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1iLA CANTIDAD,CALIDAD Y MODO DE CONSERVA-~
CION DE LOS CAMINOS, SON INDICES SEGUROS

PARA CARACTERIZAR Y GRADUAR EL ESTADO DE
CIVILIZACION DE UN PUEBLO, ASI COMO IA
CAPACIDAD Y EL TALENTO DE SUS GOBERNANTES—r
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IMPORTANCIA DE LOS CAMINOS TERRESTRES A TRAVES DE
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De los tres estados de la naturaleza -wml-
neral, vegetal y animal- es en los dos @#ltimos, que
pueden observarse visiblemente y estudiarse las mani-
festaciones de la vida de los seres, en su nacimlento,
crecimlento, procreacidn para la perpetuldad de las
especles y por fin, su muerte o cesacidn de la poten-
cle vital.

Pero el modo como se cumplen tales manifes-
taciones en unc y otro estado, difleren sustancialmente.

Los vegetales nacen, viven y mueren adheri-
dos siempre a un mismo lugar, al que se aferran con In-
tensidad mediante sus rafces y en el que se desarrollen
en elevacién, encontrando y extrayendo de ese amblente
permanente, todos los elementos necesarlios a su viven-
cla,

Los animeles, en contraste, tienen un orga-
nismo gue les permite movlilldad, por lc que pueden,por
lo general a voluntad, camblar de sitio y desplazarse
de un lugar & otro.

El1 hombre, al observar todos los fendmenos
que se les presentan, ha buscado compenetrarse de ié
razén o causas recénditas que los producen, mediante
la observacldén, la meditacibn, el experimento y el po-

tencial de su imeginacidn, ha podido explifarse perfec-



tamente el motlvo de esa caracteristica de movilidad en
los animales, el cual conslste en habllitarlos a satis-
facer su modo de vlivir.

En efecto, en los ambientes que los anime?
les practlican, se observa la rapldez con que los mis-
mos animeles consumen los elementos lmprescindibles pa-
re. su subsistencle; elementos que no son reemplazables
fécllmente, estando ellos supeditados en su produccidn,
a distintos factores y contingenciss, peribdicos unos,
accidentales otros, que implican un proceso de tiempo
indispensable mas o0 menos largo.

_ Consumidos en un amblente los elementos ne-
cesarlos a su subslstencia, el animal, ejercitando la
facultad de locomocidn, puedetrasladarse a otros ambien-
tes me jores provistos y asf sucesivamente.

Esto no solo explica los traslados individuales
de los seres animados, sino aquellos fendmenos colecti-
vos de las migraciones peridédicas que suelen cumplirse
por determinadas especies con atfvicas costumbre XX y a-
demfés todas aquellas otras inopidadas, que se producen
ante la amenaza @e peligros y huyendo de calamidades.

El animal que hablte la tierra firme y que
no estd provisto de alas para volar, tiene necesidad de
apoyar su cuerpo en la superficle de esa tierra. Para
e jecutar sus traslados de un punto a otro, precisaré
de un conducto, un surco que una escs dos extremos, ol
de pertida y el de llegada, cuyo conducto habrf de re-

buscar entre los accidentes mas favorables del terreno



que pisa o en su caso, componérselo con su trabajo.

Cuendo el uso de esos conductos se hace con_
sueﬁudinario, por los frecuentes traslados que por allf
se efectfan, asumen una fisgnomfa, propia de la funcidn
que desempefian los tales conductos, con su ajuste a fa-
cllitar y ofrecer ventajas a los usuarios transhumantes
y entonces, debldo a la importancia adquirida, se le
denomina camino en su més vasto significado.

Se opina que los primeros grandes caminos
que hubo en nuestr9 planeta,se remonten a &focas pre-
téritas, muy anteriores al nacimiento de la humanidad y
que fueron obras ocaslionales cumplidas por los seres
irracionales, al efectuar sus grandes migraclones, oca-
sionadas por dlversas causas y mds especialﬁente a la
intensa actividad pluténica en esos tiempos de sedimen-
taciones geolégicas y que se acompafian con fenémenos
meteorolégicos subsidlarios, que devastaban extensas
comarcas.,

En esas grandes fugas, con el peso de la enor=-
me masa compuesta por el conjunto de los sujetos que
se desplazaban atropelladamente durante semanas y me-
ses gseguldos, se fueron formando grandes y largos sur-
cos. Algunos se establlizaron y quedaron permanentemen-
t4 gravados en la superficle de la tierra.

Fundamentdndose en 18glca deductiva, se con-
sidera que &stos fueron los primitivos caminos que co-
nocld la humanidad en sus comienzos andariegos en bfis-
queda de alimentos.
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Por muchos siglos siguld sirviéndose de esas
arterlias as{ encontradas, hasta que, con el progreso
de su mentalldad, el modificarse de las costumbres,la
evolucién de la produccidén conseguida mediante el tra-
bajo y con ellc el alcance de un mayor nlvel de vida
civilizada, con las complliceclones que se derivaron de
todo ese conjunto novedoso, la obligé a considerar y
resolver el problema de las comunlcaclones con la cons-
trucelén artificlosa de fios caminos, que después por
su perfecclén, supo elevar a la categorfa de clencla
y de arte.

Pero sl el camino es el amblente formado adre -
de para servir al tré&nsito, el medio con que dicho trédn-
sito se cumple, se ha de hallar Intimemente armonizado
con ése ambiente, es declr, con el camino sobre el cual
opera.,

En virtud de esa armonfa o mejor dicho,inter-
dependencla del medio con el amblente caminero,cuando
ge han producldo imnovaclones fundamentales en los me~
dlos de transportes, ha debido considerarse y adaptar
el camino a satisfacer las exligenclas que demandaban
las nuevas formas de locomocidn.

Por ese motivo, la hlstorila evolutiva de 1la
construccifn de los caminos, ha seguido las visicitudes
operadas en el andur de los tlempos con el perfeccilo-
namlento de los vshiculos empleados; desde la presunti-
va primera forma de arrastre de las.cargas, movidas por

los mismos hombres, hasta el empleo de los animales do=-
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mesticados a la misma funcidn o cargados a lomo; lue-
go, con el portentoso invento de la rueda, que se cree
haya sido’un perfeccionamiento de los troncos de frbo-
les que primero se emplearon como rodillos deslizado-
res, se fabricaron carros de dos o mas ruedas, monta-
dos sobre e jes y acclonados por los animales de tiro,
lo que permitid un aumento de volumen y de peso en las
cargas transportables, sistema que perdurS miles de
afios, hasta producirse la revolucionarié sustitucidén de
la treccibn a sangre por la de traccién mecénica, que
se produjo con el Invento de la locomotora acclonada
por la potencia expansiva del vapor de agua y sliguid
luego, con el otro invento de los vehfculos dotados de
motores a explosidn con consumo de combustibles 1fqui-
dos.

El camino mas antiguo del que tenemos noti-
cia transmitida por historiadores, tenfa uﬁa longitud
calculada en 1755 millas y unfa el golfo Pérsico con
el Mar Mediterréneo. Se presume que eea vis fué ori-
ginada por la hufda o migraciones de una enorme canti-
dad de animales salvajes. Posteriormente fué utiliza-
da por los hombfes, desde épocas tan remotas, que se
he.cen ascender a mas de siete mll afios atrés.

Herodoto, al mencionsr esa largufsima via,
calculaba que para recorrerlia en toda su longltud, em-
pleando wna velocldad medla de 19 millas dlarias, se

- preclsaban unos tres meses y dias.



Es creencla que por alll tuvieron que ambu-
lar tribus némades de cazadores prehlstéricos, antes
de ser el conducto seguldo posterlormente por distin-
tos pueblos, que se desplazaron del este y sudeste
hacla el oeste, qulenes huyendo de invasiones y gue-
rras y mas frecuentemente, del hambre que se producla
a consecuencla de las despiadadas seguias, que arra-
saban los campos y provocaban la mortandad en masa de
los ganados.

Debido a su vetustez y a su especlal ubica-
cién, se imaglna que fué allf donde se vieron los pri-
meros ginetes montados sobre caballos y elerfantes do-
mesticados; donde rodaron las primeras carretas que se
hubo construfdo con el empleo de las ruedas y por don-
de transitaron las tribus pastorliles con sus rebafios
en bliequeda de nuevas praderas. Posterlormente,cuando
se hubo difundido el uso de 1la moneda de plata, origi-
naria del este, con esa medida de valores pudo susti-
tuirse el simpliste y moroso sistema del trueque agi-
1liz4ndolo; entonces numerosas caravanas de trafican~
tes mercaderes lo recorrieron durante milenlos, trans-
portando loa més distintos productos y mercaderias,
aclcateados por la codlcla de la especulacién.

Merced a ese Intenso transitar de pueblos
diferentes y procedentes de distintas comarcas y a
ese tréfico que aportaba cosas de la Industria ajens
y productos nuevos, se fueron transmitlendo conoci-

mlentos del saber y descubrimlentos hechos en otras



latitudes, gue operando como fermento de inquietudes,
en el rod ar de los siglos, ha hecho posible el.proce-
so histérico del progreso en nuestra civilizacién,con
su recorrido de oriente hacla occldente, que parece ha-
ya sido un sino fatfdico de la humanidad, que la sabl-
durfs antigua sintetizéd en la conocida expresibn: Ex
oriente lux en su sentido metaférico.

Los medios de comunicacién son los factores
mas importantes que facilitan las agrupaciones de los
individuos.

Por ese motivo, se explice que fué 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 histéricos y
florecleron en esos comlenzos de la humanidad ciudades
famosas, monarquias e imperios. En su punto de aren-
que, sobre la margen del rioc Choaspe, que va a desembo-
car en el golfo persa, fundése la antigua ciudad caldesa
de Susa, capltal del reino de Elam; en otro lugar de
ese mismo camino, fu€ edificada Ninive, capital de los
imperios asirios y que se dice fundada por el mitico rey
Asur en el afio 2640. A.C.; Canaan, menclonada en el Gé-
nesis, por haber alif morado el petriarca hebreo Abra-
ham y su padre Teram; Samosata, cludad siria, que segfn
reflere el gebgrafo griego Estraboh, era a su vez punto
de partida de otra gran vfa que conducfa a las Indias
¥y que, por ser trénsito de las caravanas, se le conocfa

con el nombre de "camino de las caravanas; Efeso,cludad



jonla, considerada ya en época mes cercans & nosotros
por sus riquezas y por su templo famoso dedlicado a
Diana, una de las meravillas de entonces y asl otras
cludades desaparecidas y que serfa largo enumerar.

los caldeos y babilonlos, los medas, asirlos,
hititas y persas, tuvieron allf reinos e imperios que
se sucedieron, siendo los persas, qulenes, después de
haber efectuado la conquista de la Mesopotamisa, deno-
minaron a esa via "camino real’ y desde entonces, fué
conocldo con esa denominacién.

Segfin se ha podido descifrar de inscripclo-
nes y grabados desenterrados y que se remontan & esas
épocas, hubo monarcas que se preocuparon de mantener
esa via y que no fuese destrufda Senaquerib, rey de
Asiria que reind en los afios 705 al 68l a.c., dejdé una
inscripcién: "Camino real. No permitals a nadie dismi-
nuirlo” y ordené una severa legislacién penal para el
castigé de qulenes se apoderasen de terreno pertene-
clente al perfmetro de esa via.

De los acontecimientos mllenarios que tuvie-
ron su escenario alrededor de esa enorme ruta, y que
hicleron de las comarcas por ella atravesadas, regiones
histéricas y cuna de nuestra civilizacidn, puede dedu-~
cirse la importancla que las vfas de comunicacidn en
general y los caminos terrestres en particular, han
tenido slempre, si nos detenemos a considerar los be-
neficios de diversos &rdenes que han rendido a las co-

lectividades.




En efecto, el camino es el medio que hace
posible y corriente la circulacién de las personas
y la de las cosas y los animales, que son los bienes
que necesitan y de que dlsfrutan los hombres, para
satisfacer sus necesidades y su método de vida civi-
lizada. Sin los caminos, habrfa sido dificultoso el
encuentro de los dlversos pueblos y el alslamlanto
habria ahogado el progreso de las l1ldeas y de los co-
nocimientos y producido el estancamiento en las po-
sibilidades humsnas. La mentalldaed de la tribu se ha-
brfa perpetuado indefinidamente, siendo la mentalidad
de la tribu restringlda e iguslitaria, desde que un
sujeto no posee mas conocimientos que los de la misma
tribu, a que pertenece, per lo que, los individuos
que la Integran, intelectualmente considerados, son
simil tal como si fuesen unidades de la misnc. cspe-
cle.

1a civilizacidén en cambio no es igualita-
ria en cuanto a la mentalided y aptitud de los suje-
tos. Al extender el mundo de las comparaclones y de
las ldeas, cada cual, segiin su propio potencisal de
asimilacién, va formando su individual capacidad y su
singular interpretacién original de los fenémenos del
mmdo y de los conceptos. Es asf que se produce la
diferenciacién de los sujetos uno a otro, diferencia-
cién que va desde las cumbres del genlo a las del ta-
lento y descendlendo por gradusciones. Si la tribu
se espénca en la formacién lguslitaria, propla de una
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manade; la civilizacién en cambio, comc vemos, esti-
mula la originalided y la diferenciacién de los indi-
viduos, con cuyo resultado el hombre ha podido esce-
lar la eminencia del saber en su conjunto y en sus es-
pecializaciones.

Estas conslderaciones eapeculativas, que ema-
nan de los hechos histéricos a que nos hemos referido,
hacen innecesario, aportar otras mas & ese mismo fin
de fundamentar la importancia reclamente mayestédtica,
que en toda época han tenido las vias de comunlcaclones
para los individuos y sus colectlvidades.

Luego, con sobrada razén, espiritus ilustra-
dos y expertos observadores de los fendmenos soclales,
han podlido decir, que la cantidad, calidad y modo de
conservacién de log caminos, son indices seguros para
caracterizar y graduar el estado de civilizacidn de
un pueblo, asi como la capacided y el talento de sus
goblernos.

Clertamente que en su comienzo, el camlno
obedecld a una finalidad exclusivemente econdmica: la
blsqueda en proporcicnerse alimentos de las tribus de
cazadores y luego de pastores., Cuando después la in-
dustris del hombre empezd a intervenir en le produc-
clén de los bilenes, la modaiidad del trueque robuste-
cib afin mas la necesldad de los caminos. Pero cuando
la estructursa de las formaclones humanas rebasaron de
la tribu y se fueron constltuyendo en estados con or-

ganizacién polftica de reinos o Iimperiocs, entonces el ca-
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mino junté a la funcién econdmica, otra de caricter
estratéglco, para la defensa y proteccién del estado
y también, pars el ataque probable.

Este razén conjunta econfmico-estratégiga
nos da la explicafién del fenémeno observado, de ha-
ber sido slempre las grandes monarqufas o imperios,
quienes se preocuparon de construlr caminos, Por lo
contraric, la subdivisién o fracclonamlento de un gran
estado, ha resultado perjudicial, como sucedif en la
FBuropa medievel, al Instituirse el feudallsmo. Esos
minfisculos estados, casi siempre al acecho y temero-
sos uno de otros, no solo no construyeron caminos,si-
no que arrulnaron los existentes y procuraron siempre
mayores obstdculos a las commicaciones. Posteriormen-
te fueron las grandes monasrquias, que substituyeron a
los feudatarlos eliminéndolos, qulenes debieron resol-
ver el probleme de las comunicaciones y dlercn motivo
de nuevo impulso a esa especlal rame de la 1ngenierfs.

Este mismo fendmenc acontecld en esas anti-
guas monarqufas e lmperlos de los comienzos de la &po-
ca histdérica. Abarcaban grandes extensiones que a ve-
ces contenfen a pueblos de distintas razas, sometidos
por la fuerza y a quienes extorzlonaban con gravédmenes
la mayor parte cobrables en especle, destinadas al des-
pilfarro rumboso de las castas dominantes. Al propen-
der a la construccién de caminoe, el motivo principal
lo censtitufa por un lado la recaudacién de los impues-

tos y por el otro la preocupacidn estratégica en un do-
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ble sentido, es declr, no soclo defensivo, de las
acechanzas exteriores, sino tembién de orden in-
terno, para sofocar las rebeldfas latentes de
las poblaciones sometidas por la fuerza, que
solfan a veces despertarse repentinamente y
con tanto empuje, gue no solo reconguistaban su
livertad, sino que llegaban & constituir a-
grupaciones potentes que sometfan a sus antigucs
dominadores.

Pero prescindiendo de tales mévi-
les, lo que aquf nos interesa es la preocupacién
de orden polftico que fu€ provocando el fomento
del estudlo de los trazados de caminos, la préc-
tice o la técnica en irlos construyendo y la
consideracién con la cual se fueron enssyan-
do y reemplazando los materiales que se emplea-

ron en esae construcclones.,

BEs decir que desde entonces, fué
naciendo un arte y una nueve rama de ingenierfa

especlalizads.

/1/



12

Llos hallazgos arqueolégicos hechos en excava-
ciones que se remontan a &pocas distantes nos han 1do
develando los conocimientos que en la materia habfan
conseguido reunir esas antiguos pobladores y que nos pro-
ducen asombro, En efecto, en construcciones descubier-
tas y que se atribuyen a poblaciones pre-babllénicas,
se pudo constatar que aquellos en esos lejanos tlempos
utilizaban materiales bitumlnosos para calafatear sus
embarcaclones y en el Asmar, en otra construccidn que
se presume ejecutada unos tres mil afios.a.c., se halld
un tipo de memposterfa formado de asfalto, polvo de
roca y Tibras vegetales. Una mezcla muy seme jante fué
utilizado en Europa por primera vez a fines del siglo
XviI.

Deduclendo las referencias extractadas de na-
rraciones, documentos, y descubrimientos arqueoldgicos,
no solo hemos podido confirmar el interés que pueblos
antiguos tuvieron en la construcciln de caminos, sino
adentrarnos también en el conocimlento de los procesos
técnlcos que empleaban y de los materiales que utiliza;
ban, como se desprende de um Kabla cronolégica intere-
santfsima, que expuso el ingeniero Juan Carlos Bustos
en la g2a. conferencie por &1 pronunciads en la Primera
Reunién anual de Caminos, de la Universidad Naclonsl de
Ia Pjata, durante los meses de setlembre a Octubre de
1936, tabla que aqul se reproduce en el cuadro No.l

Como resulta de la misma, la madera, la pie-
dra y hsita los ladrillos conjuntamente con sustancias
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bituminosas, fueron empleados desde (las) épocas anti-
quisimas,

En este orden de descubrimlentos, correspon-
de mencionar el que se hizo en Yucatén (Méjlco) donde
se hallaron caminos de nueve metros de ancho, hechos
con piedras unldas mediante mortero cementiclo, que
se presume de una antlguedad de mwil quinilentos alios.

Los romanos, al éonstituir su gran lmperlo
que tantos siglos perdurd, con su genio polftico, con-
cedieron una importancia especial a la construccidén de
los caminos, para el rdpido desplazamiento de sus legio-
nes hacia los distintos puntos de su vasto dompnio que
abarcaba entonces & casl todo el mundo conocido alrede-
dor del Mediterraneo. Afin hoy en dfa pueden verse en
muchos lugares tramos de los caminos construfdos por
ellos. ‘

En las conqulstas que hicleron los romanos,
se producfa, casi como si fuers uns norma, un fendmeno
curioso y paradégico.

Consistfa éste, en la amlsted que al poco
tlempo de haber defendido con denuedo su libertad e
independencla, los pueblos conquistados otorgaban a
sus proplos conquistadores, amistad que en muchos ca~
sos llegaba a extremos tales, de transformarse esos
pueblos enemlgos, en defensores de Roma y d4 sus ins-
tituclones y de considerar como un alto honor, para

el individuo, la conceeidn de la ciludadania romana.
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Se ha querido explicar tal fendmeno, como una
16glca consecuencia derivante del influjo que ejercia
la avangada civilizacién roménica con su legislacién,
que habfase ido formando con el aprovechamiento de la
sabidurfe especulativa de los grandes pensadores grie-
gos; la magnificencla de las obras que reallzabsa; la
potenclalidad millitar tan temible y tambilén, por el
respeto a las costumbres, procedimientos y religlén de
los vencldos, que Roma observaba como norma inflexible
de sagacidad politica y que, en lo que concierne a la
religién, lleg8 tolerante haste el punto de reunir en
su misme cludad a todos los dloses lugdrefios en el c&-
lebre templo denominado Pantedn.

Empero, todas esas explicaciones o sugeren-
clas, la mayor parte de orden metaffsico, no convenean
plenamente, porque no se las coﬁsideran con fuerza bas-
tante, como para producir ern . . masa de un pueblo con-
quistado con las armas, una sacudidad tal que en breve
tiempo, contrarrestara y anulars en los individuos de
ese mismo pueblo, esos hondos sentimientos de indepen-
dencla y los deseos e inguletudes por el desquite.

Se hs quérido buscar por éso, otra causa,que,
conjuntamente con las anteriores, resultare mas Ilnte-
resante e Impreslonante a la mentalidad de uns masa y
que se 1mpusier§?Virtud de beneficios prdcticos y menos
abstractos. Ese motivo se pretende hallarla principal-
mente en la pol¥tica vial del imperio, tanto la merfti-

ma como le terrestre, esta dltima servida por la red
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d e los sélidos caminos, gque Roma, con la rapldez de
iniclative que fué su caracteristica, ordenéd construir
¥y que segin itinersrio de Antonino alcanzaron un total
de %72 con una longitud global de 52.964 millas.

Esos trazados de vias se ejecutaron con obje-
tivo militar y estratéglco, la seguridad del imperio;
pero con un alto sentido de polftica eminente se le unié
a ese objetivo otro de cardcter civil y se permitid
al comerclo utllizar esos caminos, otorgando a ese tri-
fico la misma proteccién que demandaba la mencionada
seguridad.

Antes de la intervencién romana, el trélico
resultaba extremadamente dificultoso tento por le falf
ta ﬁe caminos como por los peligros de las traveslas.
Este estado reducia la actividad comercial a minima
expresién, conflada a la audacie personal y practicada
como un deporte arriesgado, saltuario y sin relacién
de continuidad.

