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lILA CANTIDAD,CALIDAD y MODO DE CON8ERVA­

CIeN DE LOS CAMINOS. SON INDICES SEGUROS

PARA CARACTERIZAR Y GRADUAR EL ESTADO DE

CIVILIZACION DE UN PUEBLO, ASI COMO LA

CAPACIDAD Y EL TALENTO DE SUS GOBERNANTES
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IlVtPORTANCIA DE lDS CAMINOS TERRESTRES A TRAVES DE
--------------------------~-----~----~-~~~-~-----

lA HISTORIA.-.------..----
De los tres estados de la naturaleza -mi-­

neral, vegetal y animal- es en los dos dlt1mos, que

pueden observarse visiblemente y estudiarse las man1~

festaciones de la vida de los seres, en su nacimiento,

crecimiento, procreac16n para la perpetuidad de las

especies y por fin, su muerte o cesac1~n de la poten­

cia vital.

Pero el modo como se cumplen tales manifas­

taciones en uno ya otro estado, difieren sus tBno1almente •

Los vegetales nacen, viven y mueren adher1­

do~ siempre a un mismo lugaI',. al que se aferran con in­

tensidad mediante sus raíces y en el que se desarrollan

en elevacit1n, encontrando y extrayendo de ese ambiente

permanente, todos los elementos necesarios a su viven-

cia.

Los animales I en oontraste, tienen un orga­

nismo que les permite movilidad, por lo que pueden,por

lo general a voluntad, cambiar de sitio y desplazarse

de un lugar a otro.

El hombre, al observar todos los fen6menos

que se les presentan, ha buscado compenetrarse de la

razÓn o causas recÓnditas que los producen; mediante

la observaci~n, la meditación, el experimento y el po­

tencial de su imaginaci6n, ha. podido expliBarse perfec-
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tamente el motivo de esa caraoterística de movilidad en

los animales, el cual consiste en habilitarlos a satis­

facer su modo de vivir.

En efecto , en los ambientes que los an1ma~

les practican, se observa la rapidez con que los mis­

mos animales consumen los elementos imprescindibles pa­

ra su subsistencia; elementos que no son reemplazables

fácilmente, estando ellos supeditados en su produccf.én..

a distintos factores y contingencias, peri~dicos unos,

accidentales otros, que implican un proceso de tiempo

indispensable mas o menos largo.

Consumidos en un ambiente los elementos ne­

cesarios a su subsistenoia, el animal, ejercitando la

facul tad de locomoción, puedetrasladarse a otros ambien­

tes mejores provistos y asf sucesivamente.

Esto no solo explica los traslados individuales

de los seres animados, sino aquellos fen6menos colecti­

vos de las m1gpac1ones peridd1cas que suelen cumplirse

por determinadas espeoies con at«v1cas costumbre XX y a,­

detds todas aquellas otras inopidadas, que se producen

ante la, amenaza de peligros y huyeDdo de calamidades.

El animal que hab1ta la tierra firme y que

no est4 provisto de alas para volar, tiene necesidad de

apoyar su cuerpo en la superficie de esa tierra. P~ra

e jecutar sus traslados de un punto a otro, prec1sar~

de un conducto, un surco que una esos dos extremos, el

de partida y el de llegada, cuyo conducto habr~ de re..

buscar entre los accidentes mas favorables del terreno
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que pisa o en su caso, componlrselo con su trabajo.

Cuando el uso de esos conductos se hace eon.......­

suetud1nar10, por los frecuentes traslados que por all!

se etectdan, asumen una f1s9nomfa, propia de la :func1&

que desempefJan los tales conductos, con su ajuste a fa­

cilitar y ofrecer ventajas a los usuarios transhumantes

Y' entonces, debido a 1& importancia adquirida, se le

denomina camino en su m4s vasto significado.

Se opina que los primeros grandes caminos

que hubo en nuestr9 planetalse remontan a '~ea,s pre­

t&r1tas , muy anteriores al nacimiento de la humanidad y

que fueron obras ocasionales cumplidas por los seres

irracionales, al efectuar sus grandes migraoiones, ce......

5iolJhQéiS por diversas ceuaas y más especialmente a la

intensa actividad plutÓnica en esos tiempos de sed1men~

tactones geolt5g1cas Y' que se acompeñan con fenómenos

met.orol~gicos subs1d1ar1os 1 que devastaban extensas

comarcas.

En esas grandes fugas I con el peso de la enor­

me masa compuesta por el conjunto de los sujetos qua

se desplazaban atropelladamente durante semanas y me­

ses seguidos, se fueron formanfto grandes l' largos sur..

C08. Algunos se estabilizaron y quedaron permanentemen­

ti gravados en la superficie de la tierra.

FundamentAndose en l~g1ca deductiva, se con­

sidera que 'stos fueron los primitivos caminos que ca-­

noc16 la humanidad en sus comienzos andariegos en bt1s..

queda de alimentos.
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Por muchos siglos s1gu16 s1rv11ndose de esas

arterias as! encontradas, hasta que, con el progreso

de su mentalidad, el mod1f'1Cl:trse de la.s costumbres ,la

evoluci6n de la producc16n conseguida medlan.te el tra­

bajo 7 con ello el alcance de un mayor nivel de v1~a.

01v111zada, con las complicaciones que se der1varon de

todo ese conjunto novedoso, 1& ob11sc' a considerar y

resolver el problema de las comunicaciones con la cona­

trucc16n artificiosa de dos caminos, que despu6s por

su perfección, supo elevar a la categorfa de ciencia

y de arte.

Pero si el camino es el ambiente formad.o adre­

de para servir al tráns1to I el medio con que dicho trán­

sito se cumple, se ha de hallar íntimamente armonizado
,

con ese ambiente, es decir, con el camino sobre el cual

opera.

En virtud de esa armonfa o mejor dicho,inter­

dependencia del medio con el ambiente caminero ,cuando

se han produoido innovaciones fundamentales en los me..

dios de transportes, ha debido considerarse ,. aciaptar

el camino a satisfacer las exigencias que demandaban

las nuevas fornas de locomoc16n.

Por ese motivo, la historia evolutiva de la

construcciÓn de los caminos, ha seguido las vis1cltude8

operadas en el andar de los tiempos con el p8rfeccio-­

nam1ento de los vshfculos empleadosj desde la presunt1­

va primera forma de arrastre de las CaI'g&S, movidas por

los mismos hombres, hasta el empleo de los animales do-
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mest1cados a la. misma funci6n o cargados a lomo; lue­

go, con el portentoso invento de la rueda, que se cree

haya s1do jun perfeccionamiento de los troncos de ~bo­

les que primero se emplearon como rodillos desl1zado­

res, se fabricaron carros de dos o mas ruedas I monta­

dos sobre ejes y accionados por los animales de tiro,

lo que perm1t1~ un aumento de volumen y de peso en las

cargas transportables, sistema que perdurÓ miles de

affa5, hasta producirse la revolucionaria sustituciÓn de

la tracciÓn a sangre por la de tracc1~n mec4n1ca, que

se produjo con el invento de la locomotora accionada

por la potencia expansiva del vapor de agua y sigui6

luego, con el otro invento de los vehículos dotados de

motores a, explos1(5n con consumo de combustibles lfqui-

dos.

El camino mas antiguo fiel que tenemos noti­

cia transm1t1da por bis toriadores, tanta una longitud

calculada en 1755 millas y unta el golfo P~rslco con

el Mar Medlterrhl.eo. Se presume que ••a da fu& ori­

ginada por la hufda o migraciones de una enorme canti­

dad de animales salvajes. Posteriormente ruS utiliza­

da por los hombfles, desde ~pocas tan remotas, que se

bE~cen asoender a mas de siete mil anos atrás.

Herodoto I al menct.onan esa, largufsima vfa,

calculaba que pazas, recorrerla en toda su longitud, em­

pleando una velocidad media de 19 millas diarias, se

. precisaban unos tres meses y días.
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Es creencia que por allí tuvieron que ambu­

lar tribus n6mades de cazadores preh1st~r1cosl antes

de ser el conducto 8e~do posteriormente por d1st1n~

tos pueblos, que se desplazaron del este y sudeste

hacia el oes te, quienes huyendo de invasiones Y' gue ­

rras y mas frecuentemente, del hambre que se producta

a consecuencia de las despiadadas se~1as, que arra­

saban los campos y provocaban la mortandad en masa de

los ganados.

'Debido a su vetustez y a su especial ubica­

ción, se imagina que fu~ allí donde se vieron los pri­

meros ginetes montados sobre caballos y e.Ler'antee do­

mest1cadosj donde rodaron las primeras oarretas que se

hubo conatrufd~o con el empleo de las ruedas y por don­

de transitaron las tribus pastoriles con sus rabaDas

en btiequeda de nuevas praderas. Poster1ormente,cuando

se hubo difundido el uso de la moneda de plata, origi­

naria del este, con esa medida de valores pudo susti­

tuirse el simplista y moroso sistema del trueque ag1­

11z~olo; entonces numerosas caravanas de trafican­

tes mercaderes lo recorrieron durante milenios, trans­

portando loa m~s distintos productos y mercader1as,

acicateados por la codicia de la especulaci6n.

lVIerced a, ese intenso transitar de pueblos

diferentes y procedentes de distintas comarcas y a

ese tráfico que aportaba cosas de la industria ajena

y productos nuevos, se fueron transmitiendo conoci­

mientos del saber y descubrimientos hechos en otras



latitudas, que operando como fermento de inquietudes I

en el rod ar de los siglos, ha hecho posible el. proce­

so histÓrico del progreso en nuestra c1v111zac16n,con

su recorrido de oriente hacia occidente J que parece ha­

ya sido un sino fatfd1co de la humanidad, que la sabi­

duría antigua sintetiz6 en la conocida expresión: :Ex

oriente lux en su sentido metafOrico.

Los medios de comunicación son los factores

mas importantes que facilitan las agrupaciones de los

individuos.

Por ese motivo, se explica que rué propia­

mente a lo largo de ese enorme camino, donde se forma..

ron cantidades de poblaciones que rebasan las ~pocas

mas distantes de nuestros conocimientos hist6r1eos y

florecieron en esos comienzos de la humanidad ciudades

famosas, monarqu1as e imperios. E:n. su punto de arBl­

que, sobre la margen del rio Choaspe, que va a desembo­

car en el golfo persa, fund6se la antigua, ciudad caldea

de Susa, capital del reino de Elam; en otro lugar de

ese mismo cammo # fu~ edificada. N1n1ve, cap1tal de los

imperios asirios y que se dice fundada por el mítico rey

Asur en el afio 2640. A.C.; Oanaen, mencionada en el ~-

neaí,s , por haber allf morado el patriarca hebreo Abra­

ham y su padre Teram; Bamosata, ciudad. siria., que segón

refiere el geÓgrafo griego Estraboh, era a su vez punto

de partida, de otra gran v!a que conducta Sr las Indias

y que, por ser trblto de las caravanas, se le conocta

con el nombre de "camino de las caravanas; Efeso,c1udad
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jonia, considerada ya en ~poca mas cercana a nosotros

por sus riquezas y por su templo famoso dedicado a

Diana, una de las maravillas de entonces y as! otras

ciudades desaparecidas y que sería largo enumerar.

Los caldeos y babilonios, los medas, asirios,

hit1tas y persas, tuvieron allf reinos e imperios que

se sucedieron, siendo los persas, quienes, despu6s de

haber efectuado la conquista de la Mesopotamia, deno­

minaron a esa v1a "camino real fj y desde entonces, fu&

conocido con esa denominaciÓn.

Segón se ha podido descifrar de 1nscr1pc1o-­

nes y grabados desenterrados y que se remontan a esas

~pocas, hubo monarcas que se preocuparon de mantener

esa vfa y que no fuese des trufda 3enaquerib, rey de

1\s1r1a que rein6 en los anos 705 al 681 a. c., de j6 una

inscripc16n: "Camino real. No perm1ta1s a nad.1e d1sm1­

mnz-Lo" y ordenó una severa leg1s1ac1~n penal para el

castigo de quienes se apoderasen de terreno pertene­

ciente al perímetro de esa v!a.

De los acontecimientos milenarios que tuvie­

ron su escenario alrededor de esa enorme ruta, y que

hicieron de las comarcas por ella atravesadas, regiones

hist6ricas yo cuna de nuestra civilizaciÓn, puede dedu­

cirse la importancia que las v!as de comunicac1~n en

general y los caminos terrestres en pa:rticular, han

tenido siempre, si nos detenemos a considerar los be­

neficios de diversos Órdenes que han rendido a las CO~

lect1v1dades.
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En efecto, el camino es el medio que hace

posible y corriente la circulaciÓn de las personas

y la de las cosas y los animales, que son los bienes

que necesitan y da que disfrutan los hombres, para

satisfacer sus necesidades y su método de vida c1v1~

lizada. Sin los caminos, habrfa sido dificultoso el

encuentro de los diversos pueblos y el a1slamiBnto

habr1& ahogado el progreso de las ideas y de los co­

nocimientos y producido el es~am1ento en las po­

sibilidades humanas. La mentalidad de la tr~bu se ba­

brfa perpetuado indefinidamente, siendo :la mentalidad

de la tribu restringida e igualitaria, desde que un

sujeto no posee mas conocimientos que los de la misma

tribu, a que pertenece, por lo que, los 1001v1duos

que la integran, intelectualmente considerados I son

s1m11 tal como si fuesen unidades de la m1stt~'J ospe­

cie.

La 01vi11zac16n en cambio no es 1gua11ta­

r1a en cuanto a la mentalidad. y aptitud de los Buje..

tos. Al extender el mundo de las comparaciones y de

las ideas I cada cual, seg6n su propio potencial de

asimilaciÓn, va formando su individual capacidad. ya su

singular 1nterpretac1én original de los fen6menos del

mundo y de los conceptos. Es asf que se produce la

diferenciaciÓn de los sujetos uno a otro, diferencia­

c16n que va. desde las cumbres del genio a las del ta­

lento y descendiendo por graduaciones. 31 la tribu

se estánca en la formación igualita.r1a I propia de una
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manada; la civilizaciÓn en cambio, como vemos, esti­

mula la or1~nalidad y la diferenciaci6n de los indi­

viduos, con cuyo reaul.tado el hombre ha podido esce­

Iar la eminencia del saber en su conjunto y en sus es ..

pec1a11zae1ones.

Estas consideraciones 8fWeculativas, que ema-

nan de los hechos históricos a que nos hemos referido,

hacen innecesario, aportar otras mas a ese mismo fin

de fundamentar la import&lc1a reciamente mayestática,

que en toda época han tenido las vías de comunicaciones

para los individuos y sus colectividades.

Luego, con sobrada raz6n, espíritus ilustra­

dos y expertos observadores de los fenÓmenos sociales,

han podido decir, que la cantidad, calidad y modo de

conser-vact.ón de los caminos, son índices seguros para

caracterizar y graduar el estado de civilizaci6n de

un pueblo, así como la capacidad y el ta.lento de sus

gobiernos.

Ciertamente que en su comienzo I el camino

obedec16 a una finalidad exclusivamente econÓmica: la

btisqueda en propOrCi011.88Se alimentos de las tribus de

cazadoras y luego de pastores. Cuando 0_6spués la in­

dustrial del hombre empez6 a intervenir en la produc-

c16n de los bienes, la mod~11dad del tru.eque robuste-

c1~ adn.mas la, necesidad de los caminos. Pero ouando

la estruotura de las formaciones humanas ,rebasaron de

la tribu y se fueron constituyendo en estados con or~

~zaci6n polft1ca de reinos o imperios, entonces el ca-



11

mino jtm.t6 a la ftm.ci6n econémfca , otI'd. de car~cter

estraté'gico, para la defensa y protecotén o.el estado

y tamb1'n, para el ataque probable.

Esta razÓn conjunta. econÓmico-estratt1g1~a

nos da la exp11oaf1~n del fen6meno observado, de ha­

ber sido siempre las grandes monarquías o imperios I

quienes se preocuparon de construir caminos. Por 1.0

cont.rar-fo I la subdlv1si6n o fraccionamiento de un gran

es tado , ha resultado per jud_1c1al, como sucedté en la

Europa medieval, al instituirse el feudalismo. Esos

min-dsculos estados, casi siempre al acecho y temero­

sos uno de otros, no solo no construyeron caminos,si­

no que arruinaron los existentes y procuraron siempre

mayores obs~culos a las coIl1tU1.1cac1ones. Posteriormen-

te fueron las graneles monarquías, que subatituyeron a

los feudatar10s elim~d.olos, quienes debieron resol­

ver el problema de las comunicaciones y dieron motivo

de nuevo impulso a esa especial rama de la ingenierfa.

Este mismo fen~meno aconteci6 en esas anti­

guas monarquías e imperios de los comienzos de la lpo~

ca hist6rica. Abarcaban grandes extensiones que a ve­

ces conteníen a, pueblos de distintas razas~ sometidos

por la fuerza y a quienes extoraf.onaban con gra,vámenes

la mayor parte oobrables en especie, destinadas al des­

pilfarro rumboso de las castas domtnarrtes , f\1 propen­

der a la construcci6n de caminos, el motivo principal

10 const1tufa por un lado la recaudac1~n de los impues­

tos y por el otro la preocupaci~n estrat'sica en un do:-
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ble sentido, es decir, no solo defensivo, de las

acechanzas exteriores I sino tamb1&n de orden in­

terno, para sofocar las rebeldfas latentes (le

las poblaciones sometidas por la. fuerza, que

sol!an a veces despertarse repent1namente y

con tanto empuje 6 que no solo reconquistaban su

libertad, sino que llegaban a const1tu1r a­

grupaciones potentes que 80metfan a sus antiguos

dominadores.

Pero prescindiendo de tales m~vi­

les, lo que aquí nos interesa es la preocupac1~n

de orden pol!t1co que fu~ provocando el romento

del estudio de los trazados de caminos, la prác­

tica o la t8cn1ea en irlos construyendo y la

cons1d.eraci~n con la cual se fueron ensayan..

do y reemplazando los materiales que se emplea­

ron en esae construcciones.

Es decir que desde entonces; fu'
naciendo un arte y una nueva, rama de ingeniarfa

especializada.

///
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Los hallazgos ar-queolégí.coa hechos en excava­

ciones que se remontan a ~pocas d1s~tes nos han 1do

devalando los conocimientos que en la materia habfan

conseguido reunir esas antiguos pobladores y que nos pro-­

ducen asombro. En efecto, en oonstrucciones descub1er-­

tas y que se atribuyen a poblaciones pre-bab116n1cas~

se pudo constatar que aquellos en esos lejanos t1empos

utilizaban materiales bituminosos para calafatear sus

embarcaciones y en el Asmar, en otra cona trucci6n que

se presume ejecutada unos tres mil aiios.a.c., se hal16

un tipo de mamposter!a formado de asf'alto, polvo de

roca y fibras vegetales. Un!J, ormezcla muy semejante fu'

utilizadoJ en Europa por primera vez a .fines del siglo

XVII.

Deduciendo las referencias extractadas de na...

rraciones, documentos l y descub~1m1entos arqueo16gicos,

no solo hemos podido confirmar el inter's que pueblos

antiguos tuvieron en la construcc1~n de caminos, sino

adentrarnos tamb1&n en el conocimiento de los procesos

~cnlcos que empleaban y de los materiales que utiliza­

ban, cano se desprende de umlabla crono'légí.ca 1ntere­

santfsima, que expuso el ingeniero Juan Carlos Bustos

en la q2a. oonrerencaa por él pronunciada en la Primera

Reuní.én Anua.L de Caminos, de la Universidad Nacional de

La Plata, durante los meses de setiembre a Octubre de

1936, tabla que aquí se reproduce en el cuadro No.l

Como resulta de la misma, la madera, la pie­

dra y ~ta los ladrillos conjuntamente con sustancias
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.' TABLA CRONOLO~IC.A :D': LOS :3TODOS D::; C::~~STlr:CClon DE CALZADAS ~~T Lll A:':.i:IGTT':;;DAD //
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&lc&:.8~~~Mc&.&&&&.&&&&&~S:'~:&~&&&&&1J:&&~"~&&&&&&&&&&&&&&&&&&&&8~&&&&I'J:&&t:&~~&&&&Mt&&&&&M&&&&&&&&&&&&&&&.&&!..<&:,.
Feoha apr.x. Nerd.este te Italia Creta y Egipte y Asia MEUler Me-

India.A. J. C. .trnrepa y Malta Greoia Palestina s.petamia y
--- Peraia

3000 Primeras oalz. C.de las oant , Añe 3500 A.J.C
de Creta a las Pirim. inv.de la ruad. .

2900

2800 lievest. Ele 1.- O. de las c arrt , Gran empleG
.as de piedra del Bina1• del asfalte
•n Malta.

2700

2(iOO a.vest. a.e le- Pavim en t. d.eea. de piedra
rel1 Melfeta ladrilles.

Pav.ie lCiaas st.emplee fi~l
2500 be"tÚll .n las

jun"t..deladr.

2400 Reoenstruccion

2300 Hu.ll.. en a.. les oaminos Drenajes
Inglaterra Pr.lij••

2200 Caminos cie Orate
&line.des

2100 en Francia

2000 Huellas en
Inglaterra

1'00 Camines
mejorados Losas de pie--

1800 en Malta dra sobre he!:
Calzada de mi.g'6n en 1as 'n_.... ;1_ , .... ri_



Calzada de
trono os

Recubr.adoqui...
Res RolaJlda

Calzadaa de
pied.Siaili.

grandes rutas

oomerciales
en Creta

Declina la
const.caminos

Los mat.bitumi
neS.98 de j an de¡:
emnla&rsé.

Camino para ce
rreo en ..Persia

Da o oom'6n de
la rtB da.

Ramsla II e ons~ Ladrill.a y
nuevos camines.1 aaf.calzadas.

en :Babilonia.
I ~ @xtenso use

de oalzadas
de maJstic bi-
tuminese.

Leyes c onatr ,
oam.en Grecia

Le)tes p/·const.
oam.en Graciaroma.nas
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b1tuminosas, fueron empleados desde (las) ~pocs.s anti­

qu1simas.

En este orden de descubrimientos, correspon­

de mencionar el que se hizo en Yucatárl (~j1eo) donde

se hallaron caminos de nueve metros de ancho I hechos

con piedras unidas mediante mortero cementicio I que

se presume de una antiguedad de mil quinientos aDos.

Los romanos, al oonst1tuir su gran imperio

que tantos siglos perdur~, con su genio polftico I con­

cedieron Una importancia especial a la construcciÓn de

los caminos, para el r~pido desplazamiento de sus leg1o-
•nas hacia los distintos puntos de su vasto do~n10 que

abarcaba entonces a casi todo el mund.o conocido alrede­

dor del Mediterraneo. Am hoy en dfa pueden verse en

muchos lugares tramos de los caminos consbrufdos por

ellos.

En las conquistas que hicieron los romanos,

se pr-oducfa , casi como si fuera una norma, un t'enómeno

curioso y parad~gico.

Consistía 8ste, en la amistad que al poco

tiempo de haber- defendido 0011: denuedo su liberta,d e

independencia, los pueblos conquistados otorgaban a

sus propios conqu1s tadores ,amiatad que en ochos ca..

sos llegaba a extremos tales, de transformarse esos

pueblos enemigos, en defensores de Roma y de! sus ins..

tituclones y de considerar como un alto honor, para

el individuo, la concesión de la c1udadanfa romana.
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Se ha querido explicar tal fe~meno, como una

lÓgica consecuencia derlvante del influjo que ejercía

la avanzada c1v11izac16n románioa con su legislac1~n,

que habfase ido t'ormando con el aprovechamiento de la

sabidurta especulativa de los gpandes pensadores grie­

gos; la magnificencia de las obras que realizaba; la

potencialidad militar tan temible y tamb1'n, por el

respeto a las costumbres, prooedimientos y :t'e11g1~n de

los vencidos, que Roma observaba como norma. inflexible

de sagacidad política y que, en lo que concierne la la

religiÓn, lleg~ tolerante hasta el punto de reunir en

su misma ciudad a todos los dioses lugprefios en el c8­

Lebre templo denominado Pante6n.

Empero, todas esas explicaciones o sugeren­

cias, la mayor parte de orden metaf!s1co, no convenean

plenamente, porque no se las consideran con fuerza bas­

tante, cano para producir er, -- 0# dIfl,sa de un pueblo con­

qu1s tado con las armas, una sacudidad tal que en breve

tiempo, contrarrestara y anulara en los individuos de

ese mismo pueblo, esos hondos sentimientos de indepen­

dencia y los deseos e inquietudes por el desquite.

Se ha qu8rido buscar por 'so, otra causasque ,

conjuntamente con las anteriores I resultare mas inte­

resante e 1mp~esionante a la mentalidad de una masa y
en

que se 1mpusieralvirtud de beneficios práoticos y menos

abstractos. Ese motivo se pre tende hallarla principal­

mente en la polftica vial del imperio, tanto la marfti­

me como la terrestre I esta tiltima servida por la red
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d e los sÓlidos caminos, que Roma, con la rapidez de

iniciativa que fU' su característica, or-dené construir

,. que según 1tinerar10 de Antonino alcanzaron un total

de )72 con una longitud global de 52.964 millas.

Esos trazados de vfas se ejecutaron con obje­

tivo militar y estrat~glco, la seguridad del imperio;

pero con un alto sentido de política eminente se le uni6

a ese objetivo otro de carácter civil y se permiti6

al comercio ut-111zar esos caminos, otorgando a ese tr4­

rico la misma protecc16n que demandaba la mencionada

seguridad.

Arltes de la intervención romana, el tráfico

resultaba extremadamente difioultoso tanto por la fal~

ta de caminos como por los peligros de las travesías.

Este estado reducía la actividad comercial a mínima

expresiÓn, confiada a la audacia personal y pructicada

como un deporte arriesgado, saltuario y sin relac16n

de continuidad.
ti

Con la hab1tac16n de las vías terrestres

constt-ufdos por los romanos y la vigilancia ejeroida

por sus disciplinadas legiones, el comeroio tuvo entOIr

ces oportunidad de desarrollar potencial y eficacia,

adquiriendo los productos de la a.grioultura. y d.e la

industria en los lugares de prod.ucc1~n, sujetos al im­

perio y llev~dolos a los distintos luga~es de consumo.

Er.t tal forma, lo que antes eréL accidental, saltuario

y harto aleatorio, pudo encauzar-se con cierta norma,li­

dad y rela,ci~n de continuidad. De resulta de ese tráfico
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al propender ~l a facilita-r el consumo, bacía que la

producc1~n, en sus centros, se intensificara, con bene­

ficio de Los pr\,JllJ1C·t(J)?8S I)or un la ,(Je) y c1e sus trabajado-

res por el otro, por la. facilidad con que estos ~ltimos

baIlaban ocupací.ón , De a1lÍ surgfa una f'uent.e de l)ierles-

tar individual y colectivo con la, posibilidad de 8hor~ar

y acumular riqueza.

l-;Or.l(l1.l:t::\"tac3ocl., cas I t~\)l10;'i 1)1~Ocl'llCt(,il)6SJ poo:!art innlecia,t.a,....
'¿\-f

mente usufru:t~ude eses venta.. jas. Las mayores comodida-

des que reportaba la nueva situac16n y que encendía. el

sentimientos,

que los llevava como una. pendiente a identificarse con

los intereses de su~

1I8. habido quien ha aseuerado que el hombre

después de haber comído , no piensa de la misma manez-s.,

como lo hacfa antes en ayunas. Este aserto, en su para­

(loja. aparente, encierra un fondo de verdad irmegable,

repetidos ejemplos.

Concretándonos ahora a los tiempos ac 'tua'Les ,

podemos cona tatar: que .la. ilnportallC18. oe Los C&t(¡irl<,.s l]fJ

é~lJl11el1t~c.dO enormemente y se !18. iclo c(.'ruplicando, por los

nuevos y variados medios de tr~spoDte que diponemos.

