucién-Retiro, Florida-Palermo, vy
Constitucién-Boedo, de la Empresa Chado-
pyl, las que integran con la linea inicial
Plaza Mayo-Primera Junta, de la Empresa
Anglo Argentina, un sistema de 30 km de
tinel con doble via.

Los pasajeros transportados por este
medio précticamente se quintuplicaron en-
tre el primer y el dltimo afio del periodo,
pero la parlicipacién del sistema en el
transporte total sélo pasé del 8 % al 19 %.

Pero es -al Transporte automotor al que
corresponde la mds rdpida expansién en el
periodo que analizamos, puesto que de los
60.000.000 de pasajeros transportados en 1925
pasa a 480.000.000 de pasajeros en 1944,
ano en el que la longitud de recorridos de
este sistema es de czsi 3.000 km. Contribu-
ye en buena medida a este desarrollo la
incorporacién al sistema, regisrada en el
ano 1928, de un nuevo tipe de vehiculs de-
nominado “colectivoe” primero y “microém-
nibus' después, que nace como simple au-
tomévil de alquiler destinado a! transpor-
te comin de personas para transformarse
luego en vehiculos semejantes a los émni-
bus pero de apreciable mencr tamanc.
Esta ultima circunstancia, unida al menor
tiempo de detencién en las paradas deri-
vada de su propia capacidad, les permiten
desarrollar una velocided media bas ante
-superior a la de los émnibus v por ende a
la de los tranvias, con lo cual ganan el
favor del piblico a pesar de que sus tari-
fas son sensiblemente mayores que las de
aquelles.

Al sistema automotor se debe casi ex-
clusivamente el incremento en el desarrc-
llo de la plania urbana gue se observa
en la Fig. 6 y es el lactor que hace posible
la notable expansidén que se opera en los
partidos vecinos.

Merece citarse en relzcién con el trans-
porte urbano, que cnte la proliferacién d=
concesiones de lineas ol sislema automo-
tor, se promulgé en 1936 una ley que
creaba un organismo estatal al cual ze
encomendaba la coordinzcién de todos los
servicios de transporte. Esta ley provocéd
enconadas resisiencias, pero era evidente
que en esa época se imponia una medida
de tal naturaleza.

El incremento de los vehiculos cutomote-
res en todo el pais durzantie este periode
cred el ambiente necesario para que se
dictara en 1932 la Ley Nacional de Viali-
dad. No obstanle, el enfoque general de
su adecuada utilizacién en zona urbana y
la posible solucién de los problemas d=
transito que se iban agudizande en pro-
porcién al crecimiento del pargue aqulomo-

Fig. 7 — La ciudad de Buenos Aires en 1960.
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tor, no fueron cabalmente interpretados =
pesar de la prédica que para el caso par-
ticular de la Ciudad de Buenos Aires rea-
lizé el ingeniero Pascual Palazzo en su
libro titulado "Red de Vias a Bajo Nivel”
que apareciera en 1933. Sélo la fortuita
promulgacién de la ley que dispuso la
construccién de la Avenida General Paz

‘complementando las disposiciones de aque-

lla que fijé6 los limites de la Capial, per-
miti6 a dicho profesional proyectar una
arteria acorde con las caracteristicas del
trdnsito a servir la cual, comenzada a
construir en 1937, fue librada al uso publi-
co en 1941

7 — Periodo 1944 - 1960

En el transcurso de los primeros afics de
este periodo se verifica un crecimiento ra-
pido de la poblacién de la ciudad hasts
alcanzar una cifra préxima a los 3.000.000
de habitantes, gquedando luego estaciona-
ria e incluse insinudndose un ligero decre-
cimiento, a dilerencia de los partidos in-
tegrantes del Gran Buenos Aires que ex-
perimenian un sostenido desarrollo.

El C2nso de 1960 acusa para la ciudad
una poblacién de 2.966.800 habitantes que
relacionados con los 2.575.000 habitantes de
1844, dan una tasa media anual de cre-
cimiente del 90/00. La densidad de pobla-
cién pasa de 134 hab./Ha en 1944 o 155
habitantes/Ha en 1960.

Los partidos vecinos registran en este
Gltimo afo una poblacién de 3.795.810 ha-
bitantes, siendo en consecuencia la del
Gran Buenos Aires de 6.762.630 habitantes,
que represenia el tercio de la poblacién
total del pais.

El extraordinario cumento de la pobla-
cién de esos partidos, que tuvo lugar en
su maoyor parte durante la primera mitad

del pericdo que estudiamos, se ha debido
a un proceso artificial consecuencia de la
orientacién dada por el Gobierno de esa

época a la politica de desarrollo indus-
trial

A diferencia de las figuras anteriores,
se muestra en la N* 7 el drea cubierta
por la edificacién en este conglomerado
urbano hacia fines del periodo considera-
do, que dé& una clara idea de la magnitud
aleanzada por la misma, y correlativamen-
te de la importancia que asume el proble-
ma de los desplazamientos diarios de la
poblacién.

Refiriéndonos nuevamente a la ciudad en
si, los hechos registrados en este periodo
con respecto a los distintos medios de co-
municacién son, sumariamente los si-
guientes:

Sistema ferroviario — No se realiza nin-
guna construccién de nuevas lineas, pro-
duciéndose en cambio la supresién de
algunos ramales.

En el afio 1948 se completa la naciona-
lizaciébn de todas las empresas ferrovia-
rias las que cambian sus denominacic
nes en la siguiente forma:

Ferrocarril Buenos Aires al Pacilico —

Ferrocarril General San Martin

Ferrocarril Central Argentino — Ferroca-
rril General Mitre

Ferrocarril Central de Buenos Aires —Fe-

rrocarril General Urquiza

* Ferrocarril Oeste — Ferrocarril D. F. Sar-

mienio
Ferrocarril Sud — Ferrocarril General Roca
Designdndose  ademds como Ferrocarril
General Belgrano no sélo a las primitivas

(Concluye en la pag. 230)
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:E:_A;umento de la capacidad caminera

'.'f.:'li-_n'arcacién del pavimento y re

Por John O. Gehrett y William H. Rhinesmith *

De la delegacién de EE.UU. al IX
Congreso Panamericano de Carreteras

Estado actual de la capacidad
caminera en las Américas

Casi 90 millones de vehiculos! estan
en operacién en mdas de 6.150.000 millas
(9.747.000 km) de carreteras en los paises
americanos, de las cuales, cerca de 1.500.000
millas (2.414.000 km) estén pavimentadas, o
son aptas para ser transitadas en todo tiem-
po. Excluyendo Canadd& y Estados Unidos,
los paises latinoamericanos tienen aproxi-
madamente 5.000.000 de vehiculos que ope-
ran en unas 675.000 millas (1.086.000 km)
de caminos, de las cuales, menos de 67.000
millas (108.000 km) estdn pavimentadas

En teoria, los caminos pavimenlades en
los paises de Centro y Sud América trans
portan 74,626 vehiculos por milla de carre-
tera pavimentada (46,38 vehiculos/km) com-
parado con les 61,37 vehiculos por milla
pavimentada (38,134 vehiculos/km) que =zo
registran en los Estados Unidos y Canadc
Segun la “World Highway Development
Review" (Revista de Desarrollo Vial Mua-
dial) de 1962, compilada por la Interna-
tional Road Federation (Federacién Inter-
nacional de Camines), Brasil estd muy ade-
lanle en cuanto o congestidbn de caminos
pavimentados, con 178 vehicules por milla
(110,627 vehiculos/km), mientras que no
muy atrds se encuentra la Argentina, con
un promedio de 90 vehiculos por milla (55,93
vehiculos/km) de camino pavimentade. Ca-
nadd, aun incluyendo su nueva carrelera
transcanadiense de 4.877 millas (7848 km),
tendria 77 vehiculos por milla (4785 ve-
hiculos/km) de camino pavimentade, y Es-
tados Unidos, con mds de 78 millones de
vehiculos y 1.300.000 millas de caminos pa-
vimentados (2.092.000 km) tiene un pro-
medio de 60 vehfculos por mille (37,29
vehiculos/km) de camino pavimentado

Es légico concluir que una utilizacién al
méximo de los caminos pavimentados en
los palses Ceniro y Sud Americanos, e:
atin mds neceszria que en Norte América,
No obstante, en virtud de razones econéd-
micas y de otra indole, esta conclusién
puede no ser necesariamente valedera; sin

* Este trabajo fue leido y considerado en el X
Congresc Panamericano de Carreteras, celebr.:-
do en la citada Capital, en mayo de 1983,

| Excluyendo las motocicletas
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embargo no hay duda de que el problema
existe, y si la Historia proporciona una
guia certera, es evidente que la situacién
se tornard cada vez mds critica.