Con 1la hab%éacién de las vias terrestres
construidos por los romancs y ia vigilancls ejercida
por sus disciplinadas legiones, el comercio tuvo enton
ces oportunidad de desarrollar potenclal y eficacia,
adquiriendo lcs productos de la agricultura y de la
industria en los lugares de produccidén, sujetos al im-
perio y llevéndolos & los dlstintos lugares de consumo.
En tal.forma, lo que antes era accidental, saltuaric
¥ harto aleatorio, pudo encauzarse con clerta normali-

dad y relacién de continuidad. De resulta de ese tréifico
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al propender &1 a facilitar el consumo, hacfa que la
produccidn, en sus centros, se intensificara, con bene-
ficio de los productores por un lado y de sus trabajado-
res por el otro, por la facilidad con que estos Gltimos
ballaban ocupacidén. De ahf surgla una fuente de bienes-
tar individual y colectivo con la posibilidad de ahorrar
y acumular riqueza.

Una vez efectuada la conguista, log pueilcs
sopguistados, casl tudos productores, podfen irmediata~
mente usufruibjﬁé esas venta jas. Las meyores comodida-
des que reportaba la nueve situacibn y que encendfs el
acicate de la codicla, explifiaBfe con mayor verosimiile

ica, el porcue del acslisrse Co 1og PERCO-
oz, yoess peutotiia delorpecifn ¢ s sentimlentos,
que los llevava como una pendiente a identificarse con
los intereses de sus counguistadores,

Iiz. habldo quien ha asebverado que el hombre
después de haber comido, no plensa de la misma maners,
como 1o hacfa antes en ayunas. Este aserto, en su pars-
do ja aparente, enclerrs un fondo de verdad imnnegable,
que la historia de los pueblos Je syer ¥ ée hoy nos da
repetlidos e jemplos.

Concreténdonos ahora a los tiempos actuales,
podemos constatar que.ls lmportancie de los cemines b
supentade encrmemente y se ha ido coumplicando, por los
nuevos y variados medlos de transpokte que diponemos.

Nuestra época ss distirgre por su &fén ce ra-

pldez, Sabemos que nc estd en nosotros la posibilidad
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de prolongsr en el tlempo los afios de nuestre existen-
cls, individuales, mas alld de lo clrcunscripto fun-
cionalmente por la naturaleze & la vivencia de nues-
tro ser. El tlempo es un misterio que en su curso fa-
tal escapa al dominlo de lcs hombres: Pero hemos ad-
vertido que con la repldez de la velocidad, podemos
en cierto modo domelfiar nuestro espaclio, esa otra for-
ma de misterio que nos envuelve. Y hemos comprobado,
que con ese aumento de velocldad, se Intensifica nues-
tra posibilidad constructiva y de esa manera consegulr,
como resultante de un mayor volumen, de obra, un si-
mil diferenciado de lo que ocurrirfa con una prolonga-
cién del tiempo, cosa que nos estd vedado. En efecto,
si suponemos que para cumpllr o hacer una determina-
da obra, debfase emplear antes, la existencia de un
hombre y con el aumento de la velocidad se conslgue
realizarla en un tiempo mas cortc que representa una
ava parte del supuesto anterior, se llega a obtener
un resultado que con respecto a la primera posibili-
dad representa como una extensién de vida til por
todas las avas partes que constituirfan la unidad
originarie. Entonces, venciendo con la velocidad el
'espacio, sl bien no alteramos la inmutabilidad del
curso del tlempo, realizamos obras intensiflcadas que
dentro de ese curso, operan como sumandos de vida.
Siguiendo pues esta ensefianza de la expe-
riencia, en la actualldad se procede a vencer con la

rapldez de la velocldad, el espaclo.
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Por eso, el swbemotor se ha i1do posesionan-
do de lag vias,de los alres, de las de los mares,por
arriba y por debejo de esa superficie y tombién de
Zos camlnos terrestres.

Y estos caminos por su parte, han debido
readsptarse o construirse en forma de sostener y re-
sistir el paso de los nuevos vehfculos y correspon-
der en su funcién a las necesidades del transporte
que utiliza cargas mas pesadas y velocldades mayores.

En todas partes del mundo civilizado, con
el automotor, se ha producido un activo despertar y
una intensificacién en la construceién de caminos.

Con las posibilidadex que suministra ese
repidoc medlo de locomocién, pars unir lugares separados
por distanclas grandes, es comprensible el interés
que se tengs en preparar los caminos con todo lo ne-
cesario, para me jor aprovechar el serviclo automotor
a veces principal y otras subsidiario, cuando no com-
petldor aventa jado del mismo ferrocarril en deterpgi-
nadas circunstanclas de transportes especlales.

Si esto ha sucedido en otros pafses, en el
nuestro, puede afirmsrse que el me joramiento de los
caminos, el fomento de las redes vieles terrestres
construfdos con materiales de otra consistencla y du-
racifn que ven eliminando y van sustituyendc a los
de tierrs, la misma creacidn de organismos que se de-
dican al estudlo de los planes y construccién de esas

arterias en lo técnico y en lo econdmico; todo fué



un resultado provocado por el empleo y difusidén del au’
tomotor, como tendremos oportunidad de referirnos mes
adelante.

Para las dilatadas extensiones de nuestro te-
rritorio deficientemente pobladok desde un principio
pudc apreciarse la enorme utilidad que debfa conseguir
en las commicaciones,con la difusifén de ese medlo de
transporte & entonces se procedid a orgunizarlo.

Cuando se fueron estableciendo en nuestro pais
los ferrocarriles, se dijo con verdad, que détrds del
riel,iba en marcha la civilizacién y se destrufs la bar-
barle de las soledades incultas.Y en efecto, clviliza-
clén es ante todo trabajo o produccibn de bienes nece-
sarios a la existencia, multiplicidad de los mismos,o
sea riqueza, perfeccionamiento o sea progreso y de ahi
las condiciones que surgen para hacer mds comoda y be-
1la la vida, con el aporte de las artes y de las indus-
trias y mediante la dlsponibilidad de los bilenes mate-
riales acumulados, dar a la mente humana ambliente pro-
plclo para dedicarse a las grandes abstracclones espe-
culativas de las clenclas, con 1o que se van desentra-
fiando no solo los secretos del universo, sino me jorando
la forme de vivir.

Considerado en si el riel, no fué otra cosa
que un perfecclonamiento de la via para sdaptarse a la
funcidn de la miquina de vapor,que debld transitasr por el.

Con el descubrimiento de la potencle expanai-

va del vapor de agua y el invento que siguié con su
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aplicacién 2 la mfquina pertinente, se obtuvo el prl
mero de los transportes que ihdependizé al hombre en

lo terrestre, de la traccifn a sangre y en las vias
marftimes, de los remos acclonados por brazos humanos

o de la vela sometida a las Inestables intensldades y
caprichosas trayectorias de los vlentos. Pero la mé-
quina de vepor en lo terrestre, con su teorfa de carre-
tones, que arrastraba, fnicemente podfa hacerlo eficez-
mente deslizdndose sobre los rleles; lo que constitufa
una especle de servidumbre.

El hombre, una vez ohtenido ese primer resul-
tado, ya se dlispuso & salvar el inconvenlente o servi-
dumbredel riel.

Muchos 1intentos se produjeron por toda clase
de inventores, quienes primeroc pensaron utilizar la ener-
gfa del vapor de agua, para acclonar vehfculos indepen-
dientes, que rexultaron pesados y torpes en los movi-
mientos, al faltsrfes el sostén del riel ¥y por tanto nads
convenientes,

Fracasados tales intentos se recurri a los
motores eléctricos, accionados por acumuladores, que en
parte dieron solucidn al prop8sito de eliminsr el riel
porque esos vehfculos podfen transitar por los caminos
comunes jpero su eficacia resultd muy limitada, a cau-
se. de la morosidad en reabastecer de corriente eléctri-
ca & los acumuladores, una vez descargados, oparacildn

gua se nscs lentamente, y en que se invierten muchas



Tal inconveniente redujo los entusiasmos
de los inventores, en cuanto a la utilizacién de la
energla eléctrica, y fué buscédndose otro sustituto,
que se consigulé luego, con el invento de los moto-
res a explosildn, accionados por combustién de los

hidro-carburos lfquidos en uso actualmente.-

2/
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LOS CAMINOS EN AMERICA
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Los aborigenes de este continente, antes del
arribo de los espaficles, no conocleron ni el caballo
ni la rueda. En consecuencisa, los transportes de car-
gas, se los cargaban en sus proplas espaldas o los
empu jeban o arrastreban, utilizando también en tales
faenas, las llamas, bestias que no pueden conduclr
sino pesos reducidos que no excedan de unos 45 kilé-
gramos .

Por la relacién que exliste entre el ca-
mino y los medlos de transportes que por €1 transitan,
se concibe que, al utilizar los nativos medios tan
rudimentarios, no tuvieron neceslidad de dedlcarse a
construir caminos sélidos, siéndoles suficiente para {
desempeifiarse en sus depezamlentos, aprovechar los
accldentes del mismo terreno que mas convenfan, ’

3810 en los dos imperios, que los es-
pailioles encontraron en este continente, el de Los az-
tecas y el de los incas, se tuvieron caminos construf-
dos adrede para la circulacién,

Seglin refiere Herndn Cortés, las vias
que comunlceban con la cludad de México eran anchas,
pero su longltud solo llegeba a poco menos de una le
gua, como sucedla con el que se dirigia al norte) el

que iba a Xochmilco por el sur alcanzaba las dos le-
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guas y el del oeste no pasaba de la media legua, slen-
do este tiltimo, mas estrecho que los otros dos prime-
ros, cuyo ancho permitfa la marcha en lfnea horizontal
de ocho cabalgaduras.

La exlstencia de tales caminos era debl-
do a razones de orden militar y polftico. Habfa tam-
bi&n otro camino construfdo que llevaba direcclén a la
isla de Cozumel; pero &ste ya, por razones rellglosas,
por ser el recorrido de las peregrinaclones que se ha=-
cilan al templo de Ahhulneb.,

la pavimentacién de dlchos caminos esta-
ba constitufda por pledras unidas entre sf con argama-
sa y en algunos de ellos recublertos de un simll ce-
menticio. En cuanto al culdado que merecifan a los az-
tecas los caminos, refiérese gue, en la ciludad de
Queuhguechollan, después de la estacidén de las l1lluvias,
los caminos se reparaban peribdicamente.

Temblén existfan, segin referencia de
cronlstas, otros caminos en Popocatepetl, ¥xstaclhuatl,
Xochicalco, Guatulco, Izamal y Chicken Itza y otros
menores . En algunos de esos caminous habfa puentes cons-
truldos generalmente de marome y flbras vegetales en-
trelazadas y hay quien afirma que los habfa tambien de
madera.

Superiores a las vias de los aztecas,
resultaban las que construyeron y utilizaban los incas,
de los que hace referencias Fray Bartolomé las Casas

al hablar de "los grandes y maravillosos caminos que
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mandd construlr Pachacfitec”. Uno de ellos corria por
la costa; otro por la sierfa, ad judicédndoseles longi-
tudes hasta de mil leguas.

Cieza de lebn, otro de los cronistas,
dudaba que en la misma Espafia se pudiesen hacer cons-
trucciones camineras de tanta eflclencla y solldez
como las de los incas. Notable por clerto resultaba
el camino que iba por la sierra, formado por gradas
talladas en la misma peila o construldas con adoble y
con reperos de plataforma de trecho en trecho. Otro
camino hablase consthuldo de pirca (pledra o ladrillo
sin amasar).

El de la costa, segin tales narracio-
nes, estabs bordeados de érboleégf;ﬁkélés, que daban
sombra y alimento a los viandantes. Disponfa de re-
paros y baluartes y en los lugsres cenagosos, se le
mantenia con una doble fila de estacas. Para el paso
de los rfos o de los abismos, construlan puentes de
piedra, o de madera que apoyaban,sobr#pilares de pie
dra o de maroma (cuwerda gruesa o cdfiamo) o de 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 obstécu-
los, consistente en un cesto o canasta de regular ca-
pacldad, como para contener a varias personas, el que
se suspendla por medio de una sblida cuerda & un aro
metdlico y con dos cuerdas laterales que se unfan a

los dos bordes o costados de la ribera u obstédculo.
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Pera accionarlo era suficlente tirar de la cuerda la-
teral =n el sentido en que se desecba efectuar el tras-
lado. Se conocfs ese sistema con el nombre de uruyd.
Los puentes de mdrome se hacfan con vaﬁés,cuerdas en-
trelazadas recublertas de travesaiios, y a veces se le
agregaba en la superflcle o calzada, tlerra. Como ba-
randa o resguardo, & ambos lados extendfase una cuerda.
Durante el recorrido de tales caminos, a dlstancias os-
cllantes cntre los 15 y 20 kilémetros habfa edifilclos
que 3e designaban con la voz bampu, de donde se presume
se haya derivado nuestro vocabulo, tambo, que servian
parc descanso y como una extensidén o agregados de los
mencionados, a mayores dlstanclas encontrébanse otros
edificios de mayor capacidad que servian de almacenes,
al parecer, para suministros y vituallas a las tropas
en marcha. También dfccse que habfa a distancias regu-
ladas, las casilles destim 2ds & los chasquls, donde
éstos efectuaban sus respectivos relevos y descansos.,

Los espafioles, después de la conguista
slguleron utilizando esos sistemas de puentes indfgenas
cdmo resulta de la Inspeccién efectuada en el afio 1771
por don Alonso Carriéd de la Vandera, en virtud de cu-
yas conclusiones el Virrey del Perd ordend el arreglo
de camlnos y puentes completamente desculdados al pare-
cer, por las autoridedes.

3e explica pertrectamente el porque ios
aztecas y los incas hayan construldo vias carreterus

de estructura sflida y de derta amplitud, por la razén
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de su constitucidn politica adelantada y de sus apti-
tudes conguistadoras. Aqui sc repitieron las mismas

necesidades y motiver cue tuvieron los imperlos y mo-
narqulas de orilente y de los romunos. Necesidades de

orden militar, primando sobre las de orden econdmico,
aungque las segundas indudablemente se beneflclaban a

la vez con la comodidad de talec arterias.

Pero en otros lugares de este continen-
te, asi como sucedid con nuestro pafs, lus indigenas
subdivididos en tribus, por lo general, vivieron una
existencla ndmede en busci de allmentos y de aisla-
mlento en su proplo medio, sin relaclones con los ex-
trafios, sino para pelear.

En tales condiciones de vivencla, es de
imaginar, que si hubo camincs, ellos no fueron cons-
trufdos inteligentes efectuados a propbsito, si.,
meros senderos trazados al azar por SuU mismo pASO
en las llanuras de las pampj=3, que poco después se
borraban bas jo el ahogo de los vegetales Incultos y
malezas, el polvo que transportaban los vientos y el
agua que preclipitaban las lluvias.

En cuento a los espaficles que llegaron
a estas blerras en ésa época del descubrimiento, su
cometido redundaba en Iz conulste.,

Bse cometldo no disponfa de tiempo pa-
ra empresas constructoras de caminos, sinc de mar-
chas gdelante pcr les territorios que se 1lban descu-

briendo y ocupando. Por ello, siempre que podian

(O)
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utilizar los cursos naturales de los rfos, los prefe-
rfan a los ceminos por via de tierra; pero cuando &
falta de aquellos era menester efsciver los desplaza-
mientos por conductos terrestres, entonces, como los
primitivos,se acomodaban & segulr los accidentes apro-
vechables del mlsmo terreno, y a abkir simples picadas
y abras en las melezas u cbsticu.cs que se les oponfan.

Esas rutas asi como nacfan del apremio
y de la improvisacidn, desaparecfan luego como si fue-
ran fantasmas sumergidos en la selva.

Cada expedlcién, en muchos ca303 3J2s3-
virculecde e lss cotres, emprendfa su marcha con esa
finalldad de conquista, siguiendo, rumbos determina-
dos e inciertos, aconse jados en ocasiones por lasg
narracicnes fabulosas de los nativos. Tespuéds de sal-
var largss distanclas en la extensién del desierto,
que se abrfa immenso como un océanc de tierra, como
acto de posesibn, fundaban poblaciones, que forgzosa-
mente quedaban alsladas dentro de e3es latitudes,con
medlos precarios de defensa contra la hostilidsd ren-
corosa de los indfgenas, que se vedar lespo jedos por
esos intrusos de otrc color y de otra reza; medlos de
defensa gue & menmudo resultaben ineflceces & los po-
bladorcs, para contrarrestar las acometlidas o malones
de los 1indios y, entonfes, si se salvaban de la matan-
za. total, resultaban victimas de los incendios, los
raptos y el pilllaje de los asaltantes.

Esto sucedfa porque los conquistedores,
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a causa del aislamientc y distancia que los separaba
de su patria, debieron desplegar una suma enorme de
audacla, valorarse con la misma y substituirla en to-
dos caso a la prudencia calculadora.

Por eso =0 podfan detenerse a medicio-
nes de consecuenclas y apreciaciones de si contaran,
una vez efectuada la conquista de una comarca, con
los medios necesarios para completarla y dar fijeza
a la dominacidn.

Ese defecto, en las clrcunstancilas a
que nos referimcs, constituyd una virtud de esos hombres
Yy s1 bien hubo pagos sangrientos derivados de esa au
dacla sin medida, tamblén lograron el galardon de
aflanzar en el tiempo esa conquista, y consseguir la
plenitud de sus propésitos, que una medida calcula-
dora habrfa desechado anticlpadamemte y por tanto,
jem8s conseguide@,

Expuestes las condiclones de los indf-
genas que habitaban nuestro territorio en el momen-
to de la conquista y los mbviles inmedlatos de los
conguistadcres, es 18gico comprender la carencia de
todo antecedent¥ en cuanto a los caminos.

No existfan como creacifén de. geilic
y actlvidad humena y por lo mismo de su inexistenclsa
no podfan hallarse antecedentes.

Los caminos que surcaron nuestro sue-
lo, fueron creacliones posteriores a la conquistsa.Es

decir, fueron la obras de los colonizadores civiles
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que vinieron a poblar las inciplentes fundaciones de
los conquistadores, e fundar otras y a desarrollar la
produccidn.

Entonces, ya en po3usidn de animaies de
cargas y fabricando carretas de dos ruedas primero y
posteriormente de cuatru; se estabiecieron oomunica-
clones vecinales entre las poblaclones ras cercanas
v asf de una e otra, relaclonarse tardiamente con las
misma metrdpoll, allende los meres.

Pero esas creaciones de camlinoe se fue-
ron haciendo en plens tlerra, al pasc de las cargas
Iimitadas que la traccién a sangre permitfa. La pri-
mera carreta que efectud la travesfa, fué dejando en
la tlerra las huellas que imprimieron las ruedas.las
que vinieron después, imitaron el experimento visible
del recorrido de la primera y slguleron guifdndose por
esa mimmes huellas o supcos, y, de la costumbre y fre-
cuencia de su utilizacidn, nacid esponténeoc el camino
¥y su rumbo, que solo se modificaba,cuandc esa via
a couse.uencla de lluvias seguidas o por otros acci-
dentes, se hacfa intransitable.

Pero si todos utilizeban esos caminos
de generaclfén casl esponténea, nadle se preocupaba de
culdarlos o mejorarlos. Se los trataba al igual de su
necimiento circunstanclal y tanto laes subridades como
los mismos usuarios, se despreocupabsn en absoluto de
su exlstencia. Raramente y solo para auxillar el paso

de carretas detenidas per el mal estado de la via,
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se acudfa a reforzarlo o mejorarlo en ese punto y una
vez removido el inconveniente del auxiliado, todo vol-

v2a 8 esa apftica despreocupacién.

De todos modos, siendo el camino traza-
do en plena tierra, sin mayor preparacién de resisten-
cla que la misma del suelo en que se afirmaba, al inu-
tilizerse uno de esos caminos, habfa siempre la pers-
pectiva de trager otro de huella, en la plenitud del
deslerto que entonces siempre delimitaba el égildo de
las poblaciones.

Por censurable que sea esa despreocupa-
cidn de las autoridades, ella se explica perfectamen-
te, al considerar las condiciones de esas &pocas, co-
mo blen observa el Dr.Ramén J.C&rcano en su "Historia
de los medios de comunicacidn y trensportes de la Re-
pblica Argentina"”, cuando el poder rector carecfa de
eficlencla hasts para garantir a los individuos la in-
tegridad de sus personsas y de sus bilenes.

Esas mlsmas causas limitaban, por otra
parte, el traslado de las personas y el intercambio a
lo estrictamente necesario y dependfs totalmente, de
la iniclativa privada. Por esc, cuando era necesario -
d4fectuar esos desplazamientos, ellos se solfan hacer
adoptando una forma colectiva, al reunirse en grupo los
conductores de carretas gue iban por un mismo rumbo,
para prestarse mutuamente defensa en casos de peligros

y aslstencia en casos de accidentes,
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P&ravel paso de los rfos, duda is curen-
cia de puentes, deblase buscar los lugares donde las
riberas se aproximaban y ia poca proiundidad o esca-
sez de agus permitia el paso de los vehfculos. rara
los de muyor caudal utiiizabase la canoa y mas comun-
mente la balsa.

Cabe decir que, excepcionaimente, hubo
algim gobernante que demostré clerta preocupacién por
108 caminos, como el marqués de Osorio, que siendo Pre-
sldente de Chile, antes de su nombramiento a virrey
del Peru, hizo recomponer y enssnchar el antiguo y
principal camino de la corditllers andina, que "une la
capltal de ese Reyno con la cludad de Mendoza & Pro-
vincias de Buenos Alres”,

Mediante la promulgacién de la Real Or-
denanzas de Intendentes, estos fltimos fueron obligados
a que procedieran.&ﬁ levantamiento de mapas topogréfi-
cos de sus respectivas provinclas y gobernaciones y
que se intormeran”.... de los rfos navegables y del
estado de los puentes y caminos"”,

Juzgando por lo reélizado, ese estimulo
de la Ordenanza, no consiguid despertar sino menguada
actividad y preocupacion en tos Intendentes.

Hacla la postrimerfs de la épocs colonial,
la acclén de clerts ericacla, fué realilzada por el Con-
sulado con los diputados y puestos del interior, en
cuya institucién actué don Manuel Belgrano.
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Bartolomé Mitre, en su historia de Bei-~
grano, dice:'EL Consutado en erecto se preocupé de la
navegacién rluvial y abrié nuevos caminos como ser de
Catamarca y Cérdoba, Santiago del Kstero y Tucumén;
San lais y Mendoza y proyectd la apertura de una snti-
gua via del Atldntico al facifico, por Patagones”.

