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¢ Se Disminuiran los
Fondos para Caminos?

NUEVAMENTE se agita el ambiente vial del pais ante las manifestaciones de al-

gunos funcionarios en el sentido de que no se aplicaria el decreto ley 505 de
1958 que establecié modificaciones a la Ley Nacional de Vialidad especialmente en
su astructura financiera. Como se recordard, en virtud del mencionado decreto-ley,
los fondos viales se integran fundamentalmente con un porcentaje del precio de ven-
ta de la nafta y gas oil, correspondiendo al manejo de Vialidad Nacional el 35 %
del producido de esas ventas y a las vialidades provinciales el 15 %. Esta dispo-
sicion legislativa propiciada por todas las provincias, el organismo vial de la Na-
cion y su ministerio de Obras Publicas, destruia un comcepto anacrénmico especial-
mene en lo que concierne a las vmhdades de provincia que por toda participa-
cion en el precio de venta de Za ‘ 'f cibian, dos centavos por litro desde la vi-
gencia de la Ley Nacional , dad “11. sab"emrp ajio 1933.

Con el precio anté; i @3 dos pesos por litro de. Mfm esa, participacion pro-
vincial ara, por zmpeim&r decreto-ley 505/58, de 30 cehé“‘_ 0S :mr litro y ahora
con el nuevo precio \legard a 90 centavos por litro de. naftd. «

El preszdenf(illﬂe la Naczén Dr. Frondizi, que firmé el deoreto reglamentario
del decreto-ley 503, ha manifestado en las oportunidades en que Jmt sido consultado
que se cmrmlirdl - toda su extension el régimen financiero estabteczdo en esas dis-

posiciones y ha' dado| sélidos fundamentos que justifican la valides de su opinion.

Por eko lama la atencion las manifestaciones de algunos funcionarios que
aseguran la inaplwamon de las disposiciones legales vigentes que cerdemarian los
recursos dest‘madqs a caminos en una época en que son absoluta'rrwn"e indispensa-
bles por el estado de la red vial, las insalvables dificultades del transporte ferrovia-
rio y el alto costo de Ias obras.

El espiritu, de. ,hombres viales del pais siempre fué de comprension vy
colaboracion con los otaqiﬁ‘medtos del transporte Yy en el momeuto actual desean que
los farrocarriles salgan cuanto antes de su dificil sztuacm para que las redes viales
no se vean sobrecargadas con un’ tranwone pesado ' y MUMEroso que destruye sus
cimientos y lesiona mutwmente la econom aiz del ‘pais, por ¢ello y por el mayor costo
del transporte por caminos. ‘

Para bien de la comunidad seria conveniente que hubiera una comprension
reciproca y que las organizaciones viales contasen con el apoyo Yy estimulo que per-
mitiese la reconstruccion y extension de la red wvial en la medida indispensable.

La construccion de caminos, si bien es costosa en la actualidad como tam-
bién lo son todas las demds fabricaciones, no es un lujo y debe acep‘arse el gran
atraso en que se encuentra la vialidad argentina, patentizado por la provincia de
Buenos Aires que con una red de caminos de 120.000 kilémetros tiena sélo 5.200
kilometros pavimentados.

Confiamos en que los conceptos definidos del presidente de la Nacion en
materia de recursos viales lleve claridad a este asunto y que con la autoridad de
su palabra y apoyo se cumplan las disposiciones de la ley de la Nacion que reesiruc-
tura la financiacion de los caminos.



La Unidad
de la Obra

Vial Argentina

Por el Ing. PEDRO PETRIZ

\
[ Presidente de Vialidad Nacional
|

UNA nueva modalidad caracteriza en los Gltimos tiempos la promocién de las actividades
viales argentinas. Renovada en vigor y bajo nuevas formas se extiende y generaliza una
practica manifestada ya durante la vigencia del régimen impuesto por la Ley 11.658, entre cuyas
expresiones mas destacadas cabe recordar algunos convenios celebrados por Vialidad Nacional con
las provincias de Buenos Aires y Santa Fe !. Superando lo meramente politico y administrativo
como fin en si, aunque con absoluto respeto a sus principios, y calando en hondura, el objeto
persigue la formulacién de los planteos en escala nacional, orientando las soluciones a la satis-
faccion de los intereses generales del pais. El Decreto-Ley 505/58 —impulsé a la vialidad con
sentido nuevo— ha previsto especialmente en el articulo 37° este aspecto de la labor que motiva

el comentario presente,

La totalidad de las redes camineras argentinas
constituye un sistema tnico en relacion al servi-
cip puablico. La economia, el desarrollo y el
progreso de la Nacién, deben ser canalizados en
la oportunidad y medida impuestos por las leyes
v principios que rigen su propio desenvolvimien-
to. Por imperio de ellos la vialidad, factor deci-
sivo en la promocién, debe coordinar e integrar
todos los esfuerzos, haciendo de la obra una
expresion de efectiva unidad. Es decir que en la
esencia misma de sus fines hallan las vialidades
argentinas la inspiracién para una politica que

| En 1934 con la provincia de Buenos Aires para la
pavimentacién de la ruta 2; en 1935 con la provincia
de Santa Fe para la construccién de un puente en
las rutas 11 y 18 y en 1941, con la misma provin-
cia, para pavimentar tramos de las rutas 33, 164,
166, 168 y 172.

se traduce en numerosos hechos concretos, entre
los cuales el régimen de convenios para la reali-
zacién de obras en la Red Nacional, con fondos
de provincias, constituye su expresién mas alta
y significativa. Pero algo mas da impulso a esa
politica: es una actitud de la voluntad que se
propone salvar con la suma de todos los aportes,
la insuficiencia de los términos aislados, en un
esfuerzo por mantener la obra a través de un
presente de estrecheces, para ayudar a la Nacion
en su marcha hacia el futuro y posibilitar, por
la continuidad en la labor, la organizacién de
todos los elementos quehacen a esta materia a
fin de brindarles en plenitud a la etapa —sin
duda muy préxima— de las grandes realizacio-
nes. Dos grandes objetivos orientan, pues, la
posicién tomada. Si uno de ellos —sostener la
obra como contribucién al desarrollo del pais—
es de facil percepcién y justificacién, merece el
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otro que se lo ponga de relieve en forma expresa.
Asegurar la tarea de futuro dando continuidad v
volumen a la del presente, es verdad que se afir-
ma en la experiencia que vivimos. La mayor difi-
cultad actual para intentar una activacion de los
planes camineros —atin dentro de los recursos
disponibles— estd dada por una notoria insufi-
ciencia en los distintos factores que se conjugan
en esta actividad— técnicos, empresas, abasteci-
miento de equipos y materiales, transportes,
etc.— a raiz, precisamente, de que la limitacién
en los medios necesarios no permitié desarrollar
una labor sostenida y de adecuado ritmo durante
los tltimos tiempos. El empefio por sostener la
obra a través de las dificiles circunstancias ac-
suales se sustenta, pues, en una innegable reali-
dad y tiene proyecciones de futuro.

Sera facil advertir a través de la sintesis que
mas adelante se formula, la trascendencia del
conjunto de esos convenios, concretados algunos
y otros ya practicamente definidos, a los que
concurren las provincias con fondos propios y de
Coparticipacién Federal, para ejecutar obras en
la Red Troncal que consideran de primera priori-
dad para sus jurisdicciones —de interés local
aun mayor que algunas obras de su propia red—
y a las que Vialidad Nacional no esti en condi-
ciones de afrontar por falta de recursos o porque
ha debido encarar otras obras en esas provincias
en un plano de preferencia. Se trata en verdad
de anticipos que la Reparticién Nacional ha de
reintegrar en anualidades convenidas, con los
fondos de la respectiva jurisdiccién para la Red
Nacional, conforme al régimen de distribucién
que establece la Ley Naciona]l de Vialidad
(Decreto-Ley 505/58).

La actividad privada ha comenzado también a
sumar su tributo a la realizacién de obras viales.
Este hecho merece ser traido a colacién pues si
bien no hace al tema que promueve este comen-
tario, debe en cambio reconocerse que la conse-
cuencia fundamental de este nuevo espiritu de
la Vialidad que aqui se exalta, se traduce en una
verdadera concentracién de esfuerzos en torno a
la labor comiin. En la reunién celebrada en San
Rafael (Mendoza), el 24 de octubre ppdo., quedo
sellado el compromisy de las fuerzas vivas de la
zona a beneficiarse por la construccién del tramo
Bowen-Lincoln, de la ruta 188, de absorber la
emisién de 100 millones de pesos con destino a
la financiacién de la parte correspondiente a la
Provincia de San Luis, en la que se cobrara
derechy de peaje, por primera vez en el pais,
para cubrir el costo del camino (construccidn,
mantenimiento, financiacién y administracién)
todo de conformidad al Decreto-Ley 4321/58
promovido por el anterior Directorio de Vialidad.

Referencia concreta a los convenios menciona-

dos trae la sintesis que a continuacién se
consigna:
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Provincia de Buenos Aires. — Se pavimentara
el camino comprendido entre Dolores y la ruta
Provincial 11; la ruta 33 entre Pigiié y Villegas;
la ruta 35 entre Nueva Roma y Meridiano V* ¥
la ruta 226 entre Olavarria y Bolivar. Se totali-
zan 485 Km por un monto que supera los 500
millones de pesos, que se cubriran con el aporte
de fondos propios provinciales. Ademas la pro-
vincia de Buenos Aires se ha comprometido a
concurrir a la financiacién de la ruta 188 entre
Lincoln y Banderalé, en una extensién proxima
a los 190 Km, a cuyo ecfecto una vez agotados
los estudios pertinentes ha de firmarse el respec-
tivo documento con la Direccién Nacional de
Vialidad.

Provincia de Corrientes. — Se pavimentara la
ruta 120 entre Goya y Empalme ruta 12; la ruta
123 entre Empalme ruta 126 y Esquina; la ruta
126 entre Sauce y Curuzi Cuatia, y en esta mis-
ma ruta el tramo Limite Entre Rios-Sauce. Se
trata, en total, de una longitud de 228 Km de ca-
mino por un monto de 137 millones de pesos, que
se tomaran de los fondos de Coparticipacién Fe-
deral que corresponden a la provincia.

Provincia de Chaco. — Para pavimentar la
ruta 16 entre Resistencia y Avia Teray; la ruta
90 en el tramo Margarita-Belén-San Martin; la
ruta 94 entre General Pinedo y Avia Teray, y la
ruta 95 entre Villa Angela y Saenz Pefia. Se
trata de 456 Km de caming por 816 millones
de pesos, que se cubrirdan con fondos provenien-
tes de un empréstito de Ia Nacién, asi como de
la ley provincial N¢ 175,

Provincia de Chubut. — Para la construccion
de la ruta 3 en e] tramo Cafiadén Ferraiz al Nor-
te; la ruta 25 en el tramo Trelew-Dolavon y la
ruta 259 en el tramo Esquel-Trevelin. En total
son 132 Km de camino por un monto de 89 mi-
llones de pesos que se derivaran de la Copartici-
pacion Federal.

Provincia de Entre Rios. — Para el enripiado
de la ruta 12 entre Villaguay y Basavilbaso y la
pavimentacion de la ruta 126 entre Empalme
ruta 127 y La Paz; de la ruta 131 entre Nogoya
y Tala entre Parana y Crespo; y ds la Ruta 132
entre Crespo y Diamante. Todo ello comporta
una longitud de 318 Km y un monto de 430
millones de pesos que se arbitrardn tomando
100 millones de pesos de la Coparticipacién Fe-
deral y el resto de un empréstito que ha de
contratar la provincia con el Gobierno Nacional.

Provincia de La Pampa. — Para pavimentar
la ruta 35 en los tramos Realic6-Castex y Valle
Argentino-Meridiano V°; para consolidar la ruta
152 entre Caranchos y el limite con Rio Negro,
¥ para contribuir, con el saldo que resulte luego
de satisfechas las sumas exigidas por las rutas
antes citadas, a la pavimentacién de la ruta 188
en el tramg de jurisdiccion pampeana entre los



limites con San Luis y Buenos Aires. Las inver-
siones a realizar suman unos 450 millones de
pesos e involucran 427 Km de camino para las
rutas 35 y 152, y 160 Km para la ruta 188.
Alrededor de 400 millones de pesos seran obte-
nidos de un empréstito nacional y el resto se
tomara de la Coparticipacion Federal,

Provincia de Mendoza. — Para la pavimenta-
cién del tramo Bowen-Rio Salado de la ruta 188,
con una longitud de 6& Km, concurriendo la
provincia con el 50 % del valor del tramo o sean
$ 32.500.000, que se tomaran de la Coparticipa-
cion Federal. El otro 50 % estara a cargo de
Vialidad Nacional tomado de la asignacion que
corresponde a la provincia para la Red Nacional.

Provincia de Neuquén. — Para la pavimenta-
cion de la ruta 22 dentro de la Provincia de Rio
Negro, en el tramo Rio Colorado-Empalme ruta
152, las autoridades provinciales de Neuquén han
manifestado su propodsito de concurrir con 65
millones de pesos tomados de los fondos de
Coparticipacion Federal.

{Provincia de Rio Negro. — Para la pavimen-
tacion de la ruta 22 entre Rio Colorado y Em-
palme ruta 152 con una longitud de 260 Km,
por un monto de 300 millones de pesos, de los
cuales 235 millones aporta Rio Negro y el resto
la provincia de¢ Neuquén. El aporte de Rio Negro
se hara tomando de Coparticipacion Federal 72
millones de pesos y el resto provendra de la
creacion de un impuesto que con asignacién es-
pecifica para vialidad ha de establecer la pro-
vincia.

Provincia de Santa Fe. — Para pavimentar la
ruta 168 en el tramg San José del Rincon-Helve-
cia (Seccion Km 36,7-Helvecia) y la ruta 177
entre Santa Teresa y Empalme ruta 8 (Chapuy).
En total son 185 Km por un valor de 287 mi-
llones de pesos. Se incluye ademas en el conve-
nio la pavimentacion del Acceso Sud al Puerto
de la Ciudad de Rosario y su vinculacién con la
Avenida Belgrano, asi como la construccién de
nuevos accesos en la Ciudad de Santa Fe, para
las rutas 11 y 168 “A’ previendo otros puentes
para el cruce del Rio Salado y la Laguna Setu-
bal y la construccion de una Avenida de Circun-
valacion suburbana para intercomunicar los
nuevos accesos, formando un anillo de circula-
cién que enlace con la Avenida Alem y la Aveni-
da Costanera. La totalidad de las obras conveni-
das con esta provincia ascienden a 375 millones
de pesos que se tomaran de la Coparticipacion
Federal.

En resumen, la totalidad de los conwvenios ya
concertados o en vias de materializarse implica
la pavimentacién, con recursos provinciales, de
2.525 kilémetros de caminos de la Red Nacional
por un monto que supera los 3.100 millones de
pesos, v quedan pendientes las contribuciones de
Busnos Aires y La Pampa para construir dos

tramos de la ruta 188 con cerca de 350 Km.
Aquellas cifras han de ser ampliamente supera-
das a breve plazo, a poco que cristalicen las ges-
tiones ya entabladas con varias provincias mas,
para incorporar otras importantes rutas nacio-
nales a este plan de ejecuciones camineras. De
este modo se supera, al menos en parte, el déficit
de fondos para la Red Troncal ya que los recur-
sos originariamente previstos para obra nueva
para e] periodo 1958/63 han sufrido serio que-
branto, del orden del 50 %, comg consecuencia
de las demandas del aumento de emergencia al
personal, la aplicacion del nuevo escalafén y los
aumentos de costos, en forma tal que las inver-
siones del periodo han de ser absorbidas en su
gran mayoria por las reconstrucciones de la red,
que Vialidad Nacional debe afrontar con urgen-
cia y en primera prioridad, para salvar los dete-
rioros provocados por el transito intenso y exce-
sivo impuesto por las necesidades del transporte
en el pais. Se refirma, no obstante, la esperanza
de que la situacion financiera de Vialidad Na-
cional, y de la Vialidad toda del pais, ha de va-
riar en un futuro inmediato como consecuencia
de una recuperacién nacional y asimismo por el
hecho de que el régimen financiero de la obra
vial, implantad, como porcentaje del precio de
venta de los combustibles ha de operar, automa-
ticamente, una adecuacién de los recursos a las
exigencias de cada momento econdmico.

Las Provincias

Pero por sobre su expresion material hay algo
también muy significativo que enaltece en este
régimen de convenios gque se comenta, aparte,
por supuesto, el espiritu mismo que lo ha hecho
posible, v son las benéficas consecuencias que
han d= derivarse en relacion a las organizaciones
provinciales y al desenvolvimiento de los vincu-
los entre ellas y con la reparticion nacional. En
primer término las provincias asumen por este
sistema un papel activo en la promocién de las
obras que consideran fundamentales para su pro-
pio desarrollo, desde que ellas deciden las rutas
que motivan los convenios; como, por otra parte,
en muchos casos toman a su cargo el estudio,
proyecto y construccion de las obras, Vialidad
Nacional se reserva sus funciones indeclinables:
determinacion de la traza y el contralor y apro-
bacién de las distintas etapas del desarrollo de
los trabajos— y se trata en general de realiza-
ciones de gran envergadura, se genera una inte-
resante fuente de experiencia para las vialidades
provinciales que ha de contribuir al perfecciona-
miento y consolidacion de sus estructuras técnico-
administrativas en sus ditintos aspectos. El
obligado contacto de los técnicos de distintas re-
particiones que por estas circunstancias se pro-
voca, ha de constituir asimismo, a través del
intercambio de criterios y opiniones, una base de
raiz humana al afianzamiento de la unidad de la
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labor total. Y finalmente en lo regional, el vincu-
lo entre provincias sera también fortalecido: en
muchos casos han coordinado sus esfuerzos dos o
mas de ellas con Vialidad Nacional al tratarse de
la construccion de rutas que abarcan dos o mas
jurisdicciones, como en la ruta 188 en que inter-
vinieron Mendoza, San Luis y Buenos Aires; en
la ruta 126 con participacion de Entre Rios y
Corrientes, y en la ruta 22 con intervencién de
Neuquén y Rio Negro. Se trata pues de una ver-
dadera integracién regional en miras al interés
comun.

De cuanto se deja expuesto puede claramente

CONVENIOS CON LAS PROVINCIAS DE
MENDOZA SAN LUIS LA PAMPA BUENOS AIRES

! LA PAMPA

LOS CARANCHOS

| LIMITE DE
‘ RI0 NEGRO

| VALLE A mm{;a

deducirse la trascendencia presente y las enor-
mes posibilidades que, en funcién de grandes
soluciones, encierra un sistema de labor en que
el espiritu de verdadera unidad ordena los plan-
teos y desarrollos. Baste sélo destacar que, en
circunstancias dificiles para el pais, aparecen re-
sueltas algunas obras viales muy importantes
reclamadas durante mucho tiempo. Las provin-
cias han comprometido esfuerzos ponderables: de
los 3.100 millones de pesos que aportan a los
convenios para construir rutas nacionales, mas
de 2.200 millones de pesos provendran de em-
préstitos o recursos propios creados expresamen-
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te a esos fines, incorporando de esta manera una
masa considerable de nuevos fondos al servicio
de la obra caminera y posibilitando materializar
realizaciones fundamentales. La disposicién de
las autoridades de Neuquén para concurrir a la
financiacién del tramo faltante de la ruta 22 en
territorio de Rio Negro —arteria vital para
aquella provincia— debe también destacarse de
modo particular. Sean estos dos hechos el mejor
testimonio del alto sentido de coordinacién e
integracion— y adviértanse también sus posibi-
lidades de la politica que, inspirada en el interés
comin, orienta la actividad de las vialidades
argentinas. Esta integracion, generada en la con-

currencia de voluntades coincidentes es expre-
sién de verdadero federalismo y contribuye a
afianzar su vigencia,

El reencuentro que en labor de perfecta coin-
cidencia hizo posible la recuperacién de las bases
esenciales de la vialidad argentina, se prolonga
pues en nuevos hechos auspiciosos. Afianzar y
consolidar definitivamente la unidad que de ello
trasciende es el deber primero de la hora: lo
imponen la propia naturaleza de la obra y lo
exigen los intereses del pais. Es por otra parte
la Ginica forma de asegurar a la vialidad las bases
necesarias para su desarrollo en los términos que
la Nacién reclama.
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PLAN VIAL PARA
LA PROVINCIA DE
BUENOS AIRES

Por el Ing. RAFAEL BALCELLS |

Presidente de la Direccién

Provincial de Vialidad

E provincia de Buenos Aires se halla en visperas de encarar, mediante un Plan de Obras Publicas, cuya
concepcién bésica radica en una complementacion de obras energéticas y viales, una etapa decisiva en su

proceso de desarrollo econémico y social.

La Direccion de Vialidad de la provincia de Buencs Aires ha elaborado en consecuencia un plan de cinco
afios —(1959-1963)—, lapso que entiznde ha de permitir sefialar nuevos rumbos a la vialidad bonaerense;
asimismo permitirda con su formulacién anticipada orientar la actividad técnica estatal; la economia y técnica

de empresarios y productores de materiales,

Un plan como el que comentamos, cuya materializa-
cién significa una inversién (incluidos gastos de presu-
puesto) d= 6.700 millones de pesos (costos actuales), no
podria formularse con seriedad de no contar con una
financiacién cierta; en ese sentido la autarquia de la
Direcciébn de Vialidad garantiza dicha financiacién; de
acuerdo a las actuales previsiones de recursos solamente
918 millones de pesos no estin cubiertos por los fondos
especificos, determinados por la legislacién vigente. Debe
destacarse asimismo que dichos recursos se adaptan al
posible proceso inflacionario (porcentaje de Impuesto
Inmobiliario, Réditos, Nafta, Gas-0il, etc.).

De las acepciones que corresponden a la palabra “ca-
mino” es de interés destacar la que lo define como
“medio o arbitrio para lograr un objetivo determinado”.

Cada camino a construir en nuestra provincia, se jus-
tifica por si mismo si partimos de una descripcion some-
ra de la red vial bonaerense, que puede expresarse elo-
cuentemente en cifras:

Longitud total ....... R S A S AN i 120.000 Km.
Longitud pavimentada ................. 5278

No resulta dificil en consecuencia deducir cuantos pla-
nes de magnitud similar al pressnte podrian elaborarse.
Orientacién: Unicamente si se persigue un objetivo de-
terminado pueden fijarse con claridad las prioridades
necesarias. Es decir, este plan debe ser un plan dirigido.

La direccién surge del siguiente planteo: la actual red
Nacional estd pavimentada en un 53 %, la red Provin-
cial en un 6 % y la Municipal practicaments sin pavi-
mentar; significando actualmente de acuerdo a nuestras

condiciones de superficie; poblacion; nimero de vehiculos
y produccién, un déficit de pavimentos del orden del
84 %, es decir. deberiamos multiplicar por seis nuestra
red pavimentada (Plan Vial, Tomo II, pag. 30). La in-
versién necesaria para obtener esta condicion ideal (30
mil m'llonss de pesos) escapa a nuestras posibilidades
inmediatas, abarcando los aspectos humanos, técnicos y
financieros.

La consecuencia inmediata de esta carencia virtual de
caminos es el actual estado de incomunicacién de nues-
tro interior.

Las rutas nacionales pavimentadas concebidas como
haz convergente en el puerto de Buenos Aires han
relegado a las distintas poblaciones a la condicién d-
tributarias del crecimiento desproporcionado de nuestra
Capital Federal esta concerc'én que en cierta etapa de
nuestro desarrollo se adecué al sistema econémico que
concebia al pais como exportador d= materias primas e
importador de productos manufacturados, con cardcter
exclusivo. rapidamente demostré ser inadecuado para un
armoénico desarrollo de nuestras posibilidades. Urge en
cons~cuencia, realizar en primera instancia una red de
rutas transversales, a dicho haz convergente, que diver-
sifiquen el transito posible de nuestros productos elabo-
rados y nuestras materias primas.

Solucién gradual: Dada nuestra imposibilidad de en-
carar la solucion total del problema, nuestros esfuerzos,
para ser efectivos en cuanto al planteo general, deben
conrentrars~ en determinadas rutas, que sirvan a zonas
cuyas condiciones actuales son propicias para obtener,
a corto plazo, resultados concretos en cuanto a promo-
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cién econémica (Plan Vial, Tomo I, paginas 9-13; 27-43).
Los centros neurdlgicos que se han pres:leccionado son:
Bahia Blanca; Necochea-Mar del Plata; Olavarria-Azul;
Junin-Chivilcoy. (Indices econémicos Viales — Plan
Vial, Tomo II, paginas 89-119). Destacamos aqui la co-
rrelacién que existe en los planes vial y energético, he-
cho que refleja la unidad necesaria para que el fin per-
seguido se obtenga en el mas breve plazo.

A través de esta concentracién se prztende desarrollar
nuevas condiciones en los puntos neurdlgicos preseleccio-
nados. modificando su actual ritmo evolutivo y logrando
un mayor rédito a las inversiones realizadas que p2rmi-
tirdn una graduacién creciente de las futuras inversiones,
las que han de permitir resolver con caracter integral el
problema de subdesarrollo de nuestro interior bonae-
rense.

Es obvio que el problema planteado exige una rees-
tructuracién que abarca otros aspectos: uno de ellos y
dentro del aspecto econémico del problema, es el estudio
cuidadoso que contemple cuantitativamente dénde se
produce y dénde se consume (ello ya abarcando todo el
pais) para determinar con sano criterio de los centros de
gravedad nacionales, provinciales y zonales de produc-
cién y consumo, planificando, en consecuencia, la des-
centralizacién de nuestro sistema de distribucién y
transporte, Se lograra asi fortalecer federativamente
nuestras provincias y dentro de ellas y en la provincia
de Buenos Aires, en particular, propendera a un gradual
y creciente desarrollo de su interior, cuyo caudal de ener-
gias hoy resulta practicamente desaprovechado, por su
canalizacién hacia la urbe absorbente,

En sintesis debemos adaptar nuestras estructura en co-
- rrespondencia del hecho cierto que nuestra economia dia
a dia evoluciona hacia la de un pais cuyo consumo, tan-
to de materias primas como manufacturadas, depende en
mayor medida de la produccién nacional.

Corresponde acotar que el sistema de rutas proyec-
tado tiene en cuenta la necesidad de acortar los actua-
les recorridos (de paso obligado por Buenos Aires) del
transporte de ganado de la zona de cria (este) a la
invernada (oeste) (Plan Vial Tomo I-pag. 19).

Todos los planteos anteriores reconocen como motiva-
cién predominante, la de crear en el interior bonaerense
las nuevas estructuras que detengan el éxodo hacia el
Gran Buenos Aires y cuya consecuencia es una deforma-
cién de desarrollo; sefialando la realidad actual que tan-
to el hombre del interior de nuestra provincia como el
habitante del llamado Gran Buenos Aires han resultado
victimas de ese proceso.

REALIZACIONES COMPRENDIDAS EN EL PLAN

a) Pavimentos, con una inversién de 4247 millones, que
integran:

1) Contratacién y ejecucién de 2.900 Km. de pavi-
mentos nuevos,

2) Reconstruccién, en una longitud de 300 Km,

3) Ensanche, en una longitud de 450 Km.

4) Accesos a poblaciones desde caminos ya pavimen-
tados: 150 Km.

5) Caminos por el sistema de consorcios: 150 Km.

b) Obras bdsicas solamente, en 165 Km. con una inver-
si6bn de 30 millones de pesos.

c) Apertura y rectificacion de trazas. 3547 Km. con una
inversién de 210 millones de pesos.

d) Retratamientos, mejora progresiva de carpetas bitu-
minosas, reconstruccion de pavimentos rigidos, en
1200 Km, con un costo de 250 millones de pesos,

e) Construccion y reconstruccion de caminos de tierra,
30.000 Km. con una inversién de 190 millones d2 pesos,

f) Conservacién de rutina, con un costo de 575 millones
de pesos.

g) Adquisicson de nuevos equipos, mantenimiento de los
actuales y reequipamiento, 729 millones de pesos.

h) Plan de caminos de fomento agricola, 50 millones de
pesos.

CANTIDAD DE MATERIALES EN TONELADAS QUE SE
UTILIZARAN EN LAS REALIZACIONES DEL PLAN

1) Obras por contrato

1959. 1960 1961 1962 1963
a) Arena .. 59516 73.135 82470 87.980 82213
b) Piedra .. 178.017 217.315 227.700 237.670 237815
¢) Filler ... 8215 10335 14335 15473 13.473

d) Mat. asfal. 11123 13635 17.858 19.190 18314
e) Cemento . 25600 31.095 37.114 39.954 35566

2) Obras por Administracion

1959 1960 1961 1962 1063
a) Arena .. 1200 1.200 1000 1.100 1.200
b) Piedra .. 16000 17.000 17.000 16500 15.500

¢) Mat asfal. 750 800 750 750 800
d) Cemento . 1600 1700 1.500 1.400 1.400

TOTAL DE MATERIALES
(Obras por Administraccién y Contrato)

1959 1960 1961 1962 1963

a) Avena .. 60716 74335 83470 89.080 '83.413
b) Piedra .. 194017 234315 244700 254.170 453.315
¢) Filler ... 8215 10335 14335 15473 13.473

d) Mat, asfal. 11.873 14.435 18608 19940 19.114
¢) Cemento . 27.200 32695 38.614 41.354 36.966

RITMO DEL PLAN
Longitud de Kms. de pavimento (nuevos y ensenches).

Km.
Obras de prosecucitn: ...............cooooeeees 780
A contratar afio 1959: ..........ceciiiiiiiann 799
id hid L ¢ L e e 597
! i L e s ] e et o 584
" " B L P s il B9 SO O g G 570
o v R R R T T e 7 Cac) £ (510 CERCROUHCA G A 611
TPOER] 5 i ie tors oip Sintealivimlotatats > Simim s g aia el ri 3.941
FINANCIACION
Inversiones:
Millones
Sueldos de personal .......cciceeiinre s iiian 548,0
Gastos administrativos ........cc0cieananeia 102.5
Obras y sus mayores €ostos .................. 3.975,3
Retratamientos. reconstrucciones parciales, terra-
plenamientos y abovedados de caminos de tie-
o I e I O D 1.015,0
Equipos, conservacién; explotacién y adquisicio-
TUEE  oisie s meiese mpsiin mib e SR BEbLE0R &4 SipIRTa SIS A e s 729.0
Plan de Caminos de Fomento Agricola ........ 50,8
SUMA .......... 6.699,6
Deseriminacion de recursos.
Millones
a) Recursos ordinarios
10 % del impuesto Inmobiliario ............ 1.057,4
25 % de la participacién del impuesto a los
TARIEOB o oeraisis o5 oo araiotbimiaruisis mmimid «p eiaieiens 1.605,9
Contribucién de Mejoras .................. 47,5
Sobretasa Impuesto a la Nafta ....... ... 8480
Recursos de afios anteriores .............. 557,0
Impuesto Gas y Diessl Oil ................ 220,0
Coparticipacién Federal ................... 13271
Ingresos VALIOR .. vs seiaisieeiios s s s o aimes 75
Recursos extraordinarios ..................
Fomento agricola ......cccoivvvniciiiinn. 50,8
Convenios con Vialidad Nacional .......... 60,0
A financiar con otros recursos ............ 918,4
TOTAL .oevis 6.699,6
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El calculo de inversiones se ha realizado previendo un
aumento vegetativo, lo mismo el de recursos. No se ha
previsto por ejemplo la incidencia de un mayor precio
de la nafta, que légicamente incidira en forma favorable
en el balance.

Un plan como el que en lineas gznerales hemos es-
bozado necesita una legislacion que agilice los tramites
administrativos, a tal efecto la Direccion de Vialidad
cuenta con su Ley de Autarquia que ya ha rendido fru-
tos auspiciosos, se ha de sumar a ella una ley propi-
ciada por el Poder Ejecutivo otorgandole facultades ope-
rativas que han de contribuir a mejorar su aspacto téc-
nico-administrativo y también alentar adecuadamente a
las empresas contratistas y proveedoras de materias pri-
mas. Se contempla en la misma una mayor colaboracién
de Vialidad de la provincia con los organismos munici-
pales que ha de rendir, asi confiamos. resultados pro-
misorios en ese aspecto.

Este plan de concepcién ambiciosa necesita para su
realizacién una intima identificacién de los distintos fac-
tores coadyuvantzs, El Poder Ejecutivo ha dado la sana
orientacién de una politica de alto vuelo que hace po-
sible su formulacién, ha de proveer recursos en la me-
dida necesaria; Direccién de Vialidad de la provincia se
apresta a brindar con renovado esfuerzo la capacidad

técnica y humana de sus hombres; las empresas contra-
tistas y proveedoras de materias primas seguramente han
de responder con toda su capacidad para absorber el
nuevo ritmo que se imprime a la obra vial

Las condiciones que atraviesa el pais exigen de cada
uno de nosotros una vision amplia del problema. Sélo
una accién coordinada de todos vencera las dificultades
que no han de ser pocas pero que tampoco han de re-
sultar superiores a nuestras fuerzas.

Un camino tipico de Buenos Aires (Acceso a la colonia Open Door, Ruta 192)

Fato de Vialidad Nacional.
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LA VIALIDAD EN
CORDOBA

Por el Ing. HORACIO MOLINA

‘ Presidente de la Direccién Provincial de Violidad

LA Direccién Provincial de Vialidad se halla abocada a la realizacién del plan de obras de largo al-

cance, que tiene reestructurado y que comprende la pavimentacién de 3.500 kilémetros de camino y
el mejoramiento en 2,100 kilémetros,

Estos caminos forman parte de la red complementaria de las rutas nacionales de acceso a los puer-
tos del litoral y vinculardn estas rutas a las zonas de mayor produccién de la provincia y sus principales
pueblos. Asimismo el plan comprende la ejecucién de las obras bésicas completas en 5.000 kilémetros con
sus correspondientes ensanches y rectificaciones.

Para su realizacién estas obras exigirdn recursos financieros suficientes y estables: la provincia de
Cérdoba, compenetrada de la accién a desarrollar, encarard la modificacién de la Ley Provincial de Viali-
dad, entre otros aspectos, para ampliar y consolidar su faz financiera que le permita contar con los fondos
propios suficientes, capaces de desarrollar la obra de incrementacién planificada que necesitan sus activida-
des sociales y econémicas,

. La actual Ley Nacional de Vialidad, con la recuperacién y distribucion de fondos que ella determina,
destinados para ser invertidos en la ejecucién de las obras viales, abre las maés amplias perspectivas a un

progreso cierto en las realizaciones de las obras, organizaciones de las reparticiones viales, empresarios e
industriales,

El presupuesto para Vialidad de Cérdoba, recientemente rectificado y sancionado por DecretoN? 604
—S:rie “B” del 19 de agosto, ha instituido un sistema de premios y becaspara el personal técnico tendien-
tes a promover y alentar la labor técnica especifica en todos los érdenes. Asimismo, se han previsto las
partidas correspond’entes para costear los gastos de perfeccionamiento en el extranjero de ingenieros en la
especialidad vial; paralelamente se ha iniciado un ciclo de conferencias y cursillos dictados por profesiona-

les, especialmente de otros centros ¥ de institutos técnicos del pais.

Estas previsiones posibilitardan encarar decididamente la reorganizacién y mayor capacitacién de la
roparticién, resolviendo el problema de los técnicos especializados, cuya carencia es notoria en el 4mbito del
pais, al menos en la cantidad necesaria que los volimenes de obra exigen en las grandes realizaciones,
para su proyectacién, investigacién y construccién.

RED VIAL PROVINCIAL (ACTUAL) e sy
3 sl 1 — Construccién de caminos pavimen-
I) Red Vial Provincial: tAfa RADE Rema . - e 0,6  360,0
Caminos pavimentados primera categoria, 2 — Mejoramiento 2560 Km. .......... 0,25 62,56
Rid N Kms, 3 — Obras basicas completas 750 Km .. 0,15 1125
a) con calza a de .l‘c_)rmlgén """"""" 92 4 — Mejoras progresivas 1.600 Km .... 015 2400
b) con calzada asfaltiea .............. o 945 5 — Reposicién enripiados ............ 0.01 5,0
c) enripiados — enarenados ........... .. 250 FE i
ST 780,0
1.287 -
Caminos de segunda categoria, 6 — Conservacién B e e DR E T, 156,0
Con obras bésicas o sin ellas: 936 0
Longltud tOt'ﬂ.l .............................. 20.300 7 — Administracién v gastos 14 % ... 131'0
Caminos Vecinales:
e L T T e e e 40.000 Lo 1.067.0
1I) Red Nacional: Inversién anual = T = 177.000.000,00.
CEminos Pavismtadog:, . o« i oy o o0 o 1.250
Caminos sin pavimentar ...................... 950
‘ 2200  PLAN DE TRABAJOS EN EJECUCION:

PLAN DE TRABAJOS EN 6 ANOS:

Reestructurada la red, el plan de largo alcance a ser
cumplido en 15 6 20 afios, comprende la construccién
de 3.500 kilémetros de caminos pavimentados y el me-
joramiento de 2.200 kilémetros v la construccién de
obras basicas en 5.000 kilémetros,

Como labor inmediata, comenzada en el corriente afio
¥y a ser cumplida en 6 afos, se ha elaborado el progra-
ma siguiente:
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Actualmente la provincia tiene en marcha, como parte
del plan inmediato de 6 afios programado, las siguientes
cbras:

Kms
Caminos pavimentados ....................... 247
Carnbnos sejorade® iy . bl o ot 105
i T L e e R R e 625
Obras de HP0e T IIMIEREE) T b 0,128

Conservacién: Los trabajos de conservacién de la tota-
lidad de la red de caminos pavimentados de 1.037 Kms.
se realiza permanentemente bajo contrato.



La red de caminos de tierra bajo contrato de conser-
vacién alcanza a 15.000 kilémetros y las obras de emer-
gencia y restauracién llegan a 270, diseminadas en toda
la red.

El total invertido en todas las obras citadas asciende
a $ 224,355.000.

Las pavimentaciones urbanas se efectiian por imperio
de la ley 4411, para todos los pueblos y ciudades de la
provincia, que se acogen a sus disposiciones.

El total previsto en estas obras asciende a 25.640.000

pesos,

INVERSIONES ANO 1957

m$n.

a) Conservacién contratada .......... 16.291.904,99
b) Participacién de las Municipalidades 2.300.000,00
¢) Contribucién a los Consorcios Cami-

THOTOB. oo cnninmocsonsssssoossassssss 600.000,00
d) Ley de fomento agricola ........... 46.930.000 00
@) Pavimentacién urbana .........--.. 10.620.000,00
f) Obras de construccién, reconstruccién,

retratamiento asfaltico, ete. ........ 84.272.973,34

YT ATY oin ioeipie o rdims riol 34 sl 161.014.878,33

PAGOS DE DEUDAS:

250.000,00

19) Ejercicios vencidos ...............
6.000.000.00

29) Pago deudas ejercicios 1954/55

TOTAL GENERAL ............ 180.579.478,33
De esta suma corresponde a sueldos, bonificaciones o
inspecciones la cantidad de $ 12.314.600.—.

