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Del Presidente de la Qsociacion -ﬁtfenﬁna de Carreteras

P ACE 25 afios —el 5 de octubre de 1932— se promulgé la
XL X Ley Nacional de Vialidad N* 11.658, origen de nuestro des-
arrollo caminero y punto de partida de una obra fecunda reali-
zada al amparo de aquella sabia legislacion.

No hace mucho, en un acto que tuvo resonancia nacional,
nuestra Asociacion rindié homenaje a los principales propulso-
res de esa magnifica ley v recordd a los ya desaparecidos.

Ahora, a un cuarto de siglo de aquella promulgacion, esta En-
tidad aspira, con este nimero de su revista, donde asiduamente
colaboran las mas destacadas personalidades del pais en la ma-
teria, difundir los conceptos que les merece el estado actual de
la vialidad argentina y sus opiniones respecto al porvenir de ella.

Creemos sin jactancia —y ello corrobora el prestigio de nues-
tra Asociacion— que se ha logrado, por primera vez, concitar un
acentuado v unénime interés entre los grandes valores viales ar-
gentinos. Es asi que podemos presentar en un compacto y lumi-
noso bloque las opiniones del presidente de Vialidad Nacional y
de los presidentes de los organismos viales de las provincias, de
la Camara Argentina de la Construccién, del Automévil Club Ar-
gentino, del Touring Club Argentino, dz profesores universitarios,
del Instituto del Cemento Portland, de la Comision Permanente
del Asfalto, de las federaciones econémicas, de la Camara de Im-
portadores de Maquinaria para la Construccion, de la Camara
Gremial Fabricantes de Maquinas y Equipos para la Industria y
varias otras prestigiosas entidades.

Este dialogo entre los hombres que de alguna manera tienen
intervencion y responsabilidad en la vialidad del pais ha de re-
sultar beneficioso en espiritu y practica y esperamos que sea —
juntamente con otras manifestaciones— el documento inicial de
otro cuarto de siglo de esfuerzos, obras, impulsos y meditaciones
para que el pais tenga “mas y mejores caminos”.
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Por el ingeniero
JUSTINIANO ALLENDE POSSE

Presidente de la Direccién Nacional de Vialidad A
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ARGENTINA EN UNA

ENCRUCIJADA

EN el siglo XIX el ferrocarril ob-
tiene su gran ftriunfo. Bastan,
en efecto, pocas décadas para que las
paralelas de acero cubran los cinco
continentes. En los EE. UU. de Am¢é-
rica del Norte se tienden 336 mil ki-
lometros de vias férreas para 70 mil
locomotoras y dos millones quinientos
mil vehiculos de todo tipo. Mas tarde
estas vias declinan en un diez por
ciento y los vehiculos, si bien mejoran
en calidad y tamafo, disminuyen en
dos tercios su cantidad y en 20 por
ciento su capacidad total.

Medio siglo después la victoria es
del automotor. Nace deficiente y débil,
pero pronto se perfecciona y su nime-
ro crece en rapidez. Circula al princi-
pio por sinuosas huellas, pero exige
cada vez mas y mejores carreteras.
El sistema no ha llegado atin a su ce-
nit, pero nada mejor aparece que pue-
da’ reemplazarlo. El automotor hace
con celeridad inigualada el servicio
completo de puerta a puerta, corrien-
do veloz sobre modernas rutas o
arrastrandose pesadamente sobre are-
nales o barro.

Los caminos adquieren bien pronto
en aquel pais, una amplitud y calidad
extraordinarias, a pesar de lo cual los
consideran ya inadecuados y van a
construir un sistema de rutas estupen-
das, gastando en 13 afios 100 mil mi-
llones de do6lares para dar transito
veloz a 80 millones de automotores
de pasajeros y de carga.

En nuestro pais se tienden con re-
tardo 45.000 kilometros de vias por
las que circulan 4.200 locomotoras y
04.000 vagones. El sistema sigue cre-
ciendo y hoy, cuando en todas partes
se levantan rieles, instalamos aqui
otros nuevos,

Argentina hizo también hace veinte
afios, en materia vial, un esfuerzo ex-
traordinario, llegando a ocupar el se-
gundo lugar en toda América. En poco
tiempo se habilitaron diez mil kilo-
metros de pavimento de variado tipo,
cuarenta mil kilometros de caminos
econémicos y una longitud mucho ma-
yor de simples huellas, por cuya com-
pleja red circulaba medio millon de
vehiculos modernos. Mds tarde todo
se abandona y los pavimentos caren-
tes de conservaciéon quedan deshechos,
a pesar de lo cual siguen cumpliendo
su cometido, aunque como en tiempos
de la Colonia. De ahi que nuestra po-
sicion rectora esté perdida y hayamos
pasado a un lugar de retaguardia, por
causa del desorden, el derroche y el
menosprecio por los auténticos valores
argentinos.

Sin embargo el equipo automotor
ha crecido; se estima en 600 mil los
que hoy circulan por las calles y ca-
minos, algunos relativamente nuevos,
pero en su mayoria maquinas enveje-
cidas y destruidas.

Ante esta situacion el Gobierno de
la Revolucion Libertadora, haciendo un
esfuerzo heroico, abre los puertos, fa-
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cilita la entrada de vehiculos y resta-
blece la ley vial que antes diera al pais
tan buenos frutos. Poco después la gra-
ve situacion de nuestra finanza externa
obliga a rectificar la politica, a esta-
blecer severas restricciones a la entra-
da de automdviles y a restringir luego
la importacién de-camiones. La caren-
cia de divisas impide los reequipa-
mientos mas urgentes.

Motivos similares detienen la obra
vial. Estd de nuevo en vigencia la sa-
bia ley-convenio que cred un impuesto
‘en el pais entero al consumo de la naf-
ta y de gas-oil, gracias a la voluntad
expresa de todas las provincias que,
mediante léyes adecuadas, autorizaron
a la Nacién a implantar dicho grava-
men, que se deberd repartir equitati-
vamente, comprometiéndose todas a
colaborar en la ejecuciéon de un siste-
ma que cubriera el ambito nacional.

Pero la carencia de recursos ha im-
pedido hasta ahora poner en ejecucion
el adecuado mecanismo de esas leyes.
Las sumas recaudadas han crecido con
ritmo inverso a la desvalorizacion de
la moneda y el producido del impuesto
se ha desviado del cauce marcado por
las leyes. Desde el afio 1933 el total
de esos ingresos se destinaba a Viali-
dad, en un 48 por ciento para las rutas
nacionales y en un 52 por ciento para
las obras provinciales. En cambio, en
la fecha. el 36 por ciento de ellos sir-
ve a la Nacion y sélo 4 por ciento va
a las provincias, mientras que el 60 por
ciento se desvia para diversos fines.

En 1933 se disponia de 66 millones
de pesos para construir nuevos cami-
nos en todo el pais. Hoy no alcanza
a ochocientos millones, cuando ¢l costo
de la obra es mas de veinte veces ma-
yor y la red vial estd deshecha. Ade-
mas, su distribucion es injusta; las
provincias se desprenden de un fondo
que constitucionalmente les pertenece
y s¢lo les toca en el reparto una can-
tidad totalmente insuficiente para aten-

der la vastisima red de caminos afluen-

tes al gran sistema froncal.

Todos comprenden que en estas con-
diciones la vialidad argentina no pue-
de desarrollarse y que es indispensable
encontrar una solucion adecuada. A ello
se encuentran dedicadas las autorida-
des del pais; pero, desgraciadamente,
la Nacion estd extenuada, sus reservas
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han sido dilapidadas y los escollos pa-
recen insuperables. EIl actual Poder
Ejecutivo Nacional busca afanoso una
solucién al desbarajuste financiero a
que lo han conducido gobernantes
deshonestos e inexpertos, pero no en-
cuentra atn los recursos necesarios. Es
sin embargo indispensable hallar con
urgencia la solucién requerida. El pro-
greso nacional lo exige y la justicia lo
hace impostergable.

El hecho de que se haya cumplido
en estos dias el centenario de la inau-
guracion de aquel ferrocarril que cir-
culaba desde la Plaza Lavalle hasta
Flores, hace oportuna la hora para re-
conocer en todo su valor ¢l gran ser-
vicio prestado por el riel a nuestro
pais. Es justo convenir, sin embargo,
en que, en la segunda mitad del siglo
XX, no es posible realizar esfuerzos
sobrelumanos para dar vida artificial
a un sistema, superado ya por nuevos
medios de progreso que no deben des-
cuidarse.

La reciente suba de tarifas —exigida
por las condiciones en que se desarro-
lla la industria y la carestia e inefi-
ciencia del trabajo humano— ha pro-
ducido una nueva desviacion del tra-
fico, pues un gran tonelaje de las car-
gas a larga distancia, ya estd resul-
tando mas barato en el transporte de
puerta a puerta que en el de estacion a
estacion. y ese reajuste resulta atn in-
suficiente. pues para evitar subvencio-
nes y perdidas, seran necesarios ain
nuevos aumentos tarifarios.

Entretanto, el transito automotor, en
plena adolescencia, puesto que se pre-
para a festejar sus 25 afos de vida,
soporta todos los impuestos, patentes
y diferencias de cambio, que le han si-
do requeridos, de los cuales estin ex-
cluidos sus competidores que trabajan
en el agua, en el aire o sobre rieles.
Los combustibles que consume pagan
un sobre cargo elevadisimo que cons-
tituye un severo peaje cuyo producido
se deriva y en parte llega hasta sus
propios competidores, a pesar de lo
cual el sistema automotor acepta el
sacrificio demostrando asi su vitalidad
prodigiosa.

Tengamos fe. Esperenios que el 5
de octubre préximo podamos cantar
victoria.




La Vialidad Provincial en

JBuenos Qizes

Por el Ing. PEDRO PETRIZ

Presidente de la Direccién
de Vialidad de la provincia
de Buenos Aires

A CCEDO complacido al requerimiento de “Carreteras”
para presentar un cuadro panordmico de la viali-
‘dad bonaerense en los momentos actuales y para refe-
rirme a sus problemas y necesidades y a sus perspec-
tivas de futuro. Es mi deber antes que nada, destacar
a la consideracién general el apoyo sin reserva y la
cabal valoracién que la obra vial ha merecido del Go-
hierno de Buenos Aires, concretadas en hechos de pu-
blica notoriedad y reflejadas en indices y medidas de
las que habré de informar sucintamente, Ello es tra-
sunto de sensibilidad ante uno de los requerimientos
més intimamente vinculado al desarrollo y progreso
de la provincia. La distancia —obsesién de visionarios
en nuestro pasado— sigue atn imponiendo su tirdnica
limitacién al despliegue de todas las posibilidades de
nuestra tierra.

I) DATOS ESTADISTICOS

a) Red vial.
— Provincial:
Caminos pavimentados ........... 1.951 Km
o de 1% categoria (tierra) 13.413 ,,
, de 2% categoria ( , ) 16111
& de 3% categoria ( , ) 077
Longitud -total ...oen 806 v v 38.452 Km
— Nacional:
Caminos pavimentados ........... 3.300 Km
= sin pavimentar .......... 2417
Longitud total .........c.00venee 5.717 Km
— Comunal:
Longitud estimada .............. 65.000 Km
b) Discriminacién de la red provincial:
Pavimentos de hormigon ............ 978 Km
J de granitullo ........... 30 o
e asfalticos ............... 943 ,,
3 enconchillado ....... s 200 ,,
Suelo natural con obras basicas o sin
- S JR 36.301
OOEAY s o rod e iS50 " 38452 Km

¢) Inversiones:
— Gastos en personal y otros gastos

(LOBT) s ss crsccmmmmmacnmiogse se ois e o $ 78.139.600
— Plan inversiones (obras, equipos,

conservacion, afio 1957) ........ . 296.416.620
— Plan inversiones (1957-59) ....... ,» 769.416.620
— La inversion (1957-59) representa

el 21 % del plan total de inversiones
de la provincia en ese periodo.

— Por convenio recientemente celebra-
do con Vialidad Nacional, la Provin-
cia tomara a su cargo la construc-
cién y financiacién de la Ruta 226
(tramo Olavarria-Bolivar) y la 33
(tramo Pigiié-Villegas) con una in-
version probable de $ 80.000.000 en
el periodo 1957-1959.

I1) BASES PARA EL DESARROLLO
DE LA OBRA VIAL

a) Consolidacién financiera de la autarquia.
La autarquia concedida a la Direccién de Vialidad de

la Provincia de Buenos Aires —decisién de vanguardia
en el pais dentro del periodo revolucionario—debe ser

7



consolidada en su faz financiera, Ya lo estd en plenitud

~ en sus aspectos téenico y administrativo. Los actuales

recursos de Vialidad si bien cuentan con un ponderable
aporte en la generosa derivacién dispuesta por el De-
creto-Ley 7823 —el 256 9% de su Participacién Nacional
en el impuesto a los Réditos, Ventas, Ganancias Even-
tuales y Beneficios Extraordinarios y el 10 % de la
tributacién inmobiliaria, por citar sélo los mas im-
portantes— deben aun ser integrados en el 60 % del
total por aportes de rentas generales. Los recursos pre-
venientes del impuesto a los combustibles carecen prae-
ticamente de significacion para la provincia. (Alrede-
dor de 17 millones de pesos anuales o sea el 4% del
presupuesto actual de la reparticion).

El problema que en el aspecto financiero afecta a la
Provineia de Buenos Aires, si bien atemperado por los
arbitrios del Decreto-Ley 7823, es el mismo que gravita
sobre la vialidad argentina —su mismo drama diria—
¥ reconoce su origen en la desnaturalizacién de las
sabias bases financieras dadas por la ley nacional
11.658.

La continuidad de la obra vial, en términos adecua-
dos a las crecientes necesidades de la comunidad, y su
consecuencia necesaria: la formulacién de planes y
previsiones de vasto alcance, sélo pueden realizarse si
se les respalda con los medios financieros suficientes,
de caracter permanente y de- realizacién cierta y opor-
tuna. Tales recaudos posibilitardn, por otra parte, la
organizacion y capacitacién de las reparticiones viales
y de la industria subsidiaria de la obra caminera (de
la construecion, equipos, materiales, ete.) que por su
envergadura e importancia de ninglin modo pueden im-
provisarse. El gravamen sobre los combustibles como
fuente de recursos para vialidad llena acabadamente
las condiciones sefialadas para los medios financieros,
aparte la equidad que entrafia en si e] principio de esa
imposicién al descargar sobre el usuario gran parte
de la financiacién del camino.

b) Fortalecimiento y capacitacién
de los organismos comunales,

Reitero el concepto que ya he expresado en otras
oportunidades: por sobre las jurisdicciones politicas,
la totalidad de los caminos de la provincia integran un
sistema vial tinico en funeién del servicio piiblico. Este,
a mi modo de ver, pensamiento rector de todo intento
encaminado a la solucién del problema caminero de
Buenos Aires, impone la concurrencia en el mismo pla-
no de eficacia y en perfecta coordinacién, de los tres
poderes que tienen jurisdiccién en los caminos: la Na-
cién, la Provincia y la Comuna. La eficiencia del siste-
ma viene dada por la del “eslabén mas débil”, si se
permite expresarme grificamente,

Multiples factores emanados de la propia realidad
de la provincia dan arraigo a la necesidad de integra-
cion de tareas de las tres oOrbitas jurisdiccionales: la
dilatada dimension de su territorio y su aptitud pro-
ductora; la correlativa extensién de su red vial; la par-
ticularisima incidencia de ésta ‘rente a la naturaleza
de su potencial econémico —que podria calificarse de
“extension” para oponerlo al industrial o de “concen-
tracion”—; y su régimen de organizacién politica, que
pone en manos de las comunas la jurisdiecion de casi
60 % de la red total. La reestructuracion de la red
llevara esa relacién aproximadamente al 70 %.

Organizadas y capacitadas la Naciéon y la Provincia,
aunque razones varias hayan limitado sus posibilida-
des realizadoras serd necesario dotar a los poderes lo-
cales de organizaciones permanentes con.capacidad téc-
nica y financiera a fin de que puedan hacer frente a la
responsabilidad e importancia de las tareas que surgen
elocuentes de las referencias anteriores. Todo cuanto

. se haga por arraigar estas ideas y posibilitar su vi-

gencia en hechos concretos, ha de traducirse en bene-
ficio para la economia, oportunidad y eficacia del ser-

-

vicio piblico y constituird una efectiva contribucién al
afianzamiento del federalismo, tinica forma de dar so-
lucién a tantos problemas nacionales. Los municipios
deben irse preparando para absorber cada vez en mayor
medida gran parte de la tarea que hoy realiza la
provincia.

Felizmente esta posicion ha sido ampliamente valorada
por el gobierno de Buenos Aires y es asi como a reque-
rimiento de la Direccion de Vialidad, por resolucion del
Ministerio de Gobierno se ha invitado a varios comi-
sionados municipales, representativos de las distintas
regiones de la provincia, para que conjuntamente con
funcionarios de aquella veparticién proyecten y pro-
pongan las bases para restablecer el régimen de
participacion municipal. A través de esta medida se
persigue el propdsito de concretar un régimen que des-
tine con cardcter permanente a las municipalidades, un
porcentaje determinado del Fondo Provincial de Viali-
dad, a distribuirse en términos similares a los que re-
gulan la coparticipacién de las provincias en la esfera
nacional. Es probable que el 5 de octubre se haya pues-
to en vigencia el régimen que se estudia.

Dentro del mismo orden de cosas, la Direecién se
halla empenada en fortalecer y ampliar las facultades
ejecutivas de sus 12 Zonas Viales que son sus delega-
ciones en el interior de la provincia. Veo el futuro de
la vialidad bonaerense en manos de estas delegaciones
regionales las que, ademds de su labor especifica en la
red provincial, deberdn constituir verdaderos centros
de asistencia téenica y orientacién para las comunas.
El manejo del régimen de coparticipacién municipal es-
tara integramente a su cargo. La adquisicion de mo-
vilidad en amplia escala, ya concretada, e] equipamiento
en trance de resolverse, la construccién del edificio pa-
ra la zona de Pehuaj6, en pleno desarrollo, y el con-
cursp de anteproyectos dispuestos para ejecutar los de
Necochea, Arrecifes, Chivilecoy y Azul —programa que
ha de extenderse a las restantes zonas cuando se cuen-
te con los terrenos necesarios— traducen con claridad,
conjuntamente con otras medidas de cardcter funcional,
la orientacion que da a su obra la Direcciéon de Vialidad.

¢) Persona] técnico y desarrollo cultural.

El acelerado progreso técnico, tanto en el orden vial
como en el transporte automotor, asi como los grandes
volimenes de inversién y el interés piblico que com-
promete la obra caminera, obligan a extremar los re-
caudos de la ciencia y de la técnica para lograr las
soluciones de méxima eficiencia y economia. Es nece-
sario recoger y pesar juiciosamente una serie de fac-
tores que constituyen particularidades significativas de
nuestra propia realidad en la materia. El estado defi-
citario de la obra vial frente a las necesidades del pafs,
las dificultades en los abastecimientos de materiales,
la carencia de transportes y equipos adecuados, y las
limitaciones en los medios financieros, son otros tantos
elementos de caricter local que, aparte los de natural
gravitacién en estos problemas, condicionan las solu-
ciones y las tornan mis complejas y de mayor respon-
sabilidad. .Serd necesario estimular la formacién de
profesionales especializados y de fomentar las labores
de investigacién cientifica, tecnolégica y experimental,
en materia de planificacion, trazados, disefios y mate-
riales, y en intima conexién con nuestras propias ca-
racteristicas y posibilidades. Ademds de los medios
materiales necesarios para posibilitar tales labores,
deberan ofrecerse retribuciones adecuadas a nuestros
técnicos, que les permitan una consagracién full-time
a sus tareas. Una préctica saludable —que di6 valio-
z0s frutos en la vialidad argentina— consiste en el
envic de becarios para perfeccionarse en distintos cen-
tros del pais y del extranjero,

Debe merecer también preferente atencién la forma-
cion de ese -mumeroso personal técnico auxiliar —so-
hrestantes, conductores de obra, operadores, calculistas,



ete— cuyo concurso es inestimable. Considero de sumo
interés la reimplantacién de la carrera de técnico vial
en las escuelas industriales de la Nacion.

Con los beneficios derivados de la autarquia: ingreso
por concurso, estabilidad y escalafén, se dispone de
base firme para intentar las soluciones reclamadas por
la vialidad de Buenos Aires. Una reciente reestructura-
cion presupuestaria, ha permitido, aunque no se haya
alcanzado la meta ideal, un principio de ordenamiento
en las retribuciones, que alienta halagadoras perspec-
tivas de futuro. En lo concerniente al desarrollo cul-
* tural las medidas tomadas por el Directorio pueden
concretarse como sigue:

En conexién con la Asociaciéon Argentina de Carre-
teras fué becado el Ing. Félix Weber —que estd ya
de regreso— y que siguié un curso de perfeccionamien-
to en la Universidad de Purdue, Estados Unidos de
América.

Esta en vias de resolverse el envio de un becado para
realizar estudios en el Brasil y en el préximo afio se
piensa enviar algtn téenico a perfeccionarse en Esta-
dos Unidos de América.

Con el mayor de los éxitos se desarrolla un curso
de perfeccionamiento para ingenieros viales dictado
por el doctor Celestino Ruiz —contratado por la repar-
ticion— que trata de los materiales utilizados en ca-
minos y sus mezclas,

Estd proxima a publicarse la traduccién realizada
por técnicos de la reparticion del importante manual
Geometric Highway Design autorizada especialmente
per la American Association of State Highway Officials
(A.A.8.H.0.) que ha de ser de gran utilidad para la
Froyectacién de caminos en los paises de habla caste-
iana.

d) Equipamiento. Empresas.

Cualquier intento de activacién de la obra caminera
debe apoyarse en el equipamiento adecuado de las em-
presas y la administracién para que ambas puedan
ejecutar —en su dmbito— la labor respéctiva. Con los
planteles actuales no considero factible una incremen-
tacion en las realizaciones. Causa muchas veces desazén
el ritmo con que se ejecutan nuestras obras y los pla-
Zos que se asignan para el cumplimiento de los con-
tratos, derivado todo ello, en lo fundamental, de la
falta de equipos necesarios. Una impresién reciente de
los funcionarios de nuestra reparticién, fija en 15 mi-
liones de délares el volumen de inversién en equipos
para hacer frente satisfactoriamente al programa de
trabajos en la provincia. La industria nacional tiene
un campo sumamente propicio en esta materia y en
particular debe capacitarse para resolver, con la ur-
gencia que el pais reclama, el gran volumen de equipos
que se necesita para la conservacion.

Simultdneamente con el equipamiento deberédn to-
marse medidas que atraigan la confianza en las em-
presas y estimulen la formacion de otras nuevas. En
particular considero que la Ley de Obras Publicas debe
ser objeto de revision y modificacién y, de modo espe-
cial, su régimen de calificacién e inscripcién de em-
presas.

III) ORIENTACION DE LA OBRA
a) Red vial

Es proposito del Directorio disponer una reestructu-
racién de la red ajustandola a un verdadero concepto
de interés general. Los 38.000 Km actuales luego de la
revisién, considero que podrin quedar reducidos a unos
30.000 Km, que constituirdn nuestra “red de trabajo”.
Las comunas deberin ahsorber el margen que libera la
provincia. ;

b) Plan de trabajos.

Definida la red, deberid formularse un plan de traba-

jos de largo aleance que conviene extender a 15 afios.

Con el asesoramiento del Departamento de Estudios y

Proyectos se ha elaborado el siguiente programa de
trabajos:

$/Km $
EN MILLONES
1.— Reconstruccién de pavimentos en
una longitud de 250 Km ........ 0,3 200
2.— Construccién de nuevos pavimen-
tos.

a) En zonas rurales: 4.000 Km 1,0 4.000
b) De turismo y zonas semi-

urbanas: 360 Km ......i.. 1,4 490
3.— Calzadas mejoradas: 4.000 Km .. 0,5 2.000
4.— Ensanches de pavimentos de 3m
BB60: R soeen sines 165 sassmnes 0,7 389,2
5.— Obras Basicas (Calzadas natura-
rales) 8.000 Km. incluyendo rec-
tificaciones y/o ensanches ..... 0,3 2.400
6.— Obras de arte aisladas. 3.750 m
de luz a $ 40.000 el m .......... 150
7.— Rectificacién y ensanche de ca-
minos de primera categoria en
0000 FEMU w0 we s miwisra sasioniare win 65 5 0,04 400
10.029,2
8.— Conservaciéon ( aproximadamente ,
2b 9% de la suma anterior) 2.500,8
12.530.—-
9.— Gastos de administracién: 10 %
Total .... 13.788.255

INVERSION ANUAL: 13.783/15 = 918.866.000.—

Con los 4.000 Km que se proyectan, todas las cabe-
ceras de partido de la provincia quedarian vinculadas
a caminos pavimentados. La extensién total de la red
a tratarse en los 15 afios alcanza a 24.150 Km; el resto
hasta su integraciéon esti compuesto por el kilometraje
de caminos rectos y de ancho suficiente que existen.
La totalidad de la red tendria su traza definitiva al
finalizar el plan.

¢) Camino de tierra. Conservacign. Mecanizacién.

De la red total de la provincia, apenas el 5% esté
pavimentado y dentro de ese porcentaje una gran pro- -
porcion debe reconstruirse. En la red nacional el 70 %
tiene pavimento; en la provincial sélo el 5 %, y en la
municipal priacticamente no hay pavimentos. Estas re-
ferencias son decisivas y definen nuestra realidad ca-
minera: Buenos Aires “anda” y desgraciadamente “an-
dard” por mucho tiempo sohre caminos de tierra. Llamo
la atencion con estas cifras, pues creo que esta realidad
no ha merecido la atencién que corresponde. Mis, consi-
dero que el problema que plantea el camino de tierra
se ha subestimado; eso es al menos lo que trasunta la
tarea reducida a una conservacién minima y precaria-
mente organizada.

La envergadura y magnitud del problema ofrece un
campo de grandes proyecciones para nuestros profesio-
nales, no sélo en su aspecto técnico y econémico v en
su faz de organizacién, sino por las consecuencias que
derivarian a la comunidad a través de una labor bien
orientada. Simultdneamente con una adecuada conser-
vacién permanente, mecanizada, debe darse caricter sis-
tematico al mejoramiento de los suelos naturales por
incorporacién adecuada de otros suelos o materiales,
es decir que ha de organizarse una conservacién con
mejoramiento progresivo, Muchas zonas de la provincia
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recen materiales —tosea, conchilla, calcareo, ete—
que con poco transporte, y aun sin él, permitirian me-
Jorar sensiblemente las condiciones de transito de los
caminos. En cada luga.r debera estudiarse e investigar-
se las condiciones mds convenientes bajo las cuales se
habra de impulsar esta gran etapa que exige la vialidad
bonaerense. En méxima medida y en las mejores con-

iciones posibles debe asegurarse el transito en la pro-
vincia de Buenos Aires.

Considero que en un plazo no mayor de 5 afios la
red de tierra de Buenos Aires deberia quedar totalmen-
te reacondicionada y organizada su conservacién me-

~ _ cénica en toda su longitud Es un obJet.lvo ineludible
~y realizable. El equipo total necesario para la recons-
~ truceién de una red de 30.000 Km, en vias de adquirirse
en su mayor parte, demandard unos 180 millones de
‘pesos; la renovacion de 750 viviendas para camineros
—objetivo que el Directorio se ha propuesto afrontar—
exigiria unos 50 millones de pesos; y la adquisicién de
= equipos menores de conservacion puede ca]cularse en
~ 100 millones de pesos. En definitiva, una inversién de
x - 66 millones de pesos anuales, en 5 afos. Los gastos
. de funcionamiento y de mano "de obra, para este plan,
‘3".. no adquiere mayor significacion pues se cuenta con
- gran parte de la organizacién y del personal necesario
~ para la misma. Estas cifras muy generales, dadas sin
~ otro dnimo que el de ilustrar sobre la magnitud del
,esfue:rzo que reclama el plan enuncla.do, prueban que
'] es de factible realizaciéon en la provincia.

d) Sistema de ejecucién de los trabajos.

-
La labor ejecutiva de la Direccién de Vialidad debera
~ volcarse en méaxima medida al sistema de contrato, re-
- servando las tareas por administracién sélo para las

situaciones de emergencia, o imprevistas o las que pre-
é’j., senten dificultades insalvables para su contratacion. Des-
' cuento las reservas que suscitan esta.s ideas cuando se
~ las vincula a los trabajos de conservacién, en particular
 de los caminos de tierra, por los problemas que pre-
gentan las especﬂlcaclones y el desarrollo de los con-
tratos. Atn asi debe intentarse un wvuelco en los pro-
cedimientos habituales. En todo caso las imperfeccio-
" nes que puedan surgir del sistema de contratacién,
~ deben perder su cardcter absoluto y enfrentérselas, pa-
i TR, SU valox-a.clén relativa, a todas aquella.s que la reite-
. rada experiencia arroja para la via administrativa, La
.~ variante debe ensayarse; la perfeccmn vendra con el
~ejercicio y es posible que exija su tributo. De todas
maneras y como norma de minima, todo cuanto pueda
especificarse y medirse debe llevarse al contrato; asi-
- mismo debe desecharse toda produccmn industrial por
- via administrativa. Es necesario detener a toda costa
S5 5 el crecimiento desmedido de los organismos estatales.

i: - Hay en la provincia de Buenos Aires campo magni-

fico para una verdadera industria del camino —indus-
tria de la pampa— que debe fomentarse y estimularse
en la jurisdiccién provincial y especialmente en la co-
munal, garantizando la continuidad en las realizaciones
con un régimen de contratacién y financiacién agil y
simple. A/ base de contratos menores, pero con un
enorme volumen total, encierra una importante fuente
de trabajo para nuestra campafa, que en gran parte
puede quedar en manos de nuestros propios producto-
res rurales, ampliando sus horizontes. Ha de sumarse,
como un matiz nuevo y vitalizador, a esas otras activi-
dades tradicionales de nuestra tierra: la arada, la siem-
bra, la cosecha y el transporte. El pequefio contratista
vial —que a sus labores me refiero— tiene por delante
perspectivas de dilatadas proyecciones. Debidamente
equipado con implementos mecénicos que por fortuna
produce nuestra industria nacional, tiene para absorber
toda una enorme tarea de movimientos de tierra, cons-
truccién y reparacion de obras de arte, transporte, etc.,
a través de todo el dilatado ambito de la provincia.
Considero que el Banco de la Provincia, en combina-
cion con la Direccion de Vialidad, deberia establecer
un régimen especial de financiacién para la adquisicién
de equipos camineros menores. La prefabricacién debe
dar con urgencia las soluciones rapidas y econémicas
que exigen las numerosisimas obras de arte que deben
realizarse en nuestros caminos. Ello encierra un rubro
de interés para las industrias locales.

También debe llegarse a la via de contratacién para
los servicios profesionales, particularmente en los “pi-
’ de los planes de trabajo. Es el tnico medio de
obtener la colaboracion de muchos técnicos especialis-
tas, aparte que evita el crecimiento de los cuadros
permanentes de la administracion. La Direccion acaba
de llamar a concurso de proyectos para la construccién
de los edificios de Zona; se ha preferido este camino
antes que crear la Seccion Arquitectura. Tgual criterio
ha de seguirse para realizar los catastros de contribu-
cion de mejoras, existiendo el propésito de llamar a
concurso para el mes préoximo,

! IV) PERSPECTIVAS

Soy optimista respecto al futuro vial de la provineia.
Si bien la solucién de fondo —por la que en una total

v ejemplar identificacién estan luchando todas las via-

lidades provineiales y Vialidad Nacional— es la misma
que alienta y anhela todo el pais y parece dificil al-
canzar en estos momentos por los graves problemas

- que aquejan a la Nacién, creo que el esfuerzo presente

y el apoyo que el gobierno bonaerense presta a la obra
vial, han de dar sus frutos pues es innegable que todo
ello contribuye a formar conciencia en la comunidad de
que los buenos caminos le corresponden por derecho.
Arraigado ese concepto sera dificil, por no decir im-
posible, detener la marcha o dar un paso atris.
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La Vialidad Provincial en

eatama‘zca

Por el Ing. RENATO A. MORANDINI

Interventor Interino de la
Direccién Prov. de Vialidad

A red provincial de vialidad, desarrollada a lo largo

de 1860 kilémetros y a través de las mas variadas
condiciones topogrificas, evidencia en su mayor parte
el cardcter de obras minimas, con obras basicas de
4,50 metros y enripiado de 3 metros en el mejor de los
casos. Esta red actual, construida, podriamos decir,
para satisfacer elementales mecesidades de comunica-
ciones entre ciudades y pueblos, significé sin lugar a
dudas un gran esfuerzo econémico para la provincia
como asimismo el esfuerzo y empefio igual que para
cosa propia puesto por todos los que en una forma u
otra constribuyeron a la cristalizacion de aquélla. Sin
embargo, las necesidades actuales impuestas por el
moderno transito automotor, incrementado ademés por
factores diversos, hace imprescindible el inmediato me-
joramiento de la red acondiciondndola a aquéllos. Ac-
tualmente en este sentido, la direccién provineial de
Vialidad ha empefiado su actividad desarrollando pla-
nes de obras de mejoramiento. los que incluyen tam-
bién la apertura de varios caminos de comunicacion
con pueblos de zonas agricolas y mineras actualmente
sin ellos.

La ejecucién de este plan tropieza, sin embargo, con
serias dificultades, salvadas a costa de mayores costos
unitarios, originados principalmente en la exigiiedad
de los fondos disponibles y la carencia de equipos. Con
relacién a esto ultimo, el Plan de Fomento Agricola nos
ha permitido la adquisicién de un plantel minimo que
permitird reforzar el existente y con ello agilizar o
_incrementar los trabajos en general.

Donde se hace mas evidente la carencia de equipo es,
sin lugar a dudas, en la conservacion, ya que para
atender los 1.860 Km so6lo se dispone de una niveladora
de 6’ y otra de 8 que recién entré en funciones a
mediados de este afio. Amte esta situacién, que tiende
a solucionar en la medida de los fondos disponibles, la
conservaciéon estd a cargo de 380 peones camineros
distribuidos a lo largo de las distintas rutas en tramos
acondicionados a las caracteristicas del camino, La
labor de estos es de todo punto de vista ardua, en
razon directa precisamente de la precariedad de la
obra a conservar, tarea esta que solo tiene como alivio
la nobleza de los suelos, generalmente ripiosos, atra-
vesados por el camino.

La conservacion de la red significa este ano una
inversion de $ 3.240.000.
EQUIPO DE LA DIRECCION
Provincial
1 — Motoniveladora de 70 HP.

1 — Motoniveladora de 90 HP.
1 — Compresor de 3 martillos (adquirido este ano).

— Topadoras a oruga de 55 HP.
— Topadora a oruga de 70 HP.

— Camiones de 5 toneladas volcadores.

— Niveladora de 8 con tractor neumatico de 556 HP.
— Niveladora de 6’ con tractor neumatico de 30 HP.

2
1
2 — Camiones volcadores.
3
i |
1

Adquiridoe con Plan de Femento Agricola

3 — Tractores neumaticos de 55 HP.
2 — Niveladoras de 8.

3 — Palas de arrastre de 2 m?

1 — Hormigonera de 300 1.

1 — Motoniveladora de 90 HP.

2 — Rodillos neuméticos.

2 — Rodillos pata de cabra.

1 — Cinta elevadora cargadora.

1 —~ Camion de 6 toneladas.
Elementos auxiliares menores.

PLAN DE OBRAS E INVERSIONES “ANO 1957”

Plan Provincial

R. P. N? 2, 20 Kms. Mejor., Obra Bésica y
BEnripIado: . i aene v v daeee sl e vk 5
Miraflores-Los Angeles. 14 Kms. (Construc.)
Catamarca-La Gruta. Mejor., Obra Bas., En-
ripe 8 BB c:cies on s o s e sm s
Emp. Km 94-R. P. N° 2 a Frias por Infanzdn.
Mejor., Obra Bésica, Enripiado. 20 Kms ..
Los Altos-Puerta Grande. Mejor., Obra Bas.,
Hnrip., 12 Kms emas os sovwasemsasag s
Acceso Villa Ipizea. Construceion y Enripia-
dos B2 KmS; & senensees it s esiesami
Fiambala-La Quebrada. Obra Bésica, Enrip.
(Construc); B Kma . oy avvamaieess saes

Plan Agricola Fondo “A”

Santa Maria-Amaicha, 12 Kms. Mejor., Ob.
Basica, TNEIN! oniewsmm e s b aeters suaoe
Catamarca-Miraflores p/Antapoca. 30 Kms.
(CONSECEION) orsnvdniatin v wa smsnzssbionaevejssiass

Plan de Coparticipacion Federal

Empalme Mazdn-Poman. Primer tramo. 15
Kms. Construc. (licitado en ejecucion. Obra
Basica y Enripiado)

Tres Puentes-El Banado. 3 Kms. Tratamiento
bituminoso *doble (a licitar) ............

Los Altos-Alijilan. 12 Kms. Const., Obra Ba-
sica y Enripiado (a licitar) ............

m$n.

800.000
500.000

650.000
400.000
300.000
400.000
500.000

700.000
2.522.680



- La Vialidad Provincial en

Csrdoba

I. RECURSOS VIALES:

A topografia, la forma y la ubicacion de la provincia

ide Cérdoba es indudable que han influido en forma
notable en el desarrollo y las caracteristicas de su
sistema vial. Varias de las mas importantes rutas
nacionales que vinculan las provincias del' norte y
oeste, deben necesariamente recorrer su territorio, en
longitudes apreciables. La ubicacion central de la ciu-
dad de Cordoba, ha hecho que las rutas provinciales
respondan en su trazado en esta zona, al sistema
radial; las grandes llanuras del oeste y sud, que buscan
llevar sus productos a los puertos del litoral, han
obligado a formar un sistema reticulado, que por la
subdivision de los campos, ha adquirido en el momento
actual, una longitud excesiva para las posibilidades
econdmicas de la provincia.

La extensa zona serrana del oeste, con sus cadenas
. que recorren toda la provincia de norte a sud, cuya
poblacion se ha acrecentado considerablemente en estos
tltimos afios, asi como la radicacion de muchas nuevas
industrias en esta y otra zona del territorio, han hecho
que sea indispensable la rectificacion y el mejoramiento
de caminos ya de por si costosos por sus caracteris-
ticas, o el estudio de nuevas rutas para satisfacer las
necesidades, siempre crecientes. La solucion de todo
e] problema depende pues, en primer término, del factor
econémico.

Es ya conocido el régimen legal, econémico y admi-
nistartivo, mediante el cual las Direcciones de Vialidad
construyen y mantienen los caminos de sus jurisdie-
ciones, como asi también que habiéndose mantenido
los impuestos sobre los combustibles ecasi sin variantes
desde su creacion, los recursos propios para aquella
obra son notoriamente insuficientes.

En esta provincia de Cérdoba, el Gobierno de la In-
tervenciéon Federal, acordé partidas especiales para la
Direccién Provineial de Vialidad, de manera que el
presupuesto aprobado en julio de 1956, permitié reini-
ciar la labor interrumpida durant evarios afios y abo-
nar una deuda de ejercicios anteriores superior a los
20.000.000 de pesos. Para el presupuesto del ano 1957,
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Por el Ing. ENRIQUE J. LAISECA

Presidente de la Direccién
Provincial de Vialidad

actualmente en vigencia, los fondos de que dispone la

* Direccién Provincial de Vialidad se diseriminan en la

siguiente forma:

&) Fondop ProPon . vimes intives fansls $ 38.756.504,99
b) Fondos especiales ............... » 88.292.973,34
o) Bonidor 1oy 9BTD .. vl lo v s e » 46.930.000,00
i R Rl e g MR e $ 173.979.478,33.
Para pago deuda ejercicios 1954-55 .. ,, 180.579.478,00
4 13 7 DR W e s i T $ 180.579.478,33

a) Fondos presupuesto 1957, propios . $ 38.756.504,99

b) Especiales:

1) Plan analiies o vl s $ 66.687.973 34
29) Contribucion provincial ...... » 10.000.000,00
ROt o o e B R e 2 25.000,00
4°) Ley fomento turistico ........ 5 960.000,00

52) Pavimentos urbanos ......... » 10.620.000,00

$ 88.292.973,34
¢) Fondo ley fomento agricola:

19} Fondes, A ..o susisiews s sy $ 21.930.000,00
) ODtoR B L s e s e »  25.000.000,00

Los gastos de la Direcciéon Provincial de Vialidad,
se calculan en:
a) Sueldos y bonificaciones:

19) Del personal téenico, adminis-

trativo, obrero y de servicio . $ 6.162.600,00

29) Bonificaciones, aportes patro-
DRIOR: . 4ls L oed s g e e L . 2.980.000,00
Bubtotal "o s s $  9.142.600,00

b) Gastos permanentes, de inspeccion,
17 T R e e e 5 3.172.000,00

¢) Reparacién de automotores, adqui-
AT R L I A S R e R S i, 400.000,00
2431 S (R RS $ 12.714.600,00



Disponibles para obras:

a) Para conservacién contratada .... $ 16.291.904,99
b) Participacién a las municipalidades ,,  2.300.000,00
¢) Contribucién a consorcios camineros ,, 600.000,00
d) Ley fomento agricola ............ ,» 46.930.000,00
e) Pavimentacion urbana ........... »  10.620.000,00

f) Obras de construceion, reconstruc-

cion, tratamiento asfaltico, ete. .. ,, 84.272.973,34

.................. $ 161.014.878,33

Total
Pagos deudas:
19) Ejercicios vencidos ............. $ 250.000,00
29) Pagos deudas ejerciicos 1954-556 . ,,  6.600.000,00

$  6.850.000,00

Total general .......... $ 180.579.478,33

Debe aclararse que los fondos destinados a pavi-
mentaciones urbanas, son para obras a ejecutar en las
municipalidades que se acogen a la ley 4411, y en las
calles de sus radios.