Ese proyecto de reapertura de la énti-
gua via, se proponiz salvar el inconveniente que re-
sultaba de la otra via por Mendoza a Chilie, que por
el bioqueo de los hielos, quedaba Intransitubie duran-
te muchos meses dél afio.

También el virrey Sobremonte se intere
86 en este asunto y desde Chile se comisié#é un inge-
niero para que informara sobre un trazado, que wniera
territorio argentino al chlieno, atravesando ias tal-
das del Tupungato. A consecuencia del iInforme negati-
vo ese proyecto fué abandonado.

Hubo también otros que para tacilitar
el intercambio, se preocuparon de los problemas via-
les y hasta se organlzaron aisiudas exploraciones en
" la cadena andina en busca de pusos.

Pero en general, considerada en con-
“Junto la obra de Llos gobernantes de la colonia en
cuanto hace = nuestro tema, ha merecldo del historiador
levene, en su “Investigaciones acerca de la historia
econémica del Virreynato, el sigulente juicio:“Ei
abandono en que se encontraban los caminos, el atraso

de 108 medlos de transportes utlllzados, caracterizan
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me jor que otros hechos, is estructura econdmlca del

virreinato”.

rara darse uns idea cabal de seme jante
atraso, seria suticiente referirse ali estudo en gque
se haitaban 188 mismas calies de la cludad principad
como Buenos Aires, huértanas cusl todas de pavimento
¥ que, cualquier medisnu tiuvis convertfa en iodaza-
les. Uns Liuvis intensa ¥y algo prolongada, formeba
torrentes que asislaban un barric de otro.

En cuanto a la existencia de puentes,
hemos dlcho de su escasez o carencia, siendo que has-
ta los rios mas caudalosos se hallaban desprovistos
Cerca de la misma Buenos Alres, solc se conocfa el
puente de madera sobre el rfo las Conchas,

Al constitulirse nuestra nacicnalidsd,
fuimes los herederos de las condiciones y del estado
que nos trasmitid la colonia.

Mientras no se afirmaron nuestras ins?
fituciones, durante el largo proceso poco se svanzé
en cuanto & los caminos. Las luchas fratricidas, los
recelos, la inestabilidad de los goblernos que se su-~
cedfen traba josamente, luego la tiranfa, no fueron
propicics a la formacidn de una estructura ordenada
de redes camineras y que obedecieran a un plan orgénico.

No es que faltaron hombres progresis
tes de espfritu previsor y con amplias nociones para

reallizar obra de goblerno; sino que sucumbfan al a-
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tropello de los acontecimientos y sus iniclativas o

se quedaban en proyectos o se agostaban. Asi mencio-
naremos & Pueyrredén, que organizé una Comisién de Ca-
minos y a Rivadavia, que cred el Departemento de Inge-
nieros y Arquitectos para Proyectar, Ejecutar y Conser-
var Obras Pfiblicas.

Debido a esas circunstancias, por mucho
tiempo en nuestro pafs la construccién de caminos que-
d8 relegeda a incumbencia mas de orden local que de la
Provincia o de la Nacién.

Con la Organizacién nacional, al derrum-
barse la tiranfs de Rosas, se reorgenizan y aumentsn
las grandes arterias longitudinales, que en su recorri-
do unfan centros y poblaciones dlstantes con la ciudad
y el puerto de Buenos Alres.,

Pero con eso no se modific8 en general
la estructuracién de los caminos, que siguieron hechos
de tierra como antes.

Como un complemento de esta relacidn,
damos en el cuadro No. % un detalle de 1t1neraﬁo
de las vfas principales que desde Buenos Aires, se di
rigfan a Potcsl, al Perd, al Paraguay y a Chile, ex-
tractado del estudio efectuado por don Ramén Castro Es
tevez en su “Historie de los Correcs y Tel8grafos de
la Repfiblice Argentina" editado por la Direccién de
Correos y Telégrafos, en el afio 1938.
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EL AUTOMOTOR Y SU INFLUENCIA EN NUESTRO PAIS.

D e R o et G T G S G . AN et W S SN AN G N I S S T W W A A O T S S S S T S o ot

Ccmo ye hemos ténido oportunidad de se-
finlarlo, el incremento de las redes viales en nuestro
pafs y el progresc realizsdo en la estructuracién de
las calzadas, fué debldo en grandfsime parte a la uti-
1izaclén de los automotores en los transportes.,

1a traccidén que se efectia mediante el
empleo de los animales, adolece de muchos inconvenlen-
tes.

En efecto, el animal de tirc tlene su
vida activa, limitada a pocos afios y su eficlencla en
la labor decrece con el enve jecimiento y la sujecidn
e su continuo esfuerzo dlario; la carge susceptible de
transportar no puede superar y debe en cambio ser siem-
pre algo menor de la méxima capaclidad de resistencia
del animal; de manera que, sl se guiere aumentar la
carga, se debe aumentar también la cantidad de bestias
formando grupc acoplado, en cuyo caso, es conocldo,
que, en las curvas y en las asperezas del cemino, dis-
minuye la eficacla de ese conjunto en arrastre. Ademds,
el animal, como organismo viviente, estd sujeto & sw
frir como consecuencia de su esfuerzo, el cansancio,
que le impone la interrupcién del trabajo dursnte un
tiempo prudencial y suflciente para reponerse del mis-
mo y reintegrarse nuevamente a su normel eficlencia;
tiene limitaclones orginicas en el alcance de velocl-

dades, que no pueden superar sin pelipro de perecer o
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{nutilizafse y sea que &1 trabaje o esté ocloso y

por consigulente sin empleo productivo, él consume
desde que hay que suministrarle alimento. 31 eventual-
mente sufre un accidente que lo inutiliza para el tra-
bajo, este percance constituye una grave pérdida en
sentido econfmico de casl todo su valor cotizable.

Resulta que estos inconvenientes se ell-
minan en su casi totalidad, con la traccién mecédnica,
que permite grandes aumentos en el volumen y pesos de
las cargas susceptibles de ser transportadas; aumen-
tos en la velocidad que representan verdaderas multl-
plicaciones si se las compara con la de los anlmeles,
aptitud de resistencia a funclonar muchas horas sin
interrupcidn, bastando pequefios intervalos de suspen-
si6n, para reponer su eflicilencia, posibllidad de ser
reparados prontamente en caso de averias y acclden-
tes, admitiendo las reposlicicnes de plezas en las
partes dafiadas y ademds cual ventaje econdémica impor-
tante la de no consumir combustible, es decir; el
alimento de los mobtores en funcién, cuando no esté
en actividad.

Bs también clerto que la vida de los mo-
tores de los vehfculos tiene su existencia delimita-
da a un ciclo breve de alios, ya que sufre su desgas-
te hasta su inutilizaclén. Pero en cuanto a esa inu-
tilizaclién, es preciso observar que elia depende tam-
bién, en cuanto a la mayor o menor cantidad de vida

activa, del cuildado qu¥ se tenge y de la forma como



37

se le mane je. Esto es muy lmportante y represente una
acclén gue redunda en la mayor productividad o rendi-
miento de la méquina.

Pero en general, la traccldén motorizada,
en mérito al potenclal de carga en pesc y volumen gque
puede transportar y a la velocidad que desarrolla,con
lo que valoriza el tiempo que emplea en su rendimiento
econémico, ha resultado tan ventajoso, que ha ido lm-
poniéndose y desplazando dfa a dfa la traccidén que
se hacfs con acémilas y que hoy ha quedado relegada &
servicios auxiliares y de menor cuantia.

Pero, para obtener convenlentemente to-
das las ventajas del automotor, se debid construir
caminos estructurados en forma de tener aptitud a so- -
porter las crecidas cargas y el mayor uso de los usua-
rios y & facllitar el dedlizamiento de los vehfculos, ‘
para que no resultare perjudicada le velocldad de su |
traslado.

Los caminos de tierra y afn aguellos
con capas de pledra gquebrads sobrepuestas en su calzada,
que eran los me jores conocldos y muy escasos en la
Argentina, antes del advenimiento del automotor,resul-
taban deficientes, sometlidos a un pronto desgaste,que
abreviaba su vide Gtil y recargaba los gastos de con-
servacién.

Fué forzoso entonces estudlar el problema
de la estructuracién de los caminos a construirse en forme

- de reunir las condiciones que se necesitaban. Ajgemds,
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las velocidades de los muevos vehfculos permitfa la
formacién de grandes arterias longitudinales y su en-
troncamiento, de manera de formar redes vialee racio-
nalmente organizadas.

Esto influyé poderossmente e interesé
a los poderes pdéblicos de las Provincias como de la
Nacidn, de menera que la cuestifn vial rebasé los mo-
destos alcances en que se hallaba retegadc, asumien-
do mas vastos horizontes en el plano de las preocupa-
ciones y soluciones correspondientes a 18s comple jos
de distintos 6rdenes, que se invoiucraban.

En Europa otros paises, se habfan ade-
lantado en el estudio y construccién raclonal de ca-
minos especlaliizados para el recorrido de automotores
y que por su funcidn se denominaron autoplstas.

Italla, para fomentar mayormente el tu-
rismo, que representaba una floreciente industria por
la cantidad de monumentos histéricos y de arte disemi-
nados en la peninsuis asi como por las condiciones de
ciima, por lo que atrae a gran nfmero de estudlosos
o turistas, otorgd concesiones a entes auténomos,que
construyeron vias de lujo para el trénsito de los
automotores, donde los viajeros encontraban toda cla-
se de comodidades; pero a éstos se les cobraba una
tasa de peaje segfin tarifas de recorrido, con lo que
se sufragaba a amortizar el capital invertido en la
construccién y los gastos de conservacién y de admi-

nistracién.
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El estudio del trazado de esas autopis-
tes, se hacia con toda ponderacién, con el objeto de
evitar a los usuarios la mayor parte de los pelipros
derivantes de las altas veloclidades. Slempre que fuera
posible se seguia la recta y cuando se hacien inevita-
bles las curvas, se estudlaba un arco suficientemente
cémodo, cuyo radio nuhca era menor de los 400 metros.
Se evitaban todo cusnto se podia los pasos a nivel
como de atravesar cludades, que se sorteaban a distan-
cla de su periferia. El ancho de la via era compuesto
de dos o mas fajas paralelas separadas con piantacio-
nes de arbustos de escasa altura, que servian de delimi-
tacibén de las miemas fajas. A lo largo habfa carteles
indicadores, asf como juegos de luces para adverten-
clas segfn su coloracién.

Los deméds paises europeos siguleron pro-
veyén@ose de seme jantes caminos, adquiriendo notabie
desarrollo en Alemania, por un doble motivo de fndole
econémico y politico.

EL primero consistis en tomar esas cons-
trucciones, para aminorar los efectos de la desocupa-
cién; el segundo, preparar el pais a una répida movi
lizaclén con miras a la futura conflagracién, que con
ambiciosos designios habria de provocar y que desgra-
cladamente tuvo lugar, con las funestas consecuencias
y desequilibrio mundial, que afin perduran inquietan-
tes, prefladas de amenazas y de miserias.

Otro de los palses, esta vez americano,
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gue con su potenciaxida&lrinunciera ha sembrado su
suelo de redes camineras, preparadas y construidas
con todos Los adelantos de la técnica moderna y utl-
1lizando los mas resistentes materiales, es Los Esta-
dos Unidos de ,Norte América, donde hay caminos de
hasta ocho manos, para la eflcliencia de la rapidez y
de la descongestién dei trarico.

voiviendo a nuestro pais, podemos com-
probar en el historial del progreso vial desde unos
tres lustros atrds hasta el presente, las benéficas
repercusiones ,derivadas de la introduccién del autome
tor en los transportes y que va aumentando dla a dfa,
la comodidad y hasta el placer en los viajes.

1a complie jidad de los diversos factores
que intervienen en los proyectos y construcciones de
las vias modernas, ha debido ser encarado y resuejto,
no con el antiguo empirismo, sino con seriedad cien-
tifica, Lo que ha hecho posible la creacién por el
Estado, del organismo capacitado, integrado por exper-
tos y de un instrumental adecuado y completo, al que

tendremos que referirnos en otro capitulo.



IV

LEGISLACION NACIONAL

AT WEZD e TRIIY wreem o e e v e e e EER NS e e T e W

.,-m——”—..v__.,—-t



41—

LEGISLACION NACIONAL

Nuestra legislacidén anterior en materia de ca-
minos, ge compone de una serié de disposiciones diver-
sag y casi dispersas, de las cuales no resulta un con-
junto orgénico que comprendiese en su totalidad, los
distintos aspectos de ese comple jo y vital asunto, has
ta llegarse a la sancidén de la ley N° 11658, en gue se
emconsigue ese propbsito, mediante la creacidén de una
entidad nacional autérquica, con departamentos técni-
co, administrativo y financiero, que regula las rela-
ciones de la Nacidn con las Provincias, en la forma-
cidn, construccidén y conservacién de los caminos y

rutas viales.

Como remoto antecedente, podriase mencionar lo
efectuado por don Juan de Garay, cuando el 11 de ju-
nio del afio 1580, al fundar nuevamente la ciudad de
Buenos Aires, trazd el rumbo de la actual calle ¢

Rivadavia.

Correspondid al virrey Vertiz iniciar la pavi-

mentacién de la mencionada calle.

En el afio 1794, creado el Real Consulado de
Buenos Aires, éste, desplegé una accién meritoria y
como ya hemos dicho abrié nuevos caminos, el de Cata-
marca, Cérdoba, Santiago del Estero, Tucumén, San -
Iuis, Mendogza; proyectando asimismo la reapertura de
una antigua via, que por Patagones uniese el Atlénti-

co con el Pacifico.

Cesada la época coloniel, en los albores de
nuestra independencia politica, Pueyrreddén en el afio

1817 =24 de enero- crea una Comisién de Caminos, pa-
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ra la formalizacidén de proyectar y conservar las rutas.

Nuestro progresista y genial hombre de esgtado
don Bernardino Rivadavia, el 5 de mayo de 10626 insti-
tuyé el Departamento de Ingenieros y Arquitectos, con
la finalidad de proyectar, ejecutar y conservar obras
piblicas y céminos. El 9 de mayo del afio despues or-
dena la apertura de una calle de Norte a Sur asi como
de otras complementarias gque sirviesen de acceso a

la ciudad de Buenos Aires.
/periodo
de la tirania, se produjo un

Durante el largo
estancamiento en cuanto a apertura de nuevas rutas y
golo puede referirse la construccidén de algunos puen
tes de madera sobre el Riachuelo y la prolongacidn
,del empedrado de la calle de Rivadavia hagta el po=-

blado de San José de Flores.

Con la Organigzacién Nacional que siguid, se
fueron proveyendo una serie de leyes sobre los cami-

nos:

Por la ley N° 43 del 12 septiembre de 1855 se
autoriza al Gobierno les inversidén de la suma nece-
saria para unir, por medio de un camino carril, las

Provincias del Norte con el rio Parand;

En 1856, Urquiza por decreto, da disposicio-
nes para gue el Ministerio del Interior corriesge con

todo lo relacionado con posta, correo y caminos;

La ley N°¢ 61 del 12 diciembre de 1863 dispuso
la emisidén por un nilldén de peses en acciones de pune
tes y caminos, para la apertura, rectificacidn y con
solidacidén de los caminos pdblicos y construccién de

puentes;
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Con la sancién de la ley N° 757, el 11 de
Octubre de 1875 créase el Departamento de Ingenieros
Civiles, cuya seccibdn "Inspeccidn General de Puentes y
Caminos" se hizo cargo de la ejecucidén de tales obras

hasta el afio 1898, en que se cambia de denominacidn;

Con la ley No 775 de Obras Piblicas Nacio-
nales, del 20 de julio de 1876, reglamentada por de-
creto del 29 de dicho mes y afio, se especifican nor-
mas de contratacidén, medicidn y pagos y se determinan
las reglas que debén observarse en la confeccidbn 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 la N©
1219 del 29 geptiembre de 1882, ambas hacian obliga-
torio el adoquinado de ciertas calles del municipio

de la Capital;

Con la sancién de la ley N° 3727 del 11 de
octubre 1898, se organizan los Ministerios Hacionales .
y en su articulo quince, se establecen las funciones
que corresponden al Ministerio de Obras Publicas, en
cuyo inciso 5°, se especifica "Esgstudioc y construccio-
nes de caminos nacionales o interprovincizles o loca-
les que ordenen las leyes y disponga el Poder Ejecu-

tivo dentro de sus atribucionesh,

Al efectuarse la organizacibén de este Mi-
nisterio el 26 de ese mismo mes y afio, dispuso de cua-
tro Direcciones Generales, una de las cuales fué la
"Direccidén General de Viag de Comunicaciones y Arqui-

tectura®, la que a su vez se distribufa en tres Ins-
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pecciones; siendo una de ellas la "“Inspeccidén 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 obrag viales;

El 29 getiembre de ese mismo ailo se promul-
ga la ley N° 4391, modificada despues por la No 4815
del 14 de octubre del aho siguiente 1905, ordendndose
la pavimentacidén en el municipio de la Capital a la
gue se destina, la cantidad de seis millones de pesos
a recaudarse mediante la emisidén de bonos de un inte-
rés no mayor del 5% y una amortizacidén anual ascumula-
tiva del 1%;

La ley NMitre N° 5315 al digponer en su at.
89 que se liveran a las empresas ferroviarias del pa-
go de todos los derechos de importacidén, creaba una
contribucibn a cargo de las mismas del 3% sobre el
prodicte 1fquido, destinando tal contribucién dnica
¥ exclusivamente a "la construccién o mentenimiento
de los puentes y caminos ordinarios de losg municipios
o departamentos cruzados por la linea, en primer tér-
mino de los caminos que conducen a las estaciones, y
en proporcidn a la extensién de vias en cada provin-
cia", En su parte final se estatuye que" no podréd dar-
se a estos fondos otro destino que el expresamente de-
terminado en la presente ley"; disposicidén esta dlti-
mae gque expresa por vez primera una manifestacidn le-
gal de arbitrio de fondos para obrag viales en forma

y cardcter permanente.
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El 31 de ese mismo mes y afio el Poder Eje-
cutivo resuelve crear una reparticidén autdrquica para
administrar los fondos provenientes de esta ley, deno-
mindndosela "Comisién Administradora del Fondo del Ca-
Lino" que funcion6<ﬁ§;§giel 19 de mayo de 1919, en cu-
ya fecha se hizo cafﬁg‘de tales funciones la Direccidn

del Ministerio de Obras PUblicas;-

Creada en el afio 1925 la Direccidén de Con-
tabilidad, dependiente del Minisyerio de Obras PUbli-
cas, a la misma ge le encargb la administracién del

fondo procedente de la mencionada ley 5315;

El gobierno provigional, en el afio 1931,
por decreto impuso un gobreprecio a la nafta, cuya
recaudacién se destiné a la formacidén del fondo de
vialidad y para ser invertido en la congtrucecibdn y

conservacidén de caninos.

Con otro decreto del 11 marzo 1532 se cred
la Direccidn General de Vialidad de la Nacibn, la que
asumié les funciones antes delegadas a la Direceiédn
General d e Puentely Caminosy luego a la Divisién de
Contabilidad de los fondos de Vialidad Ley 5315 y Solre

precio a la Nafta.

El 5 de octubre de 1933 con la sancién de
la Ley Nacional de Vialidad, se consigue un instru-
mento legal eficaz y sabio, que une y coordina todo
lo referente a la proyeccidn, construccidn, financia-

e¢ibn y conservacién de log caminos.

Por el articulo 3° de esta ley se creaba
"un sistema de caminos nacionales en todo el territo-

rio de la Repdblica.
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En el articulo 11 se ingtituye un fondo na=-

cional de vialidad y en el subsiguiente se determinéan
los recursos con que se formaria dicho fondo. Los més
importantes de tales recursos son los que se indican
en los incigos 1°, 20 y 39, gue afectan con impuesto
interno a la nafta, a los sucedéneos o reemplazantes
de la misma y a los aceites que se enplean como lubri-
ficantes a los motores de vehiculos. Con ese impuesto
se conseguia hacer recaer el gravamen para la forma-
cidn de ese fondo, en su mayor proporcidn, sobre los
usuarios de los caminos y en razén del uso que de los
mismos hacian,medidos por los consumos de nafta y acei
tes requeridos por los motores de los vehiculos em-

pleados en losg transportes.

Por la misma ley se autorizé al P.E. a enmi
tir a propuesta de la Direccidn Nacional de Vialidad
"bohos de obrag de vialidad" con destinoc a la cons-—
truccidén de caminos, los que serian servidos con re-

cursos creados a esos efectos,

Contempla la misma ley la M"ayuda federal®
denominacidn rectificada posteriormente por la ley
12.625 del 5 octubre de 1939, por la més correcta de
"coparticipacidn federal, que trata de las subven=
ciones que la Direccibén de Vialidad puede conceder a
los Estados Provinciales, en los casos en gue égtos
voluntariamente se avienen a cumplir d eterminadas con

diciones presgcriptas en el art., 23 de esa ley.

En el d ecreto reglamentariode la ley de
vialidad, de fecha 5 de diciembre de 1932, modifica-
do por eldecreto del 4 de abril de 1941, art. 13, se



~47—

hace la clasificacién de los caminos de la Repiblica-

en 4 categorias

Caminos pacionales;
Caminos provinciales de coparticipacidn federal;
Caminos locales vecindarios; ¥y

Caminos de cardcter especial.

Los caminos nacionales, gue componen la red
troncal, son aquellos qgue unen provincias o éstas a
territorios nacionales; los de acceso a pafses 1imi-
trofes; los radiales a los puertos y los que interco
muniquen a ciudades y centros de produccién importan-
tes.

Los caminos provincisles de coparticipacion fe-
deral son aguellos complementarios de la red nacio-
nal, determindndose de acuerdo con los gobiernos lo-

cales.

Log caminos localesg vecindarios son todosg a-
quellos que comunican centrolde poblacibén, de produc—
¢ién o consumo dentro del territorio de una misma pro-
vinecla, no siendo complementario de una red nacional,
no teniendo en consecuencia auxilio de fondos de co-
participacidn federal., Quedan comprendidos dentro de
esta categoria los caminos que reunen estas mismas

caracterigticas, dentro de un territorio nacional.