INVERSIONES ANO 18528

m$n.
a) Conservacién contratada ............ 20.801.016 00
b) Participacién a las Municipalidades .. 2.300.000,00
¢) Contribucién a los Consorcios Cami-
e I L oIS i 600.000,00
d) Ley de fomento agricola ........... 16.770.000,00
e) Pavimentacion Urbana ............ 15.020.000,00

f) Obras de construccién, retratamientos
asfalticos, etC. ......evevecnnnnanann 75.740,000,00

g) Obras por administracién de emergen-

cia, expropiaciones y mejoramientos . 15.115.000 00

h) Caminos de turismo ............... 1.000.000,00
Gastos y sueldos ............ ... 14.983.200,00
TOTAL GENERAL ............ 169.906.216,42

CONSERVACION DE LAS OBRAS:

De la totalidad de la red vial, solamente se encuentra
pavimentada el 4,6 %. Si se observa que la mayoria de
estos caminos han sido construidos con espesores no ma-
yores de 10 a 12 cm., se deduce que tendridn que ser
reconstruidos, frente a las exigencias de las actuales car-
gas que lo transitan, aumentando los valores soportes a
expensas de considerar las actuales bases como sub-
bases de los reacondicionamientos a realizar,

Los caminos de tierra constituirdn durante un lapso
considerable la mayor atencién y preocupacién del or-
ganismo vial, El 4 % del total de la red de caminos de
tierra poseen las obras basicas completas, y en gran
parte del resto deberdn ejecutarse, rectificando los tra-
zados y ampliando los anchos y en los otros de menor

importancia, pero de mayor longitud, ejecatar trabajos
permanentes y periédicos de reconstrucciones, restaura-
ci6n, recuperando los anchos y perfiles primitivos.

El sistema de conservacién imperante para los cami-
nos asfaltados y de tierra, es el de contrato mediante
licitacién piblica. La red de tierra, actualmente en con-
servacién, alcanza a una longitud de 15.000 kilémetros
y la pavimentada a 900 kilémetros. El resultado obte-
nido en los trabajos de conservacién. en lo que respecta
al cumplimiento y comportamiento de las empresas que
lo ejecutan, es correcto. Cabe destacar que el principal
problema de la conservacién de los caminos de tierra
radica en que su mayoria carecen de las obras bésicas
indispensables, sin perfiles ni obras de desagiies, y la
“calzada” a nivel inferior del terreno natural y por con-
siguiente la superficie de rodadura en suelos del 29 ¥
39 horizonte. La conservacién de estos caminos se torna
dificil y onerosa.

El plan de obras que se trata de realizar, encara la
solucién de este aspecto de tan esencial importancia;
por la repercusién que tiene en el normal desenvolvi-
miento de las actividades de la comunidad

CAMINOS VECINALES - LEY DE FOMENTO
AGRICOLA:

Se halla en estudio el régimen legal que organice y
distribuya permanentemente fondos a los consorcios o
cooperativas, que accionan dentro de la érbita de los
municipios, de los pueblos y ciudades de la provincia,
fondos que serdn invertidos en los caminos denominados
vecinales, de accesos a las chacras, etc.

E] Plan de Fomento Agricola instaurado por la ley
respectiva, ha ejercicio una accién eficaz promoviendo
la formacién de los consorcios camineros, fortaleciendo
estos grupos de pequefios y medianos contratistas y am-
pliando la 6rbita d= sus tareas propias normales con la
creacion de una fuente de trabajo segura, en la que
encuentra empleo los implementos wutilizados en las ta-
reas tradicionales de nuestras actividadss rurales.

Actualmente, existen en la provincia 117 consorcios
formados y la inversién de los fondos “B” llega a la
suma de $ 10.000.000,00.

EMPRESAS CONSTRUCTORAS EQUIPCS

La incrementacién de la obra caminera necesita con-
tar con empresas constructoras con equipos adecuados
v con el organismo vial capacitado técnicamente para
lograr la maxima eficacia y economia,

A la concrecién de estos aspectos esenciales procura-
mos sumar todos los esfuerzos.

En tal sentido es necesario contar con un régimen que
facilite a las empresas adelantos, con las garantias nece-
sarias, de un porcentaje de los importes de los contratos
suscriptos.

PERSPECTIVAS

Son amplias en lo que respecta al futuro desarrollo de
la accién vial emprendida, y se cuenta con el entusias-
mo y capacidad del personal técnico, administrativo,
obrero y empresas constructoras, en el ambito de sus
respectivas labores.

Existe plena identificacién en el plano nacional para
desarrollar una accién de conjunto con el organismo na-
cional y demas vialidades provinciales, para alcanzar las
soluciones de fondo que la provincia y la nacién exigen.




La
VIALIDAD

en

CORRIENTES

Por EDMUNDO ALFREDO BENTA

Presidente de la Direccién Provincial de Vialidad

L A Direcciéon Provincial de Vialidad de la provincia de Corrientes esta abocada a un

vasto plan de realizaciones considerandose que para el ejercicio 58/63 se tendran
rutas pavimentadas o mejoradas en lo que respecta a su red troncal. Es necesario des-
tacar que durante ese periodo serd necesario adquirir equipos, reforzar los cuadros
técnicos-administrativos, interesar a empresas constructoras para absorber los recursos
que estimados se calculan del orden de los $ 1.115.195.000. Los recursos del ano 1958

son los siguientes:

Recursos D.P.V. ano 1958

Fondos Nacionales' . ... .. i ivseeions s . $ 12.655.000
Fondog Provinciales ....... . ceseutore.. » 11.455.000
Homentp APPIeOIB ol s s v s » - 9:912.261
Fondo Blaw ‘General ... iavemoo. »  48.550.000
Fondos Coparticipacién Federal ....... »  27.434.000
Recursos calculados afio 1958 ......... »  14.492.026

TOTALES .. ,, 118.498.292

Se detalla a continuaciéon los créditos que integra-
rian el ejercicio 58/63.

FONDOS NACIONALES

Lo asignado para el presente ejercicio asciende a
$ 12.655.000 financiando obras de cierta envergadura.

FONDOS PROVINCIALES

. Lo asignado para el presente ejercicio asciende a
$ 11.455.000 habiendo financiacién combinada con los
fondos nacionales.

Los diagramas adjuntos dan idea sobre ubicacién
de las obras.

FONDOS AGRARICS

Anualmente la Direccién Provincial de Vialidad re-
cibe § 3.912.266 habiéndose contratado, licitado o a
licitar obras que a continuacién se detalla:

Pte. s/arroyo Chirimay, (Pte. hormigén, limite con
Misiones) 1.150.155,00, en ejecucién; rampa en Pto.
Concepcion, ruta 37 (rampa de hormigdn), $ 990.070,48,
en ejecucion; mejorado Goya - Esq. - Pto., Telégrafo
(mejorados), $ 1.709.673, estudio efect. llamado a lic.
dispuesto; Goya - S. Roque (mejorados), $ 420.000,
llamado a lic., propuesto; Ruta 27 - Malvinas (mejora-
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FONDOS
NACIONALES
¥ PROVINCIALES

dos), 444.250, se ejecuta p/administ.; Gral. Paz -
Ruta 15 (mejorados), $ 332.500, se ejecuta p/administ.;
S. Luis - Herlitzka (mejorados), $ 134.040, se ejecuta
p/administrac.; S. Luis - Ruta 12 (mejorados), 164.220
pesos, se ejecuta p/administrac.; Guazi Vira - Cruce-
sita (mejorados), $ 105.400, se ejecuta p/administrae.

Se han adquirido 20 tractores, 20 palas de arrastre
¥ 20 niveladoras de arrastre, combinando la financia-
cién con Fondos Provinciales. Mediante los Fondos del
Plan Fomento Agricola de la D.P.V. ha podido adqui-
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rir los equipos largamente anhelados y tiene planiii-
cado efectuar adquisiciones con los créditos de los pro-
ximos ejercicios afectando los mismos a la construe-
ci6n de caminos de acceso a centros de produccién y
consumo.

PLAN 300 MILLONES DE PESOS

Crédito especial otorgado a la provincia de Corrien-
tes por Decreto Nacional 516/58 lograndose con este
erédito 500 kilometros de transito permanente de
acuerdo a detalle siguiente:

Ruta del Parana

Saladas - B. Vista, 48 Kms., obras b. y pav. asf;
B. Vista - Santa Lucia, 55 Kms., obras b. y pav. asf;
Santa Lucia - Goya, 25 Kms., obras b. y pav. asf.

Ruta 17
Saladas - San Miguel, 120 Kms., obras b. pav. asf.

Ruta 23
Santa Lucia - Paso de los Libres, 200 Kms., obras b.
¥y pav.

Ruta 5
Corrientes - 8. Luis, 22 Kms., pav. asf.; Corrientes -
Gral. Paz, 130 Kms., obras basicas.

Ruta 40
La Cruz - Yapeyi, 36 Kms., enripiado.

Este Plan estd concretado y en ejecucion casi en su
totalidad. Se estima que para fin de afio o principios
del préximo se contrataran las obras del Plan 300 y
se estard en condiciones de abocarse al plan de los
500 millones de pesos que se gestiona como ecrédito
especial. A ese efecto se tiene proyectado reforzar los
cuadros técnico-administrativos, debiéndose tener pre-
sente que se han proyectado enripiados o pav. flexihles
en obras basicas ejecutadas en un 50 %.

CCPARTICIPACION FEDERAL

Asignado en concepto de Coparticipacién Federal
$ 199.660.000 para el periodo 58/63. Recientemente
y considerando que la construccion de determinadas
rutas nacionales son de fundamental importancia por
su conexiéon interprovincial, habilitando extensas zonas
al resto del pais, se firm6 un convenio con Vialidad

Fig. 11

Nacional por un total de $ 127.300.000, suscriptos entre
ambos presidentes cuyo detalle es el siguiente:

OBRAS BASICAS Y PUENTES

Ruta 126
Tramo: Lte. ¢/Entre Rios (Rio Guayqui-
rarg) - Sauce
Seccién Guayquirars - Km. 37 (37 Km.) $ 31.900.000

e Km. 37 - Sauce (40 Km.) ..... »  32.000.000
Ruta 123
Tramo: Emp. R. 126 - Esq. (22,6 Km.). ,, 15.750.000
Ruta 120
Tramo: Goya - Emp. Ruta 12 (47,5 Km.). ,, 31.250.000
ENRIPIADO
Ruta 126
Tramo: Sauce - Pago Largo (52,3 Km.) . ,, 10.500.000
Tramo: Pago Large - C. Cuatia (29,2

T ) e e e s Ty e wiako s »  5.900.000

COSTO TOTAL ...., 127.300.000

Por este convenio Vialidad Provincial cede a la Di-
reccion Nacional $ 127.300.000 con cargo a reintegro.
A los efectos de la planificacién se establecié que de
las cuotas anuales asignadas e] 65 % se utilizara para
financiar el presente convenio y el 35 % se utilizard
para financiar obras del plan analitico aprobado.

Actualmente se tienen contratadas y en ejecucion
las siguientes obras:

1) Corrientes - San Luis, obras bas. y pav. asf. en
una longitud de 22 Km. con un monto contratado de
$ 14.811.431,82.

2) Ruta 12 - Paso de la Patria, obras b. y pav. asf.
en una longitud de 10 Km. con un monto contratado
de $ 4.182.044,35.

3) Ruta 12 - Itati, obras b. y pav. asf. en una lon-
gitud de 9 Km. con un monto contratado de 6.526.917,61
pesos.

4) Paso Rosario - Paso de los Libres, obras bdsicas
en una longitud de 28 Km. con un monto contratado
de $ 2.825.541,21.

Estas obras tienen asignado una parte proporcional
de lo contratado en concepto de Coparticipacién Fede-
ral, siendo los restantes absorbidos por fondos provin-
ciales.
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Fig. IV
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COPARTICIPACION
FEDERAL

Ademas con el crédito de Coparticipacion Federal se
adquirieron 5 motoniveladoras Adams de 123 HP y un
tractor Caterpillar modelo D. 7.

En los graficos adjuntos se detallan las obras finan-
ciadas por este régimen.

CREDITO 500 MILLONES

La Direccién Provincial de Vialidad ha elevado un
proyecto de empréstito por 500 millones de pesos al
Poder Ejecutivo a efectos de solicitar un crédito espe-
cial, que se ha de gestionar ante las autoridades na-
cionales y cuyo detalle es el siguiente:

Ruta 25

Curuzi Cuatia - M. Caseros, 65 Kms., enripiado,
$ 20.000.000; Curuzi Cuatid - Ruta 12, 60 Kms., enri-
piado, $ 18.000.000; Ruta 12 - Malvinas, 40 Kms., obras
bés. pav. asf., § 28.000.000; Malvinas - Ruta 27, 40 Kms.,
obras bas. pav. asf., § 20.000.000.

Ruta 27
Goya - Esquina - P? Telégrafo, 140 Kms., obras b.
y enrip., $§ 98.000.000.

Ruta 40

Santo Tomé - Garruchos, 40 Kms., obras b. y enrip.
$ 24.000.000; Garruchos - Posadas, 90 Kms., obrs bés.
y enrip., § 54.000.000; Pte. s/A? Aguapey, $ 15.000.000.

Ruta 17

San Miguel - Ruta 12, 70 Kms., obras b. y p. asf.
$ 28.000.000,
Ruta 5

San Luis - Gral. Paz, 100 Kms. p. asf., $ 40.000.000;
Gral. Paz - 8. Miguel, 30 Kms., pav. asf., $ 12.000.000.
Ruta 6

San Luis - Mburucuya, 70 Kms., pav. asf., 43.000.000
de pesos.

Ruta 13

Mburucuya - Gral, Paz - Ruta 12, 100 Kms., pav. asf.,
$ 80.000.000; adquisicién equipos, 20.000.000.

Se totalizarian 845 Km. de transito permanente, El
diagrama adjunto detalla la ubicacién de los mismos.

Fig. V

Para el ejercicio 58/63 se aprobé el plan analitico
seglin detalle siguiente:

Ruta 12 - Malvinas, Obras bisicas en una longitud
de 35 Km. con una inversiéon estimada de $ 11.000.000.
Santo Tomé - Garruchos. Obras bds. en una longitud
de 40 Km. con una inversién estimada de $ 36.000.000.

Gral. Paz - San Miguel. Obras bdsicas en una lon-
gitud de 35 Km. con una inversién de $ 16.000.000.

Km. 20 - Santo Tomé. Obras basicas y enripiado en
una longitud de 65 Km. con una inversién de 26.100.000
pesos.

Estas obras tendrian una financiacién combinada.
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LA VIALIDAD

EN

JUJUY

El siguiente es un resumen de la actwidad desarrollada por la Direccion Provincial de Vialidad

de esa provincia.

Preside a ese organismo el Ing. Fortunato Daud, quien ha tenido la deferencia de remitirnos

esta informacién.

A} PLAN DE INVERSIONES PARA EL
ANO 1957

a) Gastos en personal y admi-

nistracién . ............... $ 490.000,00
b) Gastos de conservacién ... ,, 9.992.598,76
¢) Gastos en obras Coparticipa-

cién Federal ............. ,, 11.433.000,00

Decreto Ley 9875/56 . ... .. . 2.853.000,00

Fondos Provinciales . ...... ,,  6.635.000,00
d) Adquisicién de equipos .... ,, 980.000,00

B) EQUIPO ACTUAL DE LA DIRECCION

Aplanadora, conservadora, maquina transpor-
tadora de ripio, escarificador, excavadora, una de
cada una; hormigoneras, tres; barredora-sopla-
dora, una; maquinas moto-pala, dos; maquinas
motoniveladoras, nueve; maquina ‘‘calix”, una;
maquinas topadoras, seis; maquina trituradora,
una; tractores, nueve; automovil, uno; camione-
tas, ocho; rural, una, camiones, once.

Plan de Adquisiciéon de equipos:

Motoniveladoras, tres; camiones, diez; tracto-
res c/neumaticos, tres; tractores c/topadoras
80 HP y niveladoras Champion, dos de cada uno;
casillas rodantes, cinco; casillas para comision
estud., diez;.

PRINCIPALES OBRAS INCLUIDAS EN EL
PLAN DEL CORRIENTE ANO

a) Repavimentacién Ciudad Ca-

pital (1° etapa) Lol §214544404
b) Ruta N° 1. Tramo: Laguna

La Brea - Puente s/Rio San

Francisco ................ » 1.577.869,10
¢) Ruta N° 1. Tramo: Puente

s/Rio Lavayén - El Piquete

-Km. 96 ............... , 16.979.984,44
d) Ruta N¢ 6. Tramo: Isla

Grande - Palma Sola ..... »  1.371.912,46
e) Ruta N° 39. Tramo: San Pe-

dro - La Esperanza ...... ,  2.061.393,32

f) Ruta N° 42-43. Tramo: El

Carmen - Monterrico - Em-

palme Ruta Nac. 34 ...... ., 1.671.610,00
g) Ruta N¢ 5. Tramo: La Quia-

ca - Santa Catalina ....... ’ 400.000,00

D) PERSPECTIVAS Y ORIENTACIONES

Con la sanciéon de la nueva Ley Nacional de
Vialidad, se ha incrementado la cuota de Copar-
ticipacion Federal que hace que las perspectivas
economicas se presenten muy halagiienas lo que
permitira intensificar la construccion de obras
de gran aliento. En cuanto a las orientaciones
que esta presidencia ha impartido a las tareas
viales, merece destacarse el mejoramiento de la
Red de Coparticipacion Federal mediante la cous-
truccion de pavimentos de tipo superior (carpetas
asfalticas en frio y tratamientos bituminosos do-
bles) a fin de que la Red Provincial mantenga
uniformidad con la Red Nacional troncal.
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GENERALIDADES:

A Direccién Provincial de Vialidad, siguiendo
L planes anteriores, se encuentra abocada en el
corriente afio a completar una red vial lo sufi-
cientemente extensa y segura, como para satis-
facer las necesidades de una provincia nueva en
creciente desarrollo econdémico.

Si bien gran parts de su esfuerzo esta desti-
nado a incrementar la red vial que cubre la zona
este de la provincia, zona de aproximadamente
100 Km de ancho, y de mayor poblacion, otra
no menos ponderable esta dirigida a incursionar
en el oesta (practicamente inhabitado), llevando
con el camino la posibilidad de desarrollo econé-
mico de nuevas regiones, cuando no, llenando
las mas elementales funciones sociales.

La naturaleza en general arenosa de sus sue-
los; como la abundancia de materiales locales muy
buenos, constituyen un soporte excelents para
futuras realizaciones de mayor envergadura; sin
embargo esta misma caracteristica, unida a fac-
tores climaticos no siempre favorables al man-
tenimiento del estado de las rutas, en su totali-
dad de tierra, imponen una conservacion tenaz,
efectiva y sobre todo oportuna con elementos
mecéanicos agiles y adecuados.

Como ya lo expresara, la Direccién Provincial
de Vialidad prevé en su plan actual la exten-
sibn y mejoramiento paulatino de su red de ru-
tas de aproximadamente 3200 Km.

No obstante ello, la plenitud funcional de la
misma dependerid en gran parte de la presteza
con que se vayan incorporando nuevos tramos
pavimentados en la red troncal nacional, la que
por su trazado, en la provincia, constituye el
verdadero esqueleto estructural del sistema de
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LA PAMP A

Por el Ing. Civil GUILLERMO F. HOHBERG

Presidente de la
Direccién Provincicl de Vialidad de La Pampa

comunicaciones camineras. En este sentido, cabe
expresar que La Pampa si bien geograficamente
se encuentra ubicada mas o menos en el centro
del pais, esta practicamente aislada de las pro-
vincias limitrofes al no contar con rutas nacio-
nales pavimentadas o mejoradas, que permitan
un transito permanente.

Este es a mi entender uno de los puntos claves
en que la Direccion Provincial de Vialidad debera
colaborar en un futuro inmediato.

Con la construccién del pavimento en la Ruta
Nacional 5, en el tramo Anguil-Pehuajé (obra en
ejecucion) que permitirda unir el centro de La
Pampa con la Capital Federal y demas rutas
complementarias en la provincia de Buenos Ai-
res, surge ya la necesidad de encarar obras de
mayor aliento en la red provincial de Coparti-
cipacion Federal; en este sentido, la Direccion
de Vialidad se ha lanzado en el corriente afio a
la preparacion de proyectos de pavimentos en
la Ruta 1 complementaria de esta.

PLAN DE INVERSIONES:

Con fondos provinciales, de Coparticipacion
Federal, y del Plan de Fomento Agricola se tota-
liza un plan de inversiones de aproximadamente
$ 38.721,300, discriminando del siguiente modo:

m$n.

a) Gastos en personal y ad-
i Ve L e S S g 3.981.300.—
b) Gastos de conservacién .. 7.100.000 —
2). Ofiros Gastos - - ix ohaenas 1.640.000.—
d) Gastos de obras ......... 18.500.000 —
e) Adg. de equipos .......... 7.500.000.—
38.721.300.—



EQUIPO ACTUAL

Para conservacion de la red y construccion de
obras por administracién se dispone actual-
mente de:

2 Tractores orugas con topadora y pala de
arrastre D-6 y D-T.
Motopala de 11lm?®.
Tractores neumaticos 55 HP.
Palas de arrastre de 2,5 m?
Niveladoras de 8.
Camiones volcadores.
Camiones playos.
Motoniveladoras pesadas Cat. 12.
” medianas Cat. 112.
. Liviana Conarg.
Escarificador 5000 Kg,
Rodillos neumaticos.

—
gMHHMUTWUT%O?OOI—'

Casillas rodantes p/personal de equipos.
PLAN DE ADQUISICION DE EQUIPOS

Camiones con caja volcadora.
Camiones regadores.

Planta trituradora de tosca (portatil).
Tractores neumaticos.

Palas de arrastre.

Niveladoras de 8.

Motoniveladoras.

NSO H N

PRINCIPALES OBRAS INCLUIDAS EN EL
PLAN DEL CORRIENTE ANO

Ruta 1 — Tramo: Ivanowsky - Hidalgo.
Presupuesto: $ 3.469.418,— Obra basica
primaria.

Ruta 8 — Tramo: Emp. Ruta 4 - Emp. Ruta 6.
Importe Contrato: $ 1.091.022,96, Obra ba-
sica primaria.

Ruta 6 —Tramo: La Maruja - Rucanelo.
Presupuesto: $ 3.000.000,— Obra basica
primaria.

Ruta 2 — Tramo: Atreucé - Lag. Clement.
Presupuesto: $ 3.500.000,— Obra basica ¥
entoscado.

Ruta 14 — Tramo: Quehué - Valle Daza.
Presupuesto: $ 1.220.000,— Obra basica
primaria.

Ruta 4 — Tramo: Emp. Ruta Nacional 152 (Gral.
Acha) - Utracan,

Importe de Contrato: $ 4.116.815, 84. Cbra

basica y pavimento.
PERSPECTIVAS

Con la autarquia técnica-economica-adminis-
trativa otorgada por Decreto-Ley 577 del 21 de
abril del corriente afio, y el apoyo hacia la obra
caminera del actual gobierno de la provincia,
se prevé que a breve plazo se iran solucionando
todos o casi todos los problemas que pesaban,
debilitando el pleno desarrollo vial, tales como
recursos, profesionales y contratistas.

Camino en La Pampa. Ruta 152, Tramo: Valle Argentino-General Acha-Curva hacia General Acha.
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La

Vialidad en
SALTA

Por el Ing. ANTONIO MONTEROS

Presidente
Vialidoed de Salta

LUEGO del acusrdo prestado por e] H. Senado de la provincia, y en cumplimiento del Decreto

N 1420|58, ¢l dia 7 de Agosto del afio en curso se procedié a poner en posesién de sus cargos

a los vocales del directorio de Vialidad, quedando integrado el mismo en la siguiente forma: por la

Asociacion de Ingenieros, Arquitectos y Agrimensores Ings. Juan José Esteban y Arturo Moyano;

por la Sociedad Rural Saltefia, a] Ing. Juan Saravia y Dr. Guillermo de los Rios; por la Camara do

Comercio e Industria, los sefiores Saturnino Briones y Félix Melusso; por la Cimara Gremial del
Transporte Automotor de Pasajeros, los sefiores José Monterog v Alejandro Balut.

Queda asi cumplida la exigencia de la Ley de Via-
lidad de la provincia, N® 786, que vino a restituir a la
administracién vial, la capacidad necesaria para cum-
plir una labor efectiva y trascendente, de bien piblico,
como ya lo cumplié al transformarse por primera vez
en organismo autdrquico al promulgarse el 19 de Se-
tiembre de 1941, la primera Ley de Vialidad N9 672,
que marcd el punto de partida de un fructifero periodo
de desarrollo vial, y donde el problema tnico e inme-
diato a resolver, fué obtener el mayor nimero posible
de caminos transitables por vehiculos automotores,
posibilitando asi la incorporacién en beneficio de la
colectividad, de regiones postergadas u olvidadas.

Nuevamente un don valioso, la autarquia, ha sido
recuperado; ello permitiri que representantes de la
industira, la produccién, el transporte y la técnica,
asistan con su experiencia, su consejo y su responsa-
bilidad, permitiendo a la reparticién recuperar to-
talmente su jerarquia. La Ley de Vialidad le ase-
gura a su directorio, libertad de accidn, independencia
de critica y de opinién, junto con el ejercicio pleno de
su responsabilidad, es decir, un conjunto de derechos
y de obligaciones que hacen al manejo inteligente y
juicioso de los intereses de la provincia.

it
LOS RECURSOS VIALES

La autarquia reconquistada rendird sus valiosos
frutos, siempre que se le asegure a la reparticién la
regular percepcion de sus recursos, y la libre dispo-
sicién de sus fondos acordados por la Ley, para lo
cual, no sélo es necesario cumplir la ley sino también
respetarla en toda forma y tiempo.

Los porcentajes con que las diferentes leyes con-
tribuyen al fondo wvial, no son niimeros caprichosos,
sino que son expresion de una necesidad largamente
estudiada y experimentada, que aseguran al organismo
vial la posibilidad concreta de mantener, reconstruir y
mejorar los caminos existentes, o encarar la construe-
cién de nuevas rutas, y dandole las armas necesarias
para no quedar relegado ante el creciente programa
de necesidades viales.

Por lo que respecta al afio que transcurre, el pre-
supuesto de gastos de la reparticion asciende a la
suma de $ 6.990.199,96 m/n. sobre un presupuesto
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genera]l de gastos del’ gobierno de la provincia de
$ 193.228.889,00 m/n., lo que representa e] 4,17 % de
este 1ltimo.

El plan de inversiones en 1957 estuvo constituido
por los siguientes rubros:

a) Gastos en Personal y Administracién:

m$n.
Gastos Personal 4.596.950,40
Gastos Administrativos . 1.085.475,92 5.682.426,32
b) Gastos Conservacién ............... 8.552.145,23
vie) Gastos- en OBPas . .....0 . s, 10.927.639,26
d) Adquisicién de Equipos ............ 6.344.486,14
yRObRL v e 31.506.696,95

Estando incluido en el inciso ¢), el “PLAN PROPIO
- PLAN OBRAS PUBLICAS y PLAN DE CAMINOS
DE FOMENTO AGRICOLA”.

PLAN DE OBRAS

El Plan de Obras Publicas aprobado para el Ejer-
cicio 1958, asciende a $ 33.434.051,05 m/n., a cuya
formacién contribuyen las cuentas siguientes:

m$n.
1) Fondos de Ayuda Federal ....... 9.700.000.00
2) Fondos de Cooparticipacién Federal 1.807.000.00
3) Fondos de Trabajos y 0. Publicas 7.750.000.00
4) Fondos Provinciales .............. 7.271.469.21
5) Fondos de Fomento Agricola ..... 6.905.581.84
e S i 33.434.051.05

Indudablemente que los fondos previstos no pueden
satisfacer ningin proyecto ambicioso, ni estin acordes
con las actuales necesidades viales de la provincia, por
lo que forzoso serd prever y arbitrar el acrecenta-
miento de los fondos de obra, para un futuro inme-
diato que se presentari pleno de exigencias, ¥y que
obligari a la reparticién a capacitarse plenamente
para afrontarlo con éxito.



EQUIPOS ACTUALES DE LA DIRECCION

DE VIALIDAD' DE SALTA

MOTONIVELADORAS: 6 Cartepillar, 1 Galion y 2
Adams.

NIVELADORAS: 1 Moliné, 2 Instilar, 1 Adams, 1 Ca-
terpillar, y 1 Moliné con rueda neumaitica.

TRACTORES CON TOPADORAS: 1 Deering, 5 Cater-
pillar y 1 Hanomag.

TRACTORES: 6 Hanomag y 1 Case Neumatico.

PALAS DE ARRASTRE: 2 Caterpillar,

RODILLOS: 1 Aplanadora, 2 Rodillos Neumaticos y
1 Rodillo “Pata de Cabra”.

ESCARIFICADOR: 1 Woldridge.
MOTO-BOMBAS: 2 Autos Uniéon v 1 Rex.
MOTO-PALA: 1 Tournapull.

CASILLAS RODANTES: 3 Casillas de Aluminio y
3 Casillas de madera.

TANQUES REGADORES: 1 Litleford, 1 Distribuidor
de asfalto y 1 Regador de Aguas.

MEZCLADORA: 1 Pulvi Mixer.

ELEMENTOS VARIOS: 1 Zaranda Mecédnica, 1 Distri-
buidor Ripio, 1 Hormigonera, 1 Perforadora, 1 Equi-
po Soldador, 1 Carretén, 1 Carro Transporte Mate-
riales y 85 Carpas.

AUTOMOTORES: 2 Automoéviles, 8 Camionetas, 7 Jeep
y 16 Camiones.

PLAN DE ADQUISICION DE EQUIPOS

12 Motoniveladoras Livianas, 2 Motoniveladoras me-
dianas, 3 Conservadoras, 3 Tractores c/topadoras de
128 HP, 15 Camiones de 5 tn., 1 Camién para Trans-
porte pesado, 2 Rodillos “Pata de Cabra” de dos cuer-
pos, 2 Tractores c¢/rodado Neumatico, 2 cargadoras y
1 Clasificadora de agregados.

OBRAS DE CONSERVACION

Si las tareas administrativas y las que competen al
estudio, proyecto y construccién de obras se desarro-
llan normalmente, no sucede asi con las que corres-
ponden a la conservacién y mejoramiento de la red
caminera provincial. De los 6.400 Km. de caminos
que pertenecen al acceso vial provinecial, solo unos
2,500 Ks. pueden merecer una atencién anual. La
verdad es que la Reparticion no se encuentra actual-
mente en condiciones de cumplir tan dilatada tarea,
por la insuficiencia de su equipo caminero, factor que
hoy es fundamental, sino exclusivo, para cumplir tareas
de envergadura. A fin de solucionar tan grave deficit,
la reparticién ensayé la conservacién contratada, no
encontrando el éxito esperado nor la ausencia de em-
presas que dispusieran del equipo necesario. Sin em-
bargo, considerando las ventajas que el sistema pro-
porciona, sera necesario insistir bajo nuevas bases,
con la colaboracién de la reparticién, considerando que
éste problema se hard esencial cuando el despertar
economico de nuestra provinecia, que ya todos presen-

timos y vislumbramos, reclame con urgencia dar satis-
faccion a los requerimientos de la comunidad.

LA RED PROVINCIAL

La red de caminos provinciales tiene una extensién
total de 6.400 Km. con la siguiente distribucién:

1) Calzadas de hormigén asfalticas . 0
2) Caminos c¢/tratamiento bituminoso 76
3) - enripiados c¢/basicas .... 1.200
4) - de suelo mnatural s/obra
] 7V bs ) B O L S A B R0 I e b124
Total - 6.400 Kms.

PRINCIPALES OBRAS INCLUIDAS
N EL PLAN 1958

Para el corriente afio, la reparticién ha previsio ia
ejecuciéon de las siguientes obras:

1) Salta - Empalme Ruta N? 34. Tramo: Salta -
La Pefia; longitud 28 Km. Trabajo a ejecutar: Mejora
Progresiva; inversion $ 3.000.000,00 m/n.

2) Camino San Antonio - Pasaje Miraflores, longitud
22 Kms. Obra a ejecutar: Obra Basica, inversién
$ 6.000.000.00 m/n.

3) Adquisicion de Egquipo Caminero:
$ 12.500.000 m/n.

4) Camino Lumbreras - Rivadavia, longitud 16 Kms.
Obra a ejecutar: Obra Bésica, con una inversion de
$ 4.500.000,00 m/n.

inversion

PERSPECTIVAS Y ORIENTACIONES

Salta es una de las provincias argentinas que han
de experimentar a breve término, el vuelco fundamen-
tal de su economia. Tratandose "de una provincia de
enorme rigqueza potencial, alguna vez paraddjicamente,
se acogié como provineia pobre a una ley de benefi-
cencia nacional. Las g-randea obras inmediatas que tie-
nen principo de ejecucién, como e] oleoducto, el gaso-
ducto, que pondrid en actividad su ingente riqueza
en hidrocarburos gaseosos y liquidos; las extraordina-
rias obras de embalse y canal del rio Bermejo enca-
rados en forma integral, han de crear las bases nece-
sarias para que se sitiie definitivamente en el grupo
de las més ricas provincias argentinas. Tal incremen-
tacién de su economia, ha de traer aparejado nuevas
y urgentes necesidades camineras donde Vialidad tendra
que desempefiar un rol de primera linea, por lo que
a breve plazo seri imprescindible rever su politica vial,
a fin de que no quede disminuida en su capacidad de
trabajo, ni relegada en el esfuerzo comin que deben
cumplir los diferentes organismos técnicos estatales,
en procura de la materializacion de este nuevo emporio
de produceciéon y riqueza.

Por tales consideraciones, el esfuerzo vial debera
volecarse en gran proporcién hacia las regiones del
noreste de su territorio, que son las que en forma
mAas directa recibirdn e] beneficio resultante del es-
fuerzo que la provineia realice para recuperar . su
egrandeza.

o
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LA SITUACION
VIAL
EN

s AN

Lo Eilh

Por el Ing. Civil DOMINGO SESIN

Presidente de la Direccion Provincial
de Vialidad

A) PLAN DE INVERSIONES ANO 1957

a) Gastos generales en personal y admi-

mistagtitay: | oL T et L 1.136.018.28
b) Gastos en Conservacién ........... 3.777.815.58
c) Gastos en Obras . .......cco0vnun. 4.734.920.24
d) Adquisicién de Equipos ........... 4.441.488.00

Total Inversiones ano 1957 14.090.242.10

B) NOMINA DE VEHICULOS Y EQUIPOS
CON QUE CUENTA LA REPARTICION

Un camién Oldsmévile Mod. 1938 c/tanque regador.
Un camién Dodge Mod, 1938 c/tanque regador.

Un camién Chevrolet Mod. 1946, c/tanque dis. asfal.
Cuatro Camiones Chevrolet Mod. 1946, c/caja volcadora.
Tres Camiones Chevrolet Mod. 1957, c¢/caja volcadora.
Dos Camiones Ford Mod. 1957, c/caja volcadora.

Un coche m/Chevrolet 4 pta. Mod, 1946,

Dos Rural Estanciera I.K.A. Mod. 1957.

Dos Jeep I.K.A. Mod. 1957.

Dos Jeep Pick. up. 1.K.A. Mod. 1957.

Una camioneta Ford A. Mod., 1929

Una camioneta Ford V8 Mod. 1946,

Un Jeep W. Mod. 1946.

Una Rural Tipo Comando Mod. 1946,

Una camioneta Dodge Mod. 1951.

MOTONIVELADORAS

Doos Américan 8,

Dos Galion Modelo 101,

Cuatro Allis-Chalmers Modelo “D”.

Una Allis-Chalmers Modelo W.D.
TRACTORES

Uno marca Fiat Mod. L. 55 con topadora,
Dos marca Fiat Mod. R. 60,
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C) PLAN DE ADQUISICION DE EQUIPOS

En el corriente mes se licitara lo siguiente:

Una Motonivzladora 55 a 60 H.P.

Un camién con volquete.

Cuatro acoplados.

Una pala de arrastre d= 1% a 2 m3 de capacidad

Ademas se han adjudicadc seis casillas rodantes para
comisiones de estudios y equipos.

Se prevé adquirir en los proximos afios equipos mo-
torizados de importancia para la atencién eficdz de la
red vial

D) PERSPECTIVAS Y ORIENTACIONES

Con la nueva Ley de Autarquia que desde hace po-
cos meses se halla en vigencia, la Direccién Provincial
de Vialidad de San Luis, se encuentra ante un pano-
rama promisor de intensos trabajos y en contraste ac-
tual por el deficiente estado de conservacién de la red

Esta magnifica red de caminos, que fuera en su épo-
ca, orgullo y satisfaccion para todos, construida en ge-
neral bajo el alcance de la sabia y admirable Ley N@
11658, sz encuentra actualmente en deplorable condi-
ciones dz transitabilidad.

La accién de una incierta politica vial por muchos
afios, ha dificultado enormemente y ha retrasado el
casi total panorama en esta materia,

En esos afos, muy contadas nuevas construcciones
se han ejecutado en la provincia y la accién casi fué
circunscripta al mantenimiento de una insuficiente con-
servacion, con equipos desgastados y plantel humano
de rutina,

Lamentablemente se ha perdido el tiempo, agravan-
dose con ello la situacién econémica general y ante el
cuadro expuesto, solo una rebelde mesignacién ha que-



PLAN DE CAMINOS DE FOMENTO AGRICOLA

FONDO A
DESIGNACION ‘ Tipo de obra Il,(ole Monto l Estado actual
1) Juan Llerena-La Toma Obra basica y
enripiado 26 2.200.000 Licitada y adjudicada
2) Tilisarao-La Punilla-4 Es- Restauracién y
quinas-San Felipe conservacion 92 320.000 Fué licitada dos veces, actualmente se reajusta
el proyecto para llamar a una tercera licitacion
3) Llerena-Alzogaray Restauracion 20 1.000.000 Se prevé elevar la documentacion pertinente en
el presente ejercicio, por lo que se supone que
la obra se comenzara a principio del ano proximo
4) Eleodoro Lobos-Trapiche Restauracion 30 1.500.000 Idem a la anterior
5.020.000
FONDO B
1) Badén San Pablo Construecion de 156.000 La documentacion obra en poder de Vialidad de
obra de arte y la Nacién para constituir el correspondiente con-
accesos sorcio, se prevé comenzar la obra durante el
corriente ano
2) Camino: San Luis-Ruta  Obra basica v
Nac. 148 - Tramo: La enripiado 8,6 7656.800 Idem a la anterior
Toma-Ruta Nac. 148
3) Arreglo del Badén sobre Reparacion 755.800 La documentacién de esta obra ha sido elevada
el Rio Conlara en Renca recientemente a] 14% Distrito de Vialidad de la
Nacién para gestionar el consorcio, se prevé
realizarla durante e] corriente aftio
4) La Punilla-Papagallos- Restauracion 83 1.981.000 Proyecto elevado a Vialidad Nacional, se prevé
Papagallos-Tilisarao enripiado par- comenzar la construccién de la obra a principio
cial y conser- del ano préximo
vacion
5) Papagallo-Merlo-Santa Restauracién
Rosa-Concaran-Larca enripiado par- 84 2.000.000 Idem a la anterior
cial y conser- _—
vacion 4.948.500
FONDO A
6) PLAN PROVINCIAL
Puente sobre el Arroyo B
“El Gato” en Cruz de Obras de arte 424000 Licitada, se prevé comenzar la construccion de

Piedra

vy accesos

la obra en el ano en curso

CON FONDO DE COPARTICIPACION FEDERAL

A) Obras en ejecucién
B) Obras a ejecutar

RESUMEN DE OBRAS PARA EL ARO 1958

PLAN DE CAMINOS DE FOMENTO AGRICOLA

Fondo A
Fondo B

PLAN PROVINCIAL

Puente sobre el Arroyo “El Gato” en Cruz de Piedra

§  4.967.000
8.384.000

5.020.000
4.948.500

424.000
23.743.500
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PLAN DE OBRAS PARA EL ARO 1958

! CON FONDO DE COPARTICIPACION FEDERAL
| A) Obras en ejecucion:

|

Importe Erogacién
DESIGNACION Tipo de obra Long. km. BEstado actual total del dsl corrien-
contrato te afio
| 1) Juan Jorba-La Punilla ler. tramo) Obra bédsica vy
enripiado 35 Efectuada la recepcion
provisional 1.364.000 751.000 |
2) Juan Jorba-La Punilla (29 tramo) Obra bésica y
enripiado 27,4 Efectuada la recepcién |
definitiva 1.364.000 306.500
3) San Luis-Beazley-Tramo San Luis-
Progs. 31.800 : Obra bésica y
enripiado 31,8 En construcecion 2.239.000 2.239.000
4.967.000 3.296.500

to aproximado

dado. Pero. felizmente, el tiempo sigue inexorablemente
su marcha y es asi quz nos encontramos ahora ante
un nuevo y alentador panorama y ante una nueva es-
peranza, para que la red vial vuelva ha ser en breve
tiempo, halago para todos.