Los fondos B de la ley 9875 de caminos de fomento
agricola, deben invertirse en obras ejecutadas por los
consorcios camineros voluntarios, cuyo pago queda a
cargo de la Direcciéon Nacional de Vialidad.

El presupuesto total de la provincia para el afio

1957 es de $ 1.000.797.109.51, incluidas las reparticio-

nes autdrquicas, que suman $ 285.003.193,21; de este
renglén corresponden a la Direceion Provincial de
Vialidad $ 180.579.478,33.

Es indudable que el sistema actual, de incrementar
los fondos propios de las Direcciones de Vialidad con
aportes especiales, es totalmente inadecuado; sélo puede
aceptarse como un recurso de emergencia hasta tanto
se dicte la ley nacoinal de vialidad que devuelva a los
organismos viales los fondos propios que le son in-
dispensables.

II. PLAN DE OBRAS:

LA longitud de la red vial provincial de 1% y 22 ca-
tegoria alcanza a los 22.000 Kms. La red nacional
es de 2.200 Kms, de los cuales 1.250 Kms estian pavi-
mentados. La excesiva longitud de la red de caminos
provinciales ha hecho que la Direccion Provincial de
Vialidad, haya proyectado una reestructuracion total
de la red. clasificindola en:

1) Caminos complementarios: de la red nacional de
1a. categoria, que seria asi de 5.600 Km, de los cuales
se considera necesario pavimentar 3.500 Km, y enri-
piar o mejorar los 2.100 Km restantes.

2) Caminos provinciales de 2a. categoria (de firme
natural con 16.500 Km de longitud, a ser conservados
en forma permanente.

3) Caminos rurales, de tercera categoria, a ser man-
tenidos por intermedio de los consorcios camineros vo-
luntarios, con aportes de la Direccién Provincial y los
vecinos beneficiarios.

Los tipos de caminos de la provincia nso los si-
guientes:

a) — con calzada de hormigén .......... 92 kms
b) — con calzada asfaltica .............. 935 ,,
¢) — enripiados, estabilizados ........... 250 .,
d) — caminos de firme natural con obras

obras basicas completas ......... 800 ,,
e) — caminos de firme natural .......... 19.500 ,,

La Direccién Provincial de Vialidad, ha adaptado pa-
ra sus caminos, el sistema de la conservaciéon contra-
tada, mediante licitaciones piblicas, con 6ptimos resul-
tados. Este sistema aplicado siempre en esta provincia,
ha hecho gque existan numerosas empresas de responsa-
bilidad, que justo es destacarlo, han contribuido traba-
jando intensamente para el mejoramiento vial pro-
vincial. '

Los contratos actualmente en vigencia de los cami-

nos no pavimentados, cubren una extensién .de 15.000

Km, aproximadamente, los trabajos consisten en una
reconstruccién previa de los caminos y su conserva-
ciébn permanente por dos afios. Los precios unitarios
promedios varian entre 500 y 1000 pesos por km de
camino reconstruido, y los de los trabajos de conserva-
cién, entre 800 y 1200 pesos por km/ho, segin el tipo
y la zona. Los caminos pavimentados se conservan me-
diante contratos especiales, cuyo costo por km/afo es

en promedio $ 1.000 (sin incluir la calzada, que se °

computa en item especial).

La obra a la que se ha dado mejor incremento en el
momento actual es el de la mejora progresiva en los
caminos pavimentados, usandose cominmente el trata-
miento doble, cuyo costo es de $ 80.000 el km, en 6 m.
de ancho. Se han contratado ya en el momento actual,
los retratamientos de casi todos los caminos pavimen-
tados de la provincia.

El plan de pavimentacién de los caminos de primera
categoria es muy amplio y de gran importancia, ha-
biéndose dado preferencia a los de la zona agricola.
Asi estdn en ejecucién el de San Agustin a Las Baja-
das, en la ruta de Cérdoba a Rio IV; el de Hernando

a Dalmacio Vélez; el de M. Judrez a Inriville; el de -

Pozo del Molle a La Playosa en la ruta de V. Maria
a San Francisco; el de Tio a V. Coneepcién, de la ruta

de El Tio a Miramar; el de Pilar a V. del Rosario, en

la ruta de Pilar a Las Varillas; etc., el costo del Km
de pavimento en 6 m. de ancho, con obra bésica com-
pleta ha resultado para el camino de Pilar a V. del
Rosario en $§ 200.000 el Km y el de Hernando a D.
Vélez en $ 30.000 el km de camino completo.

Otras obras de importancia en ejecucién son: La
Cuesta de Brochero, en el camino de M. Clavero a Soto
por La Pampa de Pocho; el camino de “La Mesa de
Mariano” en el Dpto. Minas; el puente de Bailet Masse,
en la ruta Coérdoba-Calera, a empalmar ruta nacional
N9 20; enripiado del camino de Santa Rosa-Rio I; nue-
vo acceso a Calera, por calle Colén; acceso pavimentado
a La Cumbre:; avenida de acceso en formigén a la
ciudad de Bell-Ville; avenida de acceso a J. Maria; en
pavimentos urbanos se han licitado los de las localida-
des de Dein Funes y Rio Tercero; y proximos a lici-
tarse los de M. Juarez, V. Maria, Bell-Ville, ampliacién
en Leones, ete.

Las obras actualmente contratadas, para ser ejecu-
tadas en el afio 1957 y continuadas en 1958, alcanzan a
$ 90.000.000,00, v las en proyecto, proximos a licitarse,
a $ 82.000.000,00.

Entre éstos, las principales son: Pavimentacion de

Laspiur a San Francisco y hacia Morteros. De inri-
ville a Cruz Alta. De Bell-Ville a Posse, Cruz oel Eje
a Media Naranja, etc.

III. PERSPECTIVAS VIALES

S ON altamente promisorias para esta provincia, siem-
pre que sea cuente con los fondos necesarios, y las
empresas encuentren posibilidades para su reequipa-
miento.

L.a concurrencia a las boras licitadas ha sido muy
numerosa y contando con empresas de gran responsa-
bilidad y experiencia, lo que desde ya permite asegurar
el cumplimiento del plan propues, sin mayores incon-
venientes.



La Vialidad Provincial en

Corrientes

Por el Agr. Nac. JUAN CARLOS AVALOS

Presidente de la Direccién Provincial de Vialidad

ORRIENTES, como todo el pais, debe cubrir un défi- :

ficit importante de realizacién caminera, que debe
‘ser enjugado con las soluciones comunes y conocidas,
~ que van desde la acorde provis'én de fondos, a la nece-
- saria, ind’spensable e impostergable au‘arquia del orga-
- nismo ejecutor.

La lentitud de las realizaciones viales por sus especiales
caracteristices, ante la facil acumulaciéon de ladrillos de
obras aparatosas, publicitarias, de d'scut’ble utilidad, fué
una de las razones por lo que la dictadura descuidé la

~ cbra caminera, con las consiguien‘es consecuencias que
~ actua'mente el pais debe lamentar y dar solucién.

3 El legado de esta época aciaga de la vialidad argentina
. trajo ademés como consecuencia e' desarticulamiento de
. los organismos viales que fueron absorbidcs por un cen-
tralismo carente de agil'dad e inoperante en la practica,
desviriuando la esencia de las Leyes-Convenios y lo acon-
sejado por su aplicacién,

E] saneamiento de este estado de cosas, traducido en
- procesos d'versos, produjo un retardo en la accién cons-
tructiva y espe ifica evidente en todos los organismos
viales; en el caso nuestro atn cuando la cons'gna fué
mrar adelante, no pudo prescindirse de la necesidad de
moralizar, estructurar contratos onerosos, ejecutar estu-
dios, proyectos, licitar obras de completamiento conjun-
tamente con obras nuevas, de impostergable realizac'én;
hoy, mediante el aporte de un grupo entusiasta de hom-
bres jovenes y la necesaria comprensién gubernativa, es-
td en gnan proporcién en el terreno de las realizaciones.

Actualmente tenemos en ejecucién 21 obras de pri-
mera categoria, 7 cbras en licitacién, 13 del Plan de
Fomento A’ricola y obras diversas con el concursg de
casi c'en consorcios caminerocs organizados en toda la
provincia, Mantenemos®conservacién permanente con ni-
veladoras livianas de traccién a sangre en mas de 1.600
KEm de nuestra red, que comprende 5.000 Km y que
en su casi totalidad es atendida con cuadrillas vo'antes
de mantenimiento y reconstruccién.

Proximamente adquiriremos con recursos producidos
‘por venta de elementos en desuso y cuota de Fomen-
to Agr'cola afio 1956, 16 equipos compuestos por trac-
tor-champ’én traillas que, incoTporados a nuestro equi-
po .ac'ual, consistente en 60 camiones, 9 acoplados, 2
cam’ones tenques, 12 acoplados tanque, 3 aplanadoras,
4 motopalas, 1 ra'a de arrastre, 3 excavadoras, 24 mo-
ton'veladoras, 3 motoconservadoras, 20 tractores, 2 hor-
migoneras Multi-Foctz 1 m* 2 te'minadoras vibradoras

- Blaw-Knox, etc, en servicio nos permitird seguir aten-
d'endo nuestras necesidedes en pavimentos, construcecién
de caminos terc’arios con los consorcios, conservar y re-
construir nuestra red en casi su totalidad.

La labor realizada desde noviembre de 1955 puede sin-
tetizarse en el hecho que desde el afio 1933 en que se
creo el o'ganismo provincial, se han construido sélo 7 Km

(1942) y 2,2 Km (1955) de calzadas pavimentadas en ca-
minos; para abril del afio préximo, Vialidad Provincial
tendrd en ejecucién 203 559 Km de pavimentos en ocho
obras, 33,582 Km. de los cuales se estin ejecutando en
tres, terminando las obras bésicas en otra (48 Km.) y
préximas a recibir pavimentos otras dos (91 Km.).

Con los recursos disponibles actualmente éste plan se
podra realizar totalmente en un periodo no menor de
cuatro afios, pero si gest'ones del gob'erno provincial ten-
dientes a conseguir un préstamo de 600 millones de pesos
tienen éxito, como es de esperar, el plazo de ejecucién
puede disminuirse de conformidad y realizar otras cuyos
proyectos se estan elaborando,

E! presupuesto actual de Vialidad Provincial, excluidas

las sumas invertidas en pavimentaciones urbanas que de-
mandardn este afip una inversién aproximada de
$ 3.800.000,00 m/n, aunque mayor en $ 16.219.437,00 m/n,
con respecto al afo pasado es todavia exiguo,
$ 56.033.070,00 m/n, y estd integrado con fondos del
origen siguiente:
a) Provinaigles t e r L or 8 Ee S0 TE $ 26.986.070,00
ey e s e S s SR e S » 15.811.610 00
¢) Coparticipacién Federal .......... » 10.188 390,00
d) Fomento Agricola ............... »  3.047.000,00
que se distribuyen de ésta manera:

) OREEE T e et e e $ 39.427.000,00
b) Conservacién y reconstruccién .... ,  4.277.170,00
(G Fh e e L et e i T »  2.790.000,00
d) Gastos en personal técnico-adminis-

T T e SR AT ] S Ol sl »  6.942,900,00
)T Otros JEasing: -1 5 i i e »  2596.000,00

Como se vé la relacién presupuesto total-personal técni-
co administrativo es de 12,30%, pero si se tiene en cuenta
que np se consideran las sumas invertidas en pavimentos
urbanos y éstas demandan en remuneraciones la suma de
$ 265.700, anuales, el porcentaje cierto es de 11,91 %, que
aunque sensiblemente menor respecto a otros organismos
estatales, aspiramos a reducirlo paulatinamente, congelan-
do vacantes, en la politica de tener menor personal retri-
buido. -

Atlin cuando las autoridades provinciales han compren-
dido el problema vial en su magnitud, otorgando a la
Direccién Provincial de Vialidad atribuciones que en la
practica se traducen en celeridad administrativa y dotado
de fondos compatibles con los recursos provinciales, existe
un desequilibrio desmedido entre el presupuesto total de
la provincia de $ 393.894.232,14 m/n y el nuestro, puesto
que, excluidos los fondos de Fomento Agricola que se
reciben directamente, el porcentaje relativo es del 13,45 %,
exageradamente reducido en condiciones normales y de
seria afectacién en una provincia cuyo principial proble-
ma es caminero,

Este desequilibrio ha sido preocupaciéon de gobierno y
mucho se ha hecho en su favor, correspondera a las auto-
ridades constitucionales darle solucién pronta y definitiva;
a ellos también corresponderd la prosecucién y puesta en
servicio de las obras iniciadas en este periodo,

Es ésta una apretada sintes’s de parte de la labor que
estd realizando en el terreno vial en Corrientes la Revolu-
cién Libertadora.



LA VIALIDAD PROVINCIAL EN
Chaco

Por el Ing. JORGE A. LEONHARDT

Presidente de la Direccién Provincial de Vialidad

A direccién” de Vialidad de la provincia del Chaco
creada por Ley N 93 del 27 de noviembre de 1954,
inicia su desenvolvimiento con los problemas propios
de la organizacién en si, agravados con los prove-
nientes del funcionamiento general de la provincia,
recientemente constituida.

Sus primeros trabajos viales lo ejecuta por inter-
medio de consorcios camineros, mediante el sistema
de subvenciones; facilitan la tarea los ya existentes
en la provincia creados por la administracion de Via-
lidad Nacional, Simultineamente inicia estudios y obras
de pavimentacién en éjidos urbanos.

Las rutas complementarias de la red nacional en
la ex-gobernacién del Chaco, constituyeron la red ba-
sica inicial de Vialidad provineial, con una longitud
aproximada de 1.600 Km que oportunamente fueron
transferidos por Vialidad Nacional a la provincia.

Por Decreto-Ley N@ 2794/56 de la intervencién na-
cional en la provincia, se otorga plena autarquia a
la direccion de Vialidad, garantizando sus recursos en
una suma que no podra ser inferior a los $ 30.000.000
por ejercicio. La vigencia del decreto-ley, tiene poder
a partir del 12 de enero de 1957.

El presupuesto para el corriente ejercicio, estable-
cido en el minimo fijado por ley, determina para el
Plan de Obras, la suma de $ 14.414.000. En el mismo
se contempla la ejecucién de obras basicas definitivas
en varios tramos de la red primaria provincial, asi
como obras secundarias por consorcios camineros, cuyo
crédito presupuestario alcanza a cinco millones de
pesos. Las obras planeadas por contrato con consor-
cios camineros se ejecutan sin dificultades habiéndose
contratado e iniciado 29 obras por un monto presu-
puestado en m$n. 3.812.843.

La ejecucién de los trabajos en la red primaria,
demorada en su comienzo por falta de los estudios
necesarios para el llamado a licitacién publica, no
ha tenido iniciacién real, por falta de proponentes.

La conservacién de los caminos existentes, efectuada
por personal caminero y por motoconservadoras, obliga
a una erogacién anual de $ 4.000.000 involucrando esta
cifra los gastos de personal y directos. La conservacion
encarada, se efectiia tendiendo a un mejoramiento gra-
dual de las rutas, incorporindose nuevas obras de arte
y reconstruccién total de terraplenes y abovedados.
~ Una actividad complementaria e indispensable de la
anterior, el mantenimiento de los equipos viales esta
prevista, destindndose un importe de $ 600.000 para
sueldos del personal de taller y mecénicos de campana
y en una partida de $ 2.200.000 destinada a la adqui-
sicion de repuestos.

Las inversiones previstas para el corriente ejercicio,
adquisiciones de equipos viales, laboratorios, méaquinas
para talleres, ete., ascienden a los § 6.000.000.

La organizacién actual de la direccién de Vialidad,
con sus departamentos de Conservacién, Construccio-
nes y Administrativo, ha sido descentralizada con la
creaciéon de tres delegaciones en las ciudades de Villa
Angela, Sdenz Pefia y Resistencia, siendo funciones
especificas de las mismas la atencién de obras de
consorcios y la conservacién de los caminos de la
provincia.

Bl personal técnico-administrativo que atiende todas
las tareas de la Direccién, incluyendo las Delegaciones,
estd constituido por 50 empleados, insumiendo sus suel-
dos $ 1.500.000. Los gastos de funcionamiento y gene-
rales, cubren el saldo del presupuesto anual.

Con las compras ya efectuadas y los compromisos
contraidos a ecumplirse en el corriente afio, la Direccién

de Vialidad tendrid en funcionamiento: 17 motonivela-
doras de 100 HP, 27 de 50 HP; 9 tractores con carriles
de 117 HP y 39 de 55 HP; 25 tractores con rodado
neuméatico de 60 HP; 5 palas de arrastre de 9 m?* y
34 de 3,5 m® y 30 niveladoras de arrastre.

La falta de empresas camineras en la Provincia di-
ficulta la accién vial e igualmente impide por el mo-
mento desarrollar planes de obra de largo alcance. Las
dificultades que existen para la adquisicién de equipos
y su costo elevado adejan la posibilidad de formacion
de empresas locales.

Dado las earacteristicas topograficas de la Provincia,
que obliga en toda obra a ejecutar importantes movi-
mientos de tierras y obras de artes menores por la
falta de rios de importancia, obliza a las posibles
empresas contratistas a disponer de costosos equipos
para la contratacién de obras bésicas, que indiscu-
tiblemente debe ser la primera accién de vialidad a
fin de garantizar la transitabilidad de sus rutas en
la mayor proporcién de dias posibles.

De la red de caminos en la Provincia, surgen como
fundamentales para su economia, las rutas nacionales
nimeros 11 y 16, y en menor proporcion las rutas
nacionales 89, 90, 94 y 95. La Provincia, practicamente,
por el valor secundario de su red dentro del interés
general, no puede considerar obras importantes de
hormigén, asfalto o estabilizados, mientras no se eje-
cuten las mismas obras en las rutas nacionales citadas,
que sirven al desplazamiento casi total de la produe-
cién forestal y agricola de la Provincia. Los caminos
provinciales sirven de conexion de los centros de pro-
duceién con los macionales,

La red primaria provincial puede estimarse en 1.800
Kms de los cuales 680 Kms corresponden a la red
de coparticipacién federal.

Del total seialado, existen actualmente 1.370 Kms
en caminos de tierra de suelo natural sin obras ba-
sicas. Por las caracteristicas de los mismos, necesa-
riamente deberan someterse a un detenido estudio
toda la red antes de encarar las obras definitivas,
trabajo que se encuentra en plena ejecucion.

Los restantes 430 Kms son trazados nuevos.

Los caminos secundarios, pueden estimarse en 900
Kms y los vecinales en 4.000. La falta de datos esta-
disticos impide determinar exactamente las cantidades
consignadas, estando la Direccién abocada al estudio
completo, previo inventario de los caminos, de su
clasificacion.

Este es a grandes rasgos, el panorama de la Via-
lidad de esta Provincia. La dilatada superficie, la
importancia econémica de los productos de su suelo,
la intensidad del trafico, la existencia de numerosas
poblaciones sin servicio de ferrocarril, son factores
que destacan la mecesidad de una red minima de ca-
minos; esta es la tarea que deben realizar los orga-
nismos viales, el Provincial superando la etapa de
constitucién y organizacién y el Nacional, a través
de su 18° Distrito, intensificando la marcha de sus
planes.



JL presupuesto total de la provincia de Entre Rios
E para el corriente afio asciende a la suma de pesos
489.246.087,69 M4,
~ El presupuesto total
" mrovineial

—

asignadoe para la direecién
de Vialidad incluyendo el aporte federal
zon. fondos para el plan de obras publicas y de reac-
{ivacion econémica para este mismo afio aleanza ala
suma de $ 99.460.887,97 ™; discriminado de la si-

‘2uiente manera:

I. PLAN DE OBRAS PUBLICAS:

ms$n. m$n,
a) Aporte de la Nacion 46.616.656,86
b) Id provincial ...... 106.207,11 46.722.863,97
II. CONSERVACION DE CAMINOS:
getis 3.500.000,00  3.500.000,00
III. EQUIPOS:
‘ a) Equipos e Instru-
memtal © ol oL s 300.000,00
b) Automotores ...... 3.200.000,00
¢) Maquinarias (Fo-
mento Agricola) 3.000.000,00  6.500.000,00
1V. GASTOS EN PERSONAL:
a) Presupuesto ....... 25.456.024,00
b) Plan Fomento Agri-
T S T 560.000,00 26.016.024,00

- V. OTROS GASTOS:

a) Gastos Generales

b) Subsidios Varies

¢) Inversiones y Reser-
Vi e i I R e

7.094.000,00
3.000.000,00

6.628.000,00 16.722.000,00

99.460.887,97

Los "principales inconvenientes que se presentaban
durante el transcurso del corriente afio para el des-
envolvimiento vial radicaban en:

- a) La situacién que existia en la limitacién de inver-

siones anuales para las empresas contratistas hasta
el afio pasado, dejada sin efecto en el actual.

b) La falta de equipos mecénicos a los efectos de
obtener mayores rendimientos y més bajos costos.

¢) La escasez de personal técnico que se nota dia a
dia para encarar los trabajos mas impresecindibles.

d) La falta de medios de movilidad (no se adquiere
ningtin vehiculo desde el afio 1947) lo que significa
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Por el Ing. NICOLAS A. VERRUNO

Presidente del Consejo Provincial
de Vialidad

desenvolverse con una flota de 10 afios de uso ¥
que se encuentra totalmente vencida en su vida ttil.

Parte de estos inconvenientes, los indicados en los
puntos b) y c¢), han empezado a tener principios de
solucion.

La reparticion tiene dividida la provincia en siete
seccionales donde se encuentran distribuidos los dis-
tintos equipos mecdnicos que se emplean en la cons-
truecién y recenstruccion de las distintas rutas, ademéas
de los trabajos conceptuados como extraordinarios que
no comprende.los mantenidos permanentemente.

Los equipos en actividad, de distintas marcas y ti-
pos, son:

46 motoniveladoras.

46 equipos constituidos por tractores con niveladoras

acopladas.

13 tractores palas mecanicas con topadoras.

455 equipos con conservadoras de ruedas a traccién

a sangre.

Las perspectivas futuras de la vialidad son halagiie-
nas dado que ha comenzado a hacerse conciencia que
uno de los puntales mis firmes del progreso futuro
inmediato es la accién via] hacia la cual hay que volcar
los recursos necesarios y en la mayor cantidad posible.
En nuestra provineia dada la naturaleza de su suelo
y clima es imprescindible la pavimentacién de la red
primaria que facilite el transporte automotor en todo
momento; dado que la red ferroviaria es escasa en su
longitud, el camino debe absorber el mayor porcentaje
de movimiento de productos.

Si a ello, unimos la posibilidad de la construccién
de un vinculo permanente de la Mesopotamia con el
resto del pais, nos encontramos con que el aumento
de transito que se produciria es imprevisible lo que
significard tener que encarar una accién intensa de
construccion y .conservacion.

La red provineial en sus distintas categorias, es la
siguiente:

a) Primaria: 5.715 Km.

b) Secundaria: 5.000 Km mantenida por los consorcios
camineros cuyo nimero alcanza a 220.

¢) Coparticipacién federal: 1.685 Km.
La longitud de la red provincial segiin el tipo, es

la siguiente:

a) Hormigén: 71,400 Km,

b) Asfalticos: 290,300 Km.

c) Enripiades: 17,000 Km.

d) Suelo natural con obras bésicas: 20,000 Km.

e) Suelo natural sin obras basica: 12,000 Km.



O han podido nuestros caminos troncales sustraerse

al impacto de grandes cargas transportadas en ca-

miones de gran capacidad,.ya sea transportando merca-

derias desde el Sud o sacando de esta provincia la pro-
duceién minera y forestal.

Es por esta circunstancia que puede decirse que se
‘ha iniciado el periodo de mejoramiento de trazados y
walzada en los principales caminos, elevando por con-
siguiente el presupuesto de obras que debe atender el
gobierno con sus aportes de rentas generales, ya que
Ja cuota de Coparticipacién Federal estimada en pesos
1.600.000,00 m/n, por aho, resulta innecesario tenerla
-en cuenta.

Considero oportuno insistir en la mocién presentada
por esta.provincia en la ultima reunién de presidentes
y directores de vialidad sobre la derogacién de la ley
N¢ 14.010, que impide a las provincias tener una ma-
yor participacién en la percepcién del impuesto a la
mnafta, valores que a la fecha son usufructuados en su
totalidad por la Administraciéon de Vialidad Nacional.

Por las razones anteriormente expuestas esta direc-
cién se encuentra abocada al estudio de caminos de
‘tipo superior, circunstancia que hace necesario que las
empresas contratistas residentes en la provincia cuen-
ten con el equipo necesario para cumplir con tal co-
metido. Ha llegado a nosotros un pedido de necesida-
des de equipo de la reparticion y contratistas para ser
Jimportados con un crédito de un banco extranjero. Con-
siderando que los pedidos sobrepasarin a no dudarlo
@l erédito, entiendo que al hacer un ajuste de la dis-

- Jujuy

Por el Ing. NESTOR J. ULLOA

Director - Interventor de la
Direccién Provincial de Vialidad

)

tribucién de magquinarias solicitadas por las empresas

lo sea racionalmente, a fin de que en toda la Repiblica
se cuente con empresas en condiciones de efectuar obras
de acuerdo a las necesidades e inberés general lo re-
quiera.

El presupuesto de la provincia durante el ano 1957
ascendié a la suma de $ 221.615.000,00 m/n., correspon-
diendo a la Direccién Provincial de Vialidad una asigna-
cién de $ 31.680.165,00 m/n.

Discriminado en la siguiente forma:

ODIRE moan o a5 5T e $ 16.067.500,00 m/n.
Conservacion ........ceveeeees »  1.330.000,00 ,,
BEquipos «.uivseviiossinnsone s »  4.000.000,00

(Gastos personal y otros gastos 4.282.665,00 ,,

Actualmente la provincia cuenta con el siguiente
equipo principal: Un equipo completo para tratamientos
asfilticos. Seis motoniveladoras. Seis topadoras. Seis
palas de arrastre. Rodillos pata de cabra. Rodillos
neumaticos. Doce camiones y equipos complementarios
para conservacion de caminos.

Se ha licitado la provision de cuatro (4) motonivela-
doras y diez (10) camiones, procediéndose ademas a la
venta mediante remate del equipo que resulta antieco-

némico para el Estado a fin de adquirir posteriormente

nuevos equipos.

La red provincial comprende una longitud de 2.040
Km, dividida en 330 Km de red primaria, 1.294 Km
de red secundaria y 416 Km de coparticipacion federal.
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Por el Agr. Nac. JOSE JUAN ZELASCHI

Director Provincial de Vialidad

. LA Pampa, como provincia nueva, aiin no se ha or-

ganizado en la medida deseada, pero va encauzan-

~ do y desarrollando sus energias en un afin de supe-

~ racion a fin de adquirir la categoria que se merece en
- el concierto con las demés provincias,

En el orden vial, La Pampa al ser declarada pro-
vincia solamente contaba con 3.419 Km de caminos, de
los cuales 148 Km tnicamente pavimentados, de la red
nacional que si bien eran de comunicacién interpro-
. vineial y local no aleanzaban a cubrir las necesidades

del vasto territorio, por lo que, al crearse la Direccion

Provincial de Vialidad, una de las primera medidas

fué proyectar una red primaria provincial que uniera

los distintos nicleos poblades y que en principio al-
canza a 3.000 Km aproximadamente.

Como primera etapa y dados los recursos todavia

escasos, la red provincial se va extendiendo con obras

- bésicas primarias tratando de llevar el camino, en for-

ma acelerada y econémica, a todos los puntos previstos

de manera de mejorar cuanto antes las comunicaciones.

Esta etapa se prevé concluira a fines del afo 1958,

Como segunda etapa se prévé el mejoramiento de la
citada red, ya sea con la ejecucion de pavimentos o

- estabilizados con materiales locales, sin perjuicio de la
mayor extension de la misma.

- Dicho mejoramiento practicamente va se ha iniciado
con la elaboracién de dos (2) proyectos de obras, a-sa-
ber: Ruta 1: Tramo General Acha-Utracan y Ruta 2:
Tramo Atreucé-Laguna Clement, cuyos presupuestos su-

- man m$n. 9.000.000,00, esperandose dar comienzo a los
trabajos a fines del corriente afio.

‘Por otra parte, hasta el momento se cuenta con 204
Km de red secundaria construida y en construccién,

- previéndose agregar 195 Km para el afo 1958,

La red de Coparticipacién Federal proyectada alcan-
za a 481 Km y esta incluida dentro de los 3.000 Km de
red primaria provincial con miras al mejoramiento de

~ la misma. Actualmente se estd a la espera de que la

' Direccion Nacional de Vialidad apruebe el primer pro-

- yecto de obra, de 13 Km pavimentados, para dar co-

- mienzo a los trabajos de la citada red.

Las perspectivas para el desenvolvimiento vial de la

provincia dependen principalmente de los recursos con

- que se pueda contar en el futuro. Proviniendo actual-

. mente los mismo, en su mayor parte, de las rentas

‘generales de la provincia, ya de por si reducidos, la

- labor vial se veria muy limitada, por lo que se consi-

dera que la tnica posibilidad de acrecentarla seria la

modificacion de los impuestos vigentes a los combusti-

bles, ya que se trata del fundamental recurso para la
formacion de los fondos de vialidad.
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En otro orden, en cambio, las perspectivas del des-
envolvimiento vial pueden considerarse safisfactorias, ya
que se estiman solucionables, en un futuro proximo, los
siguientes inconvenientes que han pesado hasta el
presente:

12 — Falta de profesionales para completar los ecua-
dros técnicos de la Direccién Provincial de Vialidad,
problema que estd en visperas de resolverse mediante
una medida de gobierno al adecuar las remuneraciones.

22 — Escasez de equipos para conservaciéon y cons-
truecién de caminos reduecidos actnalmente a; 5 moto-
niveladoras tipo mediano, 5 motoniveladoras tipo pesa-
do, 2 tractores a oruga con palas de arrastre, 2 tracto-
res neumiticos con niveladora, 1 motopala y 7 camio-
nes. Este problema ha sido resuelto para el corriente
ano por el gobierno provincial al asignarle a Vialidad
una partida adicional de m$n. 9.593.000,00, con lo que
se estan adquiriendo las unidades mas indispensables
y elementos complementarios.

3° — Falta de contratistas, en especial del pequefio
contratista para la ejecucién de obras primarias de
reducido monto. Actualmente, sin embargo, se nota en
los medios locales un despertar a la organizacién de
empresas viales para tal fin, las que ya han ofrecido
su colaboracién en las préximas construcciones.

Como dato ilustrativo se informa que, para el afio
1957, el presupuesto total de la provincia aleanza a
m$n. 164.396.500.—, de los cuales los recursos de Viali-
dad importan m$n. 16.941.376.—, que agregados a la
partida especial de m$n. 9.593.000.—, aprobada recien-
temente por e] gobierno provincial para la adquisicién
de equipos. da un total de m$n. 26.534.376.—, que se
dividen en los siguientes rubros:

a)Obras'a ejecutar ...1..50.,... $  6.550.000,00
b) Conservacion de caminos .... ,,  4.779.371,00
¢) Adguisicién de equipos ...... » 11.5693.000,00
d) Gastos en personal ......... s 2.189.905,00
SR OErOR: RgtoR 3 o e s 1.442.100,00

A lo expresado corresponderia agregar el Plan de
Caminos de Fomento Agricola-Decreto Ley 9875/56,
cuyo desarrollo miarcha normalmente y cuyos fondos
“A” para el corriente afio importan m$n. 6.017.000,00
de acuerdo con el siguiente detalle:

a) Obras a ejecutar ............ $ 1.664.640.— .
b) Adquisicién de equipos y/o pa-

teimioniales e oo s - 8001000~
c) Gastos en personal .......... » - .481.360.—
a). Omrhy GRaboak craC i i 200.000.—



La Vialidad Provincial en

La )Qiaja

Por el Ing. CARLOS E. ZAMBON

Presidente de la Direccién de Vialidad

de la provinciade La Rioja

E L presupuesto total de la provincia para el aino
1957 asciende a la suma de $ 82.216.979 m/n., que
incluye la Administracion Central y organismos des-
centralizados.

El presupuesto total de Vialidad Provincial alcanza
la suma de $ 4.082.102 excluidos los fondos de C. Fede-
ral —Plan Provincial de Obras y provenientes del Plan
de Caminos de Fomento Agrario—; estos aportes que
tampoco considera el Presupuesto General de la pro-
vincia, hacen un total para el presupuesto vial de la
misma de $ 15.859.102, suma que no incluye $ 2.700.000
provenientes del Plan Provincial para la construccion
de pavimentos urbanos en la ciudad capital que tam-
bién administra esta Direccion. Este total, se descom-
pone de la siguiente forma:

OBRAS:

| e el S m$n. 1.716.000,00

PRPYOVG. - s s ,  5.500.000,00

Presup. Prov, ....- i 20.000,00 7.236.000,00
CONSERVACION:

L2 A m$n. 836.000,00

T R »  2.110.000,00

) (el YRE: T o o/ 5 58.000.00 3.004.000,00

BRI ORI s v ot sis o7 m$n. 2.194.000,00 2.194.000 00

GASTOS EN PERSONAL:

m$n. 535.428,00
¥ 616.500,00
i 420.000,00 1.571.928,00

OTROS GASTOS ..... m$n. 1.853.174,00 1.853.174,00

TOTAL, o5 m$n. 15.859.102,00

Como puede notarse, el esfuerzo de la provincia por
resolver o aliviar en parte el grave problema vial, es
decidido y nada despreciable, si se tiene en cuenta la
exigiiedad de los recursos con que cuenta. Por otra
parte el gobierno provincial tiene el propésito de dotar
a la Direccién Provincial de Vialidad de los medios y
elementos que le permitan cumplir eficientemente con
la funcién especifica que le acuerdan las leyes vigentes
en esta materia y los planes que se preven para un
futuro cercano: no obstante ello la D. P. V., ve entor-
pecida la marcha normal de su desarrollo; por la falta
de una autarquia completa que le permita programar
y desarrollar su actividad especifica dentro de un mar-
co de completa autarquia saludable y reguladora del
desarrollo normal de los planes trazados. Con respecto
al equipo disponible con que hasta la fecha ha contado
esta reparticion para el mantenimiento de su red actual
de caminos que ya sobrepasa los 1496 Km de caminos
de todos los tipos, es desalentador ya que el mismo se
reduce a algunos camiones, niveladoras, tractores, palas,
cintas, motoniveladoras en su mayoria en mal estado,
de modelos antiguos, que no han podido ser renovados
por falta de importacién y los inconvenientes propios
de la escasez de recursos que en la mayoria de los
casos representan inconvenientes insalvables.

Las perspectivas futuras en lo que a adquisicién de
equipos se refiere son halagiienas ya que dentro de
los escasos recursos con que se cuenta se. estd llevan-
do a cabo un plan de adquisicion que si bien reducido,
reforzard en forma apreciable las escasas unidades que
componen el que actualmente se dispone, compuesto
por 4 camiones volcadores de 5 a 6 Tn de capacidad
todos de diferentes marcas, causa esta que agrava su
eficiencia; 2 niveladoras de 10 y 18 pies para ser tira-
das con tractor, en tan malas condiciones, que pueden
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considerarse inutiles; 6 tractores: 3 “Fiat” 55; 1 “An-
saldo”; 1 “Minidpolis Moline” y 1 “Intercontinental”,
todos en mal estado.

Lo halagiieno de las perspectivas para un futuro
proximo, esta reforzado por la adjudicacién de 5 chassis
para 5 cajas volcadoras, 3 casillas rodantes, 2 motoni-
veladoras y otros elementos cuya adjudicacién se estu-
dia y entre los cuales se cuenta la adjudicacién de un
camion distribuidor de asfalto que permitird la cons-
truccion y mejoramiento de las rutas principales con
carpetas asfalticas del tipo flexible y econémico, para
los cuales se cuenta con pétreos de excelente calidad.

La red total que mantiene esta Direccién Provincial
de Vialidad, la componen 1.496 Km de camino que se
descompone en 4,3 Km de carpetas asfilticas, 570,56 Km
de caminos enripiados y 921,2 Km de caminos de suelo
natural sin obra bésica.

Los datos que se agregan complementan una visién
més acabada del panorama vial de la provincia:

I) Planes de Inversiones para 1957

Estos planes totalizan 19.279.102 pesos de los cua-
les corresponde:
Coparticipacién federal $ 1.889.000 00

Plan de Caminos de Fto. Agricola ,, 4.388.000,00
Plan Provincial de Gobierno .... ,, 8.920.000,00
Presupuesto D. P. de Vialidad .. , 4.082.102,00

Esta inversién servird para atender los siguientes
rubros: Construccion y mejoramiento por contrato; pa-

*

*

vimentos urbanos; conservacién; adquisicion de equi-
pos e instrumental topografico y otros gastos (inclui-
dos sueldos).

II) Plan de Adquisiciones de Equipos
vy Materiales — Afio 1957

$ 2.194.000,00
.

- »

Este plan prevé Ia adquisicion de diez rubros que
abarcan vehiculos wvarios, maquinaria, materiales, he-
rramientas y repuestos y accesorios varios.

III) Plan de Fomento Agropecuario y Minero
para la Conservacién de Caminos de Herradura

...... $

En este plan se contemplan trabajos de rectificacién,
ensanche y cambio de traza en 289 kilémetros de ea-
minos de montana —salvo 26 Km en llano y montafia.

263.000,00

IV) Plan de Caminos de Fomento Agricola
(Decreto-ley N? 9.875)

Han sido programadas obras que suman, en el quin-
quenio 1956-1960, 7.600.000 pesos. Estos trabajos signi-
fican mejoramientos, ensanchesS y cambios parciales
de trazas y obras basicas y enripiado a unos 186 Km
de caminos de variada naturaleza.

La Vialidad Provincial en

MQIIG(O} a

Por el Ing. PASCUAL A. F. LE DONNE

Director-Presidente de la Direccién
de Vialidad de Mendoza

N los resiimenes que se acompafian se da una idea
E de los planes e inversiones de la provincia tanto en
las obras por contrato como en las que se realizan por
via administrativa, construecion de edificios y adquisi-
cion de equipos.

Se consigna también las posibles inversiones del
Plan de Caminos de Fomento Agricola (Fondos A. y B.)
y se hace un. estudio comparativo entre el presupuesto
general de la provincia (sueldos y gastos) y el corres-
pondiente a Vialidad Provincial.

También se compara el presupuesto total de obras
de la provincia con la partida que dentro de él co-
rresponde a Vialidad.

En lo concerniente a la adquisicién de equipo funda-
mentalmente corresponde a 12 motoniveladoras de 75-80
HP; 3 motoniveladoras de 115-120 HP; trituradoras,
cargadoras, tractores, rodillos neumadticos y pata de
cabra, camiones, camionetas y otros elementos comple-
mentarios. :



CAMINOS PROVINCIALES Y DE COPARTICI-
PACION FEDERAL. — ESTADO ACTUAL

Pavimento superior ............ 102,4 Km
Pavimento intermedio .......... 2875
METOPRIO. vsius v viabiasios s s oe as 27488 ,,
EIDPRSRDABICAR L 5 v 5 wsivm ‘Die w34 5300 45 .
FLRRIIAE s ivs w5 o ssvwim e is s are 2.3348
TPetal . < o v oo s ametine 5.478,0 Km

SALDCS DE OBRAS ANTERIOR CANCELADAS
ENTRE EL 1¢* DE OCTUBRE DE 1955
Y EL 31 DE JULIO DE 1957

TOBOABOE, oovstionnhosinirthe ot wiminin B 51m wid §3 87 w5000 99,7 Km
T O vt bk M L e s oo i e 438 15 SRR 088 asfaltico
Saldos cancelados .......ccceiiviiinaians $ 5.169.800

FLAN DE CBRAS DE 1957 DE RED PROVINCIAL
Y COPARTICIPACION FEDERAL

1) Hormigén simple

Longibud: ;i i s vmaies o« sesaraiesas s 5,210 Km

Monto de contrato ....ovvivsvinninnns 4.526.000 §
2) Asfaltico

Totgdthid (o .. < caaies dwsmema s 120,589 Km

Monto del contrato .........c.coenuen 30.442.000 $

PLAN DE CAMINOS DE FOMENTO AGRICOLA

- FONDO A
Longitud .....ccocovvinnoeonns 66,337 Km
NP0 St sheata winw e ws winelu asfaltico y enripiado
Monto del contrato ........... 24.820.000 $
FONDO B
LoBgtid . oo o vomm oo wniwimn oo ais so v ims s 91,300 Km
Costo estimado .......covvveeernrrans 3.688.000 §
MED0 s has vl o b s v s ey e s enripiado
OBRAS POR ADMINISTRACION
1) Caminos
J oyt g g0 o [y S M P SRR P 308,6 Km
TRHOE & 1 it e siaemain s 8 Obras béasicas, enripia-
dos, asfalticos
B e L S SO e 14.943.000 $
2) Puentes y alcantarillas
(v e A W R 3.969.999 §
3) Edificios
BRI 0 3 abarl s iy e win oo Mook die-5T8 473 & 950.000 $

ADQUISICION DE EQUIPOS, MOVILIDAD
Y HERRAMIENTAS

EODOTEO o i s i L BULE e I RS 17.124.000 §

RESUMEN DEL PLAN DE 1957

Incluido expropiaciones, imprevistos, aumentos de costo,
gastos de inspeccién y de licitacion

78.258.000,00 $

Obras por contrato .. .. oavvneseas s
19.862.000,00 ,,

Obras por administracion ...........
Adquisicién de equipos, movilidad y

herramientas ..........v coveuonnn 17.125.000,00 ,,

Total vira. . 115.245.000,00 §

GASTOS EN PERSONAL OBRERC DE CONSER-
VACION PERMANENTE Y TEMPORARIA
ENEROQ A JULIO 1957 INCLUSIVE:

23.252.000 $
RELACION ENTRE EL PRESUPUESTO GENE-

RAL DE LA PROVINCIA Y EL DE
VIALIDAD PRCVINCIAL

1) Presupuesto General afio 1957
Administracién Central y Reparticiones descentra-

lizadas:
Cueldos: . .., 10 daassen i G ve o v 446.492.551 $
Castes: ..o a6 o & 5Es 0 a6 5% sTe 153.285.791 ,,
Total ... 599.778.342 §
Vialidad Provincial
SUCIAOS: .« onsiomimis &5 3 3 Sagagas 53.780.500 $
CagbOs| o cvisiee s o3 535 5n 3 w580 6.127.101 ,,

59.907.601 $

Como puede verse el presupuesto de sueldos y gastos’
de Vialidad Provincial es el 10 % del presupuesto to-
tal de la provincia.