Los Estados Unidos y Canadd, y muchos
paises europeos, hacen todos los esfuerzos
posibles para obiener una utilizacién al
mdximo de sus caminos y calles pavimen-
tadas, mientras que al mismo tiempo ex-
panden sus redes camineras tan rdapida-
mente como lo permiten las circunstancios.
En cambio los paises latinoamericancs se
han viste tan compelidos a construir ca-
minos pavimentados, o por lo menos, acep-
tables para el irdnsito, que han dedicado
practicamen.e todo su esfuerzo a la cons-
truccién de carreteras. La completa utilize-
cién de los caminos existentes y las calles
de las ciudades mayores, ha guedado rele-
gada a un papel secundario o aiin mencr
y, como resultado, pocos paises reciben un
adecuado benelicio de las grandes inver-
siones que se hacen para las obras viales.

Los caminos de fomenio agricola repre-
sentan una necesidad critica en casi todos
los paises Centro y Sud Americanos, y ello
es cada vez mds evidente en la medida
en que continia el progreso agricola e
industrial. Llegard el momenlo, asimismo,
en que esos paises y sus principales ciu-
dades deberdn estar, vy lo estardn, unidos
por una red vial similar al Sistema Inter-
estatal —en rdpido desarrollo en los Esta-
dos Unidos— y a la carretera Transcana-
diense, que une las zonas este y oceste del
Canadd

La congestién del irdnsito en las ciuda-
des de Sud y Centre América es también
un problema de primera imporiancia y ca-
da vez mds serio, en gran medida porque
los vehiculos se concentran principalmente
en las ciudades mds importantes o en sus
cercanias. Un alto porcentaje de los ve-
hiculos automotores de la Republica Ar-
genlina, cuyo numero se aproxima a un
millén, se encuentra en Buenos Aires, que
es una ciudad con unos cinco millones de
habitantes, pocas luces de trdnsiioc y unc
casi inexistente marcacién de sus calles
medianie lineas para guiar el trdnsito.
Esta situacién se repite una y otra vez =n
otros paises.

mediante

-

n

La experiencia de los Estados Unidos T

En muchos aspectos los caminos, asf co-
mo su uso y el de las calles, de los paises
latinoamericanos, se encuentran en la ac-
tualidad en un estado muy similar y con
problemas muy semejantes a los que en-
frentaron los Estados Unidos en las prime-
ras décadas de este siglo. Las carreteros
de nuestro pais [EE. UU. (N. del E.)], que
se inicidron en 1632 con un corlo framo
construide cerca de Jamestown (Virginia),
se extendieron tanto como lo que se ex-
tendieron y continfian haciéndolo actual-
mente las carreteras de los paises que son
nuesiros vecinos al sur de nuestra fron-
tera.

En zonas dispersas, ubicadas en dife-
rentes regiones, los primeros caminos, cual-
quiera fuera su exlensién, en los Estados
Unidos, fueron trazcdos para conectar la-
gos, rios y océanos con poblaciones y
ciudades en desarrollo a lo largo de las
‘costas. Pronto el pals empezé a considerar
‘la necesidad de mejorar las rutas, perc
‘poce se hizo, saivo en las zonas aledanas
a las ciudades y pueblos. En gran medida,
este es el esquema actual de Sud y Cen-
‘tro América

‘Hasta 1904, sélo el 7 por ciento de los
dos' millones de millas (3218.000 km) de
caminos publicos de los Estados Unidos
podian clasificarse como mejorados, y 2n
esa época, un camino “mejorado” era
aquel en el que los tocones ya habian des-
aparecido y no crecia demasiada hierba en
la parte central.

La primera idea seria sobre mejoramien-
to de caminos en los Estados Unidos pro-
viene de los primeros afios de la década
que se inicia en 1890. La "gente viagjaba
mds, y podia ver lbs caminos en los paises
europeos. Cobré impulso entonces un sen-
timiento nacional de que los caminos d=-
bian ser a'go mds que una molestia, y que
podian transformarse en un bien publico
muy importante.

Probablemente no hay nada que tengx
mds eco que la construccién de un camine
Al mismo tiempo, nada es mejor gque una
total y completa discusién de sus proble-
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mas y de los dilerentes proyectos. Este
es uno de los grandes benek que se
~ obtienen de una Conferen ‘anamerica-

na de Carreteras como ésta. Con el tiempo,
las palabras conducirdn a los hechos, es
decir, a los caminos. Es importante, sin
embargo, que mientras tanto hagamos el
mejor uso de cquello con lo que conta-
mos.

Ni los Esiados Unidos ni el Canada con-
siguieron suz actuales ca ninos de primera
_clase sin trabajar por elles. La historia "del
Movimiento pro Buenos laminos de este
pais, es la historia de unc convencién tras
otra, con muchos desclien os y con un po-
deroso esfuerzo por mant ner vivos el in-
terés y el progreso.

Nadie, que no haya visto los camino:
de los Estados Unidos en los primeros dias
del coche sin caballes, podria creer en qué
malas condiciones se enconiraban. De
nuestros dos millones de millas (3.218.000
km) de caminos rurales, czrca de 150.000
mi'las (241.000 km) estaban “alisades”, 1ér-

~mino que significaba que algo se le habia
hecho al camino. Podian haber sido “pavi-
moentados” con conchillas marinas, aserrin
o cualquier otra substancia que no tu-
viera ninguna otra aplicacién posible. Sélo
144000 de los dos millones de millas
(232.000 de los 3.218.000 km) estaban pa-
vimentados con macadam ligado con
agua.

De 1905 en cdelante se hizo evidente
que los propietarios de vehiculos a motor
podian utilizar, y ulilizarian, su influencic
para llevar a cabo la construccién de ca-
rreteras troncales continuas, con una red
de rutas de costa a costa como objetiva
{inal.

Nuestra “Acta Federal de Vialidad" fue
aprobada y translormada en ley en 1916,
abriendo asi la via para un desarrollo or-
gdénico del sistema carretero nacional. Cia-
co anos después de la aprobacién de esia
ley los Estados Unidos tenfan casi 10 mi-
llones de autos en sus caminos, ¥y en lc
década siguiente, su nimero llegaba a 25
millones.

Latinoamérica puede aplicar las lec-
ciones asimiladas por los EE UU.

Hay una gran’ diferencia entre los auto-
movilistas en los Estados Unidos durante
los primeros tiempos de la construccién de
caminos, y los problemas que ahora enfren-
tan los paises y automotoristas de Centre
y Sud América: los camines en los Esia-
‘dos Unidos crecieron con el desarrollo dal
vehiculo a motor partiendo del “carruaie
sin caballes”, hasta los modernos automé-
viles que pueden avanzar suavemente o
gran velocidad durante horas, sin término,
por las cctuales super-carreteras. En Cen-
fro y Sud América, las cosas siguen un
orden diferente: los modernos vehiculos son
accesibles y estdn en uso actualmente, pero
las carreteras pavimentadas para iranspo:-
tarlos son casi inexistentes, y las que se
han construido son, en grcn medida, cami-
nos bdsicos que no cuentan con los bene-
ficios de la sefalizacién y la marcacién
reflectante, tan necesarias para garantizar
una mayor seguridad y su mds eficiente
utilizacién,

Henry A. Barnes, comisionado de tran-
slto de la ciudad de Nueva York, dijo en
un discurso anle la Cuarta Reunién Mun-
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dial de la IRF
octubre de 1982, que casi todos los paises :
del mundo estdn tratando desesperadamern-

reaizada. en Madrid en

te de aumentar la extensién de los mo-

dernos caminos, tanto entre ciudades como

dentro de ellas, y que hay pocas esperan-
zas de que con tales construcciones puedan
mantenerse a la altura o aleanzzr el nivel
requerido por e! iremendo aumento en el
u30 de los ‘aulomoiores.