Esta reparticién, se encucntra en activo proceso de
restructuracién para cumplir con los elevados fines de su
misién especfica y para ello se han tomado ya las me-
didas del caso.

Se han incorporado recientement> nuevos técnicos, se
ha seleccionado el rlantel del personal y auxiliares com-
plementarios y se han adquirido nuevos equipos d- tra-
bajo y unidades afines, como asi elementos y repues-
tos para los mismos.

En el transcurso de lo que queda del afio en curso
y en los subsiguientes s> preven nuevas adquis‘ciones,
para completar y reforzar en la posible estas unidades
y los demas elementos de trabajo.

Se contempla en firme la creacién de las regiones
viales dentro del territorio de la provincia, destacando
en ellas personal capacitado y equipos mecénicos para
la regular y eficiente administracién de los vastos in-
tereses puestos en juego a lo largo de las rutas ca-
mineras.

El lema de tener superavit permanente de proyec-
tos de obras, sera la base de una activa accién, puesta
ya en marcha, con el destacamiento de las respectivas

- comisiones de estudios, para que asi no se malogren
o retrasen los planes de trabajos previstos de construc-
ciones y mejoramientos de la red respectiva,

En este érden, cabe decirlo, ha existido incomgren-

* cién vial en estos ultimos afios, pues ni siquiera, en la
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B) Obras a ejecutar: Se prevé elevar la documentacién de las obras que a continuacién se detallan, en el trans-
curso del presente ejercicio, por lo eual su ejecucién comenzaria a principios del préximo afo:
a) Ruta 19-Camino: San Luis-Beazley -

aprox. 30 Km. - Obras de construccién: alambrados, bésicas, de artes y enri-
piado en a.c. - 6 m. - Presupuesto aproximado
b) Ruta 20-Camino:San Luis-La Toma - Tramo: San Roque-El Volcan - Obra:
Puente sobre Arroyo “El Gato” y accesos - Presupuesto aproximado
¢) Ruta 39-Camino: Dique Embalse La Florida-Paso del Rey-Intihuasi - Tramo:
Dique Embalse La Florida-Tamboreo - Obra: Puente sumergible sobre Rio
Riecito y accesos - Presupuesto aproximado
d) Ruta-18-Camino: E] Volean-Trapiche-por Virorco - Seccién: Estancia Grande-
El Durazno - Obra: Puente sobre Arroyo El Durazno y accesos - Presupues-

Seccién: Vizcacheras-Beazley - Long.

$ 6.500.000

900.000

....... »

.............................. "

»  484.000
§ 8.384.000

incierta época pasada de falta d~ construccién de obras
v de mediocre conservacién de la red no se han rea-
lizado practicamente, ningiin estudio en previsién de
futuros planes y recursos posibles.

Para satisfacer la urgencia y demanda de contar con
los respectivos proyectos de obras, ante el nuevo im-
pulso vial en actual marcha, se ha contemplado tam-
bién la pos'bilidad de contratar solaments, una parte
de los estudios y relevamisntos topograficos con la fi-
jacién previa del trazado a cargo de la direccién y
como asi también correra a cargo de ésta, la wulterior
etapa de los proyectos ndientes,

Sera también rehabilitado el laboratorio de la re-
particion, después de una casi inactividad de muchos
afios, para orientar asi el mejor aprovechamiento de los
cuantiosos yacimientos naturales de los materiales exis-
tentes en la provincia lo que significara confeccionar
proyectos y ejecutar de ésta manera las obras, dentro
del criterio de maximo economia y técnica adecuada.

Por ultimo, cabe destacar, que se ha fijado una mas
adecuada remuneracién para todo el personal ¥ en es-
pecial para los técnicos, por entender que ello, al hacer
asi justicia redundara, al no dudarlo, en mejorar el
rendimiento general de la marcha de la reparticién
y en asegurar la tranquilidad tan necesaria para el
logro de los altos fines perseguidos con la nueva Ley
de Autarquia.

Como conclusién, ésta nueva Ley, permitira llevar
a cabo en la provincia, un vasto plan de trabajos y
reactivar, tonificando asi parte de la economia gene-
ral y para bienestar de todos al llevar el progreso a
este suelo patrio.

500.000 |




El Dia del Camino

en Ia Provincia de San Juan

Con motivoe del Dia del Camino, las autoridades viales de la Nacién, destacadas en la pro-
vincia de San Juan, y las de ese Estado se reunieron en la sede del 9° Distrito de Vialidad Na-
cional para celebrar, juntas, la fecha dedicada a la actividad caminera.

En esa oportunidad fueron pronunciados discursos que estuvieron a cargo del presidente
de la Direccién Provincial de Vialidad, ingeniero Elide A. Bdez: del jefe del 9° Distrito de Viali-
dad Nacional, ingeniero Humberto N. Quiroga y del jefe de la 'Ley 1944 de la Direccién Provincial

de Vialidad, seitor César A. Vaca Flores.

Ese mismo dia el jefe de la Direccién Provincial de Vialidad, ingeniero Bautista A. Asinari,
pronuncié una disertacion que fué difundida por la estacion radiodifusora L V 1, Radio Colén, en
la que se refirié a diversos aspectos de la actividad vial.

Transeribimos a continuacién los textos de todas estas disertaciones.

DISCURSO PRONUNCIADO POR EL PRESIDENTE
DE LA DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD,
INGENIERO ELIDE A. BAEZ

l: STE acto de singular trascendencia para Vialidad
", Nacional y Provincial con motivo de la conmemo-
racién de un nuevo aniversario del “Dia del Camino”,
se prestigia con la presencia del sefior gobernador de
la provincia don Ameérico Garcia y colaboradores inme-
diatos; entonces nada més propicio para hacer resal-
tar que merced a sus directivas y orientaciones, como
las del presidente de Vialidad Nacional, ingeniero Pe-
dro Pétriz, tenemos hoy los instrumentos legales y
econdémicos para iniciar los trabajos viales que la pro-
vincia necesita.

Entendemos que la finalidad vial no es la rigida
observancia de las leyes y reglamentos, ni la aplica-
cién de ninguna férmula, sino la de crear las mejores
condiciones del viaje para que el pueblo argentino pue-
da gozar del permanente progreso de la Nacion; esto
hemos de conseguirlo y para ello hemos de posponer
los propios intereses a los del Estado provincial y la
Reparticion.

Los adelantos de la mecanica en las ultimas déca-
das no sélo han revolucionado el sistema vial, sino que
nos crean problemas y enormes gastos imposibles de
poder alcanzarlos, una constante preocupacion a los
técnicos, y advertimos que no sélo debemos pensar en
mas caminos, sino en los problemas concurrentes que
constituyen el complejo de la ciencia vial y que, muy
a pesar, miramos con sentimiento tener que limitar su
tonelaje en nuestros caminos, en lugar de poder abrir
el paso que queremos para la tecnologia. Considerado
que un vial es ciudadano responsable, eficiente y activo
con plena conciencia de su deber, que acepta y conoce
sus obligaciones para con la Reparticion y para servir
los intereses superiores del Estado; pero ain no ha
aleanzado su objetivo, ¥y le queda una larga distancia
a recorrer porque vialidad es problema complejo. Sa-
ber que estd en buen camino es saber que estd en la
ruta, y esta alerta para no perder la huella.

Los planes de enorme alcance que se nos han enco-

mendado, entre ellos el correspondiente a los anos 1958-
1963, en el que se invertirdn, sin lugar a equivocarse,
la extraordinaria cantidad de 300.000.000 de pesos,
hablan elocuentemente de que nuestro gobierno nos
interpreté. Con esa cantidad de dinero proveniente
de Fondos de Planes Agricolas, Federal, Coparticipa-
ci6n y Vial Minero, se concretardn muy en breve obras
fundamentales para el desarrollo vial, llevando progre-
so y bienestar a distintas zonas de la provincia. Todo
esto es en lo material para el futuro. En el presente,
el gobierno se preocupé de la persona humana, elevan-
do sus sueldos, respetd su antigiiedad, capacidad, rendi-
miento, etec. Se han dado precisas instrucciones para
que en el nuevo presupuesto se contemplen aumentos
de sueldos a quienes realmente se hagan acreedores
a ello.

Los distritos viales de la Nacién y las Direcciones
Provinciales de Vialidad en comin inteligencia, han
de abordar todos los problemas técnicos en lucha cons-
tante contra los elementos de la naturaleza: fuego, vien-
to, agua, nieve, sismos, etc., todo hay que vencer, asi
se crea el espiritu vial.

Si buscamos la correcta definicibn de lo que es
Vialidad, no debemos recurrir a las enciclopedias ¥
academias, sino definirla asi: vialidad es la lucha cons-
tante de la civilizacién contra los elementos de la na-
turaleza.

La Direccién Provincial de Vialidad propende & los
consorcios, que es una adaptacién de los prineipios
cooperativistas que no chocan con los habitos de cada
poblacién; aunque esta situacién dista mucho de ser
satisfactoria, estd comenzando a recibir la atencién que
merece. Los ya formados no son sino las avanzadas,
sus resultados seran un mejor entendimiento entre las
poblaciones de la provincia, ¥ asi Vialidad cumplira
con una de sus obligaciones morales. Es la oportuni-
dad para una expansién continua de nuestra red ca-
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minera, y un creciente nivel de vida para los habi-
tantes. Toda operacién o plan vial que se realiza, deben
ser juzgados no como hechos aislados, sino como un
plan general e integral que responda a ordenamientos
y concepciones organicas destinadas a mejorar condi-
ciones econémicas de una regién por medio de la utili-
zacién y desarrollo de sus recursos naturales,

Es altamente significativo destacar que el dia 3 del
corriente, Vialidad Nacional firmé convenio con la Fa-
cultad de Ingenieria de la Universidad Nacional de
Cuyo sobre trabajos técnicos a realizar. Esto se debe
también a la inciativa de su presidente, el ingeniero
Pedro Pétriz, quien, conociendo a fondo los problemas
viales del pais, auspicia una nueva era también para
los profesionales. En Direccién Provineial de Vialidad
por iniciativa de uno de sus directores, el ingeniero
José Benito Aguilar, propone para los técnicos viales
e ingenieros viales, becas para compensar sus estudios.
Todo ello es indice de que la educacién vial que reci-
biran los jévenes estudiantes es necesidad publica y,
por lo tanto, debe estimularseles ¥y ser dirigida y cos-
teada por las distintas vialidades y asesorarles en sus
programas de estudios y trabajos practicos.

Todos los viales sabemos que la instruccién, el ge-
nio y la brillantez, no siempre implica el sentido co-
mun necesario para el estudio, ejecucién y conserva-
cién de los caminos, mas necesitamos el verdadero sen-
tido comiin, la tenaz perseverancia y la continua obser-
vaciéon para poder aplicar los conocimientos adquiridos
en las aulas, pues Vialidad es Arte y Ciencia; conjugar
esto significa ser Vial.

Como dije anteriormente, la Reparticién esta provista
de los poderes para la inmediata ejecucién de los pla-
nes de obras. La falta de planes y la experiencia nos
ensefia, es el camino del fracaso, por esto, con Viali-
dad Nacional aunamos esfuerzos, no rivalizamos, no
nos superponemos, ni vamos paralelos, nos complemen-
tamos. Es el momento de extender nuestra planifica-
cion a horizontes mas amplios, ya que nuestra red vial
es interprovincial y hasta internacional, comprendiendo
en un solo gran plan-proyecto muchas provincias; a
esto obedece la reunién de presidentes zonales junto
con la representacién de Vialidad Nacional a realizarse
en el transcurso del presente mes.

Considero oportuno hacer resaltar en esta oportuni-
dad la valiosa colaboracién prestada por el sefior pre-
sidente de Vialidad Nacional, ingeniero Pedro Pétriz,
que hizo factible la concreciéon de numerosos pedidos,
entre ellos, la entrega en condiciones favorables de
cinco hermosas maquinas que sirven para incrementar
la conservacion de nuestras rutas, ellas seran valiosas
si nosotros las valoramos, no por su precio, sino por el
bienestar que puedan dar debido a nuestra conduceion,
al pueblo de esta provincia.

Debo destacar también que ya contamos para la Di-
reccion Provincial de Vialidad con un terreno en la
calle Boulogne-sur-Mer y Urquiza en esta capital, des-
tinado a un edificio propio, gracias al alto espiritu de
colaboracién del Consejo de Reconstrucciéon de San
Juan que preside el ingeniero Juan Vietoria, como
igualmente a la oportuna intervencién de nuestro g0~
bernador, doctor Américo Gareia.

La Asociacién Argentina de Carreteras, bajo la pre-
sidencia del ingeniero Luis De Carli, en un loable es-
fuerzo presta su colaboracién y concurso a Vialidad,
por lo que le hacemos publico reconocimiento.

La Facultad de Ingenieria bajo la direccién del de-
cano, doctor Emiliano P. Aparicio, con su valioso apo-
yo a todas las cuestiones técnicas, por facilitarnos sus
instrumentos de laboratorio, es ya para nosotros como
parte integrante de nuestra institucién. Gracias.

Los jefes viales sabemos que las obras se realizan
¥ que su calificacién ya no depende de su eficacia,
sino de la tesonera labor de su personal; recalco en
este instante que el personal de la Direccién Provin-
cial de Vialidad merece la plena confianza de todos
Sus superiores.

Y para terminar, cumplo en informarles que en el
III Congreso de Presidentes, Directores e Intervento-
res de Direcciones Provinciales de Vialidad, realizado
en Buenos Aires en el mes de septiembre ppdo., fui de-
signado presidente del Comité Permanente de Presi-
dente de Direcciones de Vialidades Provinciales, por
el término de un afio y que el IV Congreso su sede
serd nuestra provincia; recibi distinciones en demasia
para mi persona, pero las recibi de buen grado con la
conviceién intima de que era en homenaje a Vialidad
y al noble pueblo de San Juan.

DISCURSO PRONUNCIADO POR EL JEFE DEL 9°
DISTRITO DE VIALIDAD NACIONAL, INGENIERO
HUMBERTO N. QUIROGA

E L 5 de octubre de cada afio, el personal de las Re-

particiones Viales de todo el pais hace un alto en
su labor cotidiana para celebrar el “Dia del Camino”.
Se conmemora en esta fecha el aniversario de la san-
cién de la Ley Nacional N* 11.658 del afio 1932, llama-
da Ley de Vialidad, fausto acontecimiento que condujo
a la iniciacién de una era de franco progreso en el
pais, por cuanto permitié realizar en forma segura vy
racional la construccién de los caminos que hacian
necesarios el adelanto material y cultural de la Nacién.

Hasta hace un cuarto de siglo nuestro pais carecia
practicamente de caminos de transito permanente, es
decir, sin sujecién a las alternativas del tiempo, pues si
se presentaba una época lluviosa sus consecuencias
eran desastrosas para los transportes. La vastisima
extension del territorio y la, aunque importante, redq-
cida red ferroviaria exigian empefiarse en un consi-
derable esfuerzo para dotar a la Nacién de un siste-
ma vial en consonancia con las necesidades vitales de
la produccién, que va en busca de puertos y de mer-
cados de consumo. Si se exceptia la construccién de
un conjunto de caminos pavimentados de confluencia
a la Capital Federal, realizada poco después de 1910
por el gobierno de la provincia de Buenos Aires, y al-
gunas obras de menor significacién ejecutadas en otras
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zonas de la Republica, que sélo satisfacian el abaste-
cimiento de ciertas ciudades, el resto del pais desco-
nocia las ventajas de la existencia de carreteras fir-
mes, habiles en todo momento para la circulacién de
vehiculos. No obstante, los automotores habian sido
incorporados en buen nimero a los elementos del trans-
porte, y la vieja carreta y el carro iban siendo despla-
zados por los modernos medios.

Con la sancién en el afio 1932 de la Ley Nacional de
Vialidad se cre6 un instrumento legal de repercusiones
trascendentales, dando lugar a la iniciacién de una era
de franco progreso. El pais entero se entregb entusias-
mado a la improba tarea de construir, en poco tiempo,
las grandes arterias que debian dar al territorio argen-
tino la homogeneidad perdida, prescindiendo de los rie-
les, cuya mayoria llevaban a los puertos.

En dos o tres lustros, la fisonomia del pais experi-
menté un cambio sustancial. En el afio 1940, 316 mil
automéviles y 119 mil camiones circulaban ya con
velocidad y facilidad relativa por casi todas las rutas
de nuestro territorio.

El gobierno surgido de la revolucién militar del 4
de junio de 1943, llevé su accién al organismo vial
nacional para sustituir primero el cuerpo que lo regia



y administraba, convirtiéndolo, de un directorio com-
puesto de personas que debian ser especialmente ido-
neas para conducir la obra (Art. 4 de la Ley Ne 11.658),
en un consejo integrado por funcionarios técnicos-admi-
nistrativos. Acentué después ese cambio, optando por
una administracién unipersonal, secundada para los
asuntos de mas importancia, por aquel cuerpo de fun-
cionarios coadministradores (Decretos del Poder Eje-
cutivo Nacional de fechas 20 de julio de 1943 y 3 de
agosto de 1944).

Este allanamiento de la autarquia de la entidad na-
cional, que se extendio también a las reparticiones
provinciales y los recursos cada vez mas precarios por
la desvalorizacién de la moneda, restaron eficiencia al
trabajo de los organismos viales, y la carencia de me-
dios para adquirir las maquinas modernas volvio al
esfuerzo mas ineficiente.

Por el decreto N* 22.297 de fecha 14 de diciembre
de 1956 fué restaurada la autarquia de Vialidad Na-
cional y posteriormente fué dictado el decreto-ley nu-
mero 505/958, que con los reajustes apropiados actua-
liza la sabia Ley Ne 11.658 del afio 1932. En la pre-
paracién de la nueva ley han trabajado conjuntamente
Vialidad Nacional y las Direcciones de Vialidad Pro-
vinciales, habiendo sido elaborada con el pensamiento
de que sea el automotor el que pague los caminos del
pais y teniendo en cuenta que la Direccién Nacional
de Vialidad podra cumplir su cometido anicamente si
cuenta con recursos permanentes.

El panorama vial argentino actualmente es muy cri-
- tico. Las enormes sumas que se necesitan para cons-
truir los pavimentos destruidos o en mal estado, am-
pliar la red mediante nuevos pavimentos, construir
caminos de tipo intermedio con calzadas llamadas me-
joradas y obras basicas con calzada natural para rutas
de menor transito, han sido estimadas por expertos
en 28.200 millones de pesos para la red nacional ¥y
38 mil millones para la provincia. A esto debe agre-
garse los gastos que demandara la conservacion de las
obras y los de administracion durante el lapso de 15
afios previsto en la ley, lo que hace ascender la inver-
si6n para la red nacional a 40 mil millones de pesos
y 52.400 millones para la red provincial. Hay que su-
mar todavia los fondos destinados al plan de caminos
de fomento agropecuario y minero gue ascienden a mil
millones de pesos durante cuatro afios.

Por otra parte, las empresas constructoras de cami-
nos carecen del equipo suficiente para absorber la can-
tidad de obras que es necesario realizar, estimandose
que por esta causa, actualmente hay un déficit del
50 9% de la capacidad laborativa con relacién a épocas
normales.

La falta de ingenieros y de personal técnico auxi-
liar, para actuar en las reparticiones de Vialidad y
también en las empresas contratistas, constituye otro
obstdculo para las realizaciones viales. Con el objeto
de resolver este problema el directorio de Vialidad
Nacional termina de firmar sendos contratos con las
Facultades de Ingenieria de las Universidades de Bue-
nos Aires y de Cuyo, respectivamente. Con la primera
se ha hecho un convenio organizando un curso de ma-
teria vial para especializacion de postgraduados e ins-
tituyendo becas de estudio en el exterior con igual
objeto. En la Facultad de Ingenieria de San Juan se
ha contratado la ejecucién de 50 kilémetros de estu-
dios y proyectos, a realizarse por alumnos de ingenieria
vial con el asesoramiento de sus profesores y la super-
visién de personal técnico de Vialidad Nacional.

Este sistema permitira la activacién de la labor vial,
al intensificarse los estudios y proyectos de caminos,
especialmente los de Fomento Agrario, cuya ejecucion
no puede aumentarse por escasez de personal iddoneo.
Ademas se persigue estimular en los estudiantes el in-
terés por la ingenieria vial, tan disminuida en esta
época, no obstante el numero de ellos que siguen la
especialidad de ingeniero de caminos, pero, que una
vez glraduados, se orientan en otra actividad profe-
sional.

La inauguracion de tramos de caminos o la cons-
truccion de nuevas obras son actos que se eligen para
celebrar el “Dia del Camino”, por entenderse que evi-
dencian la labor realizada y continuar las tareas es
la mejor forma de celebracion.

La prensa ha dado ya la némina y caracteristicas
de las obras concluidas en el lapso iniciado el 5 de
octubre del afio anterior. Mencionaré solamente las
tres principales: el tramo Media Agua - Canal San Car-
los de la ruta nacional Ne 40, penultimo del camino a
Mendoza, tiene una longitud de 17,5 km, ancho de
terraplenes y alcantarillas de 1330 m y la calzada
osta constituida por una carpeta asfaltica de 7,30 m
de ancho y 5 cm de espesor. Este camino tiene curvas
de radios minimos de 300 m y ha sido proyectado para
una velocidad directriz de 100 km por hora. La obra
ha sido ejecutada por contrato con la Empresa Gallco-
Edyca y demand6 un importe de m$n. 16.700.000, in-
cluidos los reconocimientos de la Ley N¢ 12.910. Se
encuentran aqui los ingenieros Rey ¥ Gonzalez y el
sefior Galluzo, integrantes de la firma constructora.

La ruta provincial Ne 278 entre Caucete y Casua-
rinas, obra de la Direccién Provincial de Vialidad,
construida mediante contrato con la Empresa Debely
y Cia. Este camino tiene una longitud de 20 km, obras
basicas de 9 m de ancho y calzada bituminosa tipo
tratamiento doble de 6 m. Esta obra ha sido ejecutada
con fondos de coparticipacién federal, habiéndose in-
vertido en la misma la suma de m$n. 8.035.309, en
las dos secciones en que ha sido ejecutada.

De acuerdo al convenio suscrito entre las Direccio-
nes Nacional y Provincial de Vialidad, en el mes de
octubre de 1956, al transferirse a la Nacién la ruta
a San Luis que lleva el namero 147, se establecio que
el tramo entre Caucete y Casuarinas, que en esa €po-
co estaba en construccién, pasaria a Vialidad Nacional
cuando se terminara de ejecutar. En consecuencia esta
obra oportunamente formara parte integrante de la
red nacional.

Trascendental importancia tiene para la Nacion y
en especial para esta provincia, la inauguracion del tra-
mo del camino que unird directamente Coérdoba con
San Juan por la ruta nacional Ne 20, siguiendo la lla-
mada Cuesta de Chancani.

Las obras comprenden un tramo de 10,8 km de ca-
mino nuevo, que se ha abierto en las Sierras de Pocho,
a 2.000 m sobre el nivel del mar, con las consiguientes
dificultades de orden técnico y de ofra indole, pues
practicamente en casi todo el recorrido del trayecto
ha sido menester volar los contrafuertes de la mon-
tafna con dinamita, alcanzando a mas de medio millén
de metros cubicos la roca removida.

Pese a los fuertes declives de las Sierras de Pocho
en esa zona, se ha logrado que la nueva ruta en el
sector que nos ocupa tenga una pendiente media de
tan s6lo 6,5 por ciento, con curvas de un radio minimo
de 40 m, que permitira el paso de toda clase de vehicu-
los, aun de camiones con gran carga.

La distancia entre San Juan y Cordoba quedara re-
ducida a tan sélo 498 km, es decir, alrededor de 200 km
menos que la actual ruta que pasa por Cruz del Eje,
Soto y Serrezuela.

Estas obras fueron construidas en dos secciones, una
de 4 km mediante contrato con la empresa Red Ca-
minera Argentina por un importe aproximado de m$n.
20.000.000 y la otra seccién de 6,8 km por la Empresa
Jauregui y Cia., por un monto de m%n. 14.500.000.

La construccién de caminos no puede ser una reali-
zacion aislada, ella debe coordinarse con la ejecucion
de las obras hidraulicas, energéticas, edilicias, ete., que
promuevan la reactivacion econémica y el adelanto de-
mografico de las poblaciones. Entonces los caminos,
que cumplen misién analoga a la de las arterias en el
cuerpo humano, podran ser bien utilizados en el trans-
porte de la savia vivificadora representada por el tra-
fico de productos y personas. Esto quiere decir que la
planificacion vial debe hacerse en consecuencia con los
planes de obras publicas generales.
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El sefior gobernador de la provincia y su ministro
de Obras Publicas, Riego, Reconstruccién ¥ Minas, han
puesto en marcha un plan de realizaciones que harén
necesaria y hasta imprescindible la construceién de nu-
merosos y solidos caminos. Las reparticiones viales de
esta provincia estan capacitadas para la ejecucién de la
obra que se aproxima. Su personal, tanto técnico co-
mo administrativo y obrero, ha demostrado eficiencia
y espiritu de colaboracién, lo cual me es muy grato
reconocer.

San Juan ocupa en la actualidad un sitio de pre-
eminencia en la vialidad del pais, integra el directorio
de la Direccién Nacional de Vialidad con el cargo de
vicepresidente 29, un distinguido profesional sanjuani-
no, el ingeniero José Gimbernat, y ha sido conferido

al sefior presidente de la Direccién Provincial, sefior
Elide Béez, el alto honor de designarsele presidente
del Comité Permanente de las Direcciones de Vialidad
Provinciales.

Sefior gobernador: os agradezco vuestra presencia
en esta casa y el honor que nos habéis dispensado al
participar de esta mesa cordial ¥y formulo mis mejores
votos por el éxito pleno de vuestra tarea de gober-
nante,

Sefiores ministros, sefiores funcionarios, sefiores con-
tratistas, personales de las Direcciones Provincial y
Nacional de Vialidad: os invito a brindar por el éxito
creciente de la vialidad argentina ¥ por la felicidad
de todos los presentes.

DISCURSO PRONUNCIADO POR EL JEFE DE LA
LEY N° 1944 DE LA DIRECCION PROVINCIAL DE
VIALIDAD, SEROR CESAR A, VACA FLORES

HOY 5 de octubre de 1958 se cumplen 26 afios de

Zonas y su evolucién, la riqueza del suelo y de las en-
la promulgacién de la Ley Nacional de Vialidad,

trafias de la tierra, la densidad de las poblaciones,

26 anos que demuestran con la obra realizada de lo
que es capaz nuestro pueblo; pero estamos, sefiores,
en la primera etapa de la obra caminera que necesita
realizar nuestra provincia y nuestro pais.

Caminos que unan las ciudades con los llanos y sie-
rra, como si fueran una tela de arafia, es lo que recla-
ma nuestra pujante provincia ¥ la Nacién para no de-
tener su incesante marcha en la ruta del progreso.

Pero esta legitima aspiracién debe conciliarse con
los recursos que permitan las finanzas, construyendo
caminos de tipos adecuados ¥ aptos para el transito
que deban soportar, vale decir con el menor capital
construir la mayor longitud de camino atil permanen-
temente; ya que todo aquel que haya recorrido algu-
nos miles de kilémetros por los caminos, sabe de la
satisfaccién que se experimenta al trasladarse con todo
confort y a grandes velocidades.

Pero eso no es Io esencial, sino que lo necesario en
primer término es recorrer nuestra campafia por ca-
minos que den la seguridad de llegar a destino, aun
al ser sorprendidos por inclemencias del tiempo, mejo-
rando los mismos a medida que la intensidad del tran-
sito lo reclame; llenando este requisito, el problema
caminero de nuestra provincia y del pais estaria re-
suelto en lo esencial.

Con amplia visién del futuro debe trabajarse en
nuestra obra vial; el ancho adecuado de los caminos
constituye la base de cualquier plan racional en ese
sentido, y hay que tener en cuenta como puntos pri-
mordiales las posibilidades econémicas de las distintas

la forma en que se desarrollan y las perspectivas de
las mismas, la futura expansion de acuerdo a la utili-
zacion probable por los automotores y el aumento cons-
tante de la velocidad de los mismos en la que pronto °
llegara a ser comin la de doscientos kilémetros por
hora, por lo que debe tenerse especial cuidado en una
amplia visibilidad.

Hay caminos que deben construirse para satisfaccién
de necesidades perentorias Y exigencias inmediatas de
los usuarios, pero debemos ir preparando la labor para
el futuro de acuerdo a lo que serd dentro de un siglo
nuestra gran Argentina, llamada a marcar rumbos en
los destinos del mundo.

Los caminos constituyen una de las obras que estas
generaciones preparan para el futuro de nuestra pa-
tria; por esto, sefiores, cuanto se haga por impulsarlas
serd un galardén para nosotros.

En el convencimiento de esto, nuestras autoridades
€n su gran gesto, han resuelto reconocer piblicamente
el esfuerzo realizado por el personal de la Direccién
Provincial de Vialidad que trabajando incesantemente
con la modestia del batallador desconocido, ha concre-
tado la obra de cientos de kilémetros de caminos cons-
truidos y conservados satisfactoriamente. A ese efecto
la presidencia de la Direccién Provincial de Vialidad
ha emitido resoluciones, ¥ me ha ordenado ser su in-
térprete en este acto en que se hard entrega de las
medallas de plata y certificados respectivos a los que
se han hecho acreedores a esta distincién por sus rele-
vantes condiciones.

DISCURSO PRONUNCIADO POR EL SENOR JEFE

DE LA DIRECCION PROVINCIAL DE VIALIDAD,

INGENIERO BAUTISTA A. ASINARI, TRANSMI-
TIDO POR LV 1 RADIO COLON

E L extraordinario desarrollo técnico-cientifico alean-
zado por la humanidad en el presente siglo, esta
intimamente ligado al grado de perfeccionamiento lo-
grado por los medios de comunicacién, entre los que
ocupa un lugar preponderante el disefio ¥ construe-
cién de carreteras, que juega un papel fundamental en
el desarrollo politico, social ¥ econémico de las agru-
paciones humanas.
Con el advenimiento del imperio romano, la cons-
truccion de caminos alcanza, en la era antigua, su

punto culminante, cubriendo la vastedad de su domi-
nio una eficiente red, cuya solidez ha permitido con-
servar algunos restos hasta nuestros dias. Aunque
Privé en su trazado un interés primordialmente mili-
tar, su influencia comereial ¥ social fué extraordinaria
permitiendo alcanzar a la humanidad uno de sus mo-
mentos cumbres,

Terminada su dominacion y eclipsado su antiguo es-
plendor, decayé el interés publico y las grandes com-
pafias fueron abandonadas; el mundo occidental, ato-
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mizado en pequenos estados, politicamente inestables,
fué incapaz ya de mantener las conquistas alcanzadas
en este orden y es asi que al reorganizarse Europa
en nuevos estados, la hegemonia cultural, politica y
comercial pasa a los estados maritimos.

No es sino a fines de la Edad Moderna, con el adve-
nimiento de un nuevo orden social y el afianzamiento
de una nueva civilizacién que se vuelve a apreciar la
enorme importancia que tienen los caminos en el des-
arrollo integral de las naciones. El transito experimen-
ta un notable incremento y aparecen nuevas concepcio-
nes técnicas y nuevas normas constructivas, contribu-
cion de hombres como Trosaguet, Telford, y McAdam
entre otros.

El advenimiento del ferrocarril y su notable des-
arrollo en todo el mundo, crea, paralelamente a la re-
volucién industrial que se propaga en Occidente, un
extraordinario incremento en el volumen del transpor-
te, pero resta un poco de importancia a la carretera
como medio de comunicacion, hasta que a fines del
siglo pasado, un nuevo elemento, el motor de combus-
tibn interna y su aplicacion al vehiculo automotor,
crea un nuevo estado de cosas, que obliga a la ciencia
y a la técnica vial a buscar soluciones concordantes
con el incesante perfeccionamiento que la tecnologia
mecanica introduce en los vehiculos. Estas maravillo-
sas creaciones que ruedan a velocidades siempre cre-
cientes, exigen la preocupacién constante del disefiador
vy constructor de carreteras.

La variedad de los medios de transporte carretero
plantea nuevos problemas a la técnica; los automotores
de carga, con su creciente peso por eje, su velocidad
de circulacion y gran frecuencia, desarrollan esfuerzos
que deben ser absorbidos por la calzada para asegurar
la continuidad y seguridad del transito. Como conse-
cuencia de todo esto los nuevos trazados y disefios re-
quieren mayor ancho de via, curvas horizontales y ver-
ticales mas amplias y firmes, mas resistentes logra-
dos mediante la mejor utilizaciéon de los materiales de
construccion y el mas cuidadoso estudio de suelos,
desarrollandose una nueva ciencia: la mecanica de los
suelos.

Para resolver las dificultades derivadas del transito
mixto se recurre hoy a carreteras reservadas exclusi-
vamente a automotores, con altas velocidades direc-
trices, separacion de las direcciones de circulacién, eli-
minacién de los cruces a nivel y limitacién de los
accesos. Estamos asi frente a la moderna carretera
que llena su funcién en el desarrollo econdémico y social
de las comunidades, procurando un facil intercambio,
el conocimiento reciproco y con ello una mejor com-
prension en las relaciones humanas.

En nuestro pais, debido a su gran extension terri-
torial, los problemas de transporte han sido y son mo-
tivos de grande preocupacion; durante la colonia y los
anos de la organizacién nacional el modesto trafico es
sostenido, muchas veces en forma precaria, principal-
mente por tropas de carretas que hollaron en todas
direcciones nuestras llanuras y valles. La desorganiza-
cién politica, la economia primaria y la grandes dis-
tancias no permiten pensar entonces en la construc-
cion de verdaderos caminos.

Es con la llegada del riel, coincidente con la pacifi-
cacion politica y la integracién nacional, que el pano-

rama cambia bruscamente. En pocos anos se construye
una red ferroviaria que por su extensién nos coloca

en un puesto de vanguardia entre las naciones del

mundo; una impetuosa corriente inmigratoria coinci-
dente, inunda la vastedad de nuestras feraces campi-
fias, creando un periodo de abundancia y bienestar
general.

Sin embargo, el trazado de nuestra red ferroviaria,
obedeciendo a los intereses de los capitales que la fo-
mentaron y que respondian al concepto econémico de
la division internacional de la produccion, llevaba en
si un germen de decadencia. Favorecié el incremento
de la produccién de materias primas de exportacién:
carnes, cereales y oleaginosos, trayendo como merca-
deria de retorno del puerto productos industriales ela-
borados. Languidecieron asi las incipientes industrias
del interior, y tomé forma el macrocefalismo que nos
aflige.

Los pocos caminos que se construyen en ese periodo,
principalmente por imperio de la Ley Ne¢ 5315, son
complementarios de la red ferroviaria.

Pero ya en la década del 20 al 30, el incremento
del transporte automotor, que chapalea penosamente
por caminos deficientes, exige imperiosamente que se
ponga remedio a este estado de cosas. Por imperio de
los superiores intereses de la Nacién se promulga el 5
de octubre de 1932 la Ley Ne¢ 11.658, por cuyo man-
dato se crean los organismos nacionales y provinciales
destinados a impulsar y planificar la accién vial, se
destinan fondos y se reglamenta su distribucién en el
ambito nacional. El problema de los primeros afios de
vigencia de la ley, era construir con los fondos dispo-
nibles, la mayor extension posible de caminos de tran-
sito permanente, lo que en gran medida se cumple a
pesar de la escasez de técnicos, maquinarias y empre-
sarios especializados. Superando este primer periodo,
el pais debié abocarse a la construccién de obras de
mayor envergadura técnica, concordante con el incre-
mento y progreso de los vehiculos automotores; las
grandes inversiones necesarias para construir obras
adecuadas al transito moderno, y la exigiiidad de los
fondos disponibles, crean problemas de dificil solucién.
La crisis de nuestro sistema ferroviario, que ha aban-
donado al transporte automotor gran parte del trafico
que le es propio, es decir el de larga distancia, agrava
considerablemente el problema que debemos enfrentar.

El incremento de las cargas por eje, superiores a las
permitidas por los reglamentos de transito y la mayor
frecuencia de paso, son factores coadyuvantes a la des-
truccion de los firmes, cuya conservacion es cada dia
mas onerosa cuando no imposible de realizar.

Tal panorama ha sido comprendido por los poderes
publicos: gobiernos nacionales y provinciales, que re-
sueltos a dar una solucién destinan para el quinguenio
1958-63 los fondos que estimamos suficientes y que
ascienden para la provincia de San Juan a una suma
superior a m$n. 230.000.000, sin contar con los del
Plan de Fomento Minero que en este momento se esta
estructurando.

Disponiendo de fondos suficientes, facilitada la ad-
quisicién de modernas maquinarias y contando con téc-
nicos idéneos, no dudamos en predecir un brillante
porvenir al panorama vial de la Nacién y de la pro-
vincia.
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La Celebracion del Dia del Camino

Se Llevaron a Cabo Acios en Todo el Pais

N toda la extensién de la Repiblica fué celebrado el

“Dia del Camino”, realizindose con ese motivo la

habilitacién de 1.326 kilémetros de nuevos caminos que
representan una inversiéon de 530 millones de pesos.

En varias provincias los actos contaron con la presen-
cia de miembros del Directorio Nacional de Vialidad y
en esta capital se efectué un reportaje televisado al in-
geniero Pedro Petriz, presidente del organismo. y diserté
por LRA Radio Nacional, a las 20.30, el ingeniero Eduar-
do Arenas, vocal del directorio.

MANIFESTACIONES DEL INGENIERO PETRIZ

En el reportaje televisado que se le efectud, el
ingeniero Petriz, a quien sz pregunté céomo veia
el futuro de la vialidad argentina, nespondio que
hay un hecho positivo que permite alentar espe-
ranzas de futuro, refiriéndose al decreto 505/58
que restituye a Vialidad Nacional los fondos pro-
venientes del impuesto a los combustibles, cuya
falta determind el estado deficitario y desalen-
tador que hoy se obszrva.

Al requerirsele su opinion sobrz los problemas
mas importantes que debe afrontar en estos mo-
mentos la obra vial, manifiesté que la vialidad
cuenta actualmentz con menos de la mitad de
los profesionales especializados que necesita y
carece en mayor medida atin de técnicos auxilia-
res, requiriéndose equipos mecanicos para las de-
pendencias oficiales y para las empresas cons-
tructoras, en cantidad suficiente para ques se
cuadruplique la produccién actual y debiéndose
resolver el problema de] abastecimiento y trans-
porte de materiales.