Nuestra 6poca se didtir~f:,1..:E..~ l)L'::t~ su &ftr~, CE; J:.&~

p1dez, sabemos que no es tA en nosotz-cs la posibilidad.
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de prolongar en el tiempo los anos de nuestra existen­

cf.a , 1nd1v1dual.. s, mas allá de lo c1rcunscripto fun­

cionalmente por la naturaleza a la vivencia de nues­

tro ser. El tiempo es un mis terio que en s u curao fa­

tal escapa al dominio de los hombres: Pero hemos ad­

vertido que con la rapidez de la velocidad, podemos

en cierto modo domeñar nuestro espacio, e8a otra for­

ma de misterio que nos envuelve. Y hemos comprobado,

que con ese aumento de velocidad, se intensifica nues­

tra posibilidad constructiva y de esa manera conseguir,

como resultante de UIl mayor volumen, de obra, un 81­

mil diferenciado de lo que ocurriría, con una prolonga-

c16n del tiempo, cosa que nos estÁ vedado. En efecto,

si suponemos que para cumplir o hacer una determina­

da obra" deb!ase emplear antes, la existencia de un

hombre y con el aumento d.e la velocidad se consigue

realizarla en un tiempo mas corto que representa una

ava parte del supuesto anterior, se llega a obtener

un reaultado que con respecto a la, primera posibili­

dad representa como una extens16n de vida ~t11 por

todas las avas partes que constituirían la unidad

or1gtnaria. Entonces, genciendo con la velocidad el

espacio, si bien no alteramos la inmutabilidad del

curso del tiempo, realizamos obras intensificadas que

dentro de ese curso, operan cceo sumandos de vida.

Siguiendo pues esta ensefianza de la expe­

riencia, en la actualidad se procede a vencer con la

rapidez de la velooidad, el espacio.
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Por eso, el ewlamotor se ha ido posesionan­

do de las v1as~de los aires, de las de los mares,por

100 caminos terrestres.

y estos caminos por su parte, han debido

readaptarse o construirse en forma de sostener y re­

sistir el paso de los nuevos vehículos y correspon­

der en su funci~n a las neces tdades d.el transporte

que utiliza cargas mas pesadas y velocidades mayores.

En bodas partes d.el mundo civi11zado I con

el automotor, se ha pr-oducfdo un activo despertar y

una intensif1cacldn en la conata-ucct.dn de caminos ..

Con las posibilidades: que slun1n~tstr·(:j. ese

rB.pld.o medio de Locomocf.én, para unir lugares separados

por distancias grandes, es comprensible el inter~s

que se tenga en preparar los caminos con todo lo ne­

cesario, para mejor aprovechar el servicio automotor

a. veces principal y otras st¡bsi<11ario, cuando no com­

petidor aventajado del mismo ferrocarril en deteI'lji­

nadas circunstancias de transportes especiales.

Si esto ha sucedido en otros países, en el

nuestro l puede afirmarse que el mejoramiento de los

caminos I el fomento de las redes vis,les terrea tres

cODSbrufdos con materiales de otra consistencia y du­

racl~n que van eliminando y van sustituyendo a los

de t1el~1~a" la misma crea.c1~n de organismos que se de..

d1can al estudio de los planes y construcci6n de esas

arterias en lo técnico y en lo econ~m1co; todo fu'
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un resultado provocado por el empleo y d1fusl~n del au'

tomotor, como tendremos oportunidad de rererirnos mas

adelante.

Para las dilatadas extensiones de nuestro te-

rritorio defic1entemente poblado~ desde un principio

pudo apreciarse la enorme utilidad que debía conseguir

en las comunicaciones ,con 184 d1fus16n de ese medio de

transporte y entonces se proced1~ a or~zarlo.

Cuando se fueron estableciendo en nuestro país

los ferrocarriles, se (ti jo con verdad, que dtt.trás del

r1el,1ba en marcha la c1vi11zac16n y se destruía la bar­

barie de las soledades incultas.Y en efeoto, civiliza-

ción es ante todo trd,bajo o producción de bienes nece­

sarios a la existencia, multiplicidad de los mismos,o

sea riqueza, perfeccionamiento o sea progreao y de ah!

las condiciones que surgen para hacer más comeda y be­

lla la ví.da , con el aporte de las artes y de las indus­

trias y mediante la disponibilidad de los bienes mate­

riales acumulados, dar a la mente humana ambiente pro­

picio para dedicarse a las grandes abstracciones espe~

eulat1vas de las ciencias, con lo que se van desentra­

iíando no solo los secretos del uní,verso, sino mejorando

la forma de vivir.

Considerado en s1 el riel, no fu' otr~ cosa

que un perfeccionamiento de la vía para adaptarse a la

func16n de la m~qu1na de vapor,que debi~ transitar por el.

Con el descubr1m1!=,nto de la potenc1.a expansi-

va del vapor de agua y el invento que s1gu16 con su
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ap11caci~n a la ~qu1na pertinente, se obtuvo el pri

• mero de los transportes que ihdependiz~ al hombre en

lo terrestre, de la tracc1~n a san~e y en las vías

marftimas, de los remos accionados por brazos humanos

o de la vela sometida a las inestables intensidades y

caprichosas trayectorias de los vientos. Pero la mA­
quina de vapor en lo terrestre, con su teoría de carre...

tones, que 8/rra.straba, tinicamente podía hacerlo eficaz­

mente desliz&ldose sobre los rieles; lo que constituía

una especie de servidumbre.

El hombre, una vez obtenido ese primer resul­

tado, ya~ se dispuso a salvar el inconveniente o serv1­

dumbre~el riel.

Muchos intentos se produjeron por toda clase

de inventores, quienes primero pensaron utilizar la ener..

g!a de.l vapor- de agua, para accionar vehículos indepen­

dientes, que resultaron pesados y torpes en los movi­

mientos, ~l fal tsrae5 el sos tgn del riel y por tanto nada

convenientes.

Fracasados tales intentos se recurr1~ a los

motores el~ctr1cos, accionados por acumuladores, que en

parte dieron soluc1~n al prop~sito de eliminar el riel

porque esos veb!culos pod1an transitar por los caminos

comunes¡pero su et'Lcacta r-esul,t~ muy 11m1bada , a cau­

sa de la morosidad en reabastecer de corriente e18ctri-

ca a los acumuladores, una vez dee car-gados # o'par9,Cit~11

qua se :J.-:j.C,3 lentamente, y en que se invierten muchas

horas.



Tal inconveniente redujo los entusiasmos

de los inventores, en cuanto a la utilizaciÓn de la

energía el~ctr1ca, y fu~ buscándose otro sustituto,

que se consiguiÓ luego, con el invento de los moto-­

res a exploe1~n, accionados por combustltn de los

hidro-carburos líquidos en uso actualmente.-
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LOS C¡\lVITNO::; EN j~C;\ y El~ N~SfRO PAIt) D~t)l)E WS

-------------------------------------------------~
TI~MP(JS l\Ntlt:H:RIORES A. LA. COLONIA HASTA EL ADVEIm\fiENTO
---------------------------------~---~---~-----------

Los aborígenes de es te continente" antes del

arribo de los eapaño.Lee , no conocieron ni el caba.l'l.o

ni la rueda. En consecuencia, los transpoI'tes de car..

gas, se los cargaban en sus propias espaldas o los

empujaban o arrastraban, utilizando tambi~n en tales

faenas, las llamas, bes t1as que no pueden conducir

sino pesos red_ucidos que no excedan de lJIlOS 45 kilÓ-

gramos.

Por la relaci6n que existe entre el ca­

mino y los medios de transportes que por '1 trans1tan,

se concibe que, al utilizar los nativos medios tan

rudimentarios, no tuvieron necesidad d.e dedicarse a

construir caminos s~11dos, si~nrloles suficiente para

desempeñarse en sus de¡:il.zém1entos, aprovechar los

accidentes del mismo terreno que mas convenían.

Solo en los dos imperios, que los es­

panales encontraron en este continente, el de 1.08 az­

tecas y el de los meas, se tuvieron caminos construf:­

dos adrede pa.ra la c1rculac16n.

Segdn refiere Hernán Cortés, las vías

que comunicaban. con la ciudad de México eran anchas,

pero su longitud solo llegaba a poco menos de una le

gua, como sucedf,a con el que se dirig1a al nor-te'; el

que iba a Xochmilco por el s~ alcanzaba las dos le-



23

guas y el del oeste no pasaba de la media legu.a~ sien­

do este tíltimo, mas estrecho que los otros dos prime­

ros, cuyo ancho permit1a la marcha en línea horizontal

de ocho cabalgaduras.

La existencia de tales caminos era debi­

do a razones de orden militar y polftico. Habia tam­

b1!n otro camino constru1do que llevaba direcciÓn a la

isla de Cozumel; pero éste ya, por razones religiosas,

por ser el recorrido de las peregrinaciones que S8 ha­

cían al templo c!.e Ahhulneb ,

La pavimentación de dichos caminos esta­

ba constituida por piedras unidas entre 8f con argama­

sa y en algunos de ellos recubiertos de un s1m11 ce­

menticio. En cuanto al cuidado que merec!an a los az­

tecas los caminos, ref1~rese que, en la ciudad de

Q,ueuhquechollan, despu~s de la estación de las lluvias,

los caminos se reparaban periódicamente.

TEt111bién existían, segán referencia de

cron1stas, otros caminos en PopocatepetI , YX8 tacihuatl J

Xochlcalco, Guatulco, Izamal y Chicaen Itza y otros

menores. En algunos de esos camínos hab1a puentes cons-

tru.!dos generalmente de mar-oma y fibras vege te.Lee en­

trelazadas y hay quien afirma que los había tambien de

madera.

Superiores a las vías de los aztecas,

resultaban las que construyeron y utilizaban los incas,

de los que hace referencias Fray Bartolomé Las Casas

al hablar de tilos grandes y maravillosos caminos que
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mand6 construir Pachacútec", Uno de ellos corría por

la costa; otro por la sierra, adjudicándoseles longi­

tudes hasta d-e mil leguas.

C1eza de Le6n, otro de los cron1stas I

dudaba que en la misma EspaDa se pudiesen hacer cons­

trucciones camineras de tanta eficiencia y solidez

como las de los incas. Notable por cierto resultaba

el camino que iba por la sierra, formado por gradas

talladas en la misma pefia o construidas con adoble y

con reperos de plataforma de trecho en trecho. Otro

camino habíase constpu1do de pirca (piedra o ladrillo

sin amasar) •

El de la costa, se~ tales narracio-
; ;-" t ~/,:. ',

nas, es taba bordeados de ~rbolesl frutales, que daban

sombra y alimento a los viandantes. Disponía de re­

paros y baluartes y en los lugares cenagosos, se le

mantenía con una doble fila de estacas. Para el paso

de los ríos o de los abismos, construían puentes de

piedra., o de madera. que apoyaban sobr~ila.res de pie

dra o de maroma (e.arda gruesa o c~fiamo) o ele be juco

(planta sarmentosa y flexible parecida a los juncos).

También se atribuye a los quitos y a

los incas, un curioso sistema para salvar esos obstácu­

los, consistente en un cesto o canasta de regular ca­

pacidad, como para contener a varias personas" el que

se suspend1a por medio de una s61ida cuerda a un aro

metálico y con dos cuerdas laterales que se unían a

los dos bordes o costados de la ribera u obstáculo.
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P~ra accionarlo era suficiente tirar de la cuerda la­

teral en el sentido en que se desecba efectuar el tras­

lado. Se conocía ese sistema con el nombre de uruyd.
.. ,

Los puentes de maroma se hacían con varas ,.cuerdas en-

trelazadas recubiertas de travesaños, y a veces se le

agrega.ba en la superficie o calzada, tierra. Como ba,­

randa o resguardo, a ambos lados extendfase una cuerda.

Durante el recorrido de tales caminos, a distancias os­

cilantes 8ntre los 15 y 20 k11~metros hab!a edificios

que se des1gn.aban con la voz tampu, de donde se presume

se haya derivado nuestro vocabulo, tambo, que servían

par~ descanso y como una extensi6n o agregados de los

mencionados, a mayores 0.18 tanelas encontrábanse otros

edificios de mayor capacidad que serv1an de almacenes,

al parecer, par-a suministros y vituallas a las tropas

en marcha. También d1cc 3e que había a distancias regu­

ladas, las casillas dest1n!,ida a los chasqu1s, donde

éstos efectuaban sus respectivos relevos y descansos.

Los españoIes , después de la conquista

siguieron utilizando esos sistemas de puentes indígenas

como resulta de la inspecci6n efectwa.da en el ano 1771

por don .Alonso Carri6 de la Vandera, en virtud. de cu­

yas conclusiones el Virrey del Perd orden~ el arreglo

de caminos y puentes completamente descuidados al pare­

cer , por las autor-tdedes ,

Se explica perfectamente el porque los

aztecas y los incas hayan construido vías carreteras

de estructura s611da y de derta amplitud, por la raz6n



de su constituc16n política adelantada y de sus apti­

tudca conquistadoras. Aquí so 1~ep1t1eron las mí.smas

necesidades y motivcc ~le tuvieron los imperios y mo­

narqufae de or1el~te y oe los romemos. Necesidades de

orden militar, primando sobre las de orden económí.co ,

aunque las segundas indudablemente se benefioiaban a

la vez con la comodidad de taler 'lrterias.

Pero en otros lugares de este continen­

te, as! como suced16 con nuestro país, lt..3 indígenas

subdivididos en tribus, por lo general, vivieron una

existencia n6made en busc~ de alimentos y de aisla­

miento en su propio med'í.o , sin rala/ciones con los ex-

traños, sino p&ra pelear.

En tales condiciones de vivencia, es de

imaginar, que si hubo caminos, ellos no fueron cons­

truidos 1ntcli~;c3ntes et'ectuados a prop6s1to, si...:,,-,

meros senderos traza.dos al azar poa SU~ mí.amo pftso

en las llanuras de las pa~~9~S, que poco después se

borraban bajo el ahogo de los vegetales incultos y

malezas, el polvo que transportabarl los vientos y el

agua que precipitaban las lluvias.

En cuanto a Los españoles que llegaron

a estas tie!)ras en ~sa época del descubr-Imí.ent;o I su

Ese cometido no disponía de tiempo pa­

ra empresas cons tr-uctoraa de caminos, sino de rna.r­

chas adelante pcr los territorios que se iban descu­

br-í.endo y ocupando. Por ello, siempre que podfari
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utilizar los cursos naturales de los ríoR; los prefe­

rían a los caminos por vIa, de tierra; pero cuando a

falta de aquellos era menester ef3~t~ar los desplaza­

mientos por conductos terrestres, entonces, como los

primltivos>se acomodaban a seBuir~ los accidentes apro­

vechab'Ies del mismo terreno, y a abrir simples picadas

y abras en las malezas u cbsticu~~3 que se les opon!an.

Esas rutaa as1 como nacfan del apremio

y de La 1mprovisac16n, deaapar'ecfan luego como si fue­

ran fanta.smas sumergidos en la selva.

Cada exped1ci6n, en muchos c~aJd 1~d­

\1~LC1..:1€c€ ce 18.S ot.ras , emprendía, su marcha con esa

finalidad de conquista, siguiendo, rumbos determina­

dos e inciertos, aconsejados en ocasiones por las

narraciones fabulosas de los nativ0~. Después de sal­

var largas distancia.s en la. extenaí.én del O.es1erto J

que se abr-fa inmenso como un océano de tierra, como

acto de posesi~n, fundaban poblaciones, que forzo~a­

mente quedaban af.sIadae dentro de 83::')8 latitudes,con

medios precarios de defensa contra la hostilidad ren-

corosa de los indígenas, que se veina cespoj&dos por

esos intrusos de otro color y de otra raza; medios de

a.efe!lSft que e. menudo z-esu.ltaban Lnet'Lce.cee a los po­

b.Iador-cs , para ccnta-ar-res tan las a.cometidas o malones

de los indios y, entonBes I si se salvaban de la. matan­

za, tota.l, resultaban víctimas de los incendios, los

raptos y el pillaje de los asaltantes.

Esto sucedía porque los conquistadores l
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a causa de L a,isla.mieilto y distancia que los separaba

de su patria, debieron élesplegar una suma enorme de

audacia" valorarse con la misma y substituirla en to­

dos C8,SO a la prudencia calculadora.

Por eso ~o ~od!an detenerse a medicio­

nes de consecuencias y aprecfací.ones de si corrtar-an,

una vez efectuada la conquista de una comarca, con

los medios necesarios para completarla y dar fijeza

a la dominac16n.

Ese defecto, en las circunstancias a

que nos referllDús, const1tuy6 una virtud de esos hombres

y si bien hubo pagos sangrientos derivados de esa} au

dacfa sin medida., tambitSn lograron el gaLardon de

afianzar en el tiempo esa conquista, y cOI:1,'Seguir la

plenitud de sus propósitos, que una medida calcula­

dora habr!a desechado antic1padam~te y por tanto,

j_s consegu1dGO.

Expuestas las condiciones de los indí­

genas que habitaban nuestro territorio en el momen­

to de la conquista y los m~v11es inmediatos de los

conquí.s tadores 1 es ldgico comprender la carencta de

todo antecedenti en cuanto a los caminos.

No exí,s t!an como creac ídn d~J.. ¿d.il.LU

y actividad humana y por lo mismo de su inexistencia

no podían hallarse antecedentes.

Los caminos que surcaron nuestro sue­

lo, fueron creaciones posteriores a la conquista.Es

decir, fueron la obra, de los colonizadores civiles
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que vinieron a poblar las incipientes fundaciones de

los conquí,s tadorea , Q, funélar otras y a desarrollar la

producel~n.

Entonces, ya en P03\..r't. i6n ele amma.ies de

cargas y fabricando carretas (le dos ruedas primero y

posteriormente de cus.ta-c. , se es tab.tecderon oonnmí.ca­

ciones vecinales entre las pob.lacf.ones 1:88 cercanas

y as! de una a otra, relacionarse tardiamente con 1a.6

misma. nlt~·tl·l)1)()~1, a.llende los mares.

Pero esas oreaciones de caminoe se fue-

ron haciendo en plena tierra, al p~GO de las oargas

limitad.as que la tiracct.ón a sangre perm1t:ta. La pri­

mera carreta que efectuO la travesía, fu~ dejando en

la tierra las huellas que imprimieron las ruedas.Las

que vinieron despu~s, imitaron el experimento visible

del recorrido de la primera y siguieron guiándose por

--esa miJlD18,s huellas o SUDcoa, y, de la costumbre y fre-

cuencia de su ut11izaci6n, naci6 espont4neo el camino

y su rumbo, que solo se modificaba1cuand.o esa vía

8. COllS(~,~'lj..encf.a de lluvias segu.idas o por otros acci­

dentes I se hacía intransi table •

Pero s i todos utl1iza.ban esos caminos

de generacf.én casi esponténea , nadie se p:eeocupaba de

cuidarlos o mejor-ar-Ios , Se los trataba al igual de su

nacimiento cirCwlstanc1al y tanto las aU0rioades como

los mismos usuarios, se despreocupaban en absoluto de

su existencia. Raz-amerrte y solo para auxf.Lí.ar- el paso

de ca,rretas Qetel1:l.os,S por el mal estado de la vía,
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se acud!a a reforzarlo o mejorarlo en ese punto y una

vez removido el inconveniente del auxiliado, todo vol..
¡

vfa a esa ap&t1ea despreocupac1~n.

De todos modos I siendo el, cam1n¡o traza­

do en plena tierra, sin lDe;1or preparae1~n de resisten­

cia que la misma del suelo en que ee afirmaba, al inu..

t111zarse uno de esos caminos, babfa siempre la pers­

pectiva de tr~ otro de huella, en 1& plenitud del

desierto que entcnces siempre ~el1m1taba el 'sido de .

las poblaciones.

Por censurable que sea esa despreocupa­

c1~n de las autor1dades, ella se explica perfectamen­

te, al considerar las condiciones de esas 'pocas, co­

mo bien observa el Dr.R~n J .c4rcano en su "Historia

de los medios de camun1cac1~n y transportes de la Re­

pfb11ca Argentinau
, cuando el po4er rector carecfa de

eficiencia basta para garantir 8. los individuos la in..

tegr'1dad de sus personas ,. de sus bienes.

Esas mismas causas l1mitaban, por otra

parte, el traslado de las personas y el intercambio a

lo estr1ctamente necesario T dependfa totalmente, de

la iniciativa. privada. Por eso, cuando era necesar10 ·

6fectuar esos desplazamientos, ellos se solfan hacer

adoptando una fol'Dla colectiva, al reunirse en grupo los

conductores de carretas que iban por un mismo rumbo,

para prestarse mutuamente defensa en casos de pe11~os

y asistencia en casos de accidentes.
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Para el paso de los r1os., dada .J..a caren­

cia de puentes, debfase buscar los lugares donde las

riberas se aproximaban y la poca profundidad o esea..

sez de agua permitia el paso de los veMeulos. ~ara

los de lJIt:i,yor eauda.L ut1J..1zabase la C&1lOa y mas comun..

tiente la balsa.

Cabe decir que, excepcaonaraente , hu"bo

algtín gobernante que demostró cierta preocupación por

.ioe caminos, como e.L marqués de Osorl0, que s lendo Pre­

sidente de Chile, antes de su nomb:ram1ento a Virrey

del Perú, hizo recomponer ya ensanchar el antiguo '7

principal camino de .la cordUlera andina, que "une la

oap1tal de ese Reyno con la ciudad de Mendoza ,. Pro­

vincias de Buenos Aires tI •

Pédiante la promulgaci6n de la Real Or..

denanzae de Intendentes, estos 1Utimos fueron obligados

a. que procedieran a.~ .levantamiento de mapas topográfi­

cos de sus :respectivas provinc1as y gobernaciones y

que se 1nrormarantt
• • • • de los r!os navegables y del

es tacio de los puentes y caminos".

Juzgando por lo realizado, ese est1mulo

de la Ordenanza, no consiguió despertar sino menguada

act1vidad. y preocupación en J..OS Intendentes.

Hacia la postr1mez-la de la 'poca colonial,

la acciÓn de c1er~ er1cac1a, tué rea11~a por el Con.

eutadc con los diputados yo puestos del interior I en

cuya instituciÓn actu6 don JÉnuel Belgrano.
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Bartolom' Mitre, en su historia de BeJ.­

grano, dice: HE! ConsUlado en erecto se preocupó de la

navegscí.ón í·luvlal ya abrió nuevos caennce como ser de

Catamarca y C6rdoba, Santiago deJ. Estero y Tucumán.;

san mis y Mendoza y proyectó la apertura de una anti­

gua da del Atlántico al Pa.c1f1co I por Patagones·".

Ese proyecto de reapertura de la 8llt1­

gua da, se proponía salvar el. inconveniente que re..

sultaba de la otra v1a por fJlendoza a Chi.1e, que por

el. b.ioqueo de los hielos I quedaba intrans1~bJ.e duran­

te muchos meses del afio.

También el virrey Sobremon-te se 1ntere
I

8Ó en este asunto 7 desde Chile se co1l1s1ónoa un 1nge--

mero para que 1nt'o:rma.ra, sobre un trazadO, que un1era

territorio argentino al chileno, atravesand.o las raJ..­
das del Tupungato. A consecuencia del informe negat1-­

vo ese pro7ecto fué abandonado.

Hubo también otros que para í#&c111tar

el intercambio, S8 preocuparon de .lOS probJ.emas via­

les '1 ha,sta se organizaron tt1slada8 exp.Lorac1ones en

· la cadena andina en busca de pasos •

.Pero en general, considerada en con...

junto la obra de iOS gobernantes de 1& colonia en

cuanto hace l:A. nuestro te_, ha merecido del. Metor1ador

lAtvene, en su U Invest1gac1ones acerca de 1.a bistor1a

econÓ11l1ca. del V1rreynato, el siguiente JU1e1o: uEl

abandono en que se encontraoan J.OS C8Dl1nOs, el. l:Ltraso

de .lOS medios d.e transportes ut1..liZéLdOS, carac'ter:lz&n
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mejor que otros .nechos, J.tt estructur~ económica del.

Virreinato u •

~ar~ darse una 1.dea cab&-i de semeJante

atraso, seria suracaente referirse aJ. estado en que

se na..l.J..aban .J..aS mismas caa.ies de ia ciudad prd.tnc1~J..

eomo Buenos Aiz-es, hUért·anas ctt-81 todas de pav1DJento

y que, cuaJ.qu1er med1~ J...1uv1a oonverti:a en J.odaza..

.les. una. .lJ..uv1a intensa "1 aigo proJ.ongada, tomaba

torrentes que aislaban un barrio de otro.

J!,'n cuanto a la ex1stencí.a de puentes I

hemos dicho de su escasez o carencia, s1endo que has..

ta los rios mas caudalosos se hallaban desprovistos

Cerca de la misma Buenos. Aires, solo se conocta el

puente de madera sobre el río las Conchas.

Al constituirse nuestra nac1ona11d-ad,

fuimos los herederos de las condiciones y del estado

que nos trasm1t1~ la colonia.

Mientras no se afirmaron nuestras 1ns!

tS1tue1ones, durante el largo proceso poco se avanz~

en cuanto a los caminos. Las luchas fratr1e1das I los

recelos, la inestabilidad de los gpb1ernos que se 8U~

cedfsn trabajosamente, luego la t1ra.nf.a., no fueron

propicios a la formación de una estructura ordenada

de redes camineras y que obedecieran a un plan orgánico.

No 8S que faltaron hombres progres1s

tas de esp:!r1tu previsor ,. con amplias nociones para

realizar obra de t¡ob1erno; s mo que sucumbfan al 9..-
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tropello de los acontecimientos y sus iniciativas o

se quedaban en proyectos o se agostaban. As! mencio­

naremos a Pueyrred~n I que organiz($ una Com1s16n de Ca..

minos,. a R1vadavia, que cre~ el Departamento de Inge­

nieros y Arqu1tectos para Proyectar, Ejecutar y Conser­

var Obras pdb11cas.

Debido a esas circunstancias, por mucho

tiempo en nuestro país la. construcción de caminos que­

d6 relegada a incumbencia mas de orden local que de la

Provincia o de la. Nae1&.

Con la. Organ1zac16n nacional, al derrum­

barse la tiranfa de Rosas I se reorganizan y aumentan

las grandes arterias long1tudinales, que en su recorr1..

do untan centros y poblaciones distantes con la. ciudad

y el puerto de Buenos Aires.

Pero con eso no se mod1t1c8 en general

la estructurae1~nde los caminos, que siguieron hechos

de tierra como antes.

Como un complemento de esta. relac1~n,

damos en el cuadro No. -'v un detalle de 1t1nerario

de las vfas principales que desde Buenos Aires I se di

r1gfan a Potosí, al Pe:rd., al Paraguat y a Chile, ex..

traetado del estudio efectuado por don Ra;rn&. Castro Es

tevez en su uH1storia de los Correos y Tel'grafos de

la Rep~11ca Ar~nt1naff editado por la Dtrecc1~n de

Correos y Tel~graro8, en el año 1938.
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Cttmino que iba a Potosi:
De Buenos Aires a I,uj¡¡n 14 leguas.
a J.ireco 10 "
ft :El Arrecife 10 "tt

PergtiL~no 10 "tt India ~joiuerta \t. 10 "
" ESt 1 uí.na de la Guardia o Carearada 1 24 "
'! Cabeza de 'l.ligre 7 !f

~ Saladillo R~y Ddaz 5 ff

tt ~equin& Castillo 9 .-
tt Fraile h!ueIto ~ 2

..
tt Esquine. de Colman 8 tt
ti Tilo Pulo 5 ..
tt Los pu atos de ]'errei r-a 3 tt

tf .Ar1pi la 10 "tt Río Segundo 5 1t

t( Córdoba 9
,

tf Sinsacc;lto 14 ~

" La Dormi da. "e 16 !!