2) Presupuesto de obras
Total para la Provincia ............ 109.018.497 $
Total para Vialidad ............... 13.489.383 ,,

Como se ve a Vialidad Provincial le corresponde el
12,4 % aproximadamente del presupuesto total de
chras.

COSTO DE LA CONSERVACION PERMANENTE

Afo Longitud Importe
Km (1)
1964 ........ .00 2THBID onveiacdivng o 21.7566.000
o JOBD: o0 ne ver mininis b5 B R T 21.492.000
BOBB .. oox e sbnes 27995 < o e v 23.368.000
1967 it e mewns D46 ~isaara v s 14.798.000 (2)

(1) Corresponde a los tipos: tierra, ripio, tierra-ripio, asfalto ¥
hormigén. En el ano 1956 las longitudes de cada tipo fue-
ron: tierra 1500,5 km; ripio 239,5 km; tierra-ripio 706,6;
asfalto 304,7 km y hormigén 48,1 km,

(2) Hasta el 30 de julio,
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— Presupuesto total de la provincia: $ 275.709.000,00
Inversio  1957: » 121.450.514,85

- 2 — Presupuesto de Vialidad:

Total Inversion
1957

$ 46.368.000.— $ 32.000.000.—

wEObrRal s $ 26.468.000.— $ 12.100.000.—
b) Conservacién .. ,,  200.000— ,,  200.000.—
<¢). Equipos ...... » 19.550.000.— ,, 19.550.000.—

d) Ampliaciéon de
talleres y depd-
Canen i AT »  150.000.— ,,

e) Gastos en Personal Adminis-
© trativo y Técnico Profesional
(Imputable al Presupuesto de la
provincia, por ser dependencia
del Ministerio de Economia y
DErds- Prblicws . ool rali »  1.054.800.—

f) Otros Gastos: Este rubro se encuentra invo-
lucrado en los respectivos presupuestos de
obras.

150.000.—

- 3 — Actualmente, esta Direccion General se encuen-
tra en vias de organizacién, no contando con sus cua-
_dros técnicos integrados. Esta situacién no implica ma-
‘yores inconvenientes para desarrollar el plan de obras
- del presente afio, ya que se trata de apertura de eca-

‘minos, es decir la primera etapa del plan y para lo

‘cual se cuenta con un equipo suficientemente dotado,
- como asi también con un aporte financiero y personal

2 ~de obras adecuados.

Misiones

' Por el Ing. JOSE LUIS MENNUCCI
Director General de Vialidad

Provincial

] AMOS a continuacién la relacion existente en 1957 entre el
presupuesto total de la provincia y el presupuesto de vialidad pro-
vincial y, a su vez, la discriminaciéon de este en sus distintos rubros.

miones: 14; Tractor c¢/topadora: 8; Palas de arrastre:
3; Jeeps: 3; Camionetas: 3.

5 — Perspectivas y necesidades en los planes futu-
ros: En lo que se refiere a su futuro desarrollo, la re-
particion se encontrari ante una circunstancia muy es-
pecial y altamente auspiciosa por sus proyecciones. La
provincia ha convenido mediante un contrato reciente-
mente formalizado, el estudio del “Plan Regulador de
Misiones”. Ello obligard al personal vial a un estudio
serio y responsable que permita captar las soluciones
a que se arribe, pudiendo de esa manera traducirlas
en obras que contemplen la evolucién econémico-social
para beneficio comin. La realizacién de una tarea de
tal envergadura puede ser encarada mediante el con-
curso de técnicos con inquietudes y el aporte de em-
presas viales que complementen su ejecucion.

Esta direccion general ve asi comprometida su co-
laboraciéon en oportunidad de planificarse la red vial
de acuerdo a las aspiraciones antes sefialadas. -

6 — Longitud de la red primaria provincial: Alcan-
za a 376 kilometros. Cabe aclarar en este punto que,
con fecha 11 de junio de 1956, el gobierno de la pro-
vincia dicto e] decreto N? 716/56, modificado posterior-
mente por decreto N? 1124/57, aprobatorio del proyecto

de convenio preparado por la Administracién General -

de Vialidad Nacional. En el referido convenio se esta-
blecen las rutas que pasaran a integrar la red provin-
cial y cuya longitud total es aproximadamente de 582
kilometros; el mismo, segiin lo establece su art. 69,
deberd ser aprobado por el P. E. nacional, circunstan-
cia que no ha ocurrido hasta la fecha.

Longitud de la red de Coparticipacién Federal: Por
carecer la provincia de ley de vialidad, no ha podido
acogerse a los heneficios de la coparticipacién, segiin
el articulo 23 de la ley N? 11.658. -

T — La red provincial pertenece en su totalidad a
la categoria de suelo natural con obras basicas.
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La Vialidad Provincial en

_?a/td

Por el Ing. ABEL CORNEJO (h.)

Subsecretario de Obras
Publicas de la Provincia

L presupuesto total de-la provincia en 1957, fué de

$ 360.914.805,34, y el asignado a Vialidad de pesos
36.051.970,00 lo que significa un porcentaje aproximado
del 10 por ciento. Este presupuesto total se puede dis-
criminar de la siguiente manera:

a) Importe en obras $ 19.119.470.—

b) Importe en conservaciéon ........ s 5.156.201.—
cl) Importe en adquisicién de equipos ,,  2.782.556.—
d) Gastos en personal ............. ,  6.155.344.—
B AOHYOE FRBIO8 5ni s vy tF e ey »w  2.238.399.—

Nota: El presupuesto consignado a Vialidad es ex-
cluyendo el fondo del Plan de Caminos de Fomento
Agricola.

INCONVENIENTES QUE SE PRESENTARON PARA
EL DESENVOLVIMIENTO VIAL EN 1957

EFERENTE a este punto hay que distinguir los
‘ obstaculos presentados para la conservaciéon cami-
nera y las dificultades para la obra nueva,

Respecto a lo primero cabe decir que el equipo cami-
nero ademas de insuficiente se encontraba en un estado
tal que sin exageraciones, puede afirmarse, pasaba mas
tiempo en taller que efectuando trabajos.

Para realizar la obra de urgencia se tuvo que apelar
a la contratacion mno siempre ventajosa de camiones
vp]cadoreé. Estos inconvenientes se ven ‘hoy superados
sino en su- totalidad, por lo menos en parte con la
adquisicién de 10 camiones con caja volcadora, lo que

permite una agilizacién de economia en los actuales
trabajos.

En cuanto al equipo camineroc en si, una topadora
Caterpillar D-7 se encuentra en puerto Buenos Aires,
a la que debe agregarse el equipo detallado en el pun-
to 4°.

Lo anteriormente descripto se refiere a la conserva-
cion por administracién, sistema de'trabajo que hace
obligado en una gran extension de la red por cuanto
las’ empresas camineras de esta provincia no cuentan
con los elementos necesarios para estos trabajos.

Una prueba significativa de ello es que se licité
la conservaciéon de caminos por zonas en una extension
de 1.7085 kilometros y posteriormente tuvo que efee-
tuarse un reajuste reduciendo el kilometraje a 616 Km
en las adjudicaciones, dada la imposibilidad material de
atender en forma eficiente la longitud contratada.

En cuanto a la obra nueva la dificultad fundamental

fué originada en ]a escaséz de técnicos en la oficina

de Estudios y Proyectos. Para subsanar este inconve- |

niente se otorgé una sobreasignacion al personal téc-
nico y de esta manera se hizo factible la contratacién
de ingenieros argentinos, extranjeros y técnicos viales.

Paulatinamente con este incremento humano la re-
particion supera el desfasaje existente entre los planes
de obras y la puesta en marcha de los mismos.

El problema de la carencia de equipos de las empre-
sas no se hizo sentir durante el transcurso de este afio
en la reparticién %Jrovincia.l por cuanto el monto de, las
obras nuevas mno f1
loga con las obras importantes licitadas por el distrito
de Vialidad Nacional.

f : ?3"

ué de envergadura, situacién no ani- |
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* Entre los inconvenientes que merecen destacarse se
encuentran las trabas legales a la autarquia y consi-
- guiente agilizacion de los tramites del organismo vial.
En estos momentos finaliza sus estudios una comisién
- designada para modificar la ley de obras piblicas de
la provincia, modificaciones éstas tendientes a superar
lo anteriormente mencionado.

: EQUIPOS
Equipo actual

~ Equipo adquirido desde junio de 1956 y equipo licitado
~ para el Plan de Caminos de Fomento Agricola

Topadoras

Tractores con pala cargadora
Motoniveladoras .
Motopala ‘Tournapull
Aplanadora

Rodillos compactar
Niveladoras livianas
Escarificador 'Wool Dringer
Hormigonera Le Roy
Perforadora Calix

Camién regador de agua

Mezcladora Pulvi Mixer. Materiales decauville, va-
gonetas, yuntas.y rieles

Amtomoviles

Camionetas

Camiones livianos

Jeeps

Casillas rodantes para personal de maquinas

Carpas completas lona impermesble para personal
de cuadrilla

Tractor ¢/topadora de 128 HP. Caterpillar D-7

HEEHEE RN 2SN e

Conafuw
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Equipo adquiride desde junio de 1956 a la fecha
Importe: $§ 2.321.056.—

Casillas rodantes para personal de maquinas

5
30 Carpas completas lona impermeable para personal
de cuadrilla

Tractor c/topadora de 128 HP. Caterpillar D-7

. Camiones Ford V.8F. 600 c/caja volecadora hidriu-
lica de 167 HP.

i

 Equipo licitado y adjudicado para el Plan de Caminos
‘ de Fomento Agricola :
Importe: § 4.509.541.20

Motoniveladora “Adams” 115 HP, c/repuestos

Motoniveladoras Caterpillar modelo 212 de 50 HP
livianas con repuestos

Tractor Caterpillar D-7 de 128 HP. con topadora

Excavadora Hystawey D-T7 con draga y pala de
arrastre

Camiones Chevrolet modelo 1957 de 148 HP con
caja volcadora

Tanque regador de asfalto con capacidad de bombeo
6000 litros

Tanque regador agua de 4000 litros

Equipo licitado y adjudicado para el Plan de Obras
de la Administracion
Importe: $§ 461.500.—

1 Ginche trasero -de control- Caterpillar de doble
tambor

27 Carpas completas lona impermeable para personal
de cuadrilla

1 Carretén acoplado para 20 toneladas

Perspectivas que presenta la vialidad en anos futuros
¥ lo que sera necesario para realizarla

N Salta como en el resto del pais conjuntamente
con el déficit energético y de transporte se presen-
ta el déficit caminero.

Es mucho lo que hay que realizar y distinto el ca-
ricter de las obras a encarar. Si bien la mayoria de
ellas son las destinadas a dar permanencia en el tran-
sito, por su topografia particuiar, esta provincia exige,
paralelamente al disefio y ccnstruccién de carreteras
encaradas con el concepto de velocidad directriz, la
construeeion de caminos de herradura, es decir que
al concepto moderno de carrateras v al relevamiento
aéreo fotogramétrico debe conjugarse la construecién
de caminos con el concepto Gs nuestros abuelos, sumi-
nistrando pendientes en base a la fatiga del eaballo.

Planteadas asi a grandes rasgos las caracteristicas
de las necesidades viales diré algo de lo que seri ne-
cesario, a mi juicio, para llevarlas a la practica. Como
para toda realizacién, lo imprescindible es asegurar el
funcionamiento financiero del organismo que ha de
encararlo. En este sentido debemos destacar la preocu-
pacién de las provineias concretada en las reuniones de
presidentes, directores e interventores de vialidad pro-
vinciales en Cérdoba, Mendoza y la ultima realizada en
el mes de mayo pasado en la sede de Vialidad de la Na-
cion. Las conclusiones ante e] problema vial argentino
fueron precisas y ampliamente difundidas y-si hasta
el presente no se obtuvo el logro de los objetivos, no
debemos mostrarnos pesimistas, porque la reconstruc-
cion de caminos, las nuevas necesidades impostergables
v la accién conjunta de la provincias y la Naecién, ins-
piradas en un sano federalismo, son factores de dema-
siado peso para que la solucion integral del problema
sea postergado por méas tiempo.

Hasta tanto las vialidades provinciales obtengan la
percepeion del producido por el gravamen a la nafta
en el porciento originario y en el monto adecuado,
la solucién para encarar en forma paulatina obras de
mayor importancia, consiste en el trabajo por.el sis-

- tema de consorcios con Vialidad Nacional, aportando

a la Provincia el mismo porciento estipulado en la
Ley del Plan de Caminos de Fomento Agricola.

Si bien hasta la fecha Vialidad de Salta no utilizé
este sistema de trabajo en forma directa, ya lo hace
subsidiando a Consorcios Camineros y es asi como
construira el puente sobre el Rio Caldera ,y el camino
Oran-Los Toldos entre los trabajos de mayor aliento
encarados por este sistema.

RED PROVINCIAL

LA red Provincial la podemos dividir en dos cate-
gorias: Red primaria y de coparticipacién federal, con
una extensiéon de 4.772,67 Km y red secundaria de
1.627,90 Km. Segiin sus tipos la podemos clasificar en:

a) Calzada de hormigén: «...\cooeeuisurai 0 Km
b) Caminos con tratamiento asfiltico .... N
¢) Caminos enripiados con obras basicas .. 1.200 ,,

d) Caminos de suelo natural sin obras ba-
BIORIE s - s s e v T e i s 5124 ,,
PRl i o o s s et 6.400 Km




La Vialidad Provincial en

San Luis

Por el Ing. EDUARDO MARIO DARACT

Director de Vialidad
Provincial l

Presupuesto total de la provincia en el

SOOI IBTL e ey i s ioysioie pisisuse. 63 8 $ 100.475.557,00
Presupuesto total de Vialidad en el ano
T o i L Rt N SO BB g JCP R ,  7.186.800,00

A distribuir de la siguiente forma:

BN HOBEREN o0t fisraimse S myn w08 sy meoidlitns $  2.705.000,00
b) Conservacién ................ s 2.860.000,00
&) BOUIPOR: vivsicieinsismnie s v vimwed s 250.000,00
d) Gastos en personal .......... 5 681.800,00

e) Otros gastos ................ - 680.000,00

Se dispone ademas por el “Plan de Obras” con fondos
nacionales:

a) Adquisicién de equipos ...... $ 1.125.000,00
b) Conservacién ..........oce-.- - 309.800,65
VD T T T N R »  2.399.945,63

by Lo R SO R R 8- $ 3.834.746,28

Plan de caminos de Fomento Agricola.

Fondo A:
Compra de equipos ............. $ 1.245.000,00
GRS : L s S SR S , 1.210.000,00
Fondo B:
La provincia concurre con ...... 5 440.000 00
Obras de Coparticipacion Federal:

Camino San Luis-Beazley ........ $ 3.081.295,94
Camino Juan Jorba-La Punilla (2°

EPAIMG) o4 wn oo veans aa o caninss »  2.407.879,51
Obras complementarias (Badén y

EOABCTDYR ). <ovdiiais s o b7 ed sserismidna 2 190.000,00
it B A O N U N g $ b5.679.17545

Las obras que comprenden a los fondes provinciales son:

Por administracion:

Camino Carolina-San Francisco

Variante Ruta N9 20 en la Toma

Tratamiento bituminose Villa Mercedes-Villa Rey-
nolds

Camino El Durazno-Virorco

Camino Rinedén-Cerro Aspero

Pavimentaciéon enlace Ruta N© 7 en la ciudad de
San Lauis

Camino enlace Ruta N9 3-Al Lince

Camino Los Membrillos-Carolina

Camino enlace Ruta N 3-Chischaca

Conservacion en rutas varias.

Por contrato:

Puente sobre el rio Rosario en La Toma
Terraplenes de acceso al mismo

Por el plan de caminos de Fomento Agricola se cons-
truirdn durante el presente ano: Camino Juan Llerena-
La Toma. Badenes varios. Enripiade Tilisarao-4 Es-
quinas.

Durante el presente afo los inconvenientes que se
presentan surgen de la escasez de recursos, lo que li-
mita el nimero de obras a realizar, la adquisicion de
equipos y la remuneracién adecuada al personal com-
petente, que buseca mas promisorios horizontes en la
actividad privada.

Se prevé que con la reimplantacién de la autarquia
y el aumento de recursos que traeria aparejado, suma-
do al entusiasmo de los que desean ver a la provincia
con una eficiente red vial, en un plazo de 3 a 4 anos,
se habra recuperado y ain sobrepasado las condieiones
en que se encontraba hace una década.

25
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Por el Ing. JUAN MARIO SAMATAN

Director General de Vialidad
Provincial

; CONOCIDA es la configuracién geografica de la pro-

> vincia de Santa Fe, que abarcando un territorio de

- 132,420 kilometros cuadrados constituye una faja de
. 700 Km de Norte a Sur, con anchos que alcanzando
" 270 Km en su limite Norte (Paralelo 28) van docre.
ciendo hacia el Sur hasta reducirse a unos 100 Km a

o iy

‘gular. Su ubieaci6n, teniendo como limite Este la costa
del Rio Parand, la favorece con la existencia de varios
- buertos fluviales accesibles a la navegacién de ultramar.

Su suelo, practicamente llane, constituye fuente de
. una intensa y rica produccién agricola, de prosperas
- explotaciones ganaderas y tamberas y de una intere-
- sante regién forestal en su zona norte. Estas earac-

teristicas hacen que su sistema caminero deba orien-
tarse con especial interés al establecimiento de rutas
de acceso a su litoral costero del Parani, constituyendo
vias de camunicacién tendientes a converger hacia los
puertos fluviales.

Por otra parte, la falta absoluta de materiales pé-
treos resulta un factor de encarecimiento en la obra
- vial, ya que aquéllos deben ser transportados desde
_ provincias limitrofes, siendo por ello necesaria la bis-
- queda incesante de yacimientos de materiales locales
- utilizables para caminos, que puedan suplir en lo apli-
- cable, la carencia referida.

La necesidad de contar con caminos carreteros que
vincularan sus principales centros poblados y facilita-
- ran el transporte de sus cosechas a puertos hizo que
_ desde 1920-22 Santa Fe se preocupara por desarrollar
una extensa y bien conservada red de caminos de tie-
. rra abovedados. En 1927 fué la primera en aprobar una
~ Ley Caminos Pavimentados con criterio moderno,
estableciendo un impuesto a la nafta para financiar
las obbras. Con ello se construyeron en 1930-33 im-
- portantes carreteras de hormigén, que hoy son tramos
~ de rutas nacionales.

5
-

_ la altura de Rosario y luego aumentan en forma irre- .

Mias tarde adhiri, como las demds provincias, al
régimen instituido por la Ley Nacional de Vialidad
N? 11.658, llevando a cabo en el decenio 1933-1943
una obra intensa, acorde con la del resto del pais en
la materia, Desde entonces'y por razones harto cono-
cidas, el ritmo de esa obra disminuyé sensiblemente.
No obstante, y en accién comin con las demas pro-
vincias y con la Direcciéon Nacional de Vialidad la
provincia de Santa Fe se esfuerza por superar las
dificultades que pesan sobre su aeccion vial y confia
en que tal conjuncién de esfuerzos aleanzari los re-
sultados que permitan reactivar esa accién en la me-
dida que el pais lo necesita con tanta urgencia.

La “Red Provincial de Vialidad” tiene una longitud
total de 10.000 Km formada por los caminos de trén-
sito general y de intercomunicacién entre centros po-
blados. De ellos, 7.200 Km constituyen la red primaria
o de coparticipacién federal, y el resto: 2.800 Km la red
secundaria. En la provincia existen de 40.000 a 50.000
Km mis de caminos comunales, cuya atencién corre a
cargo de las municipalidades y comisiones de fomento.

Los caminos pavimentados hasta ahora construidos
en la provincia —tanto en la red nacional como en la
red provincial— totalizan 1493,9 Km asi diseriminados:

I — RED NACIONAL

1 — Construidos por la Nacién 2258 664,6 890,4

2 — Construidos por la Prov. . 304,1 76,3 380,4
SHMAR - 529,9  740,9 .1.270,8

II — RED PROVINCIAL ..., 1044 1187 3 223,1
To_ta.Ies .......... 634,3 B859,6 1.4939




Cabe observar que las rutas provinciales pavimenta-
das son hasta ahora pocas, pero que la provincia ha
pavimentado 380,4 Km de tramos de rutas nacionales,
en un esfuerzo por asegurar el transito permanente en
caminos que estimé de importancia para el desenvolvi-
miento de su economia.

La red de caminos provinciales de tierra tiene sus
obras basicas abovedadas y terraplenadas, con alcan-
tarillado y obras de arte en constante renovacién y
mejoramiento, y es conservada en forma permanente
por administracion.

PaI.'a. estos trabajos, asi como para los de recons-
trucciéon se dispone en la actualidad del equipo si-
guiente:

3 Motopalas “Terracobra-Wolridge”, 10 Motonivela-
doras, 1 Motoconservadora, 71 equipos tractor-nivela-
dora, 11 equipos tractor pala (2 y 3 m?), 37 camiones,
1 carretén transportador maquinaria pesada, 2 rodillos
pata de cabra, 1 rodillo neumadtico, 3 equipos asfalticos
para conservacién, 90 casillas camineras rodantes, 470
rastras y conservadoras,

Hallindose en tramite de adquisicion 17 motonivela-
doras; 1 tractor de 140 HP., 2 plantas asfélticas por-
tatiles para bacheos y 3 aplanadoras livianas.

El presupuesto de la provincia de Santa Fe para
¢l afio 1957 asciende a $ 1.132.840.048. De los re-
cursos de dicho presupuesto se destinan a Vialidad
~ m$n. 46.408.242, a los que se suman $ 97.567.000 pro-
venientes de anticipos de fondos nacionales (Plan Ana-
litico de Trabajos Piblicos), del “Plan de Caminos de
Fomento Agricola”, y de Fondos de Coparticipacién
Federal, reuniéndose asi m$n. 143.960.242 previstos pa-
ra la totalidad de las inversiones viales del ano, que
se diseriminardn del siguiente modo:

1 — Inversiones en obras

QObras de 1% categoria, por
contrato
Obras menores y de alcan-
tarillado
Estudios, proyectos y fis-
calizacion

$ 80.405.000

94.128.000
2 — Conservacion de caminos

Sueldos y jornmales perso-
. nal de conservacion, y
gastos generales directos
de conservacion de cami-

e A R e » 26.756.442

3 — Adquisicién de equipos

Para adquisicion de ma-
quinas, equipos y ense-
res de trabajo .........

4 — Gastos de Personal

Sueldos del personal admi-
nistrativo, técnico y de

servicio permanente ... ., 6.089.300

5 — Otros Gastos

Gastos generales de admi-

nistracion 1.957.500

............. 29

Inversion total para 1957 $ 143.960.242

Teniendo en cuenta sus necesidades viales que, por

insuficiencia de recursos, han venido siendo posterga-
das desde hace mas de un decenio, y atento a los
costos a que hoy en dia han alcanzado las obras, la
provincia de Santa Fe mecesitaria en la actualidad, ¥
para los préximos afos disponer de fondos viales por
un monto no inferior a los 150 millones de pesos anua-
les. Ademas, y para que la labor de su Direccion Pro-
vincial de Vialidad pueda organizarse y desenvolverse
con la efectividad y rapidez necesaria a las tareas que
le competen, deberia este organismo contituir una re-
particiéon con la plena autarquia que establece la Ley
Nacional de Vialidad N© 11658, a la que estid adherida
la provincia.

Las autoridades de la Intervencién Nacional en Santa
Fe han expresado ya piblicamente su propésito de
acordar esa autarquia a la reparticién vial, y para
ello se halla actualmente a estudio de las mismas el
proyecto de decreto-ley respectivo. Los recursos reuni-
dos para la inversion en el corriente afio son de una

amplitud satisfactoria y superan bastante a las de los

anteriores; pero sera indispensable asegurar la conti-

nuidad de ellos, tarea en la que estin empenadas desde
hace tiempo todas las direcciones provinciales de Via-
lidad en absoluta colaboracién con la Direccién Nacional

del ramo. Del éxito de estas gestiones que se llevan

a cabo ante las autoridades del Poder Ejecutivo Na-

cional en procura de una pronta y satisfactoria reforma

de la Ley Nacional de Vialidad, dependeri la obra a

realizar en materia caminera en nuestra provincia asi
como en todo el pais.

, 15.029.000
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La Vialidad Provincial en

LY

KY antia:io de/ Estero

Por el Ing. GUILLERMO SUASNAVAR

Delegado Interventer en

el Consejo Previncial de Vialidad

LA red vial provincial, que entre caminos primarios,
seeundarios y mnacionales, suman 10.000 Km es de
tierra y en consecuencia su conservacion resulta muy
costosa y su transitabilidad en ciertas épocas del ano
es dificultosa, por cuanto no se puede hacer trabajos
en el sentido indicado durante el invierno, coincidente
con la escasez de lluvias durante seis meses del afo,
de mayo a octubre inclusive. Con tal tipo de caminos
se tiene igualmente dificultades de transito, en el pe-
riodo de las precipitaciones pluviales, cuando ellas son
intensas y frecuentes.

Santiago del Estero, por su vasta extensién terri-
torial, 145.000 Km?*, la construccién de sus suelos, con-
diciones climaticas, los vehiculos de llanta metalica que
gran nimero atin transitan por los caminos, sus centros
poblados diseminados y las fuentes de producecién ale-
Jjadas de los mercados de consumo o estaciones de carga,

‘necesita se procuren soluciones que hagan posible el

desplazamiento oportuno, seguro y rapido de los pro-
ductos y también de las personas mediante una adecuada
red de carreteras, concordante con su desarrollo eco-
némico, que ha cobrado interesante impulso en los
altimos afos, con perspectivas de mejorar con las
nuevas obras de riego en ejecucién, y las proyectadas.
Es evidente que las construcciones de canales de riego
y de caminos deben ser correlativas, de ahi la conve-
niencia de activar la reconstruceién y mejoramiento de
estos ultimos.

El problema vial de la provincia es un tanto com-
plejo, por la diversidad de suelos que ofrece: zonas de
terrenos excesivamente compresibles, otras en que pre-
domina la arena y regiones con tierras de alto por-
centaje de sales que exigen la realizacion de estudios,
ensayos y experiencias y con la informacién sobre la

~ densidad de transito y otros elementos de juicio per-

mitiran al proyectista concebir y preparar en cada caso,
el proyecto definitivo y quizd invariable de una obra,
para._que mo.ocurra lo que hoy pasa con rutas impor-
tantes coutratadas, que durante la construccion, hay
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que introducir modificaciones que repercuten en el tér-
mino fijado en el contrato y su mayor costo.

Esta provineia, ha evolucionado poco o mejor dicho
no ha acusado a la fecha ninguna inquietud en el sen-
tido de mejorar -su red provincial de caminos, siendo
como es indiscutible su necesidad, que no admite es-
pera. Quizd sea la amplitud del asunto, o la situacién
econémica las que determinaron su posbergacmn

Considero sin embargo, que la magnitud del proble-
ma de las malas carreteras, que estd retardando el
desarrollo de la economia provinecial, debe solucionarse
a costa de cualquier sacrificio econémico, y si es alto
el precio de los pavimentos de hormigén y los asfalti-
cos con base granular, debemos orientar nuestra ac-
cion hacia los caminos de bajo costo, como son los de
bases de suelo cemento con carpeta asfiltica de roda-
miento.

Sobre este tipo de pavimento, la técnica vial argen-
tina tiene ya estudios y experiencia propia, gracias a
la consagracién de estudiosos que llevaron el resulta-
do de sus investigaciones al simposio realizado en
Buenos Aires en 1954 en el que ademds consideraron
los resultados observados en cuanto a comportamiento,
duracién de los tramos construidos en varias pro-
vineias.

El interesante debate promovido y sus conclusiones
son atractivos que ha decidido a esta reparticién a
propiciar la construceién de un tramo experimental de
un kilémetro en la ruta 5 “Acceso a Est. Beltran” del
F.N.G.B.M. con base de suelo cemento y carpeta
asfaltica. Este trabajo comenzara en breves dias, con-
tando con la valiosa colaboracién del Instituto del Ce-
mento Portland Argentino que ha hecho el estudio del
suelo y destacara ademds, un técnico especializado a
cuyo cargo estara el proceso constructivo.

Si el resultado que se obtuviera en esta experiencia
fuera favorable habremos dado la solucién técnica eco-
némica al problema vial de la provineia, que tanto nos
interesa en la actualidad.
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La Vialidad Provincial en

‘Cucumin

Por el Ing. ROBERTO E. REBOLLAR

Interventor en la Direccién
’ Provincial de Vialidad

LA provincia de Tucumin tiene un presupuesto de
gastos de $ 570.000.000 para el afio en curso, dentro
del cual se asigna a la direccién provincial de Vialidad
la suma de $ 16.048.500 que con $ 17.000.000 que se
destinan a la construccién de caminos dentro de su
plan de obras publicas, hace un total de $§ 33.048.500
para el rubro vialidad, monto que es un 58 % del
presupuesto general,

Los fondos viales se invierten como sigue:

Obras contratadas en ejecucion ..... $ 17.000.000
Gastos de conservaciéon .............. 5 10.870.000
Gidtes en personal ....... e 0000 »  2.478.500
ORRGABEPHBEOR coi b i tisiuimsiaereionats e oia e s »  2.700.000

Total .:0vv... $ 33.048.500

Dentro de la partida “Otros Gastos”, se incluye pe-
sos 1.382.500 para la iniciacién de la -primera etapa
de construccion y montaje de talleres.

En el presupuesto vigente no se ha previsto inver-

sién para la compra de equipos, ya que a fines del
ejercicio anterior se hizo adquisiciones por 12.000.000
de pesos.

La direccion de Vialidad, obtiene sus recursos como
se anota resumidamente a continuacion:

1) Fondos propios

1.053.000
500.000
500.000 2.053.000

a) Impuesto a combustibles -.....
b) Patentes a vehiculos ........
¢) Retribucién de mejoras ......

II) Otros recursos

d) Contribucién del Plan de Cami-
nos de Fomento Agricola,
para gastos de Conservacion

e) Recursos varios .......-......

f) Aporte de Rentas Generales .

1.460.000
526.300
12.009.200 13.995.500

16.048.500

Rentas Generales aporta el 75 % de los fondos.
Los usuarios del camino el 13 %. Estos coeficientes

son lo suficientemente elocuentes para mostrar sin ma-

yor comentario, cémo se ha trastrocado profundamen-
te los principios bdsicos tan conocidos de la financia-
cion de la obra vial.

Que los fondos viales deban aportarse en un porcen-
taje del orden del 75 % de las rentas generales, es un
factor permanente de incertidumbre en la obra conti-
nuada que es indispensable para dar firmeza a cual-
quier plan de obras por mas modesto que sea.

Y es este el grave inconveniente presente para el
desarrollo de la obra vial. En todas las reuniones que
han realizado ultimamente los responsables de Vialidad
del pais han estado insistiendo en la necesidad angus-
tiosa de sacar la financiacion vial del estrangulamiento
existente provocado por una legislacion que ya esta
tardando demasiado en ser derogada.

La red a cargo de la direccién provincial de Vialidad
esta integrada por:

Caminos pavimentados ................ Km 90
Caminos enripiados ...eee e e crrscawons ¥ 790
Caminos con obra basica .............. ™ 218
Potall Al e . il Km 1098
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‘ ados forman el 72 % de la red provincial
dentro de este porcentaje se consideran caminos li-
dos al transito en los primeros afios de vigencia de
ley 11658. Hay un apreciable kilometraje que ya ha
repasado con creces su vida econdmica y que dehe
objeto de una verdadera reconstruccién y en algu-
casos, la intensidad del tramsito aconseja su pa-
entacion, /

el momento actual el més serio problema que

e que afrontar esta reparticién, es el mantener su

vial con una conservacién intensiva completada, en

apreciable kilometraje, con reconstrucciones de cal-
das y hasta obra bdsica, totalmente destruida.

Este programa es el que légicamente se impone cuan-

la estrechez de fondos es tan angustiosa ya que

tird llegar a un paulatino mejoramiento de las
mas condiciones de transitabilidad actuales.

Ha sido la primera preocupacién obtener un equipo
conservacion para afrontar esta tarea, ya que las
unidades disponibles eran précticamente chata-

Se explica asi una primera inversiéon de 12.000.000

> pesos a fin del afio 1956 en la compra de maquinas,

que se programa . en estos momentos otra compra
7.400.000.

Para mantener la red con los kilometrajes anotados,

e dispone en la actualidad de:

5 Motoniveladoras de 75/80 H.P.; 7 Motoniveladoras

50 H.P.; 8 Tractores oruga de 70 H.P.; 6 Tractores

10 pies; 10 Niveladoras medianas de 10 pies y 12 ca-
ﬁilaﬁ rodantes,
En pérrafos anteriores, mostramos la importancia
que asignamos a la conservacién incluyendo aprecia-
s reconstrucciones. Estimamos que este aspecto de
obra vial ha de insumir $ 10.000.000 anuales.
Nuestros gastos de administracién que irdn en au-
nto, pueden ser estimados en un promedio de siete
_ Estas previsiones suman $ 60.000.000 por afo. ;De
doénde saldrin estos fondos? Tal es el problema que
- preocupa a Vialidad de Tucuman. La solucién estd en
n medida supeditada a la nueva ley nacional de
alidad que todos estamos esperando.
.~ La longitud de la red de caminos de Tucumén, puede
- imarse como sigue: '

‘A — PRIMARIA

IRad RRMonal  =.n o e Km 415
S Red provincil= oo i 7 b0

Total Red Primaria .... 1005
" B — SECUNDARIA

o T A v ) R R A I EKm 508
Total Red Secundaria .... 508
Total Km 1?5_13

ad goma de 55 H.P.; 4 Niveladoras pesadas de '

Conviene hacer notar que ademis de estos sistemas
de caminos, hay otros que son atendidos por las muni-
cipalidades que tienen jurisdiceién rural, y que son de
importancia por su tranmsito, Estimamos que estas ru-
tas tienen un desarrvollo de unos 250 Kms,

El total de 1513 Km se clasifica por su tipo de cal-
zada en:

YA (T R R i et e s Km 68
B ARl Eas e S Do e 1)
¢) Enripiades .o S e s e e 928
d) Suelo natural con obra basica ........ AR )

Equipo menor (Escarificadores, patas de cabra, tri-
turadora, hormigoneras, ete).

Para transporte se dispone de: 4 camiones capacidad
5 m® 16 camiones capacidad 3 m?

Para Inspeccion: 10 camionetas; 4 Jeep.

El problema vial en Tucumén tiene factores eéspecia-
les cuya concurrencia hace que su solucién presente
dificultades. 2 . s

Nuestra provincia tiene desarrollada una agricultu-
ra del tipo monocultura: la cafia que es preponderante
¥ cuya transformacién ha arraigado en el medio rural
las fabricas azucareras consideradas dentro del tipo
de industria pesada.

La gran industrializacion ha llevado a nuestra pro-
vincia a ocupar el primer lugar en el pais por su
densidad de poblacién y aparecer por el tonelaje de
su produccién agricola, inmediatamente después de las
provincias de Buenos Aires, Santa Fe y Cérdoba.

Las fabricas azucareras extraen el aztcar de 7.000.000
de toneladas de cafa que por diferentes sistemas de
transporte: carro, camién, ferrocarril, son llevadas
desde los plantios al trapiche del ingenio, en un pe-
riodo de tiempo de 120 dias.

El camino se encuentra sometido al intenso trdnsito
de un sistema de transportes en e] que es preponde-
rante el carro de dos ruedas de llantas de acero de §”
de ancho, sin eldsticos, con un peso bruto de 4100 a
4200 kilos que hace 170 kilos por centimetro.

El periodo de mas intenso trdnsito coincide con la
época de sequia, factores coneurrentes que suman su
accién destructora de la calzada, haciendo casi ineficaz

‘las tareas de repasos periédicos de los equipos.

Los estudios realizados llevan a fijar que nuestra
provincia necesita encarar de inmediato la pavimen-
tacion de 500 kilometros de caminos de su red prima-
ria que sumados a los pavimentos existentes satisfaria
las aspiraciones viales, estimindose una inversién pro-
bable de $ 430.000.000.

“Modestamente” pretendemos desarrollar este plan
en 10 afios lo que importa una prevision de 43.000.000
dz pesos anuales.
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Por el ingeniero
CESAR M. POLLEDO

Presidente de la
Cémara Argentina de la Construccién

L Dia del Camino por coincidir con el de la sancién

de nuestra Ley de Vialidad Nacional merece ser re-
cordado como una de las grandes fechas histéricas de la
evolucién del pais.

Y es justamente aprovechando esta circunstancia que la
Camara Argentina de la Cons‘ruccién quiere hacer llegar
su voz de alerta para que nuestra obra caminera, nacida
al amparo de esa ley tan fundamenta] para nuestro pro-
greso politico, scecial y econémico salga del estado de cri-
sis en que hoy lamentablemente se encuentra, el que
puede sintetizarse d'ciendo que nuestra obra vial actual
no alcanza para contrarrestar la destruccion que se pro-
duce en los caminos existentes.

Creo innecesaric referirme a la influencia que el camino
ejerce en el desarrollc de los pueblos por ser ella dema-
siado conocida, perc he de destacar que para nosotros,
por el estado de nuestros transportes ferroviarics, por la
propia configuracién de nuestro territorio, y por la im-
portancia de nuestra industria agropecuaria, el cam’no es
una sentida e imperiosa necesidad y constituye la solu-
ci6én mas rapida y econémica de que disponemos para re-
solver los problemas del transporte, de cargas y pasa-
jeros. :

Inerementar nuestra cbra vial para llevarla al ritmo
que nuestras necesidades requieren, importa encarar una
serie de problemas que deben ser resueltos con rapidez
y decision.

No pueden hacerse caminos sino se dispone de los fon-
dos necesarios y de los equipos mecénicos adecuados para
su construccién y desgraciadamente carecemos de unos y
de otros.

La Camara Argentina de la Construccién aprovecha,
pues esta oportunidad para que, como homenaje a la fe-
cha que se celebra, aunemos los esfuerzos para lograr a
costa de cualquier sacrificio que se provea a nuestra via-
lidad de los medios que permitan intensificar al maximo
la obra caminera, convencidos como estamos, que ‘ésa sera
la mayor y mas eficaz contribucién que podremos hacer
para lograr la tan ansiada recuperacién nacional.

Comprendemos que son muchos los problemas que hoy
enfrenta el pais, como consecuencia de una politica absur-

da seguida a través de los afios de la dictadura, y que
las posibilidades econémicas de que disponemos no alcan-
zan para encarar todos ellos, pero esa misma circuns-
tancia nos debe obligar a meditar seriamente con criterio
realista sobre la necesidad de discriminar el empleo de
esos recursos abandonando conceptos y sistemas que la-
mentablemente atin perduran de un sistema cuyos nefas-
tos resultados tenemos a la vista.

Hay obras que por ser reproductivas para el capital
que en ellas se invierte, pueden ser encaradas por los
capitales privados, no sucede igual con los cam nts, cuyo
beneficio repercute sobre la economia general del pais.

El impuesto a los combustib'es fué creado para inte-
grar el fondo de la Ley Nacional de Vialidad y si bien
es verdad que dicho impuesto ha sido aumentado en re-
petidas ccasiones muy poco es lo que se ha destinado de
esos aumentos para vialidad, creandose, en cambio, fon-
dos destinados a otras explotaciones y a subsidiar diver-
sas preducciones devirtuando asi su primitivo dest’no, y
aun esos pocos fondos que especif camente le correspon-
den a la obra vial, en reiteradas ocasiones son indebida-
mente retenidos por los organismos encargados de perci-
bir los impuestos. :

En cuanto a la maquinaria para ejecucién de caminos - |

su importanc’'én estd trabada en tal forma, que practica-
mente es imposible introducir hoy al pais ninguna ma-
quinaria del extranjero.