Continué diciendo que las soluciones que con-
sidera mas eficaces son el otorgar facilidades para
la importacién de equipos mecanicos, medidas
financieras que posibiliten el mejor desenvolvi-
miento de las empresas contratistas, estimular la
radicacion de capitales, los equipos, su vincula-
cion con empresas argentinas, facilitar el equi-
pamiento de las industrias productoras ds= mate-
riales y, por 1ultimo, mejorar la remuneracion d=
los técnicos y alentar su capacitacién profesional.

Dijo luego que estas soluciones son factibles,
pero que hay que dominar la impaciencia por so-
luciones inmediatas, ya que no es facil reconstruir
la unidad y organizacion de los elementos que
concurren a la obra vial, recalcando que, con los
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recursos del decreto-ley 505/58 y su adecuaciéon
a la realidad econémica d: cada momento, podra
realizarse la obra que el pais necesita.

Confio —terminé diciendo— en la recupera-
cién de la vialidad argentina, como confio tam-

bién plenamente en la recuperacion del pais.

LCS ACTOS REALIZADOS EN EL INTERIOR
CHUBUT

En el acto realizado en Chubut, con motivo de la
inauguracién de las obras Puerto Madryn-Estancia Saizar
y Puerto Madryn-Puerto Pescadores, hizo uso de la pa-
labra el vicepresidente 19 de la reparticién, ingeniero
Jorge Del Mazo, quien luego de recordar el estado pre-
cario de nuestros caminos, antes de la actuacién del
organismo creado por la Ley Nacional de Vialidad y la
ejecucién de las primeras rutas pavimentadas, dijo que,
en la actualidad, el intenso movimiento soportado por
esas carreteras ha provocado destrucciones parciales, a
la vez que ha puesto de manifiesto la urgencia de pro-
ceder al ensanche de algunas de ellas.

Expres6 més adelante que la Direcciéon Nacional de
Vialidad se apresta nuevamente —merced a los recursos
de la reciente ley— a recobrar el ritmo de labor de los
primeros afios de su creacién, destacando que dicha ley
contempla con justicia y amplio espiritu federalista, la
situacién de las provincias fijando una distribucién de
fondos acorde con las reales exigencias regionales.

Sefial6 el amplio espiritu de colaboracién de los po-
bladores al Plan de Caminos de Fomento Agricola, y lue-
go de enumerar las obras que se ejecutan en esa pro-
vincia y en Santa Cruz, anuncié la préxima licitacién de
varias obras nuevas, entre ellas el puente sobre el rio
Chubut, en la ruta N? 40.

EN CATAMARCA

Por su parte en la provincia de Catamarca, el vice-
presidente 29 de Vialidad Nacional, ingeniero José R.
Gimbernat, acompafiado por las altas autoridades pro-
vinciales, procedi6 a declarar habilitado €l camino San
Martin-Casa de Piedra-Totoralejos.

Al hacer uso de la palabra, el ingeniero Gimbernat,
luego de referirse a la obra de la reparticién caminera,
estancada en los tiltimos tiempos pero en tren de franca
recuperacién, aludié a diversos problemas que atentan
contra el mejor desarrollo de la obra vial, citando espe-
cialmente entre ellos a la falta de equipos y ide técnicos.

Para remediar el primero, afirmé que se contaba, en
parte con el aporte de la industria nacional y para el
segundo sostuvo la necesidad de mejorar las remunera-
ciones de los profesionales y atraer a los del futuro,
manifestando que acababa de suscribir un convenio con
la Facultad de Ingenieria de Cuyo, a fin de que sus estu-



diants pudieran efectuar practica caminera rentada, lo
cual creara en ellos una fructifera conciencia vial

Enumeré los trabajos que se efectuaban en Catamarca
v provincias vecinas, en ocho rutas nacionales, por valor
de 82 millones de pssos y reclamé de la provincia la
pronta sancién de su ley de acogimiento a la ley nacio-
nal para poder gozar de los beneficios de la Coparticipa-
ciérn. Federal.

EN CORDOBA

En la provincia de Cérdoba, con la presencia d=] vocal
del Directorio Nacional de Vialidad, Dr. Miguel David
Carrara, fué habilitada al transito la ruta N9 20, en el
tramo Agua de la Cumbre-Chancani, camino de montafia
abierto a través de una abrupta region que hasta el
pressnte interrumpia la comunicacién por esa via desde
el litoral hasta Cuyo.

Con la presencia de los gobernadores de San Juan v
La Rioja y el vicegobernador de Cérdoba, tuvo lugar el
acto inaugural en el cual el Dr. Carrara recordé que s2
celebraba la apertura definitiva y total de la més im-
portante de las carreteras que recibian su bautismo es=
dfa, pues formaba part= ‘“de un sistema de caminos
transversales que, al unir con una cinta de 1.108 kilé-
metros a tres paises hermanos y a cinco provincias, ma-
terializa la aspiracién tan argentina y americanista de
vincularnos en miras de nuestra propia integraciéon eco-
némica, cultural y social, rompiendo esquemas impuestos
por el pasado. esquemas quz se tradujeron —en lo fisi-
co— en paralelas de hierro que naciendo en nuestras
pampas morian en un puerto finico. en lo econémico en
una produccién embretada por el monocultivo y en lo
social, daba lugar a una poblacién, a una gran masa
paupérrima. agobiada por la falta de ocupaciones r-mu-
neradas, a los trabajadores de temporada. sin posibilida-
des de cortar alguna vez su dependencia del binomio
cereales-carne’’.

Mais adelante se refirié a la nueva ley de vialidad que
retorna al buen principio de llevar al fondo vial el im-
puesto sobre los combustibles que consumen los automo-
tores. mero que los caminos de fomento agricola, de obras
especiales y los de largo aliento deberin cubrirse con
otros recursos actualmente en estudio, para evitar la
distorsiéon de la base financiera.

Puso después de manifiesto el evidente sentido fede-
ralista del nuevo instrumento l:zgal. por la distribucion
de los fondos tanto para la red nacional como para Co-
participacién Federal, asegurando para las provincias
menos desarrolladas obras que en el momento no permi-
tivian los recursos que salen dz su tréansito.

Evocé con emocién a quienes contribuyeron a realizar
la obra que s¢ inauguraba y a los sacrificios, incluso de
vidas. que hicieron posible su hermosa realidad, destacé
la responsabilidad de la actual generacién y terminé in-
vitando al gobernante local, a cortar la cinta, con lo
que quedaba abierta la nueva ruta.

EN CORRIENTES

En Corrientes, el “Dia del Camino” fué celebrado con
la inauguracién de las obras Empedrado-Saladas, El vo-
cal del Directorio de Vialidad Nacional, ingz=niero Jorge
Carrizo Rueda, al referirse a la fecha que se evocaba
puso de manifiesto el propésito del organismo que re-
presentaba de traducir en realidad los planes camineros
preparados para dicha provincia, agregando que, al ha-
bilitar nuevas obras y bosquejar lo que se hara en el
futuro, queria sefialar la eficiente actuacién de la Direc-
cion Provincial y la proficua labor cumplida dentro del
Plan de Caminos de Fomento Agricola en vias —dijo—
de uma gran reestructuracién legal,

Detallé después la obra vial realizada y a realizar en
la zona y recalcd la conveniencia de que todas las pro-
vincias apresuren su acogimiento a la nueva Ley Na-
cional de Vialidad, a fin de que pueda funcionar efi-
cazmente el sistema de Coparticipacién Federal.

OBRAS TERMINADAS

Buenos Aires

Acceso Norte Capital Federal Puente bajo
calle TRAMBS & o vasiasies we fia s sssateision
Acceso Norte Capital Fzderal dos puentes
8 /CAlle/SURYE itk i v sreiela e ol salsieraas
Acceso Norte Capital Federal puente en ra-
s e oy DO D A Ol
Acreso Norts Capital Federal puente sobra
Blanco Encalada ......cvvveenuiiianans
Acceso Norte Capital Federal puente sobre
Pelliza y Parand ..........cccvueuvnnnn
Acceso Norte Capital Federal puente rama 1
COM TAMA 3 ., .vvueevvnmanmonessassnsns
Aeropuerto puents s/calle Mariano Acosta .

Total 8 puentes ................

Ruta 2. tramo Dolores Mar del Plata ......
Ruta 2. tramo Capital Federal-Mar del Plata
Ruta 3, tramo Judrez-Gonzilez Chaves ....
Ruta 3, tramo Cachari-Azul ..............
Ruta 3, tramo Cafiuelas-Monte ............
Ruta 5, tramo Chivilcoy-Benitez ..........
Ruta 8, tramo Pilar-Parada Robles ........
Ruta 8, tramo Arrecifes-Pergamino ........
Ruta 9, tramo Atucha-San Pedro (1?* Sec.)
Ruta 12. tramo Zarate-Aguila Negro y Arro-

yo Aguila Negra-Brazo Largo ...........
Tramo Verdnica-C? de la Costa-Acceso Base

Aeronaval ... .cuiieeecrencsisnese e
Ruta 33, tramo acceso a la ciudad de Bahia

123 8 TeT20 P P T S e CE SR ) 073 3] g
Ruta 210, tramo Temperley-Longchamps ...
Ruta 227, tramo Quequén-Loberia y accesos

B NecOCBBR v v i serajmiararaisos v sl wisieiase
Ruta 228, tramo Necoch=2a-Km. 34 (Energia)

Santa Fe

Ruta 9. tramo Rosario-Cafiada de Gomez ..
Ruta 9, tramo Arroyo del Medio-Rosario ..
Ruta 34. tramo puente sobre Rio Carcarana
Avda. Circunvalacién Rosario-Puente sobre
PULA B s easi sl i e ey ae e ava) et s
Avda Circunvalaciéon Rosario-Puente sobra
vias del T IC B "Mithe . uoeines saniaaats
Ruta 95, tramo Cerzs-Tostado v puente so-
Do P10 SEIAAG - iars sl tainmars1sim are w5 50
Ruta 168, tramo Calzada puente sobre La-
guna Settibal (puente Marcial Candioti) .

Céndoba

Ruta Hogar Ancianos Ciudad de Cérdoba ..
Ruta 20, tramo Agua de la Cumbre-Chancani
Ruta 60, tramo Sarmiento-Avellaneda ....
Ruta 148, tramo Villa Dolores Limite con

San Luis

Mendoza

Ruta 7, tramo La Paz-Alto Verde ........
Ruta 7, tramo Mendoza-Limite con Chile ..
Ruta 144, tramo Emp, ruta 143-El Sosneado

m$n.

2.500.000
2.100.000
1.200.000
1.900.000
6.000.000

2.000.000
3.200.000

18.000.000

21.000.000

6.400.000
.700.000
.000.000
.500.000
500.000
.500.000
.300.000
.500.000

o
QU Ww Ul

14.600.000
8.100.000

1.100.000
1.300.000

9.800.000

183.200.000

3.400.000
4.200.000
3.900.000
2.200.000
5.500.000

1.500.000

22.000.000

1.000.000
33.900.000
11.100.000

10.000.000

11.200.000
6.300.000
1.200.000

18.700.000
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Salta

Ruta 50, Puente Int. sobre Rio Bermejo en
b T 1 T e e el e
Ruta 50, puente sobre Arroyo Itiyuro ... .
Ruta 34 tramo Vespucio-Tartagal (tramo
Quilano-Tartagal) .. .c.o.cwionininmnesn
Ruta 34, tramo Giiemes-Rio de las Pavas-
Lo COnradt Y. |0k o s e oo somrer e i dre g s
Ruta 16, tramo Metan-El Galpén ..........
Ruta 59, tramo Malcante-Pie de la Cuesta

Jujuy

Ruta 9, tramo Reyes-Yala ..............
Ruta 56, tramo Km 1708-Pie Lajitas . ...

San Juan

Ruta 40, tramo La Rinconada-San Juan v
B I T s il e
Ruta 40, tramo Media Agua-Canal San
CAEIEY Lol Nk, L A s s

Ruta 40 N, tramo San Juan Albardén (2°
etapa) 5

Corrientes t

Ruta 12, tramo Corrientes-Ramada Paso .

Ruta 14, tramo Mercedes-Est, Las Marias v
STyt T e S O o A 1|

Ruta 14, tramo Rio Mocoreta-Curuzi Cuatidg

Ruta 14, tramo Ayui Grande-Lte. con
i T A S B

Ruta 126, tramo Mirifiay-Bonpland .. .....
Ruta 127, tramo Arroyo Tunas-Km 11,5 ..

Catamarca

— ¥
Ruta 60, tramo San Martin-Casa d= Piedra
Ruta 60, tramo Casa de Piedra-Totoralejos

Ruta 65, tramo Seccién Derrumbe-El Ala-
T A B el s o e T

Ruta 38, tramo Catamarca-Limite con Tu-
cuman (Seccién Cuesta-El Totoral)

Entre Rios

Ruta 12, puente sobre el Rio Gualeguay en
T R e Sl S e v

Ruta 14, pusnte sobre el Rio Yerui y acce-
son. bdos OTeRtes) ... i,
Ruta 127, tramo La Hierra-Arroyo Tunas . .
Ruta 131, tramo Caseros-Concepcién del
Lk 150 o e N i Bl i st e M
Ruta 12-14, tramo Puerto Constanza-Arroyo
Sauce (Seccién Km 127-Km 202) ......

Ruta 126, tramo Gobernador Racedo-Arroyo
FEHOLL . - v T e
Ruta 14, Arroyo El Pelado-San José y Pte.
sobre Arroyo El Pelado
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6.600.000
3.100.000

3.300.000
1.100.000
2.100.000
1.300.000

17.500.000

[+ ]

.700.000
.200.000

[~

2.100.000
14.600.000

18.600.000

28.400.000

8.900.000
7.800.000

[y

.000.000
1.700.000

48.800.000

12.000.000
14.900.000

1.400.000

1:500.000
29.800.000

1.800.000

3.900.000
4.500.000

3.800.000

Chubut

Ruta 25, tramo Rawson-Playa Unién y acce-

e T e e e SRR A il 1.400.000

Ruta 258, puente sobre el Rio Corintos ....  2.000.000
3.400.000

Chaco
Ruta 11, puente sobre el Rio Bermejo v

T e A e L R M e .. 17.600.000
Ruta 90, puente sobre el rio Bermejo en

BEDIMEURT i vt oate oy e ST et DO o 3.100.000

Santa Cruz
Dto, C. Rwadavia
Ruta 3, tramo Comodoro Rivadavia-Paralelo

PO i ey At | B el SRR 9.000.000
Ruta 40 S, puente sobre brazo sud del Rio

Coyle en las Horquetas ................ 1.600.000

10.600.000

Formosa
Ruta 81, Puesto Pilagd-Gran Guardia .... 5.000.000
Tucumdn
Ruta 9, tramo Choromoro-Rio Tala ...... 2.100.000
La Rioja
Ruta 38, tramo limite con Cérdoba-Gober-

nadop Gopdillor, .. oo b5 LN W TN 3.800.000
Tierra del Fuego
Ruta 3, tramo Laguna Escondida-Las Co-

B e e s i & 3.000.000

Estas obras significan una inversién de $ 530.800.000
a la que deben sumarse 11 millonss de pesos correspon-
dientes a 126 obras del Plan de Caminos de Fomento
Agricola,

SE HABILITARON 126 OBRAS DEL PLAN DE CAMINOS
DE FOMENTO AGRICOLA

Con motivo del “Dia del Camino” y con la concurren-
cia de las autoridades provineciales, Vialidad Nacional
procedié a inaugurar en la ciudad de Tandil el camino
desde la ruta 226 al camino de Tandil-Rauch, ejecutado
por el Consorcio Caminero N 11 de la provincia de
Buenos Aires, con fondos del Plan de Caminos de Fo-
mento Agricola.

Se di6 a este acto cardcter simbélico, por cuanto con
el mismo quedaron habilitadas, simultineamente, otras
125 obras terminadas en el resto del pais, con recursos
provenientes del citado plan, todas las cuales forman
parte de un conjunto de 1.207, actualmente en ejecu-
cién en todas las provincias, con una longitud de 28.400
kilémetros por un costo de $ 315.000.000,

Corresponde destacar la colaboracién de los vecinos
interesados en la construccién de estos caminos, quie-
nes, constituidos en consorcios, contribuyeron dentro del
citado presupuesto con la suma de $ 66.700.000.



1

E L ingeniero Enrique Humet, ilustrado di-

rector de “Carreteras”, me honra al soli-
citarme, para el “Dia del Camino”, una colabo-
racién en la calificada revista de la Asociacion
de Carreteras. Un afio atrds me present6 igual
requerimiento. De nada valieron excusas ni di-
laciones. Como presidente de la Direccion Na-
cional de Vialidad debia decir algo en aquel ani-
versario. Mi espiritu torturado vacilaba entre
la esperanza y el desaliento. Pero mi tenacidad
no aceptaba una derrota. Luchaba y esperaba,
aunque dificultades insuperables presagiaban el
fracaso.

Sin embargo, un cuerpo nuevo de leyes de
vialidad nacionales y provinciales era absoluta-
mente indispensable. Era menester reestructu-
rar la organizacién politica, financiera, técnica
y funcional de entidades cuyo organismo cen-
tral se habia confiado a mi custodia. Lo mismo
que un cuarto de siglo atras, hacia falta armo-
nizar el esfuerzo de la Nacion y las provincias
para crear una red argentina de caminos que
cubriera el pais entero.

Como en el afio 1932, anhelabamos festejar
el dia 5 de octubre de 1957 con la sancion de la
nueva ley. Pero no lograbamos dar un solo pa-
so positivo. En semejante situacion, no me era
posible redactar el articulo solicitado. Por fin,
al finalizar agosto de aquel afio, debi escribir en
el papel, irreflexivo y nervioso, un requerimien-
to urgente, que terminaba diciendo: “Tengamos

a Nueva Ley
de Vialidad

i
|

Por el Ing. JUSTINIANO

ALLENDE POSSE 5

fe. Esperemos que el 5 de octubre proximo po-
damos cantar victoria”.

La esperanza fué, sin embargo, vana. La fies-
ta del “Dia del Camino” fué de nostalgia y de
malhumorados discursos.

El ingeniero Mendiondo, entonces ministro de
Obras Publicas, en nombre propio y del gobier-
no de la Revolucion Libertadora, ocho meses
atras, me habia obligado a aceptar el cargo,
después de decretar algiin aumento de recursos
y después de prometer la nueva ley que era
indispensable. Pero las dificultades materiales
vencian a la voluntad de los mejor inspirados
gobernantes.

Los magros centavos por litro de nafta con
que la Nacién y las provincias realizaron des-
pués de 1933 una obra colosal, nada valian con
la actual moneda devaluada. No so6lo los cami-
nos debian ser mejores, sino que los costos para
igual obra eran 15 a 20 veces superiores. Las
antiguas asignaciones resultaban entonces total-
mente insuficientes. La necesidad minima del
momento podia ser de 100 centavos por litro,
pero la espiral inflatoria hacia necesaria una
solucién segura y permanente. Era menester
que el 50 % del precio de la nafta fuera a los
caminos. Solo asi podrian cumplirse contratos
de obras cuyos precios flexibles crecen inversa-
mente a la depreciacion de la moneda. Los re-
cursos debian tener un ritmo concordante con
las gastos.

Lo determiné asi una comisién designada pa-
ra dictaminar sobre los recursos que necesitaba
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la vialidad argentina. Los ingenieros Brané, San
Martin, Ondarts, Loitegui, Pétriz y Samatan,
el doctor Sold y los ministros Cueto Rua y Krie-
ger Vasena, comprendieron el problema, apre-
ciaron también el honor que significaba para
ellos y para el gobierno ser los artifices de un
régimen legal que hiciera posible la construc-
cién de la red vial que el pais entero reclamaba.
La autoridad de su palabra aseguraba el éxito.
Pero era dificil sustraer recursos absorbidos
por Y.P.F., la Direccién Nacional de la Ener-
gia, las obras hidroeléctricas y los déficits de
los Ferrocarriles y de los Transportes Urbanos.
Fué necesario proceder con cautela, previendo
un incremento paulatino de recursos para dis-
poner recién en 1961 de las sumas que cual-
quier plan grande, ordenado y arménico, hacia
necesarias. Recién el 14 de octubre se obtuvo
el primer paso positivo, consistente en un dic-
tamen preparado después de largas y agotado-
ras sesiones. El mismo preveia recursos que
debian venir pausadamente: un tercio el primer
afio, otro el siguiente y el saldo en el tercero;
pero contenia “reservas”, es decir, obstaculos
dificiles de superar, inspiradas en el deseo de
evitar la bancarrota de los servicios publicos
antes mencionados.

A pesar de todo, nos entregamos con frenesi
a preparar una nueva ley tipicamente federal,
que permitiera construir los grandes caminos
que la produccion nacional hacia indispensables.
Nuestra amplia experiencia en los més varia-
dos problemas del pais nos habia ensefiado que
las carreteras son ante todo un elemento vital
para la economia nacional. Sélo en segundo or-
den son instrumentos de placer o de turismo.

Contadbamos con el apoyo entusiasta del ge-
heral Pedro Eugenio Aramburu y del contral-
mirante Isaac Rojas y con la gestiéon clamorosa
de la Nacion entera. Nos acompafnaba ademas
la accién decidida de todas las provincias. Sus
veintidés organismos encargados de la obra vial
constituidos en comisién, presidida por el inge-
niero Pascual A. F. Le Donne, realizaron una
tarea de estudio, de gestion y de colaboracion
admirable.

Por fin, el dia 5 de noviembre pudimos pre-
sentar al Poder Ejecutivo el proyecto de ley
que nos fuera encomendado. Los miembros de
nuestro directorio contribuyeron con celo y ex-
periencia en la redaccién y reglamentacion de
la ley; en especial el doctor Angel Corti y el
ingeniero Francisco Gabrielli, provincianos de
larga actuacion en materia vial, tenian com-
prension perfecta de los derechos y necesida-
des de las zonas alejadas. Nuestro proyecto
se publicé de inmediato. Entonces y al unisono
presentaron su requerimiento imperativo innu-
merables instituciones de la indole mas variada
¥y la prensa toda del pais apoyd con calor nues-
tra gestion. Los gobiernos provinciales manda-
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ron A la Capital Federal calificados delegados,
interventores, ministros y presidentes de sus or-
ganismos viales a reclamar de las autoridades
nacinnales la promulgacion urgente de la ley.
El interventor de la provincia de Buenos Aires,
coronel Bonecarrere, expresd con elocuencia, en
nombre de todas las provincias el deseo de que
la misma fuera promulgada de inmediato. Tal
vez sea éste un caso Unico en la historia del
apoyo entusiasta de todos los estados argenti-
nos a una ley de esta naturaleza.

II

Por fin el 16 de enero pasado se promulgo
la nueva ley. Mi propdsito muchas veces pro-
clamado, estaba cumplido. Habia dicho y repe-
tido que esa seria toda mi tarea; que otros es-
piritus muy animosos y méas jévenes darian cima
a la accion ejecutiva.

Debo, sin embargo, hacer algunos breves co-
mentarios sobre las caracteristicas de la legis-
lacion sancionada.

El nuevo estatuto legal esta calcado sobre la
ley organica dictada el afio 1932, pero ha sido
adaptado a la realidad politica presente. Cator-
ce estados auténomos integraban antes la Na-
cion; hoy llegan a veintidoés. EIl cambio altera
fundamentalmente la distribucion de los re-
cursos.

La nueva ley ha sufrido agregados y refor-
mas que aumentan su eficiencia, su justicia, y
su sentido politico. Examinaré algunos pocos.

a) Sus recursos han aumentado, no como
simple expresién numérica, sino por su valor po-
tencial. Antes eran fijos. Lo esencial eran cin-
co méas dos centavos cobrados a cada litro de
nafta consumida. Hoy son el 35 % mas el 15 %
de su precio de venta; sumados, representan con
los valores actuales $ 1.— cada litro, pero pron-
to serd el doble. El gas oil, cuya contribucion
era insignificante, pagara lo mismo que la naf-
ta. El precio de los combustibles seguira el pro-
ceso inflatorio que sufra el pais y con ritmo
paralelo subira el costo de las obras. Con idén-
tica presteza adquirird consistencia el recurso
destinado a contribuir y conservar caminos.

b) Esto permite afirmar que si la ley se
mantiene y se respeta y si es debidamente ad-
ministrada, el pais podra satisfacer en pocos
anos sus mas premiosas necesidades viales.

Una simple comparacion justifica este aserto.
En Estados Unidos se ha puesto en marcha un
grandioso plan de rutas de la méas alta calidad,
que sera superior a lo mucho y magnifico que
alli tienen hasta ahora. El mismo permitira
cruzar el pais en las méas variadas direcciones
y penetrara hasta el centro de todas las ciuda-
des de mediana y de grande importancia; aten-



dera también la inmensa red complementaria
de rutas secundarias y vecinales. Se invertira
en conjunto, cerca de 100.000 millones de do-
lares en 13 afios para construir 66.000 kilome-
tros de grandisimas autoestradas de 4, 6 u 8
trochas y para cuidar todas las conexiones y
rutas afluentes. El gasto se hard para dar me-
jor transito a 80 millones de vehiculos que in-
tegran el equipo circulatorio del pais. Se dis-
pondra asi por vehiculo y por afo, de menos
de 100 dolares, o sea a la tasa actual, $ 4.500
moneda nacional. La nueva ley argentina ase-
gura para igual tiempo, es decir, para 13 afos,
sumando recursos nacionales y provinciales y
considerando su incremento progresivo, pero sin
contar la inflacion, un total que puede repre-
sentar como promedio anual aproximadamente
doble para cada uno de los 600.000 automoto-
res que van a utilizar esos caminos.

Aunque no sea éste el inico antecedente pa-

ra determinar la suficiencia de los recursos, el .

mismo basta para poner en evidencia que, bien
administrados, deben satisfacer las necesidades
presentes. Sin duda el pais seguird creciendo y
aumentara el nimero de vehiculos, sobre todo
ahora que la naciente industria nacional de au-
tomotores permite confiar en el futuro, pero
nuestro desarrollo dificilmente superara al pre-
visto para el coloso del Norte.

¢) La nueva ley distribuye los recursos na-
cionales y de ayuda federal con mayor libera-
lidad que la sancionada en 1932. Las provincias
mayores veran reducir su antiguo porcentaje
para aumentar el de todas las demas.

d) Al distribuir los fondos de la red nacio-
nal, se modifica el antiguo sistema de separar
previamente la partida destinada a conserva-
cién, evitando asi una gran absorcién por parte
de aquellas provincias cuya red muy desarro-
llada necesita crecido gasto para lograr una
conservacién cuidadosa con miras a mejora-
miento progresivo.

e) Todas las previsiones de la ley tienen un
efecto concurrente tendiente a estimular las zo-
nas rezagadas. Se cumplird asi el objetivo pre-
visto desde el afio 1932; realizar labores mo-
destas en su solidez y en sus detalles, pero
grandiosas por su extenso desarrollo, obedecien-
do a planes generales que abarquen la totali-
dad del pais. Asi lo pedia entonces con el ma-
yor entusiasmo el diputado Moret, que protes-
taba contra la “improvisacién y el desorden de
obras independientes, aisladas y sin ningun in-
tento de coordinacién”, mientras su colega No-
ble reclamaba mas claramente ‘“muchos cami-
nos transitables en lugar de algunos pocos per-
fectos y costosos”.

En mi sentir hay dos tareas de verdadera
urgencia: primero, remendar, restaurar, conso-

lidar, ensanchar con modestia los pavimentos
existentes y al mismo tiempo, extender por to-
das partes calzadas firmes y econdmicas, aptas
para transitar en cualquier tiempo. Sélo des-
pués de lograr estos objetivos apremiantes se
debera pensar en largas autopistas, modernas,
de alto costo.

Al decir esto, no rechazo las pequenas excep-
ciones, en cortos tramos de acceso a grandes
ciudades donde la intensidad del transito y el
insuficiente servicio ferroviario lo haga impera-
tivo. Pero, repito, que la situacién angustiosa
de nuestra economia obligard por varios anos
a la deslucida tarea de mejorar las rutas exigi-
das por el transito de carga en lugar de aque-
llas adecuadas para el turismo y el placer.

f) La unica prevision de la nueva ley que
se aparta del criterio de economia rigurosa im-
puesto en la primera, es el articulo séptimo, in-
ciso g), que permite invertir en la remuneracion
del propio personal hasta el 10 /% del presu-
puesto, cuando antes estaba limitado al 8%. El
cambio era inevitable; es un sintoma de los
nuevos tiempos.

g) Debo destacar especialmente la jerarquia
preferente que la ley dispensa a las provincias.
Sus articulos 12, 29, 38 b), 39 y 41 tienden a
confiar paulatinamente la responsabilidad de la
labor a las autoridades del interior que viven
sobre el campo mismo de la accion. Se espe-
cializaria asi el gran organismo nacional en la
funcién rectora y vigilante que asegure la rea-
lizacién efectiva de las obras y la buena admi-
nistracion de los recursos.

h) En sintesis, la nueva ley es de una es-
tructura rigidamente federal. Contempla y ve-
suelve en muy buena forma, en la mejor posi-
ble, el problema vial de todas las provincias, es
decir, de la Nacién entera. En este sentido, ella
supera a toda nuestra legislacion moderna. Esta
hecha con criterio netamente provinciano gra-
cias a la cooperacion feliz de sus letrados y téc-
nicos mas expertos. Corresponde ahora a los
ciudadanos y gobernantes del interior cuidar que
el esfuerzo no se malogre, que la ley no sea
transformada, que sus preceptos se cumplan sin
alterar su espiritin.

Temeroso de abusar de la hospitalidad de
“Carreteras’, debo poner fin a estas reflexio-
nes, pero antes debo expresar mi complacencia
al ver que se ha confiado a hombres méas jove-
nes y capaces la direccion ejecutiva. A ellos co-
rresponde una labor gque, aunque dura, lenta,
paciente, sera muy meritoria,

Por mi parte, les auguro éxito. Confiando en
él, terminaré esta vez de igual manera. Tenga-
mos fe. Esperemos que dentro de algunos ahos
vamos a cantar victoria.
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Nuevas
Leyes

de Caminos

Paor “al Dt

SI como la Ley N° 11.658 creé —en 1932— una
nueva y promisoria realidad caminera en el pais,
el decreto-ley N° 505/958 di6 origen a una situacién
semejante. Era la Ley Ne 11.658 que volvia, con re-
novada estructura, a la plena vigencia de sus institu-
ciones. Suerte de renacimiento éste, primer paso in-

El autor de este trabajo es un distinguido nombre
de leyes que ha estado vinculado a las cuestiones viales
durante largos anos. Su reconocida versacién en los
complejos asuntos juridicos relacionados con la acti-
vidad caminera nacional, le hizo aleanzar, en distin-
tas oportunidades, puestos de relieve y de responsa-
bilidad en el organismo de vialidad de la Nacion.

Después de haber desempefiaco el cargo de Jefe
de la Asesoria Legal de la Administracion General de
Vialidad Nacional, al que se reincorporé después de
producide la Revolucién Libertadora, fué llamado pa-
ra ocupar el cargo de wocal en el directorio de la
Direccion Nacional de Vialidad al restituirse su au-
tarquia y recuperar la antigua organizacion prevista
por la ley 11.658. En esa oportunidad colaboré, en for-
ma directa, en la redaccion del proyecto de la nueva
ley de vialidad que fué posteriormente aprobado por
el Poder Ejecutivo Nacional por decreto-ley N? 505/58,
ulteriormente convalidado por el actual gobierno cons-
titucional.
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dispensable para devolver el adecuado impulso a una
obra cuyo desmedro —entonces evidente— no debié ser
permitido jamaés.

Sabido es que la época negra lesiond gravemente las
instituciones de nuestra legislacién vial y, por ende,
la sabia contextura de su sistema de convenios. La en-
tidad nacional y los organismos provinciales se vieron
privados de su autarquia, los recursos de afectacién
especial sufrieron los efectos de la depreciacién de la
moneda y perdieron su condicién de exclusivos, ya que,
por actos unilaterales, el gobierno de la Nacion di6,
a su mayor parte, otros destinos. Fueron abandonadas
las bases de distribucion de los recursos asi mengua-
dos y el discrecionalismo volvié a reinar en la politica
caminera. Politica negativa cuyos desastrosos resulta-
dos sufre aln el pais.

La reaccién, iniciada a fines de 1955, no tuvo expre-
sion solamente en los actos del gobierno provisional.
Voces autorizadas llegaron de todas las provincias para
afirmar la imperiosa necesidad de un retorno a las
instituciones de la Ley N° 11.658, y no fueron los de-
legados del gobierno central, sino los organismos pro-
vinciales, por la voz y la accién de sus expertos, los
que en sendas reuniones dieron nueva vida a la accién
solidaria en favor de una mejor realidad caminera.
El proceso y los resultados son bien conocidos, El go-
bierno de la Revolucién Libertadora hincé, en el breve
tiempo de su actuacién, los pilares basicos; di6é reno-
vada vigencia a la ley nacional actualizada, que es
como la columna vertebral del sistema. Restituyé a su
acervo financiero la exclusividad de los recursos pro-
venientes de los gravdmenes nacionales a los combus-
tibles minerales, con las mismas limitaciones que las
Leyes Nos. 11.658 y 12.625 habian aceptado ya, y pres-



cribi6 normas encaminadas a hacer mas efectiva e
intima la colaboracién entre Nacion y provincias, para
una mejor realizacion de la obra coman.

Y no es eso todo. En el nuevo instrumento legal
se encuentran disposiciones que, conservandolas en sus
caracteristicas esenciales, actualizan las cuatro insti-
tuciones fundamentales; el sistema troncal de caminos;
el organismo técnico-administrativo capaz de cons-
truirlo, conservarlo y mejorarlo progresivamente; el
fondo nacional de vialidad, y el sistema de copartici-
pacion federal. Con respecto a lo primero, alglin epi-
sodio reciente demuestra la necesidad de una mas
acendrada obediencia a las directivas legales para el
trazado de los caminos integrantes de aquel sistema
y con ello, la oportunidad de la reestructuracién que la
nueva ley prescribe. En lo atinente al organismo téc-
nico-administrativo encargado de la obra, la ley acen-
tia su condicién de autdrquico y facilita la indispen-
sable descentralizacién que haga mas directa y efectiva
la atencién de esa obra y termine con la perjudicial
macrocefalia que el organismo nacional padece. En
cuanto al fondo nacional de caminos, ha sido aprecia-
blemente acrecentado, pero necesitara del transcurso
de cuatro ejercicios financieros para recibir integra-
mente sus recursos. Las condiciones esenciales del sis-
tema de coparticipacion federal, siendo andlogas a las
de la ley primitiva, recogen la experiencia acumulada
y acentan sus buenas caracteristicas con miras al per-
feccionamiento gradual de la institucién. ¥, lo que es
importante, permiten actualizar los recursos locales
aplicados a caminos. Finalmente, siempre en lo ata-
fiedero a coparticipacion federal, son dignos de la ma-
yor atencién los articulos 37 y 38 de la nueva ley, que
han sido objeto de infundados ataques, y cuya adecua-
da y gradual aplicacion puede hacer mas racional,
efectiva y fecunda la accién coordinadora y solidaria de
Nacién y provincias en la obra comun.

Ahora bien: esos pilares bésicos, requieren indispen-
sablemente las estructuras locales complementarias,
no por complementarias, menos esenciales. La nueva
ley nacional debe ser seguida (como lo fueron a su
tiempo las Leyes Nos. 11.658 y 12.625), por la pro-
mulgacién de nuevas leyes provinciales que acepten
aquellas bases y armonicen plenamente con su texto.

So6lo de esta manera, el que se ha dado en llamar
pacto de coparticipacion federal podra alcanzar ple-
na vigencia y extender sus incuestionables beneficios
a todo el territorio del pais, evitando soluciones de con-
tinuidad capaces de quebrantar la integral armonia del
sistema. Ademas, nada ganarian las provincias que se
mantuvieran al margen del pacto y si, en cambio, re-
nunciarian a las positivas ventajas que su adhesién a
61 ha de proporcionarles. Con mayor razén en las
actuales circunstancias. Las nuevas leyes locales que
las provincias promulgaran aceptando las condiciones
de la ley nacional, las incorporara también a la em-
presa comin de bregar en favor de la fiel y debida ob-
servancia de ésta. No debemos olvidar que, si bien la
estructura financiera de la nueva ley ofrece mayores
posibilidades a las provincias que acepten sus requisi-
tos, los nuevos recursos sélo tendran una aplicacion
gradual y progresiva a su destino, y que es vital para
las instituciones camineras asegurar el exacto cumpli-
miento de esa suerte de restitucion en las etapas y
en el tiempo que la ley ha establecido. Es de funda-
mental importancia alcanzar cumplidamente este resul-
tado. Los organismos nacional y provinciales deben
bregar tesonera y sostenidamente para ello. No debe
olvidarse que la totalidad de los recursos instituidos
en la nueva ley y los que ésta hace ahora posibles
en el orden provincial no permiten —se ha dicho y
con fundamento— programas ambiciosos y si modes-
tos programas de caminos, que aspiren a realizar pla-
nes también modestos. Si todas las provincias estan
unidas en la empresa, el éxito serd menos dificil ¥y
los beneficios mas extensos y perdurables,

* % *

Al escribir estas lineas, solamente once provincias
han dictado su ley-convenio. Unas aceptadas ya por
el organismo nacional, es decir, definitivamente incor-
poradas al sistema; otras esperan esa aceptacion o han
sido susceptibles de observaciones. No es muy alen-
tador el resultado. Muy avanzados estan los periodos
legislativos y el problema, con ser de trascendencia,
por elaborado ya, no requiere muy dilatados estudios.
Mas se hizo en 1933, sobre materia nueva por com-
pleto. Ahora se cuenta con los estudios de los orga-
nismos locales que, desde fines de 1955, trabajaron
sostenidamente y contribuyeron a la sancién del de-
creto-ley nacional. No es dificil, por consiguiente, pro-
mulgar una ley local que satisfaga las necesidades
actuales y perfeccione el convenio de coparticipacién
federal.

Mucho quedaria por decir sobre estos problemas,
pero —constrefiidos a ser breves— hemos de confor-
marnos con apuntar que otras instituciones de nues-
tra legislacién vial esperan su consagracién en leyes
y reglamentos y afianzamiento en nuestras costumbres.

Asi, el régimen de caminos de fomento agricola, re-
sultante de feliz inspiracién y que ha originado tan
promisoria experiencia, debe ser incorporado definiti-
vamente a la ley nacional de vialidad, aceptado por
las leyes locales, y practicado y difundido constante
y empefiosamente, con miras a que alcance todos los
ambitos del pais y asocie a la obra a nuestros pobla-
dores rurales.

Las leyes provinciales a su vez, debieran incorporar
a sus textos una institucién recomendada por los téc-
nicos de todas las provincias reunidos en mayo de 1957:
“agtablecer, en forma organica y permanente, un régi-
men que permita a los entes comunales —a la manera
del sistema de coparticipacion federal— participar en
la aplicacion de los recursos provenientes del fondo
provincial de vialidad”. Es la “ayuda provincial a las
municipalidades”, que se encuentra ya en algunas le-
yes como en la de Santa Fe, por ejemplo. Esta insti-
tucién, organizada en forma semejante a la coparti-
cipacion federal, permite incorporar a los municipios
al sistema general, de tal modo que nada, en materia
de comunicaciones carreteras y en todos los ambitos
del pais, escape a la conjuncién y coordinacién de sis-
temas, a la metodizacién de planes y trabajos y asi,
al mejor vy mas benéfico y racional aprovechamiento de
todos los esfuerzos y todas las posibilidades. Cuando
los recursos aplicables no abundan —y ese &s nuestro
caso— es aln mas aconsejable esta politica.