Afiadié el Sr. Barnes que una de las mds
elicaces medidas para mejorar la fluencia
del trénsito. tanto en las carreteras com:z
on las ciudcodes, estd constituida por al
uso amplio y extendido de pintura para
marcacién de lineas que guien el irdnsito.

"Si se tiene una calle con cuatro cc-
rriles de trdnsito, dos en cada direccién,
y no hay lineas trazadas sobre el pavi-
mento, probablemente, cn el mejor de los
casos, solo se tendrd poco mds de un
carril de transito en actividad. Si se pinta
una doble marcacién central amarilla y una
linea blanca alternada en el centro de las
dos fajas latera'es, se observan los siguien-
\es resultados: casi inmediatamente habra
cuztro carriles en actividad si el volumen
de trdansitlo es lo suficientemente importan-
te como para aportar los vehiculos nece-
aarios. La marcacién de senderos para pea-
tones y lineas de parada para mostrar o
los conductores dénde deben detenerse, es
ofra necesidad vital. No sélo en cada galéa
de pintura hay mucho “conirol de trdnsi-
10", sino que al mismo tiempo se produce
una sensacién mds placentera, tanto para
el director de trdnsito como para el con-
ductor, cuando una calle estd bien mar-
sadz, de= modo de eliminar la necesidad
para el conductor, de estar adivinando per
44nde debe transiiar, o detenerse, o girar,
y por dénde estd previsto el cruce de pza-
tones. El costo es reducido; probablemente
es uno de los instrumentos mds econémicos
con que cuenta el técnico de trdnsito, por
lo gue no existe una real excusa si no e
lo utiliza en grandes cantidades”.

"No debe esperarse « que los nuevos
caminos estén consruidos para hacer algo
por los problemas del trdmsitc”, aconsejé
en la mencionada oportunidad el Sr. Bar-
nes, "en los Estados Unidos hemos apren-
dido duramente que a pesar de que las
nuevas obres lleven a cabo la tarea parc
la cual fueron proyectadas, lo mismo hay
que preparar las instalaciones existentss
para absorber el impacio de los grandes
volimenes de iransito”.

Soluciones simples a grandes
problemas

Mientras la construccién de caminos si-
ga siendo en lodo el mundo una actividad
inevitablemente retrasada, con respecto o
las necesidades que debe satisfacer, los
ingenieros de trénsito de Estados Unidos
y de a'gunos otros paises, estdn aliviando
los problemas de su especialidad haciendo
un uso mds eficiente de elementos senci-
llos, tales como la pintura, senales y le-
yendas, que estdn aumentando nolable-
mente la capzcidad de los caminos urba-
nos y rurales, y que, al mismo tiempo,
brindan mayer seguridad para los motoris-
tas y menores costos de mantenimiento
para las oficinas de vialidad.

En los caminos rurales de los Estados
Unidos v Canadd, la marcacién central se

»

ha :qnveﬁidé en una norma aceptada. Se

) enormes es.Ucrzos para uni- |

oncs en los diferentes
de loz cuales ha adop- |

bria que dar prioridad a la

uniiormur.'ibn en la marcacién del pavimen-

to y !a senalizacién en los paises Centro
y Sud Americanos, pues inevitablemente
llegai@ el dia en que los vigjes entre los
distintcs paises serdn fan comunes, y —asi
lo ‘esparamos— tan libres, como lo son
aghorz entre los Estados en este pais.
Cuando llegue ese dia, y afin antes, es
importante que los moloristas sean guiados
por elementos lamiliares y fdciles de re-
conocer: una senal de “Pare” signilica,
por su forma, lo mismo en cualquier idio-
mz, ¥ por lo tanto debe ser fdcilmente re-
conocible. El mismo razonamiento se aplica
a la marcacién sobre el pavimento que,
en gran medida, regula el movimiento lu-
teral de los vehiculos, advirtiéndole a sus
conductores, cudndo es seguro el paso,
cudndo no hay que pasar, cudntos carriles
de irdnsito pueden formarse, dénde deben
irenar ante un cruce, etc.

A partir de mediados de 1950, el uso de
marcas sobre la berma derecha, que ahora
se conocen cominmente como “marcacién
marginal”, aumenté progresivamente, como
producto de la politica de marcacién de
carreleras que se siguié en los Estados
(lnidos, en muchos paises de Europa y en
clras partes lineas margihales son nor-

as, de 4 pulgadas (10 cm)
blanca reflectante,
que sepo carriles de transito de las
bermas. S&'6 se interrumpen en las inter-
‘secciones, log desvios, los accesos y las
rampas de entrcda y salida.

Largamente experimentadas hasta 1958,
las lineas de marcacién son aceptadas ac-
tualmente como norma establecida y estdn
en uso en 47 de los 50 Estados de esie
£055 y son utilizadas también en unos 22
jpc(ises en Europa, Sud América y ofras

artes del mundo. Una encuesta realizadz

principios de 1832 indicaba que mds de

51.000 mi'las (402.325 km) de caminos en
Jos Estados Unidos estdn demarcadas mar-
gina!mente.

&eUn comité nzcionzi sobre unilicacién co-

ctiva de los sisiemas de control de tréan-
ifo (Joint Uniform Traftic Control Devices),
‘recomendd la marcacién de caminos ya en
1935, sosteniendo que “las lineas de mar-
cacién sobre el pavimento pueden loca-
lizarse a los costados de la calzada, espe-
cialmente en los accesos a los puentes, pa-
ra indicar los limites de seguridad en los
bordes del pavimento. Son muy beneficio-
sas por la noche y en carreteras con pa-
vimento oscuro”.

Si bien el principal beneficio de la max-
czcién marginal es para el molorista, ya
que encueéntra en ella un motivo de mayor
conlianza, especialmente por la noche, pues
lo ayuda a maniener correctamente su
vehiculo en el camino, signilica también
una gran contribucién para obtener el ma-
ximo de utilizacién de los caminos pavi-
mertados y para disminuir los costos de
mantenimiento de !cs bermas.

Edmond R. Ricker, director de la Olicina
de Ingenieria de Trénsito del Departamen-
to de Caminos del Estado de Pennsylvanic:
en su trabajo titulado "Accidentes carre-
teros y control de bermas”, presentado en

|

na federal de dos co- |
blanca y amarilla. Por |
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tiene el agrado de comunicar que ha
tomado la representacion exclusiva para
toda la Republica Argentina, de las siguientes
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Autopista en el estado de Virginia occidental. que se extiende desde Charlesion hasta Princeton.
A pesar del contraste entre el pavimento y las bermas. la marcacién reflectante es esencial parx
guiar a los conductores. especialmente de noche o con tiempo inclemente.

la Cuarta Reunién Mundial de la IRF
octubre pasado, sostiene que "Una de las
mds exigentes responsabilidc
un vehiculo a motor, con:
nero sen la ruta»". El Sr
que esta es una exigenci

anto que el vehicu
Yy que ain la m
significar un accid

Las lineas y senales reflectantes
disminuyen notablemente
los accidentes

En su larga historia evolutiva, el hombre
ha desarrollado controles fisicos y mentales
con el fin de conducir un cuerpo que pesa
unas 150 libras (68 kg), tiene menos de
dos pies de ancho (6] cm) y se mueve, a!
paso, a una velocidad normal de cuatro
cinco pies (1,20 6 1,50 m) per segundo
puntualiza el Sr. Ricker. Sin emb
el mundo frecuentemente s ea conir
una silla u otro objeto de su entorno fao-
miliar. "De tal manera —concluye— que
cuando consideramos que esos mismos con-
troles humaonos se emplean para guia
vehiculos que pesan 3.000 libras (1.360 kg)
o mds, en medios con los que no se
lamiliarizado, deberi ITOS
que los auto-motoristas de hoy se las arre-
glen tan bien”