Contrasta esta situacién eon la que ha existido para la
importacién de camiones que ha gozado de toda clase de
preferencias y franquicias no s6lo en cuanto a lo 1'e'a-:
cionado con su importacién, sino y lo que también es
muy importan‘e con las facilidades crediticias que acor-
daban los bancos para su adquisic’én por los interesados.

Para que esos camiones puedan llenar su funcién util
son necesarios los caminos, y si‘se conceden franquicias
para los camiones y no se procede con igual criterio para
la maquinaria vial y no se destinan fondos para ejecutar
y conservar los caminos, es evidente que el proceso de
destruccién de nuestras carreteras seguirda aumen‘ando
dia a dia agravando asi nuestro panorama vial. .




Provincia de Catamarca. — Ruta

N? 62. Curva en faldeo entre el

empalme de la Ruta N 38 y Las
Pz'rqmtas

Fotos de Vialidad Nacional

Provincia de San Juan. —
Ruta N¢ 10. En el tramo
entre San Juan y Albar-
don, una vista panoramzca
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Provincia de Chubut. — Vista

panoramica hacia Comodoro

Rivadavia, en el acceso Sud
de esta ciudad.

Provincig de Santa Fe. — Ruta

N¢ 9. Arbolado de la carretera

en wuna recta hecia Rosario
viniendo desde el Sud.

Provincia de Tucuman. — Ca-
mino provincial de Acheral.

Belleza en el paisaje, en la
ontradn ~ Tafi dol Vinlle




e NO puede el Automévil Club Argentino permanecer aje-

no a fecha tan ligada a la vida misma de la entidad,

- como lo es el “Dia del Camino”.

~ La celebracién del 5 de octubre, al recordar la promul-
gacion de la Ley Nacional de Vialidad en e] afo 1932,
reverdece aquel clamor general por la construccién de

. caminos y los esfuerzos que entonces realizara el Club

para llegar a concretar tan feliz etapa de nuestra poli-
tica vial.

Desde entonces, los planes de obras trazados han teni-

 do la virtud de encauzar racionalmente e! problema ca-

minero de la Repfblica hacia una solucién acorde con
la importancia del pais.

Pueden palparse ya los beneficios y la tenacidad de
la obra cumplida; las principales ciudades y pueblos
tienen facil intercomunicacién, los centros de produccién
y también los puertos de exportacién tienen cémodos
accesos y el panorcma general presenta una impresion

 de progreso. Se han acortado las distancias y se ha bus-

cado llegar a las hermosas regiones cuyas bellezas natu-
rales concitan la atencién del viajero Avido de enfrentar
nuevas emociones,

En la faz turistica sus beneficios positivos se refle-
jan en las cifras elocuentes de las estadisticas, cuyos
nimeros dicen del acrecentamiento de las corrientes de
viajeros locales y foréneos.

Debemos convenir en la importancia que esas cintas,
trazadas hacia todes los rumbos y sobre regiones ya de
llanura, ya montafiosa, constituyen para el desarrollo
del pais verdaderas arterias vitales por donde se despla-
Za su principal economia.

No obstante la obra realizada, el pais necesita ampliar
y perfeccionar su red caminerd. Nuestra propia evolucién
¥ la del automotor asi lo aconsejan,

Acorde con las finalidades contenidas en su estatuto,
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EL DIA DEL CAMINO Y EL ‘
- AUTOMOVIL CLUB ARGENTINO

el Automévil Club Argenting ha de mantener en todo
momento ese espiritu de colaboracién que siempre lo ha
caracterizado y que le ha permitido alcanzar la jerarquia
de que goza como una “institucién al servicig del pais”.

Su activa participacién en diversos congresos de via-
lidad o turismo, a cuyas consideracicnes elevé interesan-
tes trabajos sobre la materia, muestran su permanente
inquietud por la solucién de tales complejos problemas.

Como una obra efectiva para el fomento del turismo
v el automovilismo, la entidad ha distribuido a lo large
de nuestras carreteras casi un centenar de estaciones de
servicio y camineras donde se brindan los servicios
auxiliares imprescindibles para el usuario del camino.
Verdaderos jalones de progreso, aseguran el viaje del tu-
rista, aqui y alld, en las regiones mas apartadas, preci-
samente donde cualquier otro recurso resulta dificil de
conseguir.

La sefializacion en los caminos efectuada directamente
por el Automévil Club Argentino y en ocasiones en co-
laboracién con reparticiones nacionales y/o provinciales,
infunde al viajero un signo de confianza, al demarcarle
el derrotero preciso.

Por otra parte, la difusién de sus guias, mapas y pla-
nos, plasman un esfuerzo por mostrar todo el acervo tu-
ristico que encierra nuestra patria, rica en extraordinarias
bellezas naturales. .

En esta nueva celebracién del “Dia del Camino”, el
Automovil Club Argentino quiere renovar ante los orga-
nismos oficiales la verdadera importancia que el camino
merece. Hace votos porque en estos momentos en que la
Direccion Nacional de Vialidad, como también reparticio-
nes provinciales similares han vuelto a tener vida propia,
es decir, han reconquistado su autarquia, las obras pro-
gramadas adquieran un ritmo acelerado, paralelo con la
recuperacion nacional que todes los zrgentinos anhelamos.



EL DIA DEL CAMINO Y EL ‘
TOURING CLUB ARGENTINO

La Experiencia Vial

de

25 afios de su promulgacion, la Ley Nacional de Viali-
dad mues‘ra hoy vitalidad fecunda y hermosa lozania.
Ha tenido que sufrir, es cierto, la cirugia muy reciente
de cambios importantes; pero también es verdad que
s6lo se ha tratado en esencia de una contrarreforma apli-
cada para restablecer su estructura y vigor originarios.

En aquel 5 de octubre de 1932 —tan Jejano a través
de las visicitudes y sacudidas que nos deparé este cuarto
de siglo argentino—, muchos pensaron que con la sancién
de la Ley 11.658 quedaba resuelto nuestro problema cami-
nero de una vez y para siempre. Asi cabe considerarlo a
la luz de los panegiricos con que fué saludada la entonces
flamante creacién. Y era logico: es lo que suele suceder
cuando se sanciona una ley largamente esperada e inten-
samente requerida. La que acababa de promulgarse tras
muy prolongadas y laboriosisimas gestiones, que recorre-
rian toda la gama preparatoria, desde lo técnico hasta lo
mas popular y llamativo, constituia verdaderamente una
creacién legislativa acertada y feliz. La ley era y es muy
buena. Todes lo sabemos. Perc no obré ni podia haber
operado el milagro de dotar a la Repiblica, de la noche
a la mafnana, de la red de caminos permanentemente
transitables que desde mucho antes venian reclamando
con creciente imperio su territorio dilatado, su produccién
agrope-uar'a en aumento, el crecimiento de sus centros
de pcblacién dispersos a su ancho y a su largo y, mas
que todo, el increible estado de abandono que en esta
materia exh'bié nuestro pais como consecuencia de la
desidia ofic’al y de gtros factores cuya mencién y cuyo
analisis resu'tarian inoportunos aqui,

No sé si como presidente del Touring Club Argentino
me corresponde destacar hasta qué punto madurd nuestra
Entidad la elaboracion de la Ley. Prefiero darlo por
sabido y recordar, en cambio, c6mo a poco de entrar en

un Cuarto de Siglo

vigor las nuevas normas advirtié las vallas opuestas a su
caba] aplicacién por intereses mal entendidos, fundamen-
talmente vinculados al riel y que no tardaron en proyectar
los nubarrones del serio peligro encarnado bajo la apa-
riencia de lo que se dié en llamar “coordinacién de trans-
portes” (y que tenia mas de subordinacién al riel que de
coordinacién). Organizamos entonces la Primera Confe-
rencia Nacional del Transito, y alli en cuanto frente fué
o hicimos propicio libramos batalla resuelta contra los
enemigos del camino, descubiertos algunos y otros mas
o menos mal disfrazados.

Asi, entre aciertos y errores, entre amigos y adversarios,
la legislaciéon caminera fructificé en la red que fué trans-
formando la fisonomia de nuestro suelo, si no en la medida
de las mayores aspiraciones, en forma y con ritmo por lo
menos satisfactorios, dentro de la relatividad de las cosas
y de las contingencias del mas diverso orden que eslabo-
naron los dos lustros subsiguientes. Sobrevinieron después
afios adversos para el organismo vial, que fué perdiendo
autonom’a funcional y robustez. Se hablé de grandes pla-
nes, pero las realizaciones estan a la vista.

La experiencia ha demostrado que la autarquia del
organismo caminero nacional constituye un atributo in-
dispensable para su eficacia constructiva. Eramos muchos
los que ya lo sabiamos y hubiéramos podido ahorrarnos
la ingrata e innecesaria comprobacién efectiva, De todos
modos, la hora actual debe ser de realizaciones rapidas
y no de disquisiciones. Hay que seguir adelante en materia
de construccin y conservacion de cam’nos a costa de cual-
quier sacrificio, sin pausa y con prisa, arrollando dificul-
tades y derribando obstaculos. La vialidad argentina no
admite mas dilaciones, v en este Dia del Camino se me
ocurre que lo mejor que podemos hacer es proclamarlo
sin vacilaciones ni circunlequios,
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REFLEXIONES

SOBRE LEGISLACION VIAL

Por el Dr. ANGEL CORTI

Vocal del Directorip de
Vialidad Nacional

L Congreso de la Nacién dié al pais, en el afio 1932,

un magnifico instrumento de trabajo, la ley de via-
lidad N? 11.658. Y ello fué asi principalmente porque esa
ley creé —entre otras—= dos instituciones fundamentales:
el organismo técnico-administrativo personalizado y fi-
nancieramente dotado de recursos de afectacién especial,
y la ayuda federal a las provincias para la construccién
de caminos. 4

El primero proyecté y comenzé la construccién de la
red troncal nacional, sistema de carreteras que contribu-
y6 grandemente al progreso del pais y que debiéo ser
trazado conforme a directivas técnicas v econémicas die-
tadas para alcanzar la mejor intercomunicacién de
provincias y territorios, de ciudades y pueblos, de cen-
tros de produccién, de distribucién y de consumo, Todo
conforme a adecuadas prescripciones contenidas en Ia
ley misma y en su reglamentacién.

La Ayuda Federal, hoy Jlamada Coparticipacién Fede-
ral, llegé a las provincias llevando condiciones que, ins-
tituidas en leyes locales, sirvieron para extender aquella
obra nacicnal a] territorio de cada una de esas provin-
cias con el trazado, construccién o mejora de redes ca-
mineras complementarias de la troncal nacional. Fué asi
realidad una empresa sistematica y nueva, solidaria ¥
armoénica: toda la Nacién afanosamente aplicada a im-
pulsar uma obra trascendental de intercomunicacién
metédica y obediente a claras y seguras orientaciones
de bien comn,

La tremenda experiencia de los afios negros, ofrece
milltiples ensefianzas que han de ser fecundas si se obe-
dece a ella y, en consecuencia, se procura el perfeccio-
namiento de aquellas instituciones; de modo que tanto
la Nacién como todas y cada una de las provincias que
la integran estén dotadas, primero, del organismo autar-
quico, es dec’r, con facultades suficientes para actuar di-
recta, privada y piblicamente en e] estudip ¥V ejecucién
de toda la obra caminera que a la Nacién y a cada una
de las provincias compete. Estos organismos han de ser
los administradores de los recursos de vialidad, federales
o provinciales; recursos de afectacién especial y exclusi-
va a la obra y proporcionados a la magnitud de ésta.

Cuando decimos que deben ser proporcionados a la
magnitud de la obra, queremos expresar que deben ger
capaces de cubrir las inversiones requeridas por planes
de caminos de largo aliento y de ejecucién progresiva,
al término de cuya realizacién pueda decirse que, en
verdad, la Repdblica esta dotada de vias de comunica-
cién carretera suficientes para servir con amplitud a sus
necesidades actuales y a su progreso constante.

Conviene detenerse a reflexionar schre estos conceptos.

Cuando de autarquia se trata, debe tenerse presente
que es menos facil instituirla y hacerla respetar ahora,
que antes de la tirania. Esta multiplicé y centralizé ser-
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vicios hasta lo increible, La burocracia, al crecer desme-
suradamente, ha complicado las cosas y la centralizacién
excesiva ha creado obstaculos sin fin. Simplificar y des-
centralizar adecuadamente son, por lo tanto, dos objeti-
vos que reclaman una accién permanente y ahincada. Y
en esto de la descentralizacién queda ain por decir que,
cuando de caminos se trata, y puesto que ellos se en-
cuentran diseminados por todo el territorio de la Repii-
blica, también los servicios destinadcs a estudiarlos, pro-
yectarlos, construirlos y atenderlos, deben ser distribui-
dos de modo que se encuentren en contacts més intimo
y directo con la obra.

No son ajenas a estas consideraciones, las que buscan
hacer una realidad de nuestro federalismo, Cuando la
ley de 1932 instituyé la Ayuda Federal (la mas intere-
sante y promisoria de sus instituciones) quiso que las
provincias se capacitaran técnica, administrativa y fi-
nancieramente para llevar adelante y mantener por si
mismas la obra vial que la vida de cada una de ellas re-
quiriera. Pareceria légica consecuencia de esta finalidad,
que una vez lograda ella plenamente, la accién nacional
en las provincias debiera detenerse y transferirse gra-
dualmente a las autoridades locales. Habriase asi puesto
en accién, una manera maés de rac‘onalizar nuestra bu-
rocracia, ‘simplificindola y descentralizandola. Hariase,
al par, realidad mas viva y cierta el precepto constitucio-
nal segiin el que los gobiernos de provincias scn agentes
naturales del gobierno federal.

Si conforme a estas orientaciones se perfecciona la
legislacién vigente, habra de lograrse sin duda que las
instituciones de aquel magnifico instrumento de trabajo
de 1932, cobren arraigo y adquieran la maés grande efi-
cacia. De todo ello s6lo pueden seguirse beneficios para
la comunidad.




LA VIALIDAD EN LA ENSENANZA
UNIVERSITARIA

== =T

O}Qinién de /a‘zoée:loted
de la edpecia:/ia(aa(
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Profesor de la Universidad
Nacional de Buenos Aires

A ensefianza de la técnica vial

se imparte, en la Facultad de
Ingenieria de Buenos Aires, me-
diante dos cursos que, por motivos
mas bien tradicionales, se denomi-
nan Vias de Comunicacién y Cons-
truccién de Carreteras, pero que,
de acuerdo con sus respcetivos pro-
gramas, constituyen una primera y
una segunda parte de un curso
completo de Camipos. El autor de
estas lineas tiene a su cargo la se-
gunda de aquellag asignaturas, cu-
vo desarrollo se inicia con el co-
nocimiento de los suelos de subra-
santes y su clasificacién, para pro-
seguir con la construccién de obras
de tierra, materiales usados en
calzadas, proyecto y construccién
de los distintos tipos de éstas que

se emplean corrientemente en el
pais. Las opiniones que aqui se ex-
pongan scbre los conceptos directo-
res de esa ensefanza, sus posibiii-
dades y los procedimientos mas
promisorios para mejorarla estan
referidos, pues, al dominio de esa
parte de la materia,

La ensehanza de materias técni-
cas, de las llamadas de aplicacidn,
ha presentado siempre en nuestra
facultad, dificultades serias, naci-
das de la falta de recursos para
agregar a la catedra los medios in-
dispensables que den a esa erse-
flanza caracter practico y familia-
ricen al alumno con los problemes
v con las cosas que debera mansjar
no bien ingrese en la vida profe-
sional. Estas circunstancias y el

tiempo relativamente muy reduci-
do de que disponen los alumnos pa-
ra dedicar a cada una de las asig-
naturas que forman un afio normal
de estudios, obligan a una conside-
racién muy cuidadosa de las direc-
tivas basicas que e] profesor debe
fijar a su curso, con el fin de lo-
grar el aprovechamiento maximo
de ese tiempo.

Puede afirmarse que, en un pais
cualquiera, la calidad técnica de
una rama de la ingenieria esta da-
da por la mayor o menor capaci-
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baen significa cenocument.o pro-
fundos de los meclms disponib'es y

/ para lograr los fines buscados del

- modo mas econémico, El conoci-

xmento de estos medios debe ad-
,qmru'se en fuen'es locales y esta
exigencia, bien se sabe, es maxima

— en las construcciones camineras,

Para el empleo de los medios dis-
pomb‘es se cuenta siempre con la
~ experiencia y el saber de los paises
més adelantados, que constituyen
~ una ayuda poderosa. En el desarro-
llo de su actividad el proyectista
~ estd enfrentando constantemente a
- la necesidad de tomar decisiones,
" ¥, se basen éstas en lo que él esta

- ya acostumbrado a hacer, o en lo

2 que han hecho otros, debe estar en

condiciohes de elegir lo mejor.

Terminado el proyecto queda
pendiente la tarea de llevarlp a la
- préctica, que es la del constructor.
Dentro de su organizacién actual,
nuestras facultades de Ingenieria
- pueden aspirar a formar proyectis-
~ tas, pero no constructores. Para lo
primero, las exposiciones teéricas
se complementan con la ejecucién

~ de trabajos précticos que, en la ca-

~ tedra del que suscr’be, versan prin-

cipalmente sobre dimensionado y
- disposiciones constructivas de las
calzddas. Lo que de esta manera se
pu.e&e lograr merecera juicios dis-
; 5 seglin sea lo que se exija del
"ptafemonal recién egresado. De
cualquier modo, es de sobra cono-
~¢ido que la Facul‘ad no puede ca-
“pacitar al ingeniero novel para des-

~ empefiarse en la profesién con el

‘aplomo y la eficacia que sélo le
- dardan un trabajo ¥ experiencia
pustenores ¥ que, si pretendiera
hacerlo, el empefip resultaria me-
nos econémico y tal vez menos efi-
~ caz que el impuesto por las cir-

. cunstancias,

Si, pues, se trata primordial-

- mente de formar proyectista, por-

que tal objetivo estd mds al al-

K cance de los medios disponibles y

- puesto que, en ese sentido, la téc-
nica de los paises avanzados puede
ser de gran ayuda, ;con qué con-
- cepto debe ensefiarse esa técnica,
con el de una casi total e indiscri-

)
~ minada acep‘acién, o con espiritu

- de revision y de critica? E] plan-
teo es 1mp0rtante porque es refle-
jo de otro problema mas funda-
- mental: el de saber si la ensefan-
fia de una materia de aplicacién
en las facultades debe tender a
- que el alumno adquiera sélida-
mente y con cierta profundidad los
conocimientos basicos de la asig-
natura o si, por el contrario, debe
buscarse que se halle cuanto antes
habilitado para proyectar, .inspi-

- randose directamente en lo que se

hace en otras partes e imitdndola
en cuanto le sea posible. La exis-

lantada comg la norteamericana y
el progreso que continuamente se
evidencia en ella, por obra de la
investigacién ininterrumpida de
sus problemas principales, hace
tentadora la ualtima directiva, que
prome‘e una capacitaeién maés ra-
pida del alumno para actuar en
ciertos sectores de la actividad vial.
Ello no obstante, existen a juicio
del que esto suscribe, razones de
peso que aconsejan seguir la Otra
orientacién,

[Es verdad que la técnica vial se
encuentra hoy, en muchos de sus
aspectos, tan avanzada, que es po-
sible reducir sus resultados finzles
a una serie de normas que posibi-
litan la aplicacién inmediata a los
prcblemas del proyectista, aun sin
que se conozcan a fondo ni las teo-
rias ni las experiencias que han
dado origen a esas normas. Es ver-
dad también que una situacién
similar se presenta en muchas
otras ramas de la ingenieria. Re-
sulta de aqui que el ingeniero no-
vel que se inicia en tareas de pro-
vecto, estarda medianamente pro-
tegido contra lo que podria ila-
marse el “error técnico puro”, es
decir, contra aquel que se man’-
fiesta por una disposicién estructi-
ral no acertada o por una eleccién
poco feliz de los materiales que em-
pleard en las estructuras que pro-
yecte. Pero, no es menos cierto
que el s’.stema de su formacién no
lo habra habilitado para orientar-
se ente problemas nuevos y resui-
verlos, ni para adaptar al medio
en que actiia la técnica que le vie-
ne de afuera, ni menos aun para
crear, en base de ella, una escus-
la propia, producto del estudio, de
la experiencia y de la investiga-
cion,

Los problemas del ingeniero se
complican frecuentemente por el
nimero grande de variables que la
naturaleza les impone. La genera-
lizacién de scluciones que fueran
pensadas y creadas con prescinden-
cias de algunos de esos factores,
porque asi era posible en los ca-
sos en cuestion, lleva en si el ries-
go de errar y contra ese riesgo la

mejor defensa estd en el conoci-

miento de los principios y leyes
mas generales de la técnica impli-
cada en casa caso, es decir, en sa-
ber bien las razones por las que
se ha llegado a las normas fina-
les. Pareceria, de acuerdo con es-
to, que mas gque ensehar a sus
alumnos cémo deben solucionar
rapidamente los problemas mas
comunes, la facultad debe prepa-
rarlos para que no se equivoquen
ante los que no lo stn y que esa
modalidad de la ensefianza debe
constituir una base de la persona-
lidad técnica del ingeniero, que
perdure durante toda su vida pro-
fesional, Si esa formacién le ha si-
do dada, no tendra dificultades pa-

ra usar las normas gque resuelvan
problemas comunes, ni para exten-
derlas o modificarlas cuando asi lo
necesite, Todo esto sera para él
una consecuencia légica y natural
de lo que ya sabe.

Quien esto escribe trata de orien-
tar su cursp segun estos linea-
mientos, Aceptandp que ese sea el
buen camino y teniendo presente
que, en varias de sus partes, la
agignatura es simple, de manera
que las normas de accién final se
pueden fundamentar facilmente,
;qué direceién debe tener la ense-
hanza practica para que comple-
mente a la teoria del modo mais
util? Como se ha dicho, un aspecto
importante es la iniciacién del
alumno en la técnica del proyecto,
como aplicaciéon inmediata del co-
nocimiento tedrico, y tal es lo que
se hace. Otro aspecto es el de pro-
curar e] primer contacto entre el
alumno y los medios de realiza-
cién del proyecto, materiales e ins-
trumental de ensayo por un lado,
maquinarias por otro.

Un laboratorio de materiales pa-
ra caminos resultard asi, durante
el periodo de ensefianza, un auxi-
liar éptimo para que el alumno co-
mience a ver y a conocer suelos,
agregados, materiales bituminosos,
cementos y hormigones, y para
que practique los ensayos princi-
pales que permitan indagar su ca-
lidad y su emp'eo mas acertado,
en el proyecto o en la obra. La
familiaridad del alumno con la
maquinaria hoy en uso es mas di-
ficil de lograr. La visita a obras
o instalaciones fijas no es facil de
llevar a cabo y sus resultados son
incompletos o inconexos. Un proce-
dimiento intermedio, 1itil y cémo-
do, consistiria en la formacién de
una muestra de modelos de maqui-
nas y plantas fijas, construidas a
una escala y con disposiciones que
permitiesen ver bien, y compren-
der, su funcionamiento completo.

El laboratorio que se indica arri-
ba, complementado con una insta-
lacién facil de llevar a cabo: pis-
tas reducidas para ensayo de ma-
teriales y calzadas bajo tréansito
intensivo, constituiria la base in-
dispensable para iniciar en la fa-
cultad trabajos de investigacién
que luego, en caso de aconsejarlo
asi los resultados, serian extendi-
dos hasta la experimentacién en
el terreno, Desde luego que, para
llegar a esto, seria necesaria la
cooperacién de las reparticiones
viales del pais, en especial por los
recursos de que, a tal efecto, seria
necesario disponer. Se tendria asi
una contribucién importante a la
tarea de formar ingenieros proyec-
tistas capacitados para enfocar y
resolver con acierto los miltiples
problemas que ofrece en nuestro
medio la construccién de caminos.



Del Ing. OSCAR MARINO BARROS

Profesor de la Universidad
Nacional de Tucumén

L pais necesita ingen‘eros es-

pecializados. La especializa-
cién que, afirmo, es menester, debe
serlo en el sentido técnico, econo-
mico- y cultural de la acepcion.
Concretemos en e] aspecto que nos
concierne:

El ingeniero vial sera el que
tendra bajo su administraciéon res-
ponsable los fondos estatales de
mayor cuantia, dentro del futuro
préoximo de la Nacién. Debe estar
preparado para ello. La estimu-
lante “lucha vial” establecida en-
tre los técnicos y e] medio exige,
en base al dificilisimo juego de los
intereses de la comunidad y su
manejo financiero —ese peligroso
arbitrio de la administracién vial
de cualquier pais y en grado su-
mo del nuestro, dadas las canden-
tes razones que hoy afirman nues-
tras neces'dades al respecto— exi-
ge, deciamos, una especial capaci-
tacion. Tan delicada es ella y tan
sutil en sus matices, que no admi-
te ninguna improvisacion.

Innitil seria argiiir hoy, en 1957,
que el ingeniero debe ser universa-
lista en sus conocimientos técnicos;
no es ellp cierto ni es posible pre-
tenderlo alin en minima expresion.
Sera inoportuno citar el ya cléasico
ejemplo (muy esgrimido siempre),
de lo que nos ocurrié hace ya 25
afios, y decir que Vialidad Nacio-
nal, en el dado caso, brill6 a gran
altura en la década de oro de
nuestra tarea caminera, con sélo
“ingenieros civiles”. Esto es cierto,
pero no seria difici] apreciar cuan-
to costé al pais dotarlo en escaso
tiempo de técnicos que, sin duda,
han honrado a la ciencia argenti-
na y que fundaron las bases de
nuestra organizacién caminera.

Eso ya pas6é y no en vano han
transcurrido cinco lustros, inten-

sos y prietos en su discurrir; el
tiempo actual es veloz y exige so-
luciones precisas, exactas en su
apreciacion, positivas en su con-
cepcién, inmediatas en su aplica-
cién. Ya no cabe, entonces, el pre-
vio aprendizaje de todo aquello
que, en su oportunidad, no nos pu-
do dar el aula universitaria ni el
laboratorio de ensayos, pero que
hoy si nos lo da, por medio de los
cursos de especializacién, La im-
provisacién, o la solucién para sa-
lir del paso, serdn en adelante
malversaciones de la fe depositada,
de la economia y una pérdida de
tiempo inapreciable. Y estamos
tan doloridos por el tiempo ya per-
dido!

A quienes insisten en no ver la
necesidad de diversificar razona-
blemente el conocimiento de la téec-
nica, aprcvechdndola mejor segun
las aptitudes e inclinaciones de los
hombres, sb6lo basta con sefialarles
la magnitud de las cifras que, en
caminos, serd menester manejar a
corto plazo; mas de 6.000 millo-
nes (*) de pesos anuales; 6.000
millones que deben, bien adminis-
trados, ser la sélida base de nues-
tra economia nacional integral. Es
mucho dinero, es grande el sacri-
ficio que se impondra a la socie-
dad y sera enorme la responsabili-
dad de los ingenieros viales, en
quienes aquélla depositara, espe-
ranzada, su patrimonio.

Ahora bien, ese tecnicismo, que
en caminos toca, a veces, los li-
mites de la creacién cientifica de
elevada concepcién, necesita como
s6lido sostén, y por lo expresado,
el conocimiento efectivo y a fondo
de la economia, de esa otra técni-

(*) Ingeniero J. Allende Posse: ‘“‘No-
ticias Camineras’” N¢ 37, mayo
1957.

ca de las finanzas, como también
de la productividad en funcién del
medio; de la sociedad, en una pa-
labra.

Es urgente recordar a los inge-
nieros que su formacién universi-
taria, cuando es exclusivamente
técnica, no les da suficiente com-
penetracion con el medio social
porque solamente dominan un len-
guaje que no todos comprenden y
porque, cosa fundamenta!, les falta
formacién econémica. Los profe-
sionales mas adentrados en la co-
munidad son, justamente, los so-
ciélogos, los identificados con la
sociedad, “tecnolégicamente” con-
siderada, si se quiere, y los econo-
mistas. Sin embargo, nadie hay
mas indicado para intimar con la
econtmia que el ingeniero,

Estamos tratando, en los lti-
mos tiempos, de inculcar en los fu-
turos colegas el concepto de que
deben ir a integrar activamente el
nicleo de los que no son meros
espectadores del discurrir del
mundo, Coincidimos con el econo-
mista Eugene Stanley (**) cuando
afirma, refiriéndose a paises atn
no totalmente desarrollados, que
debe crearse en ellos un verdadero
movimiento de “administracion
cientifica”, como el que iniciaron
hace tiempo los ingenieros norte-
americanos.

Insisto, pues, en la formacién de
ingenieros, civiles, si, segin el ti-
tulo universitario clasico, pero es-
pecializados en disciplinas defini-
das, vy aptcs técnicamente, y socio-
légicamente, para hacer mejor las
cosas.

(**) E. Stanley, Senior del ‘‘Stanford

Research Institute’’: ‘‘El futuro de
los paises sub-desarrollados, afio
1955,



UESTRO pais soporta hoy una

de sus mas profundas crisis:

crisis econémica, y de valores mo-

rales y espirituales que se inician
tiempo atras,

Es que el orden econémico ha
sido alterado por fuerzas en lucha,
que no corresponde en este caso
discutir. Los conceptos técnico-
econémicos, que rigen la vida eco-
nomica de los pueblos, han sido
dejados de lado, quedando como
saldo una ensefanza que no debe
olvidarse.

En mucho ha contribuido a pro-
fundizar la crisis econémica, el de-
ficiente sistema de transportes te-
rrestre que posee nuestro pais.

El ferrocarril, por un lado, tiene
una red con un trazado que no se
inspir6 en las mas elementales
normas de coordinacién de trans-
porte; con un equipo de traccién y
de arrastre anticuado y destruido,
en parte por haber superado su
vida 1til, cuando no, por falta de
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Problema Vial del Pais

conservacién adecuada; las vias y
sus anexos no renovados, reducen
la velocidad de los trenes y aten-
tan contra la seguridad de mar-
cha; y con una administracién vy
direccion técnica desjerarquizada y
falta de perspnal técnico suficien-
te. Todo ello ha llevado a la ex-
plotacién ferroviaria a ser asom-
brosamente deficitaria e impotente
para absotber e] transporte que le
compete,

Desgraciadamente ese enorme
déficit, lo paga la comunidad, ain
cuando sea enjugado con rentas
generales, y no con tarifas retribu-
tivas, elevando asi el costo de la
vida, y comprometiendo e] bienes-
tar economico de la nacién.

La incapacidad de absorber fle-
te por parte del ferrocarril, ha vol-
cado todo el peso de la carga no
transportada sobre el camino, y el
camién por imperio de la necesidad
ha tenido, ain a mayor costo, que
hacerse cargo de tamafia empresa,
en detrimento de la economia ge-
neral.

Cémo es posible que se quiera
¥ se pretenda sustituir el riel por
el camino? Si sabemos perfecta-
mente desde el punte de vista téc-
nico que el transporte a mas de
100 Km y en gran volumen tiene
que ser de menor costo sobre va-
gon que por carretera,

Una locomotora de 2.500 HP (2
unidades diesel-eléctrica), traccio-
na en llanura 2.000 toneladas, Esa

misma carga transportada por ca-
mino, requeriria 65 unidades (ca-
mién y acoplade 30 toneladas) de
200 HP cada uno, lo que hace una
potencia total de 13.000 HP, es
decir, 5,2 veces méas. La relacién
de costo por rendimiento es mucho
meyor y llega a ser superior a 10,
puesto que el costo por HP en una
unidad centralizada es menor que
la misma potencia dispersa.

Concretando ésta es la realidad
actual del transporte ferroviario:
19 Da un elevado déficit directo de
explotacién, no compensado con la
elevacion de las tarifas. 29 El fe-
rrocarril no tiene capacidad de
transporte, para absorber la carga
demandada. 39 El camino, a ma-
yor costo, tiene que hacerse cargo
del transporte no absorbido por el
ferrocarril, agravande, con ello, el
costo tota] del transporte que pa-
ga la comunidad para su vida eco-
noémica.

En cuanto al caming se refiere,
el panoroma vial, es desalentador.
En los 1ltimos 10 afios poco y na-
da se ha hecho. Las rutas tronca-
les pavimentadas, soportan hoy
una carga, y una frecuencia, para
las cuales no fueron disefiadas. La
mayoria responden a las 4.000 li-
bras del disefio de California,
cuando hoy seria menester adoptar
el de 12.000 libras y en algunos
casCs especiales atin mucho mas
alto.

El poder constructive wvial del
pais es deficiente por falta de




equipo, y de no mediar medidas
previas de reequipamiento, todo
plan por peco ambicioso que sea,
aun contando con respaldo finan-
ciero, esta destinadg al fracaso.

Es necesario llamar a la reali-
dad a los hombres de gobierno. Un
transporte caro, y deficiente, pau-
periza la colectividad. El precio de
consumo de transporte de los ar-
ticulos de primera necesidad, es-
tdn afectados por un 70 9 absor-
bidos por transporte.

Estacdos Unidos de Norte Amé-
rica, pais que en distinta escala
tiene problemas s'milares a los
nuestros, por su extension territo-
rial, invierte en caminos mas del
40 % de su presupuesto.

Es necesario abaratar el costo
del transporte para disminuir asi,

en gran parte, el costo de la vida.
Es necesarip formar conciencia pu-
blica del problema. Es necesario
hacer una verdadera ‘Coordina-
cién de Transporte”. Tanto el fe-
rrocarril como el caming deben
superarse y marchar unidos, coad-
yvuvandose para movilizar la ri-
queza hoy potencial del pais para
llevar los destinos de la patria hacia
un futuro de vida mejor, de orden
y de progreso,

E] ferrocarril debe salvarse a si
mismo, evolucionando, poniéndose
a tono con la técnica actual, para
volver a ser el transporte en masa
y a distancia mas econdmico, sin
ser deficitario.

Todo esto no sera logrado por
un solp hombre. Sera el resultado
de un equipo profesional especiali-
zado, tanto ferroviarip como vial,

Del Ing. LUIS MARIA ZALAZAR

Profesor de la Universidad
Nacional del Sur
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de la fdlaecid[idaa( Vial

N UMPLIENDO un pedido que
(; efectuara la direccién de la
revista CARRETERAS, exponemos a
continuacién algunos conceptos re-
ferentes a la forma en que segun en-
fianza vial en nuestras universida-
des.

La disciplina vial no debe enca-
rarse como materia simple sino co-
mo especialidad, de acuerdo a la
jerarquia que este asunto ha toma-
do por el imperip de la importan-

. cia cada vez mayor del transporte
carretero en el mundp entero en

general y en América en particu-
lar.

Bajo este aspecto y canalizado
en ese sentido, debemos llevar nues-
tro esfuerzo quienes en mayor ©
menor gradp hemos adquirido la
responsabilidad de colaborar en su
ensenanza,

No es posible que ello se logre de
inmediato en universidades de re-
ciente funcionamiento, como es el
casg nuestro, pero los esfuerzos de-
ben tender al logro de lo mencio-
nado, mediante un plan de mejora-

con e] trabajo de todos, con un
solo plan, sin detenerse a través del
t’empo, con hombres que amen la
profesién de ingeniero, que sepan
gustar de sus creaciones y de las
ajenas, hombres que hagan el tra-
bajo tesonero de la hormiga, sin
sobresalir ninguno, pero destacén-
dose todos, con trabajo cOmun.
Con esos hombres de la técnica, se
abriran las rutas vitales de la na-
cion,

Esta es la funcién que le com-
rete a las universidades del pais:
Formar especializados en materia
vial, ccn alto sentido y conoci-
miento de la economia del trans-
porte y de la técnica. Crear con-
ciencia ptiblica, de la incidencia
del costo del transporte en el cos-
to de la vida y, por ende, en la
economia de una nacién.

miento progresivo afio tras ano.

Es justg reconocer que en este
aspecto la Universidad de Tucuman
se encuentra a la cabeza desde ha-
ce varios afios, dictdndose la espe
cialidad dividida en wvarias mate-
rias.

En la Universidad Nacional del
Sur hemos comenzado a dictar es-
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ta disciplina el afo préxime pasa-

do en una scla materia; ambiciona-
- mos contar con la especialidad pa-
~ra un futuro no muy lejano, ha-

biendo aconsejado ya a principios

del corriente afo el desdoble en dos
- cursos, que no pudo llevarse a ca-

bo durante el presente periodo lec-
~ tivo por motivos de organizacion
de ‘la casa con autoridades propias,
- elegidas hace poco tiempo.

El ano proximo pasado la catedra
 “se dicté con la colaboracién de los
ingenieros Roberto Hoenig (profesor
adjunto) y Guillermo A. Gonzalez
 (jefe de Trabajos Practicos), am-
bos profundos conccedores de la es-
pecialidad, Durante el corriente
ano actuard como profesor adjun-
~ to el ingeniero Gonzalez arriba
mencionado y como jefe de Traba-
jos Practicos el ingeniero Héctor
Turco, meritorig funcionario vial.

El programa confeccionado por

- el suscripto, se encuentra dividido

en 20 bolillas, de las cuales la mi-

tad correspenden a Trazado Suelo

y Obras Bdsicas y la otra mitad a
Pavimentos.

Esperamos poder efectuar el des-
doble para el afio proximo, en dos
cursos, cada uno de los cuales
abarque ]a mitad del programa ac-
tual con la légica mayor pro-

fundizacién del tema al poder exis-
tir un mayor tiempo para su des-
arrolle. En el future serian sucesi-
vamente tres y cuatro cursos.

Se han programade 160 horas de
clase en tota] entre tedricas y préc-
ticas para el presente periodo lec-
tivo, las cuales se desarrollan du-
rante el actual segundo cuatrimes-
tre del afio (agosto a diciembre),
que es el que corresponde a la pre-
sente materia,

Como forma especial de desarro-
llar la ensefianza se ha buscado
lograr un conocimiento practico
mayor de los tépicos, por parte de
los alumnos mediante las siguien-
tes ncrmas:

1) Se dictan en el terreno un gran
porcentaje de clases tedricas en
lugares proximos a la ejecucion
de importantes obras, que se
ejecutan en la zona sur del pais
(esto ultimo por la vinculacién
de la Universidad con dicha
zona).

2) En parte de las clases teéricas
lcs alumnos pueden solicitar
aclaraciones y/o ampliaciones
de los temas al profesor.

3) Los trabajos practicos com-
prenden el desarrollo de un de-
term'nado nimero de temas
completos como ser:

- SOBRE VIALIDAD ARGENTINA OPINA:

~ La Federacién de Lineas de Colectivos

Por FIDEL A. C. CAPPANNA

Secretario General

r .E_'N nuestro pais se ha avanzado muy poco en materia de caminos y

aun cuandp nuestra institucién se desenvuelve dentro de las zonas
urbanas de Capital y Gran Buenos Aires y corresponde aclarar que no
se trata de la Confederacién General del Transporte Automotor Argen-
tino, sing de la Federacién de Lineas de Colectivos de la Capital, vamcs
a tratar de dar nuestra opinién sincera en lo que respecta a las rutas

argentinas.

En primer lugar, entendemos que las mismas adolecen de algunos
defectos y vamos a tratar de apuntarlos, la modalidad de nuestro trans-
porte automotor ha variado fundamentalmente en los 1ltimos tiempos,
por lo tanto consideramos inadecuado y sumamente peligrosas las rutas

de tres a seis metros de ancho.

Con respecto a las rutas siete y ocho, en su entrada y salida a la
Capital Federal, creemos conveniente que las mismas deberian planifi-
carse en la forma en que se diagramdé la Autopista a Ezeiza o la Ruta

Panamericana proxima a terminrse.

Por otrd parte, somos de opinién que para progreso de la Nacion
debiera incrementarse con intensidad la pavimentacién de la mayor
cantidad de caminos, con lo cual se fomentaria en grando sumo el trans-
porte, tanto de carga como de pasajeros, lo que traeria como conse-

. — Estudio de trazado y estudio
definitivo en el terreno de una
cierta longitud de carretera
proyectando la rasante, y obras
basicas, con replanteo de cur-
vas en el terreno,

— Proyecto complety de una cal-
zada flexib'e con materiales lo-
cales y comerciales.

Idem de un pavimento rigido.

Ete., ete.

Los trabajos practicos incluyen
pract’ca de laboratorio (en la
Universidad y en obras) para
suelos, asfaltos y hormigones,

-

5) Los trabajos practicos se hacen
por grupos de alumnos contro-
lando que cada in'egrante lleve
a cabo una parte especifica de
lag tzreas.

Por €! caracter breve de esta ex-
pos'cion no podemcs abundar mas
en detalles. En €] cumplimiento de
todo lo relatado se ha puesto la
mejor voluntad y los defecios se
van subsanando a medida que se
perciben.

No pretendemos revolucionar con
sistemas especiales; deseamos que
los alumnos se ctmpenetren del
problema v’al y que sepan al me-
nos, en forma preliminar, como se
tlanea, estudia, disefia, construye y
conserva una carretera mode na.

cuencia el progreso de zonas que por np tener caminos adecuados les resulta imposible progresar.