Otra institucién que anhelamos ver vigorizarse y
echar raigambre en nuestro mundo caminero, es el
Consejo Vial Federal. Establecido en la ley nueva,
su texto no es muy explicito y se ha limitado a escasas
normas generales. Pero si esta condicién de la ley se
presta a que nas ficilmente sea convertido en letra
muerta, bueno es tener presente que a falta de limi-
taciones legales, una reglamentacion amplia puede ha-
cer de’ éste un organismo muy util. Las Direcciones
de Vialidad deben mantener una frecuente y constante
intercomunicacién. Su intercambio de informaciones,
antecedentes, estudios y trabajos —que la ley quiere
activo y permanente— debe ser cuidadosamente esti-
mulado y conducido y el Consejo puede ser motor efi-
caz para encauzar estas actividades tan utiles. Puede
ser también, no sélo coordinador, sino también promo-
tor de soluciones a los problemas comunes, €omo lo
prevé la ley misma; y lo sera mas utilmente si sabe
organizar con espiritu practico sus reuniones periédi-
cas y hacer permanente y amplio aquel intercambio.
Por ese camino podra ir cobrando expresion concreta
y real, el mundo de posibilidades que han abierto los
articulos 37 y 38 de la ley.
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Del Automévil Club Argentino

EL CAMEND Y

A26 afios de la aprobacién de la ley que permitié comenzar una obra

caminera efectiva y racional, muestra el pais, en pausada evolucidn
vial, su adelanto en una extensa red de caminos que, en distintos derro-
teros, surcan el dilatado territorio de nuestro suelo.

De forma simbélica, se anexan hoy, “Dia disl Camino”, nuevas obras
que tienden a acrecentar el acervo vial y su sola enunciacién lleva im-
plicito el mejor comentario. !

Si bien lo ya realizado tiene real envergadura, es indudable que nos
faltan caminos. Factores de indole diversa, que no son del caso analizar,
han retrasado los planes viales, es decir, no marcharon con la celeridad
requerida por el crecimiento de la Nacién.

Llevados a su antiguo régimen autarquico, los organismos, oficiales
competentes han comenzado una obra de recuperacién que permite apre-
ciar, un inusitado interés y una inquietud por encauzar ¥y reactivar, en
todo cuanto ssa posible, la labor en esa materia.

Conociendo el valor que representa para la Repiblica, el disponer
de adecuadas vias de comunicacion, es preciso no escatimar esfuerzo al-
guno para el logro de amplios recursos destinados a obras camineras, de
manera de llegar a superar, en corto plazo, el déficit vial que hoy enfren-
tamos. £ :

El camino es signo de progreso y bienestar. Buena parte de nuestra
economia se desplaza a través de esas cintas afirmadas; los frutos del
pais llegan a los centros de consumo, a las estaciones ferroviarias y a los
principales puertos de exportacién.

Son esas mismas cintas las que incitan a un viaje agradable, las que
promueven corrientes de turistas hacia regiones de interés, lograndose
de esta manera, un movimisnto econémico mayor, que en la faz inter-
nacional se traduce en valiosas divisas.

Somos poseedores de los escenarios turisticos mas extraordinarios en
cuanto a bellezas naturales; los motivos, muy variados por cierto, cubren
una amplia escala; llanuras, sierras y montafias, rios, lagos y lagunas,
selvas y bosques. Pero ello no basta, es necesario brindar buenos accesos
¥, a la vez, ofrecer las mayores comodidades en cada uno de esos parajes.

La afinidad entre la vialidad y el turismo es evidente, teniendo pre-
sente que es necesario encarar con toda energia y buen tino, la explota-
cion de esa industria formidable que es el turismo. No podran negarse
los positivos beneficios que traeria aparejado para la colectividad y para
el propio Estado, como fuente de recursos, el incremento de esta actividad.

El historial caminero nacional, que culminara con la sancién de la
Ley N° 11.658, es tal vez, parte de la vida institucional del Automdvil
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Por el Dr. CESAR C. CARMAN

| Presidente |

EL TURISMO | |

Club Argentino, dedicada, desde sus comienzos, al desarrollo de la viali-
dad y el turismo.

Sus propios equipos de conservacién de caminos, que a la promulga-
cién de la ley mencionada, fueron donados a diferentes comunas, se per-
petian en el recuerdo, como firmes y valerosos jalones de aquella ya le-
jana época en que el viaje a Mar del Plata resultaba toda una odisea.

Desde entonces, se ha preocupado la Entidad por brindar su calido
apoyo o bien factibles soluciones a todo problema caminero. Pero otro
motivo de inquietud, lo fue, como decimos el turismo.

Con los lineamientos de las primeras rutas troncales, que acercaron
la Capital Federal a las ciudades del interior, por ende, a los lugares de
turismo y a nuestras propias fronteras, era preciso despertar un interés,
una curiosidad hacia las perspectivas que representaban nuevos contactos
con la naturaleza en parajes o lugares apartados, pero no por ello me-
nos hermosos e interesantes.

Da alli las primeras caravanas de automovilistas organizadas por el
Club, como avanzada para la préctica del turismo. Siguieron a éstas, como
un hecho para mostrar la bondad de las carreteras, los grandes premios,
carreras denominadas ‘‘turismo de carretera” que si, abrieron de manera
fehaciente, nuevos panoramas al turista, pues los grades itinerarios se-
fialados en cada oportunidad, resultaron de fécil adopcion para el automo-
vilista.

Los servicios auxiliares en el camino, de tanta importancia como el
camino mismo, —del momento que hacen factible il uso de éstos— no than
sido descuidados por A.C.A. Prueba de ello es el centenar de estaciones
de servicios y camineras ubicadas a la vera de esas vias, a distancias
prudenciales entre si y muchas de ellas en regiones despobladas dond= la
explotacién comercial resulta, en todos los casos, negativa.

El voluminoso conjunto cartografico ques se brinda a los asociados,
en forma de esquemas y hojas de ruta, cartas parciales de zonas de tu-
rismo, mapas generales y guias de viaje, preparado todo ello en base a
trabajos realizados por personal especializado, configura un valioso y extra-
ordinario material de orientacién para el usuario del camino. Otro aspec-
to de la obra de bien comin realizada por la Entidad, se aprecia en el
adecuado sefalamiento de nuestras principales carreteras.

Al comenzar otra etapa constructiva de la vialidad argentina, desea,
el Automévil Club Argentino, reiterar, una vez mas, su mas firme apoyo
y su desinteresada colaboracién para con los funcionarios que hoy afron-
tan la responsabilidad de nuestra politica caminera.

CARRETERAS — 41



C ABE reconocer que ya se comienza a ver
los frutos de las previsiones contenidas en

el decreto ley sobre politica vial dictado duran-
te el gobierno de la Revolucion Libertadora.

Una de las consecuencias inmediatas ha sido
despertar en los pobladores de nuestros cam-
pos, el interés de intervenir directamente en la
ejecucion y mantenimiento de los caminos ve-
cinales con un aporte econémico m'nimo y una
ayuda basica por parte de las direcciones de
Vialidad.

Lo verdaderamente importante es el cam-
bio que el nuevo sistema ha de efectuar en la
mentalidad de nuestro hombre de campo, en el
sentido de alentarlo a independizarse de la ac-
cion oficial para pasar él mismo a ser el princi-
pal ejecutor de la obra de bien comun que con-
cierne a su zona de influencia. Con ello asegu-
rard efectivamente el mejoramiento y manteni-
miento de su camino sin interferencias extrafas
que puedan retardar esa obra de mejoramiento
o llegar incluso a impedir que se realice.

Sentado que el poblador contribuira a la repa-
racion de caminos, por medio de los consorcios
camineros existentes y de los que se vayan cons-
tituyendo en el futuro, a medida que se vean los
resultados del sistema nos preocupa el resurgi-
miento en algunos municipios de ordenanzas
fiscales en las que figura un gravamen a la tie-
rra, con el pretexto de recaudar fondos para
mejoramiento de caminos. Si los caminos de
jurisdiccion municipal han comenzado a ser
atendidos por consorcios de vecinos no se le pue-
de exigir al poblador que contribuya dos veces
a su sostenimiento; una, en forma directa por
medio del consorcio, ¥ otra a través de un in-
termediario, en este caso la Municipalidad. Si
son de jurisdiccion provincial o nacional el po-
blador contribuye directamente por medio del
impuesto que a tal fin grava los combustibles
en general ademas del porcentaje para caminos
que prevé el impuesto de Contribucion Terri-
torial. Resulta asi evidente que apenas consti-
tuidos los concejos municipales surgen de nuevo
las practicas viciosas para recaudar fondos que,
como de costumbre, se destinaran a crear una
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Asociaciones

Los Caminos vy

La Produccion Rural

Por el Dr. HORACIO R. BALL '

Presidente |

frondosa e inoperante burocracia pueblerina
sostenida por el resignado productor agrope-
cuarie.

Esta inversion fiscal del municipio sobre el
campo puede retardar la ejecucién de los cami-
nos que, si siempre han sido fundamentales para
desarrollar el progreso de una zona, resultan
actualmente vitales para iniciar la recuperacion
de nuestro campo teniendo en cuenta que para
el transporte de nuestra produccién no cabe es-
perar solucion por medio de la red ferroviaria.

A este respecto cabe sefialar que los caminos
con que cuenta la provincia de Buenos Aires
siguen preponderantemente la direccién norte
a sud respondiendo a nuestras primeras nece-
sidades comerciales; en la actualidad hacen fal-
ta caminos transversales que unan puntos dis-
tantes entre los extremos este y oeste de la
provincia. Es asi como la produccién ganadera,
por ejemplo, tiene urgente necesidad de que
queden unidas la zona de cria que abarca prin-
cipalmente el este y sudeste de la provincia,
con la zona de invernada que se extiende en el
oeste. Actualmente los criadores ven entorpe-
cida con frecuencia su evolucién por no poder
trasladar sus terneros al oeste. Sabido es que
no existen ramales ferroviarios que cubran esa
necesidad y tampoco pensar que puede contarse
con ellos en los proximos afos.

Finalmente una politica vial realista debera
contemplar la posibilidad de restablecer, a la
brevedad, las comunicaciones entre zonas inter-
dependientes y concurrentes al desarrollo de
nuestra produccién, aunque ello se haga por ca-
minos de tierra mejorados o simplemente re-
parados y mantenidos en condiciones de tran-
sito permanente.

Paralelamente deberan ejecutarse aquellos
caminos firmes que adquieran prioridad en fun-
cion de su mayor importancia comercial v que
al mismo tiempo interconecten transversalmen-
te las rutas existentes.

El inteligente trazado de una red caminera
no sélo contribuira al desarrollo comercial, sino
que simultaneamente, propendera a radica_r
nuestra poblacion campesina con los consi-
guientes beneficios de orden politico y social.



De la

C4émara Argentina de la Construccion

Por el Ing. CESAR M. POLLEDO
Presidente

E'L afio pasado tuve ocasién de referirme desde estas mismas paginas de la revista
CARRETERAS, a la necesidad que existia de que fueran restituidos al fondo vial los
importes correspondientes a los gravamenes aplicados a los combustibles, tal como habia
sido establecido al dictarse la primera Ley Nacional de Vialidad.

Por el Decreto Ley del Gobierno de la Revolucion Libertadora si bien cabe la posi-
bilidad de que puedan ser aplicador gravamenes destinados a otros fines, al establecer el
aporte al fondo vial, en forma porcentual sobre 1l precio de vinta de los combustibles, se
aseguran los recursos que han de permitir encarar la ejecucién de nuevas rutas y la re-
construccién y conservaciéon de las ya existentes.

Las empresas constructoras argentinas, ampliamente solidarizadas con esta obra
desde su origen, pusieron en la faz constructiva de ella, toda su capacidad y todo su
esfuerzo, asi como no vacilaron tampoco en invertir sus capitales en la adquisicién de los
equipos necesarios para cumplir su cometido.

Fueron ellas, conjuntamente con los técnicos de las reparticiones viales, quienes
hicieron posible la realizacién practica de nuestra red vial de tanta trascendencia para el
desarrollo y progreso del pais.

Ese esfuerzo mancomunado, silencioso y tesonero, que por lo general no es debida-
mente apreciado por el usuario, constituye una etapa que ostenta con orgullo la ingenieria
argentina.

Convienz no olvidar por lo tanto, en momentos en que debe imprimirse un nuevo
ritmo a la construccién de carreteras, concordante con los recursos de que se ha de dispo-
ner, que, para lograrlo, sera indispensable el compensar la labor de los técnicos viales como
corresponde, corrigiendo los efectos de una politica seguida desde hace afios, tendiente a
favorecer a los mas, en desmedro de la justa y merecida recompensa de los mejores, y mas
capaces, cuyos efectos perjudiciales para lo eficiente produccion estamos percibiendo.

Igual preocupacién debera merecer la situacién de las empresas constructoras a las
que la constante inflacién ha ido descapitalizando.

La razonable y equitativa utilidad prevista por ellas al formular sus ofertas, por ser
percibida en la medida y proporcién de la obra realizada, va resultando ilusoria, por efectos
de la constante reduccién en el valor adquisitivo ds la moneda, con que se le abonan los
trabajos con lo que se encuentran sin los medios financieros para encarar la renovacion y
el mantenimiento de sus equipos en condiciones eficientes.

Si se corrige el criterio, y se recompensa como corresponde a los técnicos viales, se
podra proyectar y programar las obras con la técnica adecuada, y si se facilita la evolucion
financiera de los empresarios de modo tal que puedan disponer de los equipos necesarios se
podran reducir costos y abreviar plazos, con gran beneficio para la obra a realizar y con la
plena seguridad de que la misma podra ser cumplida porque han demostrado unos y otros
tener capacidad suficiente para ello.

No dudo de que las actuales autoridades de la vialidad argentina, conocen y con-
cuerdan con los conceptos expresados y es por ello que tengo la plena seguridad de que muy
pronto el pais ha de poder apreciar los beneficios del nuevo impulso que va a adquirir la
obra caminera.
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De la

Unién Industrial Argentina

Por PASCUAL GAMBINO

|
|
‘ Presidente
|
|

EL camino, al unir y mezclar pueblos a lo largo y a lo ancho del mundo, |
ha sido vehiculo de civilizacion y de cultura. Por él, junto al soldado
llegaron el sabio y el sacerdote, el artista, el historiador, el comerciante y .
el artesano, dejando cada uno el sello que animabg su espiritu. |

A ambos lados del camino, los micleos humanos han ido creciendo a ;
través del tiempo, comstituyendo pueblos y ciudades que dependen de él '
para la satisfaccion de sus mecesidades, pues el camino les trae el alimento, 1
el vestido, el libro, el arte, las ideas qu conmueven a la humanidad, las |
materias primas con las que se mueven las fdbricas creadas por el ingenio I
del hombre, los nuevos adelantos de la ciencia, en fin, todo el palpitar del
mundo llega a nosotros traidos por el camino.

Siendo tan evidente el papel que le cabe en la tarea de civilizar al
camino, o a la carretera, incorporando al progreso a aquellas zonas a las
que él da vide, puede advertirse la extraordinaria importancia que tiene la
obra vial en muestro pais, donde tan vastas regiones permanecen aum sin
habitar. Hoy, gobernar es poblar, como ayer, pero para poblar hay que
comstruir caminos que permitan a quienes inicien nuevos micleos de pobla-
cion gozar de todas las comodidades, materiales y espirituales, de la vida
moderna.

Auguramos a la Asociacién Argentina de Carreteras, entidad que edita
'A‘Camtems”, que su simpatico esfuerzo de difusion sirva, como es la misién
de la palabra escrita, para despertar el interés y la iniciativa de quienes
puedan llevar adelante obra dz tal envengadura.
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De 1a Federacion Econéomica

de Tucuman

1. — RED NECESARIA DE RUTAS
PRINCIPALES

OS técnicos viales han fijado la extensién de la

red principal en la provincia de Tucuman en
1.000 km de caminos con calzada tipo superior. Viali-
dad Nacional tiene bajo su control 415 km que a po-
cos afos mas, estaran pavimentados.

La Direccién Provincial de Vialidad corre con el
resto que son 585 km, de los cuales se han pavimen-
tado aproximadamente 100 km. Los 485 restantes son
caminos enripiados con su vida econémica casi supe-
rada.

La totalidad de la red provincial estd sometida a
un intenso transito con camiones de gran tonelaje ocu-
pados en el transporte acelerado de la cafha de azucar,
que en un volumen de unos siete millones de toneladas
debe entregarse a las fabricas azucareras en un pe-
riodo de zafra de julio a setiembre.

Es, pues, de urgente necesidad que el gobierno pro-
vincial encare el estudio financiero que dé los fondos
en la cantidad requerida para afrontar esta obra de
enorme importancia para la industria basica de esta
provincia, cuya materia prima de naturaleza deterio-
rable por demoras de acarreo, experimenta una apre-
ciable baja en su rendimiento cuando transcurren mas
de 48 horas entre su cosecha y su molienda. Y ante
el fracaso del ferrocarril en el suministro del trans-
porte en la medida que lo exigen los factores inter-
vinientes en el proceso del acarreo de la cana de azl-
car, éstos se inclinan decididamente por el empleo del
automotor, pese a su mayor precio.

Los técnicos viales estiman necesitarse entre 450 y
500 millones de pesos para la realizacidn de este plan
en un corto plazo de 10 afios.

Mientras se desarrolla este programa, se debera con-
servar en estado eficiente la red actual en servicio me-
diante una conservacion intensa y permanente.

Incluyendo los gastos de administracion que van en
constante crecimiento, se llega a estimar las necesida-
des de fondos en 60 millones de pesos por afo para
llevar nuestra provincia a satisfacer las exigencias de
su transito con un programa de realizaciones a diez
anos.

La coparticipacién federal, segin las cifras resul-
tantes de la nueva ley nacional de vialidad, aportara
en promedio 30 millones de pesos. No parece dificil
que la provincia pueda arrimar los otros 30 millones.

II. — RED DE CAMINOS VECINALES

Caracteriza nuestra provincia una intensa produc-
cién agricola y una importante poblacién rural con-
centrada en las fabricas azucareras y en los grandes
fundos cafieros. En algunos departamentos, se ha im-
plantado un verdadero minifundio. Estos factores con-

Por HORACIO SAMPAYO

PRESIDENTE

GASPAR C. DARMANIN

SECRETARIO

currentes han desarrollado una extensa red de caminos
vecinales estimada en mas de 25.000 km que prestan
servicios en condiciones muy precarias por tratarse de
viejos caminos rurales con sus clasicos defectos cono-
cidos: estrechos, mal trazados, sin desagiies y alcanta-
rillado insuficiente.

La atencion de esta red la realizan las municipali-
dades y las comisiones rurales con recursos viales muy
escasos que les imposibilita desarrollar programas va-
rios y serios.

El sistema implantado por la Ley de Caminos de
Fomento Agricola se funda en un principio muy inte-
resante y es deseo difundido en esta provincia que sea
mantenido en forma permanente.

Parcciera que una solucién para la atencién en for-
ma adecuada de la red vecinal, seria afrontar un plan
de adquisiciones de equipos livianos (motoniveladoras
50/60 HP v tractores con niveladoras) en nimero su-
ficiente para distribuirlos en toda la provincia, ponién-
dolos en manos de las municipalidades, comunas rurales
y consorcios camineros.

Para estas adquisiciones se necesitard disponer de
100 a 125 millones de pesos que podrian invertirse en
un plazo de cinco afos. Quedaria a cargo de munici-
pios, comunas y consorcios los costos de accionamiento
y conservacion de estos elementos.

Iil. — LAS EMPRESAS CONSTRUCTORAS
DE CAMINOS

En nuestro medio el mas serio problema que afron-
tan las empresas constructoras de caminos, es la falta
de continuidad en los programas viales de los gobier-
nos, lo que las lleva a ser cautas en sus previsiones
de equipamiento con la natural consecuencia de su dis-
minucién en la capacidad de produccién.

Esta posicion de las empresas se traduce en la len-
titud de ejecucién y el fracaso de los planes de obras
cuando un gobierno pretende ponerlos en realizacion
“en su periodo”.

IV. — CONCLUSIONES

Qeria de desear que mediante una legislacion ade-
cuada, se provea el instituto legal que permita:

a) Dar la autarquia técnica, legal, financiera y ad-
ministrativa al organismo responsable de la pro-
gramacion y realizacion de la red vial principal.

b) Solucionar el angustioso problema del total atra-
so de la red vecinal de caminos.

Logradas estas organizaciones, se incrementara el
volumen de obras viales y la permanencia de los pro-
gramas de inversiones. Con ello se alcanzaria el afian-
zamiento y el desarrollo de suficientes empresas cami-
neras para las construcciones previstas con el ritmo
deseado, tanto desde el punto de vista de los gobiernos
como de los usuarios del camino.
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De la Camara Gremial de Fabricantes

La Fabricacién Nacional

EN el pesado afio, el hecho mds auspicioso para la vialidad de nuestro pais fué induda-

blemente la sancion de la nueva ley de Vialidad. Gracias a los mayores recursos
afectados, esta ley permitiria a la Nacién y a las provincias mantener y ampliar su red
vial. Para prepararse a lo demanda de mdquinas viales, que a mo dudar se incrementard
notablemente, los industriales dedicados a la especialidad vial han ampliado su capaci-
dad de produccién y han surgido muevas fabricas, que al aumentar la competencia con-
tribuirdn a mejorar evidentemente la calidad de los productos. Sin ser en exceso opti-
mistas, podemos afirmar que en breve plazo se materializard la politica de apoyo a la
industria, prometida por las autoridades nacionales y se produciran en el pais equipos
de todo tipo, que no tendrdin nada que envidiar a sus similares importados.

Hemos visto ya que respondiendo al llamado de las autoridades de Vialidad Na-
cional, en el corto plazo de cinco meses dos fdabricas han producido una motoniveladora
pesada en la que mids del 80% es de industria macional y cuyas caracteristicas opera-
tivas responden ampliamente a las mayores exigencias del trabajo en comstruccion de
caminos; otras dos fabricas preparan actualmente sus prototipos. Resta ahora la parte
mds ardua desde el punto de vista financiero, que es la puesta en marcha de la produc-
cion en serie, pero conocemos el teson y la capacidad de las fdbricas dedicadas a esta
importante rama de la industria y no dudamos que a corto plazo la industria argentina
de maguinaria vial podrd abastecer al pais de motoniveladoras de calidad, contribuyen-
do asi a resolver uno de los mayores problemas con que se tropezaba para el desarrollo
de los ambiciosos planes viales programados.

Queda por resolver el aspecto de la importacién de elementos que por su pequena
cantidad o por sus caracteristicas técnicas, no convenga o mo puedan fabricarse en el
pais, que significan una pequena parte del monto total Yy cuya tmportacion estd cerrada
totalmente o estd gravada por recargos que se consideran injustificados ya que mo se
producen en el pais y sélo contribuyen a aumentar el costo.

Comprendemos perfectamente las dificultades con que el pais tropieza para el

abastecimiiento de materia prima importada, pero si se tiene en cuenta que con lo que
cuesta en divisas una motoniveladora importada pueden producirse en el pais por lo me-
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de Maquinas y Equipos para la Industria

MANUEL J. CINTOLO

Presidente

de Equipos Viales .

EMILIO SEULEVER

Secretario |

nos cinco mdquinas, no puede dudarse mucho. De haberse observado en los ultimos ‘
afios una adecuada politica industrial, abasteciendo de elementos necesarios y fomentan- i
do esta fabricacién especifica, podria contarse hoy con mdquinas de serie y no prototi- ,
pos, al mismo tiempo que el pais se hubiera beneficiado con wna importante economia |
en divisas. Estimamos que ello nos debe servir para que los poderes publicos adopten las |
medidas necesarias a fin de asegurar el desenvolvimiento de la industria en lo que a

abastecimiento se refiere, aunque ese abastecimiento implique el empleo de algunas di-

visas. Solo asi contaremos con maquinaria de calidad y se ird gradualmente disminu- ‘
yendo la dependencia de la importacion, en la medida que se produzcan en el pais la &
materia prima y los elementos especializados mecesarios. [

Pero queda todavia mucho camino por recorrer, Yy cuyas etapas deberan ser
indicadas por los organismos que estin en el contacto diario con los problemas viales y
a los cuales pedimos su colaboracién para mo desperdiciar esfuerzos.

Es evidente que segun el tipo de obra que se proyecte ejecutar, serdn mecesarios
equipos de diversa indole, ademds de los que ya se estin produciendo; asi por ejemplo si
se proyecta activar la construccion de nmuevas rutas o ampliar las existentes, se necest-
tardn mds y mds rapidos equipos de movimiento de tierra y serd necesario encarar la f
construccion de motopalas; en cambio si se trata de reforzar los pavimentos existentes,
serd mecesario, en primer término, comstruir plantas asfalticas, aplanadoras y termina-
doras.

Esta es la colaboracién indispensable que las industrias mecesitan para poder
servir en forma arménica a los intereses deel pais en general y a los de Vialidaed y a los {
contratistas viales en particular, para no improvisar, con los perjuicios y descreditos
correspondientes a pérdidas de esfuerzo y dinero por parte de las fabricas. En pocas
palabras, los fabricantes de equipo vial estin a las 6rdenes de los organismos viales y
empresarios de la construccién para disenar y construir los equipos necesarios, pero
debe ser sobre la base de la existencia de una demanda firme y sostenida, para que
pueda justificarse una produccion bien estudiada y programada, y puedan amortizarse
los gastos de estudio y puesta en mancha de la fabricacion.
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Conferencia Radiofénica difundida
con Motivo del Dia del Camino

El “Dia del Camino” el Dr, Marcos Sastre, miembro del Consejo
Directivo de esta Asociacion, pronuncié una disertacion radiofénica en
la “Audicion de la Construccién”, que se difunde los dias domingos por
L.R.9, Radio Antdrtida,

Las palabras pronunciadas por el Dr. Sastre se reproducen @ con-
tinuacion,

LA Asociacién Argentina de Carreteras ha querido hacerse presente por medio de esta transmisién en la ce-
lebracién del “Dia del Camino”, El camino, tan ligado al sentir popular —a las necesidades del pais—
vinculo y unién entre los pobladores de la campafia con los de la ciudad —via de civilizacién y bienestar,
que aproxima el nifio a la escuela— que facilita la asistencia médica del campesino y pone a su alcance los
beneficios del progreso y sociabilidad. puede decirse que en la Argentina nacié con la Ley Nacional de Via-
lidad 11.658 promulgada el 5 de octubre de 1932,
Esta ley —g:stada popularmente, con bases elaboradas no sélo en el Congreso Nacional, sino también
en el pueblo, en sus instituciones civiles, en congresos y reuniones de vialidad, de turismo y de carretiras—
vino a llenar una necesidad reclamada en todos los ambitos del pais. Fue sancionada y recibida con el

aplauso general y —caso raro en una ley que creaba impuestcs— éste fué aceptado y pagado con pla-
cer, fe y esperanza,

La empresa se encomendé a un distinguido grupo de técnicos que con el Ingeniero Justiniano Allende
Posse se hizo cargo de la realizacién con éxito clamoroso desde su principio —los acompafié la confianza
y aprobacién popular y se creé un clima de satisfaccitn y orgullo por la obra caminera— por ello s= dis-
puso celebrar anualmente la Ley declarando Dia del Camino la fecha de su promulgacion— el cinco de
Octubre. Nadie sospechaba que este impulso no duraria mucho mas que una década, —cambios de gobier-
no— que tanto han pesado en nuestro progreso —frenaron la obra, destruyeron la Ley— desviaron los fon-
dos de su utilizacién especifica hacia otros destinos ¥ a un manejo discrecional.

A pesar de este panorama obscuro y porvenir incierto. las energias de trabajo del pais, su afan de
progreso, su fuerza de expansién Yy rroduccién no pudo resistir inactiva a la destruccién que se producia
ante la impotencia de la ciudadania doblegada.

No se construian més caminos —se desarticulé la Direccién Nacional de Vialidad, se dispuso de sus
fondos; el derrumbe fué enorme—. Los caminos mal conservadcs y sin los cuidados indispensables s= des-
truyeron —los equipos de construccién y conservacién terminaron su vida dtil y no fueron reemplazados—
la técnica sufrié y los ingenieros dirigieron sus estudios y activilades a otros fines mas promisores.

Fué entonces que se cres la Asociaci6n Argentina de Carreteras con el ambicioso lema “Por mas y mejo-
res caminos” para obtener por medio de la propaganda, del estudio, de la colaboracién y de la ayuda eco-
némica brindada con generosidad ¢l cese de este estado de atraso e ingperancia.

Afortunadamente con el gobierno de la Revolucién Libertadora se modificé tan tétrico panorama.

Se llamé al equipo que tan meritorios servicios habia prestado al pais, tuvimos de nuevo a All:nde
Posse en la Direccién Nacional de Vialidad y renacieron las esperanzas.

82 dicté el decreto Ley 505/58 por el que se volvia a la D.N.V. a su estructuracién primitiva, se
le devolvieron sus fondos y se restablecié el sistema de coopsracién con las provincias, las que constituye-
ron de inmediato sus direcciones provinciales, de vialidad autdrquicas en cuyos directorios empezando por
el de la provincia de Buenos Aires se di lugar de trabajo y consejo a las instituciones de profesionales,
universidades y en muchas de ellas a la Asociacién Argentina de Carreteras,

Se reforzé6 el sistema federal con una reparticién mas equitativa de los fondos de Coparticipacion
Federal, una coordinacién mais estrecha de los trabajos y se facilité a las empresas constructoras, indispensa-
bles en esta colaboracién su reequipamiento estableciendo métodos razonables de financiacién y trabajo.

No podia faltar la cooperacién popular y se establecid al constituir el sistema de consorcios con los
interesados y municipios para la construecién y mantenimiento de los caminos de fomento agricola para lo
cual se dispuso de un crédito de mil quinientos millones de pesos —iniciativa coronada por el éxito mas hala-
glefio— en un aho se ha dado fin a mds de 160 caminos quedando méas del doble en obras.

La AAC. ha encarado con empefio el problemaha instituido becas para graduados para su perfeccio-
namiento y por intermedio de la Internacional Road Federation ha mandado a EE. UU. a ingenieros viales,
no sélo a las universidades sino también con un novedoso sistema ha concedido becas con empleo para que
técnicos que entran a prestar servicios remunerados en las direcciones de estados con caracteristicas similares
a las de nuestros suelos por un término de seis meses a un afo. Periédicamente establece concursos que han
demostrado la capacidad de nuestros .ingenieros ¥ han producido trabajos de importancia que han sido pu-
blicados, Publica una revista con trabajos técnicos de autores nacionales o del extranjero, ¥y un boletin men-
sual de divulgacién. Recibe, por intermedio de la Internacional Road Federation, publicaciones de todas par-
tes del mundo, ya sea por iniciativa propia o por nuestro pedido en casos de ser solicitadas por los socios.

Hoy festejamos el Dia del Camino con renovadas esperanzas somos nuevos optimistas, las dificulta-
des que alin hay que resolver no son insuperables y el ritmo de trabajo iniciado, en obra y en proyecto, es
promisorio —tensmos nuevamente nuestra Ley de Vialidad, con las bases necesarias autarqua y fondos pro-
pios, nuestro plantel de técnicos se acrecienta continuamente en nimero y capacidad, las empresas contra-
tistas tienen una administracién habil y equipos modernos y eficaces sus rendimientos en general son sa-
tisfactorios —la pujanza del pais es incontenible.
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De la Comisién Permanente del Asfalto

Los Pavimentos Asfalticos

de Nuestras

Rutas vy Centros Urbanos

Sugerencias Para su Correcta Ejecucion

Pavimenios de Ruias

N los ultimos afios los técnicos de nuestro pais han

contribuido con un aporte ponderable al estudio
de los ligantes bituminosos tanto desde el punto de
vista de sus propiedades fisico-quimicas como de su
calidad y de su control e identificacion en el labo-
ratorio.

Esta labor de conjunto ha permitido mejorar pau-
latinamente la calidad de los asfaltos utilizados en
pavimentaciéon y ha conducido a la redaccion de una
norma de especificaciones (IRAM-6604) que puede ser
considerada como una de las mas completas y exi-
gentes en esta materia.

Sin embargo, este desarrollo no ha sido acompanado,
en general, por un progreso y una conciliaciéon de cri-
terios equivalente en el campo del disefio de la estruc-
tura de los pavimentos y en el de la dosificaciéon y
valorizacion de las mezclas asfalticas utilizadas para
base o carpeta de rodamiento.

Naturalmente, una de las principales razones a que
debe ser atribuido este hecho es la mayor complejidad
de tales problemas, pues en ello estriba, en la gran
mayoria de los casos, unida a otros factores que se
mencionaran mas adelante, la razon fundamental de
algunas fallas observadas en ciertos pavimentos as-
falticos.

Es necesario destacar esta circunstancia pues el
publico y aun los técnicos viales, en una primera y
rapida apreciacién, suelen atribuir los inconvenientes

producidos a un deficiente comportamiento del ligante
bituminose, sin entrar a considerar en su planteo in-
mediato otras causas probables.

Afortunadamente, estas posiciones estin siendo su-
peradas y ciertas actitudes de organismos oficiales que
promueven una discusién conjunta de los problemas de
disefio de estructuras y dosificacion de mezclas, alta-
mente elogiables por cierto, permiten ser muy opti-
mistas en cuanto al avance en la solucion satisfactoria
de los mismos.

Como se dijo mas arriba, otros factores han concu-
rrido también para la aparicion de deficiencias en
algunos pavimentos flexibles. Asi, el rapido desarrollo
de la técnica constructiva de pavimentos asfalticos de
tipo superior no permitié completar la preparacion
eficiente de un nUmerc adecuade de técnicos para la
ejecucion e inspeccién de este tipo de obra. Este as-
pecto del problema debe ser tenido muy en cuenta y
seria sumamente conveniente que las instituciones ofi-
ciales y privadas encararan la tarea de lograr una
mayor capacitacion del personal técnico auxiliar de
obra, tanto del Estado como de las empresas contra-
tistas.

Otro de los factores concurrentes ha sido, en algunos
casos, el uso de materiales locales. Las dificultades de
transporte y la carestia de los agregados clasicos para
la construccion de bases han conducido, en los Gltimos
afos, a la utilizacion de los llamados “materiales lo-
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cales”. Si bien esta modalidad significa una solucién
econémica y un alivio al problema del transporte, el
uso exitoso de materiales locales de comportamiento
desconocido exige un detenido estudio de los mismos
y el andlisis de los métodos de ensayo para la correcta
interpretacién de los resultados.

Una particularidad fundamental de los materiales
locales reside en la heterogeneidad acentuada que pre-
sentan con frecuencia, por lo que se hace indispensable
efectuar un detenido estudio de los yacimientos, tanto
en profundidad como en extensién, a fin de delimitar
con la mayor exactitud posible las capas o zonas uti-
lizables. Asimismo, deberdn extremarse las precaucio-
nes en la toma de muestras para ensayos a- fin de
que resulten representativas.

Exceso de cargas

Una de las principales causas que estan obligando a
efectuar importantes trabajos de repavimentacién en
la Red Troncal Nacional de Carreteras es el exceso de
carga por rueda sencilla o por ruedas duales. Puede
afirmarse sin duda alguna que este problema, prove-
niente de la evolucion rapida del transporte automotor,
ha adquirido caracteristicas de extrema gravedad, muy
superior a lo acontecido en otros paises con  mayores
volimenes de transito pesado, como los EE.UU. de N.A.
o los de Europa, en virtud de que entre nosotros no
se ha respetado el Reglamento de Transito que estipula
como méximo una carga de 5 toneladas por rueda o
par de ruedas duales.

Interesa aclarar que este valor es sin duda suma-
mente bajo para una circulacion moderna que exige el
uso de vehiculos pesados para poder ofrecer transportes
econdmicos, pero al momento presente se impone una
nueva reglamentacién de las cargas circulantes, que
una vez establecida debe ser respetada a fin de que
los pavimentos trabajen de acuerdo con la capacidad
de carga prevista.

Segin estadisticas recientes, circulan corrientemente
por nuestras carreteras principales, vehiculos con car-
gas por rueda de hasta 8 toneladas, es decir, 17.600
libras; habiéndose calculado nuestros pavimentos para
una carga maxima de 12.000 libras por rueda, puede
deducirse la causal preponderante del estado deficiente
en que se encuentra nuestra Red Troncal Nacional.

El empleo de estructuras bituminosas de base para
suplementar los pavimentos existentes y ponerlos en
condiciones de soportar las cargas actuales, o mejor
aun con aquéllas que se permitiran en el futuro, re-
sulta sumamente ventajoso, segin ya ha podido ser
experimentado. Las ventajas radican en el costo menor
que el de las estructuras rigidas equivalentes por el
mayor aprovechamiento de materiales granulares de
economica explotacién; otra ventaja consiste en la

celeridad constructiva producto de la evoluciéon ope-
rada en los equipos de trabajo, mediante los cuales
se puede colocar capas de mezcla asfaltica para suple-
mentar antiguos pavimentos, con espesor promedio de
0,08 m. a un ritmo de hasta 4.500 metros cuadrados
diarios sin interrupcién del transito en rutas nacionales
que como en la Ne 2 de Capital Federal a Mar del
Plata soportan apreciable volumen de vehiculos. Una
mezcla asfaltica para base con inertes naturalmente
imperfectos debe tener caracteristicas friccionales (con-
trariamente a una carpeta) debiendo dosificarse con
asfalto de gran consistencia y en la minima proporcién,
pero que permita reducir o eliminar el hinchamiento
por accion de la humedad.

Deficiencia de anchos

Nuestros antiguos pavimentos de carretera fueron
construidos en el pasado con el ancho minimo que en
ese entonces se necesitaba para una circulaciéon sin
inconvenientes, compatible para el transito de antafo
¥ nuestros escasos presupuestos viales. El ancho fué
en general de seis metros, escaso para cumplir las ne-
cesidades del transito de post-guerra.

A partir de 1947, Vialidad Nacional fijé los nuevos
anchos de calzada en 7,30 m. y 6,70 m. de acuerdo
con los volimenes previsibles en cada ruta. Las tareas
de ensanche de los antiguos pavimentos se han visto
facilitadas, también desde los aspectos econémico ¥y
constructivo, reemplazando la clasica solucién de la
base granular —macadam o mezcla esterilizada— por
mezcla bituminosa ejecutada con materiales natural-
mente imperfectos o de baja estabilidad como la tosca
blanda, la conchilla fina y las arenas siliceas medianas,
que estabilizados con materiales bituminosos cumplen
eficientemente su funcién como integrantes de una
base flexible.

Deficiencias de trazado

También nuestros antiguos pavimentos de carretera
tienen para la época actual grandes defectos de tra-
zado, producto de un planeamiento anticuado que no
podia tener en cuenta la circulacion acelerada de las
épocas presentes.

Para dar a las antiguas rutas la velocidad directriz
exigida por el transito actual se proyectan numerosas
variantes que abandonan totalmente en algunos tramos
la antigua carretera.

También en este aspecto de la repavimentacioén, el
asfalto tiene un papel preponderante, considerando su
intervencion en los pavimentos flexibles (carpeta de
rodamiento o carpeta y base) de factible ejecucién de
acuerdo al resultado de los estudios técnico-econémicos
a realizar a fin de comparar su costo con las soluciones
de pavimento rigido.