Por dltimo, son caminos de cardcter especizl
los de acceso a las estaciones ferroviarias, los de
acceso a establecimientos de interés nacionad, los
exclusivos de interés militar y todos aguellos que
deban ejecutarse en virtud de leyes especiales y re-

cursos propios.
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En cuanto a lzs disposiciones de esta ley
que se refieren a la inversidn y distribucidn del fon
do de vialidad como asi a las relaciones atingentes {
con las Provincias, su desarrollo constituird materia,
que trataremos en el capitulo de Financiacidn de Cami- |

nes.

La ley 12.346 del 5 de enero de 1937 crea la
Comigibén Nacional de Coordinacién del Transporte, cu-
yas finalidades se expresan en el art. 4 de la misma
y que tratan de necesgidades y conveniencias pdblicas,
para evitar superposiciones innecesarias de sistemas
y competencias ruinosas; supervigilancia para que no
se aumenten indebidamente las tarifas usuales y que
el transporte se efectie en las mejores condiciones

de tiempo y seguridad.
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CONSIDERACIONES SOBRE EL ESTUDIO DE I10S PROYECTOS DE
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Todo proyecto de camino moderno, presume,
antes de entrar a estudiar su trazado, haber definido
y puntualizado el o los objetivos que con el mismo se
quieren conseguir.

Eses finalidades pueden ser singulares, es
decir, concretarse a un determinado y tnico propésito,

0 pluralizarse y comprender a varios de ellos, en cuyo
caso suele ocurrir, que no todos los propésitox tilenen

la misme importancia. Cuando ocurre esto ltimo, corres-
ponde gradusrlos por Srden de convenlencia, para consi<
derarlos en ese mismo orden en la preparacién del estudio,
preventivo, en la doble faz, t&cnica y econdmica.

Las agrupaciones humenas, como hemos tenido
ocasidén de comprobar en el curso de este estudio, en los
trazados de caminos, no siempre pueden gularse por un so-
lo concepto, sino en virtud de las necesidadex gque en unos
casos son excluslvamente de cardcter econbémico, en otro de
prudente previsién, en otro por conveniencias demogréificas
0 soclales y en otro como expediente polftico de emergen-
cla,

Indudablemente siempre serd el interés ge-
neral que lo aconsejard y que lo Informerd en la finali-
dad que se deses consegulr; por eso su estudioc en el

proyecto no podréd apartarse de su objetivo, por con-



sidersciones de otra naturaleza.

Un trazado puede ser reguerido por ra-
zones de defensa y seguridad del territorlo naclonal;
su fundamento serfd entonces unilateral de estrategla.
El estudio técnico deberd circunscribirse a la funcién
de ese trazado, para que su construccién resulte apta
s las neceeldedes del especisl trénsitoc a que ne le
desttﬁa, por donde habréin de moverse las pesadas ma-
quinarias e implementos de la guerra moderna. El estu-
dioc de la parte econdémice también se ha de circunscri-
bir a fundamentar las previsiones de los costos y de
Jas inversiones y su régimen administrativo durante

el proceso de la construccién y no podrd ni deberd ex-

tenderse a otros factores, que no se relacicnen con

los de carécter mllitar, que son los exclusivos.

Pero cuaendo un trazado se propone el
desarrollo de la riqueza p@blica y su motivo se infor-
me al propdsito de facilitar el intercambic con la 1i-
gereza de los transportes y abarastsr sus costos & los
usuarios, entonces todo el proyecto ha de encararse..

con criterio estrictamente econdmico y valorar todos

los factores que hacen & la materia.
Serd menester entonces someterse s wn

estudic previo econémico-estadfstico, que determine

con clerta aproximacifn, la naturalezs y el volumen
de lcs diferentes productos transportables en le zona
a servirse; estimar los que ya circulen por otras vias

pre-existentes en dicha zona y deducir con tales ele-
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mentos, apreclaclcnes, en cuanto a probabllidades de
sumentar ese volumeﬁ transportable, una vez puesto en
funcidn el camino que se proyecta.

El préctico en materia econémica, una
vez documentado con las averiguaclones previas que he-
mos indicado, tendrd posibilidad de veticinar las pro-
babilidades futuras, con un determinismo 18gico y con-
secuente con mucha eproximacién a la realidad y sacar
asi las consecuencles sobre la mayor ¢ menor convenien-
cia de construlr esa via.

A nsdie escapard la importancia de se-

me jante procedlmientc en estas cuestiones, donde se

.. han de invertir elevadas cantidsdes de dinero en las

construcclones camineras modernas.

De descuidarse tales estudics, podréd
suceder el caso de construlr caminos en zcnes ya su-
ficientsmente abastecidas en relacibén a su importan-
clapr la red caminera que holgadamente sirve sus ne-
cesidades y posibilidades comerciales y de produccidn.

En el supuesto, el nuevo camino, po-
dr2 considerarse como un exceso de comodidad, como un
lujo; pero muy poce o nula influencla tendrd en el de-
senvolvimiento econémico de la zona. |

Bajo obtro aspecto, la parte negativa
y antiecondmica que resultarfs de ese supuesto, es hs
berse hecho un camino donde sobraba ¢ no era imprescin-
dlble, cuando hay muchos otros lugares que lo necesi-

tan con carécter de urgencia.



52

Tratédndose pﬁes de vfas de comunicaciones
esencialmentd destinadas a servir la economfsa general
de una zona, es Ql concepto econfmlico que ha de servir
de gufa tembién o los técnicos e jecutantes del plan,
gulenes habrén de ajustarlo y modificarlo si fuera el
caso; pera armonlzer esa arterla a las meyores conve-~
niencias en el orden econémico de tode la zona en que
se ha de operar.

Por e jemplo, sl se conclbe abrir en ca-
mino entre dos poblaclones; gue indlcaremos A y B.no
siempre es exacto, econlmicamente considerado, la rec-
ta que unlese los dos lugares, sin tener en considera-
cién otras circunstancies, como serfa el caso de Ha=-
llarse a determinada distancia perc no scbre esa rec-
ta, la poblacién C. de cierta importanfia productore
y comercisl,

En tales circunstancias, los técnicos
han de amoldar su plan e jecutivo, al criterio de la
directiva econdmica, que no querrd desestimsr la co-
yuntura de incorporar al trénsito de esta via, a las fio-
sibilidades de las ciudades "A' y B", tembién las de
"¢", aungue para el caso, habréd de élargarse el con-
duéto entre las dos primeras o, en caso que el previo

estudio econdmico-estadfstico a que ncs hemos referi-

dlaria indeperdicrits unir a cada una de ellas la po-
blacién "C", o también hacer un ramal que desde "C"

se llegue a encontrar la recta "A BY.
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S1 se ejecuta el ramal "C D" todos los
transportes que parten de "C" y que son directos, ten*
drén un aumento proporcional al tramo recorrido; en cam-
blo los que circulan de "A a B", hacen el cumino estric-
tamente necesario. 31 por el contrario se adopta construlr
enlace directo "A,B,C" se tendrd mayor longitud de camino,
pero las ciudadeé 0 pueblos estarén mejor comunicados. /

Corresponde entonces determinar el trazado
mas convenlente bajo el aspecto econdmico.

Esto resultard ser aquel que, sumados los
siguientes términocs: Intereses anuales del capital inver-
tido en la construccidn; los gaségégg;gig;;anuales de con-
servacidn; la degpreciacién media anual; y el costo anual
de realizacidn de los transportes, d& por suma la de menor
cantidad.

’ At

Pero no todos los camincs que se hmcen por

finalidades econdmices, tienen el mismo aspecto de pro-

mover la circulacién inmediata de la riqueza pfiblica.

En el estado moderno, hay muchas preocupa-
clones que no solo se circunscriben a lo inmediato, sino
que hay otras, que se extlenden en proyecciones al porve-
_nlr,

Esto ocurre, por ejemplo, cuando el estado
se propone fomentar o acelerar el ritmo del crecimiento
demogrédfico en una regién desierta o con nficleo menguado

de poblacibn.- Entonces se cons-
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truyen caminos, para servir esa finalidad y se pres-
cinde de otras conslderacidnes.

En esto hay un propésito indudsblemente
econbmico también, pero no immediato y suboxdinado a

un ceriterio dominante, de directiva polltica.

Algo parecido se produce, cuando el es-
tado, consultando necesidades generales, resuelve sos-
tener o fomentar algune industria e jercida por perso-
nas o entidades privadas y le presta su concurso,me-
diante la construccilén de caminos, que faciliten a
las plantas productoras de'esaq industria, las comu-
nicaciones don los lugares donde residen sus clientes.

BEn tales casos, que por conslderarse un
privilepklio han de constitulr excepciones raras, pues
de lo contrario, fécilmente pueden degenersr en abusos
ya no de interés, sino en agravio del interés pfiblico,
conviene aplicar un examen previo de investigaclones
de carécter econdmico, en cuanto a apreciar el justo
1fmite de las ventajas de orden general y la cepaci-
dad financiers y directiva del ente favorecido, ast
como las perspectivas de su posible crecimliento en
las condiciones ambientes para evitar ayudas artifi-
closas & industriss que por razones y factores adver-
808, no puedang por sus proplos medlos alcanzar pros-
peridad y tengan necesidad permanente de la ayuda ofi-~
clal,

La rapidez y las comodldades que ofre-

cen los vehfculos sutomotores, han fomentado la fre-
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cuencia de los vlajes de placer y de las excursiones,
es Qecir, el turismo, que hsa provocado uns orgeniza-
cifn de la industris privada para esa explotecién via-
jera.

Independientemente de la actividad en sen-
tido econémico, ya de por sf importante, hay en este
fendmeno del turismo factores de diversa Indole, sentl-
mental, social, cultural, patribtico, estético o depor-
tivo, que para los individuos constltuyen motivos de
satisfacciones, que a la colectividad, mucho conviene
propender a facllitar.

Nuestros gobernantes han debido hsacerse
intérpretes de talee convenlenclas, con halagadores .
resultados?

Asf se han 1do adaptando las redes ca-
mineras, en forma de hacer también accesible, lugares
que disfruten de condiciones especisles de atraccién, )
sea por la magnificencia de sus panorames y perspectli-
vas pintorescos; ¢ por la dulzura de su clima, o por
la pureza y sanidad del alre o de . termas de BGUAS owds
que a veces, reunen cualidades terapéuticas muy ceie-
bradas, que atraen s colonias de enfermos; o por ser
sitios de monumentos y de recordaciones histérices de

HAYARRY
estimulo patridtico, o por tratarse de santuarios ve-

LUGANY

nerados por la tradicidn y ser meta de peregrinsciones.
Como es comprensible, al estudiarse los

proyectos de algunss de esas arterias destinadas espe-

cialmente a tales propfsitos, se ha debldo adaptar y
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supeditar el criterio econémico, al volumen de los
otros factores, que contemplaban § la satisfaccién de
los individuos y la convenlenclse social, en reconocl-
miento de ese postulado politico, que fundaments en
la felicidad del ciudadano, la razén de ser de la co-
lectividad.

J

Pero no obstante esa supeditacilén de
criteriok la actividad econdmice ha tenido despué§
oportunidad de desquitarse, yendo, como dirfemos, a
la zaga del turlsta.

No solo se han intensificado los trans-
portes y se ha dadé oportunidad a la industria hote-
lera; sino que, ese fiujo viajero ha tenldo la vir-
tud de reavivar industrlas tipicas de lugares y de
cardcter familiar, que se conservaban por tradicién,
pars el serviclo de necesidades del proplo hogar o
como manlfestaciones estéticas individuales, sin miras
nl perspectivas de difundirse por el caudal del inter-
camblo.

“Con la presencla en el mismo lugar del
turista, atraido por la curiosidad, la conveniencila
0 la belleza de esas creaclones, se ha-§ormado una
oportunidad de clientela renovgda, que ha valorizado
esas manifestaclones Industriosas de la tradicién y
las difunden por todo el pais.
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Desde el punto de vista de la inversién ‘
de capital, la construccién de los caminos puede hacer-
se en diversas formas, que se suelen agrupar bajo la
denominacién de: Camino de bajo costo; Camino de costo.
intermedio y Camino de alto costo.

Por lo general, en la préctica, ocurre
con frecuencia que un mismo camino, suele cubrir las
tres diversas fases; es decir, en sus Inlcilaciones,
cuando éi transito es reduclido, se le construye como
un camino de bajo costo; luege, al irse intensifican-
do dicho trénsito por el mayor voiumen de trdfico, al
requerirse una mayor solidez en la calzada que ha de
soportarlio, xe transforme 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,
gue tal denominacién no constituye proplamente una
clasificacién diferenciar, porqué en muchisimos casos, ta-
les caminos suelen participar con los de bajo costo,
algo me jorados en el aporte de algunos materlales en
su construcclén, como se verd a continuucién.

Todo camino resultae un compuesto forzof
80 de dos partes que lo integran: ia parte interior,
que técnicamente se le denomina indistintamente, base
o infraestructura,o asi también subrasante o cajae y la

otra superestructura o calzada.
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PREPARACION DE t& SUBRASANTE - CAMINO MEJORADO
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Desde las épocas mas antiguas hasta nues-
tros dfas, la tierra ha sido torzosamente el materilal
que més ha utilizado ls ingenieria vial. Pero, el co-
nocimiento de las propledades fisicas de los suelos,
ee muy reclente, como resuttado de estudio y andlisis
minuclosos de gabinete qeiﬁén realizado, al comprobar-
se la Importancla de la tensién superficlal y el con-
tenido de la humedad que distingufa a los diferentes
suelos.,

La humedad en l1os suejos, es un factor
muy importmte, por cuanto de su muyor o menor inten-
sidad, depende en médximo grado la establilidad de di-
chos suelos. viendo éste muy seco, la accién mecdnica
del trédnsito fdciimente lo disgrega reduciéndolo a
polvo; con clerto contenido de humedad, en camblo,re-
sulta mas estable, porqué a la propla cohesidén, se le
agrega la producida por la tensién superiiclal deli a-
gua, retenida entre las particulas. Euntonces, lua ac-
¢lén presicnante del mismo trédnsito, como causa, pro-
duce una mayor compactacién al aproximar y acomodar .
los grunos en ls masa.

Pero, excediéndose de un determinado
cuantitativo de humedud, la compactacién entonces se
va reduciendo por efecto del espongamiento o separa-
cién de ius particulas, que asi resultan defilciente-

mente Ligudas pars resistir la presidn hidrostética
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del agua absorbilda.

Considerado el suelo de un camlno, re-
sulta ser el conjunto de particulas.de rocas disgregadas, '
gue directa o indirectamente han de sostener la cargu
de tos vehiculos. Segin el temafio de tales particuias,
por clasificacién, se le ha dado denominucién; asi
liamase grava las que exceden .os <mm., arend las meno-
res de 2mm. Limo las inferiores a ios U.U5 mm y por
aitimo cololde, las que no alcanzan a U,00.Llnm.

Segtin la importanciz cuantitutiva de
108 componentes que Integrsn los suelos, éstos se 108
distingue en grupos que previamente resuttan indices
para deducir ia cantidad y calldad de 108 agregados a
efectuarse a rin de obtener un suelo 1ldeal capaz, luego
de un tpatamiento de compactacién adecusdo, de mantener‘
la debida resistencils.

En nuestro pals cabe mencionar satis-
actoriamente el trabujo de investigucién y andiisis
que la Direccidén Naclonal de Vialldad ha efectuado so-
bre los distintos suelos de nuestra Rep@blica, habien-
do forﬁéb un cuadro sintético de recopilacién de su-
ma Importancia para los estudiosos de la materia y
que por esas excepclonales condiciones hemos creido
oportuno agregarlo bajo el No. 3

De lo expuesto resulte que para la cons-
ﬁruccién de un camino, sea de la clase que fuere, pre-

vismente deberd hacerse un tratamiento de consolida-

cién v me jorado de las cualidades naturales de la tierra,
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Cuadro Ng3
!
Clasificacidn
: vamino Provincia
| Por el analisis Por las
conste

[ePs De mecanico. fisicas 4
)« 80 - Loam arcilloso Ay Sgo.del Estero a Loreto Sgo.del sstero
- - - Loam arenoso Az Sgo.del Estero a Loreto Sgo.del Egtero
- - - Loam arenoso Az Sgoe.del Estero & R.Hondo Sgo.del #stero
- - - Loam limoso Az Sgoedel sstero a Loreto Sgo.del listero
5677 - 5ilt~Clay An Boulogne a V.Ballester Buznos Aires
Y00 1.97 LO&I 8rencso A3 De acceso Mazza y Murature \j Gobede la Pampa
dJell 243 Loam limoso Ag De acceso HMazza y “Murature ’ Gobede la Pamps
) 22 2.56 Loam arcilloso .V Tucumén & Salta por Tala Tucunin
195 - Loam limoss Ag Pacheco @ Egeobar Buenos Aires
5410 - Loam 1limoso Ay Pacheco a Escobar Buenos Aires
) 600 - Loam arenoso A3 Paciieco & Esccbar Buenos Aires
e 00 - Arena A3 Pacheco & Eacobar Buenos Aires
} 0 37 - Arcilla A6 Sobre Arroyo Garupa Corrientes
5236 2459 Suelo muy arcilloso A5 Pozadas a Tohey Misiones
}« 00 - Arena A3 Pte, Riachuelo - PJMertinez Corrientes
) o 45 - Loamn arcille.arencso &4 Pte.Riachuelo - P.Martines Corrientas
g.90 - Arcilla A7 Pte.Riachuelo ~ P,Martinez Corrientes
2 440 Loam arcnoso Al Pte Jiachuclo - PMartinem Corrientas
t.52 2.32 Suelo muy arcilloso A7 Pteyitiachuelo - S.L.Palmar Corrientes
00 2.63 Arena A3 Pte.Riachuelo - S.L.Palmar Corrientes
2«68 248 Arcillo arenoso Arcecoloi.Pte.Riachuelo - S,L.Palmur Corricntas
3« 35 246 Loan arc.arenoso Ad Pte.,Riachuclo ~ 8, L.,Palmar Corrientes
) .00 2.43 Arene A3 Bompland Corrientes
«6D - Loam arcill.limoso A6 Cap.Federal a Cafivelas Buenos Aires
00 - Loem limoso A3 Mendoza & S.Le.por Desage. Mendoze
00 - Arens A3 Mendoza a S.Lepor Desage Mendoza
.17 2.42 Muy arcillose A4 Montevideo~Colonia Montva("Trug.)
«20 238 Loam limoso A4 Pav. bituminoso a Pacheco Bes Alres
« 40 2.80 Loem arecilloso Ad Holtibicuit Entre Rios
«35 2.26 Arcilla A7 Holtibicui Entre Rios
05 2.60 Loan srenoso A2 Cérdoba a.P, Blancas Cérdoba
y—— 2.28 Loan arenoso A2 Cérdoba & P. Blancas Cérdoba
,C0 2.69 Arena A3 Cérdoba a P. Blancas Cérdoba
7 .85 2.34 Loam arcilloso limoszo Aé Cordoba & P. Blancas Cordoba
2 450 2.57 Arcillo limoso A4 Cordoba a Pe Blancas Cordoba
) 00 - Arena A3 Esquina a Fauce Corrientes
2 485 2 .47 Loam arcill.arsnoso A° Esquina a Bauce Corrientes
)« 20 244 Loam arcill. Al FEsruina a Sauce Corrientes
4 2.49 Loam A5 San Igyis & Villa Mercedes San Luis,
200 2. 56 Arensa AD frage a L, Luna San inise
) 00 2.46 Loam arenoso A3 Fraga a L. Luna San Luise
) 00 2.44 Arena A3 Mendoza San Rafacel Mendozé.s
)00 2.34 Loam arenoso A3 San Iyis a Villa Mercedes San Lyise
), 00 2 &3 Arena A3 San Luis & Villa mercedes San Luis.
4, 50 2.51 Loam arsnoso Az Acceso & StaJJé Pte.Sto.Tome Santa Fes
o 45 2.38 Arcilla A4 Acceso a Sta.,fé Pte,Sto.Tomé Santa Fé.
L+ 65 2461 Arcilla Ad Acceso a StaJ'é Pte Sto.Tone Santa Fé.
), CO 2.55 Loam 43 Acceso a Sta.Jé Pte .Santo Toméd Santa Fé.
) o 40 2.40 Loam arcilloso Ad Accego a StusFé Pte.Sto,Tomé Santa ¥é,
1 65 2.684 Loam arcilloso Al Mendoza a San Juan Mendoza.
1,10 2462 Arcilla Ad Mendoza a Sgn Juan Mendozae
) o 0 2.62 Loam arenoso A3 Menfoza & San Luis Mendoza s
) o 50 2,46 Loan arcilloso A4 Chacabhuco a Junin Buenos Airese
) g 2 457 Arcilla A4 h Chacsbuco a Juuin Buanos. Aircs.
5605 2421 Loam arcilloso Ad Chacabuco & Jynin Buenos Airese.
3450 2.75 Arcilla a5 Chacabuco a Junin Buenos Aires.
390 2.55 Loam arcilloso A4 Tierra extraida de las muargenes

del Rio Cuarto Trente a V.derc, San Luise.
dad

ia)
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que se denomina preparacifn de la sub-base o sub-ra-
sante.

Este preparacién.consiste én la opers-
cién de escarificar la zona del camino, agregindole
materiales inertes, preferentemente del lugar, en la
proporeibn necesaria y suficiente, (tierra vegetal,
arena, arcillla,etc), mezcldndose todo Intimeamente por
diversos procedimientos mecdnlcos, sean en situ o bien
fuera del camino . Una vez mezclado se procede & 1a,£;23
compactacidn, . hecha también por medios mecdnicos,(pata
de csbra, rodllleos,etc), previo agregado del agua ne-
cesaria para obtener el grado de humedad ‘optimo” a
fin de conseguir la compactacién ldeal del terreno.
1a cantidad de agua a agregar se determina con un apa-
rato denominado "Proctor' que mide el grado de compac-
taclén, |

As? se obtiene el camino mejorado, que
puede dejarse en este estado o bilen sobre el cual,co-
mo obra bdsica, se ejecutardn ya sea riegos asfélticos,
carpetas o pavimentos._

Para que estas construcciones resultenwig
1o mds econdmlico debe de procurarse la utilizagfidén de
todos lcs materiales locales, como ser, suelo, grava,
pedregullo, arena, sales, arcilla, agua,etc., elimindn-
dose en lo posible aquellos fordneocs que se encarecen
por los gastos de transporte. A este respectc, para
la mayor eflcacla en tales cbjetivos, serfa muy Gtil que

se tuviesen un censo general del pals de los materiales
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de construccidén pere caminos, con las indicaciones lo-
cales de sus exlstenciss naturales y de la produccldn
artificial.