De la Delegzzcz'o’ﬂ

de la Asociacion Argentirm de Carreteras emn
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TRA Delegacién es la hija mayor de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras y fué establecida en
enero de 1955, iniciando sus actividades con un buen
nimero de asociados que hemos visto aumentar dia a dia.
En oportunidad de su constitucién nuestro presidente,
el Ing. De Carli, destacé la posicién de avanzada que le
correspondié a nuestra provincia en la construccién de
caminos pavimentados en todo el pais. Esta posicién ha
sido la que nos ha permitido contar con la extensa red
actual que si no fuera por la subestimacién en que se
tuvo a los caminos en un periodo de mas de diez ahos,
podriamos hoy exhibir ante el pais como una de las me-
jores, si no la mejor, red de caminos principales y secun-
darios.

El gran empefio con que estdn actuando las autoridades
nacionales, provinciales y municipales en reconstruir nues-
tros caminos y calles comprometen nuestra accién me-
diante la mayor divulgacién de los problemas, con sus
soluciones posibles, para posibilitar su comprensién por
parte de los usuarios los que en esta forma podran valo-
rar las magnitudes econémicas a enfrentar.

Nuestra provincia de Cérdoba ha sido favorecida por la
naturaleza con materiales pétreos, arenas y suelos que
facilitan enormemente soluciones econémicas por la uti-
lizacién de los materiales locales de las obras camineras.
Nuestra Delegaciéon ha puesto a disposicién de los técni-
cos viales, tanto nacionales como provinciales, cuanta no-
vedad técnica llega a la Asociacién Argentina da Carre-
teras.

Con este propésito de colaboracién y con el entusiasmo
de los compafieros de la Comisién Directiva ‘de la Dele-
' gacién creemos ayudar a que se cumpla ampliamente en
nuestra zona el lema de la Asociacién: “Por mas y me-
jores caminog”.

Complemento de esa labor debe ser el otro aspecto en
que estamos empefados mediante la debida “Educacién
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CORDOBA

Por el Ing. MANUEL H. ACUNA

Presidente de la Delegacién

Vial”, puesto que todo sistema carretero pierde su eficien-
cia si no se lo provee de la correspondiente seguridad en
el transito.

Nada se consigue cuidando técnicamente de dotar de
méaxima seguridad a un camino como asi también los ve-
hiculos que lo van a utilizar, si el conductor ¢ peatén
no saben hacer el uso debido de ellos.

Ello se logra mediante la formacién de una conciencia
piblica que nos lleve al buen uso de los cam'nos y al
peto de los bienes y vidas de terceros.

Para su mejor logro hemos tenido ya contacto con las
autoridades educacionales para empezar dicha formacién
vial desde las escuelas primarias. Se han instruido en
nuestra Delegacion a las maestras, sobre las normas de
seguridad en el transito entregdndoseles material didacti-
co que permitira inculcar en las mentes infantiles concep-
tos que se gravan profundamente y forman habitos que
se traduciran en la conciencia colectiva que queremos
lograr en materia de educacién vial.

Mucho es lo que debemos hacer al respecto si queremos
ver que la crénica diaria vea disminuir el nimero de vie-
timas y el valor de los dafios a bienes de terceros y al
propip camino.

Cumplese con este 5 de octubre los 25 afios de la san-
cién de la sabia Ley de Vialidad Nacional que posibilité
la construcciéon de la mayor parte de nuestra red cami-
nera actual. S6lo el desconocimiento de su bondad pudo
hacer que se la hiciera a un lado perdiendo con ello el
ritmo que le habrian impreso las autoridades viales y pro-
vinciales.

Formulo votos porque en este 5 de octubre se inicie
nuevamente una “era de oro” para nuestr0s caminos como
lo fuera la década siguiente a la sancién de dicha ley. La
nueva Ley de Vialidad debe procurar fondos para la Na-
cién y las Provincias que permitan la recuperacién que
el pais reclama en materia de caminos.




CCEDIENDO a un pedido de la direccién de la re-

vista “Carreteras” me es grato hacer llegar una
resefia sobre la labor realizada por la delegacion Men-
doza de la Asociacién Argentina de Carreteras y algu-
nas consideraciones sobre necesidades viales en la pro-
vincia de Mendoza, preparadas en colaboraciéon con
miembros de la delegacion local. :

Labor desarrollada por la delegacién Mendoza de la
Asociacién Argentina de Carreteras:

Esta delegacion, constituida el 5 de julio de 1956,
‘Eimdcumplido recientemente su primer afio de activi-
ades.

Nuestra primera preocupacion ha sido, hacer cono-
cer los fines de esta institucion, tomar contacto y crear
vinculaciones con organizaciones privadas y organis-
mos oficiales y la prensa local.

Durante e] mes de noviembre de 1956 participé acti-
vamente en la organizacién y tomé parte en la 9a.
- Reunion del Asfalto realizada en Mendoza.

En el mes de abril de 1957 y en ocasién de reunirse
en nuestra ciudad el 2do. Congreso de Vialidades Pro-
vinciales para estudiar la legislacion referente a la
autarquia de Vialidad Nacional y distribucién de fon-
dos viales, esta delegacién, junto con miembros del
Consejo Ejecutivo Central participé en las deliberacio-
nes y agasajo a los congresales.

En este afo de actividades, frente al interventor y
los ministros de Hacienda y Economia, se llevaron
a cabo gestiones destinadas a favorecer el pronuncia-
miento del gobierno sobre la recuperacion de la autar-
quia para Vialidad Provinecial. Se dictd el decreto res-
pectivo el 5 de octubre de 1956. Si bien este no con-
templa en forma integral una wverdadera autarquia
representa un principio de buenas directivas.

Se hicieron publicaciones en los diarios sobre esos
temas y otros que tendieran a despertar o crear la
conciencia vial ademds de los referentes a la educa-
cion vial.

El dia del camino, en el afio pasado fué festejado
adhiriéndose esta delegacién a los actos de Vialidad
Nacional y provincial y dando disertaciones en las
reuniones del Rotary Club referentes a la significacién
de esa fecha y al estado actual de la vialidad argentina.
Se hizo una amplia distribucion en toda la provincia
de material recibido de Buenos Aires, afiches y juegos
de sefiales, que sirven en las escuelas para dictar cla-
ses alusivasi

Desde que se dié a conocer el programa vial de cami-
nos de Fomento Agricola, ha llevado a cabo la difusién
de planes, decretos y métodos para formar consorcios
y coneretar esta obra; campaias que se han realizado

i)e la Delegacz'o’n de la

Asociacion Argentz'rm de Carreteras

MENDOZA

Por el Ing. FRANCISCO J. GABRIELLI

Presidente de la Delegacién

Vicepresidente de Vialidad Nacional

en colaboracién con los centros industriales (Centro de
Bodegueros del Este), clubes de Rotary y el concurso
de la prensa loeal. .

Recientemente, se ha empezado la_campaia de cons-
cripeion de socios entre industriales, comerciantes y
particulares de la provincia; miembros de la delega-
cién en la zona Este y Sur de la provincia, desarrollan
actividades de vinculacion con los medios de los cuales
son representantes a través de asociaciones y organis-
mos de productores.

Otros miembros de la Delegacién en sus viajes parti-
culares, vineulan con personas y difunden los fines de
la \Asociacion, dando charlas en reuniones, haciendo pu-
blicar resimenes en periédicos locales, ete.

For intermedio de secretaria, una importante y no
interrumpida distribueién de revistas y boletines de la
Asociacion han mantenido el contacto con autoridades,
las fuerzas vivas y particulares relacionados con los
problemas viales o gente que usan el camino.

Toda esta actividad se ha concretado incluso en las
vinculaciones con otrag instituciones, asociaciones ¥
eirculos que para la fecha son particularmente apro-
piados con el objeto de ampliar la campana de difu-
sion del Plan Caminos de Fomento Agricola.

A grandes rasgos esa seria esquematizada la ta-
rea de formacién propia, de vinculacién con el medio
local, primera etapa de expansién y de accion cumpli-
da por la delegacién.

Para este segundo aiio de actividades y, en e] pro-
ximo futuro para mejor especificar, los objetivos de
la Delegacién se concretan especificamente para lograr
resultados en:

Continuar la tarea del afio anterior y:

i. Seguir la campafa que por ejemplo se llevard en
parte por Rotary y en parte con centros locales de
fuerzas vivas para una mayor difusién del Plan de
Fomento Agricola, en favor de la formacion de con-
sorcios vecinales que en Mendoza se concreten en
realidades tan necesarias a la salida de productos
agricolas locales,

2. Diftsién de los fines de la Asociacién paralela a
la conseripcién de socios y esclarecimientos y dis-
tribuciéon de publicaciones en pro de la formacion
de una firme conciencia vial para promover la ne-
cesidad de ejecucion de una vasta red de caminos
y su nacional utilizacion.

También proponer soluciones en favor de una ma-
yor seguridad y mejores soluciones para facilitar el
transito en algunas rutas muy congestionadas y
que presentan serias dificultades en su actual traza,
sobre todo en algunos puntos criticos como por
ejemplo los pasos a nivel en la Ruta T. 3



Periodicamente se han cursado a la Secretaria del
Consejo Ejecutivo Central recortes de diarios y notas
conteniendo resumenes que constituyen detalles y tes-
timonios de la labor desarrollada durante el primer
ano de constitucion.

Hacerse eco del clamor del ptiblico sobre necesidad
de ensanches de algunas rutas troncales y mejora-
.miento de la transitabilidad de rutas provinciales, por
ejemplo: rectificaciones, altos niveles, visibilidad, ver-
tical y horizontal, anchos de calzada y en definitiva
todo aquello que implica hacer efectivo nuestro lema:
Por mas y mejores caminos.

ALGUNAS CONSIDERACIONES SOBRE
NECESIDADES VIALES EN LA PROVINCIA
DE MENDOZA

L problema vial de Mendoza puede sintetizarse en

estos momentos, en la necesaria y urgente moder-
nizacién de sus rutas nacionales y provinciales en
general.,

En efecto: por su ubicacién geogrifica y su poderio
econémico real, sus caminos troncales, como la Ruta 7
—que la conecta con la Capital Federal y la Republica
de Chile— la Ruta 40 —que la conecta con la provincia
de San Juan y el Norte Argentino, Neuquén y el Sud
Argentino— y la Ruta 143 —que la vincula con La
Pampa y provincia de Buenos Aires—, estin en atraso
respecto a la densidad y clase de tramsito, que exige:
mayores anchos de calzada y hasta 4 trochas en deter-
minados tramos, refuerzos de espesores y de resisten-
cia estructural, rectificacién de curvas, eliminacion de
pasos a nivel y pavimentacién que permita el transito
en toda condicién climética; terminaciéon de variantes
reduciendo los tiempos y costos de transporte en rela-
cién directa con el adelanto de la industria automotor
moderna. Vialidad Nacional entendiéndolo asi, con la
nueva disponibilidad de fondos programados, estudia
el problema para darle la necesaria e impostergable
solucién que requiere y no cabe duda que las autorida-
des viales de la provincia han iniciado una labor de
igual sentido.

Faltan nuevas salidas hacia el litoral maritimo, como
la Ruta 188 y otras conexiones con la Repiblica de
Chile, como €l camino por el Paso De Pehuenche, estu-
diados ya por Vialidad Nacional, y que permitirian
una solucién integral conforme a las necesidades loca-
les del gran emporio agricola, energético y minero que
serd el sud mendocino al ponerse en actividad el poten-
cial hidroeléctrico e hidraulico de sus grandes rios,
utilizados en infima parte a la fecha, y su reserva
calérica de carbon y petréleo.

La red nacional a la fecha, con conservacién perma-
nente, se compone de 1.865 Km de la cual hay con
pavimento 740 Km es decir 45 % y que con los pro-
yectos en ejecucion llegari en el primer cuatrimestre
de 1958 a totalizar 860 Km; esto ha sido factible por
cuanto los materiales locales y las calzadas naturales
han permitido y estin permitiendo la ejecucién de pa-
vimentos econémicos de tipo asfaltico, que por la par-
ticularidad de las zonas de aplicacion estd dando un
gran éxito.

Existen vias cercanas a Mendoza con densidad de
trinsito superiores a 3.000 vehiculos donde se con-
templan vias amplias con caracteristicas de carreteras
modernas.

Si bien los fondos disponibles no perciben soluciones
inmediatas, por lo menos es urgente e impostergable
estudiar las soluciones mais convenientes y afectar sin
demora las trazas definitivas.

Lo hecho a la fecha ha permitido reemplazar: las
huellas de carros, las sendas de caballos, los vados y
puentes para cruce de arroyos y rios, por trazados
seglin posibilidades en su momento y caminos pavi-
mentados del tipo econémico citado que cumplirdn sus
fines oportunamente, tanto en las relaciones humanas
de vinculacién social, como al servicio del caudal eco-
némico de la provincia. El camino para Mendoza ha
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sido y serd la més econdémica via de transporte y vin-
culacién al no disponer de vias fluviales navegables
pero, creado ya el transito debe ser adaptado a las
necesidades exigidas, y en condiciones de competencia
para sacar la produccién de los centros en forma rapi-
da y econdémica. -

Por su produccién agricola, industrial y minera re-
quiere que el sistema provincial, también sea moder-
nizado, eliminando las “calzadas” que en general estan
a mas bajo nivel que los terrenos laterales y que por
ello son verdaderos canales dificiles de sortear los
dias de lluvias; los codos, propios de calles urbanas
que ademds del obstdculo al transito de camiones gran-
des “ahorcan” la velocidad directriz, justifican la re-
duccién de costos, ensanchando esos ‘“carriles” de 10
metros entre alambrados, suavizando las calzadas con
pavimentos para los que Mendoza dispone de materiales
locales inmediatos y baratos.

Entendemos que ha llegado ya el momento de pro-
ceder a planificar nuevas rutas y caminos con criterio
racional de ingenieros viales, buscando soluciones tée-
nicas que sean practicas y eliminando la vieja costum-
bre de pavimentar las viejas huellas existentes, por
el solo hecho que pasan por las casas; proceder en la
misma forma anterior llevara a repetir la pelicula de
los caminos con codos, pasos a nivel, cruces tortuosos
por villas y ciudades, visibilidad horizontal y vertical
deficiente y la secuela de inconvenientes que hacen ver
que no se aprovecha, antes bien, se desperdicia el
perfeccionamiento de los automotores modernos y que
se estd haciendo un mal negocio al regular la velocidad
y potencia de ellos y en consecuencia la economia, que
su utilizacién al méximo reportaria limitado por la
ineptitud de la plataforma de transito construido. La
téenica moderna de construccion de caminos permite
la ejecucion econémica de trazados racionales con ade-
cuadas facilidades viales, concebidas en base al con-
cepto “capacidad” para el transito futuro sin que la
densidad sea tan grande como para que cauce demoras
poco razonables o peligro o restricciones de la libertad
de maniobra del conductor bajo las condiciones preva-
lecientes del transito o de la calzada. Esa concepcion
llevard a planificar autovias con contro] total o parcial
de accesos 0 caminos con separacion de trochas e in-
tersecciones a distintos niveles y al mismo nivel, pero
con seguridad fisico funcional.

Mendoza, por las toneladas transportadas a lo largo
de sus caminos actuales y el potencial econémico re-
conocido y derivado de la actividad de sus habitantes,
puede, hecha la conciencia respectiva, financiar un
plan de esta indole y a bhuen seguro que hard un buen
negocio, tanto mas que su produccién en buena parte
perecedera impone transportes égiles y acordes con
ella y su futuro.

Mientras se lleva a cabo esta moderna concepcién
por las exigencias légicas de la época, no olvidemos que
es tan importante conservar los caminos existentes en
buenas condiciones de transito, como construir nuevos.

Mendoza cuenta con una completa red de caminos
con calzadas abovedades enripiadas o naturales con
conservacién permanente y que prestan todavia efi-
cientes servicios. Es indispensable su mantenimiento
mientras llega el momento de su transformacion.

Hay algo méas que en Mendoza es completamente in-
dispensable del camino y forma parte del espiritu de
todo mendocino: “El Arbol”. Consideramos que debe
esmerarse el cuidado y la conservacién de esta riqueza
natural v de valor incalculable como elemento decora-
tivo que da belleza y caracteristicas muy particulares
a sus rutas.

Un edificio se demuele y se levanta otro mejor en
lugar adecuado en dias o meses. Hay arboles que han

necesitado muchos afios, algunos centenarios, para ma-

nifestarse en su esplendor actual, afios de permanente
cuidado por varias generaciones; es nuestra obligacién
cuidar mucho tanta belleza, continuar con la tradicién
clasica de Mendoza y pensar mds de una vez antes
de destruir uno sélo.
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AS delegaciones de la Asociacién Argentina de
Carreteras, creadas y a crearse en el interior del
~ pais, estin llamadas a tener un papel de primera
- linea en los problemas de la vialidad zonal, ya sea de
. jurisdiceién nacional, provincial o comunal.

La Delegacién Santa Fe, con poco méis de un afio
de vida, ha iniciado ya un plan de labor encuadrado
- en los fines estatutarios de la entidad. Contribuir a
. crear una conciencia via] en todo el Ambito de la Na-
- cién, es indudablemente uno de los hitos principales
de la misién que nos impusiéramos a fin de lograr
que el hombre de gobierno comprenda la inmensa
gravitacion del camino en la solucién del problema
- econdmico de la Nacién entera.

Dehe el gobernante compenetrarse con sinceridad y
conviceién de cuan importante es hallar soluciones
adecuadas para expandir las redes viales, mantenidas
durante mas de una déeada en un verdadero estado
de “postracién”, haciendo que ellas vayan penetrando
con nuevos caminos en zonas virgenes que se incor-

rarian asi a loz millones de hectdreas en produccién
¥ que no soélo serian nuevas fuentes de trabajo, sino
que también contribuirian —segiin el tipo de la pro-
~ duccién— a evitar el uso de divisas reduciendo ciertas
importaciones, o a incorporar nuevas divisas moneta-
‘rias por un mayor volumen de exportaciones. Es su-
- mamente necesario que se pavimenten rutas de gran
trafico para permitir el transito por ellas con cualquier
.clase de tiempo; es también de gran importancia cons-
- truir nuevas rutas en zonas ya pobladas y en que
se abran nuevas fuentes de trabajo; es basico mante-
ner en buen estado de uso los caminos existentes, pero
no hay dudas que el incorporar a la explotacién, agri-
cola, ganadera, minera, industrial, etc., nuevas tierras
es de capital importancia para el pais, por lo cual
‘se hace necesario lanzar nuevos “tentdculos” viales
‘hacia zonas potencialmente productivas, pero realmente
mproductivas por no haber llegado ain a ellas la

ide la Asociacién Argentinaz de Carr
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Por el Ing. CARLOS A. MAI

Presidente de la Delegacién

labor del hombre, que debe ser animada inicialmente
por la construccion del camino.

En buenas tierras, el camino puebla. Y esa conciencia
vial, que afecta a tantos otros factores del progreso
material y social, debe extenderse, no sélo al usuario,
a fin de que comprenda que el camino debe ser tratado
con plena conciencia de lo que significa andar por
ellos, sino también al hombre comiin que debe conocer
la gran importancia de estas verdaderas canalizaciones
de vida, a las que directa o indirectamente esti inevi-
tablemente ligado.

La educacién vial, la obtencién de la ley de autar-
quia de la direccién de Vialidad Provineial, la eolabo-
racién con las autoridades de +la provincia, en lo ati-
nente a asuntos viales, etc., son todos ellos motivos
que estdn mereciendo especial atencién de esta entidad
local, esperando lograr éxito en todas sus inguietudes
para bien de la colectividad.

Para el mejor logro de los propésitos de nuestra
Asociacién, hemos propuesto a la central, incorporar
en los principales centros de accién econémica peque-
fios nicleos de irradiacién societaria congregados alre-
dedor de un representante de la Asociacién, dependiente
de la delegacién. La solucién favorable dada por el
Consejo Directivo, permitird llegar con mayor rapidez
y eficacia, a la difusién y obtencién de los fines esta-
tutarios. Es asi que nuestra Asociacién Argentina de
Carveteras, nacida hace apenas 4 afos, y que gravita
ponderablemente en la solucién de los problemas viales,
serd reforzada su utilisima accién por otras pequenas
células,

Ojald, que en el futuro, cuando la libertad lograda
nos permita completar la constitucion de todas nuestras
instituciones democriticas republicanas, vayan a llenar
las bancas legislativas y los escafios ejecutivos, hom-
bres capaces y justos que en lo atinente al problema
vial de nuestro pais lo comprendan cabalmente y acecio-
nen con el patriético impulso de los que desean de veras
el progreso y la felicidad de los argentinos.
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De la COMISION PERMANENTE
DEL ASFALTO

Los Pavimentos
Flexibles
en la Argentina

N respussta a la amable invitacién que nos ha for-

mu'ado esa Asociacién, tenemos el agrado de lle-
var a su conocmiento la opin‘én de los m‘embros de la
Comisién Permanente del Asfalto sobre los aspectos de
las tendencias modernas en la construccién de pavimen-
tos flexibles.

En nuestro pais, en las zonas carentes de maleriales
granu'ares medianos y gruesos, y debido al elevado costo
de los agregados pétreos transportados, se ha comenzado
a desarrollar las bases “suelo-asfalto” después del exitoso
comportamiento observado en las obras ya realizadas.

La Comision Permanente del Asfalto desea aprovechar
esta opcrtunidad para sefialar la necesidad de una pro-
fundizacién en e] estudio e investigaciones de bases con
estabilizacién bituminosa, ya sea tantp en lo que se re-
fiere a los tipos “suelo-esfalto” como al de las estabili-
zaciones granu'ares con la adicién de materiales bitumi-
nOSOS.

Ademas, ccnsidera que es de sump interés en pavi-
ment=cién urbana la necesidad de especificar para las
carpetas asfalticas de recubrimiento, en obras de menor
cuantia, el mé‘odo de “mezcla en sitio”, con equipos
modernos de mezcladoras rotativas y empleo de asfaltos
d'luidos o emuls'onados. Este procedimiento, que no es
nuevo, ha sido probado con éxito en zonas suburbanas;
el mismg permit'ria abaratar el costo en ccncepto de
amortizacién y reparacién de equipo y al m’smo tiempo
posibilitaria la ejecucién de una mayor cantidad de
obras pequenas.

Igualmente podria adoptarse, como alternativa para
estos casos, el emplep de “mezclas frias de curado retar-
dadc”, que se pueden elaborar en plantas centrales ubi-
cadas a larga distancia del sitio de colocac'én,

De manera general, esta Comisién aconseja seguir la
siguiente orientacion en el disefio de pavimentos asfal-
ticos para caminos en nuestro pais,

19) Recubrir los enripiados con un tratamiento del tipo
“Blotter”.

20) Construir carpetas asfalticas en frio de reducido es-
pesor, en reemplazo de tratamientos bituminosos su-
perficiales, en zonas donde la existencia de agrega-
dos locales adecuados permitan la construccion de
este tipo a un costo mas reducido que el de un tra-
tamiento.

39) Construir carpetas en caliente para alteos y repavi-
mentacién, por permitir este tipo constructivo el
transito durante su ejecucién.

49) Dar preferencia a mezclas tipo “‘concreto asfaltico”
para carpeta de rodamien‘o en las rutas principales
de elevado transito y con bases de disefip adecuado.

59) Aconsejar el empleo de mezclas asfalticas mas flexi-
bles y durables a través del adecuado d'sefio de la
mezcla.

69) En alteos con “mezclas asfalticas” sobre pavimentos
rigidos, se aconseja diferenciar, segiin el estadc de
los mismos, tres tipos de disefio:

a) En aquellos casos en que el pavimento rigido se
encuentre en condiciones totalmente criticas, debe
conutemplarse la posibilidad de su trituracién y
aprovechamiento de! mismo como agregado mine-
ra] para bases flexibles.

b) Cuando el pavimento rigido presenta agrietamien-
to pronunciado, previos trabajos de fijacion del
mismo en la subrasante, colocar capas de mezclas
asfalticas de alto espesor y flexibilidad.

¢) Cuando el pavimento rigido presenta signos de
bombeo, pero sin apreciables movimientos de losas,
ce recomienda el emplec de mezclas asfalticas de
menor flexibilidad en las capas inferiores.

7%) Para alteos sobre pavimentos asfalticos con base
flexible se estima que se deben diferenciar dos casos.
a) El de pavimentos con bases ttiles pero con elevada
deformabilidad; se recomienda el empleo de mezclas
asfalticas de mayor flexibilidad y capaces de acom-

pefiar las deformaciones de la base,

b) E' de pavimentcs con bases flexibles de aceptable
comportamiento; si se proyectara dos o mas cape-
tas, se debe emplear mezclas asfilticas de mayor
flexibilidad en las capas superiores.

89) Recomendar e] empleo de asfaltos de valores de pe-
netracién mayores en las zonas de temperaturas mas
frias, en igualdad de otras circunstancias.

99) Para el caso de mezclas finas con agregados minera-
les de escaso valor friccional, debe mantenerse el
6ptimo tenor de betiin, pudiendo ser éste de mayor
cons'stencia, o sea, betunes de penetracién hasta
50-60.

10%) No se considera conveniente el empleo de exceso de
filler a los fines de alcanzar mejores valores de esta-
bilidad por el sacrificio de la durabilidad y flexibi-
lidad.

119) Para los trabajos de carpetas de emparejam’ento o
de ensanche, se estima que debe permitirse la eje-
cucién de los mismos durante todo #l aho, estable-
ciendo comp limitacién la temperatura ambiente, que
no debe ser menor de 5°C. y en aumento, siempre
que se disponga de un buen equipo de eompactacion.

Con referencia a la capacidad del pa’s para satisfacer
la demanda futura de materiales bituminosos, esta Co-
misién estima que cualquiera sea la magnitud de los
planes de obras de pavimentacién que puedan ser pro-
vectados, sera posible la preparacién del material asfal-
tico adecuado para dar cumplimiento a los mismos.
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Pavisientus - de “ormiqc’m y Suelolemunto

Por el Ing. JUAN F. GARCIA BALADO

Director Técnico del Instituto

L extraordinario desarrollo que ha tenido lugar en el

transporte por carrelera estos 1ultimos afios, —trans-
firiendo ademés una gran parte del transito ferroviario
hacia el automotor— tanto de cargas como de pasajeros,
con el progreso logrado en los vehiculos, en velocidad,
porte y rendimiento; simultineamente con el perfecciona-
miento que ha experimentado el trazado geométrico de los
caminos y la construccién de los pavimentos, convierten
ya al trénsito carretero en un medio de transporte per-
fecto, rapido, comodo, seguro, independiente, flexible, ca-
paz de trasladar econdmicamente grandes vcliimenes de
cargas y pasajeros, creando y llevando el progreso hacia
todas partes,

Nuestro pais, s'guiendo el concierto mundial, se apresta
a retomar el empuje en las construcciones viales, reacon-
dicionando la red exisiente y construyendo lcs nuevos ca-
minos del futuro, que participardn primariamente en la
reactivaciéon y recuperacién del pais. El esfuerzo y las
inversiones que demandard la obra que debe realizarse
son cuantiosds y merece por ello la maxima atencién en
todos los factores que atafien al planeamiento y proyecto,
tanto en lo que concierne al trazado como a la resistencia
estructural, comgo asimismo a la técnica constructiva.

Entre los diversos factores involucrados en dicha mate-
ria, el que tiene maxima importancia en la economia vial
y general, es la seleccion del tipo de pavimento y su
digefio,

Consideramos que entre los diversos tipos de pavimentos
que deben ser estudiados detenidamente y con preferencia,
para su proyecto, estan el de hormigén, el de suelo-ce-
mento y las subbases de este 1iltimo material. El primero
clasificado en la categoria de pavimento rigido y el se-
gundo de semirigido,

El pavimento de hormigén provee el tipo superior; de
caracteristicas relevantes para el transito moderno, de



larga vida y gran durabilidad; en general, de costo mas
bajo de construccién, cuando la comparacién se efectia
para igual capacidad de carga; de bajo costo también de
mantenimiento v por consiguiente, el de mas bajo costo
anual; proporciona al transito méxima seguridad, de dia
y de noche, en tiempo hiimedo o seco; y permite proyec-
tarlo, con economia, para las méas grandes capacidades de
cargas, Su comportamiento probado se asegura por mu-
chos afnos, y con los nuevos perfeccionamientos en la tec-
nologia, en el d'sefip ¥ en la construccién, se admite ya
una vida 1ti! de servicio de 50 afos, con mayor lisura y
comodidad de rodamiento,

El pavimento o base de suelo-cemento ha de proporcio-
nar al pais una ventajosa solucién técnico-econdm’ca;
especialmente, considerando que en una vasta zona de
éste, en genera] la méas desarrollada, no se encuentran
vacim’entos locales, o cercanos, de agregados. El encare-
cimiento o falta de medios de transpcrte sefialara en mu-
chisimos casos la conveniencia de su adopcién, tanto sea
comgo pavimentop o como subbase de pavimentos de hor-
migén, y en la construccién y ensanches de banquinas.
Con el conocimiento y la técnica actual, es posible cons-
truir este tipo de pavimentos, no sélo para caminos de
transito liviano, como fuera recomendado inicialmente,
sino para aquellos de transito pesado.

Dadas las lim’taciones de este trabajo, trataremos de
exponer en forma sumaria los criterios ¢ tendencias fun-
damentales, que a nuestro juicio, deben tenerse presentes
en el proyecto estructural de los pavimentos consignados.

Como condicién esencial debe establecerse que los d'se-
fics aseguren el iransito en excelentes condiciones de co-
modidad, velocidad y seguridad cualquiera sea el estado
del tiempo, es decir que aquél pueda circular en forma
permanente; con el minimo de deformacion; que la estruc-
tura posea la duracién no menor, en condic'ones 6ptimas
de servicio, que se haya fijado en el proyecto; y que por
lo tanto, sean también minimos los trabajos que deban
ejecutarse parar su mantenimiento.

Cargas de trdnsito: Uno de los requisitos necesarios para
satisfacer las condicicnes sefialadas es que el pavimen'o
posea la resistencia estructural adecuada para absorber
sin fallas las solicitaciones del transito, Es pues indispen-
sable, como punto de partida, que los proyectistas hagan
un analisis exhaustivo del transito a servir, actual y po-
tencial. Consideramos que a esta cuest’én debe asignarsele
la verdadera importancia que tiene; pues es sabido que
el peso y la frecuencia de las cargas de transito han
experimentado notables aumentos a partir de la segunda
guerra mundial.

Es interesante sefalar ante todo, al respecto, que de las
estadisticas y estudios que realiza el Bureau of Public
Roads (%), de los EE. UU. en colaboracién con los depar-
tamentos viales de los Estados, se desprende que las car-
gas brutas de los camiones que circulan por los caminos
de primera categoria de aquel pais, de 23 toneladas, o
mayores, aumen‘aron constentemente en el periodo com-
prendidp entre los afios 1942 y 1955; pero que dicho
incremento anua!, ha tendido a estac’onarse entre los afos
1951 a 1954, incrementandose nuevamente en 1955, fecha
hasta la cual ha sido realizado el estudio que comenta-
mos. Para estas cifras, consignaremcs que la frecuencia
por cada 1.000 vehiculos de 23 toneladas de carga bruta,
aumenté 25 veces desde 1936 hasta 1955; y que en el
periodo de 1950 a 1955 dicha frecuencia aumenté el 29 %.
En cambio, y ello es importante, la frecuencia de los
ejes mas pesados, que poseen los camiones o sus combi-
naciones, que circulan por las rutas troncales, han expe-
rimentado un crecimiento paulatino hasta el periodo 1948-
1950, después del cual se aprecia un decrecimiento de
la frecuencia, con un ligero aumento en 1955 scbre 1954;
pero que en el periodo 1950-55 ha exist’do un neto decre-
cimiento, alcanzando esa disminucién al 35 % para la
categeria de] eje de carga legal mas pesado, que es el
de 10 toneladas (22.000 libras).

Puede establecerse comgp conclusién deducida del estu-
d'o consignado, que hay una tendencia bien definida a
med:ficar e] tipo de los camicnes y sus combinaciones,

aumentando el niimerp de sus ejes, lo que permite el
transporte de cargas brutas cada vez mas pesados, al
mismo tiempo que se disminuye la frecuencia de la inci-
dencia en los caminos de los destructivos ejes pesados.
Es decir que la tendencia sefialada se manifiesta en el
sentido de mantener constantes los pesos maximos de
los ejes, permitiendo pues a los proyectistas definir con
suficiente precisién, teniendg en cuenta el futuro, la carga
por rueda, con la cual deberan analizarse Jos disefos. En
cuanto a las maximas cargas por eje, o por rueda, segin
el caso, que admiten los reglamentcs, es conveniente tener
en cuenta como antecedente, y por la procedencia de
una gran parte de los camiones, que en los EE. UU. la
mas elevada ha sido fijada en 10.000 kg (22.000 libras);
de manera que la carga por rueda equivale a 5.000 kg.
El Reglamento General de Transito en nuestro pais, fija
en 5.000 kg la carga méaxima admisible por rueda aislada.
No obstante estos limites fijados, ellos son excedidos en
cierta importancia, tanto en aquel pais como en el nuestro
en mayor escala, en donde los camiones y acoplados
suelen recargarse, aun en demérito del vehiculo, En deter-
minaciones realizadas en varias zonas del pais, hemos
verificado que transitan cargas por rueda de 6.500 kg y
que a veces aun la exceden.

Nuestro criterio en lo que concierne a la determinac’én
de la carga por rueda con la cua! deba analizarse un
pavimento, para una dada condicién, ha sido expuesto
en un trabajo nuestro publicado en “Cemento Portland"
(%), en el cual se establecié como norma general que las

obras viales deben proyectarse para satisfacer las deman-

das del transito actual y del futuro previsible, y en espe-
cial, en el caso del pavimento de hormigén, éste debera
ser proyectado para que, aplicando el principio de fatiga,
soporte la “carga de rueda de control”, la que se ha
definido como el pesc promedio de las 100.000 repeticiones
de las cargas de rueda mas pesadas que han de circular
sobre el pavimento durante su vida til. En dicho trabajo
hemos expuesto el método para determinar esa “‘carga
de rueda de control”, cuando se conozca o prevea una
determinada distribucién del transito y se fije la vida
de servicip del pavimento.

De un modo general, sin poder entrar en de'alles, he-
mos establecido, de acuerdo con estadisticas y estudios
de transito en diferentes categorias de camincs, que las
cargas por rueda para el proyecto del pavimento, pueden
estar dentro de la clasificacién y limites indicados en el
siguierite cuadro:

Numero de
camiones

e Carga
Clasificacion ej};essagte)s ;%r[lm nf:efia ﬁ:r
a 11.000 kg.
Pesadg «+«voves 150 minimo 6.000 a 6.500
Mediano ...... 50 - 150 5.000 ,, 5.500
Liviang ......- 50 maximo 4.000 ,, 4500

En cada caso debe"d estudiarse con mayor detenimien-’

to cons'derando las condiciones locales y la duracién pre-
vista al pavimento, la carga que deba selecc’onarze para
el proyecto.

Nos hemos detenidp un tanto en este factor de la
carga por cuanto es, dentro de los que intervienen en
el proyecto estructural de los pavimentos, uno de los
mas importantes y sobre todo, fméas incierto. Nuestra ex-
periencia, s'milar a la de otros paises, ha ensefado como
el in-remento en el peso e intensidad del transito que
tuvo lugar estos recientes afios, produjo un efecto demole
dor en los pavimentos que no fueron proyectados estruc-
turalmen‘e para la frecuencia y pesp de los vehiculos
actuales. Esa aleccionadora experiencia, advierte la nece-
sidad de ponderar lo mas exactamente este importante
factor para el proyectc de los futuros pavimentos; y sn
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llggar, por otra parte a estimaciones excesivas que Neven
. a dimensionar pesadas estructuras antieconémicas, que no
; -_!e justifiquen.,
' Ccmo antecedente merece sefialarse que los EE, UU., en
%‘*;' donde este problema de la destruccién de los pavimentos

provocada por ese extraordinario aumento que hemos
comentado, ha sido de gran magnitud, existe una fuerte
presién y tendencia para que las disposiciones legales en
 materia de cargas admisibles de los vehiculos sean respe-
~ tadas, y que se mantengan los actuales niveles maximos
establecidos. Se pretende también que se realice en aquel
pais, lo cual seria de sumo interés, una seria e importante
investigacién para determinar dentro de una economia
general la disposicién y cargas mas convenientes de los
ejes de los camiones en relacidon con los disefios de los
 pavimentos.

3 De los otros aspectos fundamentales, en lo que respecta
oAl pmyecto estructural de los pavimentos de hormigén y
 sue'o-cemento, nos referiremos a continuacién, analizdn-
- dolos con un caracter descriptivo y general, dada la indole
de esta nota.

 Andlisis de las tensiones de los pavimentos de hormigon.
“Para la determinacién de los espesores de las losas de los
‘pavimentos de hormigén, o el analisis de las tensiones,
en losas dimensionadas, originadas por la accién de las
~ cargas, hemos desarrollado un método de cilculo que
~ figura en el trabajo a que ya hemos hecho referencia (*).
Dicho mé'odo, en el cual las determinaciones se efectian
Ppara posiciones criticas de las cargas de rueda ubicadas
en las esquinas exteriores e interiores de las losas, se
‘basa fundamentalmente en las férmulas de Gerald Pic-
kett. Estas son férmulas semi-empiricas, o sea que la
forma de la curva responde al andlisis tedrico desarrollado
por el Dr. H. M. Westergaard, dentro del ambito de su
aplicacién, y ajustada para que concuerde con valores
~experimentales. Dichas ecuaciones han sido diagramadas
para facilitar su aplicacién, como asi también en el men-
cionado estudio, se analiza y recomienda el proceso para
~ determinar las secciones.

Tensiones debidas al diferencial de temperaturaq y hu-
medad. En dichp método de calculo se consideran tunica-
men‘e las tens'ones provoradas por las cargas con abs-
traccion de otras tensiones. como con las que producen
los diferenciales de temperatura y humedad, Estas tensio-
nes de alabeo, cuya magnitud e importancia en las zonas
~ de bordes e interior no puede desconocerse, son en cambio
de valores relativamente pequefios en aquellas posic'ones
. criticas consideradas, y pueden desprecia“se. Se demues-
tra, también, que cuandp se dimensionan los espesores y
se disponen las jun‘as en la forma recomendada, ]a com-
- binacién de todas las tensiones tanto sea en el intericr
- como en los bordes libres, estardn comprendidas dentro
~ de las tensiones admisibles para la vida de servico p-e-

vista en el pavimento,

ez

- En un estudio posterior, realizado por el autor en el
- Instituto del Cemento Portland Argentino, determinando
. mediante ensayos la magnitud relativa y la influencia de
la deformacion plastlca del hormlgén cuando estd some-
tido a flexién simp'e, que origina una marcada reduccién
del médulo de elasticidad, en el lapso que la losa esta
cometida al periodo senusoidal de la accién del diferencial
de temperatura, pudo determinarse que aquellas experi-
‘mentan una disminucién de las tensiones ocasionadas por
~ ta] causa. Complementariamente se realizé una estimacion
- de las tensiones que provocaria el diferencial de humedad
¥ se complté y analizé la combinacién de todas las ten-
- siones para el caso de la zona interior y en los bordes.
- Es‘os resultados nos permitieron establecer las siguientes
conclusiones: a) debido a la deformacién plastica del
hormigén que motiva una disminucion del médulo de
'asticidad, y una redistribucién de las tensiones, les oca-
. sionadas por el diferencial de temperatura son inferiores,
en realidad, a las computadas por el cilculo, o las medi-
das mediante extensimetrcs; b) las tensiones debidas al
diferencial de humedad, que en general son de sentido

opuesto a las de alabeo por temperatm son de un orden
tal que disminuyen o anulan las del diferencial de tem-
peratura y c) la combinacién de tensiones en el interior
y los bordes de las losas de seccién balanceada, es de un
orden similar cuando se proyecta de acuerdo al método
que hemos propuesto, a la que ocasionan las cargas en
las posiciones criticas de esquina, exterior e interior.

Hemos creido oportuno exponer estos antecedentes, que
confirman nuestras aseveraciones y método de calculo
propuesto para las losas de pavimentos de hormigén para
caminges.