Pavimentos de Centros Urbanos

Mas répido aun que el desarrollo general del pais,
se estd produciendo en forma continua y creciente el
desarrollo de nuestros centros urbanos. Nuestros pue-
blos y ciudades crecen aceleradamente, requiriendo su
mayor y mas pesado transito calzadas no sélo adecua-
das para tolerar dicho transito sino también para
poder ofrecer a sus habitantes la higiene, el confort
y la estética a tono con el avance que experimentan.

El extraordinario costo que tiene hoy toda obra de
pavimentacién y los escasos fondos con que se cuenta,
han inducido a nuestras municipalidades a retrasar
proyectos de obras que son toda una necesidad, asi
como también, por un falso concepto de economia,
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reducir al maximo trabajos de conservacion o mejora-
miento de calzadas.

El material asfaltico en sus distintos tipos, solidos,
semisoOlidos, diluidos y emulsionados permite ejecutar
trabajos de pavimentacién de toda indole, de una ma-
nera economica aprovechando los mas variados tipos
de materiales inertes. Esta extraordinaria ventaja y la
enorme variedad de tipos de pavimentacion o mezclas
asfalticas que se pueden emplear, han sido en numero-
sas ocasiones responsables de deficientes o malos resul-
tados de obras en las que sus proyectistas fracasaron
por no tomar en cuenta las condiciones a que estarian

-expuestas en servicio o por falta de experiencia en la

seleccion del tipo adecuado o en el disefio.



Por lo tanto, teniendo en cuenta que las condiciones
de servicio hoy son mucho mas severas y que toda re-
duccién en la vida atil del pavimento resulta suma-
mente onerosa por el alto costo actual de las obras,
resulta absolutamente necesario exigir que todo técni-
co proyectista posea una amplia experiencia en este
tipo de obras, lo mismo que se designe personal capa-
citado para poder contar con una inspeccion eficiente
durante el curso de ejecucién de las mismas.

En los ultimos tiempos se ha venido notando una
disminuciéon marcada en la intensidad de los trabajos
de conservacion de los pavimentos urbanos, agravada,
ademas, por un continuo relajamiento de la técnica
en esta clase de obras.

La atencién inmediata de cualquier deficiencia, por
pequefia que ella sea, en una calzada, significara un
ahorro considerable, pues evitard que la accién del
transito y del agua, agravando el problema, llegue a
la desintegracién de la superficie.

Para que estos trabajos se realicen a su debido tiem-
po y en forma adecuada, es imprescindible establecer
claramente en quién recae dicha responsabilidad, ase-
gurarse de su capacitacion y exigir que las inspeccio-
nes de los pavimentos, como también la realizacién de
los trabajos, se lleven a cabo en forma sistematica,
rapida y eficiente.

No creemos necesario repetir aqui detalles técnicos
sobre disefio de pavimentos, repavimentacién, mejora-
mientos y conservaciéon de pavimentos urbanos, ya que
todo ello ha sido ampliamente tratado durante el curso
del Primer Simposio que sobre ‘‘Pavimentaciones As-
falticas Urbanas”, organizara la Comisién Permanente
del Asfalto durante el mes de octubre ppdo. y cuya
publicacién acaba de aparecer recientemente. A pesar
de ello y en la creencia de que puede resultar de in-
mediato aprovechamiento, dado que algunos munici-
pios del interior tendrian que afrontar la realizacién
de trabajos de mejoramiento de sus viejos pavimentos
de adoquin de granito, tan generalizados en las ciuda-
des de la Republica, nos permitiremos extendernos en
detalle sobre este tema en la esperanza de que ello
contribuya a evitar incurrir en trabajos inadecuados.

Fundamentalmente, los trabajos de mejoramiento de-
ben ser encarados por las siguientes razones:

a) Por desgaste pronunciado de la superficie, pro-
vocado por la accién normal del trinsito y del
tiempo.

b) Por resultar inadecuada la superficie del pavi-
mento existente a las exigencias actuales.

¢) Por ciertas fallas del pavimento existente que
luego de su reparacién requieren un ‘mejora-
miento” para una mayor seguridad, mejor as-
pecto o reduccién en los costos de conservacion.

La solucién mas aconsejable, por lo practica y eco-
némica en todos los casos es la construccién de carpe-
tas asfalticas.

Lamentablemente, es muy comun observar deficien-
cias en los proyectos y también en obras ya realizadas,
como consecuencia de la falta de un estudio detenido
del problema, previo a su disefio, como también, y esto
es muy comun, fallas en la técnica constructiva.

Previamente a la preparaciéon de todo proyecto, no
solamente se debe observar de una manera minuciosa
la intensidad, tipo y peso del transito que la calle ha
estado soportando, sino también, estimar la variacién
que puede producirse en el futuro, como consecuencia
del mejoramiento a realizarse en dichas calzadas.

Los técnicos municipales, guiados principalmente por
su costo inicial mas reducido, proyectan, por lo general,
sobre estos tipos de pavimento, trabajos que deben ser
clasificados como tratamientos superficiales y que re-
sultan deficientes en la practica. Un mejoramiento del
tipo de un tratamiento de delgado espesor, sometido a
intenso y pesado transito, toma prontamente las irre-

gularidades de la superficie del adoquinado. El material
granular del tratamiento se pulveriza con bastante ra-
pidez por la accién del impacto del transito y la ex-
traordinaria dureza del adoquin, lo que hace, en breve
tiempo, comience a desintegrarse, luego de tomar un
aspecto en el que se puede observar el dibujo del ado-
quinado base. Por lo tanto, s6lo en casos muy especia-
les, en donde el adoquinado no sea muy irregular, de
transito liviano y con mezclas asfalticas plasticas y de
granulometria muy fina puede esperarse un buen re-
sultado con carpetas del espesor de un ‘“tratamiento”.

Como el éxito de esta clase de obras depende de la
calidad de la base y subbase, el trabajo sélo debe lle-
varse a cabo cuando se confie en que una vez corre-
gidas cuidadosamente las deficiencias de esos elemen-
tos, el incremento del valor-soporte a obtenerse por la
impermeabilizaciéon de la superficie y mejor distribu-
cion de las cargas a través de la carpeta, sean sufi-
cientes para soportar el paso del transito anticipado de
la calle.

Los adoquines no deben ser movidos, dentro de lo
posible, con el propodsito de obtener una mayor regu-
laridad superficial, pues su fijacién, consecuencia de la
accion continuada del transito a través de ahos, debe
ser aprovechada al maximo.

La regularidad de la superficie del adoquinado debe
ser efectuada, conjuntamente con el llenado de juntas,
por medio de una mezcla asfaltica. Cuando resulte im-
prescindible remover adoquines, el espacio libre debera
ser llenado con hormigén de cemento portland, ya que
el empleo de mezclas asfalticas para este propdsito re-
sulta por lo general inadecuado, por ser imposible obte-
ner buena compactacion, lo que nos lleva a prever asen-
tamientos excesivos en dicha zona con el tiempo.

Las juntas deberan ser limpiadas en una profundidad
de unos 15 mm aproximadamente; ello debe hacerse
aun en las zonas en donde existen restos de “tomado
de juntas” anteriores. Ahora bien, si hubiese areas del
adoquinado que estuviesen cubiertas por materiales bi-
tuminosos, éstos deberian ser sacados totalmente. La
razon para ello es la de evitar toda posibilidad de aflo-
ramiento (bleeding) por exceso de betin.

Con referencia a los riegos de liga, existe, sobre to-
do en algunos casos, cierta disparidad de criterio, A
nuestro entender, el riego de liga es absolutamente ne-
cesario, salvo en aquellos casos en que el “mejora-
miento” se realice sobre adoquinados no muy lisos, que
el espesor de la carpeta a realizarse no sea menor de
5 ecm compactado y que se exija en la construccién
mezclas en caliente.

Por lo general, el peligro que encierran estos riegos
previos esta radicado, principalmente, en la posibili-
dad de concentracién del material bituminoso en las
juntas, lo que luego nos podria traer aparejado el fe-
némeno denominado “bleeding” de la carpeta.

Nuestras recomendaciones sobre el riego de liga apro-
piado para cada tipo de mejoramiento son:

a) Para carpetas delgadas de aproximadamente 2 %
a 3 ecm de espesor y mezclas del tipo pulveru-
lento o “Cold Fine Asphalt’:

El riego de liga debe ser de 150 a 200 gr/m2.
El material bituminoso debe ser de curado total
rapido y estar constituido por un asfalto base
duro, diluido con solventes muy volatiles.

b) Para carpetas de mayor espesor: 3 a 5 cm.

Se puede emplear como riego de liga emulsio-
nes bituminosas del tipo “Superestable”, por per-
mitir su mayor dilucién, lo mismo que asfalto
diluido de secado rapido. En estos casos, la can-
tidad por metro cuadrado puede ser aprecia-
blemente mayor que la cantidad establecida para
carpetas delgadas. Estimamos oportuno reco-
mendar que la aplicacién del riego de liga en
todos los casos debe ser efectuada sobre el pa-
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vimento seco. Para tener la seguri-
-dad de ello, sera necesario que hayan
transcurrico varios dias de tiempo
bueno, a fin de que la humedad en
las juntas y capa de asiento sea la
minima,

Como ya hemos expresado ante-
riormente, esta clase de trabajo no
debe ser realizado, salvo casos muy
3specia1es, en espesores muy delga-

0s.

En términos generales y preesta-
bleciendo que el a. ogqu.nado existen-
te tenga valor-soporte adecuado, el
espesor minimo de la carpeta a
construirse debe ser de 2 % a 3 cm,
el que debe ser elevado a 5 cm si
el transito previsto fuera muy in-
tenso. Por supuesto, esta de mas de-
cir que, previo a la construccion de
la carpeta, debe procederse a la co-
locacién de una capa de empareja-
miento, la que debe ser compactada
perfectamente o, mejor aun, librada
al transito un corto tiempo antes de
iniciar la construccion de la carpeta
de mejoramiento,

El tipo de mezcla para la cava de
emparejamiento debe ser preferible-
mente abierto y ce un valor muy
bueno de estabilidad. in lo que se
refiere a la mezcla para la carpeta
superior, por el contrario, debe ser
de un tipo cerrado, densn, para po-
der asegurar al maximo la imper-
meabilidad de la m.sma.

En amkos tipos e mezcla, el ta-
mafio maximo de la piedra es con-
veniente que esté muy por debajo
del 75 % del espesor medio de la
carpeta. Cuando la mezcla a em-
plearse es del tipo “‘cold fine as-
phalt” o mezclas pulverulentas, es
conveniente que la capa de empare-
jamiento cubra en forma total la su-
perficie cel adoguinado en 1 a 1 %
em de espesor arriba de los adogui-
nes y sobre ella recién debe colocar-
se la carpeta de desgaste en espe-
sores de 2 % cm aproximadamente.

INCREMENTO DEL CONSUMO
ASFALTICO DEL PAIS

Por creerlo de interés general, ya
que ello resulta bien indicativo de
la magnitud en que se ha intensifi-
cado la realizacion de obras asrialti-
cas en el pais, insertamos dos grafi-
cos: el primero, referido al consumo
anual de productos bituminosos, y el
segundo, demostrativo del consumo
argentino por tipo en los afios 1956
v 1957.

El grafico 1 nos demuestra que el
incremento de consumo del asfalto
en el pais ha sido tan extraordina-
rio que en los ultimos ocho afios se
ha duplicado, lo que nos indica cla-
ramente la urgente necesidad de lo-
grar una mayor perfeccién en los
trabajos que se realizan con estos
materiales.
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GRAFICO DEMOSTRATIVO DEL CONSUMO DE

MATERIALES ASFALTICOS
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Por el Ing. ALFREDO GARCIA VOGLINO |

Presidente de ]a Delegacion

R ESPONDIENDO a un atento pedido de la
direccion de la publicacion “Carreteras”,
me es particularmente grato hacerle llegar es-
tas lineas que sintetizan la labor cumplida por
la Delegacion Cordoba, de la Asociacion Argen-
tina de Carreteras, con algunas consideracio-
nes sobre: necesidades viales en la provincia de
Coérdoba, las que han de constituir el inmediato
objeto de las futuras gestiones de esta Dele-
gacion.

CONSIDERACIONES PREVIAS

La Delegaciéon Coérdoba, que ha cumplido su
tercer ano de vida, ha debido enfrentar, como
todas, situaciones que han limitado y dilatado
grandemente su accion.

El pauperismo econémico en que se debatia
la administracion en 1955, ano de su creacion,
¥y sus consiguientes secuelas. Luego el ‘“im-pas-
se”’, logica consecuencia del periodo de revision
y reorganizacion de practicas y sistemas. Mas
tarde, la “inercia”, propia entre nosotros, oca-
sionada por los periodos pre y electorales se-
guidos por una nueva reorganizacion guberna-
tiva que alcanzd ministerios, oficinas técnicas
v funcionarios de jerarquia en los departameh-
tos de Obras Publicas y en las direcciones na-
cionales y provinciales de Vialidad; han sido
las causas principales que han retardado la pues-
ta en marcha de saludables y progresistas ini-
ciativas.

De 1la _Delegacién

CORDOBA

Hoy, podriamos decir que estamos recomen-
zando nuestra tarea constructiva, quitando el
polvo a muchas de estas iniciativas que perma-
necieron archivadas en las voluminosas carpe-
tas de los despachos directivos o ministeriales.

Esperemos confiados que, de aqui en ade-
lante, podamos los argentinos, cada uno en su
esfera de accion, orientar nuestros esfuerzos
hacia la conquista de un progreso espiritual y
material que redunde en el bienestar colectivo
v que los hombres de gobierno, compenetrados
de la enorme responsabilidad que les cabe in-
herente a la funcion que desempenan, cons-
cientes de que son, en ultima instancia, los ver-
daderos responsables por el estancamiento o
retraso del progreso de sus pueblos, concurran
con desinterés, ilustracion y patriotismo en apo-
yo de la materializacién de toda iniciativa ten-
diente a tan noble y provechosa finalidad.

TAREA CUMPLIDA

Fué nuestra primera preocupacion el crear
vinculaciones y hacer amigos dentro de las or-
ganizaciones privadas, organismos oficiales y la
prensa local.

Paralelamente nos ocupamos en desarrollar
la conscripcién de socios que pensamos reacti-
var, nuevamente, entre industriales, comercian-
tes y particulares tan pronto podamos ofrecer
al pablico muestras concretas de la benéfica la-
bor cumplida y noble finalidad de la Asociacion
Argentina de Carreteras.

Frente a las intervenciones provinciales y a
sus organismos viales, gestiond, activamente, la
urgente reparacion de algunos puentes en mal
estado y sugirié la conveniencia en la construc-
cién de ocho vados sobre distintas rutas de tu-
rismo e intenso transito.

Se propalaron guiones radiales y se dieron
publicas disertaciones tendientes a crear o des-
pertar la conciencia vial, tan necesaria para el
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progreso y la buena utilizacién de la obra ca-
minera.

En sus habituales viajes profesionales, miem-
bros de esta Delegacién establecen nuevas vin-
culaciones y difunden los propésitos de la Aso-
ciacion, en especial en zonas en las que aln se
carece de delegaciones, lo que se cumple por
medio de charlas en reuniones o por via del ar-
ticulo periodistico.

Se distribuye, cuidadosamente por secretaria,
la bibliografia que con objeto de divulgacion se
nos envia desde la central: revistas, boletines,
folletos, etc.; manteniéndose asi la vinculacién
con la gente interesada en los problemas viales
¥ con los usuarios del camino.

Le ha preocupado, desde sus comienzos, el
cumplimiento y metédico desarrollo de una efec-
tiva campafia de educacién vial, en la seguridad
de que, solo en base a la formacién de una con-
ciencia vial pueden usarse con el debido pro-
vecho los caminos y rutas volviéndolas practi-
cables, con un aprovechamiento integral de sus
adelantos y sin riesgos personales para conduc-
tores, peatones y usuarios en general.

Consecuentemente ha desarrollado una intensa
campafia para la proteccién de la vida de los
ninos en edad escolar a la que ha vinculado a
las autoridades educacionales de las provincias
de Coérdoba y, accidentalmente, La Rioja.

Se han dictado conferencias para maestras,
auspiciadas por los consejos de Educacién pro-
vinciales y municipales de Cérdoba y La Rioja,
organizandose luego un plan de clases alusivas
en todas las escuelas provinciales ¥V municipales
en base a la sintesis de estas conferencias e ilus-
tradas con el material suministrado en préstamo
por la asociacién (caja de senales de transito
e indicadores camineros).

En breve y a pedido del Consejo Nacional de
Educacién local la Asociacién reeditara estas
conferencias para el cuerpo de maestras de dicha
reparticién nacional.

Ha interesado a funcionarios Yy técnicos para
aportar la mejor solucién al problema de los
pasos a nivel ferroviarios, en especial dentro del
radio urbano, con el objeto de salvaguardar
vidas y evitar las incomodidades de las conges-
tiones del transito que tanto afectan a la ecircu-
lacién de vehiculos en las grandes ciudades.

Ha apoyado, decididamente, gestiones inicia-
das, por su intermedio, ante el poder publico,
por comisiones vecinales con anhelos de mejo-
ramiento y modernizacién de caminos olvidados
y vitales para el progreso de sus zonas, alcan-
zando éxito en muchas de ellas.

Apoy6, con entusiasmo, la sancién de la ley
(decreto-ley) que permitiria, en cierta medida,
la recuperacién de la autarquia para las repar-
ticiones viales, nacional y provinciales.

Intervino en reuniones de mesa redonda a la
que concurrieron funcionarios de Vialidad Pro-
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vincial y miembros de la mesa directiva de la
Camara Argentina de la Construccién, contri-
buyendo, eficazmente, a la fijaciéon de criterios
¥ aportando soluciones para cuestiones de inte-
rés general que se debatian en las mismas.

Se interesé por una efectiva realizacién del
programa vial de Caminos de Fomento Agrico-
la, punto éste que no ha de descuidar en el
futuro, siendo su propésito el difundirlo ¥y es-
timularlo. .

CONSIDERACIONES SOBRE NECESIDADES
VIALES DE LA PROVINCIA

La provincia de Cérdoba reclama con urgen-
cia la modernizacién de las rutas nacionales y
provinciales que la sirven a fin de satisfacer las
exigencias cada dia mas apremiantes, de su pu-
jante progreso, tanto en el orden industrial
como en el comercial y turistico:

Los accesos: Sud (ruta 36), Oeste (ruta 20) y
La Calera y Este (ruta 9) reclaman una remo-
delacién inmediata.

El crecimiento de barrios industriales Yy mi-
litares situados sobre las mismas a las puertas
de la ciudad, imponen contemplar soluciones
apropiadas que eliminen los serios inconvenien-
tes que han de derivarse, a buen seguro, de tal
circunstancia, los que ya se palpan sobre ruta 20.

Se estd en retraso con respecto al trazado,
mejoramiento, rectificacién o modernizacién de
las rutas troncales rumbo “norte-sud” que sir-
van de enlace entre las ya pavimentadas (8, 9
y 19 de este a oeste).

Otro tanto diriamos con respecto a la com-
plementacién de la ruta interprovincial 38 en
la que faltan pavimentar tan solamente 80 ki-
l6metros, de Cruz del Eje a Salinas, para que
la misma se ofrezca, totalmente pavimentada
de Coérdoba a La Rioja.

Es, asimismo, de gran importancia la termi-
nacion del camino La Calera, San Roque, tanto
por su funcién turistica cuanto porque contri-
buiria, en buena manera, a descongestionar e
acceso por ruta 20.

En la zona agricola quedan atn muchas tra-
zas que en general estan a mas bajo nivel que
los terrenos laterales y que por ello se trans-
forman, en épocas de lluvias, en verdaderos
canales dificiles de sortear.

Pensamos que ahora, bajo el imperio de la
actual ley vial, con los fondos que permitira
allegar la misma para obras camineras tanto
nacionales como provinciales, tan pronto em-
piece a funcionar la distribucién de los recursos
asignados, habra llegado el momento de poner
en marcha de ejecucién lo que se hubiere pla-
nificado y proyectado con criterio racional de
ingenieros viales.

La voz de orden del momento debera ser,
pues, PLANIFICAR Y PROYECTAR.



Presidente de la Delegacién.

' Por el Ing. JUAN F. GARCIA BALADO
|

LA Delegaciéon La Plata de la Asociacion
Argentina de Carreteras, fué constituida
en setiembre del ano 1955 e inaugurada en un
acto realizado en el lugar de su sede, en el
Ce_}ntro de Ingenieros de la Provincia de Buenos
Aires —prestigiosa institucién que gravita fun-
damentalmente en el progreso de nuestra In-
genieria—, y con un marco sumamente auspi-
cioso formado por la numerosa concurrencia de
asistentes que representaban de una manera
significativa, ya sea individualmente o a entida-
des publicas o privadas, a diversas actividades
de l1a sociedad; e integrada por destacadas per-
sonalidades en sus respectivas esferas de accion,
gue directa o indirectamente relacionadas con
el camino, aportan sus desinteresados esfuerzos,
con un sentido de cooperaciéon y de servicio
social, en una tarea de importancia y trascen-
dencia, pues ella concierne a la prosperidad y
progreso del pais. Esas tareas se iniciaron con
el beneplacito general, derivado de la clara com-
prension de las finalidades de la Asociacion
Argentina de Carreteras, cuya sede central ya
habia puesto de manifiesto su destacada accion
en pro de, como reza su lema: “Por mas y me-
jores caminos”.

Esa accién que realiza la Asociacion Argen-
tina de Carreteras en cumplimiento de sus de-
finidos objetivos, es amplia y abarca desde la
campaiia educativa y de movilizacién de volun-
tades, colaboracién con las entidades publicas
y privadas en materia vial, difusién técnica

|

|
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mediante revistas, folletos y publicaciones; rea-
lizaciéon de conferencias, reuniones técnicas,
institucion de becas de perfeccionamiento; pro-
pugnar o realizar estudios e investigaciones,
tanto en legislacién, estadistica, tecnologia de
materiales, métodos de disefio y de planificacion
de caminos, como asi también la regulacion y
seguridad de transito; hasta lo que es suma-
mente interesante en procura de una verdadera
cooperacién y uniéon panamericana, mantener
vineulacién y coordinacién de su labor, en un
ambito mas amplio con las entidades similares
en las demas republicas americanas. Y en esa
accion tan vasta y compleja, asi esbozada, en
la que la Delegacion La Plata, como parte de
la Asociacién, y para desarrollar dentro de su
jurisdiccién, ha programado y realizado una
accién concordante, en su lineamiento general,
con esas finalidades. )

En oportunidad del acto de la inauguracion
de la Delegacion La Plata, su presidente, en el
discurso pronunciado, al referirse a la impor-
tanica de las tareas a desarrollar, expresO que:
“Ffectivamente, la historia nos dice que el des-
arrollo de una nacion depende esencialmente de
sus caminos, de modo que, todo aquello que
signifique propugnarlos o promoverlos ha de re-
sultar un valiosismo aporte al beneficio general.
Estos son conceptos conocidos, pero sin embar-
go no siempre todos los sectores del pgc?blo, aun
en algunos que gravitan en su direccion, apre-
cian o comprenden la verdadera influencia que
el camino ejerce; el cual con la rapida evolucion
y adelantos tecnologicos que se han oper;}do en
los recientes afios se ha convertido, mas que
nunca, en un factor primario de nuestra civi-
lizacion. ..". )

Agreg6, también en esa oportunidad, que:
“Entendemos que es necesario recalcar en que
medida o magnitud esa prosperidad y progreso
es una funcion directa de una extensa y ade-
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cuada red de caminos; y principalmente formar
una conciencia pablica acerca de cuan funda-
mental es el camino y eémo el beneficio de éste
se extiende a todas las actividades que compo-
nen la comunidad; ya sean las de produccion,
consumo, defensa, profesionales o de cada indi-
viduo considerado aisladamente. Del mismo
modo consideramos que es preciso que algunos
de esos conceptos, que no son nuevos y aparen-
temente redundantes, se extiendan y se desarro-

lle el interés publico en las bondades y beneficios
del camino.”

Y consideramos también de interés consignar
lo que dijimos en aquella oportunidad, cuyos
conceptos y hechos son todavia actuales: “Esta-
mos ahora en la etapa actual en que el pais no
ha valorado exactamente el proceso acontecido
al producirse una discontinuidad entre el creci-
miento de las actividades y las construcciones
camineras. Nuestra red, no obstante toda la obra
realizada, que es mucha, es inadecuada, tanto
en existencia como en calidad. La mayor inten-
sidad del transito y las cargas por rueda mas
pesadas estan produciendo la rotura de los pavi-
mentos en servicio, los que no fueron disefiados
para tales condiciones; y a una velocidad mayor
que en la que pueden ejecutarse los trabajos
de reparacion y reacondicionamiento, El mayor
tamafio de los automotores exige rutas mas
anchas y proyectadas para sus mayores veloci-
dades directrices. El problema se transfiere,
ademas, de las zonas rurales a las urbanas, en
donde las congestiones de transito que ocurren
en los accesos de las grandes ciudades exigen
soluciones que deberin ser proporcionadas me-
diante la moderna ciencia de la planificacién.
En una palabra, el pais requiere urgentemente
una red de caminos méas extensa ¥ mantener,
remodelar o reconstruir los existentes adecuan-
dolos a los requisitos del transito actual y del
futuro previsible. Y todos estos problemas se
agudizan con los mayores costos de construccién
para las condiciones mencionadas, considerable-
mente superiores a los de las dos décadas ante-
riores; pero también existen otros aspectos,
como la carencia de equipos de construccién
modernos, ingenieros especializados, laboratorios
e investigacién tecnolégica, de los que debemos
proveernos, formar y estimular.”

Dentro, pues, de las finalidades de la Asocia-
cion Argentina de Carreteras, y teniendo en
cuenta la situacién del pais y sus necesidades
mas urgentes en materia vial, consignados en
los conceptos expuestos, la Delegacion La Plata
inici6 su accién, en lo que se consideré fundamen-
tal: promoviendo una efectiva politica wvial,
abandonada durante tantos anos, y apoyando y
colaborando con las autoridades para lograr esos
objetivos. Esta accién se realizé en varios cam-
pos, actuando especialmente en representaciones
publicas y entidades privadas, o mediante pu-
blicaciones o avisos publicitarios de varias clases.
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Como resultado de esta accién desplegada, la
Delegacién La Plata mereci6 la distincién con-
ferida por el Ministerio de Obras Publicas de
la Provincia de Buenos Aires al constituir una
Comision Asesora, la de asignarle una repre-
sentacién a la Asociacién Argentina de Carre-
teras, integrandola el presidente y secretario
de la Delegacién en su caracter de titular y
suplente, Al constituirse dicha Comisién Aseso-
ra fué designado el representante de la Asocia-
cién, por eleccién de sus miembros, vicepresi-
dente de la misma y posteriormente al procederse
a su reorganizacion fué electo presidente.

Entre los diversos asuntos que debié atender
en sus funciones la Comisién Asesora, muchos
de ellos directa o indirectamente relacionados
con la construccién de caminos, merecié una
atencion especial el estudio y la redaccién de
un informe, sobre el problema vial, en el que
se analizaban las condiciones en esa materia de
la Provincia de Buenos Aires, se programaba
en general la obra a realizar y destacdndose,
sobre todo, la necesidad imperiosa de asignarle
prioridad a las construcciones viales. La mate-
ria del reacondicionamiento de las rutas pavi-
mentadas existentes, la construccién, conserva-
cion y mejoramiento progresivo de la extensa
red de caminos de tierra, la realizacién de planes
para la construccién de una red mas completa
de caminos pavimentados; la construccién de
caminos de acceso de las zonas de produccién
a las localidades; la necesidad del reequipamiento
de las empresas constructoras y la colaboracién
de éstas en la ejecucion de las obras; la conve-
niencia de estimular la capacitacién de los inge-
nieros viales y de la realizacién de estudios de
investigacion y experimentacion fueron tratados
en dicho informe, pero especialmente, se le
asigné fundamental importancia, a la necesidad
de dictar una adecuada legislacién vial; y como
sistema de organizacién del organismo que de-
beria planear, proyectar y ejecutar las obras
viales, se recomendaba el régimen de autarquia
de la Direccién de Vialidad, que funcionara con

un concepto equivalente a una empresa de
Estado.

Especial atencién mereci6 a la Delegacién La
Plata la constitucion del directorio de Vialidad.
Este asunto fué objeto de una amplia discusién
en las esferas oficiales debido a criterios dife-
rentes que fueron sustentados, en oportunidad
que se trataba la ley de autarquia. Nuestra opi-
nion entonces, consistié en que el directorio de
Vialidad deberia estar integrado por represen-
tantes de instituciones significativas, de actua-
cion en la provincia, que tuvieran interés en la
vialidad, aportando de este modo, ademas del
trabajo técnico, el apoyo y la colaboracién de
las instituciones representadas, en una tarea
que se requiere la mas amplia colaboracién de
todos los sectores. Por otra parte, constituido
en esa forma el directorio, los integrantes del



mismo deben actuar con una responsabilidad
mayor que la individual y sustentando opiniones
u orientaciones emanadas de cuerpos con finali-
dades definidas. Esta tesis fué la que en defini-
tiva se adopté al sancionarse el Decreto Ley
Ne 7820, que establece la autarquia de la Di-
reccion de Vialidad, y cuyo directorio se forma
con un presidente y seis vocales, estos ultimos
representando a: a) Profesionales de la Inge-
nieria, b) Facultades de Ingenieria, ¢) Asocia-
cién de Cooperativas Agricolas y Ganaderas y/o
Sociedades Rurales de la Provincia, d) Asocia-
ciones que agrupen a las fuerzas de la produc-
ci6én, industria y comercio, y e) Asociacion
Argentina de Carreteras.

Es de interés poner de relieve que la Asocia-
ci6on Argentina de Carreteras, en consideracion
a sus antecedentes y actuacion, y la de estar
constituida por muchas instituciones y personas
de diversas actividades cientificas, técnicas, in-
dustriales, comerciales, pero de interés directo
en las construcciones de caminos, ha merecido
la distincion de, ademas de integrar el directo-
rio, que su designacién, en la ley, para tal re-
presentacion sea exclusiva en su categoria, lo
que no sucede con las demés entidades.

La autarquia de la Direccion de Vialidad, con
su directorio constituido en la forma consignha-
da lleva dos afios de funcionamiento, habiendo
probado en la practica la bondad y eficiencia
del sistema, y el equilibrio de las fuerzas que
estan representadas en aquel cuerpo y el interés
puesto de manifiesto en los vastos y complejos
problemas viales. Su actuacién ha trascendido
y otras provincias, tomando como antecedente
el de la provincia de Buenos Aires, han adop-
tado sistemas similares de autarquias de las
direcciones de Vialidad; figurando también en
la constitucion de los respectivos directorios la
representacion de la Asociacion Argentina de
Carreteras.

La Delegacion La Plata ha cumplido una
accién, que no es caso de detallar, pero que
abarca el conjunto de actividades y objetivos de
la Asociacion Argentina de Carreteras. Ella
puede resumirse en los siguientes aspectos: a)
difundir los objetivos y las publicaciones, folle-
tos y literatura general de la Asociacion; b)
mantener el contacto con los asociados y pro-
mover la afiliacion de nuevos; ¢) divulgar en
todos los circulos el conocimiento de la accion
y finalidades de la Asociacion Argentina de
Carreteras, y velar por el mantenimiento y acre-
centamiento de su prestigio; d) promover el
reacondicionamiento de los caminos existentes;
la construccién de caminos pavimentados, tanto
sea los de interés publico, comercial o industria-
les, o aquéllos necesarios para el turismo; y la
construccion de caminos de tierra, su conserva-
cién y mejoramiento progresivo; e) realizacion
de estudios e investigaciones para el disefio de

pavimentos y aprovechamiento de los materiales
locales; f) estudio y andlisis de los avances y
desarrollos que se realizan en el exterior en
material vial para tratar de divulgarlos y hacer
adoptar aquéllos que se consideran de interés o
conveniencia; g) pulsar las necesidades viales
dentro de la jurisdiccion de la Delegacién, y h)
representar a la Asociacién en el directorio de
la provincia de Buenos Aires.

La accion realizada en algunos de los rubros
consignados se proyecta extenderla de manera
mas directa en el interior de la provincia de
Buenos Aires mediante la cooperacion que ha
sido ofrecida por los jefes de Zona de la Di-
reccion de Vialidad, cuyas respectivas Zonas, en
nimero de 12, tienen asiento en otras tantas
localidades del interior.

Puede asegurarse que en el proximo futuro
entramos en una nueva etapa en la vialidad ar-
gentina. La reciente sancion de la nueva Ley de
Vialidad de la Nacion, que proporciona el régi-
men y la financiacién necesaria para la realiza-
cién de las obras viales que el pais reclama, el
ensamble y complemento con las leyes provin-
ciales de Vialidad; la conviccion de nuestras
autoridades, entidades y todos los sectores en
general, que las obras viales requieren prioridad
para reactivar y propender a un progreso ace-
lerado, permitiendo asi que el transporte carre-
tero, tanto de cargas como de pasajeros —que
ha superado sustancialmente al ferroviario, por
insuficiencia de este sistema—, pueda realizarse
con eficiencia, comodidad, seguridad, rapidez y
economia, y con la flexibilidad que le es carac-
teristica en todo el ambito del pais. Sehalan,
pues, todos estos hechos promisorios que estamos
en presencia de una nueva época de grandes
construcciones viales; pero que debera realizarse
en forma planificada, racional, sistematica, con
estructuras estables y durables con un criterio
de seguridad estructural econdémica teniendo en
cuenta los requerimientos del transito actual y
futuro previsible; asegurando que la inversion
de los cuantiosos fondos que han de requerir
esas obras sean bien invertidos y justifiquen el
sacrificio y esfuerzo que ha de menester su
ejecucion.

Entendemos que la Asociacion Argentina de
Carreteras, que ha propendido, en gran medida,
con su colaboracién, apoyo y estimulo a la posi-
bilidad de esas realizaciones, le cabe en esta
nueva etapa, una accién conducente de conside-
rable valor e importancia aportando cooperati-
vamente la capacitacién propia y de sus enti-
dades asociadas en los miltiples y complejos
aspectos técnicos, econdmicos, de legislacion y
de otros érdenes que presenta la moderna cien-
cia vial. La Delegacién La Plata, como las demas
en funcionamiento en los principales centros del
pais, en concordancia con la sede central ha de
unirse a esa accion y finalidades comunes, con
ese concepto de bien publico que le es privativo.
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MENDOZA

Por JUAN GARCIA EIJO

Vicepresidente en ejercicio de la presidencia
de la Delegacién Mendoza.

" UMPLIDO el segundo aniversario de la

constitucion de la Delegacién en nuestra

provincia y proxima ya la celebracion del “Dia
del Camino”, formulamos en sintesis las nece-
sidades criticas de Mendoza en materia vial,
siendo recomendable que las autoridades res-
pectivas formulen prontamente un plan de ca-
minos para la provineia, que dé prioridad a las
siguientes obras, segiin se detalla a continua-

cion:

1?) Accesos a la ciudad de Mendoza:

a) Desde el norte de la ciudad seguir el ca-

b)

c)

mino a San Juan hasta empalmar en Km.
15, cercano a Borbollén.

Estudio de un camino de cintura entre
Ruta 40 Norte y Ruta 7, que debiera em-
palmar el Km. 15 con un tramo interme-
dio entre Rodeo de la Cruz y Rodeo del
Medio.

Acceso Sur a Mendoza:

Partiendo de la Avenida de Acceso em-
palmaria con Ruta 40 entre Tres Esqui-
nas y Agrelo, con construccién de un
nuevo puente sobre el rio Mendoza, con
ancho de calzada no menor a cuatro tro-
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d)

2)

a)

b)

chas y salvando las graves dificultades

del puente actual.

Ensanche de Ruta 7:

Desde La Purisima hasta Alto Verde. Sin
perjuicio de la posibilidad de un estudio
para un nuevo camino paralelo a la ac-
tual ruta, pero desplazando hacia el nor-
te, para salvar los altos costos de expro-
piacién, debiéndose prever una ancha zona
para posible futura gran carretera de tran-
sito ligero.

Para esto es necesario prever de inmedia-
to la liberacion de traza, aunque la cons-
truccion de la carretera propiamente dicha
sea ejecutada en la oportunidad que los
fondos disponibles lo permitan.

Acceso a la ciudad de San Rafael:

Conectar la Ruta 143, desde el Alto de
las Paredes, con la Ruta 144 inmediata-
mente después del actual puente sobre el
rio Diamante, donde bifurca nuevamente
la 143 hacia Alvear con la construccion
de nuevo puente sobre el rio Diamante.

Esta necesidad se hard mas evidente e
imperiosa una vez habilitado el camino



Bowen-Lincoln, ademas del acceso al di-
que y usina El Nihuil, como asi también
al futuro dique Agua del Toro.

El camino Bowen-Lincoln determinara un
incremento insospechado de transito pro-
veniente de San Juan y norte de Mendo-
za hacia el sur y este de la provincia de
Buenos Aires.

Importante previsién sera para un gran
futuro el camino minero, que surge de la
necesidad de prolongar la Ruta 188 Lin-
coln-Alvear Soitué a Bardas Blancas (Ma-
largiie), atravesando la laguna Llancane-
llo, lo que permitirda un futuro promisor
por la cercania de la cuenca petrolifera
de Pampa Amarilla y Palauco y sector
minero del Payén y las grandes posibili-
dades energéticas de la cuenca del rio
Grande.

RED SECUNDARIA

Mendoza cuenta con una magnifica red de ca-
minos principales nacionales y provinciales pa-
vimentados, y dispone de una red secundaria
importante de caminos mejorados y de dificil
conservacion.

Es urgente que se inicie una politica activa
y eficiente de pavimentacién de esa red secun-
daria, que por falta de elementos adecuados de
conservacién se nota en un progresivo desme-
joramiento. Para ello puede ser un valioso pun-
to de apoyo el plan de fomento agricola que
desgraciadamente Mendoza no ha utilizado en
la intensidad que pudo hacerlo.

Para ello existe una magnifica posibilidad re-
gulando el porcentaje a aportar por los vecinos,
Vialidad Provincial y Vialidad Nacional, con-
forme a sus respectivos intereses. No es un im-
pedimento que los costos unitarios por kilome-
tro se excedan en algunas unidades, cuando
estaran compensados grandemente por la cons-
truccién de un camino firme y definitivo y por-
que es la tendencia obligada que da la solucién
exigida por el progreso mecanico del transporte
y el avance y grado de adelanto de la civili-
zacion.

3¢) Construir o conservar:

La red de caminos pavimentados y mejorados
ya construidos, se esta deteriorando a pasos agi-
gantados por la accién demoledora de las car-
gas de las nuevas unidades pesadas que por
ellos circulan, no previstas en la época en que

esos caminos fueron disenados, y por una con-
servacién no acorde con esa acelerada destruc-
cion. Las cuadrillas de baches para pavimentos
asfalticos, y las para toma de juntas de pavi-
mentos de hormigén, deben intensificar su ac-
cién, pues es infimo el gasto que ello representa
con relacién al patrimonio que se pierde, al no
conservar estos pavimentos.