" Urahuerta 10 "
tt Cacbi 7 ti

tf Del Oachi a Portezuelo 9 ..
It Ambargarta 7 "" .A.yuncha 10 '.!
tt

~hañar Pu~o . t 14 "I""t
" Qantiago P.el .c..stero 8 '!

" Viñará J 20 ..
" :Mancopa 13 ..
tt San t\~iguel de Tucumán 7 tt

tt Ri o de Ta,pi ti. 7 "tt Pozo del Pescado 14 •
tt

Rosario 14 tt

11 Estancia Las Conchas 10 "
tt Río del Pasaje 15 n
11 Fuerte de Oabo 9 tt

tt Salta 9 •
" Tres Url~ces 9 tt

tt La UabaÍÍl 3 .-
'" Jujuy 8 "
M Guayara 10 •
" ],06 liornillos 7 "tJ Humahuaca II "
" La Cueva 8 tJ.. Canerejos Grandes 12 ..
" La Quiaca 9 tt

Oamino del Perú.
De Bue UtAS .tU re a
a Cam da de 1 !'¡lorón 6 legu..&'s... Cafa da de ~scoba 7 "
tt Cañada me la Cruz 8 ~

u
Areo o 6 '"-

!! Chacras de Ayala 4 •ro.

" Arrecife 10 •
fl Fontezuela 4 •
tt Arroyo Ram~lo 6 tf

ft hrroyo de~ l\¡1edi o 5 ~.. JA.rroyo de l?avón 5 tt
t"lI..

Manantial 10 .......
1t

Oandelaria 4
t.

r"'.

Jf De smocla dos 6 M
tt

T"", ':;i!!!l. ~ ....~,."" A ..



31m e Oamino del Perú:
a Esouina de la Guardia. 4 leguas.
ft Cabeza del Tigre 7 tt

" Saltadillo 8 •
tt Barrancas 3 ..
ft

Sanjón 4: ti.. Fraile i~1uerto i 4 •
" ~Stf11na da l:1edrano 6 '.!
tt J:J.::aquina de la F.L8rradura 4 "-,

" Tío Pugio 6
tt

.....

" Caña da del Gobernador '1 "r'\

ti
Impira 5 "" Río ~e~undo 5

ti.

" Punta del ¡',¡ante 4f ~

", Cardaba •42
ft Noria 7 •
tt Sinsacato 5 tt
tt Totoral 6 ff
"..,

fJ San Antonio 5 "ft
Co~ral de tlarranca 5 "

" SGln Pedro 4 •
n

Durazno tt4
n Ccham.r a Ca.ohi 5 ~
t1

Pozo del Tigre 3 "~

" Portezuelo 6 •-.
tt

Remanso o Ambagasta 8 1t
~

" Ayancha 30 ~

" Simbola.r 4 "tf
Sili pi ca 7 tt-.

lt Manu éJi. st a 4 n
tf SantiaBO del ~stero '7 ~

« Los Gimenez 9 t'
n Las I\1iram as ' II •r't

t't
Palma 6 "......

ti Slacocha 6 fl

" Tucurnan 8 tt
tt

Tapia r¡ It

ft ....-. Iturralde 8
tt Pozo del rascado 7 ~
t1 .Arenal 8

ft,. Hcsario 6 "
tt Cam 3 "" Condlas o u.....

" Hodeo de Tala. 8 "ft

San Antonio 8
It

lt L)logga 8 ..
• Cobos 7 ft
ft

Salta .-9
u

Ca.li eras 5 "f"'\

tt
.1:Suen& 'Tolun". ad •<!!"\ 5

ft

" Jujuy 6 •
Camino al Pazagua,y. :
De .oue!lo S al 1'-'8 1
a Las tionchas 6 lefiUas
" Pil~ 3
" Gamda de la C1-'UZ 5 ~"'"
ff

~'1.reco 5 ft~.. Cañada Honda 5
1t

" .\.rroyo del .Arrecife 5 •
" San Pedro 4 "tt

8 !....... He rnan.as
tt Arroyo del lIad i o 7 ttt'"

ft 6 "l"'" Arroyo seco
H
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•
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•
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•

•

•
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6 le~uas.

1
7 tt

5 •6 tf

5
1
5
4
8
7
4
5
2
'1
5
6
4
5
5
6
6
8
4
5
5
6
o

4
4
4
6 tt

5~ ~
4 ..

3
1?J­

4
3
4
:3
4
4
4
4
4
4
4
4
e
6
4
g

7
10

8
~v

10
2
4
4
4
4
8

\'" I

~\J.llta 13arb urdo
oWl -~n t {)L.! o
¿Jan I.íi b~e 1
Las :~limas

Sm ta Ba'rbara
J esua 1r~ría

tt

!!
tt

si1e~ Camino al Pam.~u&.
a 10 Oarearañ a
" Carcaraña
ti Barrancas
" Coronda
tt l íon.:~e de los Pudres
" Rí o uunto '¡lome
tt ~ünta Fé
" Bé.-jadu
~ ~auce Gr~de o Tunas
" Potrero de Vera
1t iill10ni:o li'omas
~ Hernandar-fas
~ Alcaraz
ft Feliciano (paso de un ri o)
ft 1:s t a ca.s
ti ..~rroyo Hondo
tI .Hinc.)n del, Yacar-é
~ Guair-llliraró
ft Puerto de la. l.felo. o Sarandí
"'" ~s _uiba
" Rio Corrim tes
!! B&.tel
" Ivlarucha
a :vIoj enes
!! bh.,J.t~ Luci a.
lt A.lgarrob O

n I ala :Peluila
Las u-arzas
.b.mbCD"osi o

Q San Lorenzo
'ti Tf..lb~co

" :empedrado
tt
.. :f'e...~jo

Joru .rer o Urt..4nde
tI "C

~ Corrien tes
"~ Juan Lopea.
ti

Fran..c i seo ~9guisam.o
ti

Francisco Áavier JimolBz
11

Xavier L11cirlas..
n :LavieIlI t:.>anc;.~ez

:bs~nci ~ La 0~.'JZ

!! Li.LIO sn.a
ti I rioUGua
~ COllee pcí.ón
tt Yaajapa
... cltm .d..n ton í o
'f Bar; ~ J J.)onlÍ ng o
ft

Yci bas t í,
~ Pedro ~ternd:ldez
~ dan J e ronimo
~ Ss.n Gt:bri~l
r.t ~unt..l I~~-'fa
tl

G~-,".ntu tI\:.cl¡¡
t.....t . "-an Borja
n

Itupuau
Oo.a J o:1é

J.t ¡..;)a.J. Iuc'-l.s
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San Lu.is (Ie Lo:lOle.
l'!cndoza
~-D ..~11Ll 4;t..

:t?tJ.nt:i ele las Vacas
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~GIl tia liosa
San t ia~o do O}:;.ila

9 le':",lla.l.s.
8 "
9

t.
"\) ""'
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Ñ
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~
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10 ff
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n
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17 ..
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EL AUTOKYrOR y SU INFLUENCIA EN NUESTRO PAl8.
-~~---------------~--~---------~---------~~~

Como "18, hemos t6nido oportunidad de se­

Dalarlo, el incremento de las redes viales en nues tro

pafs y el progreso re~11zado en la. estructura.ciÓn de

las calzadas, tu' debido en grandísima parte a la ut1­

11zac1~n de los automotores en los tr811sportes.

La tracc1~n que se efect~ mediante el

empleo de los animales, adolece de muchos inconvenien-

tes.

En efecto, el animal de tiro tiene su

vida act1va, lim1tada a pocos años ya su eficiencia en

la labor decrece con el envejecimiento y la sujec1~n

8. su continuo esfuerzo diario; la carga susceptible de

transportar no puede superar y debe en cambio ser siem­

pre algo menor de la m4xima capacidad de resistencia

del animal; de manera que, s1 se quiere aumentar la

carga, se debe a:ument:.a,r tamb1~n la cantidad de bestias

formando grupo acoplado, en cuyo caso, es conocido,

que, en las curvas 7 en las asperezas del camino I dis­

minuye la eficac1a de ese conjunto en arrastre. Adam4s,

el animal, como organismo viviente, est4 sujeto s. Slt

frir como consecuencia de su esfuerzo I el cansancio,

que le impone la 1nterrupc1~ndel trabajo durante un

tiempo prudencial y suficiente para reponerse del mis­

mo y reintegrarse nuevamente a su normal eficiencia;

tiene l1m1ta,c1ones orgánicas en el alcance de veloci-

dades, que no pueden superar sin peligrao de pereeer o
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tnut111za~e 7 sea que '1 trabaje o este ocioso y
.J

por cons1gu.1ente s In empleo productivo, el consume

desde que ba:y que suministrarle alimento. 31 eventual­

mente sufre un acctóente que lo tnutiliza para el tra­

ba jo, es te percance cons tituye una grave ~rd1da. en

sentido eco~m1co de casi todo su valor cotizable.

Resulta que estos inconvenientes se eli­

minan en su casi totalidad, con la traect6n mecánica,

que perm1te gI'andes aumentos en el volumen y pesos de

las eargas susceptibles de ser transportadas; a:umen­

tos en 1& velocidad que representan verdaderas multi­

plicaciones si se las compara con la de los a,nimales,

aptitud de resistencia a funcionar muchas horas sin

1nterrupc1~n, bastando pequeños intervalos de suspen­

si6n, para reponer su eficiencia, posibilidad. de ser

reparados pronta.mente en caso de averías Y' aec1den..

tes, adm1tiendo las reposiciones de piezas en las

partes dafíadas y adeds cual ventaja. económica impor­

tante la de no consumir combustible I es ctec1r, el

altmento de los lOOtQ1."t7S !:jl~. r-u.uCl~:tl, cuando no est4

en actividad.

Es también cierto que la vida de los mo~

tores de los vebtculos tiene su existencia del1m1ta..

da a un ciclo breve de anos I ya que sufre su desgas­

te hasta su inutilizaci6n. Pero en cuanto a esa mu­

t111zaci6n, es preciso observar que elia depende tam~

b1én, en cuanto a la mayor o menor cantidad de vida

act1va, del cuidado qui, se tenga y de la forma como
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se le maneje. Esto es muy importante y represente.. una

acci6n ~ue redunda en la mayor productividad o rendi­

miento de la ~quina.

Pero en general, la tracci6n motorizada,

en mérito al potencial de carga en peso y volumen -que

puede transportar y a la velocidad que desarrolla,con

10 que valoriza el tiempo que emplea en su rendimiento

econ6mico, ha resultado tan ventajoso, que ha ido 1m­

pon1&ndose y desplazando día a día la tracci~n que

se hacía con ac~milas y que hoy ha quedado relegada a

servicios auxiliares y de menor cuantía.

Pero, para obtener convenientemente to­

das las ventajas del automotor, se debi6 construir

caminos estructurados en forma de tener aptitud a so­

portar las crecidas cargas y el mayor uso de los usua­

rios y a facilitar el de~11zam1ento de los vehículos,

para que no resultare perjudicada la velocidad de su

traslado.

f t'

! ¡
j

Los caminos de tierra y atin aquellos

con capas de piedra quebrada sobrepuestas en su calzada,

que eran los mejores conocfdos y muy escasos en la

Argentina, antes del advenimiento del automotor ,resul-

taban deficientes, sometidos a un pronto desgaste,que

abreviaba su vida. dt11 y recargaba los gastos de con­

servaci6n.

Fué forzoso entonces es tud1ar el problema

de la estructurac16n de los caminos a construirse en forma

, de reunir las condiciones que se necesitaban. Memás,



las velocidades de los nuevos vehículos permitía la

fo:rmac1ón de grandes arterias longitUdinales y su en­

troncamiento, de manera de formar redes vialee racio­

nalmente organizadas.

Esto influyÓ poderosamente e interesÓ

a los poderes pÚblicos de ias Provincias como de la

Nac16n, de manera que la cuest1~n vial rebasÓ los mo­

des tos alcances en que se hallaba re..lega,do, asumien­

do mas vas tos horizontes en el plano de las preocupa­

ciones y soluc1ones correspondientes a 16s complejos

de dlstintos 6rdenes, que se invoJ..ucrab:Ln.

En E:uropa otros países, se habfan ade­

lantado en el es tudio y oonstrucciÓn racional de ca­

minos especializados para ei recorrido de automotores

y que por su funcl~n se denominaron autop1s taa •

Italia, para fomentar mayormente el tu­

rismo, que representaba una floreciente industria por

la cantidad de monumentos histÓricos y de arte disemi­

nados en la penfnsura as! como por Las cond1ciones de

e1.1ma, por lo que atrae a gran nt1mero de estudiosos

o turistas" otorgó concesiones a entes autónomos,que

construyeron v1as de lujo para el tránsito de los

automotores, donde los viajeros encontraban tod.a cía...

se de comodidades; pero a éstos se les cobraba una

tasa de peaje segdn tarifas d.e recorrido" con lo que

se sufragaba a amortizar el capí,tai invertido en la

construcciÓn y los gastos de conservae1~n y de admi­

nistraciÓn.

•
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El estudio del trazado de esas autopis­

tas, se hacia con toda ponderac1~n, con el objeto de

evitar a los usuarios la mayor parte de Loe peligros

denvantes de las altas velocidades. Siempre que fuera

posible se seguía la recta y cuando se hacf.an 1nev1ta­

bles Las curvas, se estudiaba un arco suficientemente

cÓmodo, cuyo radio ntmca era menor de los 400 metros.

Se ev1tacan todo cuanto se pod1& los pasos a nivel

como de atravesar ciudades, que se sorteaban a distan..

c1a de su per1í~er1a. El ancho de la v1a era compues to

de dos o mas fa jas paralelas separadas con plantacio­

nes de arbustos de escasa altura, que serv1an de delimi-

taciÓn de las mismas fa jas. A lo largo habia carteles'

indicadores, as! como juegos de luces para adverten­

cias segdn su eolorae16n.

Los demás países europeos siguieron pro­

vey8ndose de seae jantes caminos, adquiriendo notabl.e

desarroi.lo en A..Leman1a I por un doble motivo de tndole

económico y politico.

El primero consistía en tomar esas cons~

trueclones, para aminorar los erectos de la desocupa­

ción; el segundo, preparar el país a una rápida movi­

lizaciÓn con miras a la futura conr.íageacfén, que con

ambiciosos designios habr1a de provocar y que desgt-a­

c1ada:mente tuvo lugar, con .ias runeataa consecuencias

y desequilibrio mundial, que a'dn perduran inquietan...

tes, preñadas de amenazas ,. de miserias.

Otro de los patses, esta vez americano,
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que con su po'tencaa.rí.dad í·~nc1era ha sembrado su

suelo de redes camineras, preparadas y conatru1das

con todos los adelantos de la técnica moderna y uti­

lizando los mas :resistentes mater1al.es, es .lOS Esta­

dos Unidos de a.Norte Am~rica:l donde hay caminos de

has ta ocho manos, para la eficiencia de la rapidez y

de la descongestiÓn d,ei trár1co.

vOJ.v1endo a nuestro país, podemos com..

probar en el historial del progreso vial desde un~s

tres lustros atrás hasta el presente, las ben~r1cas

repereus1ones,der1vadas de la lntroduee1cSn del automa­

tor en los transportes y que va i:;t,umentando d1a a dia,

la comodidad y has ta el placer en los via jes •

la complejidad de los diversos factores

que intervienen en los proyectos y construcciones de

las v!as modernas, ha debido ser encarado y resue~to ,

. no con eJ. antiguo empirismo, sino con seriedad c1en­

t1fica, .10 que ha hecho pos1b.Le la creac1~n por el

Estado, del organismo capacf,tado I 1ntegI'ado por expen­

tos,. de un instrumental adecuado,. completo, a.L que

tendremos que referirnos en otro eap!tulo.
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L~GISLACION NACIONAL

Nuestra legislaci6n anterior en materia de ca­

minos, se compone de una serie de disposiciones diver~

aaa y casi dispersas, de las cuales no resulta un con­

junto orgánico que comprendiese en su totalidad, los

distintos aspectos de ese complejo y vital asunto, h~

ta llegarse a la sanción de la ley N° 11658, en que se

8Rconsigue ese propósito, mediante la creaci6n de una

entidad nacional autárquica, con departamentos técni-.
co, administrativo y financiero, que regula las rela-

oiones de la Nación con las Provincias, en la forma­

ción, construcción y conservación de los caminos y

rutas viales.

Como remoto antecedente, podríase mencionar lo

efectuado por don ~uan de Garay, cuando el 11 de ju­

nio del año 1580, al fundar nuevamente la ciudad de

Buenos Aires, traz6 el rumbo de la actual calle ~

Rivadavia.

Correspondi6 al virrey Vertiz iniciar la pavi­

mentaci6n de la mencionada calle.

En el año 1794, creado el Real Consulado de

Buenos Aires, éste, despleg6 una acci6n meritoria y

como ya hemos dicho abri6 nuevos caminos, el de Cata­

marca, C6rdoba, Santiago del Estero, Tucumán, San ­

Luis, Mendoz8; proyectando asimismo la reapertura de

una antigua vía, que por Patagones uniese el Atlánti­

co con el Pacífico.

Cesada la época colonial, en los albores de

nuestra independencia política, Fueyrred6n en el año

1817 -24 de enero- crea una Comisi6n de Caminos, pa-
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ra la formalizaci6n de proyectar y conservar las rutas.

Nuestro progresista y genial hombre de estado

aon Bernardino Rivadavia, el 5 de mayo de 1826 ínsti-
~- -""""'-- .. '--~ > -, _.-~'

tuyó el Departamento de Ingenieros y Arquitectos, con

la finalidad de proyectar, ejecutar y conservar obras

públicas y caminos. El 9 de mayo del año despuesJor­

dena la apertura de una calle de Norte a Sur as! como

de otras complementarias que sirviesen de acceso a

la ciudad de Buenos Aires.
¡periodo

Durante el largo de la tiranía, se produjo un

estancamien-to en cuanto a apertura de nuevas rutas y

solo puede referirse la construcci6n de algunos pueE

tes de madera sobre el Riaohuelo y la prolongaci6n

,del empedrado de la calla de Rivadavia hasta el po­

blado de San José de Flores.

Con la Organizaci6n Nacional que sigui6, se

fueron proveyendo una serie de leyes sobre los cami-

nos:

Por la ley N° 43 del 12 septiembre de 1855 se

autoriza al Gobierrw la inversi6n de la suma nece­

saria para unir, por medio de un camino carril, las

Provincias del Norte con el ~ío Paraná;

En l856, Urquiza por decreto, da disposicio­

nes para que el Ministerio del Interior corriese con

todo lo relacionado con posta, correo y caminos;

La ley N0 61 del 12 diciembre de 1863 dispuso

la emisi6n por un millón de pesos en a~ciones de pun~

tes y caminos, para la apertura, rectificación y con

solidaci6n de los caminos públicos y construcci6n de

puentes;
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Con la sanci6n de la ley IfO 757, el 11 de

Octubre de 1875 créase el Departamento de Ingenieros

Civiles, cuya secci6n "Inspecci6n General de Puentes y

Caminos" se hizo cargo de la ejecuci6n de tales obras

hasta el año 1898, en que se cambia de denominación;

Con la ley N° 775 de Obras Públicas Nacio­

nales, del 20 de julio de 1876, reglamentada por de­

creto del 29 de dicho mes y año, se especifican nor­

mas de contrataci6n, medición y pagos y se determinan

las reglas que deben observarse en la confecci6n de

proyectos. Esta ley fué posteriormente modificada por

la N° 13064 de fecha 6 Octubre de 1947 y reglamenta­

da por decreto N° 31075;

La ley 1122 del 26 octubre de 1881 y ~~

1219~del 29 septiembre de 1882, ambas hacían obliga­

torio el ado~uinado de ciertas calles del municipio

de la Capital;

Con la sanci6n de la ley N° 3727 del 11 de

octubre 1898, se organizan los Ministerios Nacionales,

y en su artículo quince, se establecen las funciones

que cor~esponden al ,Ministerio de Obras Públicas, en

cuyo inciso 5°, se especifica "Estudio y construccio­

nes de caminos nacionales o interprovinciales o loca­

les que ordenen las leyes y disponga el Poder Ejecu­

tivo dentro de sus atribuciones".

Al efectuarse la organizaci6n de este Mi­

nisterio el 26 de ese mismo mes y año, dispuso de cua­

tro Direcciones Generales, una de las cuales fué la

uDirección General de Vías de Comunicaciones y Arqui­

tectura tt, la que a su vez se distribuía en tres Ins-
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pecciones; siendo una de ellas la "Inspección General

de Puente y Camino y Telégrafo;

Por la ley N° 4301 del 26 de enero de 1904,

se autoriza a invertir nueve millones de pesos en O­

bligaciones de Puentes y Caminos, destinados a cons­

trucciones de obras viales;

El 29 setiembre d e ese mismo ano se promul­

ga la ley N0 4391, modificada despues por la N° 4815

del 14 de octubre del año siguiente 1905, ordenándose

la pavimentaci6n en el municipio de la Capital a la

que se destina, la cantidad de seis millones de pesos

a recaudarse mediante la emisi6n de bonos de un inte­

rés no mayor del 5% y una amortizaci6n anual acumula­

tiva del 1%;

La ley Mitre N° 5315 al disponer en su at.

8 0 que se liberan a las empresas ferroviarias del pa­

go de todos los derechos de importación, creaba una

contribución a oargo de las mismas del 3% sobre el

proddctQ líquido, destinando tal contribuci6n única

y exclusivamente a "la construcci6n o mantenimiento

de los puentes y caminos ordinarios de los municipios

o departamentos cruzados por la línea, en primer tér­

mino de los caminos que conducen a las estaciones, y

en proporci6n a la extensi6n de vías en cada provin­

cia". En su parte :final se estatuye que " no podrá dar­

se a estos fondos otro destino que el expresamente de­

terminado en la presente lay"; disposioión esta últi­

ma que expresa por vez primera una manifestaci6n le­

ga1 de arbitrio de fondos para obras viales en forma

y carácter permanente.
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El 31 de ese mismo mes y año el Poder Eje~

cutivo resuelve crear una repartici6n autárquica para

administrar los fondos provenientes de esta ley, deno­

minándosela "Comisi6n Administradora del Fondo del Ca-

~~9." que funcion6 @:t~ el 19 de mayo de 1919, en cu-
"-- ..-'"

ya f acha se hizo e argo de tales funciones la Direcci6n

del Ministerio de Obras Publicásj-

Creada en el año 1925 la Direcc16n de Con­

tabilidad, dependiente del Minis$erio de Obras Públi­

cas, a la misma se le encarg6 la administraci6n del

fondo procedente de la mencionada ley 5315;

El gobierno provisional, en el afio 1931,

por decreto impuso un sobreprecio a la nafta, cuya

recaudaci6n se destin6 a la formaci6n del fondo de

\ vialidad y para s er invertido en la construcci6n y

conservaci6n de caminos.

Con otro decreto del 11 marzo 1932 se cre.6

la Direcci6n General de Vialidad de la Nación, la que

asumi6 las funciones antes delegadas a la Direcci6n

General d e Puente~y CaminoS y luego a la Divisi6n de

Contabilidad de los fondos de Vialidad Ley 5315 y Sotre

precio a la Nafta.

El 5 de octubre de 1932 con la sanción de

la Ley Nacional de Vialidad, se consigue un instru­

mento legal eficaz y sabio, que une y coordina todo

lo referente a la proyección, construcoión, financia~

ci6n y conservaci6n de los caminos.

Por el articulo 30 de esta ley se creaba

"p.n sistema de caminos nacional.es en todo el territo-­

rio de la República.
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En el artículo 11 se instituye un fondo na­

oional ca vialidad y en el subsiguiente se deter.m1 n a n

los recursos con que se formaría dicho fondo. Los más

importantes de tales recursos son los que se indican

en los incisos l°, 20 Y 3°, que afectan con impuesto

interno a la nafta, a los sucedáneos o reemplazantes

de la misma y a los aceites que se emplean como lubri­

ficantes a los motores de vehículos. Con ese impuesto

se conseguía hacer recaer el gravamen para la forma­

ci6n de ese fondo, en su mayor proporci6n, sobre los

usuarios de los caminos y en raz6n del uso que de los

mismos hacían,medidos por los consumos de nafta y acei

tes requeridos por los mot~res de los vehículos em­

pleados en los transportes.

Por la misma ley se autoriz6 al P.E. a emi

tir a propuesta de la Direcci6n Nacional de Vialidad

ttbohos de obras de vialidad" con destino a la cons­

trucci6n de caminos, los que serían servidos con re­

cursos creados a esos efectos.

Contempla la misma ley la uayuda federal"

denominación rectificada posteriormente por la ley

12.625 del 5 octubre de 1939, por la más correcta de

ucoparticipaci6n federal", que trata de las subven­

ciones que la Direcci6n de Vialidad puede conceder a

los Estados Provinciales, en los casos en que éstos

voluntariamente se avienen a cumplir determinadas con

diciones prescriptas en el art. 23 de esa ley.

En el decreto reglamentario d e la ley de

vialidad, de fecha 5 de diciembre de 1932, modifica­

do por el decreto del 4 de abril de 194J., ar-t , 13, se
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hace la clasificaci6n de los caminos de la República­

en 4 categorí€\):

Qaminos pacionales;

Camino s provinciale s de copar-tí.cípacíén federal;

Caminos locales vecindarios; y

Caminos de carácter especial.

Los caminos nacionales, ~ue componen la red

troncal, son aquellos que unen provincias o ~stas a

territorios nacionales; los de acceso a países lími­

trofes; los radiales a los puertos y los que interc2

muniquen a ciudades y centros de producci6n importan­

tes.

Los caminos provinciales de copartící.pacíó.n fe­

deral son aquellos complementarios de la red nacio­

nal, determinápdose de acuerdo con los gobiernos lo­

cales.

Los caminos locales vecindarios son todos a­

quellos que comunican centr~de poblaci6n f de produc­

ción o consumo dentro del territorio de una misma pro­

vincia, no siendo complementario de una red naoional,

no teniendo en consecuencia auxilio de fondos de co­

participación federal. Quedan comprendidos dentro~

esta categoría los caminos que reunen estas mismas

características, dentro de un territorio nacional.

Por último, son caminos de carácter especial

los de acceso a las estaciones ferroviarias, los de

acceso a establecimientos de interés nacionaili, los

exclusivos de interés militar y todos aquellos que
\

deban ejecutarse en virtud de leyes especiales y re-

cursos propios.
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En cuanto a l~s disposiciones de esta ley

que se refieren a la inversi6n y distribuci6n del fo~

do de vialidad como así a las relaciones atingentes

con las Provincias, su desarrollo constituirá materia,

que trataremos en el capítulo de Financiaci6n de Cami-

nos.

La ley 12.346 del 5 de enero de 1937 crea la

Comisi6n Nacional de Coordinaci6n del Transporte, cu­

yas finalidades se expresan en el arte 4 de la misma

y que tratan de necesidades y conveniencias públicas,

para evitar superposiciones innecesarias de sistemas

y competencias ruinosas; supervigilancia para que no

se aumenten indebidamente las tarifas usuales y que

el transporte se efectúe en las mejores condiciones

de tiempo y seguridad.
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CONSIDERACIONES SOBRE EL ESTUDIO DE 11)8 PROYECTOS DE

TRAZADOS Y REDES CAMINmAS .acitJ1rP ?/~ IIJ"'~" ~)6~
-----------~--------------

Todo proyecto de camino moderno, presume I

antes de entrar a estudiar su trazado l haber definido

y puntualizado el o los objetivos ~e con el mismo se

quieren conseguir.

Esse finalidades pueden ser singulares, es

decir, concretarse a un determinado y 11n1co pro~s 1to,

o plura,11zarse y comprender a varios de ellos, en cuyo

caso suele ocurrir, que no todos los propósito. tienen

la misma importancia. Cuando ocurre esto 1Ut1mo, corres­

ponde graduarlos, por tSrden de conveniencia, para cons1!
i

derarlos en ese mismo orden t~f la prepara c10IJ, del estudio,

preventivo, en la doble faz, ~cnica y económica.

las agrupaciones humanas, como hemos tenido

ocasiÓn de comprobar en el curso de este estudio, en los

trazados de caminos, no siempre pueden guiarse por un so­

lo ooncepto, sino en virtud de las neces1dadea que en unos

casos son exclusivamente de ca,rácter econÓmico, en otro de

prudente previsiÓn, en otro por conveniencias demogr~:rica~

o sociales y en otro como expea1ente polit1co de emergen­

cia.