En los recientes afos se han logrado perfeccionamientos
en muchos aspectos y detalles del proyecto y construccién
del pavimento de hormigén; pero por la importancia que
tiene en lo que respecta a su comportamiento y duracién,
merece que refiramos, aunque sea sumariamente, a los
que realmente tienen una importancia fundamental. Es-
tos perfeccionamientos se han operado en: a) la tecno-
logia de] hormigén; b) subrasantes y subbases; ¢) jun-
tas aserradas y d) disposicién y detal'es de los disefios

Tecnologia del hormigén: Por los avences en la tecno-
logia del hormigén, se ha ampliadg el conocim’ento de
la influencia o comportamiento de los agregados que per-
mite descartar los ineptos o reactivos, o corregirlos segiin
el caso; dosificar racionalmente las mezclas para las con-
diciones reaueridas; y mediante la técnica del horm’gén
con aire incorporado, obtener la solucién a los proble-
mas de durabilidad que se presenten, ya sea por la ac-
cion desin‘egrante de la congelacién y deshielo combi-
nada con las sales usadas para remover la nieve, o por
sulfatos u otros agentes agresivos, y de trabajabilidad
cuando deban usarse agregados angulares o mal gradua-
dos, Todo lo cual hace posible obtener un material —el
hormigén— practicamente inalterable, que resista las ac-
ciones de la intemperie, suelos y sales agresivos; la re-
peticion sin fatiga de las tensicnes provocadas por las
cargas, temperatura y humedad; como asimismo la abra-
sion del transito, para una vida zmmma, como ya se le
asigna al pavimento, de 50 afios; sin lsnntacmnes, por
lo tanto, debidas a las propiedades del material,

Sub.jbases: Uno de los adelantos mas efectivos, quizas
el de mayor valor en lo que respecta al comportamiento
del pavimento de hormigén, es el conocimiento del efec-
to de las sub-bases. Estas capas, de un material y espesor
seleccionado, colocadas entre las subrasantes y la losa
de hormigén, se provectan pa*a una o varias de las si-
guientes finalidades: a) proporcionar un apoyo unifor-
me, sin deformaciones y permsnente; b) evitar la accién
del bombeo en las juntas, grietas y bordes del pavimen-
to; c) reducir e] cambio volumétrico de la subrasante,
evitando el efecto perjudicial en la losa de hormigdn;
d) mejorar el drenaje, eliminando la acumulacién de
agua bajo el pavimento; e) prevenir el efecto destructi-
vo de las heladas, y f) facilitar la construccién.

Entre todas estas funciones, la mas valiosa es la de
eliminar la accién del bombeo, habiendo sido esto reco-
nocido por los ingenieros viales como la contribucién
mas importante para la durabilidad y comportamiento
de los pavimentos de hormigén para transito pesado,

Es normativo que los pavimentos de hormigén del
futuro destinades al servicio de transito pesado deben
ser provistos de bases interpuestas entre las losa y la
subrasante, cuando éstas estan constituidas por suelos
que contienen menos del 55 % de particulas retenidas
en el tamiz N? 270, La investigacién ha demcstrado fe-
hacientemente que la interposicion de bases elimina ra-
dicalmente la posibilidad del “bombeo” de losas fundadas
sobre subrasantes de suelos finos. En este sentido los
resultados de las experiencies del Road Test One MD” (3),
llevadas a cabo en forma cooperativa en los EE. UU.,
han sido categéricos y trascendentes. Es suficientemente
conocido, por otra parte, que el “bombeo” ha sido el
factor predominante en la produccién de fallas y desper-
fectos, y aun de la destrucc’én prematura de algunos pa-
vimentos de hormigén sometidos al servicio de transitos
resados. |



Conocidos sus efectos, el método para corregirly es
simple y econémico, consistiendo, comp se ha consignado,
en la construccién de sub-bases las que deberan proyec-
tarse en todos los casos que ellas sean indicadas; es de-
cir, cuando los pavimentos deban servir transitos pesa-
dos y las subrasantes sean susceptibles de bombear.

Las sub-bases podrian consistir en capas de material
granular, de granulometria abierta o cerrada; debiendo
admitirse como ecriterip general que cuando mayor sea
€]l peso y la frecuencia de las cargas de rueda o ejes® la
sub-base deberd ser mas estable y resistente a la accién
del bombeo.

Un rerfeccionamiento relativamente reciente propor-
ciona una solucién econémica y de mayor eficacia para
la ejecucién de sub-bases. Se trata del uso del suelo-
cemento, aprovechando los mismos suelos del lugar, o
eventualmen'e mejorados por la incorporacién de mate-
riales de transporte, Se aplica también con éxito, y de
modo més econémico, la técnica conccida de suelos me-
jorados por la adicién de cemento, que se diferencia del
suelo-cemento, que es un material estructural, en que
la adicién del cemento se hace en un contenido mucho
menor, con la finalidad de modificar las caracteristicas
inadecuadas del suelo del lugar.

La construccién de sub-bases de sue'o-cemento ha
ganado rapidamente favor en la técnica vial, no sélo
por las ventajas econdémicas y de facilidad constructiva,
sino también por las caracteristicas de mayor resistencia,
uniformidad, menor deformacién, y por tratarse de un
material que resiste la erosién y la humedad, eliminando
la posibilidad de la accién de bombeo. Como ejemplo de
lo indicado citamos que desde hace varios afios todos los
pavimentos de hormigén construidos por el Departamen-
to de Caminos del Estado de California, en los EE. UU,,
tienen una sub-base interpuesta de 10 cm de espesor de
suelo-cemento, con la finalidad de prevenir el bombeo y
asentamientos diferenciales.

Nues'ros ingenieros viales, siempre atentos a los pro-
gresos que se realizan, han adoptado ya extensivamente
esta técnira, La Direccién de Vialidad de la Provincia de
Buencs Aires Ja ha aplicado desde hace algunos afios con
p'eno éxito. Oirp ejemplo interesante lo da la Direccién
de Vialidad Nac'onal que acaba de licitar la pavimen-
tacion con hormigén del tramo de Santa Teresa a Cuatro
Esquinas, en la Provincia de Santa Fe, de la ruta 178,
cuyp proyecto prevé la construccién de una baSe de
sue'o-cemento de 10 ¢m de espesor.

Como un complemento, que ya se lo considera indis-
pensable, para la construccién de las modernas carrete-
ras, el suelo-cemento proporciona un material econémico
y adecuado para la estabilizacién de las banquinas. Se
logra asi, ademas de las ventajas de comodidad y segu-
ridad del transito, y estacionamienty de los vehiculos en
cua'quier época, un refuerzo extraordinario, que se tra-
dure en una mayor duracién del pavimento.

En lo que respecta a la construccién de las sub-
bases, en general, cabe expresar que ellas np encarecen
las obras, por cuanto su proyecto permite reducir los
espesores de las losas, en razén que elevan substancial-
mente el mdédulo de reaccién de la subrasante; y ademas,
como se ha indicado, las ventajas y el aumento de vida
util del pavimento son tan grandes, que la economia de
su usg es evidente.

En nuestro trabajo ya citado (2) hemos estudiado un
método para evaluar el efecto de las sub-bases para el
andlisis de las tensiones en el pavimento de hormigén.
Confrontados los resultados que proporciona el método
propuests en las investigaciones realizadas, determinan-
do las tensiones en pavimentos en servicio, como en el
Road Test One MD, a que hemos hecho referencia, ¢ post-
riormente, determinaciones analogas efectuadas en mo-
delos, sefialan que proporciona la suficiente precisién
para el diseio de pavimentos sobre sub-bases de carac-
teristicas y espesores diversos.
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En cuanto se refiere al criterip para el’ valor minimo
de capacidad portante de la subrasante, los actuales pa-
ra el proyecto especifican un médulo de reaccién de la
subrasante mfnimo k =5.50 kg/em3 (4), obteniéndose
el valer de k de ensayos de carga efectuados sobre la
subrasante o sub-base terminada, mediante placas de
acero de 75 c¢cm de diametro.

Juntas aserradas: Un perfeccionamiento que introduce
una mejora notable en la construccion de los pavimenios
de horm’gén es la de las juntas aserradas (5) (6),

Con los disefios actuales provistos de juntas con pla-
nos de debil’dad, el uso de sierras mecénicas para for-
mar tales juntas proporciona muchas ventajas. El pavi-
mento terminado ofrece una superficie lisa, uniforme, sin
variaciones superficiales. E] ancho de las juntas aserra-
das es s6lo de 3 mm; requiere, por lo tanto, menos
material p'dstico de sellado, eliminando asi a los vehicu-
los toda sensacién de resalto, que las juntas méas anchas
convencionales pueden ofrecer con excesiva cantidad de
relleno en la ranura. El corte de la junta se efectiia en
una sexta parte del espesor del pavimento, provocando
la grieta de construccién en los puntos predeterminados.
En esta forma el pavimento estd menos expuesto a la
infiltracién de agua reduciendo aiin méas las posibilida-
des de la accion de bombeo.

La vasta experiencia que ya existe en los EE. UU. en
la materia, sefiala que los conductores las prefieren por
la notab'e lisura que proporcionan al pavimento; al
mismo t'empo que facilitan la ejecucién, la hacen mas
rapida y efic’ente y el pavimento requiere mucho menos
mantenimiento. ;

En nuestro pais esta técnica se. es‘d incorperando. La
Direccién de Vialidad de Tucumén la estd usando en la
construccién del pavimento de hormigén del camino de
Cevil Pezo a los Ra'os; y, a su vez, la Direccién de Via-
lidad de la Provinria de Buenos Aires, la ha especificado
para la construccién de los nuevos pavimentos.

Nuevo tipo de junta: Con el concepto de lograr mejo-
ras en la ejecucién de las juntas, las cuales han sido
siempre el punto critico en los pavimentos de hormigon,
se ha desarrollado recientemente en los EE, UU., expe-
rimentandose con éxito en el Departamento de Caminos
de Texas, un tipo de junta que puede ser usada tanto
para las transversales de contraccién, como las de ar-
ticulacién longitudinal, y que consiste esencialmente en
la colocacién de una chapa corrugada dispuesta vertical-
mente, v cuyo borde superior queda a ras, o con un
méximo de 5 mm de profundidad, de la superficie del
pavimento.

Este tipo de junta permite construir un pavimento de
hormigén practicamente uniforme, sin solucion de con-
tinuidad, y que ofrece condiciones de lisura excepcio-
nales, pues no es necesarip sellar con material hitumino-
so las juntas. Estas se marcan con pequefias fisuras ce-
rradas, de las que sus bordes no se disgregan y por
lo tanto no requieren sellarse. Este tipo de junta tiene
otra ventaja importante, y es la de proveer transferencia
de cargas, a través de ]la misma, con elevada eficiencia,
eliminando la necesidad de cclocar pasadores u otros
dispositivos similares.

La Direccién de Vialidad de la Provincia de Buenos
Aires ha dispuesto la ejecucién, con fines experimentales,
de tramos de pavimentos de hormigén con jumtas del
tipo que hemos descripto.

Dadas las evidentes ventajas que proporciona y la
informacién satisfactoria acerca de su comportamiento
proveniente de los EE. UU., consideramots que estamos
frente a un avance promisoric en un detalle de tanta
importancia como es la construccién de juntas.

Forma de la secciéon transversal: En les EE. UU. ha
evolucionado la forma de la seccién transversal de los
pavimentos de hormigén hacia la de espesor uniforme.
La razon de este cambio es que las trochas de transito
son mas anchas y por lo tanto las cargas pesadas inciden
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. con menos frécuencia en los bordes del pavimento, ade-
més de que la mayor atencién que se presta a la cOns-
truccion de las sub-bases motiva que las tensiones debi-
das a 'esa causa sean menores. Existe también una razén

% de facilidad constructiva que permite aumentar los ren-

- dimientos de los equipos.

No obstante esa marcada tendencia, es nuestro criterio
'-’ gue en nuestro pais las condiciones son diferentes, Con-
‘t sideramos que debemos sacar partido de la econcmia
~ que supone e] disefio balanceado, es decir, aquel en el
. cual las maximas tensiones son aproximadamente iguales
en todas las zonas de la losa y que, por lo tanto, tiene
. Mayor espesor en los bordes que en la parte central.
. Justifica asi la economia en materiales y transporte
. ‘—que ahora es determinante en el pais—, el cuidado ¥
 trabajo adicional que se requiere para preparar la sub-
i ~rasante.

Los perfiles balanceados que se usan son los de zona
~ central de espesor uniforme y borde de mayor espesor,
identificadoes con una pendiente, v el parabdlico, en el
cual la variacién del espesor, desde el centro hacia el
~ borde, sigue una ley parabélica.

Las tensiones criticas en los pavimentos de hormigén
se producen en las esquinas exteriores y en los bordes,
v a veces en este Ultimo punto se inician las fisuras que
se convierten en las grietas transversales. Es nuestro
criterio, pues, que estos disefios son més racionalmente
concebidos.

. Detalles y disposiciones constructivas. Sin poder ana-
lizar en detalle las diversas disposiciones constructjvas,
- senalaremos que ya ha sido adoptado unédnimemente el
. criterip de eliminar las juntas de dilatacién, o especiar-
~ las a grandes distancias, de 150 a 180 m como minimo,
~ salvo en ubicaciones especiales como acceso a puentes ©
“en correspondencia con otras estructuras. Debemos insis-
tir en una cuestién importante en esta materia y es’la
‘que se refiere al relleno del espacio de la junta de di-
- latacién, cuando ésta se dispone. Dicho materia]l debe
ger ng extrusivo, es decir, que no sea expulsado por la
fuerte compresién que origina la restriccién de las lo-
sas. El material de relleno de madera sin nudos es el
generalmente recomendado y el que ha dado mejores
resultados. ¢

Al sistema indicado que asegura la restriccion al mo-
~ vimiento de las losas, manteniéndolas comprimidas, se lo

- complementa con juntas transversales de contraccién,
para controlar el agrietamiento, a distancias variables
de acuerdo a la clase de hormigén y caracteristicas del
- diseno. Esta disposicién general es la que permite suplir,
si e] distanciamiento entre las juntas transversales es
el requerido, la armadura distribuida, constituyendo lo
~ que se denomina el pavimento de hormigén simp'e. Con
este mé‘odo se obtienen soluciones mas econdmicas y se
elimina un consumo de acero de cierta significacién, y
gue adquiere mayor importancia para paises gque, como
Argentina, debe importar la materia prima. Cuando la
distancia entre las juntas transversales es mayor que la
requerida deberd proyectarse una armadura distribuida,
la cual se dimensiona teniendo en cuenta la friccién en-
tre la losa y subrasante, de manera que cumpla su
funcién principal que es la de mantener juntas las caras
 de las fisuras que pueden formarse, a fin de conservar
la continuidad del pavimento y la transferencia de car-
" gas a través de las mismas.

~  BEn el sentido longitudinal, deberan emplearse las

juntas longitudinales para controlar el agrietamiento.
~ Las juntas longitudinales de articulacion se colocan en
el eje de los pavimentos de dos trochas hesta 7,50 m
~ de ancho, Cuando el pavimento consiste de varias tro-
~ chas, aquéllas se disponen de fmanera que coincidan con
las lineas de divisién de trochas, a intervalos entre 2,50
y 4 m. En pavimentos de miltiples trochas ha de tenerse
presente que debe disponerse una © mas junta longitu-
- dinal libre para evitar que puedan desarrollarse grietas
longitudinales en los extremos de las barras de unién.
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Todos los pavimentos de hormigén para trénsito pesa-
do, tanto en las juntas de dilatacién como en las trans-
versales de contraccion, deberdn estar provistes de pa-
sadores. Estos se dimensonan con métodos de ca'culo
que se han desarrollado, confrontados con experiencias y
que permiten obtener la adecuada transferencia de car-
gas y eliminar flexiones diferenciales en las juntas.

Estas son, a grandes lineas, algunas de las orientacio-
nes aconsejables para el proyecto seguro y economico de
los disefios de los pavimentos de hormigén del futuro,
las que deberan completarse con el uso juicioso y pon-
derado de los métodos de célculo, el factor de seguridad
recomendado y las mejoras en los detalles que se han
idg introduciendo paulatinamente a raiz de las invest'-
gaciones y experiencias de laboratorio y de obras, el uzo
de equipo moderno de construccién, y las que aconseja
la practica vial.

Siguiendo estas directivas se lograra la construccién
de pavimentos de una calidad excepcional, adecuados
para los mas severos transitos pesados del presente y
del futuro previsible, y cuya alta durabilidad asegurara
un servic'o ininterrumpido por un dilatads nimero de
afios con un infimg costo de conservacion. Es decir que
consituird una solucién permanente y estable para todas
las rutas en que se lo adopte.

A iguales resultados se llegard con so'uciones mas li-
vianas empleando el pavimento de hormigén en las ca-
rreteras secundarias y la pavimentacién urbana.

Tendencias futuras. Ccn el continuo perfeccionamiento
alcanzado en la ciencia y técnica del hormigén y vial,
se vislumbran nuevos avances en el pavimento de hor-
migén, Después de la ya famesa construccién de la pis-
ta de hormigén pretensado en el aeropuerto D'Orly, em
Paris, proyectada y ejecutada por el Ing. E. Freyssinet,
otras experiencias exitosas se han realizado tanto en
aeropuertos como en caminos. Estos ensayos y tramos,
realizados en varios paises, sefalan lo promisorio de la
técnica, la posibilidad de llegar al pavimento perfecto
en materia de economia de materiales, de lisura y de
duracién. Muchos aspectos deberdan investigarse, espe-
cialmente en lo que se refiere a la tension del preten-
sado mdas conveniente, tipo de pretensado, disposicion
de la armadura y técnica constructiva; pero se avanza
tan rapidamente que presumimos que esta nueva técnica
del hermigén pretensado, incorporada definitivamente a
la ingenieria estructural, serd también pronto una reali-
dad en la técnica vial.

Bases de suelo-cemento. Como hemos hecho referencia,
ademas de los pavimentos de hormigén, el cemento
portland brinda la posibilidad de construir bases estabi-
lizadas de suelo-cemento, Sefialamos también que el uso
de es‘e materia] naci6 como scluciébn para el mejora-
miento de los caminos secundarios, de transito liviano,
y que con ese criterio ha sidp generalmente usado en el
extranjero y también en nuestro pais; aunque ahora,
con los métodos de calculo que se cocnocen y la técnica
cons:ructiva avanzada, permiten adoptarlos para transi-
tos mas pesados. ;

En los proyectos y las construcciones llevadas a cabo
entre nosotros, se han seguido las técnicas recomendadas
en base a las experiencias realizadas en los EE. UU. De
acuerdo a ellas, las mezclas deben satisfacer las sigu’en-
tes condicones: cantidad minima de cemento necesario
para endurecer e] suelo en forma satisfactoria, densidad
a la cual debe compactarse la mezela himeda, y canti-
dad de agua a incorporar para obtener la maxima uti-
lizacién del cemento, El primer factcr se determina por
medio de ensayos de durabilidad por mojado y secado,
y congelacién y' deshielo, y los dos restantes por el en-
sayo de humedad-densidad, similar al ideado por Proc-
tor para los sue'os. -

Cemo regla practica de disefo el espesor de las bases
de suelo-cemento se estima en el 75 % del correspox-
diente espesor de los estabilizados granulares adecuados
para iguales cargas, Métodos de célcu'o actuales como




el de Kansas p el método de Hvem, que confirman ense-
yos de cargas realizados por e] autor (7) y ctros mas
crecientes, sefialan que la reduccion de espest’es compa-
rativamentz a los estabilizados normales puede llegar
hasta el 50 %. Consideramos que en cada casc debera
estudiarse con detenimiento el disefio, en especial cuando
éste deba ser adecuado para transito pesado.

Para el caso de cam’nos de transito liviano, el espesor
generalmente adop‘ado es de 15 em, habiendo sido su
comportamiento muy satisfactorio.

Velviendo a lo gque hemos consignado entendemos,
apoyados en la experiencia adquirida, que ese material
debe ser considerado, en el futuro, también para el estu-
dio de soluciones para caminos de mayor calegoria; en
la maycria de los casos competira ventajosamente con
cualquier tipo de es'abilizado en razén del amplisima
uso que hace de! material mas barato: el propio suelo
de la subrasante. Es posible, ademas, que puede resistir
con éxito, en algunos cascs, la comparacién econém’ca
con soluciones a base de hormigén, particularmente
cuando éste resulte muy encarecido por el transporte
desde largas distancias, de lcs materiales que lo inte-
‘gran.

En nuestro pais se cuenta con sufic’ente experiencia, y
a'gunas reparticiones, como la Direccién de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires, ademas de los ya ejecu-
tados, ha proyectado y licitadp varios tramos de cami-
nos de suelo-cemento; de modo que en este programa de
reactivacién de las obras viales que estdn decididas a
impulsar las actuales autoridades en el orden nac’onal
v en las provincias, nues‘ra ingenieria civil, tanto por
parte de los proyectistas como de las empresas construc-
toras, estd ampl'amente capacitada para cumpir los
vastos planes de la construcciéon de pavimentos de hor-
m’gén y de suelo-cemento que se han de requerir. Que-
darfa un factor importante a contemplarse y es el que
se refere a la modernizacién y adquisicion de equipos
para cumplir esa tarea. Especialmente en lo que respecta
al suelo-cemento, un moderno equipo, que no existe en
el pais, permitiria la ejecuc’én de obras con rendim’en-
tos extraordinarios, con perfeccién técnica, con minimo
uso de mano de obra y con pos’bilidad de tratar practi-
camente todas las clases de suelos.

Finalmente, un factor que debe considerarse es la ca-
pacidad de produccién en el pais del material bésico
para los tipos de pavimentos a que nos referimos —el
cemento portland,

En los actuales momentos, la promisoria perspectiva
de las construcciones viales coincide, precisamente, con
una fuerte expansién de la industria argentina de! ce-

mento portland (8), que, como lo consigna la Asociacién
Fabricantes de Cemento Portland, la capacidad de pro-
duccién instalada que para fines de 1955 quedd fijada
en 2.143.250 toneladas, al mismo periodo de 1956 era
de 2.897.000 y que, con' las instalaciones atuin pendientes,
¢2 llegard a unas 3.200.000 toneladas anuales; lo que
permitirda abastecer normalmente el mercado y, por lo
tanto, cubrir una substancial ampliacién en las activi-
dades viales, como es facil deducir si se tiene en cuenta
que el consumo de cemento en el rubro vial es un por-
centaje muy pequeno con respecto 21 consumo total y que
no ha de exceder en mucho al 5 %. Como una aprecia-
cién al respecto, indicamos que 100 km de pavimento de
hormigén de carreteras de 20 cm de espesor y de 7,30
de ancho requiere unas 47.000 toneladas de cemento, es
decir, s6lo un 1.5 % de la capacidad instalada.

Por otra parte, como se ha dicho, la Industria de] Ce-
mento Portland calcula que el crecimiento de la pobla-
cién de! pais vy el aumento progresivo del cocnsumo de
cemento ‘per capita’, aumentara en 1.000.000 de tone-
ladas las necesidades para el afio 1960. Para absorberla
ha inic'ado las gestiones ccrrespondientes ante el gobier-
no a fin de poder llevar a cabo las ampliaciones necesa-
rias. Consideramos pues, en conclusién, que los organis-
mos viales pueden proyectar sin reservas la obra que
reclama el pais con los tipos de pavimento de hormigén
o suelo-cemento, cuando se los deba seleccionar, pues los
requerimien‘os de cemento portland que originen tales
planes seran facilmente cublertos por la industria,
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Sintesis del Nacimiento y desarrollo
de la Industria Vial

Por el Ing. MANUEL J. CINTOLO

Presidente de la Céamara

H‘ANCIONADA en 1931 la ley 11.658 llamada ley de
v} Vialidad y organizada sobre dicha base la Direccién
Nacional de Vialidad, se inici6 en el pais la construccién
de caminos en escala considerable. Las sabias previsiones
de la ley y la actividad de los funcionarios y empresas
permitieron dotar al pais de una red de carreteras tronca-
les pavimentadas que lo pusieron a la cabeza de los paises
sudamericanos,

Dichas obras desarrolladas casi integramente en terreno
llano sin mayores accidentes topograficos y con amplias
zonas laterales para la extraccién de suelos pudieron ser
ejecutadas a poco costo con elementos rudimentarios en
su mayoria de traccién a sangre. En afios posteriores, la
guerra y el alza continua del costo de la mano de obra,
asi como mayores exigencias en lo que a compactacién y
trazado exigieron el empleo cada vez mas intensivo del
equipo mecénico que entonces fué imposible obtener por
la situacién de emergenc’a y falta de divisas,

&

Esta situacion que terminada la guerra se pretendié
solucionar con la importacién por el IAPI hizo que mu-
chas empresas constructoras determinaran encargar equi-
pos auxiliares a pequenos talleres y otras encararon direc-
tamente su construccion en sus propios talleres de mante-
nimiento,

Con el correr del tiempo y a medida que aumenté la
demanda de equipos y la capacitacién de los talleres estos
fueron especializdndose llegando a abastecer el mercado
en equipos auxiliares y remolcados.

Este es el origen de la mayor parte de las fabricas
actuales de equipo salvo una o dos excepciones que se
originaron en fébricas de equipo agricola que iniciaron
ya antes de la guerra algunas fabricaciones bajo licencia,
especialmente en el rubro niveladoras.



SITUACION ACTUAL DE LA INDUSTRIA

Hoy las fabricas argentinas de equipos viales, en total
son 8, suman un capital de muchos millones de pesos
v su aporte al equipamiento de] pais es considerable, a
pesar de lo cual su funcionamiento y porvenir inmediato
es precario por una serie de circunstancias concurrentes.

La primera de ellas es la falta de yna accién sostenida
y un plan de adquisiciones y obras de largo alcance por
parte de las administraciones de Vialidad, que a su vez
sa ven imposibilitadas de hacerlo por la falta de una
ley de vialidad que suministre recursos para la construc-
ci6n de caminos en concordancia con el costo actual de
las obras viales. Esta falta de continuidad provoca bruscas
oscilaciones en la demanda imposibilitando la organizacién
de una preduccién continuada y desalentando la inversién
de capitales,

En segundo término debe mencionarse la falta de dis-
ponibilidad de tractores ya sea del tipo de ruedas o de
oruga al alcance de los contratistas pués lcs que se han
introducido y producido en el pais estin destinados a
su empleo en agricultura.

Asimismo la falta de facilidades crediticias otorgadas
a los contratistas hasta la fecha para la adquisicién de
equipos ha afectado fundamentalmente. a las fabricas de
equipos pues las mismas han debido en muchos casos
financiar ventas a plazos, restando capital a las activi-
dades directamente productivas.

Compﬁmd‘endo estas limitaciones se ha propiciado ante
el Banco Central e] otorgamiento de facilidades para la
adquisicién de equipo nacional hasta un 70 % de su valor.

Estas gestiones parecen haber tenido éxito, pues el Ban-
co Central ha dado instrucciones a los distin'os Bancos
autor'zando a ampliar del 50 % al 70 % los mencionados
créditos, pero hasta la fecha nada concreto existe.

Convendria pues, que estas facilidades se pongan en
practica de inmediato y con espiritu amp'io no restrictivo.

Otro de los factores que inciden considerablemente en
el desarrollo de la industria nacional es una politica cam-
biaria poco estable que obliga a mantenernos en perma-
nente estado de intranquilidad. Bajo el concepto de la
libre empresa se ha admitido una serie de limitaciones t1n-
to en capacidad como en t'po de méquinas, en beneficio
de la importacién; criterip de libre empresa y de exigencia
de importacién, que esta Cimara conceptia indispensable,
siempre que no constituya una traba en el desarrollo
actual y futuro de la industria nacional,

Frente a los créditos extranjeros y a las facilidades
fordneas, tan necesarias en este momento para el ree-
quipamiento vial, se impone simultdneamente una politica
crediticia muy amplia destinada al fomento industrial que

permita el réequipainiento de éstas y el logro de la nece-
saria materia prima.

Simultineamente y en €] conocimiento de que las fa-
bricas nacionales habian alcanzado madurez técnica y
econémica como para encarar equipos mas importantes,
Vialidad Nacional ha propiciado la construccién en el pais
de equipos motorizados especialmente motoniveladoras
efectuando un llamado a los industriales nacionales para
construccién de 100 maquinas de tipo mediano.

Lamentablemente esta iniciativa se ve obstaculizada por
la falta de ccordinacién entre los diversos organos del
estado. En efecto respondiendo a dicho llamado de Vialidad
numerosos industriales han preparado sus proyectcs y mo-
delos prototipos en base a las disposiciones cambiarias
existentes, e incluso algunos habian obtenido licenc’as de
fabricacién de reconocidas marcas americanas, pero se
encuentran con que de un dia para otro el Banco Central
incluye en su circular N? 2952 los motoves diezel y otras
partes que anteriormente eran de libre importacién en
el régimen de pago diferido que el caso de los EE. UU.
debe tinicamente hacerse a 8 afios sin garantia de cambio,
lo que hace imposible cotizar precio alguno en moneda
nacional. Puede argumentarse que queda el recurso de
traer motcres y cajas de velocidad de la zona multilate- -
ral (Inglaterra, Francia, Italia) pero ello debid especifi-
carse con t'empo a fin de que los industriales no perdieran
tiempo y energia en preparar proyectos y modelos sobre
otra base. Por otra parte una industria que significara una
inversion de casi $ 100.000.000, no puede establecerse
sobre bases serias sin contar con la seguridad de una
cierta continuidad de disposiciones legales pués asi como
hoy se cierra la importacién de elementos americanos asi
mafiana puede procederse a la inversa provocande la
ruina de quién se haya hecho eco del llamado de Vialidad.

Entendemos y es opinién de esta CAmara que dada la
escasa inversién de divisas que significa la importacién
de motores Diesel y otras partes originales para fabricacién
de equipos viales en comparacién con las divisas que
economizaria el establecimiento de dicha industria, que
debe otorgarse un permiso especial de cambio para partes
originales sin fijacién de ovigen hasta tanto el pais cuenta
con fabricas de motores diesel de la potencia requerida
capaces de abastecer al pais en calidad y cantidad sufi-
ciente.

PERSPECTIVAS FUTURAS DE LA
INDUSTRIA VIAL

Estimamos que con los planes y las necesidades pre-
vistas para la construccién de grandes rutas y el desarro-
llo del Plan Vial de Fomento Agricola, la demanda de
maquinas ird en crecimiento permanente, pero para ello
deberan olvidarse los ‘nccnvenientes antes sefa'ados.




- Importadores de Maquinaria para la Construccion

Secretario

S bien conocido que dssde hace muchos afios la activi-
dad vial del pais sufre un indiscutible estancamiento
en su progreso y, entre las dificultades que lo provocan
una de la no menos importante, ha sido y es la carencia
de elementos mecénicos apropiados para reparar y recons.-
. truir los caminos existentes y construir otros nuevos in-
s dispensables y fundamentales para la econcmia argentina.
Fué en atencién a ésto que las actuales autoridades del
Banco Central permitieron el 30/7/56, mediante Circular
2562, la importacion de maquinas para uso vial exclusi-
vamente, por el mercado libre de cambics.

Se consideré que durante el primer afio de vigencia de
dicha Circular, las Empresas privadas o contratistas de
obras viales podrian importar, como maximo, equipos por
valor de 5 mil'ones de délares, es decir el 1,6 % de la

- capac’'dad anual de] mercado libre de camb’os. Los hechos
han demcstrado que las cantidades reales han sido meno-

. res que lo calculado inicialmente,

T Con la Circular 2562 se crey6 que se habia dado térmi-

: no a una larga etapa de imposibilidades, de aproximada-

mente 9 afios, en la cual las Empresas privadas no pudieron

importar mAquinas modernas ni progresar adecuadamente

Sin embargo, 2 meses después, el 28 de septiembre de
1956, aparecié una nueva Circular N? 2631 que anulaba
la anterior. Se argumenté que era mas completa, vale
dec’r mejor estudiada.

Nuevamente otra Circular N9 2705, emitida el 28 de
noviembre de 1956, suplanté a la anterior, reajustdndose
otra vez la lista de lo que se podia 0o no importar.

Asi es como en un lapso de 4 meses escasos, el Banco
Central emitié 3 circulares reguladoras de la importacién
de maquinaria vial.

Las Empresas privadas de obras via'es han importado,
con el Régimen de las Circulares aludidas, aproximada-
mente 3,5 millones de délares. No se reequiparcn en ma-
yor escala mientras aquellas estuvieron en vigor porque
al existir libertad para comprar, cada usuario adquiria un

Lé'lmportacién de
Maquinaria Vial

Por el Ing. JUAN BROCCHIERO

Presidente de la Cdmara

v ALEJANDRO A. ROCA

equipo recién cuando lo necesitaba o podia hacerlo. Las
maquinas viales son por lo general de alto precio, maxime
al cambip libre, Los créditos bancarios que se redujeron
a un 50 % del valor de las unidades, obligaron al usuario
a disponer del resto, problema de muy dificil solucién
ante la falta de liquidez de las empresas. Solo en algunos
casos, las fabricas extranjeras concedieron crédito con-
juntamente con sus representantes en e! Pais.

Estas circunstancias impidieron materializar grandes
aspiraciones. Por lo tanto, los usuarios compraron ftni-
camente lo que més urgentemente neces.taban y a veces
ni eso pudieron hacer, ]

El 22 de julio de 1957, una cuarta Circular N? 2952, co-
nectada con la 2881 del 25/5/57, hizo su aparicién y
anulé la N9 2705, que solo alcanzé una vida de 8 meses.
Y es asi como en el transcurso de un afio el Banco Cen‘ral
ha emitido 4 circulares sobre méaquinas viales,

Es preciso sefialar que la nueva Circular cierra en la
practica nuevamente la importacién. En el futuro, los
equipos provenientes del drea del délar para poder ser
despachados a plaza, deben venir financiados por lo menos
a 8 anos. Tal financiacién es abso'utamente imposible de
ser obtenida. Los equipos del drea europea en cambio
entran en una financiacién de 4 afos. En general tampoco
esto es factible. Una Circular que se articula sobre impo-
sibilidades, demuestra que, quienes la.han confeccionado
ignoran ciertas situaciones reales o que a sabiendas inclu-
yen clausulas que no pueden cumplirse, De toda manera,
cualquiera de las dcs alternativas resultan inadmisibles.

Deseamos evidenciar que asi no vamos por buen cami-
no. Son muchos los intereses que quedan afectados. Cual-
quier solucién crgéanica se apoya en el principio de la
estabilidad, Las medidas que sefialamos demuestran ines-
tabilidad. En consecuencia, por més esfuerzos unilaterales
que realicemos, asi continuaremos en la desorganizacion.
Y el problema vial argentino, bien merece ser satisfacto-
riamente resuelto.



A red caminera con la ferroviaria, constituyen el sis-
[Jtema arterial por el que circula la produccién primaria
e industrial que inician e impulsan la vida econémica de
un pueblo, Cuando el sistema es insuficiente, scbrevienen
inconven‘entes en la distribucién de la riqueza del pais,
como consecuencia se paraliza, o retarda el ritmo de
su desarrollo.

Refiriéndoncs en particular a los caminos, lamenta-
blemente debemos manifestar que, si eran insuficientes
hace quince afios, ahora debemos agregar a ello, el mal
estado en general de aquella red basica. Es decir que no
so6lo no hemos construido nuevos caminos que por su
extensién, constituyen un aporte de significacién, sino
que en magnitud apreciab'e hemos dejade destruir los
ya existentes y perder obras basicas en rutas que esta-
ban preparadas para su pavimentacion,

Un acertado decreto-ley por el que se crea el Plan de
Caminos de Fomento Agricola tiende a remediar a breve
tiempo, el estado deplorable de nuestros caminos de tie-
rra que, a pocos kilémetros de la Capital Federal, quedan
intransitables en las épocas lluviosas.

Es evidente que debemos comenzar por reparar la red

existente y mejorar los caminos de tierra; pero resulta.

ya impostergable la construccién de una red complemen-
taria de interconexién de las grandes rutas ya trazadas.

En su primera etapa, los caminos respondieron a la
necesidad de unir entre si a las grandes ciudades, sin
dejar de tener en cuenta factores de estrategia militar
y comp'ementacién ferroviaria.

En la actual etapa, urge unir zonas de produccién com-
plementaria a fin de no malograr su desarrollo econo-
mico, del que tantpo necesita el pais para surgir del caos
en que lo sumiera la dictadura.

Asi, en la zona de influencia de nuestra Confederacion,
se malogra el ciclo de engorde de muchos miles de cabe-
zas, por no tener comg trasladar la produccién ganadera
desde las zonas de cria a las zonas de invernada. Faltan
ferrocarriles que se dirijan transversalmente del Este al
Oeste y tampoco se cuenta con caminos permanentes,
que puedan permitir ese desplazamiento por automotores.
En estos fltimos anos, el oeste se vioé favorecido por ex-

El desarrollo econémico, politico
y social de una nacion, esta en
relacion a la importancia de

su red caminera

Por el Dr. HORACIO R. BALL

Presidente de la Confederacién de
Asociaciones Rurales de Buenos Aires
v La Pampa

cepcionales condiciones climaticas que aumentaron con-
siderablemente la receptividad de sus campos; paralela-
mente, las zonas de cria del centro oeste y sud de la
provincia de Buenos Aires se caracterizaron por una im-
portante produccién de terneros, que en su gran mayo-
ria no pudieron ser enviados a las zonas de invernada
por falta de medios de comunicacién y debieron perma-
necer en sus lugares de origen con el agravante de tener
que soportar la falta de pastos como consecuncia de una
intensa sequia. Resultado de todo ello fué la pérdida de
centenares de millones de pesos que experimentd el pais,
al no poderse complementar el ciclo de engorde de miles
de cabezas de ganado.

No olvidan los criadores, el quebranto eccndémico que
les signific6é no poder sacar de sus campos las vacas de

* conserva para enviarlas a frigorifico, El ferrocarril no les

dié vagones por falta de traccién y no pudieron hacerlo
por medio de camiones por no contar con caminos. O
bien, cuando conseguian los vagones no coincidian con
la fecha de recepcién fijada por el frigorifico. Todos esos
inconvenientes pudieron ser salvados por aquellos gana-
deros que por estar proximos a rutas pavimentadas, con-
taron con transporte automotor, resolviendp asi sus
embarques en el plazo de pocas horas,

Pensamos que la crisis de transporte y distribucién de
la produccién debera conjurarse pcr medio de una bien
estudiada red caminera, cuya ejecucién no puede demo-
rarse vy todo el esfuerzo econémico que haga el pais para
lograrlo le serd compensado con creces; no sélo impulsara
su economia, sino que sera también el factor de:isivo para
Ja radicacién definitiva del hombre de campo y contri-
buira al establecimiento de nuevos centros poblados, des-
congestionando a las grandes ciudades, propendiendo asi
a una armoénica distribuciéon de la poblacién, con todos
los beneficios de orden politico y social que ello significa.

Es vital para la economia y prosperidad agrarias, que
se propicie una inmediata atencién y expansion de la red
caminera, es decir de los medios de comunicacion. No
s6lo se beneficiara el agro con ello, sino que se tonificara
el comercio de las ciudades y se vigorizara la economia
general de la Nacion !
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I:Acerea de Problemas Viales Opinan

Instituciones de la Economia

—

Don L. N. ALEJANDRO DECHERT

Presidente de la Federacién Econémica
de la Provincia de Buenos Aires

AY, por cierto, cosas materiales que bien pueden ser

presentadas como simbolp del estado espiritual y
atin de la mentalidad y también del religioso de las na-
cicnes; es asi, que a] meditar sobre algunos de los gran-
des pueblos de la antigiiedad, que de por si pueden re-
presentar a una civilizacién, surge a nuestra mente algo
que nos presenta el vivo retrato de su mentalidad y es-
piritualidad, de cuya contemplacién deducimos la légica
consecuencia de] destino que cupo a los mismos.

Es por eso que al meditar sobre una antiquisima gran
nacién, sehera de grandes adelantos, duefia de notables
y grandes inventos, patria de Confucio al cual diviniza-
ra: la China; reina y senora de Oriente, surge de inme-
diato a nuestra mente la visién de su gran muralla, co-
mo si en ella trasuntaramos la idiosincrasia de aquel in-
menso pais, su caracter nacional y el simbolo de su
conducta, al cual nos sentimos impulsados a atribuir la
consecuencia de su propio desting como pueblo, como
civilizaciéon y atin como concepto religioso,

La gran muralla china es una obra colosal; atin se
conserva desafiando cuarenta siglos, pero una muralla
significa encierro, si bien que el enemigo era feroz y sin
misericordia, pero no es menos cierto que podemos iden-
tificar muy bien la conducta y caracteristicas de aquel pue-
blo, con la actitud de desconfianza de introspectividad, de
hermetismo absoluto, atin hoy dia son éstos sus rasgos dis-
tintives. Pueblo clausurado en su enceguecimiento . tra-
gico ante todo los avances y progresos de otras civiliza-
ciones, perdié paulatinamente su lugar de privilegio, sus
grandes y asombrosas conquistas, que de haberlas brin-
dado con amplia magninimidad hubieran producido el
intercambio, el cotejo, la diversificacién de conceptos y
enfoques, todo lp cual hubiera elevado su propia cultura
¥ estado espiritual y la hubieran mantenido en la cis-
pide de las grandas naciongs civilizadas,

Es evidente el vivo contras‘e, con lo que llamaremos
civilizacion Cristiana, inspirada ampliamente en el es-
pirituy del Maestro, que bien puede también simbolizarse
en alguna cosa material y ncs parece que nada mejor
para ello, que atribuirle como simbolo caracterisco: el
camino (S. Juan 14;6).

El Cristianismo, en el cual quiéranlo o no tienen su
inspiracion todas las naciones modernas nacié junto al
camino, crecid y se difundié en los caminos convertidcs
en aulas populares y es asi que las mas sublimes ense-
nanzas, las revelaciones mas gloriosas nos fueron dadas
mientras el Sefior recorria incansable los caminos de
Palestina.