Muchas mejoras introducidas .en :
mas que rigen el disefio de las carretercs
han facilitado al conductor su tarea de man-
tener al vehiculo en el camino y, a
vez, se lo han allanado considerable
No es nuestro objeto ni nue: inte
el ocuparnos excesivamente

aImmos
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no de carreteras, a pesar de su primordial
importancia en la planificacién y construc-
n de los nuevos caminos. Nuestro propé-
sito es, mds bien, el referirnos a lo que
ra obte
de las carreteras
ello, nos concrelaremos al
marcaciones la senali-

puede hace
vechamiento
tro de

de las

severos en las carreteras de carriles

que constituyen el 92 por ciento de la ex-
1

tensién total de las
dos Unidos

carreteras en los Es
La adecuacién de las mas se relacio-
na estrechamente con el probl de la
experiencia del para mantenerse
en.la ruta, esp en presencia de
niebla, lluvia u oscuridad. En muchos
minos de los Es.ados Unidos, espacialmente
los m son angostas
o inexistent sar do
ha venide gumen ificacione
ermas en los Gltimos afos

1laaas

sino tam-

no solo pdara soporiar
bién para pe ir la desa
leracién niculos fuer
de trdansito; proporcionan asimismo un ser-
vicio muy importante en el caso de un des-
perfecio del vehiculo que lo obligue a de-
tenerse. Para no bloqu ito
hiculo deberia dete
transito

Detroil reve.

ciente estudio

nciones se producen a razén
a 5.300 vehic illa (3.293
3 sé convier-
son un
que ftransitan a
s que se tocmen

que tales d
de una por ¢
vehiculos/km

en obje
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nedid

Las lineas de pintura reflectante para
marcar ¢ del pavimento, se han

vuelto de los intrumentos mds ttiles en
] tral de Iirdnsito, pa

ayudar al con-
~amino, dice el
) la venlaja Je
aplicarse rgos tramos de
carrete forma simple y rapida, me-
diante los modernos equipos de marcacién
de pavimento.

tor a manienerse en

or Ricker. Ademds

tudics sobre marcaciones
marginales indican que las
cial nenen un eclecto 1
sobre los indices de acciden
caciones son nsideradas e
valiosas pzra reducir accidenles noctur-
nos, y en desvios y cruc 1] disminuir los
accidentes ocasionades al salirse los
hiculos de la cazada o por colisiones
terales, especialmente por
algunos casos, elimin
ufridos por los p
Los automovi

cacion

Todos los

]
wn

carreteras

H{o |1
jecididamen

te las marginal
dan a evitar el problema
It por la

miento. Al condu
1

de guiarse por las marcas
su ausencia, procurando
los vehiculos que

juian

juzgar
vienen




p dé la zona de donde provienen
88 rayos luminosos que provocan el en-
: gandilamiento, Los estudios hechos demues-
fran, también, que la distancia entre las
vehiculos que se cruzan por la noche au-
I'menla, aunque los motoristas tiendan o
mantenerse a una distancia cémoda y se-
gura de los bordes exteriores del pavi-
mento.

Debido @ que las marcaciones marginc:
les ayudan a mantener los vehiculos so-
bre el pavimento, el mantenimiento de las
bermas y cunetas se reduce en gran me-
dida. A pesar de que no se dispone de ci-
fras actuales, los ingenieros de manteni-
miento de los departamentos estatales de
carreteras y autoridades de peaje en los
Estados Unidos, calculan este ghorro en
un tercio. Las marcaciones marginales tie-
nen fambién una vida considerablemente
més larga que las de otro tipo sobre pa-
vimenlos, pues soportan un trdnsite relati-
yamente menos denso y su vida normal en
los Estados Unidos varia de uno a cuatro
anos, dependiendo del trénsito, del tipo de

| pavimento y del de las bermas.

Influencia de las marcaciones en el
control del transito

La marcacién de caminos tiene una fun-
gién definida e importante que cumplir en
> un diagrama adecuado de control de trdn-

‘8ito, segin afirma una fuenle tan autoriza-

da como el Manual de Sistemas Unificados
Sde Control de Trdnsito para Calles y Ca-
" minos, preparado por el Comité Nacional

ds Uniformacién General de Sistemos de

e

Aulopista Hollywood, en Los Angeles (California).
o8 automéviles a la izovierda de la foto, ingresan
la carretera por medic de un trébol y van ubi-
] gradualmente en los tres carriles, sin
“delener el flujo dal transito.

.

Contro! de Transite. "En algunos casos las
marcaciones son utilizadas para suplemen-
iar las reg.as o las advertencias proporcio-
nadcs por otros instrumentos tales como lcs
sena.es de trdnsi.o o los semdéforos lumine-

‘s0s. En oiros casos obtienen ciertos resul-

tados, solamente en base a sus propios
méritos, que no pueden obtenerse por &'
uso de otro tipo de elemento. Sirven asi
como ‘un medio muy elicaz para dar a co-
nocer ciertas rog.cmanteciones y adverten-
cias que, da ofra lo:ma, no serian claro-
menie comprensibles”.

‘Un mejoramien o continuo en las pintu-
ras para el tréusito y en los equipos y mé-
todos dz aplicac.on, ha dado como resulta-
io que la marcacién de pavimento se haya
difundido extensivamente en los Estados
Unidos™, sigue expresando dicho Manual
El equipo de uso comin puede pintar li-
neas simples, dobles o ftriples sobre una
carretera, continuas o discontinuas, en di-
ferentes colores, a una velocidad de hasta
15 millas (24 km) por hora, "Existen en ac-
ividad pequenas unidades culopropulsa-
das que pueden aplicar hasta dos lineas
simulténeamente, y pueden {ransportarse
rédpidamente a sectores aislados en un ca-
mién liviano"”, agrega la obra citada.

El uso de micro-esferas de cristal, reflec-
tantes, en una pintura para transito, es ca-
si universal. El Manual expresa: “La visibi-
lidad nocturna de las marcaciones sobre
el pavimente queda aumentada por el uso
de diminutas scuentass de cris.al (en reali-
dad, verdaderas esferas), incrustadas en el
material de marcacién, a fin de producir
una superficie capaz de reflejar los rayos

incidentes de luz en la misma direccion 7
opuesto sentide. La superficie que posee
dichas scuentas» o esferas de cristal re-
tleja- una gran proporcién de los rayos
luminosos incidentes, provenientes de los
laros &e los automotores, directamente ha-
clz esa fuente de luz, formando un cono
astrecho con una divergencia suficiente co-
mo para alcanzar los ojos del conductor en
su posicién normal, mds arriba de los fa-
ros, de tal manera que las marcas apare-
cen come luminosas durznte la noche. Aun-
que el costo inicial de tales marcaciones
reflectantes sea mdés elevado que el de iz
pantura comin para trénsito, una serie d=
dependencias oficiales de vialidad han in-
tormado que la vida mds prolongada de
las marcaciones, especialmenie en sectores
de mucho trénsito, compensa con creces
la diferencia en el costo”,

Funcién e importancia de las lineas
centrales v laterales

Las lineas centrales, puntualiza el Ma-
nual, son de gran importancia como guia
para los conductores y para ayudar a la
separacién del trénsito en direcciones
opuestas. El Manual también plantea que
‘Todas las marcaciones sobre el pavimento
que tienen aplicacién por la noche, deben
ser refiectan'es”, y agrega que, si bien las
marcas reflectantes no son normalmente
esenciales en los lugares donde existe una
iluminacién protusa ain en las calles
de una ciudad bien iluminada, general-

25



 mente es preferible que las marcas, desti-
nadas a ser visibles por la noche, sean re-
flectantes”.

 Respecto a las marcaciones laterales, el

Manual puntualiza que su objetivo gene-
ralmente es triple: 1) reducir el trénsito,
particularmente de los vehiculos mé&s pesa-
dos, sobre las bermas que son, por supues-
to. de menor capacidad estructural que el
pavimento adyacente; 2) hacer més cémo-
da la conduccién, particularmente por la
noche y con mal tiempo, proveyendo .de
una gula continua para el conductor; y 3)
reducir los accidentes.

La eficacia de la marcacién marginal en
la reduccién de accidenles ha side clara-
mente probada medionte exhaustivos estu-
dios de ingenieria de trénsito, llevados a
cabo principalmente por los departamentos
de caminos en una serie de estados.

FEl Estado de Ohio, uno de los primeros
en hacer un amplio uso de las marcacionss
marginales, estudié nueve pares de seccio-
nes totalizando 116 millas (187 km), de los
cuales 61 (98 km) tenion marcacién margi-
nal y 55 (88 km), no la tenian. El periodo
“anterior” fue el ano 1956; el “posterior”
fue el primer ano completo después de la
aplicacién.