Indudablemente siempre seri el interés ge­

nerCAt~, que lo aconsejará y que lo informar« en la finali­

dad que se desee conSeguir; por eso su estudio en el

pro,.ecto tl0 podr4 apartarse de su objetivo, por con-
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siderae10nes de otra. naturaleza.

un trazado puede ser requerido por ra~

zonas de d,efensa y seguridad del territorio nacfonaf ;

su f\mdamento ser~ ent.onces "Ll.rlj~la,tera.l eJe estrategia.

El estudio técnico deberá. circunscribirse a la runcaén

de ese trazado, para que su conata-uccaén resulte apta

BJ las neceeddades o.el especia.l tJ:~6nsj~t(} a, que 1:46 le

destina, por donde habr&1 de moverse las peaadas ma­

quinarias e implementos de la. guerra moderna. El estu­

dio de la parte econém1ca tamb1~n se ha de circunscri­

bir a fundamentar las previsiones de los costos y de
.. .......~~- --"""==,,,,,"==,=-~_.----.-.-

I

las inversiones y su regimen administrativo durante

el proceso de la conateuccaén y !lo :QQdrá ni deber' ex-_

~~nderse a otros factores, que ha se relacionen con

los de car~,cter m111ta.r, que son los exclusivos.

Pero cuando un trazado se propone el

~aarrollo de la, riqueza p~11ea y su motivo se infor­

ma al propÓsito de facilitar el intercambio can la li­

gereza de los transportes y abaratar sus costos a los

usuarios, entonces todo el proyecto ha de encar-az-ae, ...

con criterio estrictamente econ6mico ,. -yalorar todos J

los fate toras que hacen a la. mater1a.

3er~ m~nester entonces someterse a un

estudio previo ~con6m1co-estadfst1co,que determine

con cierta aprox1mac1~n, la. naturaleza y el volumen

de los diferentes productos transportables en la zona

a servirse; estimar los que ya circulen por otras v!a.s

pre..ex1stentes en dicha zona y deducir con t,a~es el.e-
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mentos, apreciaciones I en cuanto a probabilidades de

aumentar ese volumen transportable, una ve z puestú en

f\mc1~n el camino que .ee proyecta.

El pr~ct1co en materia econ6m1ca, una

vez documentado con lStS aver-í.guacf.ones prevras que he-­

mos indicado, tendr~ posibilidad de vaticinar las pro..

bab111dades futuras I con un determinismo l~g1co y con­

secuente con mucha aproximaciÓn a la realidad y sacar

as! las consecuencias sobre la mayor o menor convenien­

cia de construir esa v!s.•

A nadie escapará la. importancia de se­

mejante procedimiento en estas cueatdones , donde se

~ _ han de i11vertir elevadas cant1clades de dinero en las

construcciones camineras modernas ..

De descuidarse tales estudios, pod?~

suceder el caso de construir caminos en zonas ya su­

ficientemente abastecidas en relaci~n a su tmportan~

c1s.¡Í5., la red camíner-a que holgadamente sirve sus ne..

ces1~ades y pos1bilidades comerciales y de producc1~n.

En el supuesto, el nuevo cam1no" po­

drt considerarse como un exceso de comodidad, como un

lujo; pero muy poca o nula influencia tendrá en el de­

senvolvimiento econémí.co de la, zona.

Bajo onro aspecto, la parte negativa

y antdeconémtca que resultar!a de ese supuesto, es ha

berse hecho un camino donde sobraba o no era imprescin­

dible, cuando hay muchos ~tros lugares que 10 necesi­

tan con car~cter de urgencia.
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esenc1almenti destinadas a servir la economfa general

o_e una, zona" es el concepto eccnémtco. que ha de servir

de guía tamb1~n a los t&cn1cos ejecutantes del plan,

q~1enes habrán de ajustarlo y modificarlo si fuera el

ca.so, para armonizar esa. arteria, a. 1(-1.5 tnS,yores conve..

n1enc1as en el orden econ~mico de toda la zona en que

se ha de operar.

Por ejemplo, si se concibe abrir en ca~­

nrlno entr-e d.os pob'LacLones J (lt.tE~ 1~:J.(11caremos A y B .no

siempre es exacto, econ~m1camente considerado, la rec­

ta que uniese los dos lugares, sin tener en cons1ñera~

c1~n otras ctz-cuns tanc1as, como seria.. el caso de lía ...

llarse a determinada distancia pero no sobre esa reo..

ta, la poblae1~n C. de cierta importaJ161a, productora

,. comercial.

En tales circunstancias I los t~cn1cos

han de amoldar su plan e jecutivo I al criter10 de la

directiva econ6m1ca, que no querrá desestimar la ce­

,untura de incorporar al tr4n81to de esta da, a las pa­

sibilidades de las oiudades !fA r y B", tamb1~n las de

"e" I aunque para el caso I habrá de ~largarse el con­

ducto entre las dos primeras o, en caso que el previo

estudio econ&t1co-estad!st1co a, que nos hemos l)>-¿fel~i-

d1a,r1t3. ~:rJ~e.r)e:(ld.I¿:(_tt== unir a cada una de ellas la po­

bla.c1~n 'fe tf, o tamb18n hacer tUl ramal que desd,8 f'C II ~

se llegue a encontrar la recta itA B ff •
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81 se ejecuta el ramal nO D" tod.os los

transportes que parten de "e" y que son d1rectos, ten.#'

dr4n un aumento proporcional al tramo recorrido; en cam..

b10 los que circulan de nA a Bit I hacen el camino estrio-­

tamente necesario. Si por el contrario se adopta construir

enlace d.irecto "A,B,C" se tendrá mayor longitUd. de camino,
· J

pero las ciudades o pueblos estar!n me jor comunicados.

Corresponde entonces determinar el trazado

mas conveniente bajo el aspecto económico.

Esto resultará ser aquel que, sumados los

siguientes t~rminos: Intereses anyales del capital inver-
1+ G- ~1)rC

t1do en la construcciÓnj los gastos medios anuales de con-

servae16nj la de,prec1ac1Ón media anual; 1* el costo anual

de real1.zac1Ón de los transportes, d~ por suma la de menor

cantidad.
Nt.-

Pero no todos los caminos que se tk:s,cen por-

,filla.lid.a,óes ecooom1cas" tienen el mismo aspecto de pro..

mover la c1rculac16n inmed.1ata de la riqueza ptlb11ea.

En el estado mod.erno I hay muehas preocupa...

ctones que no so.Lo se circunscriben a 1.0 1nmediato, s 1n.o

que hay otras, que se ext1enden"en proyecciones al porve..

nir.---
Esto ocurre, por ejemplo, cuando el estado

se propone fomentar o acelerar el r1tmo del crecimiento

demogr!f1co en una regiOn desierta o con nticleo menguado

de poblac1en.- Entonces se cons-
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truyen caminos, para servir esa finalidad y se pres ­

c1nde de otras cons1derac1~nes.

En esto hay un prop6s1to indudablemente

econ6mico tamb1~n, ¡>!:ro no inmediato y subolldinado a

un criterio dominaIlte, de directiva poltt1ca.

Algo parecido se produce, cuando el es­

tado, consultando necesidades generales; resuelve sos­

tener o fomentar alguna industria ejercida por perso~

nas o entidades privadas y le presta su concurso,me­

diente la construcc1~n de caminos, que faciliten a

las plantas productoras de esa, industria, las comu­

nicaciones don los lu~res dond~ residen sus clientes.

En tales casos, que por considerarse un

priv11egio han de constitu1r excepciones raras, pues

de lo conta-ar-í,o, f~c1lmente pueden degenerar en abusos

ya no de interls, sino en agravio del inter&s p'db11co,

conviene aplicar l!!! examen previo de investigaciones

de ear4cter eoon6m1co, en cuanto a apreciar el justo

lfm1te de las ventajas de orden general y la capaci­

dad financiera y directiva del ente favorecido, as!

como las perspectivas de su posible crecimiento en

las condiciones am~1entes para evitar ayudas artifi­

ciosas a indllstr1as que por razones y factores adver­

sos, no puedan. por sus propios medios alcanzar pros­

peridad y ten~n necesidad permanente de la ayuo& ofi­

oial.

la rapidez y las comodidades que of-re-­

can los veh!culos automotores I han fomentado la fre..
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cuencia de los viajes de placer y de las excursiones,

es decir, el turismo, que ha provocado una organ1za­

ci~n de la industria privada para. esa explot8c1~n via-

jera.

Independientemente de la actividad en sen­

tido econ~m1co, ya de por sf importante, hay en este

fenÓmeno d,el turismo factores de d1versa !ndole, senti­

mental, social, cultural, patr16t1co, ~sté:t1c.2.. o depor­

tivo, que para los individuos constituyen motivos de

satisfacciones, que a la colectividad, mucho conviene

propender a facilitar.

Nuestros gobernantes bsn debido hacerse

int~rprete8 de ta,le. conveniencias, con halagadores ,.

resultadOS!

AS! se han ido adaptando las redes ca­

mineras, en forma de hacer tambi~n accesible, lugares

que disfrutan de cond.1eiones especiales de atracc1~n,
.
sea por la magnificencia de sus panoramas y perspecti-

vas pintorescos; o por la dulzura de su clima, o por

la pureza y sanidad del aire o de, ~ termas de aguas - (~s
c!HIt$t:oJ:f

que a veces I reunen oualidades tera~ut1ca.s muy cele-

bradas, que a traen 81 colonias de enfermos j o por ser

sitios de monumentos y de recordaciones b1st~r1cas de
ti" \l t'i I~ R1)

estimulo patr1~t1co,_o por tratarse de santuarios ye-
ltJ.JAI¡)

nerados por la trad1c1dn y ser meta de peregrtDaciones.

Como es comprensible, al estudiarse los

p~yectos de algunas de esas arterias destinadas espe­

cialmente a tales prop651tos, se ha debido adaptar y
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suped1tar el or1ter10 econ6m1co, al volumen de los.... --~-_ ....._~~-~

Cl~ros factores, que contemplaban. la sat1sfa,cc1~n de

los individuos y la conveniencia social, en reconoc1~

miento de ese postulado político, que fundamenta en

la felicidad del ciudadano, la raz~n de ser de la co- J
lactividad.

Pero no obstante esa suped1tac1&' de

cr1ter1o~ la act1v1dad econ~m1ca ha tenido despu4_~

oportunidad de desqu1tarae, ,.endo I como diríamos I él,

la zaga del turista.

No solo se han intensificado los trena..

portes y se ha dado oportunidad a. la industria hote­

le~a; sino que, ese f1.Lujo viajero ha tenido la. vir­

tud de reavivar industrias típicas de lugares y de

c~cter familiar, que se conservaban por trad1c16n6

para el servicio de necesidades del propio hogar o

como manirestac10nes est't1eas individuales, sin miras

ni perspectivas de difundirse por el oaudal del inter..

cambio.

Con la presencia en el mismo lugar del

turista, atra1do por la ouriosidad, la conveniencia

o la belleza de esas creaciones, se hal0rmadO una

oportunidad de clientela renovada, que ha valo:r1zado

esas manifestaciones industriosas de la tradic1ón y

las difunden por todo el país.
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DISTINTOS GRUPOS DE CONSmUCCION DE CJ\MINOS.13<,,ufa: ';f ¡.J~ !_;
------------~------------------------------ ~~/~ (

Desde el punto de vis ta de la invers i6n

de capital, la construccaón de los caminos puede hacer­

se en diversas t'ormas , que se suelen agrupar bajo la

denominaci6n de: Camino de bajo costo; Camino de costo,

intermedio y Camino de alto cos to~.

Por lo general, en la práctica, ocurre

con t-recuencla que un mismo camino, suele cubrir las

tres diversas fases; es decir, en sus iniciaciones,

cuando él. trans1to es reducido, se le cona truye como

un camino de bajo costo; luego, al irse intens1í'1can­

do dicho tráns1to por el mayor voJ.umen de tráfico, al

requerirse una mayor solidez en la calzada que na de

soportarlo, Ka transforma. ese camino en otro ya sea de

costo intermedio o también de alto costo.

Conviene advertir por otra parte, en

cuanto a los caminos denominados de costo intermedio,

que tal denominación no constituye propiamente una

clasificación d1ferenc1a.L, porqué en muchísimos casos, ta­

les caminos suelen participar con los de bajo costo,

algo mejorados en el aporte de algunos materiales en

su construcc16n, como se verá a contin~ci6n.

Todo camino resulta un compuesto f'orzo.!

so de dos partes que lo integran: La parte tnrez-í.or ,

que técnicamente se le d.enomina india tintamente, base

o 1nti r aes t r uct ura .o asf también subrasante o caja y la

otr~~~~r~struotura'ocalzada.



PREPARAClüN DE l.At1. SUBRASANTE - CAMINO lVIEJORADO

Desde las épocas mas ant1guas has ta nues­

tros dtas, la tierra ha sido t.torzosamente el material

que ~s ha. utilizado .ía ingeniería vial.. Pero , el co­

nocimiento de las propiedades físicas de los suelos,

es muy reciente, camo resui~o de estudio y análisis
~~minuciosos de gabinete Eleti.tian rea.rí.zado , a.l comproba,r-

se la importancia de la ~ensión superf1c1al y el con...

tenido de la.humedad que d1st1ngut~ a los diferentes

suelos.

La humedad en los sueIos I es un factor

muy impor1mte, por cuanto de su ml'.i:yor o menor inten­

sidad., depende en máximo grado la es tabl1idad de di­

chos suelos. '->1endo éste muy seco, la aoci6n mecánica

del tránsito ráo11mente lo disgrega, reduciéndolo a

polvo; con cierto contenido de humedad, en cambio ,re­

sulta mas estable, porqué a la prcpí.a cohesí.ón, se le

agrega la producida por la tensi6n &uperí~1c1al del. a­

gua, reten14a entre las partículas. Er!tonces, La ac­

cí.ón preeí.onante del mismo trá:nsito, como causa, pro­

duce una mayor ccmpectactón al aproximar y acomodar .

los granos en la masa.

Pero, excediéndose de 1.m determinado

cuantitativo de humedad, la compectacfón entonces se

va reduciendo por erecto del esponJamiento o separa­

ci6n de L~S particuias, que as! resultan der1c1ente­

mente i1g~as par~ ~es1stir la presi6n hidrostát1ca
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del a~ CJ,bsorb1da.

Considerado el suelo de un camtno , re­

SU.1"ta ser el conjunto de part1culas. de rocas disgregada.s,

que d.irectcL o indirectamente nan de sostener la car-ga

de .lOS vení.curos . SegtÍn el tamaño de tales particuJ.as,

por clas1rlcac1ón, se le ha dado denominación; así

l.1~se grava las que exceden Los dnm_j arena .tas meno­

res de 2mm. Limo las Lnrer-í.oree a Los U. U5 mm Y por

úJ.t1mo coloide, las que no a.Lcanzan a, U ,OU.Lrum.

segtin. .La 1mportanc1(-j, cuant1tc.,tl.VCi de

~os componentes que integran los suelos, 'stos se ~os

distingue en grupos que previamente resuitan índices

para deducir i~ ~tidGd Y c~i~dad de ~os agregados a

et'ec tuar-se a r m de obtener un suelo ideal capCLz,~ luego

d.e un t~tam1ento de compactación adecuado, de mantener

la debida resistencia.

En nuestro país cabe mencionar sat1s­

ractor1Gmente ei tra~jo de investigación y ~ná~1sis

que ~a D~rección ~ac1onal de Vialidad ha efectuado so­

bre los distintos suelos de nuestra Rep~b11ca, hab1en-
[JI

do formdo un cuadro sintético de recop11ac16n de su-

ma 1mportBvnc1a para los estudiosos de la materia y

que por esas excepcionales condiciones hemos cre1do

oportuno agregarlo bajo el No. 3
De lo expuesto resulta que para la cons­

trucoión d.e un camino, sea de la clase que fuere, pra­

l! viamente deberá hacerse un tratamiento de,cansolida-

c16n y mejorado de las cualidades naturales d_e la tierra,



A ~T A L I S r S D E-
I~O de

Anal1sis ft¡lecanico Constantes Eisicas (1) •
Ana- pR.
lisis. ArenaColo1-Arcl11a Limo Grava H.E.C. Le. Cl. Re. l ••L.des Fina Gruesa

6 8.00 21.50 44.50 26.70 7.30 u.28 8.70 23.45 15.52 4.28 1.77 25.60 ~

7 1.50 4.45 35.05 59.90 0.60 0.10 8.70 24..83 22.75 1.25 1.55
9 1.50 5 .... 29.- 57.- 8.- 15.- 8.10 19.12 19.23 0.51 1.60

10 2.- 8.- 59.50 32.20 U.30 o, ~)O 5.70 23.25 1~.42 2.06 1.58
12 11.70 23.60 69.1U 7.15 0,15 0.00 6.60 35.25 10.95 12.30 1.98 49.07 2:
13 5.60 9.50 15.50 72.67 2.33 0.00 6.87 28.65 19.65 3.90 1.42 1.7.08 (

14 3.15 5 .... 75.20 19.06 0.74 0.00 7.26 29.25 19.85 4.50 1.64 32.43 1(
15 8.30 22.50 43.50 24.58 9.42 0.287 6.93 26.55 16.25 5.60 1.81 29.76 1(
16 ~.20 13.50 79.50 6.50 0.50 0.00 7.70 26.95 19.30 3.90 1.68 29.60

17 6.30 14.80 69.20 15.50 0.50 1.70 7.60 33.13 16.90 8.05 1.78 32.80 l~l

20 4.00 10.70 aC.rzP 78.68 0.32 0.04 7.50 23.- 21.92 0.70 1.64 (

21 1.90 4.30 14.70 79.- 2.- 1.S0 7.80 25.-!5 21.86 1.80 1.54 t

22 40.30 52... 25.- 9.10 3.90 0.20 4.40 33.08 9.... 12.15 1.99 99.27 6\
23 33.20 43.30 , 29.70 20.31 5.19 2.96 5.04 41.80 17.05 11.50 1.80 40.70 1:
31 6.- B.... 9.S:> 49.50 33.... 0.00 6.25 15.20 14.76 0.25 1.179 12.20 ~

32 13.... 21.- 9.- 37.70 32.30 2.50 E-~.15 23.30 13.55 5.4.0 1.84 28.55 1:
33 14.50 51.50 29.50 8.20 0.80 0.00 7.55 37.87 28.95 3.75 1.34 62 .... 2
34 14.- 19.50 12.50 51.86 16.14 0.00 8.05 21.73 15.20 3.60 1.'16 26.20 1:
44 22... 43.50 22.t50 24..30 9.?O 0.00 7.90 44.30 17.10 11.55 1.66 50.tiP 21

46 11.50 11.60 1.90 35.00 50 ..70 0.38 7.25 18.85 18.02 0.50 1.73 20.25 f

47 33.50 33.70 6.30 35.50 24.50 0.67 7.86 22.20 13.95 4.60 1.84 36.90 2:
49 14.56 19.50 8.50 47.20 24.80 0.12 5.45 19.83 11.- 5.15 1.94 22.35
50 8... 9.30 6.20 36.90 47.60 29.80 4.67 15.40 14.62 0.30 1.79 lLl ....

59 27.84 29.24 ~-s:1.7á 2O.fP O.SO 0.00 8.20 32.40 13.48 8.35 1.87 61.80 .l(

60 0.00 3.20 82.30 12.30 2.20 0.00 8.40 29.25 25.38 2 ........ 1.57 (

61 2.50 3.90 5.10 7s:l.40 11.60 0.00 7.60 29.80 19.31 4.90 1.59 (

A4· 34.50 51.00 37.-- 9.96 2.04 1.93 '7.10 36.'70 8.80 13.85 2.00 64.10 3l
122A 2.-- 14.80 62.20 22.23 0.77 0,00 24.70 19.53 ~.70 1.60 25.70

38 10--- 29.-.. 49.-.. 19.50 2.50 6,00 7.10 27.50 7.15 - 1.78 34.50 1:
39 21.--- 48 ...... 40 ......... 9.50 2.50 0,00 6.35 46.70 19.00 - 1.48 60.70 2:
62 4.- 13........ 25.--- 20.-- 42.--- 15 ...... 8.33 16.35 14:.20 1.30 1.90 20.15
63 3.--- \ 11.---- 15.- 28.50 45.50 31.-- 8.30 19.55 12.96 3.50 1.76 25.00
64 2.50 8.-- 11.50 30.50 50.-- 25.- S.60 18.-- 18.55
68 8.- 29 ... 54.-- 15.-- 2.- 0.40 7.55 22.80 26.60 5.29 1.86 30.50
09 12.50 34.- 53.- 12.~ 1.- 0.00 7.70 24.25 19.90 2.40 1.70 34.95 1:
85 3.30 8 ... 17.- 47 ..20 27.... 0.00 5.60 11.45 ....

12.95 j- .. ... -
86 9.50 23.80 11.20 42.40 22.60 0.00 f).6Q 14.50 11. es 2.-- 1.93 25.45 1:
91 8.50 22.- 31.-- 37.86 9.14 0.00 5.75 23.50 8.- 3.70 2.04 Z8 .... 11

93 5.20 17.50, 47.80 34.46 0.54 0.00 8 .... 42.80 22.50 5.90 1.44 38.20 '
94 2.50 6.50 13.50 65.80 14.20 0.70 8.50 24.50 21.~

95 2.80 7.80 24.70 57.50 1°.-- 0.20 7.60 29.90 tIIt' _ 24.50
1M 7.... t2e50 17.50 58.90 11.10 1.- 8.25 20.20 .... ... ...... 21.25
135 8.20 12.80 23.2° 59.50 4.50 l .... 8.65 30.70 27........
136 4.20 7.70 15.30 40.20 36.80 8 ... 8.55 20.40 22.30
150 8.50 16 ..... 30.f1J 53.50 0.00 0.00 7 ..... 21.45 ..... 25.23
152 19.80 30 .... 48.- 23.- 1.- 0.00 7.15 19.90 17.90 1.91 30.-- 11
153 17.... 32 ..... 49.50 18.... 0.50 0.00 5.13 22.50 20.65 1.70 32.74 1:
154 5.- 12 ... 44.50 42.50 1.- 0.00 4.70 22 ... 22.55 (

160 14.50 29.50 40 . 50 30.- 0.00 0.00 0.00 5.40 20.20 19.30 1.•75 2~

161 17..... 28.... 46.- 2~.50 1.50 3.60 7.15 21.85 20.- 1.10 1.73 27 .....
162 37..... 63.... 19 ..- 17.- 1 .... 0,50 7.30 25.2° 15.40 5.30 1 ..87 39.10 1
169 5 .... 10.50 22.50 60 ..... - 7 .... 0.00 7.Sl0 1f5.55 - -. 16.10 I

191 2.50 25.50 40.50 34 .... 0.00 0.00 8.15 24.85 21~15 1.52 36.- 11

- ;r 194 18.50 32.5° :12.5°. ;2g .~__ --- 0 ..00- ~ --0.00- e.1O 2a..a'f--.40 1.G9 ¿14.70 2'
-------.::-~ ....~........... - 10... 23.30196 43.70 32.80 0.20 0,00 8.45 21.... 20.90 1.69 25.50

197 30..... 40 .... 32 .... 28..... 0.00 0.40 8.45 30.30 20.90 1.75 73.38 ~

203 8.- 24.· .- 42 .... 30.- 4.- 0.20 8.35 25.- 23.20 1.00 31.80

(1) H.E.C. ~ ~quivalente de humedad de campaña L.L.- Li~ite licuido
L.c. Limite de contracción I.D.- Indica de plastlci
0.1. 00ntTflcción lineal D. Densidad (ap~oxima

l{.n. J<87;ón de cont-r-acci6n.-



s U E L O S
Cuadro Nt3

Olasificación

C.P. D.

Por el analisia

mecanico.

Por lQS
const.
tísicas

\iam.1no Provincia

San Luis.

Buenos Aires •
Buenos Aires.

Sgo.del "ti;stero
Sgo.del Estero
Sgo.del l!.tstero
Sgo.del .i!.:stero
.DU3nOS Aires

'\1 Gob.de la Pampa
I Gob.de la Pampa

Tucumán
Buenos Aires

Buenos Aires
Buenos Aires
Buenos Aires
Oorrientes
lvÜsiones
Corrientes
COJ~r1entes
Corriontes
Corrienws
Corrientes
Corrientes
Corrientes
Corrientes
Corrientes

Buenos Aires
~lfendoza

?\fen~oza

Montv. (TJrug. )
Bs • ..Aires
Entre R:(os
Entre Ríos
Córdoba
C6rdoba
Córdoba
Cordaba
Oor-doba
Corrientes
Corl"ientes
Oor-r-í.en tes

San Luis.
San .1Ju1s.
San Lü1a.
!A:endoza.
San Luis.
San JJuis.
Santa Fe.
Santa };'\é.
Santa Fé.
Santa Fé.
Santa ]'1é.

lV1end.oza.
Mendoza.
Mend.oza.
Buenos Aires.
BuallOS-J.il~dS•

--~- ,'....--~ ,., .....

Chacabuco a Junin
Ohac abuco ti JUllin
Tierra extraidu de las murgenes
del Rio Ouarto frente a V.Mere.

A~

.A6
A4

~ Sgo.del Estero a Loreto
A3 Sgo.del Estero a Loreto
A3 Bgo.del ~stero a RJffondo
A3 Sgo.del zatero a Loreto
A7 Boulo~ne a V.Bsllester
A3 De acceso Mazza y Murature
A4 De acceso Mazza y ~urature

A4 Tucumán a Salta por Tala
A4 Pachaco a Esvobar
A4 Pacheco a Escobar
A3 Pachaco a Escebar
A3 Pacheco e Escobar
Aa Sobre Arroyo Garupa
A5 Posadas a Tob&y
A3 Pte.Riachuelo - P.Martinez
A4 Pte.Riachuelo .. P.Mart1nez
A7 Pte.Riachuelo - PjAartinez
A4 Pte.Riachuelo - P~{artin6Z

A7 Pte.~iachuelo - S.L.Palmar
A3 Pte.Riac~uelo - S.L.Palmar

.Are .00101 .Pte .Riachuelo - S.L.Palm.r:.tr
A4 Pte.Riuchuclo ~ S.L.PaLmar
A3 Bompland

A6 Cap.Federal a Cañuelas
AS Mendoza a S.L.por Desag.
A3 ~rendnza a S.L.por Desag.
A4 ~~ontev1deo--Colonia

A4 Pav. bituminoso a Pachaco
A4 Holtibicuit
A7 Holt1blcui
.A.2 C6rdoba ti.P. Bl.ancas
A2 Córdoba a P. Blancas
A3 c6rdoba a P. Blancos

limoso A4 Cordaba a P. Blancas
A4 CQ.r'doba a P. Bl.oncas
A3 Esqu!na a ~uce

A? Esquina a Sauce
A4 Es~uina a Sauce

A5 San Luis Q Villa 11ercedes
A3 ]~aga aL. Luna
A3 Fraga a L. Luna
A3 Mendoza San Ra.fael
A3 San Luis a Villa Mercedes
A3 San Luis a. Villa i.viercedes
A2 Acceso a Sta.Fé Pte.Sto.Tome
A4 Acceso Q Sta.Fé Pte.Sto.Tomé
A4 Acceso Q StaJfé Pte.Sto.Tome
A3 Acceso a Sta.Fé pte .Santo Tomé
A4 Acceso a St~.Fé Pte.Sto.Tamé
A4 .Mendoz&. a San Juan
4\4 Ivfendoza ti San J\l.an
A3 Menlfl oza a San Lu1a
A4 chacabuc o a Junin
Ail h Ohacabuco u JUllin

Loam
Arena
Loam arenoso
Arena
Loarn arenoso
Arena
LOQl11 al"'J;,nOSO

Arcilla
Arcilla
Loam
Loam arcilloso
Loam arcilloso
Arcilla
Loam arenoso
Loan. arcilloso
Arcilla

Loam arcilloso
Arcilla
Loarn arcilloso

Loam aroilloso
Loam arenoso
Loam at'enoso
Loam Límosc
::>ilt-elay
Loam arenoso
Loam Límoso
Loam arcilloso
Loam Límose

Loam. limoso
Loam arenoso
..Arena
Arcilla
Suelo muy arcilloso
Arena
Loam arcill.arenoso
A:r.'cilla
Loam arenoso
Suelo muy arcilloso
Al~ena

Arcillo arenoso
Lown ore.arenoso
A:J....ena

Loam arcill.limoso
LOeD! limoso
A.~ena

~fuy arcilloso
Loam Lí.mcso
Loam arcilloso
Arci~1a

Loan aranoso
Loan arenoso
Arena
Loam arcilloso
Arcillo limoso
Arena
Loan arcill.arenoso
Loam arcill ..