Y es también en un camino, el camino a Damasco,
donde Saulo tiene el encuentro que transforma su vida
(Hechos 9;3) convirtiéndolo en el gran apéstol Pablo,
incansable viajero que recorriera todos los caminos en

" sus viajes memorables, para difundir la légica maravi-
llosa de su magnifica interpretacion del Evangelio, se-
guido al través de veinte siglos por sus incomparables
cartas, que siguen y seguiran recorriendo los caminos
del mundo entero.
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E] caming nos permite ir y que venga a nosotros, esto
aun, en toda su sencillez, es también la esencia misma
de la fortaleza y de la inspiracién de las naciones que
forman nuestra civilizacion moderna, que bien podemos
llamar la civilizacién Cristiana.

Es por el caming que brindamos a otros lo nuestro,
productos, conocimiento, bienes y sentimientos y también
por ellcs nos llegan multiplicados los dones que todo el
mundo estd brindindonos constantemente.

Es asimismo el vinculo que une a la nacién en la labor
comiin; por €l se forma la conciencia de cuerpe que cons-
tituye la patria misma.

Sentimos que somos un pais, una patria, cuando pode-
mos llegar al encuentro de los unos, de los o‘ros. por el
contacto, el intercambio, el mutuo conocim’ento, la con-
fraternizacion. i

Cuanto mas camincs, mas facilidades de transito y
transporte, mas se consolida el sentimiento de naciona-
lidad y también ]a comprens'én internacionzl. Los cami-
nos son algp asi comp el sistema arterial de la nacién
misma, por ‘el cual circula el torrente vivificante del in-
tercambio material y espiritual, el cual también debe
recibir del exterior la oxigenacién imprescindible a la
vida, sin cuyo contactp externo la vida se mustia, se
degenera, se asfixia y muere.

Los caminos constituyen un tesoro nacional, un bien
publico por excelencia, que pertenece a todos y a cada
uno de los habitantes, de los que todos hacemos uso
ccnstantemente, directa o ind'rectamente,

Posiblemente en cada momento del dia hay algo en
algiin camino, que viene a nosotros para dar satisfaccio-
nes a alguna de nuestras necesidades y aun en muchos



casos para defender nuestra propia vida de peligros in-
minentes.

Felices aquellos que tenemos conciencia de haber en-
viado, en alguna forma, bienes materiales, intelectuales
0 espirituales, por los caminos conccidos o no, con des-
tinatarios tal vez ignorados; son bienes que llegan a
destinos miltiples para bien, para felicidad, para prospe-
ridad, para dar luz, paz, abundanica, consuelo.

Los caminos del pais son el patrimonio de todos y
cada uno de los habitantes, posiblemente el instrumento
mas valicso de la grandeza nacional. Consolidarlos, ex-
tenderlos, cuidarlos, velar por su conservacién, facilitar
el transito en ellos es el deber de todos; con ello, tan
s6lo cuidamos, consolidamos, extendemos y conservamos
el patrimonip que nos pertenece como ciudadanos.

Que los caminos argentinos sz extiendan, que sean
cam’nos de paz, de concordia, de argentinidad, Caminos
amplios, abiertos, libres, por donde todos los hombres de
buena voluntad puedan venir y transitar con confianza.

Bueno es también recordar con gratitud los caminos
naturales que la naturaleza ha brindado a nuestro pais,
caminos esp'éndidos, amplios, abundantes, que bien poco
aprovechamos, en un desinterés inexplicable y que sin
embargo podrian convertirse en vehiculos de riqueza in-
calculable, me refiero a los abundantes rios, especial-
men‘e en su accesp a Buenos Aires.

Es ya tiempo que empecemos a considerar nuestros
rios, dandoles el gran valor que tienen como caminos

fluviales, cuyo pavimento no se dafia; por ellos podria
afluir la riqueza, la abundancia, el trabajo y el bien=
estar.

Nuestros rios debieran ser completados con canales y
otras vias de agua que podrian ser un complemento valioso
y una gran contribucién para el alivio del trafico por
los caminos y carreteras, a la vez que una preciosa
contribucién para el abaratamiento de los abastecimien-
tos necesarios para la metrépoli.

Es asombroso que alin no haya un puerto de cabotaje
en Buenos Aires o sus cercanias, donde pudieran arribar
las embarcaciones con sus ricos y abundantes productos
de nuestro inmensp litoral fluvial, el puerto de la Capital
ng es apropiado y carece del mercado y frigorifico indis-
pensables en sus proplas riberas para recibir de millares
de pequefias embarcaciones los ricos productos perecede-
ros que como fruta, legumbres, aves y otros productos
de granja, son ansiosamente codiciados por la gran ciu-
dad y cuyo abastecimiento se estd haciendo cada dia
mas dificil y sobre todo cada vez mas caro,

Cuando se ha visto los grandes esfuerzos que hacen
en otros paises para utilizar ¢comp caminos sus rios, ca-
nale v lagos, con sus tradicionales barcazas arrastradas
con singular esfuerzo a través de canales, esclusas y di-
ques, muchas veces con traccién a sangre, en una lucha
obstinada y constante, tan sélo pocdemos decir: Cuan
grande abundancia de bienes tenemos disponibles y cuan-
to nos queda aln por hacer en nuestra patria, la Ar-
gentina inmensa.

Del Presidente de la Federacién Cordobesa de Entidades Comerciales, Industriales y
de la Produccién

D. JOSE HELMAN

IN duda alguna, uno de los problemas fundamenta-
les a que se ve enfrentado hoy el pais es el eitado
en que, en general, se encuentra su red caminera.

Una politica equivocada ha hecho que resulten poco
menos que intransitables la mayoria de las rutas funda-
mentales, que son factor de progreso, a la vez que tie-
nen una incidencia notable sobre la economia del pais.
Es por ello que se hace imprescindible la adopcién de
medidas de caracter urgente para camb’ar tal estado de
cosas. Consideramos que los p'anes de las autoridades
correspondientes merecen el mas franco apoyo de todos
los sectores de la opinién publica.

En e] caso particular de Cérdoba, provincia con una
pujanza y desarrollo industrial que la colocan en un lu-
gar preponderante en el pais, el problema del estado
de los caminos es mas importanie aln, puesto que a las
considerac'ones ya hechas, debe agregarse la de que es
una zona privilegiada por sus bellezas naturales, lo que
la vuelve preferida por los turistas que aho tras afio se
multiplican en numero. Ese verdadero cong'omerado hu-
mano que viaja en émnibus y vehiculos particulares, son
los que méas sienten las consecuencias del mal estado de
la mayoria de los caminos.

Es digno de destacarse los esfuerzos que realizan,
tanto la direccién provincial de Vialidad como Vialidad
Nacional, para poner a tono con las verdaderas necesi-
dades las principales y mas estratégicas rutas que atra-
v.esan Cdérdoba en uno y otro sentido. A pesar de esto,
estimo que falta alin un gran trecho por recorrer, a fin
de que la red caminera de la provincia de Cérdoba esté
en el estado que la potencialidad de la misma reclama.
He dicho que se ha perdido tiempo con una politica
equivocada; es cierto; lop cua] indicaria que todo es cues-

tién de meses o anos de trabajo mas o menos intensivo
en la reparacién y construccién de nuevos caminos. Pero
no es asi. Estd en un primer término el aspecto pura-
mente econdémico de la cuestién, Las reparticiones pu-
blicas oficiales deben contar con los fondos necesarios
para llevar al terreno de lo practico esos trabajos; y yo
considero que poco puede hacerse de seguir con la ac-
tual distribucién de fondos proven‘entes de los impuestos
a la nafta, de los cuales apenas un veinte por ciento se
destina a esas obras.

59



Bi son los automéviles, émnibus y camiones los que
'asuirucbﬁan el camino y los que en defmltwa los destru-
yen; y son esos vehiculos 10s que consumen el mayor
porcentaje de combustible, resulta ilégico que la suma
mayor de los impuesto se distraigza en otras activi-

Conszdem imprescindible un cambio en la legis'acién
" que regula la imputacién de las elevadas sumas por im-
puesto sobre los combustibles. De lo contrario y a pesar

de la mejor buena voluntad que pongan los técnicos y !
funcionarios viales, por falta de los recursos necesarios,

' pasarda mucho tiempo antes de que el pais cuente con

los caminos que necesita imperiosamente.

Toda la Nacién, y Cérdoba especialmente, estdn llama-
das a ser factores preponderantes en el desarrollo econd-
mico mundial. Los caminos argentincs juegan un papel
fundamentalis'mo en ese sentido; por el'o es preciso su
urgente reconstruccién y aumento de kilometraje.

SI como un cuerpo sin sistema nervicso serfa abso-

lutamente incapaz de accién alguna, en la m’'sma

forma una zona gque no cuente con las vias de comuni-
cacién necesarias es un ente inoperante.

Los caminos tienen, més que nunca en la actualidad,
la facultad de adelantar, estacionar o retrasar el progre-
-s0, seglin sean buencs, regulares o malos, Tespectiva-
mente.

Mendoza es, potencialmente, inmensamente rica: pe-
- troleo, minerales, 6ptimo suelo, amplia gama de climas,
fuentes hidroeléctricas, efc., en suma todo aquello sus-
ceptible de aprovechamiento y explotacion. Su actual
_riqueza agraria, industrial, comercial y extractiva, sin
embargo, no estd de acuerdo a tales posxbllldades Faltan
mds y mejores caminos.

Remontandonos en el tiempo, preciso es reconocer que
el ferrocarril presté a Mendoza, en su oportunidad, un
impulso inicial valioso en cuanto a posibilidades de abas-
~ tecimiento y mercado. Luego, los primeros caminos afir-
mados vinieron a complementar aguel impulso. Pero, to-
do ellp correspondié —equilibradamente— a una época
ya hace mucho superada, La expansién econdémica de
. Mendcza es clerta, pero mas cierto es ain que la falta
de rutas viales troncales apropiadas frenan esa expan-
si6n, manteniéndola estacionaria.

Los centros de consumo se expanden permanentemente
¥y, en forma correlativa, nacen nuevcs centros de pro-
duccién; cada vez que eso ocurre aumentan las dificul-
tades de abastecimiento.

[Los centros econémicos del interior s'enten estas di-
ficultades con particular intensidad, toda vez que de-~
‘penden de la existencia y condicién de las rutas que les

}
~
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Del Presidente de la
Federacién Econémica de
Mendoza

D. JOSE MARIA COLOMA

permitan l'egar con sus productos a los mercados con-
sumidores a los puertos de mar y, pocr ende, el abaste-
cimiento de sus industrias, sus comercios y su poblacién.
En lo que respecta a nuestra provincia, sus mas im-
portantes e inmediatas necesidades, en materia de obras
viales, se concretan en cinco rutas, atendiendo a que
Mendoza presenta dos importanies centros econdémicos;
la C'udad Capital en el Norte y San Rafael en el Sur,
absolutamente independientes y de caracteristicas par-
ticulares, con sus respectivas zonas de influencia.

Las cinco rutas propuestas, al efecto son:

1 — Zona Sur: a) La terminacién y afirmadg de la
ruta Bowen Lincoln, para permitir la salida directa de
una muy importante zona (San Rafael y zona de in-
fluencia) cuyo progreso es realmente asfixiado por la
carencia de ese camino. La utilizacién de las rutas exis-
tentes representa en aque'la zona kilometros adicionales,
demoras y mayor costo de transportes; b) Construccién
de ruta nueva que una, directamente, General Alvear
con Bahia Blanca; ello permitiria la salida directa al mas
cercan® puer‘o de mar, resolviendo el actual problema
no sélo de la zona sur de nuestra provincia sino tam-
bién de las regonss de influencia que atraviesan dicha
ruta,

2 — Zona Norte: a) Terminacién y reparacion de la
ruta Mendoza-San Juan, continuandgy ésta hacia el nor-
oceste argentino, hasta permitir la conexién directa con
Tucuméan; b) Reparacién y mejoramiento de la ruta
Mendoza-Chile, actualmente por Uspallata, e in’ciacion
de los estudios pertinentes a la cons'ruccién de un nue-
vo camino permanente por El Manzano (Tunuyéan) que
beneficiaria, en alto grado, el transito comercial y tu-
ristico con la Republica hermana; ¢) Construccién cde
ruta nueva que una, en forma directa, Mendoza con
Rosaric posibilitando el acceso a ese importante puer-
to de una vasta y rica zona y d) Reparacién, amplia-
ci6én y mantenimiento de la ruta N® 7, que admita sin
obstaculos ni inccnvenientes el intenso transito actual.

Se han bosquejado aqui, a grandes razgos, los pro-
blemas, necesidades y soluciones que requiere la pro-
vincia de Mendoza en rutas viales, recalcando que la
expansién futura y el afianzamiento presente de su eco-
nomia depende de los caminos que le permitan ccneurrir
a puertos, mercados de consumo y abastecimiento.

La prosperidad de tcda la Nacion depende de que se
construyan, a la brevedad, buenos caminos; las autori-
dades competentes y las entidades especificas deben
aceptar y valorar esta afirmacién con criterio realista y
espiritu practico.



Del Sr. ANDRES L. RENOLFI

De la Federacién Econémica de Santiage del Estero

Los Caminos y el Futuro

EDITAR sobre ‘“el camino” o ‘las carreteras” en
Santiago del Estero, es entrar a meditar sobre la
generalidad de sus problemas Todo cuanto se ha dicho
y escrito sobre los beneficios e importancia del transpor-
te, adquiere particular acento cuando se refiere a esta
provincia tan vasta y de tan poco desarrollp econémico.

“Ahora se va el feudalismo para siempre”, exclamaba
alborozado €] Dr. Arnold al ver pasar el ferrocarril por
vez primera en Rugby. Y cuantas miserias, cuanto es-
tancamiento y cuantas caracteristicas feudales np veria-
mos irse para sempre en Santiago del Estero con la
llegada del camino, que une y abraza, llevando ‘os ade-
lantos superiores de la civilizacion.

“Riego y caminos”, son dos de los pilares fundamen-
tales que reclama nuestro impostergab'e desarrollo eco-
némico provincial. El primero parece estar en marcha,
con el llamado a licitaciéon, a abrirse en e] préximo mes
de octubre, para la construccién del Dique de Embalse
en Rio Hondo, la actual construccion del Dique de Em-
balse en Jume Esquina, el desarrollo de los canales de
riego por los sistemas de las margenes izquierda y de-
recha del Rio Dulce y los estudios actuales y probable
llamado a licitacion para la construccién del canal del
Rio Bermejo, que atravesaria una rica region santiague-
fia, Todas estas obras y aunque nos limitdramos tinica-
mente a las del dique de embalse de Rio Hondo y sus
derivaciones, por ser la de realizacién mas inmediata,
produciran en Santiago del Estero un despertar de ener-
gias, una afluencia de productos y un desarrollo en to-
dos los érdenes, de proyecciones incalculables todavia.
No es aventurado vaticinar que solamente la renta pro-
vincial (no la fiscal) se quintuplicara.

Pero qué haremcs con toda esta gran posible produc-
cién agricola, ganadera y de granja, sus derivaciones in-
dustriales, el previsible desarrollo de todas las activida-
des econdmicas y sociales, si no contamos con tiempo
con los caminos suficientes y necesarios?

En los momentos actua'es, y éste es un problema de
tres lus‘ros por lo menos, la falta de caminos —no de
excelentes caminos— tiene paralizado el desarrcllo de
ricas zonas de la provincia. Y por el's es necesario pre-
ver la construccién de un adecuadop sistema de vias para
los préoximos 10 afos, que pueda absorber el inmenso
trafico que mencionamos mas arriba.

No pensamos ni deseamos nuevas lineas férreas; sola-
mente pedimos la natural eficiencia y regularidad en el
servicip actual. El ferrocarril no ayudé mucho a San-
tiago del Estero; como bien se ha dicho, el ferrocarril
“pasé” por Santiago del Estero, para lo cual basta con
mirar su trazado en e] mapa. Sus mejores regiones, de
histérico desarrollo, fueron ignoradas.

Le ha correspondido al camino y con mayor razoénm, le
correspendera en el futuro, reparar tal olvido y cimen-
tar el verdadero y gran desarrollo que vislumbramos.

Un claro indice de la potencialidad econémica de
cualquier regién es el sistema de vias de comunicacién.
Analicemos las cifras que tenemos para Santiago del Es-
tero, a la fecha:

de Santiago del Estero

Tipo de Camino Nacionales Provinciales Total

HOrmigon: = o: savs oo 14,4 37,9 52,3
Tartamiento Bituminoso 229,5 —_ 229.5
Enripiados ......i.0..0 2225 117,5 340,-
TIerra, 5 oo s ah 55 o 3 1.177,6 5.124,- 6.301,6

1.644,- 5.279,4 6.923,4

Apenas tenemos unos 7.000 Km de caminos, de los
cuales e] 91 ¥ son de tieTra!

Y en Sant’ago de] Estero, como en otras pocas regio-
nes del pais, los cam’nos de tierra se tornan de penoso
transito durante varios meses del ano, generalmente de
abril a octubre.

Otros dos indices son bien elocuentes para poner de
manifiesto el escaso desarrollo vial de nuestra provin-
cia.

a) kilobmetros de caminos y poblacién: 7.000/600 000,
que nos dice que por cada 100 habitantes tenemos 1,1 Km
de camino, proporcion muy reducida, si se tiene en cuen-
ta que en nuestra provincia no hay grandes centros ur-
banos, siendo elevado el porcentaje de .poblacién rural.

b) kiléometros de caminos y extensién territorial:
7.000/145.670 Km?2, que nos dice que por cada Km de
superficie tenemos casi 50 metros de caminos: propor-
ci6n irrisoria.

La red ferroviaria también es reducida, pues no alcan-
za a 2100 Km de los cuales unos 650 son de trocha an-
cha y unos 1.430 de trocha angosta.

Los caminos actualmente en construccion en la pro-
vincia importan una extensién minima, apenas 100 Km
en todos los tipos. Vialidad Nacional estd construyendo
73,5 Km y Vialidad Provincial 26,5 Km,

Para un futuro inmediato el panoroma no es muy
alentador, Vialidad Nacional ha llamado.a licitacion para
la construccion del nuevo camino de Santiago a Las Ter-
mas, que son 65,4 Km, y sabemos que Vialidad Provin-
cial tiene proyectos minimos. Algp mas esperamos del
nuevg Plan de Caminos de Fomento Agricola.

Podemos preparar el futuro de Santiago del Estero con
esta magra red vial? Bien sabemos que los nuevos ‘me-
dios de transporte que circulan sobre carreteras se han
adelantado a las mismas, considerablemente, y atn en
los paises de desarrollo vial mas adelantado. Qué pode-
mos decir, entonces, de nuestra provincia! Que tenemos
fe y que, ante el venturoso porvenir que se nos ofrece al
alcance de nuestra mano, estamos en inmejorables con-
diciones para tener una red vial moderna, a poco que se
quiera encararla y completarla con las grandes obras
hidraulicas en marcha,

Los pueblos que np creen en el progreso no hacen-
nada para alcanzarlo. El progreso es una consecuencia
de la de los pueblos en la capacidad humana de dominar
a la naturaleza, El pueblo santiaguefio ha necesitado mu-
cho tiempg para aprender esta leccion, pero podemos
afirmar que las nuevas generaciones la han aprendido y
que estan preparando el nuevo futuro de esta regién que
hace cuatro siglos preparo e] futurp de tantos pueblos de
la actual Argentina. Y ese futuro llegard con el riego y
los nuevos caminos.
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Lo que Opinan Importantes Sectores de Usuarios:

ﬂa “Federacion -gtientimt

NTE el gentil requerimiento de la Asociacién Ar-

gent'na de Carreteras, prestigiosa ent’dad que por

su preocupacion vial ha logrado adquirir resonancia

mundial, lo que le ha validp a su digno presidente, senor

Luiss De Carli, merecer de la Confederaciéon Internacional

de Caminos, la honrosa designacion de “Hombre del Ano
de la IRF para 1956", debo responder lo siguiente:

1 — Una encuesta de la magnitud encarada por la
Asociacion Argentina de Carreteras, en el plausible pro-
posito de orientar sobre la misién especifica que le com-
pete, es acreedora al mas amplip apoyo y estimulo de
guienes estamos familiarizados en la actividad automo-
tora, tan relacionada al problema en cuestion.

29 — Por e'lo, afirmamos que la construccién de ca-
minos que se extienda hacia los cuatro puntos cardinales
del pais, es fundamental para el mejor desarrollo del
transporte automotor de pasajevos, actividad que ejerce
dentro del concierto propulsor de la vida de la Nacién
una indiscutible funcién socia] y econdémica,

3? — Conviene destacar que el estadp actual de las
carreteras pavimentadas, salvp reducidas excepciones, es
por demas deficiente, encontrandose en pésimas condi-
ciones dado el abandono que han sufrido a través de
muchisimos afnos.
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Por ROBERTO DESTEFANO

Presidente de la Federacién

49 — Entendemos que frente a tal situac’én, corres-
ponde: a) Reiterar ante la direcciébn na=ona] de Viali-
dad, las gestiones ya realizadas por F.AT.AP, para que
con la urgencia debida se disponga el arreglo de las ac-
tuales rutas pavimentadas que lp requieren, ensanchan-
do, a la vez, muchas de ellas, como por ejemplo las de:
Buenos Aires-Mar del Plata; Buenos Aires-Rosario; Cér-
doba-Rosario; Santa Fe-Rosario y Rosario-Venado Tuer-
to-Rio Cuarto, que reclaman con urgencia tal medida.
b) Intens'ficar el plan vial, en lo que respecta a la cons-
truccion de nuevas carreteras, ¢) Mantener en perfecto
estado los caminos de tierra que conectan con las
principales rutas pavimentadas.

Tedo lo que se haga en tal sentido, sera beneficioso
para el desenvolvim’ento de la vida econémica del pa’s,
facilitando a las empresas dedicadas a nuestra actividad
e] notable mejoramiento de sus servicios, brindando asi
al publico usuario, viajes confortables y regulares.

5% — Se hace también necesario reglamentar estricta-
mente el transito y los maximos de las cargas de los
equipos pesados, que han s'do la causa fundamental de
la destruccién de los caminos.

69 — Exis‘e necesidad imperiosa de activar la finali-
zacion de los trabajos que se vienen efectuando en ru-
tas como las de Buenos Aires{Mar del Plata; Buenos Ai-
res-Rosario; Venado Tuerto-Rufino; Rosario-Resistencia;
Rosario-Rip Cuarto, etc.,, que permitan el mejor despla-
zamiento en la extensién vasta y rica de nues'ra zona
del Litoral. ;

7* — Igualmente la de incrementar el sistema de se-
nalam’entos generales en las rutas, lo que facilitaria la
mayor seguridad en los servicios de transporte automo-
tor de pasajeros y la orientacién de los conductores.

8?2 — Por 1ltimo, se siente la necesidad de que se exija
una mayor vigilancia en todos los caminos, en pro de
formar conciencia y responsabilidad en los conductores,
lo que evitaria la repeticién de hechos lamentables, flor
no tenerse en cuenta elementales disposiciones de tran-
sito vigentes.
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CONFEDERACION ARGENTINA DEL
TRANSPORTE AUTOMOTOR DE

Por DESIDERIO CARLETTI

Presidente de la
Confederacién

CARGAS

VIDENTEMENTE la situacién eccnémica actual del transporte auto-

motor argentino, puede ser considerada como deficitaria; la excesiva
abundancia de camiones en las rutas actuales trae como consecuencia
inmediata la baja a extremos alarmantes de las tarifas respectivas, crean-
do en el gremio un desconcierto perceptible aiin por los alejados a esta
actividad.

Este encauzamiento del transporte esta dado en grado primordial
por el estado de la conservacién de las redes camineras del pals, y vemos
asi que en las localidades aledafias a las rutas en relativo buen estado,
se hallan ubicadas en planos de privilegio con relacién a las demas lo-
calidades argentinas, contando las primeras con servicios de transportes
diarios y eficientes a distintas zonas del pais, que lamentablemente no
ocurre con las demas.

Las limitaciones, insuficiencias e imperfecciones de la red caminera
del pais son factores que traban el progreso nacional al impedir al trans-
porte automotor satisfacer las necesidades de nuestra realidad econdmica.
Lo que significa que una de las primordiales preocupaciones del moment<
debe ser, para las autoridades, intensificar la politica caminera como
paso previo para la realizacién de todo un plan de resurgimiento eco-
nomico.

Recordemos que el transportador argentino colaboré en todo mo-
mento econémicamente para la realizacién efectiva de las obras viales,
pretendiendo, por ello, que las mismas se encuentren en condiciones de
aceptar las cargas que impbnen las modernisimas unidades introducidas
ultimamente al pais.

Si ello no ocurrié, y las importantes sumas ingresadas a las arcas
oficiales por el gremiop fuercn distraidas para otros usos, no fué culpa
del transportador, y por ello no corresponderia hacer sentir sobre é]
las consecuencias inmediatas del estado carretero, en forma de limitacién
de cargas maximas por ejes.

Cada transportador tiene una bien definida conciencia caminera,
No sélo por razones profesionales, en funcién de sus intereses, sino
principalmente como ciudadano patriota, esferzado y progresista.

E! desenvolvimiento de la red de vialidad implica un aumento de
nuestra grandeza en todos sus ordenes, y eso constituye un ideal supre-
mo que se profesa independientemente de la actividad peculiar de cada
uno, ya que existe una estrecha vinculacién entre la extensién de la
red caminera de un pais y su grado de civilizacién y adelanto, Para ilus-
trar esta afirmacién con un ejemplo nacional, bastaria sefialar que las
zonas de la Republica con menor densidad de caminos son, precisamente,
equéllas donde prevalece el latifundio y, per lo tanto, las regiones menos
pobladas y econdomicamente menos provechosas.

Con estos sencillos conceptos nos hacemos presente en el ‘“Dia del
Camino”, recalcando su profundo significado, seguros de que nuestra pré-
dica y nuestro sentir dara, tarde o temprano, su fruto valioso.
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VIALIDAD ARGENTINA *

ODO momento es oportuno para decir algunas pa-
labras de la vialidad argentina; pero si considera-
mos que dentrg de unos meses, en octubre de este afio,
se celebrara el cuarto de siglo de la sancién de la Ley
Nacional de Vialidad, parece ésta una ocasién mejor pa-
ra que incitemos a los estudiosos de la materia a que
_nos hablen del estado actual de la vialidad del pais; qué
perspectivas presenta y cual podria ser su devenir para
cuando otros hombres se reunan y celebren el cincuen-
tenario de la ley, establezcan el balance de la situacién
¥ opinen sobre sus necesidades y futuro.
Parece esto de una tremenda lejania, pero ha de lle-

. gar para los hombres jévenes de ahora con la celeridad

inevitable con que muchos de nosotros hemos visto
_ transcurrir los afios de 1932 a la fecha.

Co-mo, en toda industria, en caminos se necesitan los
hombres crientadores y proyectadores, el dinero, las ma-
quinas, las empresas y los materiales,

Veamos cual es la situacion actual en algunos de estos
capitulos; de qué disponemos y qué nos hace falta para
las realizaciones actuales y futuras,

La ejecucion de caminos presenta una caracteristica
diferente al problema ferroviario, al de las obras sani-
' tarias, del petréleo y en general al de otros servicios e
industrias en las que las organizaciones que estudian,
proyectan y construyen son las que explotan.

En la realizacién caminera una entidad oficial: nacién,
provincia o communa, efectiia los estudios y ejecuta o ha-
ce ejecutar las obras en cuya explotacién posterior tiene
poco o nada que ver,

[El uso o explotacién de las caminos se hace por in-
termedio de particulares o de empresas de transporte de
pasajeros y de carga, totalmente divorciados de los pro-
yectistas de las obras.

En este primer enfoque de los distintos aspectos que
hacen a la produccién de caminos queremos con lo an-
tedicho significar, especialmente, la caracteristica que
deben tener los hombres que planifican y proyectan la
obra vial ya que ellos no tienen una responsabilidad di-
recta o manifiesta en €] comportamiento econdémico de
un camino, o por lo menos np la tienen de la manera
critica que sucederia si la construcciéon de los caminos
estuviese en manos de la entidad que los explotase.

Todo ello hace ver, repetimos, la necesaria calidad de
los hombres que en primer lugar orientan hacia los
grandes rumbos que debe seguir la aplicacién de los
fondos viales y luego de aquellos que deciden los traza-
dos, las prioridades y los tipos de obras.

Por esto, paralelamente con los problemas de dinero,
equipos, legislacion y organizaciones, pero de ninguna
‘manera pospuestos, debemos considerar el problema del
personal que se necesita ahora y el que se precisara
més adelante.

Nuestro pais tendra dentro de 25 afos unos 32 mi-
llones de habitantes, tal vez un millon y medio de auto-

Por el Ing. ENRIQUE HUMET

Vicepresidente de Vialidad de
la Provincia de Buenos Aires
Director Técnico de la Asociacién
Argentina de Carreteras

motores que produciran entre patentes e impuestos a
los confbustibles unos 5.000 millones de pesos anuales.
Los 7.000 Km actuales de pavimentos de la Red Na-
cional y los 3400 Km de pavimentos de las redes pro-
vinciales habran sido para entonces reconstruidos, en-
sanchados o adaptados a las modalidades del transito.

Algunos de los pavimentos que se ejecuten en los diez
primeros afios a seguir también deberan ser reconstrui-
dos o modificados. Se habran realizado los accesos a las
grandes ciudades y las vias de penetracién e interiores
a ellas.

La cantidad de fondos para esta obra y la necesaria
para la expansiéon de las redes pavimentadas y mejo-
radas, para la conservacién y los gastos administrativos
serd en ese lapso del orden de los 200 mil millones de
pesos de su valor actual.

A todo esto se ird llegando paulatinamente, pero se-
rdn sus nervios motores los ingenieros que ahora ingre-
san a este orden de actividades y se capaciten en sus
funciones.

De todos los elementos que conjugan las realizaciones
viales; el dinero, las maquinas, las empresas, los materia-
les y los hombres, el mas dificil y lento de conseguir es
este 1ltimo.

Después de la primera eclosién de la vialidad argen-
tina en 1933 esperamos, ahora, un segundo estallido. De
golpe puede tenerse el dinero, la legislacién, el equipo,
la empresa, no asi los hombres en la cantidad y calidad
necesaria para realizar los magnos planes.

Pero en 1933 la situacién era mas dificil porque no
existian las organizaciones avezadas ni los técnicos ex-
perimentados que ahora tenemos. Por eso si se mira lo
que se hizo entonces, podra partirse de bases seguras.

A los buenos técnicos actuales debera agregarse una
gran cantidad de ingenieros que sirvan para las tareas
comunes y constituyan el plantel del que saldran los
buenos especialistas, Habra que ensefiar a estos elemen-
tos nuevos, formarlos en la disciplina del estudio, de la
lectura, de la inquietud y de la critica, Ensefarles a
realizar estudios, a proponer trazados, a proyectar obras,
a inspeccionarlas, a conservarlas.

Habré que mandar a los més promisorios a que se
perfeccionen en otros paises, especialmente en Estados
Unidos de Ameérica, y volverlos a mandar para que
afinen los conocimientos de su primer viaje y logren
adecuar las realizaciones argentinas a los mas perfectos
criterios de la técnica vial, Nuevamente debera incitarse
a la realizacion de publicaciones técnicas, quebrando una
apatia de ahos; las instituciones viales se acercaran a
las universidades y éstas quedaran abiertas para las en-
sefianzas de los mejores especialistas del Estado y de
las empresas; invitaremos a buenos técnicos del exterior
para que nos sefialen los aciertos y los errores y nos
ensefien, sobre los aciertos y los errores de sus paises.

* Conferencia pronunciada en el Centro Argentino de Ingenieros,
en la Semana de la Ingenieria, Julio de 1957.



R e SO T —

Todo esto ya se hizo al comienzo de la vigencia de la
Ley Nacional de Vialidad y no costara repetirlo.

Fn 1933, en el primer ano del Directorio de Vialidad
Nacional se contrata al doctor Gollan de Santa Fe y a
los ingenieros Aarén y Anderson de Estados Unidos pa-
ra la ensefianza v difusién de temas especiales. Se auto-
viza la publicacién de trabajos de seminario sobre cons-
truccion de caminos, legislacién vial, coordinacién y
economia de transportes en las Facultades de Ingenieria
de Cérdoba y La Plata.

En 1936 ya ha publicado Vialidad Nacional 24 voli-
menes de la Serie Técnica vy 9 folletos de la Serie In-
formativa. En ese afio a raiz de la primera jira a Norte-
américa de la que me ocuparé posteriormente —el inge-
niero Allende Posse que la realizara juntamente con el

" ingeniero Coll Benegas y el que habla— obtiene la auto-

rizacién honrosa de traducir y editar en castellano —por
primera y finica vez— “Public Roads”, la gran publica-
cién oficial norteamericana. Lamentamos siempre haber
abandonado, afos después, esta solida difusion técnica,
orgullo de la América Latina.

Se realizan investigaciones de laboratorios y tramos
experimentales de terreno y se efectian los primeros
censos generales de transito.

Y mientras toda esta labor cultural permite la inicia-
cién formativa de un espléndido grupo de jévenes téc-
nicos del que han salido después algunos de los mejores
valores de la vialidad argentina, la obra sigue un ritmo
tan sostenido y profundo, que le permite al ingeniero
Allende Posse decir, en los actos de celebracion del
dia del camino, el 5 de octubre de 1935: ‘“Hace nueve
meses al iniciar el camino a Mar del Plata, anuncié pi-
blicamente que era tan grande el numero de contratos
celebrados, que podriamos inaugurar una obra cada dia.
Y ahora tengo la gran satisfaccién de declarar que la
promesa esta cumplida, que en este aho y hasta la fe-
cha han sido terminadcs y librados al servicio publico
72 puentes y 157 caminos, es decir en conjunto 229
obras de estructura y naturaleza variadas”.

Hermosa época de abundantes realizaciones y sdlida
doctrina, de obra material que la comunidad necesitaba
y cultura vial incipiente todavia, pero en la que abre-
vAbamos con avidez entonces y que otros llevarian a
un nivel inigualado en esta parte de América.

Todo lo que debe hacerse y puede hacerse tiene un
ejemplo y una trayectoria en esa época y no debera
escatimarse dinero para seguirla, Debe irse formando la
generacion de hombres que dentro de cinco afos sean
buenos ingenieros viales y dentro de 20 sepan dirigir des-
de los puntos llave los diversos aspectos de la vialidad
del pais.

Esto no costara mas dinero que el que, en su relacién,
costara en 1936 y los afios inmediatos siguientes, y de-
volverd en beneficios muchas veces las inversiones que
se hagan.

Si hemos de llegar a una ejecucién en 15 afios de
obras y conservacién de unos 80.000 millones de pesos
—plan relativamente modesto al que tienden la Nacién
y las provincias y del que nos hemos de ocupar mds
adelante— piénsese que el uno por mil de ello son 80
millones, que cubririan muchas veces todos los gastos
de esta campana.

Y cuanto devolverd ella en beneficios si a los buenos
ingen‘eros actuales se agrega un suficiente nimero de
técnicos avezados en el planeamiento, prioridades, tipos
de obras, espesores, disehos y conservacién? )

Todas las giras de estudip realizadas por ingenieros de
Vialidad Nacional a Estados Unides dejaron saldos be-
neficiosos, innovaciones, tendencias o afirmaciones que
no es del caso analizar en este momento, y solamente me
voy a referir a una de el'as, deseando confirmar el valor
incalculable que ellas han tenido.

En 1936 viajamos a Estados Unidos el entonces presi-
dente de Vialidad Nacional, ingeniero Allende Posse, el
ingeniero Coll Benegas y el que habla. Coll Benegas y yo
llevibamos puntos de vista y prcblemas de los que no
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es el caso ocuparnos ahora. El ingeniero Allende Posse
entre los varios aspectos que guiaban su viaje, y que
luego quedaron sintetizados en la publicacién titulada
“La Vialidad en América” llevaba como uno de sus pro-
positos fundamentales el constatar si en el gran pais
del norte las realizaciones que entonces tenian la deno-
minacion genérica de ‘“caminos de bajo costo” habian
llegado a la aceptacién practica, que la literatura que
conociamos en el pais hacia muy promisorio para nos-
otros en cuanto utilizaba la técnica de seleccién y compac-
tacién de los suelos y la utilizacién extensiva de materia-
les locales.

Queria el ingenierg Allende Posse ver los primeros re-
sultados de estos caminos que tenian todavia pocos anos de
uso, constatar la proporcién con que ellos intervenian en las
construcciones viales y, especialmente, conversar con los
grandes proyectistas norteamericanos, balancear sus en-
tusiasmos y sus criticas y escuchar cuales eran su opi-
niones respecto a las tendencias.

A su regreso, todo ello, pesado, sintetiza su opinién en
una carta técnica publicada en la revista ‘“Caminos™:
“En nuestro pais —dice— debemos acentuar la orienta-
cién hacia el camino de bajo costo, si recordamos los
fondos relativamente escasos que se tiene para caminos,
las longitudes grandes que separan nuestras poblaciones,
el transito general reducido y el costo elevado de mate-
riales de caminos para calzadas superiores’.

Y en la memoria de 1936 de Vialidad Nacional man’-
fiesta: “De los 50.000 Km de nuestra Red Nacional so-
lamente 1730 Km tiene mas de 300 vehiculos por dia y
solo se justifica la adopcién de pavimentos de alto costo
en una parte de esos caminos principales. Hay 14.000
Km con un transito de 50 a 300 vehiculos por dia y en .
ellos debe emplearse, en forma casi exclusiva, los pavi-
mentos de bajo costo. El resto de la red debe ser por
ahora de tierra natural con buenas cbras de drenaje ¥
emparejamiento.

“En sintesis considero un deber imperioso de gobierno
abrir el pais al transito facil lo méas rapidamente posible y
como mejor se pueda, ya que no estan justificados por nin-
glin motivo, en el presente, gastos excepcionales ni obras
suntuosas’”.

Se alienta entonces una politica de disefio que permite
extender rapidamente la longitud de caminos de tran-
sito permanente y el resultado de aquel viaje, que cos-
tara unos pocos miles de pesos es que el pais cuenta
ahora con una red de caminos pavimentados mayor, por
lo menos, en una tercera parte que la que se hubiera
tenido de seguir las lineas entonces tradicionales del
proyecto,

No me atrevo a dar una cantidad de lo que esto re-
presenta como economia de transporte del pasp de una
calzada de tierra a una superficle pavimentada, en la
longitud extendida y durante los largos ahos en que
ellos se usaron y se usan, perp cualquier ingenierg de
caminos aceptara que ella sobrepasa holgadamente los
mil millones de pesos.

Este ha sido el resultadec de una parte de esa gira.
Todas las demas tuvieron también resultados beneficio-
sos y especialmente por ellas y por el calido entusiasmo
que se puso en todos los aspectos viales, nuestra obra,
nuestras publicaciones, nuestros técnicos y nuestra cul-
tura llegaron entonces al nivel mas alto del mundo,
con muy pocas excepciones.

Creo que estamos en una situacién s'milar a la de
1933. Quedan todavia técnicos de calidad superior en las
organizaciones oficiales que es de donde salen los erro-
res o los aciertos; pero la brillante pléyade formada
laboriosamente se ha desperdigado, en su mayor parte,
a los cuatrg vientos y, particularmente, no puede acep-
tarse s'n resistencia el que nos conformemos porque es-
tén trabajando en aspectos privados de la actividad vial.
Para el pais no es lo mismo que un excelente ingeniero
de caminos esté al servicio de las empresas que los eje~
cutan o de las que venden las maquinas que los cons-
truyen, que en el formidable gabinete de las realizacio-
nes estaduales donde practicamente todos los dias puede
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: po v el costn de obsras de mxIIOnes de peses

La situacién zhora es similar, pero no la misma;
hemos adelantado dentro de la cultura vial y los estu-
 diosos que se dedican a estos temas son mas numerosos,
solidos b profundos. Peru se precisa todavia mas canti-
: dad, mas solidez y mas profundidad,

- Precisamos que alguien ahora, con g-an autoridad, repita
.modlﬂxcadas en lp que sea menester, las bellas palabras
~del mgemem Allende Posse de 1936: “Mas que reglamen-
tos, mas que estatutos, para realizar bien las obras se nece-
sitan hombres de inteligencia, laboriosidad y hopestidad.
- Nuestros técnicos de caminos tienen estas bellas cuali-
~dades y sélo les falta acumular la exper’encia que se lo-

-oi\servamon, investigacion y estudio. Nuestro pais cuen-
~ ta con un selecto grupo de especialistas autodidactas que
- se han formado atraidos por todo lo vital e interesante
-I-que existe en esta rama de la ingenieria. Han hecho un
itineario sinuoso con avances y retrocesos, sin fijarse
~un punto de arribo. A cada paso han sentido la fascina-
ciéon de nuevos descubrim’entos, de conexiones insospe-
chadas, de pequefios horizontes. Cada uno ha sido sub-
- yugado por las atracciones més afines con su tendencia,
~aunque np fueran las mas provechosas para su propia
formacién, ni para el bien del pais. Debemos agradecer
sy esfuerzo desinteresado en una época en que la espe-
_cializacién en caminoOs no tenia ob]eto, ¥ que ahora uti-
lizamos en alguna medida. Pero el pais en adelante ne-
“cesitara mucho mas que esto. Necesita cantidad y cali-
~dad. Necesita un sistema que valorice rapidamente las
umdades necesita numerosos ingenieros para caminos
- con una preparacién comun, pero sélida, y necesita es-
. pecialistas en las distintas divisiones, De este conjunto
emanara la atmdsfera vial de que carecemos”.
Ahora, diriamos, que a la atmésfera vial que tenemos
debe darsele calidez, extensién y profundidad y en ello
~ la obra de Vialidad Nacional puede ser decisiva.
~ Si toma a su cargo la formacién de una nueva gene-
racién de hombres viales sin dejar de lado los de pro-
- vincias, donde la obra de caminos serd mas extensa y
~ mas bruscamente volumincsa, y si compromete para sus
ensefianzas a los valores especializados que no siempre
- estan en lag organizaciones estaduales, habra reeditado
~ su magnifica labor del 33.
~ La Universidad no deberia quedar al margen de este
 proceso y en este orden de cosas estimamos que esa en-
sefianza sin perder la universalidad de una materia uni-
.Vérmtarla, deberia acentuar los aspectos previsibles para
" la época inmediatamente posterior al egreso de la gene-
~ racion sobre la que actfa,
x Acentuar estos aspectos contribuiria a dar al egresado
~ una posibilidad mayor de eficlencia, dejando que el tiem-
- po, paulatinamente, configure la formacién total que la
universidad no puede darle.
El encaramiento de los problemas que presenta la via-
lidad, debe tener una tonalidad argentina y una ubica-
~ cion que la haga efectiva para cuando los egresados
- deban aplicar sus conocimientos.
- La experiencia en la materia sefiala alguna falta de
contacto entre los profesores de esta ensefanza y los
‘profes’onales que tienen la responsabilidad de los planes
 de obra y de su proyectacién y construccién.