El estudio demostré una reduccién neta
del 19 por ciento de los accidentes después
de la marcacién, y una disminucién del 37
por ciento en accidentes fatales en los tra-
mos con marcacién marginal. Los acciden-
tes en los puntos de acceso disminuyeror
un 24 por ciento, mientras que los acciden-
tes en los mismos puntos, en sectores sin
marcacién, aumentaron un 106 por ciento
Se experimenté una disminucién neta deil
35 por ciento en los accidentes nocturnos,
después de la marcacién marginal.

Kansas llevé a cabo un estudio compa-
rativo sobre accidentes, antes y después de
la marcacién, a lo largo de 453 millas (729
km) de caminos rurales con un alio prome-
dio de accidentes. Los resultades mostraron
una reduccién del 21 por ciento' sobre la
totalidad de accidentes después de la mar-
cacién marginal, una reduccién del 26,2 por
ciento en el ntimero de heridos, y un 594
por ciento en el nimero de muertos, La ma-
yoria de los caminos incluidos en el estu-
dio.eran de dos carriles y de 20 pies (6,10
m) de ancho, o mds.

Se realizé un estudio mds exhaustivo en
Kansas en 1959, en cooperacién con el
Bureau of Public Roads (Oficina de Caomi-
nos Pablicos) de los Estados Unidos. Fue-
ron sometidos al estudio 29 pares de sec-
ciones, marcadas y no marcadas, tolalizan-
do 384 millas (618 km) de caminos rurales.
Un informe preliminar de los 7 primeros
meses de experiencia, senala una dismin-
cién del 49 por ciento en el nimero de ac-
cidentes en cruces y desvios después de la
marcacién marginal, con un 22,2 por ciento
de cumen’o de tales accidentes en secto-
res sin demarcacién. Los {ramos sin marcar
mostraron un 16,4 por ciento de incremento
en accidentes nocturnos respecto a los trx-
mos que habian sido objeto de la marca-
cién. Se registrd un promedio general .d=
reduccién del 30 por ciento en accidentes
fatales en los sectores marcados.

El Departamento de Caminos del Estado
de Oregén realizé un detallado estudio
acerca de la ubicacién de los vehiculos, es-
pecialmente en cuanto se refiere a las con-
diciones de las bermas.

El iﬂér’rhe‘p:’oa‘sicidd.- con motivo de éle

estudio, indica que las lineas marginales
trazadas entre los carriles de trénsito y las

s6 de un 14,5 por ciento a un 6,6 por ciento,
si se tiene en cuenta a toda clase de ve-
hiculos, y de un 41,5 por ciento a un 182
por ciento tomando en cuenia séle a los
vehiculos pesados. -

También se dio a conocer que los colores
en contraste de los carriles y las bermas
resultaban eficaces para reducir el uso de
las uliimas; pero que las senales previnien-
do dicho use no dieron resultado: a psser
de las senales, los vehiculos seguian usan-
do las bermas hasta que se aplicaron las
lineas marginales, que fue cuando précti-
camente cesé su utilizacién.

La marcacién de las calles incrementa
su rendimiento y seguridad

Hemos insistido hasta ahora fundamental-
mente en la marcacién de caminos, como
medio de proveer a una mayor utilizacién
de las facilidades existentes, y de aumen-
tar la seguridad en el irdnsito. Sin embar-
go, el obtener el mdximo benslicio de las
calles en una ciudad es un problema de
igual o mayor importancia, no sélo en los
paises de todo el conlinente americano,
incluyendo Canadd y los Estados Unidos,
sino en las ciudades de todo el mundo. Po-
cas de las modernas ciudades fueron di-
senadas para satisfacer el volumen de
trdnsiio cctual; no obstante, el ingeniero
de transitoc ha leogrado en la actualidad
enormes mejoras.

En algunos paises sudamericanos, ciuda-
des como San Salvador, en El Salvador, v
Santiago, en Chile, poseen una marcacién
del trdnsito muy superior al resto. San Pa-
ble, en el Brasil, cuenta con un programa
de marcacién en vias de ejecucién y estd
tratando de ampliarlo, pero se ve abocado
a problemas motivados por la excesiva pre-
cipitacién pluvial. La ciudad de México
cuenta con un modesto programa de mar-
cacién; Pert ha heche un poco en esle te-
rreno, sobre todo en sus ciudades y zonas
inmediatas, ¥y Colombia cuenta con un eli-
caz programa de m=srcacidén y senalizacién
en ejecucién,

En un estudio sobre marcacién de carre-
teras en todo el mundo, llevado a cabo «
tines de 1961 y publicado en 1962 por la
IRF, Chile, Colombia, Guatemala, México,
Surinam (Guayanz Holandesa) y Venezuz-
la, informaron, ya sea scbre marcaciones
en experimentacién, o sobre su interés por
iniciar tales programas. No se dieron de-
talles en la mayorla de los casos, y tam-
bién se carece de informacién circunstan-
ciada sobre los alcances de la marcacidén
en las ciudades. Hemos sabido que algu-
nas ciudades estdn haciendo instalaciones
iniciales con materiales de tipo permanen-
te para marcacién de pavimentos, y se ha-
ila en constante crecimiento el interés al
respecto.

En este punto es bueno traer a colacién [a
experiencia del Comisionado de Trdnsito de
la ciudad de Nueva York, senior Barnes,
para guiarse en relacién al problema del
trdnsito en las ciudades: "Una de las pri-

meras cosas gue deben ser co;'nprendiadﬂ-:
—expresa el Sr. Barnes— es que las calles |

estacionamiento. Este
o y no un derecho.

la medida en que !1
. 0 se necesite pzra otros fines; cuan-

do se la necesita, debe eliminarse el esta-

cionamiento. La supresién del estaciona- .
miento a menudo puede dar por resuliado
un aumento de un 60 por ciento en la ca-

pacidad de una calle”.

"Es imprescindible eliminar el estaciona-
miento donde sea necesario, y aplicar una
linea centrzl ¥ marcas en los carriles, hasta
lograr que una calle peligrosa y congestio-
nada, se transforme en una corriente de
vehiculos que fluyan suavemente"”, Esta es
una simplificacién muy esquemdtica, pero
el senor Barnes urge a los ingenieros de
trdnsito a gue experimenten con ello. "El
hecho de que algo nunca se haya realiza-
do o que no ligure en los manuales en us2,
no jusiifica la idea preconcebida de que
no va a resultar. Ensayelo”; propone el Co-
misionado de Trdnsito de Nueva York y
luego agrega: "Empléense grandes canti-
dades de pintura. ‘Nunca serd demasiado
si con ello se consigue indicar eficazmen-
te al conductor por dénde debe ir, o do-
blar, o cruzar, ete. También resulta el arti-
ficio més barato que existe para regular
el trénsito".

La marcacién de las calles de una ciu-
dad ha exnerﬁnentqdo dos mejoras de gran
envergadura en los dltimos tiempos. La
e e a las mdquinas traza-

eriales. La ofra consiste

3 2 {ipo permanente que se

ica ya sea sobre la superlicie pavimen-
tada o bien incrustada en ella

'El mayor problema en la mmcacién de
las calles de una ciudad reside en la ne-
cesidad de proteger la pintura fresca de
las lineas, que deben ser resguardadas le
Jas ruedas de los vehiculos hasta que e
Beque. Destacados progresos se han obte-
?ldo en anos recientes para acrecer la vi-
‘da util de las pinturas para trdnsito, de uso
‘municipal, y para disminuir su fiempo de
Secado. La mds recienle mejora en esle
leampo consiste en una mdquina trazadora,
loctualmente en uso en ciudades de los
gaiudcm Unidos tales como Nueva York, Bal-
hore Rochester y Nzshville, que aplica
un malenal especial, similar a una pinturag,
que seca en menos de tres minutos —ge-
nerclmente en 15 segundos—. Las lineas
trazadas con es.e material tienen una du-
racién excepcionalmente lsrga y se elimi-
na la necesidad de proteger la pintura
fresca, alin realizando e! trazado en horas
diurnas. Algunas de las ciudades que usan
este nuevo material 'y equipo llevan a ca-
bo la tarea de trazar las lineas durante lz
noche, ya que la humedad no ocasiona
problemas utilizando este método, lo"que
permite realizar el {rabzjo causando meno-
res interferencias al Iransito. Otras ciuda-
des encueniran que les es posible cumplir
sus planes de marcacién durante el dia
por cuanto el material seca tan rapidamen-
te que el trazzdo puede efectuarse en ple-
no transito denso con un minimo de pro-
teccion, que estd representada por un ve-
hicule que sigue a la mdquina trazadora,
unos poces metros detrds.
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Nuevos materiales para marcaciones
reflectantes urbanas