Hemos dicho, que la construccién de los
caminos me jorados tilenen un revestimiento establlizado,
que se le ha 1do formando mediante mezclas Intimas y
compactas compuestas con los slpulentes materiales:ia)
Un producto derivado de la trituracién dé pledras in-
clusive el polvo; b) el suelo de la sub-rasente & tra-
tarse; c¢) un suelo cohesivo; todos ellos mezclados den-
tro de determinadas condiclones grsoulométricas y de
Peso y proportionalidad ensayadas previamente en la-
boratorios.

CAMINOS DE BAJOC COSTO Y COSTO INTERMEDIO.

e o TS kM i e N S R S W A SN O MR Mg wek mm wnp G S A VI R SRS e S SEE dan e SN AL owm g

Los casminos denominados de bajo costo
son aquellos en que se les trata con el empleo de amal-
_gamas bituminosas, aplicadas como_revestimlento en la
suéerficie de cualguier clase de calzade, con o sin
agregado pétreo. Caracterfsticss de ese procedimiento
resultan ser las siguientes: a) Contribulr a un me jor
comportamiento de la base, por la impermeabilidad de
i} caizada asf revestida; b) proporcionar a la calgza- |
da mayores condlciones de resistencla al desgaste pro-
ducido por frotamiento del rodado de los yehiculos,al
encontrar estos mds fdciles condiclones para su pro-
plo deslizamiento, aminorandose asi la segregaclén de
las partfculas bajo la acclén del trdnsito; c) se auxi~

lia 2 la misma base en las irregutarlidades de su super-
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ticle como resultante de la mayor lisura obtenlda en
la calzada; d( permite la supervivencla de calzadas
de tipo inferior, con carédcter de soluclones de situa-

c¢ién permanente.

Como yu se ha tenldo ocaslidén de menclo-
nar, el uso de materiales bituminosos fué conocido ha-
ce mlles de afios, cuando pueblos pre-babilénicos lo em-
pleaban para impermeabllizar depfisitos de agua y pls-
cines y pars adherir motivos de decoraclones en sus e-

dificios y calafatear sus embarcacliones.

BEn nuestrs épocu, entre las primeras
utilizacliones de lmportancla de materiales bltuminosos
en pavimentos, se destacan las sigulentes:

EL primer macadam de penetraclén uti-
lizado con lhgredientes bltuminoscs en Inglaterra en
1532, vy en Francla en 1u355.

En 1836 en Ingiaterra se construye un
pavimento formado con ladrillos de mastlc asfdltico,
en el que se empled un asfalto procedente de Llu loca-
lidad fraencess de Seysseldl.

Bn 1867 Teilier ejecuta el primer tra-
tamiento completo de tipo a penetracién mediante la
aplicacién de varlos riegos con alquitrédn caliente,
sobrepuestos uneos a otros y recublertos con sucesivas |
capas de pedregullo. El ingenlero Rimini obtuvo para
ese procedimiento un fluxante,que proporclonaba una

baja viscosidad en el momento de su aplicacién y luego
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jproduciase un rédpido endurecimientc por medlo de un
acelte volatil,

Estos tratamlentos hoy profusamente dlrfun”
dldos en todas partes, tuvieron en Estados Unidos,co-
mienzos con riegos paliativos de polve con pequeﬂas_
adiciones de cantidad de riplo y gravaf sobre caminos
me jorados. En talex menesteres empledbaszse petrdlec
erudo con un reducido contenlido de volédtileg. Puste-
rioeménte, el petrdleo fud reemplazado con los resis
duos de sus destilaclones parciales, en los que solo
se separsban .Los destilados mas livianos, de cuyo pro-
cedimlento se derivd la expresién o nombre Road-o1dl,
que traducido, expresa acelte pars camino, denowina-
cidén que se incorpord al vocabulario vial estadouni-
dense.

Por bltuminossas, se comprenden todos los
minerales tales como el petroleo, el asialto, el al-
guitran, la brew, asi como sus derivados y combina- .
clones.

) o] En este tlpo de caminos, el otro mterial
Imprescindibie eztd constituido por 1los agregados
pétros de recubrimlento; pedregullo, escorla tritu-
ruda, grava, arena y sus combinaciones, cuyas parti-
culas se repasan por cribas que disponen de aber turas
cuadradas de 1 pulgads de lado (25 mm) Unz vez efec-
tuado el paso por la criba wencionada, .ia parte del
material que no ha podido atravesar la abertufe se

le llama grueso y fino a la otra.



£l tamlz stundard de reterencis es el
designado con el No.#4.

Ese material pétrgo,a su vez, se clasi-
rica técnicamente en triturados ﬁ no triturados,con-
sistente su diferenciacidn en que, ios triturados
pueden ser controlados en sus cualldades y calidades
eh cuanto a dureze, tenacidad, propensidh de desgaste
etc. deade que ese control es posible practicarlo en
los mismos bloques de piedra y cantos rodados,que han
de someterse a la trituracién y averiguarse y deter-
minerse en tal forma sus propledades flsicas; mien-
tras gue los no-triturados, generalmente constitufdos
por particulas de distintas especies, no se prestun
a ser controlados por la dificultad de hacer en ellos
una clasitlcacidén de todos sus componentes.

El proceso constructivo de tales cami-
nos, se rewliza en estu rorma: Una vez ya preparada
la base o0 subrasante en perfectus condiciones cul-
dando que sea limpla, desprovista de material suel-
to o flojo estando bien compacta, se aplica el primer
riego de material bitumincso, el que se calcula de
litro L & 1.20 por cada metro cuadrado, no debiéndose
cubrir superiicie mayor de 1800 mts.,procediéndose
de lmmédiato a distribulr en lu parte reguda el ma-
terial pétreg,en une proporcién de 15 Litros por mZ.
Tlanscurrldo un tiempo suriciente para que las mrii-
culas pétreas dlstribuidas se hallen asentadas y adhe-

ridas a ia superricie {tiempo que oscila de 4 a 24
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horas como mdximo) se electuard el segundo riego bl-
tumlnoso sobre esa misma superficle, en la gue se ha-
brd de pasar la rastra de ceplllos para empare jur las
Irregutaridades que pudlera exlstlr y hacer un ver-
dadero mezclado en sitio, de modo de permitir un per-
fecto recubrimiento bituminoso de cada particula de
pedregulio. Luego de haber transcurrido otro lapso de
4 horas aproximadamente, se volvers a incorporar a

ese material asi extendido otro riego en proporcién de
% litros por mebtro cusdrado, dandose paso o la aplana-
dora para efectuar un cilindrado dlrigido desde Llos
bordes hacla el centro del camino.

Conciuido todo este trabajo puede 11-
brarse el camino construido al trdnsito, deblendo ob-
servarse en 1os primeros dias, sl se producen despren-
dimientos del agregudo pétreo, para corregir tules
eventuaiidades, mediante compactacién y riego.

Otro tipo de comstruccidén es el muy 4i-
fundido y lismudo con el ncubre dei Ilngenlero que pri-
mero 10 utliizé Macudam. AAcHee.

Se compone de ung cupu de pledras grue-
sas de formas cubicas, gue por compresién se apn@&éi;
truban y reducen wl minimo ios vacios e intersticios._
entre si. HKsos vaclos remanentes se relienan con pie-
dras anSlogas pero de menores dimensiones y apretadas.
En otra etapa se sigue colmundo atn con piedras chicas
¥y polvo cementante)que 3e acomoda y arrasira haclas aba-

Jo, por la sccifn cowbinada de poderoso cilindrado y
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riego abundante, hasts conseyicse Ia 7ijaclin inleiud
del material que mas tarde,por accldn del tiempo, forme.
un econjunto parecido a un concreto,en que la liga de
las oledras se realice con materlales econdmicos. No

es bastente acumular material pétreo, sino procurar ls
adherencla del mismo en un conjunto 861ido, cohesionado
con tendencla monolftlca.

De no consegulirse ésto, 1o se hebré he-
cho macadam sino un enriplado o balastro. En canblo,de
reallzarse una buena unidén y adherencia de las partes
componentes,se habrd obtenido un pavimento sélido con
propledades de realstencla simllares a las rocas que
lo formen y por consigulente de duracidn.

De haber partes suelites, comc 8e compren-
de, estas se transformarfen, por la accidn del trédnsi-
to,en polvo que a su vez cumplird una funcidn desinte-
grante en ese conjunto. En la construcclén de macadam,
el riego de agua es de lmportancle decisiva porque ha-
ce descender las particulas del agregado fino para la
compectacién de la masa, hldrata los productos minera-
les y facllita sus aptitudes para cementar las pledras
mas g otras.

En la construccién de vias macadam, se
procede a la excavacifn de la caja, delimiteda por me-
dio de estacas especiales hincadas exteriormente y
tangentes a la faja a pavimentsarse, hecha mediantéd a-
rados y luego perfilado a manc, con drenaje suficlente

en el caso que el terrenc no fuese permeable.Colbcanse
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moldes laterales para luego ir esparclendo la pledra,
uniformementd,evitando el paleo a dlstancla para no
producir la segregacién del material grueso y fino,
procediéndose a efectuar el cillindrado, por medio de
una aplanadors motriz con peso no inferior a 10 tone-
ladas. Esta operacidn continvard hasia que la superfi-
cle no se ondule bajo la presidn de las ruedas wotri~
ces, cesando al obtenerse una superflcie firme de ele-
mentos perfectamente acufiados.

Por filtimo se procede al recebado, opera-
cibn que consiste en desparramsr un subproducto del
‘?edregullo, 1llamado recebo,por toda la superflcle del
p;vimento; a veces se lo sustituye por arens gruesa
del rio con buen poder cementante, a fin de obtenerse
el relleno total de los huecos. Para una caps de ma
cadam de 10 cm. de espesor son necesarlo, por lo menos
seis aplicaciones de recebo, barrido y cllindrado.He-
cho esto se procederd a regar hasta la saturacién, a
fin de hacer penetrar el polvo y material fino del re-
cebo en los huecos.

BEste tipo de pavimento suele ser termi-
nago con una pequefifsime capa de riego bituminoso,lue-
go de la cual,pasado cierto tiempo)se procede al se-
1llado del milsmo.

Los camlnos de costo intermedio, como
anterlormente se ha dicho, son todos aquellos que par-
ticipan de los de Qﬁjo costo,~perc como consecuencis

de un mayor trdfico requieren obras coumplementarias
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de refuerzo en la calzada que generalmente se constru:
ye de mayor espesor y con mas materiales) diferencisa
entre ambos tipos de pavimentos resulta del costo de
cada uno, pudiéndose estasblefer en forma general que
cuando el metro cuadrado no supera los $ 3.50 estamos
dentro de un pavimento de bajo coste, cuando esta cl-
fre es superada y llegs hasta los $ 6.00 m2.el camino
construfdo es considerado de costo intermedlo; pasan-~

do dicho limite, nos hallaremos ya con un pavimento de

alto costo.

CAMINOS DE ALTO COSTO.

A ek A ST e i G et i

Bn este tlpo de construcciones, se com-
prenden primeipalmente, aquellas hechas de hormigbn
armado ¢ sin armer; las de adoquinados de granito y
las adoquinados de madera, siendo estas fltimas reser-

vadas generalmente a pavimentaclones de cardcter urbano.

El hormigén resulte de una mezcla for-
mada seghn proporciones varisbles de cemento portland,
piedra partlida o canto rodado y arens, gue con 1la &c-
cién del agua afiadida, se transforma al fraguarse, en
e masa compacta que adqulere consistencia sélida con
una resistencia de extraordinsrio valor.

De lo expuesto resulta que los materla-
les necesarios para construlr un pavimento de hormigén

son: Cemento portland; pledra partida, la que resulta

[ R,
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de trituracidn mecdnice o en su lugar, canto rodddo

que se sxtrae del mento de los rios y acero dulce,cuan-
do se trata de hormigén armado y agus suficlente para
que frague la mezcla.

En cuante al empleo del hilerrc en el hor-
migbn, los téenicos difieren en sus opiniones, hablen-
do qulenes lo conslderan innecesario, llegando algunos
a reputarlo perjudicial. Otros, en camblo, le asignan
una. importancia grande, porque, en su oplnidn, ese me-
tal contribuye a dar mayor solldez y resistencla a la
losa., Pero entre los partidarlos del empleo del hierrc
existe dlvergencla de pareceres, en cuantc & la cali-
dad maes aprcoplada que deba emplearss, slendo la mayo-
rfa inclinada al uso del hierro dulce,mientras una mi-
norfa prefiere el hilerro acerado denominado Rall Stéel,
que se obtlene de los rileles de ferrocerriles en desuso.

LEm.nuestro pals, con casl unanimidad,los)
téenicos han utilizado el hierro dulce.

A consecuencia de la segunds guerra mun-
dial que comenzada en el afio 1939 slgull hasta el 1945,
las lmportwclones de hlerro a nuestro pafs fueron re-
duciéndose paulatinamente, acentudndose tal fendmenc
aﬁn.més, desde el afic 1942, al participar los Estados
Unidos de Norte América, en la contienda. 1a escasez
produjo una excesiva valorizacién y el precic de ad-
quisicién subid desde 200 $ la tonelada, cotizacién

anterior, hastae pesos nacionales 2.500,-~
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Bsta clrcunstancia obligd a prescindir
del empleo del hisrro en las construcciones camineras,
para no recargar sus costos y desde entonces, fueron
construyéndose en todo el pals caminos de hormigén sin
armar, pero con un criterio de previsidn, se elevd en
estos el espesor que siendo de 1l5cm. en los armedos, se-
le 1lev8 en los otros a 18 cm.y hasta 20.

Dado lo reciente de su construccidn,to-
davia no es posible precisar resultados definitivos en
cuanto a su eficacla econbmica; pero, si se consigue
que el término final de su vida dtil calculada preven-
tivamente, tales caminos asfi construfdos se hallen to-~
davia en buen estado y los gastos de conservacién no
sean superlores a los requeridos por los de hormighn
armado, entonces se hebrdw comprobado su venta ja eco-
némica y podrd extenderse tal proéedimiento en las fu-
turas construcciones que se hagan en el pais.

Con arreglo a la técnica mas reclente,
el proceso seguido en la construccidén de pavimentos de
hormigdn es el siguilente.

la subrasante debajo de su nivel, deberd
tener un espesor de 10 a 15 cm. de suelo compactado
con granulometria especial, rigiéndose todas lus demés
operaciones con lo que demandan los tratamientos de lés
suelos, segin se ha tenido ocasién de menclonar anterior-
mente. Hecha esta preparacidn se colocan loe moldes lon-
gitudinales, unidos rfgidamente por medic de una estaca

por metro iineal. Estos molﬁes sirven para mentener fir-
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memente los costacos de la calzada. 31 se trata de pavi-
mento de hormigbn armado, se coloca el refuerzo metéd-
lico, el hierro, preparado en forme de parrilla y que

abarce. toda la superficie de la calzada.

1a elaboracidén mecédnica del hormigén se
efectlia mediante la médquina denominada por su funcidn
hormigonera, que mezcla los materiales con la dosifi-
cacibén del agua necesria, obteniéndose asi una masa
homogenea y de color uniforme. Cada carga debe perma-
necer alrededor de 90 segundos en la miquina, dehiédn-
dose emplear luego Inmediatamente y no tardar mas de
45 minutos en hacer tal operacidn. Cuando se efedtfan
estos trabajos a bajas temperaturae, deberd proteger-
se el hormigdn utilizando cuberturas momenténeas de
paja u arpillera.

Hecho el hormigén y colocado enciha de
la subrasante hasta alcanzar el espesor deseado,gene-
ralmente se le efectfia losa por losa. Estas losas se

lmencuentﬁan separadas por medlic de juntas longltudina-_
.les y transversales, cuya funcién es neutralizar los
efectos de la dilatacibén del hormigén por el calor -
excesivo o su contracclén por el frio. De no haber
tales juntas, se incurriris en el riesgo de que lasg

~losas se rajen al dilatarse. Tales juntas suelen ha-
cerse, por lo general, con asfalto, papel, aserrin y
se terminzn con arens. N

Tode camino cuyo ancho supere los 6 me-
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tros, debe tener la junta longitudinal, que puede he-
';;;;; pre-moldeada o también simulada.

Una vez colofado el hormigbn sobre la
subrasante, se compacta con una miquina a sistema vi
bratorio y que se le denomina terminadora, la cual
apisona, amase y alisa contemporaneamente. Por fltimo
8e pasa una correa, haciéndola avanzer continuements

en sentido longitudinal a r'in de conseguir asf un ali-

sado lo més pertecto posibie.

Reallzado todo este trabajo, todavia hay
una operacibén final, que consiste en gl curado del hor-
migbn, que se efectda por diversos sistemas: El de
“§Z;;£a inundada, o0 de paja u arplliera humedeclda o de

pelicula impermeable. EL objeto de ese procedimiento
obedece a ia necesidad de proteger al hormigén asf he—
cho, durante un plazo que osclla de los 5 a los 10
nprimevos dfas de su existencia, de las condiciones va-
riables climdtéwicas y metereoibgicus del lugur, como

ser de los tuertes rayos-solures del diu y del rrio
durante las noches. Al término de 28 dfas, se produce

ISRUPEY

lo que técnicamente se llama el frague del hormigén,

e T N i ot i <

e§“g§gigJﬂlagnéxdma compactacién de sus elementos.

Pars comprobar la reslstencia de los

caminos de hormigén, se procede a la extraccidén de pro-

betas de formas cll utilizando una mdquina de-

nominada "Calix". Tales cilindros, llevados al labora-

torio de ensayos, una vez alisados en sus dos buses, se
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Los somete a lua prueba de compresién en la prensa hl-

ﬂ§£§g;1c&7~hasta producirse su fractura. Ese Indice de
rotursa indica las toneladas por centimetro cuadrado en
que se hu preducido la fisura de la probeta y dividien-
do este resultado por la secclén de la misma, dard la
resistencia del hormlgdn respectlvo.

Cuando se obtiene una reslstencia de€§§§>L
kilégramos por centimetro cuadrado, ei hormligén es con-
sideado de calldad excelente; menor de ese kllaje has-
ta los 285 es bueno; de 285 bajando a 250 regular y

P

menor {250 es malo.
X\

s

La cuallidad de resistencia del hormigbdn
se relaciona con la riqueza de cemento con el cual ha
sido ei&borado Por 10 general se utilizan 250 kilos
de eemggfgﬁgﬁ caqﬁ_metro cﬁbico de mezcla. Para 1a
graddécién de talés mezclas con sus materliales compo-
nentes existen férmulas de dlversas proporciones ;pero
la mas aceptada es la de 1; 2,3; que Indica proporcifén
de cemento, pledra y arena.

AFTRMADOS DE GRANITO,

e iy A g A AN G G oS S A S Y -

Otro tipo de camino de alto costo es
el de granito que se construye mediante 1= colocacién

de blogues de granito sobre un contraplso bilen apiso-

nado y compattado @gwggr@;gQQ sobre el que_se _coloca.

_una capa de arema, f1jdndose tales blogues mediante

_Juntas tomades—com asfulte- 1a colocaclén se reallza

ublcando los iados msyores de los bioquea-perpendi
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cular at eje de la calzada.

Una variante de esta clase de construc-
clones son los Egziggpfgf‘de_gr§nitullo, t'ormados por
pequeiios adoquines colocados en igﬁ;lw}orma gque los an-
teriores pero en disposicién de abanilco.

AFTIRMADO DE ADQQUINES DE MADERA:

- — W T I N M S S S i ST VEN AU SN WS N GO TS Sy T G S e

En estos pavimentos se utllizan adoqui-

nes de madera dura (generalmente de algarrobo), trata-
O HEuEreE s > LA

Se colocan sobre un contraplso cuya buse se ha establ-

1lizado antes, utilizéndose para ella una especle de

-~ —

hormigén trabdndose y en forms oblicua al eje

de la calzada. Las juntus de los adoquines se toman

con arena fina y asfalto callente.

De los diversos tipos de afirmados de
alto costo, el que se considera mus econdmico y que

reune mayores ventajas, especlalmente en las carrete-~

ras de intenso trédnsito, es el de hormigbn.
~‘W“_"—_—**FEE;”;;;:razén, su uso se ha ido di-
fundiendo grandemente, desplazandoc los otros. Hemos
considerado asil a grandes rasgos, la construcclén de
los caminos en su clusificacién empirica de bajo,inter-
medlio y alto costo. Conviene nuevamente obseBvar, a
ese respecto, que esa discriminacién se le relacions
con i& inversién de capital que ha requerido su cons-

truccidn.

S1 se los considera por otro aspecto
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también de indole econdmica, en cuanto & las inver-

siones que se requieren para la conservaclién y uso de

cada tlpo, se observa gue elles son distintos y re- ‘
suita que ios camincs de bajo costo insumen cantidades

anuales muy superiores a los de costo mayor.

ElLlo depende, como es fécili deducir, de

Lla propensién al desgeste de los materiales empleados,
que forzosamente resulta mayor en Llos de bajo e Inter-
medlo costo. En ef'ecto, estos para mantener su efliclen-
cla al trénsito necesitan disponer de equipos permanen-
tes y de personul competente para las reparaclones nor- ‘
males, mientras tal eventualldad resulta accldental y
remote en los de alto costol

Bs decir, que la inversién magor del‘
capltal empleado en los de altoﬂcosto, se compensa en
el tiempo de la vivencia efectiva del camlno, con los
menores gastos que insume comparadoswcon los muy su-
periores que anualmente requleren lLos otros, para dar
estos fltimos un rendimiento que siempre resuitard in<
rerior a las veunts jas que rinden los de alto costo;ya
que en concepto econbmico también debe considerarse el

desgaste que sufren los vehiculos usuarios que transi-

tan, que es mayor en los caminos det'ectuosos.
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TAELAS UE TIEMPO = MEDIOS DE MANO DE OBRA

Aplicable a las cmdiciones medias de las obras en ejecucidn en el
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Para la extraceion de material para la ejecucion de bases estabilizae
das, enriviades y enarenadsas y para el casc exclusivo de no haber a =
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CUADRO N° 5

ANALISTS DE IMANGC DE OBRA Y DE EQUIPOS NECESARIOS
BAJTO COBT0

(Material bituminoso imprimador). Asfaltos diluids colocados.-

Operaciones:
Descarga: de vagon tanque a camidn y a depdsito.
Carga: depdsito a canion regadore
Calentemiento y distribucidne=

Rendimiento: 9 metros cubice por dia.