No gueremos expresar con esto, de ninguna manera,
~ que log profesores quedaron fuera de la influencia de lo
- gue necesitaba inmediatamente la vialidad argentina, ni
‘que los funcionarios dejasen de lade las recomendacio-
mes que sobre algunos puntos presentaban los profesores
- de esta ensefianza. Pero si, que ello se ha hechg sin or-
- denamiento y sin profundidad.

Nuestro punto de vista es que esta ensefianza que
- fundamentalmente se dirige a facilitar realizaciones via-
les que tengan la perfeccién posible en su aspecto técnico-
econémico, debe marchar mancomunada con las necesi-
- dades actuales y futuras del pais.
- Para ello seria de todo punto conveniente que cada
~dos o tres afos los profesores de la ma‘eria se reuniesen

~con los funcionarios nacmnales y‘pmv;nmles que tienen

gra con muchas obras construidas y muchos afos de .

en sus manos el proyecto, la construccién. y la conserva-
cién de las obras para que se puntualizara hacia qué
aspectos técnicos y econémicos fundamentales se dirige
la politica vial y cuél es la ayuda que la ensehanza uni-
versitaria podria suministrar para satifacerla.

Més no es solamente la Universidad la que sentiria el
impacto de los programas de obras de realizacién inme-
diata, también los funcionarios administrativos tomarian
provecho de este intercambio llevando a sus o6rbitas de
accion las recomendaciones de los profesores, estudiosos
que estan al tan'‘o del progreso alcanzado en los puntos
que constituyen su ensenanza y las tendencias de los
mismos.

Para tedo ello consideramos que es impostergable el
acercamiento mas efectivo entre los funcionarios de via-
lidad del pais y los profesores de la materia, aconsejan-
do que cada 2 6 3 ahos se reunan los profesores de la
ensefianza de caminos de todas las universidades argen-
tinas con funcionarios representativos de la vialidad na-
cional y provincial,

La Asociacién Argentina de Carreteras, entidad de
bien piblico cuyos tnicos fines son precisamente la ex-
tension y perfeccionamiento de nuestro sistema vizl, po-
dria colaborar para que se concretase la sugerencia que
acabamos de exponer.

INSTITUTO NACIONAL DE
INVESTIGACIONES

v

La inversion anual del transporte en los caminos y
calles del pais que es del orden de unos 20.000 millones
de pesos y las inversiones’ anuales en obras y conserva-
cion en los mismos que es de unos 1400 millcnes son in-
dicativas del beneficio que cualquier pequefia disminu-
cién porcentual pueda establecer por la transformacién
0 mejora de los sistemas.

La técnica vial estd constantemente en movimiento y
algunos de sus capitulos inician su marcha; por ello es
necesario alentar una politica de investigaciones que vaya
afirmano la técnica del p'aneamiento, proyectacién, cons-
truccion y conservacién de las obras viales,

Volvemos a insistir en que estas obras son estudiadas
y construidas por entidades del gobierno y en cambio son
utilizadas y explotadas por los usuarios particulares y por
organizaciones del transporte colectivo de personas o de
cosas.,

Este divorcio entre la construccién y la explotacién
puede tender a que los organismos que realizan la pri-
mera se desentienda, aunque sea parcialmente, de los
resultados de la explotacién y esto exalta, como dijimos,
la neces’dad de los verdaderos valores humanos y de los
estudios e investigaciones que les permitan decidir pla-
nes, ubicaciones y tipcs, con el menor margen de error.

La Argentina estuvo en‘re los paises de mejores ronoci-
mientos viales a raiz de la vigorizacién que produjo en
las construcciones camineras la Ley Nacional de Vialidad
del 32. Pero no ha organizado las investigaciones de modo
que de ellas surgieran criterios seguros y econémicos para
la realizacién de varios aspectos de la técnica vial.

Es verdad que el espiritu emprendedor de algunos estu-
diosos los ha llevado a realizar trabajos que merecen todo
el respeto, pero ellos han s'do frutos personales, s'n apoyo
o estimulo, y sin una estructuracién que permitiera el
trabajo en equipo.

La falta de una coordinacién y guia se advierte al
considerar que tales trabajos se han dirigido casi exclu-
sivamente al estudio de las propiedades de algunos mate-
riales o sus mezclas sin que figuren los capitulos de la
circulacién automotora, modalidades del transito, distribu-
cién de fondos y otros, que hacen a la esencia misma
y fundamento de la mejor inversién de los recursos via'es.




Existen ya organizacones y laboratorios dentro de las
provincias, la Nacién, las universidades y entidades pri-
vadas que pueden cons'ituir sélidos puntos de apoyo para
la constitucién de un Instituto Nacional de Investigacio-
nes Viales.

Este Instituto deberia promover, ccordinar y realizar
los estudios econémicos con la recopilacién o formacién
de las series estadisticas imprescindibles para moverse
con acierto en la decisién de los conjuntos de obras y de
las prioridades individuales; y los estudios técnicos que
comprendan las investigaciones sobre materiales locales
y sus mezclas, estabilizaciones de distintos tipos, pavi-
mentos y sus espesores.

Estamos en el comienzo de nuestra historia vial y el
Instituto Nacional de Invest'gaciones Viales, devolveria
en economias tangibles la reducida inversién que exigiria
su funcionamiento.

A el deberian adscribirse los mejores estudiosos é in-
vestigadores, remunerandolos de manera adecuada para
que, s'n preocupaciones, pudieran dedicar su inteligencia
vy su tiempo a la solucién de los grandes problemas todavia
na abordados,

LEGISLACION

La Ley Nacional de Vialidad 11.658 sancionada en 1932
y promulgada el 5 de octubre de ese aho, constituye
basicamente el instrumento legal que rige los actos de
la vialidad del pais,

Esta acta magnifica permitié sin inconvenientes, demo-
ras o fricciones todo el trabajo de la primera época hasta
que fueron cercenadas algunas de sus disposiciones y
anuladas la autarquia que otorgaba al organismo vial
nacional,

Esto, la parsimonia con que se fuera acordando nue-
vos fondos a medida que las necesidades viales aumen-
taban, v crecian en propcrciones desusadas, los costos
administrativos, de construccién y conservacién; la inva-
riabilidad de los fondos para provincias y la anulacién
de su régimen de Coparticipacién Federal, hicieron que
en distintas oportunidades se estudiase la modificacion
de la Ley 11.658. Algunos pensamos que las modificacio-
nes proyectadas, en otrp orden de cosas que no sean los
fondos, no tendrian una fundamental razén de ser y que
con los recursos indispensables la Ley primitiva permiti-
ria —sin trabas— el manejo de la vialidad argentina.

Actualmente Vialidad Nacional con la colaboracién de
las provincias estudia las modificaciones a introducir, cu-
yo capitulo fundamental es, naturalmente, el de los fondos
necesarios.

En la reunién de directorio de vialidades provinciales
realizada en Mendoza en abril de este ano, se llegd a
recomendar que se dejase para el gobierno a elegirse
—para su Ccngreso— el estud’o de esta Ley de fondo
y las innovaciones que pudiera merecer y, en tanto, se
adoptasen las medidas que permitiesen un desenvolvi-
‘miento adecuado de la vialidad nacional y las provinciales.

Dejamos a los expertos en la materia que digan como
deberia ser la legislaciébn madre en los ahos futuros y
solo, como técnico, desearia transmitir alguna inquietud
respecto a la distribucién de los recursos —que, en nues-
tro concepto, deben ir al lugar donde se precisan y en
la medida que se neces'tan— prescindiendo de su califi-
cacion jurisdicc’onal.

El transito ignora o debe ignorar que un camino
es nacional, provinecial ¢ comunal. Un catalogo de nece-
sidades puede poner los caminos en un orden en que se
mezclen las distintas jurisdicciones. Se estan aplicando
cada vez mas los sistemas de distribucién de recursos
segun definidos criterios de prioridades que tiene en cuen-
ta el estado del camino y el servicio que deben prestar.
Constituye esto, con todas las imperfecciones que pre-
senta todavia, una garantia de la mejor distribucién de
‘les recursos y una valla a los pedidos injustos o impa-
cientes que no siempre se pueden desechar o postergar
«<on razones objetivas.

AUTARQUIA DE LOS ORGANISMOS
VIALES

Es absolutamente necesario que las organizaciones que
manejan la vialidad del pais tengan total autarquia fi-
nanc'era y administrativa.

Actualmente la ha recuperado el organismo nacional
y aunque su aplicacién no se haga sin luchas, desconta-
mos que su primer Directorio constituido por hombres
avezados, expertos y batal'adores ha de ponerla en su
puntc,

En el panorama de las provincias se tienen ya algunas
organizaciones autdrquicas, destacdndose por su ampli-
tud la de Cérdoba, Chaco y Buencs Aires, Aun en ellas
la autarquia de fondos es parcial, dependiendo de los
respectivos gobiernos provinciales, la adjudicacién de
todcs o una buena parte de sus recursos.

No es solo en este sentido en que las autarquias de
provincias estan limitadas. Esencialmente lo estan en la
fijacién de remuneraciones a su personal. Es evidente que
en los ambitos de provincias y a medida que estas tienen
una administracién mas reducida pr'man los conceptos
centralistas respecto a la uniformacién de sueldos.

Sea para la implantacién de las autarquias en las
provincias que todavia no la tienen, sea para su perfec-
cicnamiente en aquellas que la han implantado, creemos
que Vialidad Nacional tiene una tarea urgente a desa-
rrollar.

Estamos préximos a la constitucién de los gobiernos
provinciales elegidos por el pueblo, que seran gobiernos
politicos en el mejor sentido de la palabra; podra suce-
der entonces que en algunas provincias, los gobernadores,
los ministros de Obras Publicas y Hacienda y aun los
legisladores, prefieran un organismo vial, cefhido a su
manejo y recomendaciones, que una Direccién de Vialidad
ampliamente autdrquica.

En cambio existe ahora interés evidente en adoptar
las soluciones mejores para la organizacion del pais. En
este sentido pensamos que el Directorio de Vialidad Na-
cional realizaria una obra 1til si lograse ya, de inmediato,
sin esperar las modificaciones de su ley de fondo, que
las provincias adoptasen un régimen vial autarquico, del
mas amplic alcance.

La irresistible influencia de la autoridad moral y téc-
nica de este prestigioso directorio de Vialidad Nacional
y el resultado de la implantacién exitosa en algunas pro-
vincias, serian elementos de conviccién para las otras
remisas,

Es por cierto una magnifica tarea, posiblemente la mas-
orgénica y tutil que pueda afrontar el actual directorio
de Vialidad Nacional, perp es urgente, Perdida esta oportu-
nidad de utilizar la buena voluntad actual de los gob'er-
nos de provincia, para realizar obras en el solo interés
de toda la comunidad, las chances seran mer.ores.

Ademéas, se necesitaria que las instituciones viales
autarquicas de provincias se afianzaran con sus primeras
medidas de organizacién, de procedimientos, de celeridad,
de designacién de personal, adjudicacién de obras, pago
de certificados y realizaciones, Que ellas confirmasen a las
entidades interesadas en el asunto vial y al pueblo todo,
que es mucho mejor tener una organizacion vial autar-
quica que tener una Direccién de Vialidad a las érdenes
de un ministro de Obras Piblicas, un ministro de Hacien-
da, un gobernador y de a'gunos politicos.

La Asociacién Argentina de Carreteras ha hecho mucho
a este respecto y tiene ya un representante en el direc-
torio de la vialidad bonaerense —y esperamos que la
persistente y elevada labor que esta desarrollando en la
érbita de la provincia de Santa Fe culmine en una autar-
quia de su vialidad digna de esta gran provincia.

No puede haber duda respecto a la necesidad y benefi-
cio de las amplias autarquias viales provinciales —pero—
solicitamos cabida para el pensamiento que tenemos de
vivir un momentp histérico e irrepetible respecto a la
posibilidad institucional de las vialidades de provincia.
Y es obvio agregar en apoyo de esta inspiracién que con
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ella estarian todas las entidades del transporte automo-
tor, de la industria, el comercio, la agricultura, la gana-
deria v la economia, las empresas constructoras de cami-
nos, las productoras de las materias utilizadas en ellas,
las empresas del combustible, el lubricante y la cubierta, el
Automévil Club y el Touring Club, la Asociacién Argen-
tina de Carreteras y el pueblo todo.

%

;—°" - PLAN DE CAMINOS DE FOMENTO

AGRICOLA

Dentro de este capitulo de la legislacién vial cabe
- mencionar el Plan de Caminos de Fomento Agricola que
s constituye una novedad en la materia, en cuanto man-
~ comuna los esfuerzocs de la Nacion. las provincias, las
comunas y los particulares en benefic'o de una obra hasta
ahora praect’amente abandonada: el com'no secundario
de transporte de productos agricolas y especialmente el
vaming de acceso a las chacras.

 Este régimen novedoso acuerda 1.500 millones de pesos
o gastarse en cincg afios de los que, 900 millones, son
manejados por la Nacién e invertidos a través de con-
', sorcios que deben aportar el 20 %. Los otros 600 millo-
~ nes estdn en manos de las provincias.

La novedad mas significativa de este plan ccnsiste en
que se dejan de lado las jurisdicciones provinciales v
. comunales y se establece un sistema de trabajos —en be-
- neficio de la celeridad— en que al mismo tiempo todas
las organizacicnes viales existentes aunan sus esfuerzos
¥ aun comprometen el de los particulares en las tareas
de los consorcios.

- Creemos que esto ha de dar resultados altamente be-
~ neficiosos en toda la zona agricola del pais, tapando
~ pantanos, construyendo alcantarillas, realizando los ac-
cesos de la chacra al camino transitable, ensanchando o
- mbriendo los callejones necesarios.
~_ Se ha recibido con entusiasmo el Plan de Caminos de
- Fomento Agricola y como un caso de los varios, pero qua
&8 el que mas conozco voy a referirme a lo realizado en
L _;_l_a, provincia de Buenos Aires en la parte A. del fondo
e aue corresponde al manejo directo de ella, Hasta la fecha
ge han realizado 200 proyectos con un presupuesto total
de mas de 14 millones de pesos, Estan en ejecucion 139
- cbras; se ha certificady ya unos 2 millones de pesos y
- se han terminado 16 de ellas, Se trata como se ve de
~ .hacer una obra extensiva, numerosa en cantidad, y de
bajo valor, extendiendo e] beneficio y levantando el blo-
queo en muchos lugares, en que el pantano o la falta
~ de aleantarillas, impedian el paso durante un tiempo irra-
zonable.

~ Entendemos que este es el propésito del plan y que se
- va cumpliendo; pero creemos percibir un resu'tade mas
- trascendente. Esta tomando calidez la atmésfera local en
~ lo que concierne a estas pequefias obras y si la Nacién
~ acelera el comienzo efectivo de los trabajos que le corres-
. ponden no ha de pasar mucho tiempo sin que en todas
las lecalidades las comunas v los vecinos sepan resolver
- sus problemas viales y puedan hacerlo, en cuanto se esta
~ creandp y fortaleciendo el grupo de los pequefios y me-
dianos contratistas de estos trabajos.

- Poco a poco se irdn entonces apartando la Nacién v la
~ provincia del problema comunal del camino, dejando en
- la 6vbita que corresponde y puede resolverlo, con’ cono-
cimiento y economia, si se halla capacitada y dispone
~ de] dinero indispensable.

¥ La provincia de Buenos Aires tiene tanta confianza en
~ la formacién de esta cultura v'al de las comunas que
~ estudia en la actualidad un plan de entrega de 20 m'-
- llones de pesos en 1958 a sus partidos, como ayuda a
~ la solucién de sus dificultades camineras y que vendria a
ser una especie de coparticipacién provincial-cemuna] de
~ caracteristicas analogas a la Coparticipacién Federal, en-
tre Nacién y provincias,

FONDO PARA CAMINOS

Si se tuviese un inventario de la situacién actual de
todos los caminos del pais y sus transitos no seria dificil
establecer cual es la cantidad de inversién econdmica-
mente justificada. De todos modos, en un pafs tan ex-
tenso como e] nuestro con sus poblaciones importantes
diseminadas a muchos kilémetros unas de otras y con
inversiones realizadas, que en los 25 afios anteriores a
la Ley Nacional de Vialidad promedian unos ocho millo-
nes de pesos por ano, practicamente cualguier cantidad
que se inviertan en caminos quedara lejos de la satis-
faccion de sus necesidades.

Queremos en este momento rendir nuestro homenaje
y respetuosa consideracién a quienes tuvieron a su cargo

‘la vialidad de] pais antes de la sancién de la Ley Nacio-

nal de Vialidad; sin recursos, sin posibil’dad de planes, s'n
autarquia y —especialmente sin las necesidades imperio-
sas que el transito automotor evidenciara posteriormente,
ejecutaron las obras que las partidas de presupuesto y
las especiales asignaban para fines determinados. Asi se
construyeron muchcs y grandes puentes y algunos im-
portantes caminos de montana, y si se dejaron de lado
los cam'nos del sur de Cérdoba, de Santa Fe, de Buenos
Aires, La Pampa y Entre Rios que llevaban hacia los
puertos y estaciones las cosechas del agro, pensemos que
para la carreta de entones era més importante el puente
que el pavimento:

Un plan de inversiones en caminos debe considerar
varias cuestiones: en primer lugar las neresidades que
deberian satisfacerse segiin el crecimiento de la poblacién
y el transito en un lapso que razonablemente puede ser
de 15 afos; en segundo lugar la posibilidad de fondes
para satisfacerlo y finalmente e] conjugamiento de las
organizaciones estata'es, los materiales y las empresas,
con las cantidades a invertir.

Recientemente —en la Reunién Nacional de Autorida-
des Viales realizada en mayo de este afio— el actual
presidente de Vialidad Nacional presenté un estudio de
las inversiones a realizar en un plan de 15 afios que
comprende una inversién en la Red Nacional de 1.880
millones de pe:zos por afio, que en cuanto a la posibilidad
de ejecutarla respecto a la capacidad de las organizacio-
nes estatales, de la produccién de los materiales y de -
las empresas comparamos con lo que sucedié al comien-
zo de la de la aplicacion de la Ley Nacional de Vialidad.

En los diez afios anteriores a 1933 el promedio de
inversiones en puentes y caminos fué de unos 14 millones
de pesos por afo, llegando en los 1iltimos de ellos a unos
20 millones. En 1936 se llega a 44 millones de inver-
sién: tres veces méas que el premedio, 2 veces méis que
las inversiones ultimas.

Con esta proporcién y con el mismo decalaje de 4
afios podriamos aceptar que la inversién en Red Nacional
en 1961 fuese 2 4 3 veces la actual, es decir de 700 &
1.050 millones de pesos por afio, para llegar posterior-
mente al promedioc de 1.880 millones, todo ello siempre
que se satisfacieran las condiciones indispensables de ree-
quipamiento de las empresas.

Este - plan presenta todavia otras cues‘iones que es
ne-esario considerar, La inversién total en el pais seria
de unos 6.120 millones de pesos por afo, incluido cons-
trucciones, conservacién, equipamiento y gastos adminis-
trativos.

Dos mi] seiscientos veinte millones corresponderian a
la inversién nacional y 3.500 millones a la inversién pro-
vincial. Es decir que los gastos totales en los 15 afics del
plan serian en un 57 % provinciales y en un 43 % de
la Nacién.

Finalmente, la Nacién deberfa tener fondos que le per-
mitieran sufragar el total de sus inversiones y una mitad
de los que corresponden a las provincias (Régimen de
Coparticipacion Federal), Estas financiarian su otra mitad
con recursos propios. En resumen, la inversion total que
se presupone de unos 92.000 millones de pesos en 15 anos
se distribuiria de la manera siguiente: Provincias: 28,5 %




de recursos propios y 28,5 % de Coparticipacién Federal,
total 575% y Nacion 43 %.

De los fondos acordados a Vialidad Nacional un 40 %
corresponderia a la Red Provincial de Coparticipacion
Federal incluidos los demas gastos.

Este plan no es desproporcionado; y si se lo analiza
del punto de vista de la Red Nacional se llega a la modes-
ta conclus'én de que luego de 15 anos la parte pavimen-
mentada actual (12,3 %) se habria duplicado (24,6 %) y
que todavia quedarian sin pavimento tres cuartas partes
de la Red Nacional.

SITUACION DE LAS PROVINCIAS

Las provincias sufren una aguda crisis de recursos v.a-
le, porque sus organizaciones no han sido escuchadas en
€l justo reclamo, hecho y repetido, frente a la arbitrarie-
dad en la distribucién de los fondos provenientes de la
nafta. En 1933 la Nacién recibia 5 centavos por litro
de nafta y las provincias dos. Después de 7 sucesivos
aumentos la Nacién percibe ahora 40 centavos por litro
y las provincias todavia como en 1933 sclamente dos.

Esta situacién es injusta y ademas irritante, porque
las organ‘zaciones provinciales y los transitadores de sus
caminos han visto que el precio de la nafta aumentaba
de 22 centavos en 1933 a 2,00 pesos por litro en 1955, con
grandes derivacicnes de lo recaudado para fines ajenos
a_la vialidad, y sin que sus caminos mejorasen.

[E] ingeniero Allende Posse en el estudio que menciona-
mos, llega a la conclus’én de que las provincias ademads
de sus recursos propics tienen necesidades que implican
para satisfacer'as que se les acuerde el 40 % de los
fondos que necesita la Nacién,

Esto confirma algunos es.udiocs de las provincias y
por una simple coincidencia lleva la dis‘ribucién de los
fondos a los guarismos que regian en 1933.

Si esta injustic’a se corrige y las provincias llegan a
tener e' 40 % de los fondos que Vialidad Nacional obtie-
ne de les combustibles, sus recursos en el orden d'recto
de este rubro serjan aproximadamente 10 veces los actua-
les vy podrian realizar la obra que tienen abandonada.

El pensamiento de las provincias en este sentido es
coincidente con el de los estudicsos y entidades intere-
sadas en caminos y puede resumirse de la manera siguien-
te: E! precio de los combustibles utilizados en caminos
debe incluir solamente su costo de elaboracién, todo in-
cluido, y el impues‘c para caminos, Las actuales deriva-
ciones a fines ajenos al camino debe reintegrarse al
fondo vial paulatinamente, psro en un plazo que no
deberia exceder de tres ahos. La proporcion de distribu-
cion de esos fondos se estima que debe ser de 60 % para
la Nacién y 40 % para las provincias.

ACCESO A LAS GRANDES CIUDADES

Poco es lo que se ha hecho en el sentido de facilitar
el accesp a las grandes ciudades. Las ventajas del ahorro
de t'empo y de consumos en los caminos rurales se pier-
den en las proximidades de las grandes ciudades y en
las ca'les congesticnadas de penetracion a ellas.

Algunos ingenieros opinan que estas obras son sun-
tuosas y que antes deben hacerse los caminos rurales que
sirven al transporte de las personas y de nuestros pro-
ductos, todavia imposibilitados o demcrados por el barro.

La decsién no es dificil para el ingenierp de caminos.
Un tramo de aulopista puede costar 12,0 millones por
kilémetro como cuesta en promedio el Acceso Norte para
sus 6 primeros y puede resultar mas econémico que los
12 Km que podrian constru'rse con esa misma cantidad
en el in‘erior del pais; a la inversa; dependiendo elo
de los transitos actuales y previsibles v de las economias
de costo de transpCrte y tiempo que se originan en uno
¥ otro caso.

Lo real es que todos los que transitan por caminos
rurales perciben que en las proximidades de las ciudades
y dentro de ellas €] transito se realiza de manera mas
deficiente de la que es razonable esperar en zonas urba-
nas y suburbanas, y lo que debe aceptarse es que, final-
men‘e, serd necesario encarar esas obras.

Cuando se echa una mirada a las ilustraciones de las
autopistas de California, causa impresién las zcnas edi-
ficadas que devastan los nuevos trazados. Pensemos que
dentrg de 25 ahos, e] gran Buenos Aires, se estara acer-
cando al doble de su poblacién actual y que para cobi-
jarla su edficacién sera densa, elevada y costosa. No
estaremos tal vez en e] caso de Londres cuya propuesta
cintura interior estd presupuestada en 21,0 millones de
délares por kilémetro, pero se tratara entonces de obras
mucho mas dificiles y costosas.

Ganemos el tiempo perdido y pensemos que este siste-
ma debe necesariamente realizarse; definamos los traza-
dos, tomemos la ztna que se precise o restrinjamos la
edificacién y donde e] ingeniero de caminos nos demues-
tre que la re'acién de beneficio a inversion es mayor que
en las otras obras, comencémosla aunque, como sucede
algunas veces, haya que destruir algo para construir
un algo mejor,

EMPRESAS

En la nueva eclosiéon de la vialidad argentina, creemos
que no existird el problema de las empresas y de su
capacidad de ejecucién, s'empre que se las provea de
equipos. —En 1936— a los 4 afios de iniciacién de este
mundo nuevo de la vialidad argent'na las empresas
construyeron en la red nacional por valor de 44,0 millo-
nes de pesos que hoy serian unos 600,0 millones, es decir
mas de una vez y media, lo invertido en 1956.

En ese escaso tiempo las empresas se organizaron en su
mayoria, se equiparon y estaban construyendoc a un rit-
mo nunca visto ni igualado.

Desde esa época la historia de las empresas viales ar-
gentinas ha sidp brillante y no exenta de sacrificios en
algunas cportunidades. Avanzaron como iba avanzando
una técnica novedosa y mévil y sostuvieron asi la bata-
lla del macadam, de la compactacién de los suelos, de
su seleccion algunas veces practicamente imposible, de
los riegos superficiales con estrias; de la resistencia de
lcs hormigones en funcién de la edad; de los estabilizados
v sus espesores reducidos, de las humedades en limites
desesperantemen‘e dificiles de alcanzar. ;

Pero siempre avanzarcn adaptandose a las novedades;
las luchas no significaron retrocesos y cuanto puede exis-
tir de fracasos o de resultados dudosos —que para orgu-
llo de la técnica vial argentina— estd por debajo de lo
que razonablemente puede esperarse— no debe imputarse
a las empresas que tuvieron en el 'personal de inspeccién
de obras celosos y a veces demasiadep frios aplicadores
de las clausulas del contratc. :

Para adelante las empresas existentes y las nuevas '
tendra so'amente el problema del egquipamiento; en
cuanto a los técnicos que precisan y al dinero de sus
finanzas no seran mas dificiles de conseguir que en la
campahna del 33.

Respecto del equipamiento, de lograrse, queda por re-
solver el problema de la orientacién, de la tendencia.
Hacia que tipos de obra deviene la vialidad del pais
v que equipos se precisardn para elles, En los proximos
10 afios qué orientacién se ‘tomara en los estabilizados
bituminoso y de cemento périland, en los riegcs super-
ficiales, en las carpetas bituminosas, en los pavimentos
de hormigén, en los ensanches y en los sobreespesores.
fs evidente que si periédicamente se reunieran los pro-
yectistas de la Nacién y provincias con los ingenieros de
las empresas podrian conversar de las posibles orienta-
c'ones, ya que un plan implica una determinacién gene-
ral de los tipos de obras a realizarse. Es obvio que de
esta reuniéon no saldria un compromiso pero si la ten-
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dancm. la posible magnitud de construccién por tipo

en la éscala de todo el pais; y comp resultado, una
~ orientacién de las empresas hacia un equipamiento 1til,
~ y economicamente beneficioso para la comunidad.

EQUIPO

La cantidad de equipo de procedencia extranjera que
- cubriria las necesidades actuales y de un importante
plan de expansién de obras, utilizadas por la nacién, pro-
~ vincias, comunas y empresas, importaria unos 50 millo-
nes de délares, —cantidad reducida si se compara con
 las necesidades del sistema ferroviario para ponerlo en
. condiciones adecuadas— y que seria pagada en buena
~ parte por las simples economias introducidas en los ma-
. yores costos de obras,
: Vialidad Nacional solamente paga unos 65 millones de
posos por afo por el encarecimiento de las obras al
. dilatarse éstas en el tiempo. Esta cantidad es del orden
~ del 30 % de los importes de contratos. En el conjunto
~ de todo el pais esa cantidad puede ser de unos 120 mi-
- llones de pesos por afio para todos los caminos y calles
construidos actualmente.
- Como los plazos de obras se deben fijar segin la can-
~ tidad y condiciones del equipo existente y como las pré-
- rrogas de plazos provienen fundamentalmente de escasez
-y precariedad de] equipo de obra y del equipo industrial
de produccion de algunos materiales, puede aceptarse
' si.'n violencia que los plazos podrzan reducirse a la mitad
si las empresas tuvieran el equipo necesario. Con estos
BA: j)lazoa reducidos la produccién de las empresas no llega-
.~ ria ni con mucho todavia a la de las empresas nortea-

mericanas que nos sefialan los maximos realizables y a
~ * las que, en el futuro, no habria razén para que no nos
 fuéramos acercando.

- Sesenta millones de pesos anuales economizados por

‘acortamiento del lapso de construccién; la economia de

- transporte lograda al entregar a la comunidad las obras
en plazos mas breves y la disminucién de la mortificacién
irritante volcada sobre el transito que debe moverse en
obras de largos periodos de construccién, constituyen fac-
‘tores tangibles e intangibles que justifican plenamente,
- las inversicnes en equipo.

La distribucién del equipo vial deberia hacerse satis-
~ faciendo en primer ]ugar las necesidades de conservacion
i de la Nacién, provincias y comunas y luego la de los
~ planes de obras.

No debera olvidarse que actualmente las provincias
 y las comunas estdn en condiciones desfavorables respec-
. to a la Nacién en las necesidades de equipos para el
> mantenimiento de sus redes y, tampoco, que las provin-
- cias en conjunto deberdn hacer en planes futuros, tanto

o mas obra que Vialidad Naciona] y, seguramente, con

una incrementacion mas brusca.

i Ademas de los planes de adquisicién de equipo con
- garantia oficial como el que actualmente se tramita con

' el Ex Import Banck de unos diez millones de délares
"~ para la vialidad nacional y de unos cinco millones de

délares para las empresas, deberia generalizarse la poli-
- tica en estudio de Vialidad Nacicnal y Pcia. de Buenos
‘Aires de anticipar a los contratistas —con la garantia
correspondiente— un porcentaje del impcrte del contrato
a invertirse en equipo,

Sin equipo, incluido el de la industria de produccién
- de materiales y el de transporte de éstos por caminos, no
B existe posib’lidad de expansién de las inversiones actuales.

- Cuanto se haga en este aspecto hace a la esencia del
problema caminero y a la economia del pais,

MATERIALES

Dejados de lado los materiales locales de construccion
- de caminos; el suelo, el agua y los granulares préximos:
. arenas, toscas, granito desintegrado, conchillas, sand-
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clays naturales, cuya explotacién no presentan dificulta-
des especiales, quedan los materiales comerciales: el as-
falto, el cemento pértland y la piedra triturada.

El asfalto utilizado en caminos que provienen de la
destilacion de petrdleo no presenta, ahora, dificultades
de provision. Se producen unas 150.000 toneladas anua-
les de asfalto de las que unas 90.000 se destinan a cami-
nos. Sea por via de aumento de la explotacion petrolifera
o del anticipado aviso de los planes, las empresas explo-
tadoras y destiladoras del petrélep estardn en condicio-
nes de proveer las cantidades que se necesiten.

En cuanto al cemento portland de la produccién actual
de unos 2300.000 toneladas por afio, solamente mas o
menos un 5 % se utiliza en caminos, calles y aeropuertos.

Hasta 1959 se supone que la produccidén y las necesi-
dades estaran equilibradas, Para 1960 se acepta la exis-
tencia de un déficit que es indudable serd enjugado por las
empresas productoras y que debe preocupar en menor
extension a los proyectistas viales por la reducida in-
fluencia sobre la cantidad total de uso en fines distintos
al camine.

La piedra triturada merece una consideracién especial,
Existen actualmente algunas dificultades en la provisién
inmediata de ciertos tipos de piedra partida incluido ave-
nas graniticas y fillers, Ello se produce por dos motivos:
El primero por la necesidad de renovacién y ampliacién
de los equipos industriales y el segundo por cierta deman-
da de algunos tipos de granulometria que deja cantida-
des voluminosas de otras sin aprovechamients continuo.

La primera cuestion deberd considerarse en el reequi-
pamiento industrial del pais; pero los técnicos viales no
dejaremos que esto constituya el eslabén débil de la
cadena. De poco valdria tener el dinero, los proyectistas,
las empresas constructoras y sus equipos, si todo esto no
fuera extensamente utilizable por escasez de materiales.

El segundo punto —las demandas de ciertas granulo-
metrias— concierne a los técnicos viales proyectistas.
Sabemos bien qué tenemcs que exig'r en lo concernien‘e
a los tamafios de los materiales pétreos, pero seguramente
no sabemos del todo bien qué posibilidad econémica y
rapida tienen los canteristas de suministrarlos.

Los ingenieros de camines tenemos la obligacién de
recordar que los canteristas producen materiales no sélo
para caminos. Y que aunque asi fuera no son de su interés
algunas granulometrias, lentas de producir y que acu-
mulan stocks a la espera de una demanda.

Existe ya el problema de la demora en la construccién
de algunos tramos porque no se entrega a tiempo el ma-
terial pétreo que se necesita. Creemos que seria muy ftil
una discusién de este punto entre los interesados, Los
canteristas y los proyectistas de toda la obra phblica y
privada, Una conciliacién entre los intereses en juego
y especialmente cierta adaptacién de las exigencias que
no involucren mucha peligrosidad, con las posibilidades
actuales de produccién, redundaria en un acortamiento
de los plazos de obra y en una disminucién de los costos.

Para adelante, es gbvio, que la industria de la produc-
cién de piedra partida debe conocer los tipos y volime-
nes de los materiales que se precisaran para ir tomando
las medidas que puedan satisfacerlos.

RESUMEN

1 — Estamos proximes a una segunda eclosién de la
vialidad argentina y debemos prepararnos para ab-
sorberla y encauzarla,

2 —En todo cuanto haya que hacer convendra estudiar
lo que se h'zo en 1933 y anos subsiguientes; por-
que cuando algo parezca practicamente irrealizab'e
se encontrard que ya entonces se hizo en condicio-
nes tan dificultosas ccmo pueden ser las actuales.

3 —Las inversiones anuales en un futuro no alejado
podran ser unas tres veces las actuales para la Red



Nacional y unas cinco veces para el conjunto de
las provincias, Estas por ello tendran problemas
més dificiles de organizacién y produccién.

4 —La condicién esencial para alcanzar estos niveles es
un equipamiento satisfactorio de las empresas.
Debera recordarse que las provincias en si, y sus
empresas, estdn a un nivel inferior de equipamien-
to que Vialidad Nacional y sus empresas y que,
en cualquier plan que distribuya razonablemente
los recursos, los incrementos de las construcciones
seran mas fuertes en rrov nc'as que en la Nacion.

5 — Estudios de Vialidad Nacional establecen que del
total de fondos necesarios para la vialidad del pais
un 57 % deberia ir a las provincias y un 43 % a
Vialidad Nacional. Esta mltima —por ese mismo
estudio— deberia destinar un 40 % de sus fondos
a las redes provinciales complementarias de la Red
Nacional.

6 —En el ordenamiento financiero de las vialidades del
pais, una de las primeras medidas deberia consistir
en restablecer el equilibrio primitivo en la distri-
bucién de fondos entre Nacién y provincias,

7 —Deberd anunciarse anticipadamente los planes de
largo alcance, indicando los tipos de obras y las
cantidades presumibles de consumo de materiales,
para que las empresas productoras de estos tomen
sus medidas y para que las empresas ccnstructoras
orienten su equipamiento.

8—En la legislacién vial es de importancia y urgencia
conseguir la total autarquia de las provincias.

9 —Todo lo que concierne a la construccién de los ca-
minos comunales deberia quedar en un futurp proxi-
mo en mano de las autoridades municipales. A ello
tiende la capacitacién y cultura vial del Plan de
Caminos de Fomento Agricola. :
Las provincias deberian considerar un sistema de
coparticipaciéon entre ellas y las comunas, analogo
al de coparticipacién entre Nacién y provincias.

10 — La formacién del plantel de técnicos que se preci-
sa'd es tarea necesaria y urgente.
Para ello se di importancia a las publicaciones téc-
nicas, a las relaciones de la Universidad con las
organizaciones de caminos, al posible Instituto Na-
cional de Investigaciones Viales y —muy especial-
mente— a las giras de estudio en el extranjero.

Sefcres:

Hemos tocado muy superficialmente algunos aspectos.
viales para incitar a que los conocedores y estudiosos
profundicen en la materia. Cuanto hagan —y deberian
hacerlo prontamente— serd el punto de partida de este
trayecto que, intuimos, lleva a una transformacién vial
del paic.

A un cuarto de siglo de la sancién de la Ley Nacional
de Vialidad, le cabe a la generacién del 33 la responsa-
bilidad de entregar la bandera a los nuevos adalides, in-
dicindoles un rumbo y un destino.

Quiera el cielo que la lleven en alto sin desmayo, ni
detenciones; y cuando a su vez-en el relevo inevitab'e,
la pongan en otras mancs, sientan el orgullp v satisfac-
cién que, pienso, llena ahora los corazones de estos hom-
bres-padre de la vialidad argentina




Concurso

1932 - 5 de Qectubre - 1957 |

25¢ Aniverdatio de la Promulgaciin de la
Ley hacional de Vialidad

TRABAJOS SOBRE ASUNTOS VIALES DEL PAIS

ON motivo de cumplirse el 5 de octubre de 1957, 25 anos de la promulgacion

de la Ley Nacional de Vialidad 11.658, la Asociacion Argentina de Carrete-

ras realiza un concurso nacional para la presentacion de trabajos inéditos a
juicio del jurado que otorgara los premios, que traten sobre asuntos viales del

nais y de acuerdo a las siguientes:

BASES

Articulo 1° — Establécese dos categorias de trabajos:
na sobre temas técnicos, planificacién, proyeccidn,
onstruceion, conservacion, transito, etc., y otra sobre
>mas sociales-econ6émicos, historicos, financiamiento,
conomia, legislacién, educacion vial, etc.

Art. 2?2 — Para cada una de las categorias insti-
iyese un primer premio de $ 10.000 y un segundo de
5.000.

Art. 32 — Los trabajos deberan presentarse (o en-
iarse) antes del 31 de diciembre de 1957, en la
ede de la Asociacion Argentina de Carreteras, Vene-
uela 770, Buenos Aires, en tres ejemplares tamafio
ficio (original v dos copias) escritos a maquina, a
oble espacio, firmados y con la direccion del autor

tendran una extension comprendida entre 3.000 y
.000 palabras.

No se cohsideraran los trabajos presentades a con-
ursos anteriores de esta Asociacion.

Art. 42 — El jurado que estudiara los trabajos y
torgara los premios estard integrado por el presi-
ente de la Asociacién, sefior Luis De Carli, sus vice-
residentes 1° y 29, ingenieros Edgardo Rambelli y

Asociacion Argentina de Carreteras

Juan Agustin Valle, y los vocales, ingeniero Eduar-
do Arenas y doctor Marcos Sastre.

Art. 5* — El jurado determinarid dentro de cual
de las dos categorias deben incluirse los trabajos y
debera expedirse otorgando los premios antes del 1¢ de

marzo de 1958,

Art. 62 — El jurado podra decidir no se otorgue
uno o mas de los premios que se mencionan en el
Art. 20,

Art. 7* — Los premios seran entregados en acto
publice, en la fecha que se fije, con motivo de cele-
brarse el 12 de mayo de 1958 el quinto aniversario
de la fundacion de la Asociacién Argentina de Ca-
rreteras.

Art. 8 — Los trabajos premiados podran ser pu-
blicados por la Asociacién Argentina de Carreteras.

Art. 9 — No podrin participar en este concurso
los miembros del Consejo Directivo de la Asociacion
Argentina de Carreteras y de las comisiones directivas
de sus delegaciones. Tampoco podra hacerlo el per-
sonal técnico y administrativo de la misma.

VENEZUELA 770
Buenos Aires -
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