Los nuevos materiales de tipo permanen-
fe se estdn haciendo cada vez mdas habi-
ales, tanto en las ciudades como en los
caminos. El mds conocido de ellos es una
cinta de material termo-plastico, cbtenida
gor extrusién, de aplicacién en frio, que es-

regnada de cuentas de
gualidzdes

proporcionarle
que estd dotada de una capa de adhes

co'ocada en fdbrica, en una de sus caras
Puede conseguirse en rollos de 150 )
(45,75 m) y con anchos de 4 6

(1216 6 1524 cm). También se
tener coriado en trozos, como m
modo que permita formar |
colores blanco y amarillo

yimento tan {4cil
un trozo de tela a
calor y el
fusionar es
aplicacién «
terfiere el trdn
ningun pericdo
de la linea.
Durante los fltimos meses se ha
gionado un nuevo métode para la aplica
cibn de estos materiales de tipo perma-
nente y si el lector tiene la oportunidad

durante  su esladia en Washingion, sugs-
rirfamos que examine ese nuevo proceso,
denominade ‘“incrustacién" (inlay) en la
Avenida Pennsylvania, desde el Capitolio y
pasando frente a la Casa B.anca, hasta la
calle 17 NW. Se inicié este trabajo en no-
viembre Gltimo; fue interrumpido durante
los.meses nevosos del invierno y se reini-
5 a principios de la primavera. En moa-
10 » la realizacién de este Congreso,
se halla en su etapa final.

nueve método el material plds-
de color blanco, se aplica

durante el aplanado final

fico

de la superlicie
del método de "su-
1e se lleva a ca-

q

Carretera Interestatal 20,
lineas re lectantes.

con distintos tipos d

materia locade en
rmente, con lo aplenade-

1planado,
osicion. Poster

ra, es comprimido contra el asfalto ca-
liente hasta que queda inscrustado en la
superficie ¥ completamente al ras de ella
La remocién del material, después que se
enfria el asfalto, es imposible

El sefor Francis E. Twiss, delegado del
Director de Ingenieria de Trénsito y Opera-
ciones del Departamentc de Vialidad y
Transito del Distrito de Columbia, ha ma-
nifestagdo. que las ventaj
consisten en que con &l
con lineas blancas de guia p
de cardcter permanente, que
posicién de ser utilizadas en cuanto
lle se abra al trdnsito, después de la r

Y que, ademds

I

n lugar de meses,
se elimina el frecuente repintado

en una avenida de intenso transito

Progreso automotor. caminero v
social

Anies

gente, en
trasladarse nada mds

er nueves lugares. El atrzetive




Una muestra de marcacién tipica del trdmsito
urbano en los Estados Unidos (en Hartiord,
Connecticut).

ugar”) siempre soli
terés de la familia humana

Los americanos, tanto al norte como al
sur de Rie Grande, no constituyen un pue-
blo sedentario. Bellamy Partridge, autor de!
libro "Fill'er up!" ("|Lléneme el tangue!”),
"Historia de cincuenia anos de motoriza-
cién”, que fuera publicade en ocasién de
celebrarse el quincuagésimo aniversario de
la Asociacién Americana de Automovilisno
(American Automcbile Association), dijo en
1952 que ' probablemente, porque el au-
tomotor llead titubeante y o y porgqu

su desarrollo fue lento y se fue imponiendo
gradualmente, este hecho no pesé much>s
para los Estados Unidos. Si hubiese sobrz
venido con el mismo grado de perfecc
que hoy ostenta, f&cilmente podria haber-
nos anonadado y tal vez se hubiera inhi-
bide a si mismo"”. Los consiructores de ca-
minos ¥y los automotoristas de los paises d=2
América Latina podrdn apreciar, tal vez
mejor que nosotros, lo que dijo el sefor
Partridge. No obstante, en los Estados Uni-
dos hemos pasado por el trance de la
“prueba y error” para log > nuesiras
limitadas carreteras se para
acomodar la interminable procesiéon de ve-
hiculos motorizados

1

Por algunos anos la lirma a la que per-
tenecen los cutores ha participado activa-

World Highway Development Review

menté ayudando a la IRF, poniendo sus
conocimientos a disposicién de los jévenes
que anualmente vienen a este pais para
observar los meétodos de construccién
mantenimiento de c:rreteras, y de la ingz-
nierfa de frdnsito. Tenemos inlinidad e
amigos, que a lo largo de muchos ancs
nos han visitado, de acuerdo con los pro-
gramas de la IRF, provenien.es de virtuai-
mente todos los. palses de Latinoaméric=
Gracias o esos jévenes, muchos de ellos
hoy en prominentes posiciones oficiales de
gran responsabilidad, y a sus asociados
los planes futuros para buenas carreteros
en aquellos paises serdn mds brillantes
que nunca. Nuevas carreteras stan
construyendo ¥, sin niguna duda, el ritmo
se acelerard. Eniretanto, los hombres via-
culados a la ingenieria de trdnsito, que sa
ben cémo obtener la utilizacién mdaxima de
las carreteras existentes, estdn en plena
tarea. Si se les proporciona el apoyo que
ampliamente merecen, los “"dolores de cre-
cimiento” de nuestros p vecinos seran
fécilmente superados.

se
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lineas del Estado, sinc también a todas
las otras lineas de {rochz angosta.

Lamentablemente debe consignarse co-
mo carécter distintivo de esle sistema en
el perlodo considerado, el paulatino 2m-
peoramiento de la calidad de los sarvi-
cios que presta, no obslante que se re-
gistra el adelante técnico de la incorvo-
racién de la traccién con motores Jdiesel
en aquellas lineas que aln funcionaban
con fraccién a vapor.

Sistema de vias navegables — Se com-
pletan los obras del Antepuertc Sud y las
de defensa de la ribera Norle, plantedn-
dose en los ultimos afios la necesidad de
reemplazar al Puertc Madero por insta'a
cioncs mds modernas, y destinar el drea
ocupada por el mismo a la expansién ri=s
la zona cénfrica de la ciudad.

Sistema aéreo — Se completan las insti-
laciones del Aeroparque, y se construye vy
habilita el gran aeropuerto internacional
de Ezeiza causurdndose el de Mordén pri-
ra la cctividad civil. La construccién del
Aeropuerto de Ezeiza determina la necesi-
dad de ejecu ar una autopistz para logra:
una rdpida vinculacién con la ciudad, lo
que se lleva a dabo en este periodo. {

Sistema de transporte urbano de pasajz-
ros — El total de pasajeros transporiciics
en 1960 alcanza a 1.777.000.000, lo que c:r.')-‘
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ja un indice de 599 viajes por habitanie
y por ano. De ese total corresponde el
18 % al sistema iranvias, el 17% al sub-
terrdneo, el 9 % al sistema de Irclebus,
nuevo medio incorporado en 1948, y final-
mente el 56 % al sistema automolor.
Resulta evidente la declinacién del sis-
tema tranviario, el cual por oira parte as
totalmente eliminado dos anos después de
finalizar el periodo gque analizamos.

El sistema subterrdneo no experimenta
ninguna meodificacién en sus lineas, y pue-
de advertirse por la constancia de su in-
dice de viajes enire 1944 y 1960, que el
aumentio de su caudal de pasajeros obe-
dece Unicamente al aumento de poblacién

El sistema irolebis ha tenido un desa-
rrollo relativamente répido, alcanzande en
1960 una longitud de instalaciones aéreas
de 142 km siendo la de los recorridos de
sus distintas lineas de unos 408 km. Les
troleblis presentan ventajas sckre los tran-
vias pero adolecen de algunos de sus in-
convenientes, por lo que no creemos qucz
este sistema tenga gran desarrolle en &l
futuro.