Mano de obra:

1 conductor

1 maquinista

3 peonese
(Material bituminoso ligante la.aplicacidn). Cementos asfalticos
colocadoss

Equipos: 1 camion regadore
1 canidn auxiliar
1 planta de calentamientoas
Operaciones:
Carga y descarge de barrica
Vaciado y calentzmiento
Carga de depbsito a camidn tanque
Riegos
Rendimient0i400 miselineales para un ancho de 6 mtseyes decir,
3 mtsas3.de cerento asfalticoe=
Mano de obra:
1 conductor
1l maguinista
9 peones .

Meno de obra pare trmtamiento bituminoso simples

Rendimiento:800 mtse.lineales para un ancho de clazada de 6 mtse,
es decir 44800 mt2e~
Equipo:
1 barredors
1 asplanadora
8 camibnes
1 camidn regador
1 distribuidor de piedras
2 rodillos neumaticoss
tractor con ruedas neuncticas.
rastm s ‘
Implement® menorese.
iano de obra:

oI

tractori sta

maouini sta (aplanadora)

chofer riego banguinas

choferes cariones,.

peones p/distribuci on de piedrze
peones con carretillas,

peones pare barrido, bacheosretoque de bordes,etce
tractorista

maguini ste

choferese.

p2aresS e
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Mar o de obra pare tratamiento bituminoso dobles

Considerando un eciipo similar al anterior siendo en ese caso el
rerdimiento de 400 melespara una calzada de 6 mtse de ancho, 0 sea =~

24400 MbeBe~

COSTO INTERIEDIOS

Mano de obra para tratemiento bituminoso triplee

Considerando el equipo anterior el rendimiento es de 300 mt sela
pare una calzada de 6 mbisede ancho o sea 1,800 mts2e

ALTC CEBTO:

Construccion de calzada de hormiedn armade (mas de 304000 mtsede su- '

perficie.~-
Equipos

1 hormigonera de 0,70 mt se 8.
1 teminadora

800 mt se de mold ese
2000 mtss de calflos de 2"

e ulpo de bambeo ¥ tancue.

gilo

guinches

perfiladore de caja

aplanadorae

motoniveladora chicae

depod to de almacenaje y campamento.
Herramientas menoress

8 camionese=

g e ol =

Rendimiento 900 mt.2. por diae

Operaciones y persmal:

Preparacidn de

Mann de obra:

Carga de vagdn & silo (guinche); 1 maquine y 2 pemess
Descarga de silo a camions 2 peones y 8 choferess
Galpdn de cempnto: 3 peones.

Hormigonera y pavim=ntadora: 1 mage ¥ 3 peoness

En la distribud 6n: 5 paleross

Armaduras y juntas: 2 peoness

Yeminadoras,: 1 magwinista v 2 peonesa=

En el termined ¢ 3 albafilles y 1 peona

Curad o: 8 peonese

En 1a bomba ¢ 1 pedne

canchet

Maguinista motoniveladoras le=-
Maquinista aplanadoral le=
Cancheros o peones de cancha: lZe~
Colocadoras de moldes ¢ 2 y 3 peonese
Mecanico generdl i l,=-

Ayudsnte mocanico : 24~

Herrero: le., ayudan te herrero: 1

1 maquihista

maquini stas

choferes.

albaiiiles .

palerc 8

armadoras.

colocadores de moldess

Gl WP UWROW

ayudat es, (mecanic s,herrero)
1 mecanico gere rale
1l herrerce.= 37 peonese=
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Construceion de calzada de hormigdn armedo (superficie menor de 304000
n2e

Equipos
1 homigonema & m3.
800 mbtsede moldess
2000 nt s de ccfios de 2%,
ecuipo de bombeo y ta@ ) ee
cinta a c¢a: jilones (transportadors)
silo (precario)
aplanadorae=
motoniveladora o tractar nivelado ra
Almscenaje y campanentos
Herrari sntas menoresa
6 camioness
Rendimiento: 480 m2. por dise

e

-

Ompraciones y persanal:

De vagdn a pila carga y descarga: 6 peonese
Carga de pila & silo: 8 peones,
Descarga de silo a canidn: & peonesy 6 camionerosse
Galpdn de cmento: 3 pecaness
Homigomera; 1 maguinista y 3 peonese
Bn la distribucidén: 5 paleros.
Amaduras y juntas: 2 peonese
Teminado: 2 albatiiles vy 1 peons
Cumdo: 6 pemese
Pisonadoras: 2 pisonadorese
En la bomba: 1 peone
Preparacion de cancha:
Magemotamive® dora: 1
“ aplenadora: 1
Cancheros o peones de canche
12
Colocadres de moldes : 2 ¥
2 peonesas
lecanico gemral: 1
Ayudante mecanico : 1
Oerrcros 1, ay.herrero 1
Mano de obra: '
1 maguinista
2 maguinistas
6 choferes.
2 albafiiles
5 paleros
2 amadores
2 pisoneros
2 c¢olocadares de moldes,
1 mecanico gere1rl e
2 ayudantes(mec¢y herrero)
1 herrero
45 peoness

Nota: Para calecular el imports del jornal,se debera tener en cuent 108
convenios pertinentes de salarics de log obreros de la construcciOn, ai.
men.ados en un 60% en conceptos de mejoras sociale s(aguinaldo,vacacio=
nes,dies festivos pugousuporte juld lutario patronalgenfermedad indemmie
zacidn y despidos).~ En la actualidad los jornales vigea tes en la Ca-
pital hasta un radio de 60 kmsinclusive La Plata san los sigetoficial
$ 15,50, & oricial 13450, pem 11,506~ Los choferes maquini stas etce,
estan incluidos en la categoria de oficiale~
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FINANCTACION DE LOS CAMINOS.

---_—-——————————-—-———--—-————-.-

Toda construccién de camino requiere
inversiones de dinero, primepc pars hacerio, y luego
para sufrager 1los gastos que demande su conservacién
y uso.

Entramos ahora & analizar los dlversos
elementos que componen tales inversiones:

BEn primer término consideramos e;)wn—
tal invertido en la construccién viul; luego loSMg@s—

R

tos ordinarios que anualmente demanda la consePVacién

N e e

normal de iz misma; Llos otrosBQ@stos accidentales que

e R 3 2

también se producen durante la vivencia ﬁtil éel refe-
rido; el@ég&ggés anual que corresponde al capitai em-
pleado; laQEeSValorizacién media y e{ﬁ%alor residual
y por Gltimo, LOééﬁﬁStOS directos de realizacién de las

translaciones.

Para establecer el costo anual de un

kilémetro de camino, se han elaborado fébrmulas varias,

cada cusl még compllcada, con fundamentos més teé}icos
gue prictices.

De elias, « nuestro julclo, hemos es —
cogldo la expuesta por el Ingeniero Teodoro Sé&nchez,
de Bustamante, que en una forma sencllias y ciara, reu-
ne todos los factores determinantes que inciden en .ia

economia de una via de comunicacién:

C~A-98 A+S E 4y

Siendo:
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costo anual del camino
A = Monto del capital invertido en la construccidh

de 1 kilémetro de camino.

B = monto de los gastos anuales de conservacién or-
dinaria de 1 kilémetro de camino.
E = importe total invertido en trabajos extraordina-

rios de conservacién.

S z valor residual de la via al final de su vida econb-
mica.

r = Interés anual del capital

n = vida probable del pavimento

V - nfmero de vehlculos-kilémetros realizados durante

un &fio sobre un kilémetro de via.
b 4
f - costo de realizacién de un vehfculo kilémetro.
De donde. "
_E indica el promedio anual de los gastos _
" extraordinarios de conservécidn;

A - S mide la depreciacién media anual

n et e 5 2 L

PLé;§ ¥, du el interés medio anual representado
: por el camino, suponlendo por razones
de senclllez, que el capital decrece linealmente
de A.hasta 8,
Vi monto de los gastos anuales de realizacidn.ée las
traslaciones sobre un kildmetro de via.
En la mayor parte de los pailses, con excepcién de
alguo que eventualmente y para casos reservados otor-
gue privilegio a en?}dades privadas, es el Egtado qulen

H
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asf{ como ordena la construccién de las arterias via-

les, toma a su cargo proporcionar las inversiones que corr
|

ponden a los primeros cuatro términos de la férmula
transcripta, de jando a los usuarios la carga de sufra-
gar el Altimo término de esa misma férmmla, es declir,

los gastos directos de las traslaclones.

Cuando el Estado toma & su cargo las
inversiones de las carreteras, para resarcirse del cos-
to anual que se lnvierte en atenderlas, debe acudir a
imponer determinados trlibutos, como recursos necesa-
rios s cumplir esas finslidades.

Por un principio de equidad, al bus-
carse la obtencién de tales recursos, se ha propuesto
el Estado, que sean los mismos usuarios, quienes su-
fragasen dlrectamente y en clerta proporcionalidédj
ééuusgi~£§iés,gravémenes. Por ello ha establefldo los
sig;;entes métodos de aplicacién retributiva,‘a saber:

/\gppuegto a los combustibles utilizados
por los automotores,>como ser; nafta, dlesel oll, fuel
olili, gas oil;
}}mpuestos a los lubritantes: tumbién

necesariamente consumidos fior esos vehfculos; impuestos

directos a las empresas de transportes y
patentes por licencia de circulacién dé vehiculos.,

"Ademés se aplica una contribucién de

e ————.

————,
8 g,

mejora a los inmusbles que resultan beneficlados por

el camino.
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18 colectividad contribuye por su par-
te con los fondos que se toman de Rentaes Generales,por
los beneficlos qu%avidentemente usufructﬁapor toda via

de comunicacién.

Con el fin de desarrollar e Intensificar

el plan caminero, se promulgé la ley 11658, de fecha 5
de octubre de 1932, parcialmente modificada por la ley

12625, del 5 de octubre de 1939, con la que se cred me-

diante su art.le el fondo naclonal de vialldad, compues-
to originariamente de un gravafien de M$n 0.05 por litro
de nafte hoy elevado a m$n_0.07 por 1a ley 12625, de-
cretos {BU10/43 y 16837/47, habiéndose en este fltimo
gravado también el kerosene con m$n C. 01 por litro des-
tinado a ese mismo fondo de vialidad, impuesto de m$n

0.10 por litro a los aceites.lubricantes oy cualquiera

fuere su destino; modificacién que se hizo porgue la
ley 116598, ya gravaba con un 15% el valor tomado sobre
el precio de venta al por mayor por kllégramo, a los
aceites Ilubricantes . 3Je motores de explosién, por lo
que heéfase diticultoso separar aquellos destinados a
dichos motores de los de otros usos; impuesto 1ntepng(
a todos los combustlbles que no siendo nafta, seanﬂm
;«destinados & motores que usan la via pdblica, gravémén
qpé~ho existia anteriormente y que vino a corregir el
defecto de desigualdad exigtente con la vieja ley que
no gravaba los aceites pesados, como ser gas oil al
que se ilmpuso el gravimen de m$n 13.68 la tonelada,

el diesel oll, que iguaimente,4fué gravado con m$n
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1%3.07 la tonelada y el fuel oil con m$n 11.98 (decre-
to ya cltado 16837/47) contribucién con el art.8o0.de
la ley 5315, fondoé qne deben.reéistrarse por separa-
do y destinadojexclusivamente a la construccidn de las
obras espeéificadas en dicho articulo; el producto de
la tasa por contribucibén de me joras a la tierra en los
territorlos nacionales, beneficlados por los caminos
(Por el art.2l esta contribucibén no seréd inferior al
65% del mayor valor recibido); diez millones de pesos
anuales aportados por Rentas Genersles del Estado;pro-
ductos de la venta y.locacién de las fracciones sobran-
tes de inmuebles exproplados para caminos y obras
anexas ;multas diversas por Intracciones; donaclones,
legados o aportes; negocilacién de titulos que se auto-
rice & emitir a obras viales; renta de titulos o de
sumas acreedoras,

En el cuadro No. 05 se reproducen
los gravémenes que crea el Decreto No.l6B57/47.

En cuanto a la manera de diétribuir los
fondos asf recaudado&,deberé hacerse de la sigulente
forma:

Por el art.l2, inc.b) se deberd sepa-
rar ngiﬁdgglwggﬁal, para dérsele el sigulente desti-
no: a) m$n 1.000.000-.- pare la construcclén, me jora-
miento y‘conservacidn de las rutas 1nternacionales:
m$n 500.000.- depositdrse en cuenta especial & la or-
den del Ministerio de Obras Pfblicas de la Nacién pa-

ra la ejecucidn de canales y dragado de los rfos y



CUADRO DISCRLMINATORIO IE LOS CONCEPTOS QUE INTECRAN LOS PRICICS

CUADRO N°

JAXINOS FIJADOS PiRA LOS COMBUSTIBLES

LIQUIDCS DERIVADOS DEL PETRULLO

6

Producto Precio basico en mgne Impuestos Nacionales TFondo Nacional de Total

Anterior Aumento autorizado por este Total de Vialidad Leyes N€ la Energis sobre— prec]

Decreto : 11658 v 12625 y De~- precio Art.9¢ de TRX ¢

‘ \ {“ ereto Ng 18410 este Decreto ven

Nafta (l) vessscenscssellse 0.18 - . ,,‘ “l 4’ ) 0;10 007 gy o 035 (‘.

Kerosene ssewscocnsess M 0,17 - / \ = ’/0105 0,01 el ad 0.21 (‘.
Kerosene suelto &l me= Y

Nude0sssessvosvssvsossde " 0019 § 0+03 0,01 g - QeR3 (4

Kerosene (ag).un.au. " 0.14 ' L 0.03 0.01 -y 0.18 (4

Gas 0lleesvsseosensonssetg 100,= ’ — 15¢~ 13661 23 o= 151.61 (‘

Diesel 0ilessrsssesease " 78 ¢~ ’ 10 o= 13407 230~ 129,07 (\

Fuel Oilecssveccessssses = 60 15,- 11.98 234 109,98 (!

-

(1) El aumento de m$ne 0410 (diez centavos m/n.) que se autoriza por el presente decreto a las motonaftas, alcanza ademds a to-
dos los cambustibles liquidos gue responden & las especificaciones establecidas en el Arte 178 del Tltulos XII de la Regla=
mentacion General de los Impuestos Intemos (aeronefta,carronafta,naftas industriale s,etce) e~

(2) A ingresar para su prorratec entre los productores del pais y el Estado, en la cuenta abierta en el Banco Ceniral de la Rew
publica Argentina, conforme & lo gue prescribe el Art. 52 de este Decreto.— Los imported res de nefta, de kerosene para uso
industrial y doméstico y de kerosene para usos agricolas depositaran m$n.0+10 por litro de nafta y myn.Ce03 par litro de =
kerosene en la cuente especial establecide por el Art. 58 de este Decreto, en el momento de la salida de Aduana o depbsi tow

habilitados~-

(3) Unicamente para los combustibles liquidos pesados producidos en el paise-

Los impartadores de este pmducto, confdorme 1o =

prescripto en el Art, 98 del Decreto, ingresaran al Fondo Nacional de la Energfia la diferencia entre el costo, incluida una
ganancia razonable, Y mfne 138e~; 1164~ y 93+~ para €l gas oil, diesel oil, fuel oil, repssctivamentes~
(4) Precio en todo el paise.~ (5) Precn.o en instalaciones de enrpresas en Buenos 4ires.~
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arroyos. Con el remanente se constituird uan tondo
mévil afectado.

asa) Reforzar las cuotas de coparticipacidén federal
a las provincias y de la cuota de la red naclonal;
b) acrecentar las cuotas que correspondan a las pro-
viﬁcias con extensién inferior a 78.500 kilémetros
cuadrados; c¢) la construccién de lu red de caminos
de los parques naclonales y-reservas, quedando al
efecto autorizado la Direcclén a invertir anuslmen-
te hasta la suma de m$n 500.000.-

y por el art.l9 se determina la. sigulen-
te distribucién: ;3_1/6%“@9;“;9@0‘ nacional de viali-
‘ngﬂggugggpig@né,a‘los caminos nacionales. y se in-
vegiiré, previa deduccién de los gastos de adminis-
tracidén, servicios de titulos y recursos para la con-
servacifn de caminos, llevdndose en cuenta separada
para la Capltal, provinclas y territorios naclonales,
en ls siguiente forma: a) 10% cuota de fomento;

b) 25% en proporcién a la superficle; ¢) 25% en pro-
porcién a la poblacidn; d) %Q% en proporcién al con-
sumo de nafta. | |

| VDos terclos de la cuota de fomento del
inc. a) se distribulrdn por partes lguzles entre las
provincias y el tercio restante también por partes
.lguales entre los territorios nacionales. Bl 40% pes-
tante se destina a créditos de coparticipacién fede— |
ral, el que se distribuird de acuerdo con lo estable-

cido en el art.25 de la ley 11638 (t. o).
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Hemos compilado el cuadro sinéptico
No. ‘q que resume grificamente todas las fa-
ses de esta distribucién legal.

Para disfrutar de esta distribuciédn
la ley articula ﬁn procedimiento, por el cual las pro-
vincias asumen derechos y contraen obligaciones con-
sistentes en: |

No imponer impuesto algurio a los com-
bustibles que exceda de dos centavos, el que formard
el fondo provinclal de vialidad, no deblendo gravar
a los lubrificantes, extendiéndosé también dicho com-
promiso a las Municipalidades; debe crear un organis-
mo que atienda todo lo concerniente a la vialldad
provincial; imponer una contribucién de me joras sobre
las propiedades territorlales, garantir la libre cir-
culacién del trénsito, con prohibicidn expresa de to-
do gmavmen o gabela que afecten al mismo.

Una vez aceptados y cumplidos estos
requisitos mediante la aprobacién de una ley provin-
clal que por su contenido obligatoric se denomina
ley~-convenio, la provincla adquiere el derecho a usu-~
fructuar de la coparticipacidén federal, de acuerédo
al prorrateo que le corresponds en base a las normas
que se han ido exponiendo, pero con la salvedad que
en ningln caso la coparticipacidn federal podréd exce-
a;£”651 50% del importe de las sumas invertidad en
forma efectivae por el tesoro provinciéi en obras cami-

neras, durante el allo calendario inmediato anterior y

&
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a tal efecto, deberé presentar a la D.Naclonal de Via-
11dad, antes del 30 de Jjunio, un detalle de dlichas in-
versiones; nl que el ccsto del camino a construlrse
exceda de m$n 45.000.- por kildémetro.

El derechoc fb rPercibir los créditos pro-
cedentes de la coparticﬂxu’federal, caducan & los tres
afios de la respecgiva comunicacién; pero, de producir-
se ess evelitualldad, no lncurren en la caducidad los
fondos que estuviesen afectados, por proyectos aproba-
dos por la D.Nacional de Vialidad. Los demds saldos dis-
ponlbles que pudiesen existir, en el caso de la referl-
da. caducidad, deberén aplicarse en obras de la red na-
clonal, dentro de la Provincila a que hubiesen corres-
pondido.

la contratacidn de obras de copartici-
pacidn, rederal, deberd hacerse por medio de licitacién
piblica, la que efectuada, serd aprobada por la D.Na-
clonal de Vialidad y las construcciones que se e jecu-
ten, seréndfiscalizadas por funcionarios deslgnados por
esa mlsma Direccidn.

De la cuota anual gue corresponda por
coparticﬁgz?%ederal, podréd destinarse a inversiones
de conservacién de caminos uns alicuota que no exceda
del 10% del total de la cuota. Se faculta la adquisicidn
de elementos técnicos y mecénicos para esos fines de
conservacidn; perc el monto de tales adquisiciones no

fiodré superar del tercio de ese diez por ciento.

La conservacién de los caminos realiza-
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doé'pqr,cOparticipaéigﬁstarﬁn a cargo de la Provincila,
quien, en consecuencia deberd atenderla con la mehcio-
nada alicuota del dlez por cilento.

Este regimen decoparticipacién federal
ha merecido la acept®ién uninime de las Provinclas,
siendo que en la actualidad, todas ellas se han acogl-
do a la ley respectiva.

Cuando la financiacién de obras via-
les se realiza pé; mggio‘de emppéstitos,:no puede<con-
éiderarse tal proced;ézghto como un recursc arbitrario.

En este caso, el empréstito no es otra
cosa, que un anticipo de fondos, para realizar obfas,
que no sirven solamente a una generaciln, sino que
extienden esos servicios o beneficlos a varias de las
que siguen., Siendo asf, resulta justificado y equita-
tivo que todos loswsufructuarios, inclusive los del
futuro, concurran & sufragar los gastos de tales cons-
trucciones.

Esta consideracién estf contemplada en
el art.13 de la ley 11653, que dispone la autorizacién
al P.E. de emitir Bonos de Obras de Vialidad hasta

la sume de m$n 200.000,000.- que @nicamente hs de in-
vertirse en la construccién de caminos.

Es decir; que por el destino prefijado
a esos fondos, solo deben ser invertidos en la crea-
cidn de nuevas arterias, no pudiéndose utilizarlos en
otras incumbencias, nl tampoco en la reparacién y con-

servacién de los caminos existentes,
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En efécto, los gastos de conservacién
son cargas limitadas a cada perfodo administrativo,
dentrc del tiempo que comprenden tales perfodos. Tales
gastos en consecuencla han de llquldarse dentro de su
proplo periodo. No deben excederse ni transmitirse a
otros periodos, como resultarfa, si para atender su
pago, se usaranjlos fondos de los empréstitos, cuyas
amortizacionés se hacen durante varios perfodos suce-
sivos.,

La financiacién de pavimentos urbanos,
suele ‘hacerse comunmente, gravando la propiedad frentis-
ta del camino, concurriendo segﬁn casos, a sufragar
parte de gastos la municipalidad local. Pero cuando
el precio del afirmado resulta confiscatorio, entonces
el exceso considerado confiscatorio y del que se excep-
tfs a los frentistaé propietarios, ha de ser integra-
mente pagado por lé comuna. .