2.32
2.63
2.48
2.46
2.43

2.~7

2.44

2.49
2.56
2.46
2.44
2.34
2.43
2.51

2.38
2.61
2.55
2.40

2.64
2.62
2 ..62
2 ..46 .
2 e57

2.21
2.75
2.55

2.42
2.32
2.80
2.26
2.60
2.28
2.69
2.34
2.57

.-...

).00
).00
).00
).00
).00
l,50

~.45

L.65
>.00
~.40

l.65
~_lO

).00
P.50
D.....
I

~.05

~.50¡_50
I

5.77
).00
>.11
).22
3.95

5.10
~.OO

'.00
5.37
5.36
).00
~.45

5.90
~.40

~.52

~.OO
5.68
p.35
r·OO

.65

.00

.00

.17

.20

.40

.35

.05

,00
r..85
~.50

).00
:.85
~.~

dad
da)
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que se denomina preparaci6n de la sub-base o sub-ra­

sante.

Esta preparaci6n consiste ~n la opera­

ci6n de escarificar la zona del camino, agregándole

materiales inertes, preferentemente del lugar, en la

proporci6n necesaria y suficiente, (tierra vegetal,

arena, arcilla,etc), mezclándose todo futima.aente por

diversos procedimientos mecánicos, sean en situ o bien

fuera del camino • Una vez mezclado se procede a la 02:::
compactación, ,hecha, tambi~n por medios mec~cos,(pata

_de cabra, rodillos,etc)", previo agregado del agua ne­

cesaria para obtener el graéo de humedad "optimo" a

fin de conseguir la compactaci6n ideal del terreno.

La cantidad de agua a agregar se determí.na con un apa­

rato denominado "Proctor" que miae el grado de compac­

tacHln.

Así se obtiene el'(lartlino me jorado, que

puede dejarse en este estado o bien sobre el cual,co­

mo obra básica, se ejecutarán ya sea riegos asfáltico~

carpetas o pavimentos '._

Para que estas construcciones resulten ck.­
lo más económico debe de procurarse Id utilizafión de

todos los materiales locales, como ser, suelo. grava.

pedregullo, arena, sales, arcilla, agua,etc., eliminán­

dose en lo posible aquellos foráneos que se encarecen

por los gastos de transporte. A este respecto, para

la mayor eficacia en tales objetivos, sería muy ~til que

se tuviesen un censo general del país de los materiales

•
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de construcci6n para caminos, con las indicaciones lo­

cales de sus existencias naturales y de la producci~n

artificial.

Hemos dicho, que la construcci6n de los

caminos mejorados tienen un revestimiento estabilizado,

que se le ha ido formando mediante mezclas íntimas y

compactas compuestas con los siguientes materiales:a)

Un producto derivado de la trituraci6n de. piedras in­

clusive el polvo; b) el suelo de la sub-rasante a tra­

tarse; c) un suelo cohesivo; todos ellos mezclados den­

tro de determinadas condiciones granulom~tricas y de

peso y propor~ionalidad ensayadas previamente en la­

boratorios.

CAMINOS DE BAJO COSTO Y COSTO INTERMEDIO.
-----------------------------------------

Los caminos denominados de bajo costo

son aquellos en que se les trata con el empleo de a.mal­

gamas bd tumfnosaa , aplicadas como..Eevest1miento en 1.8.:..

superficie de cualqlJier clase de ceLzada, con o sin

agregado pétreo~ Caractel'!sticas (Je ec", procedimiento

resultan ser las siguientes: a) Contribuir a un mejor

comportamiento de la base, por la impermeabilidad de

la calzada as1 revestida; b) proporcionar a la calza­

da mayores condiciones de resistencia al desgaste pro~

ducido por frotamiento del rodado de los vehiculos,al

encontrar estos más fáciles condiciones para su pro­

pio deslizamiento, aminorándose as! la segregaci6n de

las partículas bajo la acci6n del tránsito; c) se auxi­

lia a la misma base en las irregularidades de su super-

•



rí.cí,e como r-esuitante de la mayor lisura obtenida en

la calzada; d( permite la supervivencia de calzadas

de tipo inferior, con carácter de soluciones de situa­

ci6n permanente.

Como Yt1 se ha tenido ocasión de mencio­

nar) el uso de materiales bituminosos fué conocido ha­

ce miles de años, cuando pueblos pre-babilónicos lo em­

pleaban para impermeabilizar dep~sitos de agua y pis­

cinas y para adherir motivos de decoraciones en sus e­

dificios y calafatet1r sus embarcaciones.

En nuestra époClj., entre las primeras

utilizaciones de importancia de materiales bituminosos

en pavimentos, se destacan las siguientes:

E.l primer macada.m de penetración uti­

lizado con ihgredientes bituminosos en Inglaterra. en

lc;32, y en Francia en lb35.

En ltS36 en Ing.iaterra se construye un

pavimento formado con ladrillos de mastic asf'é.Ltí.co,

en el que se empleó un asfalto procedente de la loca­

.Lidad francesa de Seyssell.

En ltSb"r Tellier ejecuta el primer tra­

tamiento completo de tipo a penetración mediante la

aplicación de varios riegos con alquitrán caliente,.,

sobrepuestos unos a otros y recubiertos con sucesivas

capas de pednegu.LLo , El ingeniero Rimini obtuvo pdI'a

ese procedimiento un fluxante) que proporcionaba una

baja viscosidad en el momento de su aplicación y luego



63
I

.producfase un rápid_o endurecimiento por medio de un

aceite volatiL

Estos tra~ientos hoy profusamente difUn'

didos en todas partes, tuvieron en Estados Unidos,co­

mienzos con riegos paliativos de polvo con pequeñas

adiciones de cantidad de ripio y grava, sobre caminos

me jorados. En tales. menesteres empleá'base petróleo

crudo con un reducido contenido de volátiles. Puste­

rioem$nte, el petróleo rué reemplazado con los resi~

duos de sus destilaciones parciales, en los que solo

se separaban.los destilados mas livianos, de cuyo pro­

cedimiento se derivÓ la expresiÓn o nombre Road-oil,

que traducido, expresa aceite para camino, denomina­

ción que se incorporó al vocabulario ~ial estadouni-

dense.

Por bituminosas, se comprenden todos los

minerales tales como el_petróleo, el asfalto, el ~~­

quí.ta-an, la br-ea , asi como sus derivados y combina­

ciones.

q En este tipo de caminos, el otro material

imprescindible está constituido por los agregados

pétros de recubrimiento; pedregullo, escoria tritu­

rada, grava, arena y sus combinaciones, cuyas parti­

culas se repasan por cribas que disponen de aberturas

cuadradas de 1 pUlgada de lado (25 mm) Una vez efec­

tuado el paso por la criba mencionada, La parte del

material que no ha podido atravesar la abert~ se

• le llama grueso y fino a la otra.
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El tamiz stondard de ret'erenci<t es el

designado con el No.4.

Ese material pétrQ~J~ su vez, se c.taaí.­

rica técm.camente en triturados y no triturados ,con­

sistente su diferenciaciÓn en que, los triturooos

pueden ser controlados en sus cualidades y calidades

eh cuanto a dureza, tenacidad, propensiÓil. de desgd.ste

etc. desde que ese control es posible practicarlo en

los mismos bloques de piedra y cantos rodadosjque han

de someterse a la trituraciÓn y averiguarse y deter­

m1.n.erse en tttl forma sus propiedades fisicas; mien­

tras que los no-triturados, generalmente constitutdos

por particulas de distintas especies, no se prestan

a ser controlados por la dificultad de hacer en ellos

una clasificaci6n de todos sus componentes.

El proceso constructivo de tales cami-

nos, se realiza en es te, rormas Una vez ya preparada

la base o subrasante en perfectas condiciones cut­

dando que sea limpia, desprovista de material suel-

to o flojo estando bien compacta, se aplica el primer

riego de material bituminoso, el que se calcula de

litro l a 1.20 por cada metro cuadrado, no debiéndose

cubrir supert'icie mayor de ltlOO mts., procediéndose

de irunl'ldiáto a distribuir en l¡" parte regada el ma­

terial pétre9,en una proporci6n de l5 litros por me.

Tl'ansc1ll'rido un tiempo suficiente para que las :¡arti­

CUlas pétreCi.s distribuidas se hallen asentadas y adhe­

ridas a .ia supenr'Lcí.e (tiempo que oscila de 4 a 24
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horas como máximo) se erectuaré e.í, segundo riego bi­

tuminoso sobre esa misma superficie, en la que se ha­

brá de pasar la rastra de cepillos para emparejar ..Las

irregu..Laridades que pudiera existir y hacer un ver­

dadero mezclado en sitio, de modo de permitir un per­

fecto recubrimiento bituminoso de cada particula de

pedregul..Lo. Luego de haber tréillScurrido otro lapso de

4 horas aproximadamente, se volverá a incorporar a

ese material as1 extendido otro riego en proporción de

3 litros por metro cuadrado, dándose peLso a la aplana­

dora para efectuar un cilindrado dirigido desde los

bordes hacia el centro del camino.

Concluido todo este trabajo puede li­

brarse el camino construido al tránsito, debiendo ob­

servarse en los pr-imer-os dfaa , si se producen despren­

dimientos del agr-egado pétreo, para corregir ta.les

eventuéilidades, mediante compactación y riego.

ütro tipo de construcciÓn es el muy di-

rundLdo y lJ.amudo con el nombre del ingeniero que prk
¡1(ItC'ji,j(U¡)o. .

Se compone de una capa de piedra.s gr~-=­

sas de formas CÚb1CétS~ qQe por.compres~6n se apnetan,

trétban .y reducen 4l nnrnmo lOS vac10s e. intars ti.c:iºª_

entre si. Bsos vacLos remanentes se rellenarJ con pie­

dras análogas pero de menores dünensiones y apretadas.

En otra etapa se s~gue colll1CtIldo aún con piedras chicas

y polvo cementante¡que se ""comada y arrastra hacia abD.­

jo, por la acci6n combinada de poderoso cilindrado y
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riego abundant.e , has ta con8eL9li_e~\e J ~~ ;'"'i js.et5Tl t:nJJ~i).~l

del material que mas tarde,por acciÓn del tiempo/forma

un conjunto parecido a un conCl'eto/8H (1116 la 11ga de

l3s viecras se realice con materiales econ6micos. No

es bastante acumular material pétreo, sino procurar la,

adherencia del mismo en un conjunto s6lido, cohesionado

con tendencia monolítica.
J

De no conseguirse esto, no se bebr·á he-

cho macadam sino un enripiado o .balds tro. En cambio) de

realizarse una buena uniÓn y adherencia de las partes

componentes,se habrá obtenido un pavimento s6lido con

propiedades de resistencia similares a las rocas que

lo formen y por consiguiente de duraciÓn.

De haber partes sueltas, como se compren­

de, estas se transforma,rían, por la accf.ón del tránsi­

to,en polvo que a su vez cumplirá una t'unciÓn desinte­

grante en ese conjunto. En la construcc1.6n de macadam,

el riego de agua es de importancia decisiva porque ha­

ce descender las partículas del agregado fino para la

compactaci6n de la masa, hidrata los productos minera­

les y facilita sus aptitudes para cementar las pied~as

unas a otras.

En la construcciÓn de vías macadam. se

procede a la excavaci6n de la caja, delimitada por me­

dio de estacas especiales hincadas exteriormente y

tangentes a la faja a pavimentarse, hecha mediant~ a­

rados y luego perfilado a mano, con drenaje suficiente

en el caso que el terreno no fuese permeable.Colócanse
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mol~es laterales para luego ir esparciendo la piedra,

uniformementé,evitando el paleo a distancia para no

producir la segregación del material grueso y fino,

proceoiéndose a efectuar el cilindrado, por medio de

una ap'lanadore motriz con peso no inferior a 10 tone­

ladas. Esta. operación ccnt.tnuar-á 'hasta que la superfi­

cie no se ondule bajo la. presión de las ruedas motri­

ces, cesando al obtenerse una superficie firme de ele­

mentos perfectamente acuñados.

Por áltimo se procede al recebado, opera­

ci6n que consiste en desparramar un subproducto del

p~dregullo, llamado recebo.por toda la superficie del

pavimento; a veces se lo sustituye por arena gruesa

del rio con buen poéer- cementante , a fin de obtenerse

el relleno total de los huecos. Para una capa de m&

cadam de 10 cm. de espesor son necesario, por lo menos

seis aplicaciones de recebo, barrido y cilindrado.He­

cho esto se procederá a regar hasta la saturación, a

fin de hacer penetrar el polvo y material fino del re­

cebo en los huecos.

Este tipo de pavimento suele ser termi­

MOa con una pequeñísima capa de riego bituminoso-,}ue­

go de la cue.Ljpaaado cierto tiempo" se pr-ocede al se­

llado del mismo.

Los caminos de costo intermedio, como

anteriormente se ha dicho, son todos aquellos que pa.r­

ticipan de los de pajo costo,-pero como consecuencia
-,--- -

de un mayor tráfico requieren obras complementarias
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en la. ca.Lzada que gener",lmente se constru-
• to.- -

espesor y con mas ma,teriales', diferencia

entre ambos tipos de pavimentos resulta del costo de

cada uno, pudiéndose establefer en forma general que

cuando el metro cuadrado no supera los $ 3.50 estamos

dentro de un pavimento de bajo costo, cuando esta ci­

fra es superada y llega hasta, los $ 6.00m2.el camino

construido es considerado de costo intermedio; pasan­

do dicho 11mite, nos hallaremos ya con un pavimento de

alto costo.

CAMINOS DE ALTO COSTO.

En este tipo de construcciones, se com­

prenden priJll6ipalmente, aquellas hechas de hormigl5n

armado o sin armar; las de adoquinados de grarlito y

las adoquinados de madera, siendo estas nltimas reser­

vadas generalmente a pavimentaciones de carácter urbano.

HORMIGON.

El hormiglSn resulta de una mezcla for­

mada segdn proporciones variables de cemento portland, y
piedra partida o canto rodado y arena, que con la ac­

ci6n del agua añadida, se transforma al fraguarse, en

una masa compacta que adquiere consistencia s6lida con

una resistencia de extraordinario valor.

De lo expuesto resulta que los materia­

les necesarios para construir un pavimento de hormigón

son: Cemento por-t.land] piedra partida, la que resulta

2
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de trituraci6n mecénf.ce, o en su lugar, canto rodado

que se extrae oel manto de los ríos y acero dulce,cuan­

do se trata. de hormí.gón armado yagua suficiente para

que frague la mezcla.

En cua.nto a.l empleo del hierro en el hor­

migón, los t~cnicos difieren en sus opiniones, habien­

do quienes lo consideran innecesario, llegando algunos

a reputarlo perjudicial. Otros, en cambio, le asignan

una importancia grande, porque, en su opini6n, ese me­

tal contribuye a dar mayor solidez y resistencia a la

losa. Pero entre los partidarios del empleo del hierro

exi~te divergencia de pareceres, en cuanto a la cali­

dad mas apropiada que deba emplearse, siendo la mayo­

ría inclinada al uso del hierro dulce,mientras una mi­

nor!a prefiere el hierro acerado denominddo Rail St~el,

que se obtiene de los rieles de ferrocarriles en desuso •

. En nuestro país, con casi unanimidad, lOS)

técnicos han utilizado el hierro dulce.

A consecuencia de la segunda guerra mun­

dial que comenzada en el año 1939 8igui6 hasta el 1945.

las impor~ciones de hierro a nuestro país fueron re­

duciéndose paulatinamente, acentuándose tal fen6meno

a"6n ~s, desde el año 1942, al participar los Estados

Unidos de Norte América, en la contienda. La escasez

produjo una excesiva valorizaci6n y el precio de ad­

quisici6n subi6 desde 200 $ la tonelada, cotización

anterior, hasta pesos nacionales 2.500.-
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~sta circunstancia obligó a prescindir

del empleo del hierro en las conetrucctcnes camineras,

para no r-ecar-gar- sus coa tos y desde entonces J fueron

cone truyéndose en todo el país canünos de hClrm1g6n sin

armar J pero con un criterio de previsión, se elev6 en

estos el espesor que siendo de 15cm. en los armados, se­

le llev~ en los otros a 18 cm.y hasta 20.

Dado lo reciente de su construcci6n,to­

davía no es posible precisar resultados definitivos en

cuanto 8; su eficacia econ6m1ca; pero, si se consigue

que el término final de su vida 'dtil calculada preven­

tivd,mente, tales caminos así construídos se hallen to­

davía en buen estado y los gastos de conservación no

sean superiores a los requeridos por los de horm1g6n

armado, entonces se habráa comprobado su ventaja eco- .

n6mica y podr~ extenderse tal procedimiento en las fu­

tura.s cons trucciones que se hagan en el país.

Con arreglo a la t~on1ca mas reciente,

el proceso seguido en la construcciÓn de pavimentos de

hormigÓn es el siguiente.

la suhrasante debajo de BU nivel, debertt

tener un espesor de 10 a 15 cm. de suelo compactado

con granulometría especial, rigiéndose todas las demás

operaciones con lo que demandan los tratamientos de los

suelos, segdn se ha tenido ocas16n de mencionar anterior­

mente. Hecha es tao preparaci6n se colocan loe moldes lon­

gitudinales, unidos rígidamente por medio de una estaca

por metro iineal. Estos mo11es sirven para mantener f1r-
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memente los costados de la calzada. Si se trata de pavi­

mento de hormig6n armaóo , se coloca el refuerzo me~­

l1co, el hierro, preparado en t'orma de ~rr111a y que

abarca toda la superficie de la calzada.

la elaboraci6n mecéní.ca de L horm1g6n se

erecttia mediante la máquina d.enominada por su runcf.ón

hormigonera, que mezcla los materiales con la dos1f1­

cac16n del agua necesr1a, obten1~ndose as! una masa

homogénea y de color uniforme. Cada carga debe perma­

necer alrededor de 90 segundos en la m~qu1na, deb1~n­

dose emplear luego inmediatamente y no tardar mas de

45 minutos en hacer tal operací.én, Cuando se ef'edeúan

estos trabajos a bajas temperaturas, deberá proteger­

se el hormigón utilizando cuberturas moment4neas de

pE1 ja u a,rp111era.

Hecho el horm1g6n y colocado eneíaa de

la, subrasante hasta alcanzar el espesor deseado,gene­

ralmente se le efect11a losa por losa. Estas losas se

encuentñan separadas por medf,o de juntas longitudina~~

~Aes y transversale~ cuya funciÓn es neutralizar los

efectos de la d11atac16n del horm1g6n por el calor ­

excesivo o su contracciÓn por el frio. De no haber

tales juntas, se incurriría en el riesgo de que las

_~Qsª~ se __r~jen ~l dilatarse. Tales juntas suelen ha­

cerse, por lo general, con ~~fa.ltoJ papel, aserrín y

se terminan con arena.

Todo camino cuyo ancho supere los 6 me-
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tres, debe tener la junta longitudinal, que puede ha­
..-----
ceree pre-moldeada o twmbi~n s~lada.

Una vez colot!ado el hormig6n sobre la

subrasante, se compacta con una dquina. a sistema vio
... - '" ..

p.!:-~~rJo...,I. que se le denomina ,t~~?J.>~~' la cual

apisona, amasa ,. alisa contemporaneamente. ~<?r .~~~~o

se pasa. una correa, hac1'ndol& avanzar corrtdnuaeence
_____--.."..... ~-;r..~ .............._~ ~_. _ _

en sentido longitudinal a r ín de conseguir as! un a.11­

sado re .8 per-rectc poslbJ.e.

Realizado todo este tr~bajo, todavía hay

una operaoiÓn final, que consiste en el cUl'ado del hor­

mlg6~ que se efectda por diversos sistemas: El de
~

tierra inundada, o de pa ja u arpillera humedecida o de

pe11cUJ.a 1mpermse:tble. El ob jeto de ese procedimiento

obedece a J.a necesidad de proteger al. hormigÓn as! he­

cho, durante un pl~:lzO que oscila de los 5 a los 10

"primeDos días de su exis teneia., de las condiciones va­

riables c.Limát4ilricas ,. meter-eo.tógt.cae del. lugd.r, como

ser de .ros~ paYG8--ao.J.a,ras-_.dBl dia, ~.~ 1:-d..o~

durante las noches. Al término de 28 días, se pr-oduce-----._------,..... , ~ ~.--- .

lo que t&cnicamente se llama el tragUe del hormigón,.
ww't.,..,,~...................-<-~~*~·..---l~ -..,.-

e~ dec~la md~1ma compactaci6n de sus elementos.

Para comprobar ~a res1stenci~ de iOS

caminos de hormigón, se procede a .ia extiraccí.ón de pro-
....... snrrmz ...

_betas de formas c111ndr1cas~ utilizando una máquina de-

nominada uCa,lix u
• Tales cilindros, llevados al .íabora-

'-""o;¡( ~i'l'

torio de ensayos, una vez alisados en sus dos bases, se

•



.lOS somete a la prueba de compresi6n en la prensa h1-
~~ -------

~~hastaproducirse su fractura. Ese Úldice de

rotura indica las toneladas por cent1metro cuadrado en

que se h~ producido la í~1sura de la probeta y dlv1d1en­

do este resu.Ltado por la secc16n de la misma.. dará la

resistencia del hormigón respectivo.

Cuando se obtiene una resistencia de®

kí.Iógramoa por cent1metro cuadrado, el. hormigÓn es con­

s1deado de calidad ex?~~entej menor de ese k11aje has­

ta los 2tiS es bueno; de 285 bajando a 250 regular y
, .,.--\

menor 250,68 malo.

La cualidad de resistencia del hormigÓn

se relaciona con la riqueza de cemento con eJ. cual ha..

sido elaborado. Por lo general S6 utilizan 350 kilos
/ . - ,~ ~~"~....~~ '" ....

d?~ eemento en cada metro cübí.co de mezcIa , Para la
\ :-"~-"'~- '~- - - ," ~- -

~aduac16n de tales mezclas con sus materiales compo-

nentes existen fÓrmuias de diversas proporc1ones;pero

la mas aceptada, es la de 1; 2,3; que 1nérica proporetén

de cernento, piedra y arena.

AJrIRMADOS DE GRANITO.

Otro tipo de camino de alto costo es

el de granito que se construye mediante l~ colocac16n

de -.E.1oques de gr~1to_~,.Qº.re un contrap1so bien apiso-_

nado y compaetado de ~ºr1!l1g~I). soore. "-S-L-que.-S.a-co lOCa,..
........ "..., ttnQiII .~ ... .....,----_ .........-

una capa de araBa l.. f1 jándose tales bloques mediante

~s tomadas COll asfalto-.- la co.íocací.ón se realiza

ubicando los ~ados mayores de los bloques"perpendi
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cular a.i eje de la calzada.

Una variante de esta clase de construc­

ciones son los pavimentos de granitullo, r'ormados por
~.:- ~.!~"""""""'"

pequeños adoquines colocados en igual. í~ortlJc:1, que los an-

teriores pero en dlspos1c16n de abanico.

AFIRMPLOO DE ADQQtJlNES DE l\t1ADERt\:
-------------------------------

En estos pavtmerrtos se utnrí.zan ¿doqu1­

nas de madera dura 4 (generalmente de algal'robo), trata-
~ - _.. H • • e,,,,/;. ,.) e'ft,t -=

~08 p~ev1ame~,*~con creosota y a veces con asf·alto •

Se colocan sobre un contrap1so cuya base se hcL estabi­

lizado antes, utilizándose para ella una especie de

horm1g0n
----

trabándose y en forma oblicua al eje

de La ca.Lzada , Las juntas de los adoquines se toman

con ~~~~ fina Y asfalto~liente.

De los diversos tipos de afirmad.os de

alto costo, el que se considera mas econÓmico y que

reune mayores ventajas, especialmente en las carrete­

ras de intenso tránsito, e!-,-!! de hormigÓn.

Por esta razÓn, su uso se hcL ido di­

rundt.endo grandemente I desplazando los otros. Hemos

considerado as! a grandes rasgos, la. construcciÓn de

los caminos en su Ci~s1ricac16n emp1rica de bajo,inter­

medio ~ alto costo. Conviene nuevamente obse~var, a

ese respecto, que esa discriminaciÓn se le relaciona

con la anver-s í.ón de capí,tal que ha, requerido su cons­

trucción.

Si se los considera por otro aspecto
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también de f.ndole económt.ca , en cuanto Ct Las inver­

siones que se requieren para la conservaciÓn y uso de

cada tipo, se observa que el1Bs sun distintos y re­

sulta que iDa caminos de bajo costo insumen cantidades

anuales muy superiores a los de costo mayor.

Ello depende, como es 1·ác1J. deducir, de

ia propensiÓn al desgaste de los materiales empleados,

que forzosamente resulta mayor en los de bajo e inter­

medio costo. En erecto , estos para mantener su et'Lcf.en­

c1a al tránsito necesitan disponer de equipos perm~en­

tes y de personal competente para las reparaciones nor-

males, mientras tal eventualidad resulta acctñenta.i 'Y

remo~ en los de alto costol

Es decir, que la invers16n mallar del

capital empleado en los de alto costo, se compensa en

ei tiempo de l~ vivencia efectiva del camino, con los

menores gastos que insume comparados con los muy su­

periores que anualmente requieren los otros, para dar

estos tUt1mos un rendimiento que siempre resultará in::

rer10r a las vent~jas que rinden los de alto costo;ya

que en concepto econ6m1co también debe considerarse el

desgaste que sufren los vehículos usuarios que transi­

tan, que es mayor en los caminos det'ectuoace ,



TA.BIJiS DE TI:¡r¡wCS .. MED!OS DE ra~ DE OBRA I

Aplicable a las condiciones medias de las obras en ejecución en el a­
ño 1947.

Uni-
r T E 11. dad.

Peon
eanún
horas.

Pean
espec.
ho r-as ,

lVlad.ofic.
ho:ras.

Oficial
horas.

Abovedami en t o, perfil es'"
pecial.................. km.
Aecndieionamiento de ta-

......

............-

.....

-.-
-.-
0.008

-.-

-.--

w.-

0.02
0.01
0.02

........

.......

... ......

-.-

.......

.....

-....

.....

-.-
......

-...

-......

.....-

-.-

-.-

-....

.......

-.-
--.-

....-

......-...
......
-.-
....-
......

-....

......

-.- 100.-

..... 133.-

30.- ....w

255.... .....-

2.80 -.-

5.- -.-

..... 320.­l.... .....
1.20 -.-

260.-- -
168.... ....

0,68 ..
5.... -.-

4.30

260.­
0.15
0.08
0.16
0.40

ft

tt

"

•

"

ft

m2.
mt.
km.
mt.