El sistema automotor, constituido pe:
dmnibus y microédmnibus, cuenta en 1960
con un recorrido de linezs de 3220 km
de longitud, debiendo agregdrsele en 1z
actualidad los 1.060 kilémelros de reco-
rrido de las lineas trranviarias suprimi-
das. Como lo indica la estadistica corres-

pondiente al ultime afo del periodo, es-
te sistema tiene franca supremacia sobte
los demds, lo cual se debe indudable-
menta. a las caracteristicas de! mismo
pero también en cierto grado a su pau-
lating traspaso a la explolacién privedq,
ya que el Estado habia demostrado una

vez més su incompetencia como adminis- |

trador de empresas en razén de las nu-
merosas f{rabas burocrdticas que limitan
su libettad de cccién. Ese traspaso, que
hoy es casi total, implica el fin del régi-
men implantado en 1936 para el transpor-
te urbano.

La ciudad de Buencs Aires contaba ex
1969 con casi 260.000 vehiculos automo-
tores, que sumados a los de los partidos
vecinos dan para el Gran Buenos Aires
un total de 425.000 vehiculos, cifra que re-
presenta la tercera parte de la que co-
rresponde a todo el pais.

La resefia que hemos hecho de la =vo-
lucién del transporte ptublico de pasajeros,
demuesira de manera incuestionable la
axtraordinaria y siempre creciente impor-
tancia del sistema automolor; pero los ve-
hiculos destinados a esos servicios repre-
sentan numéricamente sélo el 2 % del to-
tal de vehiculos automotores, de modo que
es fécil percibir el potencial que encie-
rran  éstos como faclores de desarrollo
cualitalive y cuantitativo del Gran Buenos
Aires, si en vez de verse constrenidos a
uszr vias construldas en otras épocas 7
para olros medios, dispuiseran de las que
racionalmente corresponde a sus distintas
funciones especificas.

Y es éste en esencia, el problema qusz
dejamos planteado a quienes tengan l:
responsabilidad técnica vy administrativa
de resolver sobre la orientacién a imprimir
d las soluciones de la circulacién en el
gran conglomerado urbano que hemos
analizado.
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Esta norma, estrictamente seguida a
través de mas de 70 aios dedicados
a la fabricacion de maquinaria para
la excavacibn y manipuleo de ma-
teriales, ha colocado a la Bucyrus
Erie Co. al frente de todas sus em-
presas similares del mundo. La cali-
dad excepcional de sus grias, y el
rendimiento y resistencia ampliamen-
te probados en toda clase de tareas,
han cimentado un inamovible presti-
gio que crea demandas en todos los
continentes.

Nuestro pais, en plena etapa de
desarrollo, precisara de esas maqui-
nas para sus caminos, sus canteras,
sus obras... Y GENERAL ELECTRIC
ARGENTINA S. A., representante ex-
clusiva de los productos Bucyrus
Erie Co. en nuestro medio, los ofrece
en toda la linea de tipos y modelos.

Consulte a nuestros promotores en el
interior del pais.
Petroven S.C.
C. H. Rodriguez 331. C. C. 13
Cutral-Co
L. y M. Erostarbe
25 de Mayo 444 - San Juan
Carbo Electronica
Gral. Acha 385 - San Juan
Almaferr S. A.
General Paz 931 - Rio Cuarto
(Cordoba) - T. E. 1593
Burba S. C.
Alvarez esq. Gral. Roca - Cruz del Eje
(Cordoba) - T. E. 250
Maquinagro S.R.L.
Empalme Ruta Nacional N® 9 - Bell
Ville (Cérdoba) - T. E. 127
Salvay y Cia. S. C.
San Martin 178 - Villa Dolores
(Cordoba) - T. E. 235
Pedro S. Pioli
Giiemes 135 - La Rioja
Casa Bongioanni S.R.L.
Uruguay 52 - Rio Tercero
Vimar S. C. por acc.
Independencia 3795/99
Mar del Plata
Representantes y distribuidores
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“FABRICAR EL MEJOR PRODUCTO DE
ACUERDO A LAS NECESIDADES DEL USUARIO”

GRUAS
SOBRE ORUGAS

GRUAS MOVILES
Montadas - sobre camién o con
su propio vehiculo transportador.

GENERAL ELECTRIC ARGENTINA

SOCIEDAD ANONIMA

TUCUMAN 117, BUENOS AIRES

H-5
**“HYDROCRANE"

® Capacidades nominales
de izado de 10 a
78 toneladas.

e Equipadas con
diferentes plumas
para ser convertidas
en palas, almejas,
dragas y excavadoras.

® Con motores a nafta,
diesel o eléctricos.

DIVISION
COMERLCIAL
EQUIPOS
TECNICOS



Algunas novedades
en puentes y caminos

Construccién de un puente
con el Paraguay

El 18 de setiembre, el senor Luis de Carli,
secretario de obras publicas, se enlrevisté
con el general Juan Carlos Cordini, mi-
nistro de relaciones exteriores y cullto, con-
siderando ambos diversos aspectos de la
construccién de un puente internacional
con el Paraguay, obra que se encuentra en
proyecto.

En ocasién de la visita del sefior de Carli
a Asuncién, se estudié en detalle este
proyecto, resolviéndese la visita a Buenos
Aires de los funcionarios paraguoyos inte-
grantes de la comisién mixta argentino-
paraguaya designada para concretarle.

Después de finalizade el andlisis del zro-
yecto, se cumplird la segunda etapa, en
la que se llamard a concurso para la cons-
truccién del puentie, que se tenderd al ter
minar la ruta 11, vy significar&d una inver-
siébn aproximada de 2.000 millones de
pesos. Se prevé su financiacién por medio
de la Agencia Internacional de Desarrollo.

En EE. UU. premian la prohibicién
de anunciar en los caminos

La instalacién de anuncios comerciales
en las zonas de los caminos constituye una
preocupacién por parte de las autoridades
federales de vialidad en Estados Unidoes,
por la incidencia que esas anuncios tienen
en la produccién de accidentes o, por lo
menos, en la disminucién de la seguridad
en el trdnsito. También existen considera-
ciones de cardcter estético en esie asunto.
Una prueba de esta preocupacién, estd
dada por la noticia que transcribimos de
“"Carreteras del Mundo”, de agoslo:

Cemento Portland

CORPORACION CEMENTERA
ARGENTINA
S. &.

" CORCEMAR"

Avda. de Mayo 633
3er. Piso
30 - 5581
BUENOS AIRES

“Kentucky es el primer estoado de la
Unién que ha recibido una gratificacién
del Bureau of Public Roads de los Estadoes
Unidos, per restringir la propaganda a los
costados del Interslate Highway Syster
(Carretera Interestatal). En Washingten, el
secretario de comercioc Luther H. Hodges
entregé un cheque por n¥s. 65488 —que
representa la mitad del uno por ciento
del cosic de siste secciones de la carretera
interestatal— al gobernador de Kentucky,
senor Bert T. Combs. Este premio se ofre-
ce como incentive a aquellos estados qua
mantengan dicha carrelera libre de carts-
lones publicitarios.”

Financiacién exterior
de caminos argentinos

En junio de 1961, e! Banco Mundial acor-
dé a nuestro pais su primer présiamo, da
48,5 millones de délares, para mejorar
unos 2.600 kilémetros de caminos. El pro-
yecto incluye algunos de los caminos mds
importantes y un gran nimero de sectores
relativamente zorlos, diseminzdos por tode
el pais.

De los 56.327 kilémeiros de caminos na-
cionales argentinos, sblo cerca de un tercio
prestan servicio todo el ano. Los restantes
son caminos de tierra o huellas. Pocos de
los caminos principales estdn pavimenta-
dos en toda su extensidn.