Con respecto a estas construcclones
y su financiacién, nos remitimos al capftulo que va
mas adelante, en que se hace un estudlo particular.

Por el cuwadro No. 8 se determina
la recaudacién realizude por concepto de impuesto a
la nafta desde el afio 1932 al 1946, discriminado en
lo pertinente a la Necién y el correspondlente a cada
Provincia.

DebemOs aclarar que en cusnto al afio
1946, se halla parcialmente 1ncompleto, por carecer
de los datos definitivos, que todavia no han sido pu-



I M P U Z B8 T QO A L A N A F T A CUADRO N° 8
En miles de m@ne
Buenos Cata=~ Cor- llen= La Stae Sgo.del Tucu= Total Tobal

Afio Alres. marca doba B.Rios Jujuy doza Rioja Ssalta S.Luis Fé. Estero maen. S.Juan Prov, Nacidn del Paise.
1932 1,727 12 143 860 38 630 31 8l 65 2,083 26 112 404 62012 26,900 324912
1933 4.261 13 153 477 38 561 20 80 66 14702 42 115 321 7849 296900 47 47749
1934 44761 ~ 29 865 549 38 513 11 jeie] €3  1.933 63 114 238 04276 42,600 51,878
1935 5,388 32 1l.732 611 62 550 29 103 63 2,157 70 118 189 114074 47 4800 58,874
1936 D.836 44 1,989 538 88 582 35 148 103 2,308 73 296 175 124213 54,495 6€.708
1937 6,843 B3 2307 eov 94 &6 43 166 117 2,608 108 319 247  14.236 C7.023 71.259
1938 74306 88 2.457 697 99 245 Sl 180 154 24647 110 356 253 154223 50,389 74 4612
10839 7.954 72 2,583 875 105 8e8 54 177 154  2.804 130 379 267 106,432 65,126 81,558
1240 6,158 €06 2,862 765 117 991 86 204 174 2,918 17 205 287 15.183 736E59 88,842
1941 8.614 84 2,824 744 123 1.109 75 228 88 2,935 212 2% 313 15,847 7945786 9T 423
1942 6,898 88 2,950 788 118 1,077 75 215 208 &e 794 236 416 288 16143 TE«9Z0 954073
1943 6,117 79 Z4+D61 720 103 1,081 76 191 180 2593 1785 359 231 14,466 71 648 86,114
1944 5,188 74 2,287 719 85 1.007 72 188 143 2,291 190 299 217 12,740 644789 774529
1945 4,712 68 2,125 7156 91 966 69 181 137 24016 210 245 199 11,734 6l,746 73 480
Suma 79;755 782 274818 9,457 1,209 11,536 707 24839 1a8l3 33,784 1,820 3,921 3,500 178,488 823,581 1,002,008
Alio )

194 ¢€ 100 1,120 2376 77794

jQTa: No se incluyen las recaudaciones de la Provincia de Corrientes por no haberse obtenido los datos pertinsntes.-



blicados.
Pgra reseiior la labor desplegada por la

Direccidn Nacional de Vialidad,en la actualidad denomi-

-

‘nada. édminiatracién Generzl de Vialidad Naclonal, se
insert; el cuadro No, g que da un estado de recursos
e inversiones, cuyo extracto ha sido pubilcado por sin-
tesls estad$tica mensual de la Repfiblica Argentina del
mes de julilo del corriente afio, de la Direccién Nacio-
nal de Investigaciones,Estadisticas y Censos,

También por el cuadro No. | O se da
ung resefia de Kilométraje actual y estado de la red na-
cional, rutas principales y complementarias pgblicado
por la ciltada reparticién en el mes de julio del corkien-
te alflo, que resulte interesante, por su detallada espe-
cificacién de 1los distintos tipos de cuminos, sus distri-

buciones por zonas y por la extensién tembién por zonas.



RECURSOS B INVERSIONIS DE VIALIDAD NACICWAL,

CUADRO N° 9 (

Recursos. Inversione s,
805 T, omesss  Comene 16010 Leyee. 'O gmd Nefte  Total Comgerr Suclioey  obras
Miles de m¥ne B
1937 62,647 - - - 414 14120 44090 57,023 70.122 44362 9586 56,174
1938 67.530 - - - - 64007 2,134 59,389 g82.340 4,975 10+284 67.081
1939 73,000 - - - 47 5.723 2,105 65,125 |70.078 54999 104848 53 4831
1940 84,965 44668 1.612 - 9 24028 2,095 73,609 |B0.,723 74199 144204 59 «320
1941 98,4058 54620 2,141 L 110 04075 1536 794576 (94,044 B 669 le,184 69,191
1942 95,747 5.812 2.153 - 5983 Be4BL  1e778 784930 (84,376 10,727 15,706 574943
1943 90,989 54584 24353 - 24824 64108 24428 71,648 (74,170 114094 1502 47.684
1944 113,735 5610 34244 27020 1.817 84450 24800 64,789 |87,555 14858 18.18 54,569
1945 118,920 54525 32390 262657 7606 lOoﬁéé 36330 6L,746 185,482 174119 184144 50.219
1946 165,602 64864 69330 52,000 11,138 64912 4564 77.794%114.?04 216123 234541 70,040

R
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l1=RECURSOS
(Escala logaritmica)
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SINTESIS ESTADISTICA MJFSUAL DY LA Rob

Julie de 1947,
4 - Vv I A L I D A D N A

Kstadc de la Hed Nacional -~ Rutas principales y co

Yipes de camino total Total Cep. fed. Catamarca Cérdoba
General .
Bse Alres
¥il
Total cvccecssscncnccecocraeseIBeTI0,1 28.368,86 T.,001,4 2.383,3 2.257,8
HerTadUra.ssesessvoossoncceosse 1e719,4 1,058,4 - 575,9 -
Huella...“.................u- 50653,4 1.688,2 358)8 29’6 e
Tierrs naturaleecsceccscesvessse 7e242,8 5.042,5 1,024,3 44,5 94,2
Grava natural evecevescsccscocs 602?574 10776’4 37,7 406,7 56!6
OBRA BASICA:
- ﬁnicamen‘ta.“.u....-.u..u. 9.846,2 50463,2 2.0?1,2 3858 310g8
- con tierra gelitrosSBeececcevse 20?’9 20555 el d haat Teud -
- con tierra esrenc-arsilloss.e. 340,1 260,5 36,1 158,5 -
-~ con otras tierras (1) seseeeel0.90T,4 2.232,9 200,8 52545 281,13
«~ ¢oh enripiadeseseccescossses 60197’9 3.442,0 84,2 512,5 302y1'
- con enripisde y riego bitumi-
~ FIOBO ecoveevesscsssvovsssnsccess 256, 8 256,8 e 11,8 ~.=
= CON 1OSCHleecsesscscsesnsosscse 410,3 il St e e ~s
~ cOn t0SCA 7 aI'ClBececcscsssse 9,0 9,0 3,C — -
— con tosca, arena y riego bi- ‘
= TUMINOSOsevsvssvesesesosocons 564,7 4T5,4 391, 7 — 9,3
~ con macadam al 88UBeevscscsse 9,0 9,0 9,0 - -
- ¢/macadam y rie go bituminosos 1.137,7 1.137,7 415,8 - 542,0
w y concreto asfaltiCOcescecses 23,5 = 23,5 2,9 — -
- ¥y carpetas asfaltica con ba~
— se de hormigdn eseecesesssses  148,5 148,5 78,6 - -
- y carpeta asfzltica con base
- 48 macadaliescescscssvsscscossns 2(:1,7 29197 163,3 (7,0 e
—~ con granito y grunitullosesee  386,3 186,3 386,13 - -
-~ ¥y hormigbn armadOeecesesssses 1o324,8 1.324,8 €71,9 .= 15,6
- y hormign sin armarececcsess 16,8 16,8 14,0 - -
- c/base mejor,c/arena ete.(2).  950,5 943,5 226,2 - 422,5

- ¢/base estable con material
hand Pe’tl‘eo, etc. (3)......‘.'.... 1.264’5 1.231,1 474,1 g - 191,6
- ¢,base estable ¢c/camento,ete.

- (4)‘000000&0..0000000&0000‘00 62,0 62’O 62,0 e - ™
Pavimaento urbafOeescsesssosccse 398y7 385,9 215,8 6’5 21,0
Caninos sin abriXiseecoosvsveoe 30104)8 507}3 47}9 6?10 10’8
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wplementariase

Capital Federal y Provinciss.

'Co- E?tre Jujuy Le Rioja Mendoza Selte San Juer  San Luis
rrientes Rios
metros)
14636,1  14960,5 1.097,4 1.431,7 1.481,3 2,739,8 741,9 885,3
hak s bk Sand 123’0 103,9 hadl e 255,6 - haef Rand
280,3  1.119,5 135,7  103,5 56,4 536, 9 - 321,1
—e= 41,0 299,8 437,2 112,5 37449 —e- —
1,189,3 393,5 30,3 42,6 5647 1£4,0 15,6 70,5
—- 165,2 - - - - 6,0 ~.=
27,6 - e Bt 15’0 bt Band “e™ il Tnd it Tl
—— —— 72,5 132,7 579,4 25443 112,0 23,0
30,0 83,9 188,17 558,0 10,0 513,0 493,3 342,3
—em - 1,5 11,8 44,8 7793 - .-
- 6,2 e g - bl Sand haudl Sd e bl Rond -
- - - et S - g - 797 13,0 bt Do had 2and
o g b,4 - g bl S 58j1 - ZO’O -
791 9,4 e e 94’ 7 e bt 2o 4’8
- g -y - - bl aad bl Sl 2,9 -
-~ o ekl Tl bl Rd e ™ 1974 e - -~
. 9,9 0,8 —— 298,6 49,2 —— 109,1
5,1 23,4 e '435 15,0 6’0 5:8 1435
64,1- 60,7 23,0 bt S 73, 17’0 66’0 -

e e e bt s o e -




Continuacién planilla anteriore~
Capital Federal
y Provinciss.

Tipos de camino Santa F& Sgo.del Tucumén Total Chaco
Isterc

Tgtaloa000&000..0000.00000.0 20709,4 1667,8 375,2 300381)3 20076,9
Herradiul'Bevescesocosssssvssoss Sl - e 661’0 5’0
Huella...“......-..........u 3079 421;5 bt g 3096592 16595
Tierrs natural.........u..... 976,8 311,5 37,8 2.200,3 690,6
Grava natural.........uun.. g - -y - - - 4.509’0 - -
OBRA BASICA
~ Unicamenteeeseesssscosssssce 592,l 462,9 o= 4.383y0 1,162,6
- con tierra s2litroS@evecccee 34,3 - —.— 2,4 e
- ¢/tierra areng-arsillosaeces o 23,3 — - 79,6 13,7
- con otras tierras (1)eeccesse - 13,4 38,0 8.674,4 s
~ con enripiadcevescecesvosees - = 12091 20378 2’75690 e
- c/enripiade y riego bitume.. - 109,7 e —. -
~ CON 10SCReccessossscencesase bt - > - 410,3 -
- con tosca ¥ &reéfNgeccecsccssse e = - - - -
~ c/tosca arena y riego bitum, 9,0 ‘ 59,3 g 89,2 o
- con macedem 2l aZUBievesssvee — o - e e -
- ¢/macadam y riego bituminose 137, 42,3 — -y -y
- y concreto asfelticoeccccnss - o — = o Rt e
- y capeta asfaltica con base
- de Hormigbliesscesosssoscosse 69,9 - - o -
- y carpeta asfaltica con ba~,
-~ pe de macadalececossssssvess - - 18,0 e -
- con granito y granitulloe..e. - -y e - -
-~ de hormighn armadCesscsesses 50849 12,3 — - — =
- de hormizdn 8in armalecccese - o - - -
- c;base mej.c/arena,etc.(Z).. 275,4 - e 7,0 -
- c¢/base estable con maeterial
- petreo (3)00.¢¢oooooocoaoboo el 30,9 66’9 33”7 e
- con base estable con cemene
-~ to etc. (4)‘00.00»;.00..-.-.0 -y - e e e
Pavimonte UrbaNOecersscccocoss 57,1 0,6 10,7 12, 8 245
Canino sin abrilececscesceccsss 1?:5 60)0 - 2.597’4 37’0

(1) Obra bésica con tierra ripio-arenosa, ripio arsillosa, con material rocosOe~
minose supsrficial.- (3) Obra bésica con base estabilizada con meterial petreo co

con cemento y tratamiento bituminoso superficiale~
o

-
L



CUADRC Y° 10 (a)

Territorios.
hubtut  TFormosa La Pampa ilisiones Neuguén Rio Negro Ssnta Tierra del
' Cruz, Fuegoe
«143,7 1.547,3 1.918,1 1.882,9 3.061,8 5-627,0 6437740 134,6
72,9 cu- —e- 5255 57,6 _—- ——— —.-
0 718,5 545,4 318,5 167,4 24644 479,9 196,5 127,1
.. 257 ,2 bl S Lo Bad 48,0 468,2 10615,3 989,7 130’6
267,2  502,5  1.355,5 313,4  208,8  401,2 13,1 158,6
bt Dot e bl 2,4 - ‘“o';' had aad o™
g - - W 61,8 4;1 - - -y - -y -
3'86095 e il R e 813,3 1063876 3.225,5 136,6
511,6 - 33,3 25,2 464,17 908,1 813,1 —e=
2,1 bl 2t 71’7 336’5 ~e hent Send “-e ™ e S
i el Sad -~ = 89,2 -0 = - -y - bk Tl -:"'
| bk 2 “e ™ = ~e - ~e = -~ hak Sead
bl Rud e e bt Saad bl Saad e b Tt g
-y e = el St bt Tand - 7’0 bt aat -
b Saad e headl Tand hat Rl 11,7 2230 bt Rl —e
2,9 2,2 - - - - 2,0 -~ 3,2 - "
385, 8 430,7 —— 22,0 266,1 421,6  1,012,3 21,9

2) Obra blsica con base mejorada con arsna fine o gruess con t ratamiento bitue-
tratamiento kituminoso superficiale~ (4) Obra bésice con base estegbilizada -~
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PAVIMuN10S URBANOw .-
Ordenar y efectuar la construccidén de esta

clase de pavimentos, es incumbencia reservada a las

municipalidades o a Comisiones de Fomento vecinales.

Con excepcidén de la Ciudad de Buenos aires
y de algunas capitaeles y ciudades importantes de pro
vincia, las demds han debido realizar vales obras
con dificulvades; primero por carecer de organismos
técnicos gspecializados que lasmééésorara y éeguhdo,
pégaae dificilmente conseguian financiaciones bara-
Ta8,
- LXpuestas las causas, las consecuencias
que se han derivado han sido gge porlo comin, los
pavimentos han resultado onerosos y & veces agrava-
dos por la deficiencia de los maveriales empleados,
lo gue ha aumenvado los costos de conservacidén y re-

ducido la vida hd&bil del pavimento.-

Ahora bien, esue sisvem& y estos inconve-
nientves son log que siguen todav;a funcionando en
nuestro ambiente, impidiendo asi une mayor actividad
constructiva de un elemento, que, para las poblacio-
nes, constvituye un motivo primordial de higiene y sa-
nidad, porgque eviua en las calles pavimentadas el -
polvo y la estancacién de las aguas servidas, pro-
ductores y conduciores de flermencos malsanos; de Se-
guridad para los individuos y los edificios, como re-
gultado del drenaje de las aguas pluviales mediante
los nivelea adecuados de las calzadas; de limpieza
y comodidad para los habiwantes en su circulacidén
ciundadana y por Glvimo, de embellecimienve gque hace

mds agradable la residencif.-
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ms preciso reconocer que en las épocas pa—
sadas, hubo causas que no pudieron ser conirarresta-
das, porque se carecid de los factores y organismos
necesarios para conseguir tales finalidades; pero
hoy en dfa, con los elementos de que dispone Lla Na-
cidén, no se explica gque wvodavia no se haya buscado
una férmula y un sisvemsa capuz de reunir la suma de
Lla mayor eficiencia en lo wécnico asd como en lo eco
ndémico, que difundiera y fomen.ase ia pavimenvacidn
ciudadana, van necesaria al bienestar de 1os habivan-
LWeS e~ .

Considerada la forma antiecondmica con que
se ha tropezado y ae la cual no pudo prescindirse,
conforva el hecho de comprobar, que ha habido en mu-
chas paries de nuesvro pais, autoridades y personas
de espirivu progresisca, que hasia en Localidades de
menor importancia, se pan preocupado y resuelto en
sus Jjurisdicciones, esie importance probleme de la
pavimentacién; pero vampién ha ocurrido, muy deplo-
rablenente, que por la carencis de eficaz asesoramien
o técenico y por lo caro de las finenciaciones consg
guidas, se ®n hecho obras, que han levantadocrici-
cas airadas de .Llos convribuyenves, repudios colectivos
¥y casca ha habido, en que hasta wuvo que incervenir
la justicia del crimen, cuando se sospecharon fraudes
o la jusvicia civil, cuando el precio del afirmado se

lo repuid extorsivo.

ror lo mismo de haberse producido esos JLla-—
mentables hechos, no es ragzonable Seguir como igno-
réndolos y dejar que puedan repetirse nuevamente; si
no conviene meditarlos y con el estudio, tal como se

ha hecho en casos parecidos, procurar un més racial
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aprovechamientvo de la capacidad técnica y de lag po
givilidades y recursos de financiaciones menos one-
rosas, en beneficio de los contribuyentes que han de

pagarlo y del mismo orden piéblico.

Y coh miras a esas finalidades, creo que
debieran inveresarse las altag autoridades de la Na-
cién, para gque se formule un sistema racional de a-
sesoramiento y provisidén de fondos lo més convenien-
te posipies a las municipalidades, que, sin mengua
de sus auconomias, voluntariamencve lo aceptiasen, me=—
diante un instrumento legal, como Se ha hecho en o-

tro plano y en ovras cuestiones de interés plblico.

Hemos dicho de inter§§_pg§;§gp, porque si
la construccidén de un paviménto urbano beneficia a
los propietsarios frentistas y a 1os otros mds préxi-
mos, no es menos clerto gue vambiin parsicipan de
ese beneficio aquellos que no viviendo en la juris-
diceidn servida por ese pavimento, Transiian por e—
sa calle a pie o en vehiculos, comercian o se dis-~
traen en ella; a los automotvores que de la misma se
sirven ya sea periddicamente o accidentvalmente; a
las estaciones ferroviarias que se hallan en sus cer

canfas y a otros més.-

Una vez que la municipalidad o Comisidn de
MW”'”‘”‘ W e e RSN e on
Fomenvo he resuelto la construccién del pavimento,
debe encarar la forma de su pago, debiendo contri-
buir los usuarios a sufragar vales erogaciones -ge-
neralmente son los propietarios frentistas que co-
Iren con ese pago & prorrata, OVras veces contribu-
yen ademds de los frenvis.as, las empresas de urans

porte y ctras son las mismas municipalidades que con
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curren con un porceniaje a su cargo para cumnplir con

ese pago. g
Dos son las formas con que se resuelve ei

pago de la ejecucidn de esvas obras a las empresas

coneratvistas:

1%,- pago direcwo a cargo de los Vecinos frenuvistas, )
é quienes se les conceden faculvades para rea- %f
lizario .al contado o0 & plazo, dentro de un pe- f
riodo de-iverminado de afios, por lo general cin-
co y diez aflos, medianve cuovas fijas que com— |
prenden la amortvizacidén de la deuda y los inve- f

reses devengadog.-

2°,~ Por medio de la emisidén de bonos municipales,ge-
neralmentve denomihados bonos de pavimehtacién,
con cuyos bonos la Municipalidad provee ali pa-
go del pavimento y Se hace cargo ella misma de
efectuar directamenve el cobro a los vecinos fregi
tistas, quienes, & su vez, pueden hacer el pago |
de su deuda pavimenvaria con la compra'de los ~

mencionados bonosS.

El primer sistema de pago directo por los
vecinos, lleamado Pavimensvacidn por cuensa de vecinos,
tiene el grave inconveniente siguiente, gque la mayo-
ria de los vecinos prefieren hacerlo medianve el pa-
go mensual de cuotas, lo que obliga a las empresas
conwvratistas a la instalacién de oficinas de cobran-
zas, con asesorias letradas y a correr los riesgos
de la efecvividad de tales cobranzas, todo lo cual se
traduce en un alza sensible gue sufre el precio uni-

tario de covizacidn.

En el segundo sisvema de pago, si oplen la
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Jempresa contratlsma cobra de 1nmed1ato su haber en bo-
nos, ellmlnéndose 1os 1noonven1entes de la cobrangza,
que queda a cargo de la Municipalidad, tiene también

sug desventajas.

Por lo comfn, las municipalidades no dispo-
nen de capitales para emplearlos en obras viales, ya
que sus finanzas, fundamentadag en el cobro de prestia-
cidn de servicios a los vecinos, son siempre delimita-

das y raramente promisoras.

Bsta situacién incide forzosamente sobre las
cotizaciones de los bonos, que al traducirse en dinero
~efectivo, pueden sufrir fuertes quebrantos y esto cuan-
do los titulos emitidos tienen autorizacidén para ser
cotizados en bolsas. Cuando esos papeles carecende e-
sa autorizacién, entvonces resulta muy diffcil conver—

tirlog en dinero inmediato.

Actualmente, por resolucidén del Banco Cen~
tral del afio 1938, se ha prohibido a los bancos ofi-
ciales y particulares hacer operafiones de titulos
que no tuviesen autorizacién otvtorgada por la Comisidn
de Valores, para su cotizacidén en bolsa. ssto forzosa-
mente produce a quienes reciben en pago tales bonos,
Tener que negociarlos particularmente y en consecuen=
cia sufrir una fuerte merma al hacer efective® sus va-

lores nominalesS.

La adjudicacidén de obras de pavimentaciones

a cargo de las municipalidades, lo mismo que las de-

més obras pliblicas, se realizan por.medio de la lici-
‘bacién.

Quienes concurren a tales licltaciones, son
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empresas privadas que se dedican a esa especialidad
de construcciones, que requieren, ademfis de la capaci-
dad profesional para dirigirlas, de costosos eguipos

mecdnicos.