"
Ha.

ft

km.
m2.
1t

ft

"

ludes•••••••••••••••••••
~ambrados de 5 hilos ­
(construcciones) ••••••••
~amb:r:ad03 de 7 hilos w

(construociones) ••••••••
Alambrados (traslado) •••
Banquí.na enarenada••••••
Barandas (de mamp.mi:xta)
Cerco de ramas ••••••••••
COnlón hormigón sin arm.
Cordón ouneta de honnig.
sin armar•••••••••••••••
Cunetas revestidas de la
arillos de canto con re..
juntado a escoba••••••••
Cunetas revestidas de
piedras con juntas toma-
das •••••••••••••••••••••
CUI.l6 t as revestidas de
canto recados asentadas...
soore una capa de O,04m.
de arara con relleno de­
jun ti s y apfs m aías•••••
Desbosqu8,destronque y ­
limpieza (lra.categoria)
Desbosque.destronque y ­
limpieza (2da.categoria)
Desmonte en ti erra (e j e­
cutado a pala de buey 0­

rastrones•••••••••••••••
Desmonte en terreno ex ..
cavable a pico y pala•••
Desmonte en roca blanda­
excavable a cuña y barre
ta ••••••••••••••••••••: •
Desmonte en roca sal tada
a barreno•••••••••••••••
1in.parejamient o en sierra
(6 cm.de ancho) •••••••••
Enarenado (oalzada) •••••
Enarenado de veredas••••
Rnrip1ado•••••••••••••••
Entepados•••••••••••••••
Escarificado y compaota~

oión •••••••••••••••••••
~cavac1ón de clm1entos~

de obras de arte menores
(sin tranEPorte) ••••••••

(ccnt.en la pl¡m.aig.)



vOIluJ.nUilClon a.e 1a planilla anterior:

!ABLA.sm TIE~O ... lirmnrOS DE !J¡~NO DE OBRA.

Aplicable a las cmdiciones meclias de las obras en ejecución en el
año 1947.

ITEti.
Un1- Pean
dad. común

horas.

Peon
estece
horas.

1vled.ofi c.
horas.

Ofic la!
horas.

Excavación de cimden-
tos de obras de arte...
menores (con tra,napo!.
te a 20 mts.con carr!.
tilla••••••••••••._••• m3.
Excavación en seco••• ~
Guarda carrt ones de -....,
piedra••••••••••••••• Na
Guardac&D.tones de hor

• , -ft
~gon••••••••••••••••
IIorrnigón ~ para a:rmar-t!.
jecutado a brazo••••• m3.
Hormigón pa.ro. armar e
jecutado a maquina••; "
Hornngón armado para­
obras de arte menores tt

Hormigón armad o para..

"puentes••••••••••••••
Honnigón qiolópeo pa-­
rQ. relleno de cim1ién­
tos de piedra, cal y-­
arena•••••••••••••••• "
:Mampostería de ladri­
llos para cimdentos ­
de obras de arte meno
res••••••••••••••••7. "
:Mampostería de laClri ..
llos en elevación pa'"
ra obras de arte me~

res•••••••••••••••••• "
Mampostería de ladri­
llos para arcos y bo...
vedas ••~ ••••••••••••• "
~~posteria de piedra
en ele;vación esperor
mínimo 50 can timetros 1t

Mampostería de piedra
0.0.0. certadas (are os y­
estribos) •••••••••••• "

-.--.-
.........

-.-
-.-
.......

-."

-.....--.-
-.-
-.-
8.60

-.-

8.-

-.--.-
-.-
-.-
-.-
-.--...
-....

.....

-.-

-.-
......

-.-
-.-

2.-

5.-

10.50

5.-

8.-



TABlAS DE TmMPOS .. MEDIOS DE l~ANO DE OBRA

Para la extracción de material p!r.a la ej ecuo ión .de bases estabiliza­
das, enripiadas y enarenadas y par.. el ca.so exclusivo de no haber a •
provechamiento de sub~produoto8.

>a) Extraccion de cantera de
lecho de rio s/zarandeo••• m2. 0.022

b ) Extraoción de cantera de -
lecho de río con simple za
randeo en malla s de tamaño

... -

-.-

......

-.-

-.-

-.....

.... -

-.-

~.-

-'.--

-.-

-.-

Med.ofic.Oficial
horas. horas.

-.-

-.-
-.-

-.-

-.-

-.- -.- -.-
.... - -.- 0.05-.- -. - 24....-.- -.- 0.020-.- -.- 0.017-.- .... - 0.020-.- -.- l.-

-.-

-.- -.- -.--.... 4.- -.-
1.- -.- 0.10
1.20 -.- 0.60
w.w 5.- 7.50
2.80 -.- -.-

25.- .... - 10.-...... 2.00 --.-
0.10 -.- 1.15

1.- ..... - 0.50--.- -.- 0.10-.- -.- 0.18-.- _.- 0.90
0.70 .... - 1.10-.- w._ o.oa

-.- 0.10 -.--.- 0.20 -.....

Peon
espec •
horas.

-.-
0.18
0.25
1.50
.... -

Un!- Peon
dad. c omin

horas.
•E MTI

maximo•••••••••••••••••••• " 0.088
o) Extracción de lecho de río

con transporte hasta 30 m.
y depósi to al margen del ..
río••••••••••••••••••••••• " 0.220

d] .6'xtrac cí ón de can tera de .. -
lecho de río con doble za-
randeo•••••••••••••••••••• "

e) Extracción de cantera de ­
roca descanpuesta con ata""
que de frente,material a -
flojable a pico y stmple - n
zarandeo••••••••••••••••••

t) liIatarial proveniente de
desmonte cuyo pago está in.
cluido en el~contrato, con
simple zarandeo en mallas-
de t&lañO ~mo•••••••••• • 0.088

IlAuros de piedra en seco•••••• l!l3. 5.­
Paso de agua de hormí góJi••••• mz , 4.60
Pav ínn n tos de canto rod&do••• 11 _._

Pilotes de ho nní gQn Q.r~do••• ml. 4.­
Pircas (traslado) •••••••••••• • _._
Preparación. de la subrasant e. km.. 34 ...
Pretiles para muros en seco•• ml. 0.70
Rejuntado•••••••••••••••••••• m2. 0.70
Rev.de canto rodado(s/lecho ..
de mortero o/relleno d.e arena
y apiscnodo•••••••••••••••••• ft

Revest.estabilizado 10 cm.esp "
• • 15· ~ ~
tt de taltlde B en Lesa hormsar, ft

Revoque s. • • • • • • • • • • • • • • • • • • •• "
Sub-basa mej orada (enarenada) tt

Terraplén en sierra c/produc- ~
to de (desnonte) ••••••••••••• m3. 0.60
Terraplén en sierra de prest. " 1.-

tt s/colupactación eSlDcial
(ejecutado c/rastrones a dis­
tancia maxíma de 30 mts•••••• "
Terraplén s/c~actación esp.
p/ser constr.c/transparte in­
oluido la. carga y descarga; ­
trans~te aparte•••••••••••• ft

Terraplén clcompact.especial~
ejecutado o/rastrones•••••••• " 0.35
Tranqueras (oonstrucción/)' •• t Na 32
Transporte de tierra (e cam, J:Em/m3 -.-
Tratam..bi tuminoso doble •••••• m2. 0.16

" " triple••••• ~ 0.20
Veredas (con losetas) •••••••• m2. 3.-



CUADRO N° 5

ANALISIS DE 11A...l\fO DE OBRA. Y DE EQuIPOS NECESA1-1IOS

BAJO Cffi'IO:

(l\1a.terial bi tuminoso imprima.dor). Asfaltos dilui c1:)s c cl.ocadoe , -

Operaciones:
• ' ttIDescarga: de v agon tmque Q. cami on y a deposíto.

Carga: depósí, t o a cen í ón regador.
Calentamiento y distribución.~

Rendimiento: 9 metros cubiccs por dia.

lv1.ano de obra:
1 conductor
1 maquini sta
3 peones.

(1!ater1al bituminoso ligap.te la_a.plicación). Cementos asfaltieos
colocados.

Equipo s: 1 camí ón regador.
1 can í.ón auxiliar
1 planta de calentamiento.

Opeme ion es :
'Carga y descarga de ba rr-íoa
Vaciado y calantamie11t O

Carga de depósi to a camión taqque
Riego.

Rendimiellto:400 mts.linealas para un ancho de 6 mts..es decir.
3 mts.3.decere,nto asfalt 1 00.-

1,1'.ano de obra:
1 conductor
1 maquinista
5 peones •

lvian o de o bra para. tI&. tami. ento bi1llminoso simple.

Rendimiento :800 mts.lineales para un-anche de clazada. de 6 mte. t

es decir 4.800 mt2.-
Equipo:

1 barredo ra
1 ap'Lanado r a
8 camí anes
1 canión ·regador
1 distribuidor de piedra.

2 rodillo s neurn.áticos.
1 t~actor con ruedas neumaticas.
2 rastna.s

ImplementCB menores.
I~Iano de obra:

1 tractori sta
1 maouínt sta (aplanadora)
1 chofer riego banquinas
8 choferes camiones.
3 peones p/distribuci ón de piedra..
2 peones con carretillas.
? peones para barr-í do , bacheo,retoQ!.le de bordestetc.
1 tractorista
1 maquini sta
9 choferes.

12 pemes.



• o de obra para tratamien to bi tuminoso doble.

Considerando un eCi uí.po similar al anterior siendo en ese caso el
rendimiento de 400 m.l.para. una calzada de 6 mts, de ancho, o sea
2.400 mt.2."

e Oilla JlJfJ.1lJilllvEDIO:

!vIa.no de obra para tratamiento bituminoso triple.

Oons í.dez-andc el equipo anterior el rendirni anta es de 300 nt Sé. l.
para una calzada de 6 mte s de ancho o sea 1.800 mta2.

lu..TO ccsro.

Construco ión de calzada de hOrl1JÍgón arruado (mas de 30.000 mts.de su­
perficie.-
Equí.po¡

1 hormí gonera de 0,75 mt s..3.
1 te rmí.nad or-a

800 rnts. de mold es.
2000 mts, de caños de 2."

1 e(i uipo de b rmbeo y tan.Que.
1 silo
1 gtlinche.
1 perfilado,m de caja
1 apLanad or-a ,
1 motoniveladora e hí ca.
1 (lepo á to de e.Imacenaje y campmnento.

Herramientas menores.
8 eanuon es.-

Rendí.mí, ento 900 mt.2. por día.

Operaciones y pers(mal:
Carga de vagón a silo (~linche); 1 maquin. y 2 peanes.
De sear'ga de silo EL ca:mión: 2 peones ~?' 8 choferes.
Galpón de cenento: 3 peones.
Hormigonera y pavime.ntado:ra: 1 maq. y 3 pecnes.
En la distribucl ón: 5 paleros.
Armaduras y junt as: 2 peones.
!J:enuirtadorcas,: 1 maqr Lnf st a y 2 peon.es.-
En el tennimcb: 3 albaf1ile s y 1 p eons
Cunado: 8 peones.
En la bomba : 1 peón.

Preparación de cancha!
IvIaquini sta motani veladora: 1.­
IvIaqu1nista aplanadora: 1.- .
Oaneheroa o peones de cancha: 12...
üolocadoras de moJdes : 2 y 3 peones.
Meeaní.c o generaL : 1.-
Ayud&n.te mecaní co : 2.-
Herrero: l., ayudan te herrero: 1

lv1a.no· de obra:
1 maquí.hí, sta
2 maquini stas
8 cho rer-es ,
3 alooñiles.
5 palero a
2 arn:ra.dores.
2 colocado:res de D'loldes.

3 aJrudmt es, (mecen i 00, s ,herrero)
1 meeant 00 gem ral.
1 harrero.- 37 peones.-



Construccion de calzada de hormigón armado (superficie menor de 30,000

!!!2.'
Equí.pot

1 hormi gone ra i m3.
800 mt s .de moldes •

2000 mt s, de coños de 2-.
1 equipo de bombeo y tal cF e.
1 cinta a cmjilones (tI'a.nsportadora)
1 silo (p recerí o]
1 aplanadora.--

"1 motoniveladora o tractor nivelado I·a.,
.~lmacenaje y campa.nlf'..Il to.
lIerramientas menores.

6 camí ones.
Rendimi anto: 480 m2. por dí'a.

o~ raciones y personal:

De vagón a pila carga y descarga: 6 peones.
Carga de pila a silo: 8 pecnes.
Descarga de silo a camión: 2 peones, 6 camí oneroas
Galpón de orrento: 3 pe caes s
IIo:rmigcnera; 1 maquinista y 3 peones.
En la di atribución: 5 paleros.
Armadur-as y juntas: 2 peones.
~J.teltntnado: 2 albañiles y 1 peons
Ou rad or 6 peones.
Pi sonadoras: 2 pí.sonado re as
En la bomba: 1 peons
Preparación de cancha:

1vraq.:rnotcnive~dora: 1
M aplooadar.a: 1

Cancheros o pe ones de cancha
12

Colocaéb res de moldes : 2 y
2 peones.

lv1ecani e o gem ral..: 1
Ayudante mecanico : 1
PJ8rrero,: 1, ay.herrero 1

:fvIano de obra:
1 maquini st&
2 maqu í ní.ste a
6 cnoreres ,
2 albañiles
5 paJeros
2 amadores
2 pi son ero a
2 c cl.ocad cees de molcles.
1 mecaníco gen:: rl.
2 ayudantes(mec.y her-rero )
1 herrero

45 peones.

~: Para caIcrüa r el importe del l}ornal,se deberá tener en cuen1a lea
convenios pertinentes de saLar í ca de los obreros de la e ().Ustruc CiÓll. al'

mem.adoa en un 60% en conceptos de mej or-as socia1e s (aguinaldo.vaeaeio­
nes,diflS festivos pti{;;o~:~,.porte jubil8.torio patronaltenfermedad indemniw

zac í ón y despidos).- En la actualidad los jornales vi gen tes en la Ca­
pi tul hasta. un radio de 60 krn..irlolt1.si. ve La Plata san los sig.¡oficial '
$ 15.50. t ofieial 13.50, pe on 11,50.- Los choferes maquí.nt stas etc.,
est an inclllidos en la categor1a de ofiaial....
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FINANCIACrON DE LOS CAlVlINOS.

Toda construcci6n de camino requiere

inversiones d,e dinero, pr1tl18"opara hacerlo, y luego

para suf~ragar 103 gas tos que demande su conservaci6n

y uso.

Entramos ahora a an.allzar los diversos

elementos que componen tales inversiones:

En primer término consideramos el)t~-
~

~1 ~~~,~:~~doen la construcción vial; luego 10'~S-

tos ordtnarí.oe que anualmente demanda la ccnser-vac.í.ón
'\

normal de la misma; loS otrO~gdstos acctdentales que

también se producen durante la vivencaa tit1.1 del rel~e-

rido; el~!nterésE~1<,.que 'corresponde al capf tc:i,!,. em-
I -",~ ~-,~,."'."'y.. ".

ple~d.o; 1~esval~~izaci6n media y elfalor residual

y por 111timo, l,?,~i.'d.stos direcnos cie realizaci6!1 de las

translaciones. ji .

Para establecer el costo anualJie un
., ~~"'''-''''''''''''''"'~''..4'''~;''¡'''"il

ki16metro de c~~o, se han e íaboredo f6rmulas varias J

cada cual má~ comp.rí.cada, con fundamentos Ja.s te6ricos

QQe prtc.tíces.

De e.i.ias , (j, nuestro juicio, hemos es­

cogido la expuesta por eJ. Ingeniero Teodoro ,Sánchez,..,­

de Bustamante, que en una rorma sencilla y c.iara , reu­

ne todos los factores determinantes que inciden en la

economia de una vía de comunicaciÓn:

C-.A-S ..L
... .n -,.

Siendo:

A-i¿3 ....1Bt E tVt •. n



e - coe to anual de1 camino..
A =Monto del capí.taL invertido en la construcci6b

de 1 k116metro de camínc ,

B ::monto de los gastos anuales de conservaci6n or-
----~_.,,_.,.'"-

dtnaria de 1 kil~metro de camino.
~~...~

~;¡¡.t~~

rios de ~~.~.~~Y~º~1~:p..

S ~ valor residual de la vía al final de su vida econ6-

mica.

r =inter~s anual del capital

n ~ vida probable del pavimento

V =nómero de veh1culos-ki16metros realizados durante

-' un año sobre un k11~metro de vía.

f - costo de realizacidn de un vehículo kilÓmetro.

De donde.

E indica el promedio anual de los ~stosn-
extraordinarios de conserv&e1~nj

A .. 8 mide la depreoiación media anual
n ' ~~"'"..'c,•.•'c __ ·~, _<-, N_" ..." ••_"",.·,·····-~,p"w,,·'<c,·,·, ..~··.....~

A t S ti(., da el interés medio anual representado

por el camfno , suponiendo por razones

de senc111e~1 que el capital decrece lineaJ.mente

de A.hasta. S.

Vf monto de los ~8tOS anuales de realización de las

traslaciones sobre un kil6metro de v1a.

En la mayor parte de los paises, con excepciÓn de

alguno que eventualmente y para casos reservados otor­

gue privilegio EL entidades privadas, es el Estado quien
-. ,

J



as! como ordena la construcciÓn de las arterias via-

les, toma a su cargo proporcionar las inversiones que corr.
I

penden a los prilneros cuatro términos de la t+6rmula

transer1pta, dejando ca los usuarios la carga, de sufra-

gar el tíltimo t~rm1no de asa misma f~rmula, 6
0S

decir I

los ~stos directos de las traslaciones.

Cuando el Estado toma a su cargo Las

inversiones de las carreteras, para resarcirse del cos­

to anual que se invierte en atenderlas, debe aeud1I' a

imponer determinados tributos, como recursos necesa­

rios a cumplir esas finalidades.

Por un principio de equidad, al bus­

carse .la obtenc16n de tales recU1"SOS~ se ha propuesto

el Estado, que seanj.os mismos :U8u~rios, quienes su..

fragasen directamente y en cierta proporcionalidad
_o o

f . .

~e uso, ta,les.gravámenes. Por ello l:ll:L esta;ble:B1do los
;¡,.-- .....,.'-···T"··~".·O,~.. .

siguientes métodos de ap.Lfcacf.ón retributiva, a sabe!':

I Impuesto a los combustibles utilizados

por los automotores, como ser; nafta, diesel 011, fuel

011, gas 011;

necesariamente consumidos por esos vehículos; impuestos----.....-----
4~rectos alas ~~~_~resªs de. transpO,~t~ª ~y

patantes por 11cenc~a de circulación dEl veh1culos.
~" .. ~_. .. . . ~'.'''''

'Además se aplica una contribuciÓn de
"--~--.....-•· ..--1~oY.~

~_Ma a .ol~~ inmuebles que resultan beneficiados por

el camino.
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La colectividad contribuye por su par­

te con los fondos que se toman de Renta,s Generales,por

los beneficios qUervidentemente usurzuctaa por toda vía

de comunfcaeí.én,

Con el fin de d~ªarrollaI' e 1~te~ª~1f.1c.ar

el plan caminero I se promulgó La ¡~Yc,.,~l.t?~~.l de fecha

qe octubre de 1932"..... paI'c1almente modificada por la ley

~2625, del 5 de octubre de 1939, con la que se cre6 me­

diante su art.12 el. f"oMQ.~n~c1onal de v1ali.dad, compues -
~<~-~,... - ". ,- ' h' __'''''~'_'''i,.~",}~..::~.......,_,~__~ '¿'''':;':~'>'''';''''/~':;''<'_::.~-"._".,.:~;_.~,'';'_~4':l'.t:::;~~';''':'':'; -: ~-,_.-;< ' ,

to originariamente de un graVlll1ien de ~n 0005 por litro

de nafta hoy eLevado a m$n 0.07 por la ley 12625, de-
L

cretosf8410j43 y 16837/47, hab1~ndose en este ~ltimo

gravado también el kerosene con m~n O.Ol por litro des-___o .~""'"

tinado a ese mismo r'ondo de vialidad, impuesto de m$n

O.10 por litro a los ace í,~~~ ~~br1cantes.,'.J 1 cualquiera
~""""'---_""""""~';_""""""'_-d(~'~"~' -

fuere su destino; modificaciÓn que se hizo' po:rque l.a

ley 116Se, ya gravaba con un l~ el valor tomado sobre

el precio de venta al por mayor por k116gramo, a los

aceites :lúbrlcantes<. je motores de exp.Ios í.ón, por lo

que ha6!ase dificultoso separar aquellos destinados a

dichos motores de los de otros usos; "impuesto interno
~·!"""'.i"'·~""-"···-''''''¡;

a todos los combustibles que no aleMo nafta, sean

desti..Uados a motores que usan la vía p'Ó.b11ca, grav~men

que no existía anteriormente y que vino a corregir el

defecto de desigualdad existente con la vieja ley que

no gravaba los aceites pesados, como ser ~s 011 al

que se impuso el gravámen de m$n 13.6tS la tonelada ..

el diesel 011 1 que igualmente I rué gravado con m,n



13.07 la tonelada y el fuel 011 con m$n 11.98 (decre­

to ya citado 16837/47) contribucion con el art.8o.de

la ley 5315, rcnéoe que deben registrarse por separa­

do y destinado~exclus1vamente a la construcciÓn de las

obras especat't.cedes en dicho articulo; el producto de

la tasa por contribución de mejoras a la tierra en los

territorios nacionales, beneficiados por los caminos

(Por el art.21 esta. contribuciÓn no será inferior al

65% del mayor valor recibido); diez millones de pesos

anuales aportados por Rentas Generales del Estadojpro­

duetos de la venta y locaci6n de las fracciones sobran­

tes de inmuebles expropiados para caminos y obras

anexas ;multas diversas por 1ní'racciones; donaciones I

legados o aportes; negociaciÓn de títulos que se auto­

rice a emitir a obras viales; renta de tftulos o de

sumas aereedoras ,

En el cuadro No. & se reproducen

los gravámenes que crea el Decreto No.16t.S37/4rr.
En cuanto a la manera de distribuir los

fondos as! reca.uda.d~J deberá hacerse de la. siguiente

forma:

Por el art.12, inc.b) se deberá sepa­

rar un 5cf> clel..__,~.º~~J., para dársele el siguiente dast1-
.... • N.?~~':1:!"~

no: a) m$n 1.OOO.OO~.- para la construcci6n, mejora~

miento y conaervac16n de las rutas internacionales:

m$n 500.000.- depositd.rse en cuenta especial a la' or­

den del Ministerio de Obras Ftiblicas de la Nac1~n pa­

ra la ejecuciÓn de canales y dragado de los rfos y



CUADRO N° 6

CUADRO DISCRTImt.~TORIO DE LOS COI:ICEPTOS ~lUE I!'J~C·fW\f LOS 1')f{]1CIOS :JLUlvlOS FIJADOS Pl& LOS C01vffiUSTIBL.ES

LIQ1JIDOS DERIVADOS DEL PETROLEO

0.23 (~

0.18 (~

151.61 (f
129.07 (~

109.98 (f

...........
23.­
23.­
23.-

0.01
0.01

13.61
13.07
ll.ga

(3)
(3)
(3 )

0.22
0.17

115....
93.­
75.-

•Produ.cto Precio básico en m$n. Impuestos Nac í onal.ea Fondo Nacional de TataJ
.A.n.terior .i~urn.ento aut orizado por este Total de Vialidad Leyes' ~Ie la Energia sobre.. preeí

k Decreto l:"ciual 11668 y 12625 Y De- precio Art.92 de max.c.
2 .) !\ h f) . creto Ni 18410 este Decreto . ven-c.

Nafta (1) •••••••••••••1ts. ',0.18 '.. ~J-., i '; f -+ ,< " 0.10 0.28 0.07 ..... 0.35 (~
Kerosene ft 0.17 ~,' ) \ /",,;~<;:/0.03 0.20 0.01 -... 0.21 (4
Kerosene suelto &.1 me- ¡ .X "~

nudeo•••••••••••••••••• ft 0.19 1 0.03
Kerosene (ag) •••••••••• " 0.14 / . 0.03

1,

Gas oil •••••••••••••••• tn. lOO.~ 15.-
Diesel 011••••••••••••• tt '78.- 15.-
Fuel 011••••••••••••••• " 60.- 15.-

(1) El aumento de min. 0.10 (diez centavos m/n.) que se autoriza por el presente decreto a las motonaftas, alcanza además a to­
dos los caubustibles liquides que responden a las especificaciones establecidas en el Art. 178 del Titulas XII de la Regla­
mentación General de los Impuestos Intemos (aeronafta,carronafta,naftas industriaJes.etc.).-

(2) A ingresar para su prorrateo entre los productoxes del país y el Estado, en la cu.enta abierta en el Banco Central de la Re..
publica Argentina, e on rorme a lo qua prescribe el Art. 51 de este Decreto..... Los importad:> res de !l2.fta. de kerosene para uso
industrial y doméstico ir de kerosene para usos agricolas depositarán m$n.O.10 por litro de nafta y m$n.O.03 par litro de ­
kerosene en la cuente. e~ecial establecida por el Art. 51 de este Decret o, en el momento de la salida de Aduana o depósi.. to-­
habil1tado...

(3) Unicamen te para los combusti bles liquidos pesados producidos en el pais.- Los impcr tado, res de es. p:rJi dueto. confbrm.e lo ~,

prescripto en el Art. 98 dal Decreto, ingresarm al Fondo Nacional de la Energía la diferemia en tre el costo, incluida una
ganancia razonable, y m$n. 138.~; 116.~ Y g3.- pana el gas 011. diesel 011. fuel oil. repsectivamente.w

(4) Precio en todo el país.- (5) Precio en instalaciones de empresas en Buenos .Aires...
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arroyos • Con el remanente se constituirá un t'ondo

m6vil arectado ,

a:a) Reforzar las cuotas de coparticipac16n federal

a las prov1nciasy de la cuota de la red nacional;

b) acrecentar las cuotas que correspondan a las pro­

vincias con extensiÓn ~er1or a 78.500 kilómetros

cuadrados; e) la construcc16n de la red d,e caminos

de los parques nacionales y reservas, quedando al

efecto autor-í.zado la Direcc16n a illvert1r anualmen­

te has ta la suma de m$n 500.000.-

y por el art.19 se determina la siguien-

te d1str1buci6n: ~~ ..§~.§.el..t~~o nacional de via.l+.­

dad se dest~~~_a,,).os,.c,amlno~.,~cio~le$,.~ y se in-
"""<...,." ....._. ""..,....,,¡.. ,;,1'.,..... ', "'_'oo'''"' ~_ff,:'~:',~,'J"'''-

vert1r~, previa deducci6n de los gastos de adm1nis-

trac16n, servicios de títulos y recursos para la con­

servaciÓn de caminos, llevánd.ose en cuenta separada

para la Capital, provincias y territorios nacionales,

en la siguiente forma: a) 10>' cuota ..q~.~º~f?~~O;

b) ,2?%. en proporciÓn a la superficie; e) ~.25%.~:n,....:¡¿~o­

porciÓn .~ ..la poblac16n; a) 40% en proporci6n al c.on­

sumo de nat..tt;¡A,

Dos tercios de la cuota de fomento del

ine. a) se distribuirán por partes 19u:¡.les entre las

provincias y el tercio reatante también por' partes

~ iguales entre los territorios nacionales. El 4Q% 8es­

tante se destina.a créditos de coparticipaciOn·fede­

ral, el que se distribuirá de acuerdo con lo estable­

cido en el art.25 de la ley 1163d (t. o).
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Hemos compilado el cuadro sindptico

No. i que resume grM1camente todas las ra­

ses de esta, d1str1buci6n legal.