En el caso particular de los pavimentos as-
falticos, la mejora progresiva, como la misma
expresion intrinsecamente indica, es para me-
jorar algo existente, pero no para reponer algo
que se abandona y destruye: de la mala con-
servacion de un camino derivan gastos directos
del camino y gastos o dafios indirectos de los
vehiculos que por ellos transitan, y en este mo-
mento nuestro pais no puede darse el lujo de
utilizar irracionalmente las unidades automoto-
ras que dispone y reponer repuestos que no
tiene.

Es decir, que si los fondos disponibles no son
suficientes para completar la extensa red que
necesita el pais, debe por lo menos mantenerse
lo que costd tantos afios hacer. Esa conserva-
cién no debe reducirse al pavimento en si, sino
que debe extenderse a todas los obras anexas;
mas aun en nuestra zona de Mendoza, donde
el terreno es de mucho precio, y las aguas de
sobrantes de riego, en forma antirreglamenta-
ria, utilizan el camino como cauces de desagiies,
afectando la integridad de la obra caminera.
De aqui surge que la limpieza de toda la zona de
camino es imprescindible para su buen mante-
nimiento.

4°) Arboles:

El mejoramiento, el ensanche y construccion
de caminos exige en algunos casos inevitable-
mente sacar arboles, pero ello no releva de la
obligacion de poner nuevos de variedades ade-
cuadas. El arbol en Mendoza es parte insepara-
ble del camino y forma una necesidad material
y espiritual de la que nuestro habitante o tran-
setinte no pueden prescindir.

Igualmente debemos recordar a los organis-
mos responsables que es de fundamental impor-
tancia cuidar al arbol como al camino y, por
lo tanto, su conservacién, conjuntamente con
los elementos que le son inherentes como la
cuneta y el agua, indispensable para la subsis-
tencia de la arboleda.

Mendoza quiere al arbol como a su mejor
amigo y no por slogan, sino como una nece-
sidad en funcién climatolégica indispensable.
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CAMINOS:

Fuerzas del Porvenir

En el concurso que organizé la Asociacion Argentina
de Carreteras, como acto de adhesion a la celebracion
del 25 aniversario de la promulgacién de lg Ley Na-
cional de Vialidad, el afio 1957, este trabajo, pertene-
ciente a la categoria de los estudios dedicados a los
aspectos sociales-economicos, historicos, financiamien-
to, legislacion y educacion wvial, vinculados a la acti-
vidad caminera, resulté premiado segin el dictamen
del jurado, ya dado a conocer oportunamente.

Euw autor, el Dr. José Liebermann, es actualmente
investigador “full-time” del Instituto Nacional de Tec-
nologia Agropecuaria. El Dr, Liebermann, cuyo doc-
torado corresponde a las ciencias naturales, en la es-
Pecialidad de zoologia, es un incansable viajero que
ha recorrido los ‘dilatados caminos del pais y de toda
América, poniendo en ella su entusiasmo de natura-
lista y sus dotes de observacién de un hombre de cien-
cia. Poseedor de una pluma amenc reedita, en este
trabajo, la forma clisica de las descripciones de lu-
gares y de viajes con las que renombrados escritores
de todos los tiempos abrieron las rutas del conoci-

miento geogrdfico y de lus comunidades humanas que
rueblan este rlaneta.
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Por el Dr.
JOSE LIEBERMANN

I

La Ruta Panamericana:
Camino hacia la Belleza y la Fraternidad

NO de los mas eminentes luchadores en el camps

de la proteccién a la naturaleza y la conservacidn
de los recursos naturales, el Dr. William Vogt, que
durante muchos afos trabajo en la Unién Panameri-
cana, recorriendo por ello todo el continente, publico
en 1944 un pequefio pero notable folleto sobre la ruta
panamericana al que llamé “El camino hacia la Be-
lleza”. Antes de iniciar nuestro trabajo sobre “Cami-
nos, fuerzas del porvenir”, em homenaje al vigésimo-
quinto aniversario de la Ley Nacional de Vialidad,
vamos a recordar aquel fértil opusculo, porque sus
orientaciones constructivas sirven como lema al pre-
sente ensayo que no es més que la expresion emotiva
de nuestras impresiones sobre los caminos de la pa-
tria, muchos de los cuales hemos recorrido en sus
inmensas longitudes y que siempre hemos considerado
como fuerzas tendidas hacia el turismo ideal

Afirma Vogt que en la carretera panamericana, cuan-
do todos sus tramos estén terminados y unan los dos
polos de la tierra, la humanidad tendrda un nuevo
factor trascendental en la marcha de su cultura, en
la refirmacién de la fraternidad entre los pueblos del
continente y fuerzas renovadas, tensas de porvenir,

Pensamos con Vogt que esos factores son los mas
importantes y que deben imponer a América la mas
pronta terminacién de esa ruta, con cuyos panoramas
generales iniciamos este trabajo sobre los caminos
argentinos de ayer, de hoy y de manana.

Los caminos son vinculos de paz y de amor tendidos
entre los pueblos y probablemente fuerzas espirituales
que irdn eliminando paulatinamente del cielo ameri-
cano las tormentas que amenazan su vida. Conocerse
es amarse y el amor es el supremo bien de la huma-
nidad en su marcha pacifica hacia la superacién,

No hemos de negar que el hombre, en su irrefre-
nable afin de progreso y en el anhelo de comunicarse
con sus iguales como asimismo por el imperativo eco-
némico del més rapido intercambio de productos, ha
creado, ademas de los caminos, que fueron los prime-
ros dezde los albores de su civilizacién, otros medios
para iguales finalidades, pero los caminos mantienen
siempre la aureola de sus emociones y su encanto pri-
mitivo, Ni las vias férreas sobre cuyas paralelas avan-
zan vertiginosamente las locomotoras gigantes que
horadan las montanas, serpentean en los valles y nadan
sobre los “ferry boats”, ni los barcos que abren sus
rutas en el oleaje de los mares y se pasean a lo largo
de los rios, llamados por Pascal “los caminos que an-



dan”, ni los rugientes aviones que cruzan los cielos y
superan las nubes con velocidades tremendas, tienen
la profunda belleza de los caminos que corren abra-
zados a la tierra. No tenemos mas que mirar un mapa
de caminos para que nos invadan los suefos de los
largos viajes por rutas desconocidas y vislumbramos
las ciudades distantes, los villorrios y las aldeas que
parecen esperarnos con el encanto de su presencia
humana. Viajar por un camino no es lo mismo que
hacerlo por un riel, por el agua o por el aire. Un
camino es una afirmacién de realidad, pero al mismo
tiempo de independencia y de liberacion. Los caminos
nunca son iguales. Hay caminos humildes que enlazan
las aldeas y que todos hemos recorrido cuando éramos
nifios; largos y casi infinitos son los caminos de las
llanuras; alucinantes en sus panoramas los que bor-
dean las laderas y trepan sobre las montafias; escalo-
friantes en sus emociones los gque suben por las “cues-
tas” buscando el cielo mismo en sus alturas estupen-
das; firmes y decididos los caminos ya pavimentados,
sin problemas para el viajero; pesados e inciertos los
que cruzan los arenales e inolvidables los que corren
bordeados por alamedas a cuya dulce sombra descan-
san los viajeros, encienden fogatas y cuentan sus
aventuras, mirando a lo lejos el romantico trazado de
los puentes sobre los rios. Un camino es siempre un
ideal que nos conduce hacia la liberacion o hacia el
cumplimiento de un deber. Un camino es una oracién.

Vogt, después de dar una idea de lo que serd la
ruta panamericana, mencionando sus mas hermosos
aspectos, dice: “‘La carretera panamericana es camino
que conduce hacia la belleza. En toda su extension o
en sus inmediaciones se encuentran infinidad de pai-
sajes incomparables. Desde Alaska hasta el cabo de
Hornos se extiende una cadena de montafas gigantes,
lagos, bosques, volcanes, valles, riscos esculpidos por
el viento y sitios arqueoldgicos cada cual Unico en su
género, muchos de sobresaliente belleza, todos de ex-
traordinario interés. Cada una de las republicas con-
tinentales posee por lo menos cierto nimero de sitios,
que, si los sabrd proteger y conservar, atraeria miles
de viajeros a lo largo de la nueva via".

Cémo serd la ruta panamericanda.

El viaje realizado en 1957 por el periodista argen-
tino Adolfo Carlos Sebe, que en motocicleta llegd
desde la ciudad de Rosario a Nueva York siguiendo
la ruta panamericana, es un indic'o de lo que podra
hacerse en el porvenir. Recorrié el mencionado escri-
tor 27.500 kilémetros y en las numerosas notas que
escribié di6 a conocer a sus lectores sus impresiones
sobre los paises visitados. Anduvo por Peru, Chile,
Ecuador, Colombia, Nicaragua, Honduras, El Salvador,
Guatemala, México y, entrando por Laredo, llegb6 a
Nueva York.

Tal vez pueda llamarsele precursor de los viajes
interamericanos que abren fabulosas posibilidades al
turismo general. Sin embargo ya hubo otra iniciativa
anterior cuyos detalles no se conocieron pues no pudo
realizarse en su totalidad. Fué en 1940 cuando un
grupo de diputados del Congreso Nacional, sobre la
idea del sefior Ricardo V. Aldazabal, presenté un pro-
yecto de “una caravana de fraternidad continental en
las 21 republicas de América”, destinando 100.000 pe-
sos para su cumplimiento. Se quiso con ello, frente a
la hecatombe europea que ensangrentaba en aquellos
afios el Viejo Mundo, poner de manifiesto las posibi-
lidades de la fraternidad americana, Lamentablemente
el proyecto, que tenia fundamentos geograficos, eco-
némicos y culturales, que conté con la adhesion entu-
siasta del mundo diplomético y llevaba mensajes de
fraternidad de un pueblo a otro, no pudo realizarse.
El Dr. Amadeo y Videla dijo que “sera un turismo
que ha de contribuir a reactivar nuestra economia”.
De todos modos una iniciativa es siempre una siembra
en los campos del futuro. No puede dudarse que la
Asociacion Argentina de Carreteras, cuyo programa
de accién contiene tan vastas finalidades sobre cami-

nos, podra algin dia orientar sus esfuerzos en el sen-
tido del turismo interamericano. Tanto en “Carreteras”,
“Noticias camineras” y “Caminos” encuéntranse con
frecuencia notas e informaciones que expresan ese ideal
y en sus paginas se llamé “la pasién por los buenos
caminos’ a la resolucién del gobierno revolucionario
destinande 1.500 millones de pesos para mejorar los
caminos agrarios del pais.

La ruta panamericana estara constituida por una
inmensa red de caminos principales y de rutas com-
plementarias, en parte ya construidas, que uniran los
puntos mas extremos del continente y las capitales de
todos los paises americanos, La idea de su construc-
cién ha sido una ocurrencia feliz y sin duda la concibio
alguien que conoce el valor préactico y a la vez roman-
tico de los caminos, factores inigualables de fraterni-
dad y de profundizaciéon de las emociones humanas,
con la consiguiente superacion de su personalidad.
“I am part of all I have seen”, dice Lord Lubbock
en el capitulo de viajes de su “Pleasures of Life”.
Un camino es una leccién.

Surgié la idea en 1923, en la Quinta Conferencia
Internacional Americana de Chile; en 1940 hubo en
Buenos Aires una reunién de técnicos viales gue acon-
sejo la construccién de caminos complementarios para
la posible comunicacion permanente entre todos los
pueblos y las vinculaciones comerciales y espirituales
con ellos. Para la Argentina acentué la urgencia de
completar la ruta nacional 7, para facilitar las vincu-
laciones con Chile y la 9, que conduce a los viajeros
por el corazdén del territorio argentino hacia los paises
del altiplano.

Hoy estd casi terminado el planeamiento total de la
rute panamericana, que serd la arteria fundamental
para la circulacién de la vida en Ameérica y es facl
imaginar los resultados practicos de esas comunica-
ciones viales entre todos los paises del continente. Es
notable el reciente agregado a la ruta que proyecté
el profesor Jerénimo Monteyro, del Brasil, para pro-
longar la ruta panamericana en 2.000 kms, a traveés
del territorio brasilefio con un camino que inicidndose
en Bogota seguird por Manaos, Bello Horizonte y Rio
de Janeiro. A tanto ha llegado el entusiasmo en algu-
nos paises por esa ruta que México, por ejemplo, ese
gran pais que ha resuelto ya muchos de sus problemas
sociales, entre ellos el agrario, ha iniciado la publica-
cion de una serie de trabajos para dar a conocer con
detalle las rutas panamericanas de su territorio. Son
obras descriptivas de las carreteras, de acuerdo con
el trabajo precursor de Vogt, en las que se mencio-
nan los caracteres mas notables de su flora, de su
fauna, de su geologia, de la agricultura y de la his-
toria. Tenemos aqui, ante nosotros, mientras miramos
el mapa de la ruta, el extraordinario trabajo titulado
“yida silvestre y recursos naturales a lo largo de la
carretera panamericana”, dirigido por el profesor En-
rique Beltran y publicado por el Instituto Mexicano de
Conservacion de Recursos Naturales Renovables. De-
talla todo lo que puede interesar al viajero culto dezde
Ciudad Juarez, en la frontera de los Estados Unidcs,
hasta El1 Ocotal, en los limites de Guatemala. Como
lo dice Beltran en el prélogo, “la obra es de un carac-
ter panoramico y en consecuencia aborda todos los
aspectos de su ambicioso titulo, pero naturalmente, sin
profundizarlo”. Hay un sinfin de ilustraciones que re-
flejan los mas hermosos paisajes de la ruta. En sus
227 paginas la obra expone los valores estéticos y uti-
litarios de los cam'nos atravesados y no hay duda gque
su difusién atraeria millares de turistas que irdn a
embriagarse con la sugestiva belleza de aquellos pano-
ramas y sentir las palpitaciones de la historia en sus
ruinas milenarias. Cada tramo figura con sus alturas
sobre el nivel del mar, su tipo de camino, las distan-
cias, las ciudades, los panoramas naturales y las rutas
complementarias. En sus paginas hablan la geografia,
la geologia, la economia, la zoologia. la boténica, la
arqueologia, la poesia y el folklore. Para lograrlo en
forma acabada no se hicieron solamente los estudios
correspondientes, sino fueron recopiladas todas las ob-
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servaciones de viajeros y naturalistas del pasado. Es
fundamental la sintesis geografica de la ruta bajo mu-
chos de sus aspectos, como el clima, la agricultura, la
demografia, con extensién a la provincia atravesada.
Si nos detenemos en la consideracién de ese trabajo
es por tenerlo en cuenta como precursor y urgente en
la totalidad de la ruta, tanto para darla a conocer
como para iniciar la campana definitiva contra el ais-
lamiento americano, aislamiento similar al de las na-
ciones precolombianas que facilité su destruceién por
los conquistadores. Viajar por la ruta panamericana
con el libro de Beltrdn es viajar aprendiendo, en una
cabal interpretacion del paisaje, tanto natural como
el creado por el hombre. Ahi estin los cataclismos
geologicos del pasado con sus rocas pluténicas, con
sus sedimentos metamorfizados Y con las caprichosas
esculturas que en ellas ha grabado el tiempo; ahi estan
la fauna y la flora con sus especies tipicas en sus am-
bientes variados y ahi estan las ciudades ¥ los pueblos,
las aldeas y los villorrios que van pasando, como en
un maravilloso caleidoscopio, ante nuestras pupilas se-
dientas. La geografia ¥y la historia, siempre juntas,
despliegan su magica influencia sobre el alma de los
viajeros. Desde el fondo de la memoria surgen los
nombres de los conquistadores y de los viajeros, alu-
cinados ante los panoramas del Nuevo Mundo. Hum-
boldt y Bonpland, Moussy y Musters, Burmeister y
D’Orbigny, Darwin... Redescubrimos mundos nuevos
para nosotros, mundos ya descubiertos en lejanos tiem-
pos que permanecen olvidados en su aislamiento de
siglos. En México —y en todas partes— el continente
guarda tesoros de un pasado inconcebiblemente lejano
hasta hoy no bien develado: sus nombres autéctonos,
de raras pronunciaciones, evocan en nosotros las cul-
turas y los dramas de aztecas y de mayas en su con-
tactc con la raza blanca. Sin embargo en ese pais el
pasado ha florecido junto con el presente y mas de
cincuenta naciones indigenas se perpetian en sus vas-
tas campifias, en sus selvas milenarias ¥ en sus roméan-
ticos voblados. No en vano Illamé Vogt “camino de
la belieza” a la ruta panamericana, sobre uno de cuyos
tramos es esta meditacién.

El dia no lejano (si lo quieren los ingenieros de la
Asociacién Argentina de Carreteras y de otras del con-
tinente), cuando miles de americanos se lancen afano-
$os por los caminos de esa ruta, aunque fuera por sus
mas importantes tramos por ahora, habremos dado un
gran paso hacia la paz de América y hacia una soli-
daridad continental que nadie podra turbar. Un camino
es un ofrecimiento cordial de fraternidad y de mutua
comprensién, una invitacién sugestiva para el turismo
en exéticas comarcas.

Los viajeros del futuro que inicien su paseo de
30.000 kms. en la Argentina partiran del km. 0 de
la Plaza del Congreso —punto de arranque de la ma-
yoria de nuestros caminos— y podrin dirigirse, segiin
sus planes, al Sur, al Oeste o al Norte, ya sea sobre
la ruta panamericana propiamente dicha, sobre sus
complementarias o sobre cualquier otra ligada a ellas.
Si quieren orientarse hacia el Oeste, tomaran la ruta 7
para Chile, que oportunamente describiremos o la va-
riante de la ruta 8, para pasar por Cérdoba y otras
ciudades, como San Juan ¥ Mendoza, o volver a la 7
en Villa Mercedes. Ya estando en Cé6rdoba podemos
seguir hacia el Norte por la 9 hacia Santiago del
Estero, Tucumén, Salta, Jujuy y de ahi, por la que-
brada de Humahuaca, entrar a Bolivia,

Si continuamos por la ruta 7 llegaremos a Mendoza
y cruzando la cordillera, sobre caminos que ninguna
fantasia puede imaginar —y que aparecen en algunos
cuentos de Amorim durante el transporte nocturno
de ganado a Chile— entraremos, por la cuesta de Cha-
cabuco, por el valle del Mapocho, a Santiago.

De la vieja ciudad fundada por Valdivia la ruta
panamericana nos lleva hacia la costa pacifica y de
ahi, empezando con Valparaiso, pasaremos por Ovalle,
La Serena, Copiap6, Vallenar, Antofagasta, Iquique y
Arica, para arribar nuevamente, por caminos de im-
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presionante altura, refugios de chinchillas (donde an-
duvo la aristéerata norteamericana, Senta de Wanger,
en procura del tesoro biolégico andino) a la capital
de Bolivia, De ahi a Lima hay dos variantes, pues
podemos ir por la Costa hasta Callao —hoy un simple
barrio de Lima— o por Cuzco, en el interior. Muchos
son los caminos complementarios en Bolivia y en el
Perd, paises que no abandonaremos antes de recorrer
algunos de ellos y emocionarnos con la visién de su
pasado y de su presente.

Muchos viajeros, sin embargo, antes de tomar la
ruta 7 en Buenos Aires, preferirin darles un vistazo
a los caminos del Uruguay, Brasil y Paraguay, siguien-
do las rutas complementarias de la carretera paname-
ricana, lo mismo que las que penetran en la Patagonia
y abren para nosotros el grandioso panorama austral.

Un viaje de Buenos Aires a Paso de los Libres, por
las rutas 12 o 14 y de ahi, por el puente internacional,
a Uruguayana, depara inmensas satisfacciones al tu-
rista que, no siguiendo la despreocupacion de la ma-
yoria, ha aprendido a mirar y a leer el misterio de
los caminos y a compenetrarse del pasado y del pre-
sente de las comarcas que tiene la suerte de cruzar.
De Uruguayana descendemos hacia el Sur, para visitar
Colonia —con la historia de las grandes luchas . colo-
niales entre Espafia y Portugal— y por su hermosa
ruta asfaltada llegamos a Montevideo para ver un
histérico cerro, su monumento a Artigas, sus balnea-
rios y el Parque Nacional de Santa Teresa, cerca del
lago Merim, en cuyas construcciones yacen centurias
de historia.

De Montevideo iremos, por la ruta complementaria
que bordea el Atlantico, a San Pablo y a Rio de Ja-
neiro, pasando por las costas torturadas de Santa
Catalina, donde hubo notables acontecimientos en los
afios del descubrimiento y de cuyas rocas salieron los
primeros caminos hacia el Paraguay y el Peru, con
Alejo Garcia y Alvar Nufiez Cabeza de Vaca, Mas
adelante nos internaremos en los Parques Nacionales
brasilefios de Itatiaya, de los Orgaos y otros que con
tanto sentimiento panico ha descrito Wanderbildt
Duarte de Barros y cuya naturaleza geoldgica, con
religuias primitivas del Gondwana, es tan admirable
como su fauna y su flora. Antes de volver, para en-
trar a las rutas del Oeste o del Sur, seguiremos a lo
largo de la costa brasilefia hasta Bahia y Belem, sobre
la boca del gigante de los rios americanos, resto de
un antiguo mar intercontinental, donde, en la isla de
Marajo, escucharemos el estruendo del pororoca y las
canciones afrobrasilefias de los negros. Cuando se cum-
pla la idea de Monteyro serd posible viajar desde Rio
de Janeiro directamente a Bogotd, en procura de la
ruta principal. Por ahora, bajando hasta San Pablo,
vislumbraremos desde sus alturas los inmensos bos-
ques artificiales de sus eucaliptos y sus araucarias y
quedaremos sorprendidos por la potencia de sus indus-
trias y de sus plantaciones, la alegria desatada de sus
pobladores y la grandeza de sus casas de estudios. Nos
internaremos en el Oeste, enfilando hacia el Paraguay,
para ver las cataratas del IguazG y de La Guayra,
sobre los caminos que por primera vez abrieron en
la selva Alejo Garcia y Alvar Nufiez Cabeza de Vaca.
Hay un camino complementario de la ruta panameri-
cana que atravesando diversos estados de la gran
repablica llega, por Matto Grosso, Campo Grande y
Corumba, a La Paz, en las alturas bolivianas (y de
ahi a Lima), donde habiamos estado ya.

El vasto camino recorrido nos ha llenado de recuer-
dos y de sabiduria. Hablamos a los amigos de las rui-
nas jesuiticas de Misiones y les mostramos las lumi-
nosas paginas de la historia del imperio guaranitico,
pero ellos, que han andado por los caminos peruanos,
nos dicen que son historias de hoy, mientras sus an-
danzas los llevaron al afio 2.000 antes de Cristo y les
enseflaron raras analogias entre aquella cultura y la
de los sumerios, que florecié cuatro mil afios antes
de la era cristiana en la confluencia del Tigris y del
Eufrates. Les contamos las aventuras de los viajes de



Bonpland, de Moussy y de Ale-
jo Peyret y juntos evocamos la
obra vial del general Urquiza
que nos describen los dos ulti-
mos en sus memorias. Alguien
toca la historia patagonica y en-
tonces, recordando nuestros via-
jes australes. proponemcs, antes
de seguir hacia el Norte, una ra-
pida visi6on del Sur, siempre en
relacion con la ruta panameri-
cana.

Por la ruta 3 llegamos a Tierra
del Fuego; cruzando la Patagonia
por los caminos transversales ha-
cia el Oeste damos con la ruta
40, que nos conduce, por camines
de singular belleza, hacia Bolivia
y ce alli nuevamente a Lima. En
ese viaje por las rutas patagoni-
cas que complementan la pan-
americana conoceremos la region
de los lagos del Sur, vastos y po-
licromos recuerdos de la época
glacial, engarzados como perlas
en los Parques Nacionales, reser-
varios de las aguas cordilleranas
del Pacifico, que por rios de
profundos cauces se deslizan,
torrentosas y bramantes, hacia
el Atlantico. Por cualquiera de los numerosos
pasos cruzamos la cordillera y entramos en Chile. SI
hemos pasado por el de Pérez Rosales (famoso colo-
nizador del Sur) y una vez hartos de la belleza verde
del lago Esmeralda o de Todos los Santos, de la ma-
gia azul del Llanquihue y de las tardes policromas de
Puerto Varas, tomamos un barco en Puerto Montt ¥,
por el golfo legendario de Reloncavi, con el panorama
de los volcanes nevados al alcance de la mano, enfila-
remos, en caminos de agua, hacia los misteriosos ca-
nales del Sur, sobre cuyos acantilados crujen los gla-
ciares su peso de milenios y ponen nubes blancas las
bandadas de gaviotas, mientras van surgiendo, en cata-
clismico desorden, los archipiélagos que Magalla-
nes vié por primera vez. A la vuelta, cruzando islas
y canales donde se mezclan las aguas de los dos océa-
nos, arribaremos a Chiloé, para conocer la eternamente
lluviosa ciudad de Ancud. Por caminos que son tineles
en la selva iremos de Ancud a San Carlos, para retor-
nar a Puerto Montt entre un rosario de islas y pefas-
co cuyos nombres evocaran para nosotros los perfu-
mados recuerdos de la enigmatica raza polinesia.

Nuevamente en Lima, seguiremos por la ruta pan-
americana y a la vera de los largos caminos nos sal-
drian al encuentro las alpacas, las vicuhas y las llamas,
duefias del altiplano desde milenios, las dos primeras
dadoras de las finas lanas y la tercera admirable re-
presentante, con su trabajo, del caballo en América,
infatigable caminadora, cargando pesos enormes, en
las rutas precolombianas y que hoy siguen andando
como lo hicieron hace siglos. A lo lejos se yerguen las
moles de los enormes volcanes que impresionaron a
los primeros viajeros: el Huascaran, el Misti, el Pichu-
Pichti y muchos méas. Sobre sus laderas trepan las sel-
vas y en las cumbres la nieve ostenta su inmaculada
blancura en medio del negro de los basaltos. Cuando
cruzamos sobre tramos cortados de caminos incaicos
sentimos en nuestros corazones los aletazos de la his-
toria.

Sigamos adelante. Rio Bamba, Quito, Bogota, cen-
tros cruciales de geologia y de historia americana.
Antes de ir a Panama para pasar a las comarcas ma-
yas y aztecas, tomaremos la ruta panamericana que
nos conduce a Caracas. Después de emocionarnos con
las grandezas de Venezuela, las de ayer y las de hoy,
cruzaremos las selvas de las Guayanas y volveremos
a Bogotd, para enfilar nuestros suefios viajeros hacia
el Norte. Entre Panama y México admiraremos cl

El vontcan Lanin desde el camno

extraordinario mundo de la Ameérica Cemra_] con sus
florestas tropicales, sus caminos de montana Yy Sus
recuerdos del pasado, Por todos los tramos de la ruta
encucontraremos viajeros avidos en busca de belleza
y turistas que han abandonado el gris mon,égono de
sus vidas comunes para, en un intermezzo lirico, po-
nerse en contacto con la marcha eterna del mundo.
Después de andar entre las reliquias de la cultura
maya entraremos a México por la ruta que ya cono-
cemos. El libro de Beltran sera nuestro guia y con
los nombres de ciudades y de lugares aztecas nos ele-
varemos hacia su lejana historia. Sentiremos la tre-
menda angustia de Moctezuma en Ssu 0caso, cuando
fué traicionado por los blancos. Por Ciudad Juarez —o
Laredo— entraremos en los Estados Unidos, no sin
visitar antes Acapulco, el balneario donde anualmente
acuden millares de turistas que no sélo agradecen a
México por las emociones gozadas a lo largo de sus
caminos, sino que ayudan a pagar el déficit del comer-
cio internacional. La ruta, en los Estados Unidos, sigue
en parte el camino que tomara Hernando de Soto,
descubridor del Mississipi. Atravesaremos, por la ruta
panamericana y sus complementarias, Arkansas, Te-
xas, Oklahoma, Tennessee, Kentuky, Virginia y en la
pantalla del tiempo veremos aparecer la figura pa-
triarcal de Abraham Lincoln, que viene acompafiado
por su secretario argentino, aquel general Edelmiro
Mayer que fué después gobernador de Santa Cruz
y cuyo nombre figura en un pueblo de la ruta 40.
De Washington seguiremos a Philadelphia y de ahi
a Nueva York, donde rendiremos homenaje a la esta-
tua de la Libertad, en su isla de Bedloe, donde fuera
inaugurada en 1886 conmemorando la independencia
de los Estados Unidos y cuya construccién se costed
por una suscripcién publica en Francia, Fué su autor
Federico Bartholdi y el pueblo norteamericano, por
votacion, hizo grabar en ella los famosos versos de
la poetisa judia Emma Lazarus sobre la libertad hu-
mana 1, Visitaremos Plymouth para saludar al Mayflo-
wer y después, por su vasta y extraordinaria red de
caminos iremos por los Parques Nacionales norteame-
ricanos para admirar sus bellezas y especialmente para
ver el canén del Colorado, los géiseres del Yellowstone
y las manadas de bisontes que la ciencia ha salvado
del exterminio que amenazaba la especie.

(1) “The New Colossus™, cuya docena de estrofas la inmor-
talizaron,
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Volveremos, por las rutas complementarias, a la
region de los lagos y veremos las cataratas del Nia-
gara. Entraremos al Canada y no volveremos sin visi-
tar Alaska, cuyo mundo maravilloso de bosques neva-
dos y de enormes montafias, de hermosos campos
cultivados y de ciudades rumorosas y florecientes nos
refirmarin el sentimiento de la grandeza de América.
Avanzando mas hacia el Norte nos pondremos en con-
tacto con el mundo blanco de los esquimales y junto
con los renos alcanzaremos a ver los extrafios toros
almizeleros y los zorros azules. La ruta panamericana,
desde Tierra del Fuego con su rio Grande y su canal
de Beagle en las fronteras del Continente Antartico
hasta el Yukén y los archipiélagos del mar de Baffin,
a través de sus miles de kilémetros de zonas templa-
das y tropicales, con la estupenda visién de la Ama-
zonia, cuyas selvas aun no pudieron ser dominadas,
nos ha abierto los infinitos horizontes de Ameérica cuyo
ritmo incansable de trabajo, en la explotacién tesonera
de sus minerales, de sus vegetales y de sus animales,
llena de esperanzas el corazén de los viajeros y des-
taca gloriosamente el significado de los caminos. Un
solo viaje por la ruta panamericana lo pone en evi-
dencia y su terminacion debe ser, para la pronta ma-
terializacién de sus aspiraciones, el ideal supremo del
continente.

I

Los Caminos del Inca: Rutas Precursoras de la
Solidaridad Americana

Cuando celebramos, el 5 de octubre de cada afo,
el “Dia del Camino” y cuando hablamos de la historia
y del significado de los caminos para el progreso hu-
mano, destacando las intrincadas redes de caminos que
- enlazan los pueblos adelantados de hoy, no debemos
nunca olvidar la grandeza de los caminos indigenas
de Ameérica, precursores lejanos de la ruta panameri-
cana que acabamos de delinear en el capitulo anterior,
En el dia de las Ameéricas, 14 de abril, debiera ha-
blarse a los nifios de esos caminos del pasado, recor-
dando al mismo tiempo que los Estados Unidos de
América del Norte destinaron, una vez, en un solo
presupuesto, 32.500 millones de délares para los cami-
nos y que en 1956 el gobierno argentino otorgé
2.000 millones para la vialidad nacional y 1.500 millo-
nes para los caminos agrarios. Debiéramos recordarles
también que si bien las lineas de aviacién acortan las
distancias y conquistan tiempo, nunca su importancia
para el progreso practico de los paises puede ser com-
parado a los caminos que andan sobre la tierra y que
aprovechan todos, mientras las rutas aéreas sélo son
de pocos y por su culpa muchas regiones del mundo
todavia no son conocidas.

Cuando hoy contemplamos la llegada, desde los rios
interiores, de los barcos que se quedan luego a me-
ditar en los puertos del Riachuelo o asistimos al arribo
de los inmensamente largos convoyes ferroviarios, que
llegan sudorosos a las estaciones de Buenos Aires o
al de los camiones gigantes que han devorado, trayen-
do sus valiosas cargas, las inconmensurables distancias
desde Cuyo con sus vinos, desde Tucumén con sus
alcoholes o desde Cérdoba con sus cementos, no olvi-
damos nunca aquellos caminos del Inca que recorrie-
ron los conquistadores y que contribuyeron a afirmar
la colonizacién de lejanas tierras. Pensamos también
en los caminos que, a fuerza de machete v corazon,
abrieron en las selvas virgenes los viajeros iniciales
cuando los autéctonos, en la lucha feroz contra los
invasores, les ocultaban el secreto de los suyos. Pen-
samos también que, por la falta de caminos, imposi-
bles en la selva amazoénica, hay millones de hectireas
que permanecen aisladas y estériles para la vida de
los pueblos y que muchas colonias agricolas fracasan
por la ausencia de buenos caminos para llevar su pro-
duccion hacia los puertos.

No en toda la América sus pobladores indigenas ha-
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bian alcanzado en su civilizacién a construir caminos
y muchas regiones infracivilizadas sélo se comunica-
ban por huellas o senderos que el blanco fué incapaz
de encontrar. Los pueblos norteamericanos carecieron
de caminos grandes y tanto Hernando de Sotc, como
Alvar Nuifiez Cabeza de Vaca, Gaboto y otros se vie-
ron obligados a abrirlos cuando se internaron en sus
comarcas, Asimismo la América del Sur, cuyos ca-
minos occidentales fueron la sorpresa de los via-
jeros, carecia de caminos en sus regiones orientales
y ya hemos visto que ni hoy los tiene la Amazonia;
recordemos los viajes de Alejo Garcia y de Alvar Nu-
fiez Cabeza de Vaca desde Santa Catalina hasta el
Paraguay, cuando descubrieron las cataratas del Igua-
zQ y abrieron en la selva los senderos sobre cuyas
huellas avanza hoy una ruta complementaria de la
panamericana.

Sobre numerosos caminos incaicos ya delineados y
muchas veces maravillosamente construidos se forma-
ron luego los primeros caminos hispanicos. En los tiem-
pos iniciales los bueyes y los caballos reemplazaron a
las llamas y a los caballos humanos; después vinieron
las diligencias y las galeras y muy recientemente los
veloces automotores de hoy. Al principio de la con-
quista y aun muchos siglos después los viajes por
América eran aventuras, como lo son aun hoy por
muchas de sus comarcas. Eran aventuras temerarias,
no sélo por sus condiciones naturales sino por sus
agresives habitantes y tenian duraciones ilimitadas.
Todavia a fines del siglo pasado y en los principios
de la centuria actual un viaje por los caminos pata-
gonicos, formados sobre los misteriosos senderros indi-
genas, como aquellos “arreos” de ovinos y de vacunos
hacia las primeras estancias australes, estaba lleno de
amenazas y de mortales peligros, Pueden llamarse ca-
minos ganaderos, descubiertos y forjados por hombres
como Lista, Moyano o Fontana, que siguieron des-
pués los colonizadores, muchas veces anonimos, de
nuestro mundo austral. Por ellos, con la Cruz del Sur
como guia y con las zarzas del calafate como techo
contra la nieve y contra los helados cierzos del Oeste,
llegaron a Santa Cruz las primeras majadas de ovejas,
en “arreos” que duraron afos y que llegaban muchas
veces enormemente multiplicados a su destino o no
llegaban. Hoy las rutas 3 ¥ 40 avanzan por aquellas
soledades y rugen los camiones, como heraldos del pro-
greso, sobre sus incomensurables distancias.

Eran también caminos primitivos los que corrian en-
tre Buenos Aires y Cuyo, Bolivia y La Pampa, éstos
en procura de la sal de sus yacimientos, aun explo-
tados hoy. Son famosas en la historia las flotas de
carretas que transportaban, en verdaderas expedicio-
nes guerreras, la sal necesaria para todo el pais. De
aquellos tiempos de la conquista y del coloniaje y
aun de la organizacién nacional son los viajes con las
“galeras”, las “diligencias” y las “mensajerias” con
sus “postas” a lo largo de los caminos primitivos, con
sus heroicos “mayorales” y los miles de caballos que
esperaban su turno, prontos a salir sin pérdida de
tiempo, hacia la parada siguiente, Aun en 1876, cuando
Francisco P. Moreno, al huir de los toldos de Caleufq,
donde los caciques araucanos lo condenaron a morir y
al hacer su histérica travesia sobre el Limay hasta su
confluencia, tuvo que venir a ecaballo a Bahia
Blanca y de ahi en “diligencia” hasta Las Flores. En
aquel viaje inconcebible Moreno trajo la informacion
sobre los malones que planeaban los araucanos en
las estancias surefias que con ello pudieron ser evita-
dos y salvados los colonizadores de una masacre total.
Hay, en la bibliografia argentina, impresionantes des-
cripciones de los viajes sobre los caminos que ya en
aquellos lejanos tiempos simbolizaban el esfuerzo ar-
gentino para crear la grandeza de hoy abriendo rutas
en el desierto. Hernando Arias de Saavedra, en 1604,

(1) Es fomosa la expedicién de Manuel de Pinazo, en busca
de sal, que salié en 1778, Estaba integrada por 600 carretas;
B00 ‘‘picadores; 12.000 bueyes; 2.80) caballos; 300 carpintercs:
500 soldados; 4 piezas de artillerfa; capellanes, cirujanos, etc.
{(Pablo Zizur, en la coleccién de Angelis).



El ventisquero Moreno, en el Parque Nacional “‘Los Glaciares” .

andando por el “camino de los chilenos”, cruzé La
Pampa; Geronimo Luis de Cabrera, en 1662, avanzando
con su impresionante caravana por cl “Camino de las
Viboras”, desde “La Carlota” (Cérdoba) hasta la cor-
dillera, frente a Villa Rica; Silvestre A. de Ro-
xas, que en 1707 abre una ruta desde Tandil a La
Pampa, son algunos ejemplos de precursores viales. ..
Muchos inconscientes se quejan de los caminos de
hoy porque tienen algunas fallas o no son perfectos,
sintibndose héroes cuando llegan en seis horas a
Mar del Plata. Olvidan las “huellas” del pasado,
las “rastrilladas” de La Pampa que borraban las
arenas voladoras o los caminos entrerrianos que
se convertian en lodazales con las primeras lluvias del
invierno. Muchos argentinos de hoy, cuando viajan por
los cémodos caminos que con tanto celo vigila Vialidad
Nacional, se sienten angustiados cuando llegan a las
“ouestas” y deben trepar hac’a las alturas, aun sa-
biendo que sus construcciones son firmes, inconmovi-
bles en sus lechos de piedra. Para el viajero curioso
e inteligente, el gque anda en busca de impres‘ones
duraderas, esas cuestas —E1 Totoral, El Alto, La Chil-
ca, de Zapata, de Miranda, de la Cébila— que nos
hacen dar un salto de una region a otra, que nos apro-
ximan al azul de los cielos y agrandan al horizonte
de nuestra vision, son los puntos mas hermosos del
ecamino, sus momentos estelares. Hoy el turista argcn-
tino puede recorrer todo el pais por las rutas que ha
perfeccionado y creado Vialidad Nacional, como lo
veremos en los capitulos siguientes. No tenemos mas
que tomar el mapa de los caminos y orientarnos por
el que preferimos. He aqui el km. 0 del que arrancan
los mas importantes y que nos llevaran a todos los
rincones argentinos y americanos. Si nos dirigimos al
Oeste iremos a Chile por la ruta 7; si vamos al Nor-
oeste por la 9, enfilaremos hacia el altiplano; si que-
remos regiones guaranies por haber terminado de leer
las leyendas folkléricas reunidas por Morales, toma-
remos la 11, 12 y 14 y si, inspirados en las lecturas

de Francisco P. Moreno, De Lista, de Moyano, de
Armando Braun Menéndez o de Aquiles D. Ygobone
ostamos dispuestos a lanzarnos hacia las fantasticas
comarcas australes y entrar después a Chile, tomare-
mos la 3 o la 5, para empalmar con la 40. Preferimos,
sin embargo. antes de internarnos en cualquiera de
los caminos mencionados, evocar aquellos que en el
pasado conmovieron con su grandeza a los conquista-
dores de la primera hora, a los viajeros cientificos ¥
a los exploradores que vinieron después, aquellos ca-
minos construidos por los pueblos indigenas de Amé-
rica a través del continente y sobre cuyas inmensas
distancias hacian su intercambio comercial y enviaban
las resoluciones de sus gobiernos a las mas alejadas
naciones. Mayor se torna nuestra admiraciéon por aque-
ilos caminos peincaicos e incaicos mismos cuando re-
cordamos que en la América precolombina no se cono-
cian la rueda, ni el caballo, ni el asno, ni el buey.