Estas empresas contratistas, en realidad re-
sultan ser entidades de trabajo, gue especulan sobre
la prestacidn de lo necesario para la realizacidén de
vavimentaciones y por lo general, la mayor parte de
su capital lo tienen invertido en su active fijo; no
poseyendo el disponible necesario para afrontar el
reintegro a los largos plazos gue se establecen en

los pliegos de condiciones.

Para obtener el cobro inmediato sin necesi-
dad de egperar, las empresas constructoras contratan
previamente la negociacidn de esos papeles, a precios
convenidos, si se tratan de bonos no cotizables en
bolsas 0 en su caso, las cuentas a cobrar de los ve-

cinos,

La diferencia regultante entre los valores
nominales y el valor efectivo que reciben por la ne-
gociacidn, constituye un quebranto, que se calcula co-
mo costo de obra y gue incide forzosamente en el pre-

cio de oferta.

Este quebranto de financizacidn asume guarismos
de considerable magnitud, pues el mismo oscila entre
un treinta hasta el cincuenta por ciento, variando
segin el mayor o menor valor de la propiedad en la
zona, 0, en Su caso, por el egtado y posibilidad de

las finanzas municipales.

Estas operaciones dificilmente se realiza-
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ban por medio de bancos; su mayor parte se hacfan con

instituciones llamados consorcios, cuyo nimero en pla-

za es muy reducido, guarddndose entre las existentes
conconitancias, por lo gue suelen imponer condicicnes
drédsticas a las empresas recurrentes, que éstas deben

aceptar, a falta de otra alternativa.

Este sistema, que para los vecinos frentig-

—_———

tas resulta perjudicial, todavia subsiste,porque fal-
PR s

ta un organismo pidblico supervisor, tutelador y que
pudiese proponcionar dinero a bajo interés, elimindn-
dose intermediszrios cogtosos, hoy faﬁtalmente necesa-

rios.

La municipalidad, como entidgd colectiva de
primera formacidn, merece la proteccidn de esa otra
entidad mayor constituida por la Provincia y por la
Nacibn., Proteccidén que indudablemente no deberd en
ningdn caso afectar su autonomia; pero ayudarlas en
todag aquellas funciones que redunden en un interés
0 satisfacecidbn comin y extensible a todos los habi-

tantes.

Ya hemos dicho, que cuando la municipalidad

realiza obrasg de pavimentacidén en los centros urbanos,

no solo se benefician los que habitan esos centros,si-

no también todos aquellos que sin vivir alli, concu-

rren por sus menesteres o divagaciones en forma perid-

dica o accidental a tales centros. De ahl que la im-
portancia de tales obras se extiende a una masa cre-
ciente y por lo tanto de orden piblico en cuanto a
muchos otros aspectos de sanidad, seguridad y embelle

cimiento urvanc.
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En consecuencia creemos que el deber de
propender a facilitar a las municipalidades la reali-
zacién de ese cometido, emana también de las facul-
tades que resumen las Provincias y la Nacidn, en sus
propdsitos de gobernar para ls felicidad de los ciu-

dadanos.,

La Nacibén y los mismos gobiernos de las
Provincias, con sus medios de poder, tienen amplia
posibilidad para crear organismos o utilizar los exis-
tentes, con ligeras modificaciones, gue reunen capa-
cidad técenica y econdémico-financiero,que puedan no
solo reducir, sino eliminar todos log -factores adver-
sos existentes y que hoy dificultan una més smplia

difusgibén de obras de pavimentacién ciudadna.

E1l mismo proceso gue se ha realizado con
la congstruccién de caminos y vias de comunicaciones,
es confortante y aleccionador, al comprobarse los bue-
nos resultados gue se estén cosechando, con la crea-
cién de un organismo especializado y una legislacién
adecuada. Este ejemplo debiera estimular a los entes
provinciales o nacionales a dar soluciones a estog -
problemas singulares de municiplos, que aislsdamente
parecen minisculos; pero que sumados, implican una e-

norme importancia gque sobre.pasa la cuestidn local.

Como sgolucién adecuada y de inmediata eje-
cucibn, podria instituirse en algune de los diversos
establecimientos oficiales de financiacidn, una sec-
cidén especial, que podria denominarse de Pavimentacio-
nes Municipales, con autonomfa necesaria para enten-~

der en todo lo referente a dichas obras y doténdola
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de fondos propios y percepcibn de servicios.

A nuestro juicio,de las existentes,la ins-
titucidén més apta para hacerse cargo de esta activi-

dad, serfia el Banco del Crédito Industrial, que dis-

IS ot v 2 b 101+ s o . 1L

pone de departamentos técnlco~f1nanc1eros v puede am-
pliarlos convenientemente para la especialidad y e fie

ciente realizacidén del cometido,

lediante una ley del Congreso Nacional, de-
beria introducirse una refofma en losgs egtatutos de
la citada institucidén, para crear la seccién pertinen-
te relacionada con las pavimentaciones urbanas y de-
limitar sus facultades de supervisién en la ejecucidn

de las obras aceptadas y provisién de fondos.

Las municipalidades, asi como se practica
por las Provincias en la coparticipacién federal, res-
petando sus propias autonomfas, podrdn voluntariamen-
te acogerse a los beneficios que les brindaria la ley,

aceptando sus obligaciones que la misma imponga

Toda solicitud de financiacidn, estard suje
ta a un previo estudio en la faz técnica y en la fagz
econémica, realizado por los departamentos especiales

que han de informarlo.

Cuando la solicitud sea resuelta favorable-
mente, el Banco estudiaria mediante sus oficinas com-
petentes, el proyecto, las bases y pliego de condicio-
nes, llamarfa a licitacién piblica para la construce
cidén de las obras dando cuenta a la respectiva muni-
cipalidad solicitante, del resultado obtenido en la
licitacidn para la aceptacidédn de la empresa adjudi-

cataria y obtener su aprobacidn; vigilard mediante
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inspecciones de sus %técnicos el cumplimiento de las
clausulas contractuales, sin por ello excluir la ins-
peccidn que por su cuenta realizara la misma munici-
palidad y atender sus sugestiones o reparos gque resul

tasen fundados, recibirfa las obras, procedexria..al.pa

go y formularia las cuentas vecinales para ser pagadas

por los vecinos frentistas, reservdndose los derechos

de privilegio que corresponden al Banco, en esas cla-

ses de negociacionesl-

La tasa de interés que se cobraria, en a-
teneidn a la naturaleza de pdiblica conveniencia de
tales obras pavimentarias, seria minima y los gastos
de la secciébn, al adoptarse el criterio de servicio

colectivo, resultarian reducidos.

De paso notaremos que, todo organismo de
cardcter pidblico, cuando es dirigido por un srupo de
profesionales capacitados y responsables, al ejercer
sus funciones especificas, desarrolla una accibn so-
cial de importancia suma; la de depurar el ambiente
y elevar el I{ndice de moralidad, esterilizando pric-
ticas malas, gue nacian de la incuria, o incompeten-

cia o también, de la mala fe,

Actualmente las municipalidades de pobla-
ciones me nores, para la fiscalizacién y recepcidn de
las obras viales, delegan a su propio empleado técni-
co, recargado ya de otras funciones o por excepcidn,
contratan @ un especializado para tales menesteres
singulares, De ego resulta que ese empleado o ese en-

cargado se vuelve como un especie de 4rbitro en cuan-
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t0 a aceptaciones o redhazos , con poderes gque, a Vo=
luntad, pueden ejercerse para presionar o favorecer
intereses subsidiarios, que nada adelantan a las obras
¥y que redundan en tales casas de funcionarios poco eg
crupulosos, en abusos o tolerancias culpables. Como €
S08 casos, aungue aisladoé, suelen producirse y por

lo general gravitan sobre la empresa constructora,
estas, al estudiar los costos para las licitaciones, d
dentro de los imprevistos, han de calcular tales pro-

babilidades fyturas.

En cambio, las empresas constructoras,li-
beradas de la preocupacidén de buscar o comprometserse
con financiaciones extra-bancarias y operando d entro
de un ambiente sano de moralidad, al mismo tiempo gue
de severidad en cuanto al escrupuloso cumplimiento de
la construccidn, podrén dedicarse confiadamente a su
ocupacidn especifica y desplesar sus propias energias

en el trabajo y dar asi un reedimiento proficuo,

En esa forma, los costos de la construc-
cién serdén despojados de los gastos de intervencio-
nes que hoy los encarecen y reducidos a los esencial-

mente necesarios.

Zsa disminucidén en los costos, serd un
incentivo para el aumento de las pavimentsciones ur-

banas, con resultados beneficiosos para el publico.

Ademds, la supervigilancia de esa clase
de counstrucciocneg, efectuadasg por las reparticiones
del Banco, tendria una influencia sobre los procedi-
mientos de las mismas empresas constructoras, las

que, por incurrir en faltas, podrian ser castigadas



98

en 1o sucesivo con la exclusidn de sus nombres del cua
dro de los concurrentes a las licitaciones que se e-
fectien por medio del Banco; medida ésta, gue cuando
se fundamenta en hechos debidémenfe comirobado, se

justifica plenamente.

A grandes rasgos y con la brevedad que es-—
te trabajo demanda, se han expuesto los motivos y exi-
gencias de interés pdblico, gue no sblo justificarian,
sino que impondrian a las Provincias y a la Tacidn,u-
na forma de cooperacidn, pzra modificar el gistema vi-
cente antiecondmico y unilateral, reemplazdndolo con
otro més homogéneo, orgénico, gue encare la solucidn
del propésito en forma cienti{fica y sentido préctico,
utilizando los medios y las medidas disponibles, a fa-
vor de las municipalidades y sin ningdn perjuicio para
el Estazdo. Ahora,ahondando més en la faz prictica de
lo expuesto, debemos considerar qgue siendo nosotros,
los humanos seres)limitados, todos nuestros poryectos
o0 proplsitos tienen limites de los que no puede reba-

s8rse.

21 hecho gue la institucidn pfOpuesta
esté facultada a tomar a su cargo la supervisibén y pa-
gos de las obras de pavimentaclones urbanas, no debe
interpretarse que tenga que satisfacer todas las so-

licitudes que en este sentido se les hagan,

Nos hemos anticipado a decir, que las go-
licitudes deben ger previamente estudiadas por depar-
tamentos de técnicos profesionales en la materia de

construcciones viales y por exvertos en economia,

Corresponde a estos Ultimos establecer
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de antemano la rela01on que resulta del costo del pa-

e

v1men€o con el valor de la propledad que habria Ge s0-

i om0 e w48

Ja———

portar 0 satisfacer su pago. S1 esa relacidn es exce-

siva, es decir, qgue el cogto del pavimento representa-

ria una parte bastante importante del valor de la pro-
piedad cuyos propietarios deberian pagarlo, se incu-
rriri{e en la sancién legal cue considera con Jjusti-
ciero espiritu de equidad y previsidn, el wecio de
tal pavimento confiscatorio y entonces conviene abs-
tenerse de efectuar tal construccién gue produciria

un desequilibrio en las finanzas de la comuna, por la
rgzén de tener que ser ella la que deberia sufragar

el exceso considerado confiscatorio,

Tales egtudios, como es obvio advertir, de-
ben hacerse por expertos en materia econdmica aocu—
mentédndolo con todos los elementos de investigacién,
estadistica de cotizaciones, valuaciones corrientes,
inspeccidén ocular de la zona; cantidad, estado y des-
tino de la edificacidn existente y de las probabili-
dades de su futuro desarrollo, asi}como de los terre-

nos baldfos que no producen rentas.

Se completaréd ese estudio sometiendo a un
examen el estado financiero de la municipalidad soli-
citante y apreciando en especizl modo el rendimiento
percibido por patentes d e rodados y automotores y re-
lacionarlos con la participacién que le corresponde
por distribucidén del impuesto a la nafta, por consti-
tuir ambos rubros, afectaciones especiales gue la co-
muna deberd ceder en garantia de las deudas de pavi-
mento que a ella corresponde en su cardécter de vecino

frentista.
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Con toda esta serie de documentacidn y
constataciones, estardn habilitados los peritos a fun-
damentar sobre bases dd certidumbre, las siguientes

conclugiones:

a) La capacidad del valor inmobiliario a soportaf el
pago de la pavimentacién;

b) La relacidn matemdtica entre esa capacidad y el
monto total de las obras;

‘¢) Bl estado econdmico financiero de la municipali-
dad solicitante,

d) La mayor o menor necesidad de la pavimemt acidn en
relacidn al tréfico ciudadano,

e) Cualquier otro indicio que resulte ilustrativo,

Tales conclusiones, realizadas pricti-
ca y cientificamente serdn como un espejo en gue se
reflejardn el grado de necesidad ambiente en la rea-
lizacibn de la pavimentacidn, si hay riesgos y su
delimitacidén o si no los hay,en cuanto al reembolso
para el banco de las sumas que le corresponden por
ponto de lo invertido en el pago de la obra, sus in-

tereses y gastos de asesoramiento y cobranzas.

Las consecuencizs que se derivarian
de tales estudios previos, son de swma conveniencia,
por cuanto, hasta en los casos negativos, el trabajo
hallarfa su compensacidn en el clmulo de-conocimien-

tos y datos que se habrian reunido.

En los demds casos, se obtendria la
ventaja de e star habilitada la institucidn bvancaria
a poder actuar, en la distribucidbdn del crédito, un

alto postulado de la ciencia econémica; vale decir,
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de suministrarlo de conformidad con la urgencia y la
valorizacidén de las necegidades consideradass en mes
rito a la densidad y actividad de los grupos pobla-
dos, evitdndose por el Banco, log errores cometidos
por algunas municipalidades, de hacer obras en zonas
inadecuadas, que en lugar de proporcionar a los ha-
bitantes una satisfaccidn, fueron fuentes de milti-
ples dramas domésticos de hogares modestos, que dig-
ponian de una morada donde se gusrecifan y posterior-
mente, por no poder satisfacer el pago del afirmado,
la perdieron de resulta de ejecutorias judiciales.
Boisodios tanto mds lamentables, porque gravitan en
seres humildes, gue han luchado con la adversidad y
que con espiritu de sacrificio habian conseguido,aun-
gue sea de manera imperfecta, realizar el anhelo de
la wmorada propla y se la vieron arrebatar en poco
tiempo, por la imprevisidn, i.norancia o culpebili-

dad de autoridades edilicizs,

51 consideramos despues la faz técnica, por
el asesoramiento que el Banco podrd ldzicamente dar
& las municipalidades, mediante el departamento de in-
genieros especlalizados d e que dispondrd, sus conse-
cuencias son incalculables con respecto al sistema u-

nilateral y deficiente actualmente en wso.

in efecto, ese departamento, dotado de los
elementos cientificos modernos, practicard las inves-
tigaciones de los diferentes suelos a pavimentarse,
estudiard en consecuencia los medios y podrd dar las
indicaciones precisas en los pliegos de condiciones,
asi como rever los textos de Ordenanzas, sugiriendo

las modificaciones o aclaraciones que la préctica co-
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tidiana y el previo estudio indique.

Excusado decir, que en la actualidad, en la
mayoria de los casos, se prescinde de tales investviga-
ciones, especialmente en lo gque hace a las diferentes
composiciones de los suelos) de lo que resultan, &
veces, defectos imprevistos en la construccidén del pa
vimento.

Pero la accidén tutelar del banco no es sola-
mente preventiva. Como el suministro de la financia-
cidén incluye la facultad de fiscalizacidén en cuanto
al modo de ejecutarse las obras y de los materiales
empleados en ella, de acuerdo con el respectivo plie-
go de condiciones, su accidén prosigue durante tvodo
el proceso de la ejecucidén hasta recibirse de las o~
bras.

Esvo importa la seguridad yue la obra serd
realizada por la empresa constructora en la forma con

venida y en las condiciones exigidas,

Se hace as{ diffcil esas componendas vena-
les, que se cierran en el secreto de las.tolerancias
culpables, pero gue inciden sobre la resistencia y
vida de los pavimentos por haberse adulterado las pro

porciones de los materiales en sus compuestgs.

Como resulta de esta breve exposicidén, las
municipalidades gque construyan los pavimentos urba-
nos por intermedio del banco, esvardn asesoraddg y
dispondran de toda la competencia y experiencia de
ese departamento téenico y bien equipado, y asi es-
tardn a salvo de sorpresas desagradables, en bien de

la poblacidn y sus habitentes.-
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dog en Congreso, etcs sancionan con Tuerza de leys

Arte 1%9¢~ Créase 2n el 2anco de Crédito Industrisl Avzentino la Jec—
ciln de Crédito -~ Pavimentaciones iunieipalidsdes ~, con
el objeto de financiar lee cohras de pavimentacidn de las
runicipalidsdes qu. deseen acogerse al régimen de la pre-
Arte 2 gsente ley.=-
Arts 28= &1 Banco de {rédite Industrial Ar.entino destinsrd a las
coneraciones de (rédito que determine esta ley, los siguien-

tes fondoss

o©
~
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vrocedentes del impuesto gue se crea por el art.g9°
L) Los provenientes del art., 10° .-
¢) Diez millones de pesos m/n que se tomardn de rentas ge-—
nerales con imputacidn a la presente leye.-
Arte 2°, Las Iunicipaliidades que dispongan financiar sus obras por
el Banco de Crédito Industrial Argentino, Seccidn Pavimen-

N

taciones Municipales, deberin comunicar a esta Institucidn

-2
o
.

antes de llamar a licitacidén, les obras .ue deten realigzar-
S€e Jl Banco de Crédito Industrisl Argentino Seccidn Pavi-
mentaciones ¥unicivales ef fectuord un estudio téenico y eco-
nénico de las obras vroyectadas y resolverd si proceders

5 no a su financiacibn. En caso sfirmativo,prenarars lod
proyecthos, bases'y pliegos de condiciones gue la Iunici-~

palidad solicitante deberd adoptar pafa el llamado a lici-

[

tacibne Lasg “muniecipalidsics designarin, por medio de O6rde—
nanzas, al Banco de Crédito Industrisl Argentino Seccidn
Pavimentaciones "unicipales como tinico asesor técnico y

financiero de las ob*as°-
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Tuniecipalidsdes no podrin adjudicar la construc-
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cibn de las obras sin dictamen favorable del RBanco

de Cré&ditu Industrial Argentino Seccién Pavimentacio-

nes unicivales

%1 Banco de (rédito Industrial Argentino Seccidbn Pavie

mentaciones Municipales, fiscalizard las obras, las

aproterd y hard efectivo el pago de los respectivos

certificados de obrase—

Lag Municipalidades extenderén las cuentss de pavimen—

tacién gque deberdn abonar los propietarios frentistas,

en las proporciones gue determinen las respectivas Or-

denanzas de pavimentaciones, a lz orden del Banco de

Crédito Industrial Argentino Seccidn Pavimentaciones

Iunicipales, y esta Institucidn se hard cargo del co-

bro total de esas cuentas.-

La Municipalidad solicitante tomard a su cargo el pazo

al Banco de Crédito Industrigl Argentinoe Seceidn Pavie

mentaciones lunicipales de los sisuientes rubros:

a) #1 importe de la contribucién de pavimentos gue
afecten a propledsdes comunalss

b) Bl porcentaje que tome a su carzo la lunicipalidad
del ceceto de las obras de afuerdo con lag respecti-
va Ordenanze de Pavimentacidn.-

c) La parte de deuda de los propietarios frentistas
que estcs no abonen por resullar confiscatorio.—

En garantia de log importes a que se refiere el arti-

culo anterior, las Bunicipalidades afectarén al Banco

de Crédito Industrial Argentino Seccidn Pavimentacio-

nes Municipales, en forma especial y exclusiva los si;

quientes rubross

a) La recaudacién por céntribuci¥n de catentes y roda-
dos e

b

.

51 importe total que perciba la Municipsalidad en



concepto de prorrateo del impuesto a los lubricantes y combugti~

bles establecidos por la Ley 11658 y Decretos reglamentarios.-

Art. 9°.- Créase ua impuesto interno adicional de dos centavos
por cada liteo de nafte 6 todo otro combustible desti-
nado a motores que usen la via plUblica. Zstos recursos
serdn depositados, mensualmente, por la Tesoreria JFene-
ral de la Nacibn en el Banco de Crédito ;ndustrial Ar-
gentino Seccidn Pavimentazciones Municipales.-

Art. 10°9,- Autorizese al Poder Wjecutivo a emitir "Bonos de Pavi-
mentacibn Urbanas™ hasta la suma de Cien millones de
pesos, con destino a la financiacidd de obras de pavi-
mentaciones comunales, Bstos bonos serdn titulosg de la
deuds plblica y nuo podran ser colocados a un tipo infe-
rior del 92% ni a un interéds mayor del 473 sus servie
cic serd atendido por las reczudaciones efectudas en
virtud de los articulos 2,6,7 y 9 de esta leye. -

Art, 11°,.~ De los fondos previstos en el artfculo noveno,previa
deduccién de los gastos pertinentes, se destinard a la
amortizacién extraordinaria de los rubros que deben ser
solventsdos por las Municipzlidades en virtud de lo dis—
?uesto en el artfculo 7%, Bl prorPateo de este monto
seré efectuado anualmente,en baseya la totalidad de .las
obras construidas por las Municipalidades éoogidas a
ests ley con la cantidad real ejecutads por cada una
de ellass-

Art.12°,~ K1l pago del capital adelantado, intereses y gastos de
administracibn qus debe reembolsarse gl Banco de Crédi=-
to Industrial Argentino 3eccidn Pavimentaciones Munici-
vales estatd a cargo de los vpropistarios frentistas,
incluyéndose en la cuents de pavimento en la proporcién

gue corresponda a cads propiedad. La Institucidn antes



citada debera calcular, para csta clase de financia-
ciones, el interés mds bajo corriente en Blazae-

Art.13°, Los castos de conservécién que demanden las obras de
pavimentacibn urbanas, luego de haber gido recibidas
definitivemente, estarén a exclusivo cargoe de la resg-
pectiva Municipalidad.-

Art,14°, Bl Poder Bjecutivo reglamentari la aplicacién de esta
ley dentro de log 60 dfas de promulgada .-

Art.15°, Derdganse todas las disposiciones de otras leyes que
gse opongan a la DPresente .-

Art,16°. Comuniquese al Poder Bjecutivo.=
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