Para disfrutar de esta distr1buc16n

la ley artictüa un procedimiento, por el cual Las pro- .

v1ncias asumen derechos y contraen obligaciop.es con­

sistentes en:

No imponer impuesto alguno a, los com­

bustibles que exceda de dos centavos, el que formará

el fondo provincial ele v1alid.ad., no debí.endo gravar

a los lubrificantes, extendí.éndose t8lnb1t!n dicho com­

promiso a las MUnicipalidades; debe orear un or~nis­

mo que atiend.a todo lo concerniente a la, via.11dad

provincial; imponer una. contr1buci~nde mejoras sobre

las propiedades territoriales, garantir la libre cir­

cul.acf.ón del tránsito, con prohib1c1~n expresa de to­

do gaavámen o gabela que at'eoten B.l mismo.

Una vez aceptados y cumplidos estos

requisitos mediante la apr-obací.ón d.e una ley provin­

cial que por su contenido obligatorio se denomina

ley-convenio, la provincia adquiere el derecho a usu..

fructuar d.e la copartic1paci6n red_eral., de acuer-éo

al prorrateo que le corresponda en base a las normas

que se han id,o exponiendo, pero con la sa,lvedad que

en ningdn caso la copartic1pac1~n federal podrá exce­

der del ':fJ% del importe (lelats sumas invert1da~ en

f'orma efectiva por el tesoro provincial en obras camí,«

neras, durante el año calendario inmed.1ato anterior y

a



a ba.l efecto, deber-á presentar a la D.Nac1onal de Via­

lidad, antes del 30 de junio, un clet8,lle de o_1chas in­

versiones; ni que el costo del camino a construirse

. exceda de m$n 45.000.- por ki16metro.

El derecho a pereibir los cred.1tos pro-
ciÓn

cedentes de la copartic~¡federal, caducan a los tres

anos de la r-eapecgtva comuní.oacñénr pero I d.e producir­

se esa eventualidad, no incurren en la caducidad Los

fondos que estuviesen afectados, por proyectos aproba­

dos por la D.Nac1onal de Vialidad. Los de~s saldos dis­

ponibles que pudiesen existir, en el caso de la referi­

da caducidad, d.eberán aplicarse en obras de la :red na­

cional, dentro de la Provincia a que hubiesen corres­

pondido.

La contratacidn de obras de copartic1­

pacf.én, redera.t , deberá hacerse por medio de lic1ta.c1~n

p'61111ca" la que efectuada, ser4 aprobada por la D.Na­

a10nal de Vialidad y las construcciones que se ejecu­

ten, ser!n fiscalizadas por funcionarios designados por

esa misma D1recc16n.

De la, cuota anual que corresponda por
c16n

copart1c:1Pa/federal, podrá destinarse a inversiones

de conservaciÓn de caminos una alicuota que no exceda

del lO~ del total de la cuota. se faculta la adquis1ci~n

de elementos técnicos y mecánicos para esos fines de

conservac1~n; pero el monto de tales adquisiciones no

podrá superar del tercio de ese diez por ciento.

La conservaci~n de los caminos realiza~
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doá. po;. ~opa.rt1c.ipa·éiftPstarán a cargo de la. Provincia I

quien, en consecuencia deberl1 atenderla con la mehc1o-

nada al1cuota del diez por ciento.

Este regimen de.oo~rt1e1pa.c16n.fe.deral

ha merecido la acept~1dn unánime de las Provincias,

siendo que en la, actualidad, todas ellas se han acogi­

do a la ley respectiva.

Cuando la f1nancia.c16n ~de obras vta-..,. .... ..... ;..:1t

les se realiza por medio de empr~st1tosl .no puede con-
~"".. .,

s1derarse tal proced.1m1ento como un recurso arbitra.r10.

En este caso, el empr~stito no es otra

cosa, que un anticipo o_e fondos I para realizar qbí'as,

que no sirven solamente a "Ll.Ila ge~raci~n, sino que

extienden esos servicios o beneficios a varias de las

que siguen. 31end.o así, resulta just1f1CStdo y equita­

tivo que todos loswufructuarios, inclusive los del

futuro, concur-ren a sufragar los gastos de tales cons­

trucciones.

Esta conafder-acfón es~ contemplada en

el art.13 d~ la ley 11658, que dispone la autorizac1on

al P.E. de amitir Bonos de Obra,s de Via11d.ad has ta

la suma de m$n 200.000.000.- que t1n1camente ha de in­

vert1rse en la construcci6n de caminos.

Es decir, que por el destino prefijado

a esos fondos, solo deben ser 1nvert1d~os 'en la crea­

a16n de nuevas a.rterias, no pud1~ndose utilizarlos en

otras incumbencias I ni tampoco en la reparaci~n y con­

servaci6n de los caminos existentes.
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En. eficto, los gas tos de conservac16n

son cargas limitadas a cada per-fodo administrativo,

dentro del tiempo que comprenden tales ·parí·odas. ·Tales

gastos en consecuencia han de l1qu1detrse dentro de su

propio periodo. No deben excederse ~1 transmitirse a

otros per1od.os, como resultaría, si para atender su;

pago, se usaran los fondos de los empréstitos, cuyas

amortizaciones se hacen durante varios perf:odos suee-

sivos.

la f1nanc1ac1~n de pavímentos ur-oancs ,

suele hacerse comu.nmente, gravando la propiedad frent1s­

ta ~~l camino, concurriendo segdn casos, a 5ufragap

par;e .. de gastos la municipalidad Loca.L, Pero cuando........... -,

el precio del afirmado resulta confiscatorio, entonces

el exceso cons íñerado conrt.scator-to y del que se excep­

t~a a los fr0ntist&s propietarios, ha de ser 1ntegra­

mente pagado por la comuna.

Con respecto a estas construcciones

yo su financiac16n, nos remitimos al capf'tu'lc que va

mas adelante, en que se bace un estudio particular.

Por el cuadro No. S se determina

la recaud.aci<1n realizada por concepto de impuesto a

la nafta ·d.esde el ano 1932 al 1946, discriminado en

lo pertinente a la. Nac16n y el corre~pond1ente a cada

Provincia.

DebemOs aclarar que ~n cuanto al afio

1946, se halla parcialmente incompleto, por carecer

de los datos definitivos, que todavía no han sido pu~



I M P U E S T O A CUADRO N° 8

En miles de m$n.
Buenos Cata~ Cor-- l.ien- La Sta. S¡o.del Tucu- Total Total

Año Aires. marca doba E.Rios Jujuy doza Rioja Salta S.Luis Fé. Estero Il:WD. • S.Juan Prov. Nación del Pais.

1932 1.727 12 143 660 38 630 31 81 65 2.083 26 112 404 6.012 26.900 32.912
1933 4.261 13 153 477 38 561 20 80 66 1.702 42 115 321 7.849 39.900 47.74g
1934 4.761 .,') 29 865 549 38 513 11 99 63 1.933 63 114 238 9.276 42.600 61.876
1935 5.388 32 1.732 611 62 650 29 ,103 63 2.157 70 118 15S) 11.074 47.800 58.8'74
1936 5.836 44 1.989 636 88 582 35 148 103 2.308 73 296 175 12.213 54.495 66.708
1~37 6.843 53 2.307 60? 94 726 43 166 117 2.606 108 3~9 247 14.236 51.023 '71.269
1938 7.306 88 2.457 697 99 845 51 180 154 2.647 110 356 253 15.223 59.389 74.612
1939 7.954 72 2.563 875 105 898 54 177 154 2.804 130 379 267 16.432 65.126 81.558
1940 6.158 e6 2.862 765 117 991 66 202 174 2.\)15 175 4C6 287 15.183 '73.659 88.842
1941 6.614 84 2.824 744 123 1.109 75 228 188 2 ..935 2].2 3$ 313 15.847 '79.576 95.423
1942 6.898 88 2.900 782 118 1.077 75 215 206 2.794 236 416 288 16.143 78.93 O 95.07~

1943 6.117 79 2.561 720 103 1.081 '76 191 180 2.593 175 359 231 14.466 71.648 86.114
1944 5.158 74 2.287 719 95 1.007 72 100 143 2.291 190 299 217 12.740 64.789 77.629
1945 4.712 68 2 .•125 715 gl 966 69 181 137 2.01.6 210 245 199 11.734 61.746 73.480.
Suma 7g.733 782 27.818 9.457 1.209 11.536 707 2,239 1.813 33.784 1.820 3.931 3.599 178.428 823.581 1.002.009

Año
1948 100 1.120 2.376 77.7g4

iJ.0I~.: No se incluyen las recaudaciones de la Provincia de Corrientes por no haberse obtenido los datos pertinentes .. -



bl1cados.

Para resanar la labor desplegadapo·r.la,

D1recc16n Nacional de Via11dad,en ~a actualidad denom~~
\.:.;,. ..~",,~"-""""""-""""~"-' .. . .. . ' .

na~ Adm1n1strs.;c16n Genere:tl de Vialidad Nac1ona.l, se

'~ser;~ el cuadro No. 9 que da. un estado de recursos

e inversiones, cuyo extracto ha sido publicado por s!n­

tesis estad~tica mensual de la Rep~11ca Ar~nt1na del

mes de julio d.el corrienteaffo, de la Dirección Nacio­

nal de Investisaciones,EStad!st1cas y Censos.

Tambi~n por el cuadro No. 'O se da
..

una resefia de Kilometraje actual y estado de la red na-

cional, rutas principales y complementarias publicado.
por la citada repartic16n en el mes de julio del cor~1en-

te afio, que resulte, interesante J por su deta.l1ada espe­

c1f1cac1~n de los distintos tipos de caminos, sus distri­

buciones por zonas y por la extensi~n también por zonas.

1

, 1



REClJRSOS E lliVERSIOI'J]B DE VIAUD.ID I,Jjl.CI01TlJ.... CUADRO lro 9 (

Recursos. Inversione s.

Afio.s
Total Lubri- Otros Decreto Leyes Varios Ley Nafta Total Conser- Sueldos y ObrasGeneral. cm tes. Oombu at , 18410 l!;spec. 5315 vací on, otros 6ast.

nnes de min.
1937 62.647 .. .. - 414 1.120 4.090 5?O23 70.122 4.362 g.586 56.174

1938 67.530 .. - ... - 6.007 2.134 59.389 182.340 4.975 10.284 87.081

1939 73.000 ... .. .., 47 5.723 2.105 65.125 70.078 5.999 10.848 53.231

1940 84.965 4.668 1.612 .. 9 2.922 2.095 73.659 80.723 7.199 14.204 ss .320

1941. 98.058 5.620 2.141 . ~ 110 9.075 1.536 79.576 94.044 8.669 16.184 69.191

1942 95.747 5.812 2.153 .. 593 6.481 1.778 78.930 84.376 10.727 15.708 57.~3

1943 90.989 5.584 2.353 .. 2.824 6.152 2.428 71.648 74.170 11.094 15.39 2 47.684

1944 113.736 6.610 3.244 27.020 1.8~7 8.4.55 2.800 64.789 87.555 14.858 18.1$ 54.569

1945 118.920 5.525 3.390 26.657 7.606 10.866 3.330 61.746 85.482 17.119 18.14.4 50.21.g

1946 165.602 6.864 6.330 52.000 11.138 6.912 4.564 77 .794(114.704 21.123 23,541 70.040
'""-"---~-~-""-~



:L8RECURSOS
(Escala logflr:Ctmica)

~llone. de m$n-
180 t------------------------ ...........

14Q _.-

100 ,--

'rotal

70 -
Nafta

45:--_---.;...__.......I--_--.....l ~_ ____:. '"'--..--_..

~937 1938 1939 1940 1941 ~942 1943 1944 1945 1946

Millone. de BJ$n.
aso r

2~INVERSIONES

(ElICala logar!tmica)

Total

CUADRO 1:JO 9 (a)

1937 1938 1959 1940 1941 1942 1943 1944 1945 1946



«Tulio de 1947.
V I A LID A D N A--

JSstado de la R.-d }Tacional .. Rutas principales y COl

e:Petal
Gen.eral

Cap. ]ted.
Catamaroa C6rdoba

y .
Bs. A1res

Total ••••••••••••••••••••••• 58.150,1
Herradura. 1.719,4
Huella••••••••••••••••••••••••• 5.653,4
Ti erra l'latural. • • • • • • • • • • • • • • •• 7. 242, 8
Grava nat'ural ••••••••••••••••• 6.275,4
OBRA BASrCA:

fulioamenta ••••••••••••••••••• 9.846,2
con tierra salitrosa......... 207,9
oon tierra areno-arsillosa... 340,1
oon otras tierras (1) •••••••10.907,4
e on enripiado................ 6.1,97,})
con enripiado y riego bitumi-
noso ••••••••••••••••••••••••
con tosca••••••••••••••••••••
oon tesoa y arena••••••••••••
con tosoa, arena y riego bi­
tu.rnil'lOS O•••••••••••••••••••••

con macadam al agua••••••••••
e/macadam y 11lie go bi tuminoso.
y concreto asfaltico•••••••••
y c arpet ae asfaltica con ba­
se de !lox·mig6n ••••••••••• iJ ••

y carpeta asfaltica oon base
de maoadam•••••••••••••••••••
0011 grani to y granitullo•••••
y hornug6n armado••••••••••••
y hormigón sin armar•••••••••
e/base mejor.o/arena etc.(2).
e/base estable con material
petreo, etc. (3) •••••••••••••
o/base estable c/o f3ll'e 11to, ato.
(4) ••••••••••••••••••••••••••

Pavimento urbano•••••••••••••••
C~ninos sin abrir••••••••••••••

256,8
410,3

9,0

564,7
9,0

1.137,7
23,5

148,5

291,7
386,3

1.324,8
16,8

95°,5

1.264,e

62,0
398,7

3.104,8

28.3b8,8
1.058",4
1.688,2
5.042,5
1.776,4

5.463,2
ro 5,5
260,5

2.232,9
3.442,0

256,8
-.-
9,0

415,4­
9,0

1.137,7
23,5

148,5

291,7
-386,3

1.3 24,8
16,8

943,5

1.231, 1

62,0
385,9
507,3

7.001, 4
-.-

358,8
1.024,3

37,7

-.-
36,1

2'00,8
84,2

......-
-.-
9,0

391,7
9,0

415,8
2,9

78,6

183,3
386,3
671,9
14,0

226,2

474,1

62,0
215,8
47,9

2.38j,3
575,9

29,6
44,5

406,7

38,8
-.-

158,5
525,5
512,5

11,8
-.--.-
-.--.--.-
-.-
-.-
6,0
-.-
-.--.-
-.-
.....-
-.-
6,5

67,0

(E~il1

2.257,8
-.--.-

94,2
56,6

310,8
-'.--.-

281,3
302,1

-.--.-
-.-

-.-
542,0

-.-
-.-
.....-
-.-

15,6
-......

422,5

191,6

-.-
21,0
10,8

~ -----~. ---'- ---



I ON A L
--_ ''''*'''-

lplemen tari as.

Oapi tal. Fed&:r.:,al 1 Provinoias-.

CTJADrlO Nr: 10

Co­
rrientes

~tre

Ríes
Juju~ La Rioja Mendoza .sal ta Ban ~Tl:lan San Luis

)metros)
1.636,1

- .....
32,6

280,3
-'.-

-.-
27,6
-.-

30,0

-.-
-.-
-.-
-.-
-.--.-
-.-
-.-
-.-
-.-
7,1
-.--.-
-.-
-.-
5,1

64,1

1.960,5 1.097,4 1.431,7 1.4t31,,3 2.139,8 741,9 885,3
-.- 123,0 103,9 -.- 255,6 -.- .....-

41,4 222,1 22,5 ~4 8 453,6 20,4 -.-./ ,
1.119,5 135,7 1°3,5 56,4 536,9 -.- 321,1

41, O 299,8 437,2 112,5 374,9 -.- -.-
393,5 30, 3 42,6 56,7 189,0 15,6 70,5
165~2 -.- -.- -.- -.- 6,0 -.--.- -.- 15,0 -.- -.- -.- -....

-.- 72,5 132,7 579,4 254,3 112,0 23,0
83,9 188,7 558,0 10,0 513,0 493,3 342,3

-.- 1,5 11,8 44,8 77,3 .....- -.--.- -.- -..... -.- -.- -.- -.-
-.- -.- -.- ..... - -.- -.- -.-
6,2 -.- -.- -.- -.- -.- -.-
-.- -.- -.- -.- -.- -.- -.-
-.- -.- -.- -.- -.- -.- -.--.- -.- .....- 7,7 13, O -.- -.-
-.- -.- -.- -.- -.-. -.- -.-
6,4 -.- -.- 58,1 -.- 20,0 -.-
-.- -.- -.- -.- -.- -.- -.-
9,4 -.- -.- 9~ 7 -.- -.- 4,8
-.- -.- -.- .......- -.- 2,9 -.-
-.- -.- -.- 19,4 -.- -.- -....
9,9 0,8 -.- 298,6 49,2 -... 109,1

_.lIiIIU -.- --.- -.- -.- -.- -....
23,4 -,.- ·4,5 15,0 6,0 5,a 14,5
60,7 23,0 -.- 73,4 17,0 66,0 .........

--- ---_. --.--



Continuaci6n planilla anterior.-
Capital Federal
y Pr-cví.nc ías.

Tipos de camino

Total•••••••••••••••••••••••
Herradura•••••••••••••••••••••
Huella••••••••••••••••••••••••
Ti erra natural••••••••••••••••
Gra.va natural•••••••••••••••••
OBRA :BASrCA

unicamente••••••••••••••••••
.. o on tierra sal i trosa••••••••

o/tierra arena-arsillosa••••
con otras tierras (1) •••••••
oon enripiado•••••••••••••••
o/enripiado y riego bitum•••

~ con tosca•••••••••••••••••••
oon tosca y arena•••••••••••
c/'tosca arena y riego bi tum.
con rnaoadam al agua•••••••••
o/'macadam y ri ego bi tuminoso
y concreto asfaltico••••••••
y capeta asfaltica con base
de hormig6n•••••••••••••••••
y carpeta asfaltica oon ba-.
se de macadam•••••••••••••••
con granito y granitul10••••
de hormig6n armado••••••••••
de hormlF~6n aí.n armar••••• _.
0lbase mej.c¡arena,eto.(2) ••
e/base estable 0011 mate.ria!
petreo (3) ••••••••••••••••••
con base estable con cemen~

to etc. (4) •••••••••••••••••
Pav.Lmorrtc urbano••••••••••••••
Carnino sin abrir••••••••••••••

-.-
30,9

976,8
-.--

592,1
34,3-.--.--.--.-........
-.-
9,0
-.-

137,6
-.-

69,9

-.--.-
508,9

-.-
275,4

-.-
....-

57,1
17,5

Sgo.del
Estere

1667,8
-.-

421,5
311,5
~.-

462,9
-.-

23,3
13,4

120,1
109.7.....
-.-
-.-
-.-
.......

-.-
-....

12,3-.-

-....
0,6

60,0

Tuoum!n

375,2
-.--.-

37,8
-.-
-.--.--.-

38,0
20 3, 8
-...
-.--.--....-.--.--.-
-.-

'18,0

-.--.--.--.-
66,9

-.-
10,7
-.-

Total

30.381,3
661,0

3.965,2
2.200,3
4.509, O

4.383,0
2,4

79,6
8.674,4
2.756,0

-.-
410,3
-.-

89,2
-.--.--.-

-.--.--.--.-
7,0

33,7

-.-
12, 8

2.5,97,4

Chaco

2.076,9
5,0

165,5
690,6
-.-

-.~

13,7
-.--....
-.-
....--.....-.--.--.--.-
-.-
-.--.--....-.--.-
-.~

....-
2,5

37,0

(1) Obra bAsioa con tierra ripio-arenosa, ripio arsillosa, con material rocose.­
minososuperlici a1.- (3) Obra blt,sioa c on ba.se estabilizada 0011 na terial petreo COl

con oernento y tratami en t c bi tumirioso superfici+al.-
E RF



-.- -.- -..... -.- -.-- -.- -.- -.-
-.- -.- -.- -..- -.- -.- -.- -.-
- ..... -.... -.- -.- -.- -.- -.- -....
-.- -.- -.- -.- -.- -.- -.- -.--..... -.- -.- -.- -.- -.- -,- -.-
-.- -.- -.- -.- -.- 7,0 -.- -...
-.- -.- -.- -.- 11,7 22,0 -.- -.-
-.- -.... ~... -.- -.- -.- -.- -.-
2,9 2,2 -.- -.... 2,0 -.- 3,2. -.-

385,8 430, ,., -.- 22,0 266,1 421,6 1.012,.3 21,9i

2) Obra b!sica con base mejorada con arana. fina. o gruesa. con t z-atamí errtc bitu..
-tratami en to bi tuminoso superficial.- (4) Obra. básioa con base e sta,bilizada ..
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PAVI~NxO~ URBANO~.-

Ordenar y efectuar la conanrucct.én de es"t8.,

clase de paVimentos, es inoumbenciarese:rve,da a Laa

municipalidades o a Oomisiones de Fomento vecina~es.

Oon excepción de la Ciudad de Buenos ~irea

y de algunas capi'tales y ciudades importan1ies de pr.2.

vinoia, las de~s han debido rea~iza,r '"Gales obras'

con dificul1iades; primero por oareo,er de organismos

t~;cnicos ~specializados que las asesorara y segundo,
~---;,;,._...._",.....",.",-

porque dif'oilmen1ie conseg14a.nfi~~~~,~~~.onesba~~-

'tas.

~xpues~as las oausas, las consecuencias

que se han derivado han sido qy:e porIo común,loa

pavimen~os han resul~ado onerosos y a veces agrava-o

dos por la deficiencia de los malieriales empleados,

Lo que ha aumerrcado los costos de conservaoión y re­

ducido la vida ñábil de1 pavimen~o.-

Ahora bien, eaue sisljema y es1ios inoonve-­

rríenuee son los que s'iguen toda:v~a funcionando en

nuestro ambf.errt e , ír.apidiendo asá una mayor aC1iividad

construc1iiva de un elemen1;o, que, para las :pob1.aoio~

nes, con~1í11iuye un mo"tivo primordial de higiene y S8-

·nidad, porque evi~a en las calles pavimentad~s e~ ­

polvo y la eSlíaIlcaci6n de las aguas servidas, pro­

duccor-ee y conducvcz-ea de termen-¡¡os malsanos; de se­

guridad para los individuos y los edificios, como re­

s'tl11iado del drenaje d.e las aguas pluviales mediante

los nive~es adecua.dos de las calzadas; de limpieza

y comodidad para los habitan-tes' en su circulación

ciudadana y por iÚ.l,;imo, de embeJ.Jeeimien":Go que hace

más agradable la residencia.-



.!Ss preoi'so reconocer que en las :épocas pa­

sadas, hubo causas que no pudieron ser conlirarreSlla­

das, porque se careei6 de :Los fac1iores y organismos

necesarios para conseguir 1Jales fina;Lidades; pero

hoy en ~ía, con los elemen1ios de que dispone ~a Na-­

oí.én , no se explica que ~Godavda no se haya'busoado

una f6rmula y 'W1 e í.suema capaz de reunir la suma de

,La mayor eficiencia en lo -"bácnico as~ como en .lo ec,2

némí.co 1 que difundiera y z'omenvas e La pav1men-4iaei6n

ciudadana, tan necesaria al 'biene8'tar de J.oshl::i.b1tan-

Oonsiderada la forma an~ieconómica con que

se ha tropezado y ue la cua~ no pudo prescindirse,

conforta el hecho de compro bar, que he habido en mu..

chas par~ee de nued~ro pa~St aQ~oridades y personas

de esp,!ri·tu pr-ogr-es í.aua , que has-bao en ~Loca:Lidades de

menor impor"tancia, se pan preocupado y resuelto en

sus jurisdicciones, eS'lIe importan~Ge :prob~ema de .la

pavimen'taci,6n; pero l,ambil~n ha oourrido, muy depJ.o­

rablemen~e, que por la carencia de eficaz asesoramiea

1;0 1j~cnico y por lo caro de las financiaciones canse--
guidas, se Pt n hecho obras t que han levan,;adocr;1lii...

cae airadas de J.os aon-~ril)uyen1ies,: repudios co~ec-civos

y casea ha habí.do , en que has-ca lJUVO que in~ervenir

~a jus~icia del crimen, cuando se sospecharon fraudes

o la jus1iicia civil, cuando el precio de~ afirmado se

Lo re1Ju-~6 exuoneí.vo ,

~or ~o mismo de haberse producido esos la­

men~ables hechos, no es razonable seguir como igno­

rándolos y dejar que puedan repe-cirse nuevamente; a!.

no conviene meditarlos y con el estudio, tal_ como se

ha hecho en oasos parecidos, procurar un más racial



·aprovechamiento de la capacidad t~cnica y de las p~

sibilidades y recursos de financiaciones' menos one.­

rosas, en beneficio de ~os con~ribuyen~es ~ue han de

pagarlo y del mismo orden público.

y coh miras a- esas finalidades, creo qu~

debieran in-&eres'arse las altas ÁUboridades de la Na­

ci6n, para que s.e formule un e í auema racional de 8.­

sesoramien"to y proviai6n de fondos lo más convenien­

be posioles a las municipalidades, que, sin mengua

de eus auuonorafas , vo Lun't arí.amence lo acepuas en , me­

df.ance un Lns t rumenuo legal, como se ha hecho en o­

~ro plano y en o~ras cues~iones de in~er~s p~blieo.

Hemos dicho de in1;erés p;~:plico, porque si
;~~~+,_~",~".¡:::,:.~~:;;.tif"~~:i"""~":",lk¡J.;,.;:"~~~>.,-', , . ~,.:t"'~i~"...:~~\:~~·,,,;....x_~r4:'

la construcci6n de un pavimento urbano beneficia a

los propie'tarios fren-cis1ias y a los o"tros más prpxi...
moa t no es menos cier-co que ~Gambi~n par"ticipan de

ese "beneficio aque.l.toe que no viviendo erl la juris­

dicción servida por ese pavimento, -crensi"\¡s,n por e..

ea calle a pie o en ve~culos t comer-c í.an o se dis-­

~raen en e~la; a los automobores que de la misma se

sirven ya sea periódicamen1ie o accidenli~lmen'te; a

las eS1js,ciones ferroviarias que se hallan en sus ce~

canías y a o~ros m~s.-

Una vez que la municipalidad o Comis'1ón de
~"'4tt ..• "--, • ..,...,.~....'.-w..~.'~"--'~:'~ ~·':'·"",AIif·, ....~",>'·'·~;-"-:"'''''''''':''~\'''';;:''h~.,l~::¡''41,f:'i:

Fome¡l.~ ha resuelto la cons t ruccí.én del paví.menuc,

de be encarar la forma de su pago, dscí.endo con-cri.­

buír los usuarios a sufragar va.Lea erogaciones -ge...

neralmen1ie son los propietarios frentis1iae que 00­

rren con ese pago a prorra-ca t oui-aa veoes con1jri'bU­

yen ade~s de los fren1iisbaS t las empresas de 1ira.n.!.

~or~e y otras son las mismas municipalidades que CO~
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curren con un poz-cenua je a su cargo para cumplir con

ese pago.

J?o8 son Las formas con que se resueJ.ve elt.

pago él.e la ..~jecuci6·n de esuas obras a las empresas
\;,., . ,...;. . c~._ .. ". t.

con'~ra1ii~:rtas :

4-.

1 o • - l'ag<;> dire:c_-~.º a c~.rgo ,de ~O.s_ye.canos freIl-~·1~tªª.•
S, quienes se les conoeden f'acul..:,ades para rea-

lizarlo .al con1iado o a plazo, denüro de un pe­

ríodo de-terminado de anos, por lo general cin­

co y diez anos ,median-te cuouaa tijas que com..

prenden la amorliización de la, deuda y los in1ie~

reses devengados.-

2°.-- Por medio de la emisi·6n de bonoa .. munací.pa.tea ,ge-. "",'~"." . ' ., ,.... ~~

neralmen1ie denominados bonos de pavimen-cac16n,

con cuyos bonos la IvIunicipalidad provee a L pa­

go del pav1men'to y se hace cargo ella misma de

ef'e cuuaz- direcljamen"tíe e~ oobro a los vecinos fra!!,

tis'tas t- quienes, a su vez, pueden hacer eJ. pago

de su deuda pavimen"tlaria con la compra de ~os ­

mencionados bonos.