El proyecio prevé el reacondicionamiznts
y mejorado de los caminos existentes allf,
donde el volumen del trdnsite y su ubica-
cién justifican una aceién inmediata. Tam-
bién se importard el equipo vial

ACCIDENTES DEL TRABA]O

RESPONSABILIDAD CIVIL HACIA
TERCEROS

ACCIDENTES PERSONALES

AERONAVEGACION

CRISTALES

ROBO

VALORES EN TRANSITO

EQUIPAIJES

PASEC COLON 823/27

LA CONSTRUCCION S A Compania Argentina de Seguros en su
cardacter de Organo Asegurador de las Empresas Asociadas a la
Céamara Argentina de la Construccién le proporciona los seguros mdés
comgletos y econdémicos en los siguientes riesgos:

FIDELIDAD DE EMPLEADOS
ALHAJAS

PIELES

OBJETOS DIVERSOS

DAROS POR AGUA

ASCENSORES ‘
MONTACARGAS :
JUGADORES DE GOLF

Tel. 33 - 5388
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Uniformizacién de Senales Camineras

Resolucién del Consejo Vial Federal, 4 al
6 de Septiembre de 1963.

Publicames a conlinuacién una ponencia
sometida por la Asociacién de Carreteras y
aprobada. por uranimidad por el Consejo
Vial Federal:

"Vista la ponencia presentada por la
Asociacién Argentina de Carreteras, sobre
unificacién de los sistemas de senalizacién
caminera en las distintas jurisdicciones del
pais v,

Considerando:

Que la Direccién Nacional de Vialidad ha
adoptado un sistema de sefializacién comnii-
nera, que figura en su Manual del Siste-
ma Argentino de Senales Camineras, que
se adapta a las convenciones internacio-
nales en la materig;

Que el IX Congrese Panamericano de Ca-
rreleras, celebrado en Washington en maya
tltimo recomendé la uniformizacién de los
sistemas de senalizacién en los caminos d=
los paises del continente;

Que también exisien olros antecedenles
inlernacionales concurrentes a la misma fi-
nalidad, tales como el Protocolo del Sistema
de Senalizacién Caminera (Nueva York,
1953) o la Convencién sobre Circulacién
por Carreteras, inscriptc en sep.iembre dz
1949 en Ginebra y ratilicada por la Rept-
blica Argentina mediante la ley 14814 en
el ano 1959, con lecha de entrada en vi-
gencia, para este pais, el 25 de diciembre
de 1960:

Que las razones técnicas que promovie-
ton las citadas convenciones son vdlidas
alin con mayor razdn, para !a circulacién
internz en el pais;

Que existen en la actualidad jurisdiccio-
nes p:ovinciales y municipales que o bien
no siguen ningtn sistema orgdnico o bien
han adoptado o creado otros que presentan
diferencias con él Manual de la Direccién
Nacional de Vialidad;

Por ello

LA IV REUNION DEL CONSEJO VIAL
FEDERAL RESUELVE:

1) — Recomendzr a los gobiernos pre-
vinciales y municipales la adopcién del Ma-
nual del Sisiema Argentino de Sendaliza-
cién de Caminos de la Direccién Nacional
de Vialidad.

2"} — Recomendar a dichos gobiernos
ina intensificacién en la sefizlizacién de los
5 de sus respectivas jurisdicciones’
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DELEGACIONES EN EL INTERIOR

{Viene de ln retiracién de la tapa)

CORDOBA

(Av, Véez Sirsfield 318, Cérdoba)

PROVINCIA DE BUENOS AIRES

(Calle 6, N? 840, La Plata)
Pres'dente 2k
Vicepresidente 19
Vicepresidente 29 Ing. Andrés Barros
Secretario Wi s Agr. Arturo E. Ariza
Tesorero . ... .. . Ing, Ange! Plastino
Vocales ... : . ... Ing. Héctor N, Morcilio

Sr. Antonlo R. Falabella

Sr. A'fredo Catali

Ing. G:cgorle Cariglino

Ing. Honorio Afi6h Juirez

Ing. Walter Sleet

Sr. Rodclfo Moiinari

Ing. Aldo Graziani

Ing. Lnis Ranl Luna

Agr. Emilio Ringue’ct

Sr. Ricardo Capello

Sr. Roberto Hualde

Sr. Fermin Martinez

Sr. José A. Pitté

Ing. Asberto S. C. Fava
Asesor Letrado . . .. Dr. Irmcrp €. Bibilori

MENDOZA

(Patricias Mendoc'zas 1071, Esc. 4, Mcndoza)

Ing., Aguiles F. Ortale
Sr. Ranl Verzini

Presidente Juan Garcia Eijoo
Secretario Victor Galfione
‘L'cBorero ..... Ricardo Rossell

vocales . . ..... Abel M. del Campo
Koberto Azzoni
Juan F. Barbera
Francisco Darreras
Alberto Citon
Oscar Granata
Hafael Gaviola
Juan Insaa

SAN JUAN

(Av. Dr. Jogé I. c¢c 1a Rora 1263, San Juan)

P:esidente Ing, Rcmano José Poatrin!
Viccpresidente ur. Silverio Madrid
focretario . Azr. Alfonso de la Torre
Tesorero 2. Ing. Ad:l»erto H, Ruiz H,
Vocales isw... Inr Fraae 520 M. Stepanik

Ing. Mi'ucl Y. Carmona
Ing. Juan Caba

Dr. Emilio Maurin Navarro
Ing. Victor Sufrez Ojeda
Sr. Eleodozo Sanchez

Ing. Kurt Tolling

Ing. Cados O. Widler

SAN LUIS

(COMISTON PROVISORI

(San Martin 719, Piso 12, San Luis)

Presidente .. ........ Reynalds Anzulovich
Vicepresidente Roger Carreras
Bocratariol v.un ol v sata Domingo Sesin
Tesorero .. .. Joasé Umana

Yoeales ... .. .. ..... José J. Chediack

Carlos Pagzano
Rzberto I. Barroso

SANTA FE

(Rloja 2622, fanta Fe)

Presidente e aaa a2 Carlos A. Mai
Vicepresidente ... ......... Reynalde Gervasini
Secgetario ... .. .. ..., .. Luis Maria Barletta
Tesorero .... i Tnan M. Ramatan
Vocales ..... . Marcelo J. Alvarez

Antonio D'Andrca
Nomingo Franchino
Aurelio Nardi

{Momentaneamenty inactiva)

{(Céamurn Argentinag de la Construccion;

(Corcemur)

(Aravial S.R.L.)

{Representante de In Categorin *'A ")

(ODISA - Categorfa *'A"")

{Direccidén de Vialidad de la Provinein)

{Rotary Cluh)

(Cam. Comercio e Industrin Provincin de Buenos Aires)

(X RLRD)

(Instituto del Asfalto)

Cemento Portland Argent no)
Trasporte Automactor)

{Direccion Pavimentac'dn Prov. de Buencs Aires)

(Centro de Ingecieros de Buenos Alfres)

(Ministerio de Salud Priblicn Prov. de Buenos Aires)

{ Industrin Automotriz)

{(Industrin Automotriz)

((Atomovil Clubh Argentivo)

{Sociedad Rurn? Magdalenn)

(LEMIT)

Camary Argonting de la Construoceion)

(Neumiticos Goodyear)

(Tnstituto del Cemento Portlund Argentine)
(Asociacion Propietnrios de Camiones

(Centro de Ingenieros ¥ Arguitectos de Mendozn)
(Direccion Nacional de Vialidad)
(Representante de la Categorin “*A™"
(Centro de Bodegueros del Este)
(Unién Industrial ¥ Comercial)
(Camara de Comercio de San Rafnel)
(Cimarn  Argentina de la Construceién)

- Socios Individuales)

(Categoria “'A™)
(Asoc. 'rop. de Camio s)
iltad de Tnze :
cultnd de  Ingenierin)
(Cim. Arg, Construe.)
(Red Caminer
(D, Prov de \
(Boe, Rural de Srermients)
{Categorin A"

(Autom. Clul., Arg.)

(Tnst. Portl, Arg.)
{ Biree, Nae. de Vialidad)

A ORGANIZADORA)

ociacion de Automotores)
in Nacional de Vialidad)
Provinecial de Vialidad)
ro de Viajantes)
(Camara Argentina de ln Construceion)
(General Motors Argentina S, A))
(Banecp de Ia Prov, de San Luis ¥ Aero Culb de San Luis)

(Cimara Argentina de la Construceién)
tUnian Industrial)

{ Pireeeion Nacional de Vialidad)
(Representante de Socios Individuales)
(Sorcios Categor “TAYY)

{Centra Comercial de Santa Fe)
{Franchino Hnos.)
(Categoria *'A""

Socios Individuales)