El prim~r sis~ema de page direc~o por los

vecinos, llamado ~aY!~:_~"li~~ió_~~Q~~.-e--~QJJ~~:g.J~~_,~~~_~y~c.!n~,

"tiene e~ grave inconvenien~e siguien"te, que ~a mayo-

ría de los vecinos prefieren hacerlo median~e el pa­

go mensual de cuo-uas,. 10 que obliga a las empresas

conlira"tis1ias a la instalaci6n de oficinas de cobran­

zas t con asesorías le~radas y a correr ~os riesgoa

de la efec1iividad de 1iales cobranzas, -codo.lD cuaí, se

1iraduae en un alza sensible que sufre el precio tmi­

bario de co ~ii i aactén,

En el segundo sis1iema de pago, si bien la
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~.~,__~2~!ra-cis1ia .cobra de inmedi"~~º sU.,.~J)~.~~.!!>,,~.~Sl~
~loIi:ci:l<t--'"

nos,.1. eliminándose los inconvenientes de la cobranza •.....
que queda a cargo de la l'tiunicipalidad, 1iiene tambi;én

sus desven'tajas.

'Por 10 oo.' las mu.n.:1cipa.lidades no dí.apc-.

nen de capitales para emplearlos, en obras viales t ya

que sus finanzas, fundamen~adaa en e~ cobro de pres~a­

ci6n de servicios a los vecinos, son siempre delimi~a­

das y raramente promisoras.

Esta situae1:ón incide forzo,samen'te sobre las

cotizaciones de las bonos, que al 'traducirse en dinero

efectivo, pueden sufrir fuertes quebrantos y e8't0 cuan­

do los t~tulos emitidos tienen autorizaoión para ser

cotizados en bolsas. Ouando esos papeles ca.recen d e e­

sa autorizaci6n, en'tonces resul-ta muy dif'oi~ conver­

tir~os en,dinero inmediato.

Ac1iualmente t por resoluci.ón del Banco Cen­

tral del afio 1938 t se ha prohi~bido a los bancos ofi­

ciales y particulares hacer opera~iones de títulos

que no tuviesen au'torizaci6n o-corgada por la Comisión

de Valores, .para su cotizaoi6n en bolsa. ~sto forzosa..

mente produce a quienes reciben en pago bales bonos,

'terler que negociarlos particularmente y en conaecuen..,

cia sufrir una fuerte merma al hacer efectivCj sus va­
lores nominales.

La adjudicaei.6n de obras de pavimen-caciones

a cargo de las municipalidades, lo mismo que las de ....

más obras públicas, se realizan l?~XQaqiqde lS.,..lioi­

tación.
~

Quienes concurren a ta~es licitaciones, son
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empresas privadas que se dedican a esa especialidad

de construccion.es, que requieren, además de la capaci­

dad profesion.al para dirigirlas, de costosos equipos

mecánicos.

Estas empresas contratistas, en realidad re­

sultan ser entidades de trabajo, q,ue especulan sobre

la prestaci6n de lo necesario para la realizaci6n de

pavimentaciones y por lo general, la mayor parte de

su capital lo tienen Lnver-t í.do en su activo fijo; no

poseyendo el disponible necesario para afrontar el

reintegro a los largos plazos <a.ue se establecen en

los pliegos de condiciones.

Para obtener el cobro inmediato sin necesi­

dad de esperar, las empresas constructoras contratan

previamente la negociación de esos papeles, a precios

conventdo a, si se tratan de bonos no e otizables en

bolsas o en su caso, las cuentas a cobrar de los ve­

cinos.

La diferencia resultante entre los valores

norninales y el valor efectivo que reciben por la ne­

gociaci6n, conat í.tuye un quebr-arrto , que se calcula co­

mo costo de obra y que incide forzosamente en el pre­

cio de oferta.

Este quebranto de financiaci6n asume guarismos

de considerable magnitud, pues el mismo oscila entre

un treinta hasta el cincuenta por ciento, variando

según el mayor o meno r valor de la propiedad en la

zona, 0, en su caso, por el estado y posibilidad de

las finanzas municipales.

Estas operaciones dificilmente se realiza-
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ban por medio de bancos; su mayor parte se hacían .con

Lnat í.tucf.cne s llamados consorcios, cuyo número en pla­

za es muy reducido, guardándose entre las existentes

ooncomitancia s , por lo que sue.l.en imponer cond í.c í.one s

drásticas a las empresas recurrentes, que éstas deben

aceptar, a falta de otra alternativa.

Este sistema, que para los vecinos frentis----------tes resulte perjudicia.l, todavía subsist e, porque fal-
__.:-~__-:':"~:-z-.

ta un organismo público supervisor,. tutelador y que

pudiese proponcionar dinero a bajo interés, eliminán­

dose intermediarios costosos, hoy falhalmente necesa­

rios.

La municipalidad, como entidEld colectiva de

primera formación" merece la protecci6n de esa otra

entidad mayor constituída por la Provincia y por la

NacLóri, Protecci6n. que indudablemente no deberá en

nf.ngün caso afectar su autonomía; pero ayudarlas en

todas aquellas funciones que redunden en un interás

o satisfacci6n común y extensible a todos los habi­

tantes.

Ya hemo s dicho, que cuando la muní.c í.pa'l í.dad

realiza obras de pavfmerrtac Ldn en los centro s urbanos,

no solo se "benefician los que ha td tan esos celltros,si­

no también todos aquellos que sin vivir allí, concu­

rren por sus menesteres o divagaciones en forma peri6­

dica o accidental a tales centros. De ah~ que la im­

portancia de tales obras se extiende a una masa cre­

ciente y por lo tarlto de orden público en cuanto a

muchos otros aspectos de sanidad, seguridad y embelle

cimiento urbano.
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En consecuencia creemos que el deber de

propender a facilitar a las mun í oí.pa.l Ldades la rea11­

zaei6n de ese cometido, emana también de las facul­

tades que resumen las Provincias y la Naoí.én , en sus

pro'p6 sito s de go bernar para la felicidad de los ciu­

dadano s.

La Nac í.ón y los mismos gobiernos de las

Provincias, con sus medios de poder, tienen amplia

posibilidad para crear organismos o utilizar los exis­

te.ntes, con ligeras modificaciones, que reunen capa-

c í.dad vtécnfca y econ6mico-financiero, que puedan no

solo reducir, sino eliminar todos los -factores adver...

80S existentes y que hoy dificultan una más amplia.
dif'us1.6n de obras de pavimentaci6n c íudadna,

El mismo proceso que se ha. realizado con
•

la construcci6n de caminos y vías de comunicaciones,

es confortante y aleccionador, al comprobarse los bue­

nos resultados que se est:á.n cosechando, con la crea­

ci6nde ~n organismo espacializado y una Legí.al.ac í.én

adecuada. Este ejemplo debiera estimular a los entes

provinciales o nacionales a dar soluciones a estos ­

problemas singulares de muní.cd p.í.o s , que aisladamente

parecen minúsculos; pero que sumados, implican una e­

norme importancia que so br-e.s-pe sa la cuest í.én local.

Como!?_q~.t+º~"Qg adecuada y de inmediata e je­

cuci6n, podría instituirse en alguna de los diversos

establecimiento s oficiales de financiaci6n, una sec­

ci6n especial, que podría denominarse de Pavimentacio­

nes !unici'pales, con autonomía necesaria para ellten­

der en todo lo referente a dichas obras y dotándola
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de fondos propios y percepci-ón de servicios.

A nuestro juicio)de las existentes,la ins­

ti·tuci·6n más apta para hacer se cargo de esta acti'ti­

dad, sería el Bal1.CO del Crédito Industrial, que di s-
1f/1/.'1'i'·:Pt/jliíij;I¡1JIfIJ·"'~~~~"'·'''''~;:,,·,:,;:~~,::~>(*.!,;.~·...~,:.,~1i(:.j\¡;';';_~V L , : . l"''''':'

pone de departamentos técnico-financieros y puede am-.

pliarlos conven.í errtemerrt e para la especialidad y e fiEl

ciente realizaci6n del cometido.

]/Iedíante una ley del Congreso Nac.íonaL, de­

beria introducirse una reforma en los estatutos de

la citada instituci6n, par-a crea.r la secci6n pertinen­

te relacionada con las pavimentac.ionesurbanas y de­

limitar sus facultades de supervisi6n en la ejecuci6n

de las obras aceptadas y provisi6n de fondos.

Las municipalidades, a'sí como se practica

por las Pr-ovf.ncaaa en la coparticipaci6n federal, re s­

petando sus propias autonomí.as, podrán voluntariamen­

te acogerse a los beneficios que les brindaría la ley,

aceptando sus obligaciones que la misma imponga$

Toda solicitud 4e financiaci6n, estará suj!

ta a un previo estudio en la faz tácnica y en la faz

económica, realizado por los departamentos especiales

que han de informarlo.

Cuando la solicitud sea resuelta favorable­

mente, el Banco estudiarí.a mediante sus oficinas com­

petentes, el proyecto, las bases y pliego de condicio­

nes, llamaría a licitaci6n pública para la construc­

ción de las obras dando cuenta a la respectiva muni­

cipalidad solicitante, d el resultado obtenido en la

licitaci6n para la aceptaci6n de la emvresa adjudi­

cataria y obtener S'U aprobaci6n; vigilará mediante
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inspecciones de sus téC11ícos el cump.Hmí.ento d e las

claúsulas contractuales, sin por ello e.xcluir la íns-

pe cc í.é n que por su cuenta realizara la m.ísma munici-

pa l ídad y atender sus eug e at Lone s o reparos Ciua resul

tasen fundado s, recibir¿ía lasobr-a s , procesl.e1Z~aj!a~,~a
."... . . . -

go y formularía las cuentas ~'::.~!~~.~,:.~l?ara ser pagadas
~¡.,.~ :9"·;;;"·· •. ' ~.

por los vecinos fre.lltistas, reservándoselos derechos

de privilegio qu.e co r-r-esponden al Banco, en esas cla­

ses de negociacionesl-

La tasa de interésc¡ue se cobraría, en a­

tenci6n a la naturaleza de pdblica conven~encia de

tales obras pavimentarías, sería mínima y los gastos

de la secci6n, al adoptarse el criterio de servicio

colectivo, resultarían reducidos.

De paso no t.aremos que, todo organismo de

car-áct e.r pú"blico ,cuando es diri¿.sido por un grupo de

profesionales capacitados y responsables, al ejercer

sus funciones específicas, desarrolla una acci6n 80·=

cial de Lmpor t.anc.í,a suma; la de depurar el ambiente

y elevar el índice de mo ra.Lí.dad , esterilizando prác­

ticas mal.a s , que nací.an de la Lncur-La , o incompetel"l­

cia o también, de la mala fe.

Actualmente las municipalidades de pobla­

ciones ~nores, para la fiscalizaci6n y recepci6n de

las obras viales, delegan a su propio empleado técni­

co, recargado ya de otras func í.cne s o por excepcí.én ,

contratan a un especializado par~ t~les menesteres

singulares. De eso resulta que ese empleado o ese en­

cargado se vuelve como un especie deál.-¡bitro en. cuan-



to a ac~ptaciones o redhazos , con poderes que, a vo­

Lurrtad , pueden e jereerse para presionar o favorecer

intereses subsidiarios, (iue nada adelantan a las obras

y que redundan en tales casas de fun.cionarios poco es- -
crupulosos, en abusos o toleran.cias cul.pab.Le a, Como !

sos casos, aunque aislados, suelen producirse y por

lo general gravitan sobre la empresa con-structora,

estas, al estudiar los costos para las licitaciones, Q

dentro de los imprevistos, han de calcular tales pro­

babilidades f~turas.

En cambio, las empre sas constructoras,li­

teradas de la preocupación de buscar o comprometerse

con f'Lnanc t.ac í.one s extra-roancar-La s y opera.ndo d errt.ro

de un ambiente sano de moralidad, al mismo tiempo que

de severidad en cuanto al escrupuloso cumplimiento de

la construcci6n, podrán dedicarse confiadamente a su

c cupac í.ón e specífica y d e sp.Legaz' sus propias ener[~ías

en el trabajo y dar así un re~~dimiento proficuo$

En esa forma, los costos de la construc­

ci6n .serán despojados de los gastos de intervencio­

nes que 110Y los encarecen y l~ educidos a los esencial­

mente necesarios.

Esa disminución en los costos, será un

Lncerrt í.vo par-a el aumerrt o de las pavirnentaciones ur­

banas, con r-e su.l tiado s beneficiosos para el público.

Además, la supervigilancia de e sa eLase

de construcciones, efectuadas por las reparticiones

del Banco, t endz-fa una influencia so bre lo s pro cedi­

mientas de las mismas empresas constructoras, las

que, por incurrir en faltas, podría.n ser castigadas
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erl lo sucesivo con la exoLue í.dn d e sus nombres del cua

dro de los concur-rente s a las Lí.c í.tací.onea que se e­

fectúen por rnedio del Banco; medida és-ta, que cuando

se t'undament.a en hechos d e bf.damerrt e compr obado , se

justi.fica l)lenamente.

1. gr-and e s rasgos y con la brevedad que es­

te trabajo demanda, se han expuesto los motivos yexi­

gencias de interés publico, q.ue no sólo justificarían,

sino que impondrían a las Provincias y a la Nación,u­

na forma de cooperación, para modificar el sistema vi­

gente ant í.económá co y uní.Later-a.L, reemplazándolo 0011

otro más homo géneo , orgánico, que encar-e la SOl11ci6n

del prop6si to en f'o rma científica y sent í.do práctico,

utilizando los medios y las medidas disponibles, a fa­

vor de las muna cí.pe.Lí.dade s jT sin ní.ngún l)erjuicio para

el Estado. Ahora,allorldando más en la faz práctica de

lo expuesto, debemos considerar que siendo nosotros

los humanos seres/limitados, todos nuestros poryectos

o propéaítos tienen límites de los que ino ptlede reba...

sarse.

El hecho que la instituci6n propuesta

está facultada a tomar a su catgo la supervisi6n y pa­

gos de las obras de pavimentaciones urbanas, no debe

Lnt er-pr-etar-se que tenga que satisfacer tod.as las so­

licitudes que en es-te serrtí.do se les hagan.

Nos hemos anticipado a decir, que las so­

licitudes deben ser previamente estudiadas por depar­

tamentos de técnicos profesionales en la materia, de

construcciones viales y por expertos en economía.

Corresponde a estos úl·timos establecer
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de antemano la relación que resulta del costo del pa­

vimento conei-;;:~lo;--de la propiedad que ha~!'iª~_de_.so.::
~;';''';''''''''''\Iif__ ,~~;.,tOt'~'''''''''''»''''''''-''''';''''---.''.d''(.~4W~...,.~,, . _ ..., ~A.''''''¡.I:L'''''''''_·-.''';;·;.Il.·" .......~;~ -.'

portar o satisfac~r su pago. Si esa relaci6n es exce-

siva, es decir, Que el costo d el pavimento representa­

ría una parte bastan-te Lmpor-t.arrt e del valor de la pro­

piedad cuyos propietarios deberían pagarlo, se incu­

rriría en la s anci6n legal que considera con justi­

ciero espíritu de equidad y previsión, el Ir ecio de

tal pavimento confiscatorio y errt onces conviene abs­

tenerse de efectuar tal construcción Que produciría.... .

un desequilibrio en las finanzas de la comuna, por la

rtizón de tener que ser ella la que ,debería sufragar

el e xceso considerado conf'Lecator'Lo ,

Tales e s'tud í.os , como es obví,o advertir, de­

ben hacer-se por e xperto s en materia económica, docu­

mentándolo con todos los elementos de Lnve et í.gac í.ón ,

estadística de co t í.zac í one s , valuaciones corrientes,

Lnapec c í.én ocular de la zona; cantidad, estado y des­

tino de la e dí.f'Lcao í.én existente y de las' probabili­

dades de su futuro desarrollo, así como de losterre­

nos baldíos que no producen ren-tas.

Se comp.Le t ará ese estudio sometiendo a un

examen el estado f'Lnanc í.er-o de la murrí.cí.pa.l í.dad 80:+1­

oí,tan~e y apreciando en e s¡:e cie~l modo el rendimiento

percibido por patentes d e rodados y automotores y re­

lacionarlos con la participaci6n que le corresponde

por distribuci6n del impuesto a la nafta, por consti­

tuir ambos rubros, afectaciones especiales que la co­

muna deberá ceder en garantía de las deudas de pavi-­

mento que a ella corresponde en su carácter de vecino

frentista.
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Con toda esta serie de do cumerrtací.én y

constataciones, estarán habilitados los peritos a fun­

damentar sobre bases da certidumbre, las siguientes

concáuaí.one s:

a) La capacidad del valor inmobiliario a soportar el

pago de la pavimentaci6n;

b ) La relaci6n matemá.tica entre esa capacidad y el

monto total de las obras;

~c) El estado económico financiero de la municipali­

dad solicitante.,
d) La mayor o menor necesidad de la pav í.merz ación en

relación al tráfico ciudadano;

e) Cualquier otro indicio (lue resulte ilustrativo.

Tales conclusiones, realizadas prácti­

ca y c í.errt f t'Lcamerrt e serán corno un espejo en que sé

refle jarán el grado de ueo e aí.dad .ambiente en la rea­

lízaci6n de la pavimentaci6n, si hay riesgos y su

delimitaci6n o si no Los hay, en cuanto al r-eembo.l so

para el banco de las sumas ~ue le corresponden por

morrt o de lo invertido en el pago de la obra, ,sus in­

tereses y gastos de ase so ramí.ent.o y cobranzas.

Las consecuencias que se derivarí.an

de tales estudios previos, son de suma conveniencia,

por cuanto, hasta en los casos negativos, el trabajo

hallaría su compensací.én en el CÚID.ulo de ·conocimien­

tos y datos que se habrfan r-euní.do ,

En los dem.ás casos, se obtendría la

verrta ja de estar habili tada la insti t uc Lén bancaria

a poder a otuar-, en la distribución del criédi to, un

alto postulado de la ciencia económica; vale decir,

•
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de suministrarlo de conformidad con la urgencia y la

valorizaci6n de las necesidades consideradas en me~

rito a la densidad y actividad de los grupos pobla­

dos, evitándose por el Banco, los errores cometidos

por algunas muní.c í pa.Lí.dade s , de hacer- obras el1 zonas

inadecuadas, que en lugar de proporcionar a los ha­

b í, tarltes una ea t t sf'acc í.ón , fueron fuentes de múlti­

ples dramas domé s't í.co s de hogares modestos, que dis­

ponían de una morada donde se guarecían y posterior­

mente, por no poder sati sfacer el pago del af'Lrmado ,

la perdieron de resulta de ejecutorias judiciales.

El)isodios tanto más lamentables, porque gravitan en

seres huiaí.Ld e s , qU.. e han luchado con la adversidad y

que con espíritu de sacrificio habían conseguido, aun­

que sea de manera imperfecta, 'realizar e.L anhel.o de

la morada propia y se la vieron arrebatar en poco

tiempo, por la imprevisi6n, ignorancia o culpabili­

dad de autoridades edilicias.

Si consideramos despues la faz tácnica, por

el s se ao ranu.errtc que el Banco podrá lógicamente dar

a las municipalidades, mediante el departamento de ín­

ge.níeros especializados d e que dispondrá, sus conse­

cuenoí.as son incalculables con respecto al sistema u­

nila·teral y deficiente ac tuaLmerrte en 'ti3S0.

En efecto, ese departamento, dotado de los

elementos científicos modernos, pr-a ctí.car-é las inves­

tigaciones de los diferentes suelos a pavimentarse,

estudiará en consecuencia los medios y podrá dar las

indicaciones precisas en los pliegos de condiciones,

así e01I10 rever los textos de Ordena.nzas, SLl6'iriendo

las mo dl f'Lcac í.one s o aclaraciones que la práctica 00-
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tidiana y el previo estudio indi~ue.

Excusado decir, ~ue en la actualidad, en la

mayorí.a de los casos, se prescinde de tales inves1;iga­

cionea, especialmen~e en lo que hace a las diferentes

composiciones de los suelos; de 10 ~ue resultan, a

veces, defectos imprevistos en la cons'trucción del p.!­

vimento.

Perola acci6ntutelar de L banco no es sola-­

men'te preventiva. Como el suministro de la financia­

ción incluye la facultad de fiscalización en cuanto

al modo de ejecU1¡arse las obras y de los ma1ieriales

empleados en ella, de acuerdo con el respectivo plie­

go de condiciones, su acción prosigue duran~e ~odo

el proceso de la ejecución hasta recibirse de las o­

bras.

Es~o importa la seguridad que la obra será

realizada por la empresa cons~ructora en la forma OO~

venida y en las condiciones exigidas.

Se hace así dif'icil esas componendas vena­

les, que se cierran en el secreto de las ,tolerancias

oulpab~es, pero que inciden sobre la resist~ncia y

vida de los pavimentos por haberse adulterado las pr~

porciones de los materiales en sus compuest~s.

Como resulta de esta breve exposición, las

municipalidades que construyan los paví.merrtos urba..

nos 'por intermedio del banco, estarán asesorad~_ y

dispondr~n de 'toda la competencia y experiencia de

ese departamento t-écnico y bien equipado, y así. es­

tarán a salvo de sorpresas desagradables, en bien de

la población y sus habitantes.-
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El Sellado y la Cá:mara, :le Dipt.ltados ele la !Tacióll .til~

dos en C011gI'eso, etc" aanc í.onan' '0011 fuer za de ley:

Art. 1°.~ Cr~ase en el 3anco de ur6dito Industr

c í.én de Cr6dj- to - Paví.men t ac í.one a IvTtlYlicipalida,des -, con

el ob j e t o de f'Lnanc Lar las obr a.s de pavímen t ac i.ón de las

r,Cunicipalid~ecde8 qu: desee:n acogerse al régimen de la pre-

Art. 2 santa ley.-

oJera.ciones de Crédi t o que determine esba ley,' los ~3iguien-

tes fondos:

a) T.JOS procede.ntes del ilnpuesto que se crea ::por el ar t , 9°

b) Los provenientes del art. 10° .-

e) Diez nrí.Ll.one s de pesos rn/Jn que se tomarán de rentas ge-

nerales con imputaci6n a la presente ley~-

.L\rt. 3°" Las Yi::unicipalidades que d.i apongan financinl~ sus obr-as por

el Be/neo de Crédito Industrial ~~I'GeJ1.ti110, Secci611 Pavimen-

t.acLone s l'iTunicipa,les, de be cán COITtU!1.ica:r a es t a Institución

antes de Ll.amar- 8, licitaci6n, Las obras :¿ue de l.an realizar-¡

t 4 1\t'!'""" 1 ('"JI.J., ¡t. t - a t 111' •roen .aca one s l\,~U111.Clpa es er ec tuor-a um es ud.í o ~eC1:1lCO y eco~

n ó.ru.co de las obras proyectadas :ir resolverá si procederá

ó no a su finanoiación. En casO afirmativo,preparará los

proyectos, bases ~T pliegos (le oond.í.c í one s que la I/:unici-

pa.lLó.ad solici t ante deberá adop t ar l!ara el llamado a lici-

taci6ne Las 2~nicipalidales por medio de 6Tde-

~anzas, al :Banco de Crédito Industrial Argentino Secci6n

Pavimentaciones TIunicipales como único asesor técnico y

financiero de las obraso-



Art. .4°.- Las J.lunicipalidades no podr án adjudicar la construc­

ci6n de las obras sin dict~~en favorable del Banco

de Créditü Industrial Argentino Secci6n Pavimentacio­

nes Mund.oi.pa.Le s

Art. 5°.- El Banco de Crédito Industrial Argentino Secci6n Pavi­

mentaciones Municipales, fiscaliza~á las obras, las

aprobar' y har~ efectivo el pago de los respectivos

oertificados de obras~-

Art. 6° .... Las Mun.í.c í.paLádades extenderán las cuentas de pavdmen-.

taci6n que deberán abonar los propietarios frentistas,

en las proporciones que determinen las respectivas Or­

denanzas de pavimentaciones, a la 6rden del Banco de

Crédito Endus tz-LaI Argentino Secci6n Pavimentaciones

Municipales, y esta Instituci6n se hará cargo del co­

bro total de esas cuentas.-

Art. 7°.- La Municipalidad solicitante tomará a su cargo el pago

al Barreo de Grédi to Lndusvr La.I Argenti110 Secci6rl Pavi­

merrtac.í.onea lill1.n,icipa.les (le los s LguLen t.e a rubros.

a) ~l importe de la contribuci6n de pavimentos que

afecten a propiedades comunales

b) El por-cerrt.aj e que t ome a su car2;0 la 1~unicipalidad

del costo de las obras de acuerdo con la respeoti­

va Ordenanza de Pavimentación.-

e) L~ parte de deuda de los propietarios frentistas

que estos no abonen por r-e suLtar- confí.s ca't or-Lo ,«

Art. 80 . _ En garan't Ia de los Lnipor-bes a que se refiere el arti­

culo anterior, las Municipalidades afeotarán al Banco

de CTédito Industrial Argerltino Sección Pav'imentacLo­

nes Municipales, en forma especial y exclusiva los si­

(s"llientes rubros:

a) La recaudación por cóntribuciin de patentes y roda­

dos.-

b) El importe total que perciba la ~D2nicipalidad en



concepto de prorrateo del impuesto a los lubricantes y combusti­

bles establecidos por la Ley 11658 y Decretos reglamentarios.-

Art. 90 . - Créase un impuesto interno adicional de dos centavos

por cada liteo de nafta 6 todo otro combustible desti-

nado a motores que usen la vía pública- Estos reoursos

serán depositados, mensualmente, por la Tesorería Gene-

ral de la lIaoión en el Banc o de Crédito Industrial Ar-
.f'"

gentino Sección Pavimentaoiones Municipales.-

Art. 100.- Autoríza,se al Poder "BJjecutivo a emitir "Bonos de Pavi-

rnentacián T]r'banas" hasta la. suma de Cien millones de

pesos, con destino a la financiacióñ .de obras da pavi-

ment ac Lone s comunales. Estos bonos serán títulos de la

deuda púb'l í.ca Y' 110 podr-án ser colocaclos a un tipo infe­

rior del 92~h ni a un interés mayor del 4%'1; sus servie

cio será atendido por las recaudaciones efectudas en

virtud de los artículos 2,6,7 y 9 de esta ley. -

Art. 11 0 . - De los f ondos vpr-eví.s t oa en el ar t fcu'l o novencj pr e ví.a

deducci6n de los gastos pertinentes, se destinará a la

amortizaoión extraordinaria de los rubros que deben ser

solventados por las Municipalidades en virtud de 10 dis-

puesto en el articulo 7°. El pror~ateo de este monto

será efectuado anua.Iment e , en be~se,a la totalidad de .Las

obras oonstruidas por las Municipalidades acogidas a

esta ley con la cantidad real ejecutada por cada una

de ellas.-

Art.12°.~ El Pago del capital adelantado, intereses y gastos de

administraci6n que debe reem-bolsarse al Banco de Crédi-

to Industrial Argentino Seccién Pavimentaciones Munici-

pales esta±á a cargo de los propietarios frentistas,

incluy~ndose en la cuenta de pavimento en la p~oporci6n

que corresponda a c ad.a pr-opí.e dad , La Instituci6n antes



citada deberá calcular, para esta clase de financia-

oiones, el interés más bajo corriente en ~laza6­

Art.13°. Los g'astos de' conservaoi6n que demanden las obras de

pavimentación urbanas, luego de haber sido recibidas

definitivamente, estarán a exclusivo cargo de- la res-

pectiva Municipalidad.-

Art!14°. El Poder Ejecutivo reglamentará la aplicación de esta

ley dentro de los 60 dIas de promulgada.-

Art.15°. Der6ganse todas las disposiciones de otras leyes que

se opongan a la presente .-

Art~16°6 Comuníquese al Poder Ejecutivo.~
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