No menos importante es recordar, si queremos des-
tacar ante los pueblos el significado de los caminos
en Ameérica, de su funcién cultural, fraternal y finan-
ciera, lo que fueron las “vias romanas’”, por cuyas
distancias penetraron en KEuropa las culturas greco-
romanas que difundieron entre los pueblos némades ¥
salvajes de entonces la civilizacién que paso siglos des-
pués al Nuevo Mundo de Colén y de Américo Vespucio.

Sin aquellos caminos —y sin nuestros caminos de
hoy— la historia del mundo habria sido distinta, por-
que los caminos unen los pueblos, alientan las empre-
sas, concretan las aspiraciones comunes ¥ conducen al
progreso general. Por esto hemos llamado a este tra-
bajo, “Caminos, fuerzas del porvenir”.

Desde las huellas que afirman las hormigas en su
incesante trajinar por les campos y en las que trans-
portan los materiales necesarios para cultivar sus ali-
mentos, los senderos que trazan los caprinos sobre las
laderas serranas con sus afiladas pezunas en busca de
remedio para su voraz apetito o los caminitos que abren
las fieras a través de los bosques en la proximidad de
los rios, los caminos siempre tuvieron finalidades 1ti-
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les, ya instintivas, ya dirigidas por el pensamiento. Asi
la hormiga prepara sus hongueras, los caprinos en-
cuentran su alimento y las fieras abrevan su sed o
buscan las presas para calmar su hambre. Sin los
caminos el ser humano hubiera seguido viviendo ais-
lado en sus cavernas, no habria llegado a conocer sus
semejantes ni a elaborar sus culturas, siempre resul-
tantes de fuerzas dispares que tienden a un mismo fin,
Mucho ha luchado y siempre lucha al hombre para
construir y para mantener sus caminos a fin de no
perecer en la soledad y se conocen casos de iniciativas
agrarias fracasadas por la ausencia de caminos hacia
el centro ferroviario o hacia el puerto salvador, En
ciertas zonas mesopotamicas cuando las lluvias borran
los' caminos o los transforman en lodazales intransi-
tables, la vida se detiene v el desaliento cunde entre
la familia, que a pesar de su pasion por el trabajo
de la tierra se ve obligada a abandonarla. En los
desiertos —o en las regiones donde la erosién levanta
tormentas de tierra que ponen la noche en medio del
‘dia— los caminos se pierden por la movilidad de los
arenales cuando los vientos desatan sus furias y sepul-
tan, en muchas ocasiones, las caravanas que en viajes
. temerarios unen las comarcas vecinas. Si Pera tiene
su desierto de Talara y Chile su inmenso Atacama,
. brovocados por la corriente fria de Humboldt, nos-
otros tenemos las inmensas travesias centrales y las
salinas estériles sobre cuyas extensiones es dificil gra-
bar los caminos y sin embargo todos ellos son atra-
vesados por la voluntad humana, quedando restos de
los caminos incaicos en algunos de sus tramos.

Los caminos incaicos, que daremos a conocer breve-
mente en este capitulo, si bien no pudieron cumplir
con la funcién integral de los caminos de hoy, pres-
taron servicios incalculables a la vida continental en
aquellos siglos y fueron el molde primitivo para mu-
chos caminos de l1a ruta banamericana en construcecién.
Por sus rutas, recorridas en toda su extensién por
veloces ‘“‘chasquis” que en su marcha alcanzaban a
desplazarse hasta cincuenta leguas por dia, transpor-
taban las resoluciones de los gobiernos o las merca-
derias de un pais a otro, cumpliendo ya entonces una
funeién civilizadora y social,

Este capitulo de nuestro trabajo es el homenaje de
un ciudadano enamorado de los caminos, en la cele-
bracién del 25¢ aniversario de 1957. a la g'gantesca
obra de los autéctonos americanos en sus caminos,
cuyos restos, que ha visto el viajero en distintas re-
giones del continente, proclaman, con el elocuente len-
puaje de su silencio, la grandeza de aquel mundo des-
aparecido. Entre otros han hablado del tema Ramén
J. Cércano, Ricaro Carrasco (“Historia de los cam'nos
del Nuevo Mundo”) ¥y _Aquiles D. Ygobone, de cuyos
libros surge la evidencia, ademas del aporte de aque-
llas rutas para la conquista de sus propios construe-
tores, la temeridad de los primeros viajes sobre esas
mismas rutas y la interdependencia entre caminos y
cultura, con la conclusién de que la historia de los
caminos es la historia de la civilizacién misma. “Los
espafioles, dice Enrique de Gandia, el erudito prolo-
guista de la obra de Carrasco, puede decirse que domi-
naron el continente abriendo caminos”; pero hay que
reconocer, agregamos, que utilizaron principalmente
los que encontraron ya construidos.

Los mismos Jjesuitas, conquistadores espirituales de
América, abrieron caminos en la selva, como los que
construyeron desde su imperio guaranitico hacia las
cordilleras del Perii. Otros viajeros espafioles, como
Irala, como Alejo Garcia, como Schmidel, ponen en
evidencia que el trazado de los caminos predestina las
fronteras de las naciones.

Ya hicimos referencia, en péaginas anteriores, a la
influencia que tuvieron los caminos patagénicos tra-
zados por Lista, Moyano, Mayer, Fontana, Francis-
co P. Moreno y otros sobre las fronteras chileno-
argentinas. He aqui lo que dice el padre Juan Mag-
nin en su “Breve descripeién de la provincia de
Quito”: “Todos los caminos son 4speros, escabrosos,
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en montahas espesas, pefiascos elevados, valles hendi-
dos, laderas estrechas, derrumbes, cerros nevados, pa-
ramos, precipicios, soledades: la historia de los cami-
nos es la historia de la conquista’.

Los primeros caminos descubiertos en Ameérica fue-
ron los de Guanahani; eran senderos que se internaban
en las selvas y que unian los pueblos entre si, las cos-
tas con el interior, con las montafias ¥ con los rios, es
decir con los lugares de donde los pobladores extraian
los elementos necesarios para su vida. Después encon-
traron caminos parecidos en Cuba ¥ en Jamaica, casi
siempre orientados hacia los bosques de maderas ttiles
¥y yacimientos de minerales aprovechables.

Colén no tuvo la suerte de ver los grandes cami-
nos de la América Central ni del Sur descubiertos por
los exploradores que continuaron su obra. Su destino
fué truncado y otros cosecharon su gloria andando por
caminos aztecas, mayas o incas,

Hemos mencionado ya a Vasco Ntfiez de Balboa quien,
siguiendo senderos y huellas, se interné en la América
Central y descubrié el Océano Pacifico, al que llamé
Mar del Sur. Fué la suya una odisea peligrosa por
caminos desconocidos, con marafias pobladas de repti-
les venenosos, mosquitos picadores, niguas penetrantes
y fieras sanguinarias. Pero llegd y su nombre se hizo
inmortal.

Afios después fué Iernan Cortés, durante su famoso
viaje por el pais de los aztecas, el descubridor de los
caminos que atravesaban México de un extremo a otro,
Avanzando sobre ellos desde las costas del Yucatan los
contemplé bordeados de altas alamedas y de calzadas
admirablemente construidas sobre las laderas de las
montanas.

Aquellos caminos simbolizaban 1la cultura de una
nacién de incognito pasado, aun hoy envuelto en el
misterio. Por aquellos caminos Cortés llegé a la capital
del reino azteca, después de cruzar por regiones nota-
blemente civilizadas cuyos nombres extranos figuran
hoy en la ruta panamericana como lejanos recuerdos
de una nacién que persiste solamente en su toponimia:
Ixhuacdn, Ixamaxtitlan, Tzompantzingo, Anacamuco,
Xochinilco, Ztapalapa, sonoros y significativos, como
si fueran clamores de la raza en sus agonicos delirios.
Ahi mismo, ya en compafia de Marina, la india que
fué su providencia y con quien recorrié todos los ca-
minos aztecas, recibié los emisarios de Moctezuma,
el emperador que habia construido muchos de aque-
llos tramos de las grandes rutas; y tanto fué su entu-
siasmo que mandé quemar sus naves para cortar todos
los caminos y quedarse para siempre en Ameérica. Los
caminos que habia vislumbrado serian suficientes para
conquistar el Nuevo Mundo,

La carretera principal trepaba sobre la montafia y
muchos ramales conducian a las llanuras vecinas, Mu-
chos encuentros entre espafioles y autéctonos se pro-
dujeron sobre esos caminos. Habia también caminos
sobre los lagos, que servian a las poblaciones total-
mente lacustres y puentes colgantes sobre los rios que
comunicaban la vasta red de los caminos de tierra.
La mayoria de los tramos tenian de 8 a 10 metros de
ancho, con calzadas que daban extraordinaria seguri-
dad a los que corrian en las alturas. La llamada “ave-
nida real” era la ruta troncal y de ella arrancaban
infinidad de caminos hacia todas las comarcas del
interior. La mayoria de ellos atravesaban, como ahora
la ruta panamericana, regiones de admirable belleza
natural, zonas de montafias, rios y lagos, bosques y
campos pulcramente cultivados. De trecho en trecho
se erguian torres de elegante construecion, con como-
didades para el deseanso de los viajeros y con depé-
sitos de alimentos. Todo aquello sirvié a los invasores
para destruir el imperio azteca Y para consumar el
tragico final de Moctezuma.

Uno de los viajes mas interesantes de Cortés fué
el de México a Honduras; anduvo por tramos de mag-
nificos caminos que unian el pais azteca con el de los
mayas. El viajero que hoy, siguiendo la ruta paname-
ricana, vaya por esos mismos caminos, sentira la infi-



nita emocién de la historia y de la geografia cuando
evoque, frente a sus restos, la brillante civilizacién de
aquellos dos pueblos y su tremendo ocaso ante la de
los blancos, que no supieron aprovecharlas. Los cami-
nos carecen de valor cuando no se conoce la historia
de sus comarcas atravesadas y no se interpreta sus
monumentos ¥ su naturaleza, Tanto la gloria cientifica,
como la militar, dependen casi siempre de los caminos
y si queremos convencernos de ello abramos las pagi-
nas de la historia y recapitulemos sobre los caminos
que, en todos los continentes, siguieron los conquista-
dores para llegar a la meta de sus ambiciones; muchos
llegaron, pero otros, por los malos caminos -—Napo-
le6n en Rusia— atrasaron el ritmo de sus avances ¥
perdieron la gloria y la vida. Los caminos de hoy, al
orientar el turismo internacional, fomentando un mas
intimo conocimiento entre los pueblos, contribuiran a
la fraternidad humana. Este es su destino, porque los
caminos son las vias constructivas de la humanidad
y por ellos andardn, con sus mensajes de concordia,
las caravanas del progreso social

Hoy la ruta México-Honduras es recorrida en gran
parte por la panamericana: México, Oaxaca, Chiapas,
Guatemala, Puerto Cabral, Puerto Cortés, Trujillo. Era
la fantastica tierra de la civilizacion maya, tan grande
y tal vez superior a la azteca. No le fué muy facil a
Cortés su recorrido; continuamente los espaifioles cho-
caban con los mayas, conocedores ya del drama azteca,
con sangrientas batallas donde cada bando perdia hom-
bres y esperanzas. Animados de extraordinario valor
los expedicionarios, entusiasmados por la magnificencia
de la comarca, siguieron adelante. Atravesaron ciuda-
des hermosas y bien construidas cuyas calles, perfec-
tamente pavimentadas, se continuaban por los campos
circundantes hasta comunicarse con otras ciudades.
Eran los mayas un pueblo feliz, dado a las diversiones
y a la miusica; por caminos, carreteras, senderos ¥
hasta huellas oiase la vibracién de las marimbas ¥y
de los cantos populares entonados por coros juveniles.
Los campos aparecian totalmente cultivados y sobre
las laderas las construcciones de piedra aseguraban la
tierra contra las erosiones. Los caminos cruzaban los
rios sobre magnificos puentes de piedra, en una red
que alcanzaba todos los rincones del territorio. El que
partia de Yucatan tenia méas de 100 kms. y despren-
dia ramales a otras ciudades. “Calles blancas” 1llama-
ban a sus caminos los mayas y los aztecas y su cons-
truccién era perfecta. Corrian excavados en zanjas de
un metro de profundidad, con elevados muros de con-
tencion a ambos lados. Rellenaban las zanjas con
enormes trozos de piedra caliza, hasta de un metro
cibico de volumen; entre ellos ubicaban trozos me-
nores hasta rellenar completamente los huecos y final-
mente cubrian todo con capas de piedritas molidas.
Por esos caminos penetraron los espafioles a la Ameé-
rica del Sur, donde encontraron, como ‘“‘cintas blancas”
los caminos del Inca. Por ellos iniciaron su marcha
hacia los fabulosos reinos con cuyos pobladores los
mayas mantenian comunicaciones hace milenios.

De ahi, de Panama, partieron un dia, sobre caminos
desconocidos, pero llenos de fe en sus futuras con-
quistas, Diego de Almagro y Francisco Pizarro. Iban
en procura de aquellos paises misteriosos y fabulosa-
mente ricos en oro y en plata que aparecian con insis-
tencia en las narraciones mayas. Arribados en barcos
hasta el golfo de San Mateo, en el Ecuador, se lanza-
ron, con audacia sin igual, por aquellos caminos que
atravesando Guayaquil, Pailas, Moluyo, Caxamarca,,
Huanaco, Tauna, Xauja y Huamany, terminaban en
El Cuzco, ciudad en la que nos detuvimos, en el capi-
tulo anterior, al llegar a ella por la panamericana.
Desde su entrada a la América del Sur los explora-
dores quedaron sorprendidos por la belleza y la ri-
queza de las tierras tropicales, por el oro y las piedras
preciosas, por los cultivos de maiz, patata, cacao ¥y
plantas frutales. Continuando hacia el Sur Pizarro
tom6 primero un camino que los autéctonos habian
construido en la costa. Después la ruta penetraba al

interior del pais y a su vera se sucedian, intermina-
blemente, los cultivos de maiz y de otras plantas ali-
menticias. Por pequefios senderos se iba escalando la
montafa y los avances se hicieron lentos, aunque la
belleza les daba alas a los espafoles. Asi llegaron a
Caxamarca, residencia de Atahualpa, de donde partian
varios caminos de piedra que terminaban en distintos
balnearios donde pasaba el verano la familia real.

Ya Garcilaso de la Vega, a quien sigue también
Carrasco, al referirse a los caminos incaicos ¥y al
emperador Huaina-Capac, dice que habian sido cons-
truidos tanto en las alturas andinas como en las lla-
nuras y que la grandiosidad de su planificacién no
tiene su igual en la historia.

De Caxamarca partia la famosa ruta llamada del
Inca; tal era su magnificencia que muchos autores la
comparan con los caminos que Romulo construyd en
Roma y Alejandro en Alejandria, superandolas en au-
dacia técnica. Eran caminos largos, con un ancho sufi-
ciente para hacerlos comodos y que, después de re-
correr variadisimas regiones de belleza panoramica,
llegaban a Cuzco. Antes de entrar en ella iban ensan-
chandose paulatinamente, siempre protegidos por mu-
ros de piedra. No era, sin embargo, la Gnica ruta que
terminaba en Cuzco, pues de aquella capital salian
otras, arrancando de su plaza central y ramificandose
hacia los puntos cardinales. Invariablemente los cami-
nos estaban bordeados por alamedas en las que junto
a los arboles forestales crecian los mas codiciados fru-
tales. La entrada al Cuzco nos obliga a mencionar
nuestra Avenida General Paz, de la que parten las
rutas mas importantes hacia el interior y a su cons-
tructor, el General Agustin P. Justo.

Las rutas mas notables que salian de Cuzco corrian
por las alturas de los Andes, hacia el Norte y hacia
el Sur, cada una de ellas con caminos complementarios
que comunicaban la capital con las distintas regiones
del imperio.

Asi se llegaba a Quito, Pasto, Arequipa y a nume-
rosos poblados de la costa, a Chile y a la Argentina.
“Por estas arterias —dice Carrasco— la capital se
ligaba con los centros mas adelantados del imperio,
verdaderas grandes lineas de comunicaciones gue €n
extension dilatadisima ponian en contacto Yy relacion
las regiones mas lejanas del pais; caminos como el
que se llamaba “de la costa”, que se iniciaba como
simple sendero desde el istmo de Panama y continuaba
su curso hacia la parte central del hemisferio; también
el de la serrania que, desviandose de Cuzco atravesaba
valles, serpenteaba entre las montafas en un continuo
laberinto, subia y bajaba las alturas introduciéndose
en el corazén de las vastas comarcas del interior, que
eran tierra generosa y prodiga”.

Fué Pizarro el primero en recorrer aquellas rutas
milagrosas, Si empezamos por el Norte, en Pasto, se-
guimos hasta Quito, donde el camino principal, “real”,
se dividia en dos: el de la costa y el de la sierra,
con ramales a todas partes. El de la costa esta casi
totalmente perdido, cubierto por los arenales y los
sedimentos que van rodando de las laderas andinas.
Solo e trecho en trecho asoma algiin pequefio tramo.
De Quito ese camino se internaba en el desierto de
Tarapaca y de Atacama, donde el autor de este tra-
bajo ha tenido la suerte de recorrerlo en parte durante
su viaje, en 1942-43 cuando fué desde Calama a San
Pedro de Atacama, aquel pueblito antiquisimo perdido
entre las montafias del desierto. Veniamos bajo la
sugestion de los libros de Latcham sobre las rutas del
Inca en los pedregales de Tarapaca.

De Trujillo el camino tocaba Paramongo y de ahi
seguia a Pacha Camac, Chileca, Huasco y Chinchas;
cruzando desfiladeros entraba a Arica, para continuar
hacia Antofagasta, Copiapd, Coquimbo, Ovalle y Val-
paraiso. Latcham, aquel audaz arqueélogo con quien
conversamos largamente en Santiago sobre civilizacio-
nes indigenas en América, tiene maravillosas evocacio-
nes y estudios profundos sobre estos caminos y al mis-
mo tiempo describe sus panoramas geograficos y hu-
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manos y destaca la belleza de la costa y de la montafa.
Por ahi mismo, saliendo de Calama, llegamos a Chu-
quicamata, el yacimiento mas grande de cobre chileno
que produce anualmente 200.000 toneladas de mineral
puro que por los caminos del desierto llega a los puer-
tos de la costa.

Todavia de Valparaiso hay un tramo del antiguo
camino que llega hasta el Maule, donde terminaba ol
imperio inca, sobre cuyas costas acantiladas anduvi-
mos, en compafiia del ingeniero chileno E, Williams,
subiendo por rutas que bordean precipicios hasta la
hermosa laguna de Maule, enclavada a poca d.stancia
de la frontera argentina; ahi los flamencos chileno-
argentinos dibujaban en los cielos azules sus nubes
rojas y un camino que cruza la cordillera nos lleva a
“Los Molles” sobre la ruta 145, en Mendoza, que ter-
mina en la inevitable 40.

Todavia hay algo mas en el parecido de esa ruta
autéctona con la panamericana. De Copiap6é un tramo
trepa la cordillera (de Copiapé a Caldera esta el pri-
mer ferrocarril sudamericano, construido por aquel
precursor famoso Weelwright que trazé muchas rutas
argentinas) y, por el paso de San Francisco, a la vista
de los enormes picos andinos ¥ punehos, pasando por
Tinogasta —-donde vimos cruzar centenares de camio-
nes transportando variados productos entre ambos pai-
ses— llega, por las rutas 60 y 40, a Chilecito, el pais
riojano del oro y de la plata y del impresionante
alambre-carril, hoy silencioso, que como un céndor
mineral encuentra sus escondrijos en las alturas de
“La Mejicana”. Para llegar hemos andado por los
valles que forman el Velasco y el Famatina. Otro
ramal, hacia el Sur, cruzando la cuesta de Zapata,
penetra, por Guandacol, a San Juan Yy, a lo largo
de los valles longitudinales, entre la precordillera y
la cordillera, como Iglesias, Rodea ¥y otros, alcanza el
de Calingasta y de ahi por Barreal, en medio de extra-
ordinarios panoramas naturales geologicos, entra a
Uuspallata y sigue, por la cuesta de Chacabuco, a 1la
capital de Chile. Hay puentes y thneles que a la
belleza natural agregan fuerzas creadoras humanas.
La longitud total de los caminos del Inca, sin contar
los senderos, es de méis de seis mil kilémetros, con
tramos tremendamente dificiles cuyos restos surgen
aun hoy en algunas partes, como si fueran elementos
fosiles de un organismo gigante cubierto por los sedi-
mentos.

Habrd algo mas que informar sobre la estructura-
cién de los caminos del Inca y lo diremos para que
la ruta panamericana lo tenga en cuenta oportuna-
mente. Son los refugios, ya mencionados, ub.cados a
lo largo de los caminos, destinados para todos los
viajeros por igual. En aquellas torres de piedra se
acumulaban grandes cantidades de alimentos y se de-
positaban temporariamente los materiales que los in-
dios, con sus recuas de llamas, conducian de una region
a otra. Tal era la disciplina mental ¥ la cultura de
los viajeros, que nadie tomaba de los alimentos —y
de las frutas que a lo largo de la ruta pendian de los
arboles y no habia mas que extender la mano para
comerlas— més de lo necesario para hartar su ham-
bre o calmar su sed. El sistema de los “chasquis” esta-
ba tan bien organizado que las mercaderias recorrian
hasta 50 leguas por dia ¥ es un hecho reconoc'do que
en Cuzco, distante més de 400 kms. de la costa, se
comia pescado fresco todos los dias. !

En cuanto al otro ramal —como si fuera una primi-
tiva ruta 40— detalladamente descrito por los cronis-
tas hispanos, empezaba en Panama y seguia, cruzando
valles y ciudades. hasta Pasto y luego Quito, con mu-
chos de sus grandes tramos totalmente pavimentados.

De Quito, siempre andando por los lomos andinos,
alcanzaba Rio Bamba y Loja y doblando hacia el mar
tocaba el puerto de Piura. De ahi, retomando las altu-
ras, seguia por Cochabamba, Caxamarea, Pisco, Xu'ja
y entraba a Cuzco. A poca distancia de la capital el
camino bordeaba el occidente del Titicaca y alcanzaba,
pasando por varias ciudades, Tiahuanaco y de ahi se-
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guia, por desfiladeros y cumbres, hasta el Jugar donde
estd La Paz, capital de Bolivia, ahora encerrada en el
continente y sin salida al mar.

Hoy la “ruta de la belleza” de Vogt tendra uno
de sus mas romanticos tramos el que atraviesa ias
ruinas monumentales que tan notablemente estudiara
Arturo Posnansky. Ahi el espiritu dvido de emociones,
ademas de la misteriosa belleza de aquellos lugares,
se encontrard con los restos de grandiosos palacios,
de idolos esculpidos en la roca gigante, de enormes
bloques en las alturas, de templos derruidos, muchos
tal vez anteriores a los Incas y otros construidos por
cllos, enigmas de un pasado remoto que la h stor.a no
ha revelado aun y que la civilizaciéon sumeria ilumina
parcialmente, El lago estaba rodeado por intrincados
caminos que median mas de cien leguas y sobre el os
se erguian inmensas torres y silos que siempre esta-
ban repletos de alimentos colectivos. Somos ahora
fugaces viajeros y no podemos detenernos en el exa-
men de sus construcciones cuya explicacién tal vez
habria que buscar en las catedrales sumergidas en el
fonde del lago.

No terminaba ahi el camino de la montafia. De La
Paz seguia hasta Chuquisaca y de ahi, por Cotagaita,
a Tupiza; continuando hacia el Sur penetraba en la
quebrada de Humahuaca y después, por distintos cami-
nos, abiertos en aban'co, muchos de cuyos restos han
sido disefiados por autores argentinos. se dirigia, por
Salta y Jujuy, a Cafayate. Atravesando Tucuman lle-
gaba a Belén -—donde vimos algunos de sus tramecs
en 1950-— y se unia en Tinogasta, después de pasar
por la cuesta de Zapata, al camino de la costa, al que
llegaba por el paso de San Francisco, ese paso cue
cruzaron Burmeister y Moussy en sus famosos via-
jes de estudio y por donde van los catamarquefos
a visitar sus parientes chilenos en Copiapé v a bair-
se, en el verano, en el puerto de Caldera, Todavia de
Tinogasta, por Chilecito, en el mismo camino que hoy
se sigue por el valle de Famatina, se conectaba con ol
que, por Uspallata, iba a Chile y terminaba, junto con
el de la costa, en el rio Maule.

La visién total de los caminos prehispanicos en Amé-
rica del Sur es impresionante, tanto los de la costa, «n
compania del verde y resonante Pacifico, como los de
la montafia, que al trepar por sus altas cumbres ponia
en contacto el espiritu del viajero con los fenémenos
maés alucinantes de la naturaleza, al v'slumbrar, desde
las alturas, el formidable panorama de la cord llera,
del lejano pais de las llanuras y a veces el del m’'smo
mar. No en vano los conquistadores que anduvieron
por aguellos caminos se sintieron grandes y lucharoa
sin tregua hasta la muerte, por sus afanes.

“Costearon —dice Carrasco en su mencién paga-
na— el sublime panorama que brinda como un aluci-
nado encantamiento el lago Titicaca, de aguas tranqui-
las y azules, surcadas por centenares de veloces pra-
guas; contemplaban sus esmeraldinos islotes con sus
casitas de piedras blancas y en fin, hartos de admirar
las deidades de ese innenarrable paraiso enclaustrado
en medio de la majestad imponente de la mole andina,
descendian del altiplano a los valles y a las Nannras
de Ja costa y. en perseverante obra de civilizacién,
fundaron pueblos y establecieron villas que adonirie-
ron al poco tiempo inusitada importancia. Asi, Lima
por Pizarro; La Paz, por Alonso de Mendoza: Co ha-
bamba, por Padilla; Potosi, por Villarroel; Salta, por
Lerma; Jujuy, por Velazco y Tucuman. por Dirgn de
Villarroel. Otros como Pedro de Valdivia y Almagro,
dirigiendo sus pasos del altiplano al Mar del Sur,
fundaron La Serena, La Imperial, Santiago de Chile
y multiples poblaciones mas que se destacaron por su
actuacién en la historia del Nuevo Mundo”,

Cabe recordar, para. dar fin a este capitulo, que los
caminos que recorri6 después Almagro en su expedi-
cion a Chile, fueron fatales para su destino. Pasé por
Humahuaca, cruzé Salta y pasando por el San Fran-
cisco sigui6 el valle de Copiapé y entré a Chile. Entre
Copiapé y Coquimbo, al atravesar el desierto, soporté
hambre y frio, acosado no sélo por la naturaleza esté-



ril y agresiva, sino por los autéctonos y la pobreza de
la tierra, sin los cultivos incaicos ni las riquezas mi-
nerales de las aturas. Su vuelta, desilusionado por
aquellos terribles caminos, fué la mas atroz de las
retiradas, pues vagd por las soledades de Atacama, en
senderos imposibles gque borraban los vientos ululan-
tes al pasar por los angostos desfiladeros, con tempe-
ratura diurnas de 40 y nocturnas de 20 bajo cero.
Cuando llegé a Arequipa los Pizarro lo encarcelaron
y lo condenaron a morir. Su esfuerzo fué estéril, pero
en nuestro trabajo simboliza el pr mer ensayo blanco
para cruzar el camino desierto a Chile.

Tuvo mas suerte Valdivia, que eligi6 otros cami-
nos. Al final chocdé con la nacién araucana, nunca
vencida y que aun hoy vive tranquila en las provin-
cias del Sur. Valdivia no tomé el camno de la mon-
taha que obligaba a atravesar el desierto, sino el de
la costa, aunque perdido ya en muchos de sus tramos,
estaba marcado por hitos que le sirvieron de guias
seguros. Copiap6. Coquimbo, La Serena... de ahi, cru-
zando las cordilleras transversales (tan bien descritas
por Subercaseaux en Chile, una loca Geografia”)
entr6 al valle del Mapocho y fundé Santiago cerca del
cerro Huelén, hoy Santa Lucia, monumento natural
en medo de la ciudad,

Todos los caminos indigenas que por primera vez
pisaron sorprendidos los espanoles fueron mas tarde,
con la marcha del tiempo, rutas gloriosas sobre cuyos
desti 'deros se lcrjaroa las epcpevas de la libertad
americana y San Martin las atravesd con su Ejército
Libertador. La ruta panamericana de hoy, inspirados
sus creadores en las maravillas de los caminos primi-
tivos del continente. estd en sus principios y debe es-
perarse que la técnica actual de carreteras no sélo
llegard a repetir la hazafa de las incas y dar a la
nueva ruta internacional la grandeza de sus caminos
precursores, sino que la hard mas grande y mas dura-
dera, para cimentar en sus piedras el futuro fraternal
de América.

III

El “Dia del Camino” con un Panorama General
de los Caminos Argentinos y la Funcién
Constructiva de Vialidad

Durante la celebracion, en 1957 y en 1958 del “Dia del
Camino”, tanto Vialidad como varias entidades privadas,
especialmente la Asociacién Argentina de Carreteras,
la Asociacion de Concesionarios de Automotores de la
Republica y otras pusieron en evidencia, ante la opi-
nion puablica del pais, el signif'cado de los caminos
y de los automotores para el progreso nacional. No
menos entusiastas fueron las argumentaciones en favor
del transporte de la produccién agraria del interior.
De nada valen los caminos si no son suficientes los
automotores para recorrerlos y no se reponen los gas-
tados y se incorporan un'dades nuevas; en los altimos
16 anos hubo un aumento de 80.000 camiones en la
republica, cantidad totalmente insuficiente para mover
las riquezas nacionales en su doble recorrido en estado
de materia prima y de producto manufacturado. Debe
imprimirse un ritmo mas acelerado a la produccion
nac'onal de automotores de_toda clase, con el posible
mejoramiento de su calidad hasta que por nuestras
rutas puedan verse los millares de viajeros que ince-
santemente recorren los caminos europeos y norte-
americanos. Complementando la propia fabricacion con
los automotores que deben ser importados nuestros
caminos cumplirdin con la grandiosa misién que la
economia les ha impuesto.

Los caminos —y lo hemos visto en las noticias es-
cuetas que dimos sobre la ruta del Inca y la paname-
ricana— ejercen una influencia extraordinaria para el
mejor aprovechamiento del tiempo y la eliminacién
de la distancia y del aislamiento, en una necesaria

coordinacién con los ferrocarriles y no en una com-
petencia destructora. Cada medio de comunicacién es
eficaz en su ambiente y tiene funciones irreemplaza-
bles y propias. Las comunicaciones ferroviarias nunca
tendran la plasticidad y la adaptabilidad de los cami-
nos y alguien ha dicho que la historia de la humanidad
es la historia de sus caminos, como con tanta elocuen-
cia se refleja en la obra de Ricardo Carrasco.

En 1957 hemos andado por el Oeste y el Sudoeste
de la provincia de Buenos Aires, notablemente favo-
recidas con diversas lineas de comunicaciones y sin
embargo fueron grandes nuestras dificultades para
movernos con los trenes. La mayoria de sus lineas
tiene una direccion del Nordeste al Sudoeste, pero no
hay lineas transversales y resulta imposible, por ejem-
plo, trasladarse de Adolfo Alsina a Coronel Suarez o
Coronel Pringles sin acudir a los caminos. Trenque
Lauquen vive y progresa no sélo por el F.C.N.G. S,,
sino por las rutas nacionales 5 y 33, que le dan un tra-
fico enorme. Ejemplos como éste pueden multiplicarse
hasta el infinito y senalan la urgencia de los camnos
para acrecentar las comunicaciones entre las pobla-
ciones. En Pehuajé hemos recogido informaciones so-
bre el significado de la ruta 226 que tiene algunos
de sus tramos no terminados y que facilitaria enorme-
mente las relaciones entre el centro y el Sudeste de la
provincia. Suponiendo que desde Maipa un viajero deba
trasladarse a Pehuajé o a Trenque Lauquen no tiene
por ahora mas que dar una vuelta por Buenos Aires,
tomando las rutas 2 y 5. La ruta 226 unira Mar del
Plata con Pehuajo, es decir que la produccién de ésta
tendra su puerto. Desde Mar del Plata a Tandil Ja
ruta estd pavimentada; pero de Tandil a Arroyo Los
Huesos, en unos 60 kms. no hay nada realizado, lo
mismo de éste a Lazzarino. Después de su unién con
la ruta 3 sigue hasta Hinojo y de ahi a Bolivar, tramos
donde la obra estd comenzada. Lo que faltan son los
85 kms. desde Bolivar a Pehuaj6é, que sélo figuran en
el proyecto. “El beneficio de esta ruta, dice el diario
“Tribuna”, al unir tres zonas bien diferenciadas (Oes-
te, centro y Sudeste) seria enorme para la provincia.
Muchos productos agricolas del centro, materiales in-
dustrializados como cemento, pescado de los puertos
hacia el interior y muchas mercaderias mas podran
ser transportadas cuando termine esa ruta. Ademas
vincularid socialmente y del punto de vista cultural
grandes regiones hoy desconectadas, a pesar de encon-
trarse relativamente cercanas”. Es éste un ejemplo
que hemos anotado al azar, que destaca el rol de los
caminos, aunque fuera considerandolos como comple-
mentarios de otras comunicaciones.

Si miramos hacia el pasado para indagar el origen
de los caminos argentinos y su contribucién a los pro-
blemas iniciales de la colonizacion agraria, hemos de
reconocer que fué fundamental para su arraigamiento.
Episodios ofrece la historia argentina de grandes via-
jeros, argentinos y extranjeros, que fueron abriendo
las rutas del interior sobre cuyas huellas divagantes
—recordemos los conceptos de Sarmiento en ‘“Facun-
do”— se extienden hoy los grandes caminos del pais,
nacionales, provinciales, municipales y vecinales de la
Ley Mitre. Si miramos, a vuelo de pajaro, un mapa
vial argentino, sentiremos aquella emocion telurica de
los pioneros que canté Rubén Dario, de los que abrie-
ron las picadas en la selva o en los pastizales para
llegar a la parcela de tierra sofiada. Evocaremos los
colonizadores de la primera hora que abrieron cami-
nos viajando sobre trineos de cueros arrastrados por
dos pares de bueyes o sobre carretas primitivas de
enormes ruedas que ya eran casas rodantes y forta-
lezas de defensa contra los autdctonos bravios.

En 1957, durante los festejos del “Dia del Camino”
y del 252 aniversario de la Ley de Vialidad la Direc-
cién Nacional di6é a conocer los notables proyectos para
intensificar la construccién y la reparaciéon de los ca-
minos, con proyectos cuyas erogaciones sobrepasan los
1.000 millones de pesos, pero que agregaran 4.000 kms.
de rutas a la red ya existente. S6lo en la ruta 2 se
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invertirdn 158 millones y en la 8 (entre Pilar y Per-
gamino) y la 7 (entre Carmen de Areco y Chacabuco),
mas de 40 millones. Muchos tramos de la ruta 40 seran
mejorados, en zonas de explotacién mineral y de turis-
mo. Habra trabajos en las rutas 3, 9, 95 (Ceres a
Tostado), 129, 126 y 14 (en Corrientes), 9 y 16 en
Salta, 34 en Jujuy, 147 en San Luis, 40 en La Rloja,
40 en Catamarca, 40 en Mendoza (por 18.000.000 de
pesos), 40 en San Juan, 16 en el Chaco, 22 en Rio
Negro, 25 en Chubut y una larga serie de obras, por
cerca de 1.000 millones de pesos, en la Mesopotamia
argentina, cuyos caminos abren las comunicaciones con
el Uruguay, el Brasil y el Paraguay. En 1958 los go-
biernos provinciales de Neuquén y Rio Negro, la Di-
recci6bn Nacional de Vialidad y la Federacién de Pro-
ductores de Frutas de Rio Negro resolvieron pavimentar
la ruta 22 que facilitaria la instalacién de frigorificos
en esa regién argentina y provocaria una gran corriente
de turismo nacional hacia el Sur. Frente a lo de ayer,
estas realizaciones simbolizan el progreso de hoy, a
pesar de todos los tropiezos de la nacién en marcha. Es
urgente que la Argentina abra su camino hacia la rea-
lizacion total de sus valores y de sus esperanzas.

Fueron los caminos como los primeros surcos abier-
tos en la tierra por los colonizadores de la primera
hora, que guidndose por el sol y las estrellas se lan-
zaban hacia lo desconocido en busca de su redencién
argentina, Si leemos “Una visita a las colonias agri-
colas argentinas, 1889" de Alejo Peyret, vislumbramos
lo que fueron aquellos caminos iniciales que conducian
a las colonias y permitian su persistencia. Gastén Gori,
en su “Camino de las nutrias’” y en otras obras des-
cribe esos caminos y José Pedroni los ha cantado en
versos inolvidables. Horacio Francisco Francou, en “El
faro de la cuchilla” anoté la historia de los primeros
caminos entrerrianos, con actualidad en 1957 por cum-
plirse el centenario de “San José”, una de las colonias
fundadas por Urquiza. Los escoceses de Santa Cata-
lina; los vascos de Tandil; los franceses de San Pedro;
los soldados alemanes el Cnel. Clemente; los suizos
de Baradero: los franceses de San Cosme, Corrientes;
los suizos, franceses y alemanes de Castellanos y de
Beck: los suizos, alemanes, belgas y sabovanos de Ur-
quiza: los ruso-alemanes de Entre Rios y Buenos Aires,
en Cnel. Suarez; los galeses del Chubut; los norteame-
ricanos de “Nueva California’; los alemanes de Eldo-
rado: los judios de Buenos Aires, Entre Rios, Santa Fe,
S. del Estero, La Pampa y Rio Negro... todos ellos
fueron los constructores de los primeros caminos, a
cuya vera araron las tierras virgenes y echaron los
fundamentos de la grandeza nacional. La verdad es
que a muchos de esos caminos no ha llegado aun la
obra de Vialidad Nacional.

Si retrocedemos en el tiempo y queremos indagar
acerca de los primeros caminos argentinos llegaremos
a la tragedia de Juan Diaz de Solis, en la isla de Mar-
tin Garcia, uno de cuyos hombres, salvado de los in-
dios, Aleja Garcia, fué el primero en internarse, desde
SQanta Catalina. hacia el Paraguay, en procura del
famoso reino de los Incas y de las Sierras de la Plata.

Gaboto no se atreve a penetrar al interior y funda
el fuerte de Sancti-Spiritu; fueron sus emisarios quie-
nes, aleanzando San Luis y La Pampa por caminos
nuevos, trajeron la noticia de la ciudad de los Césares
con sus leyendas de oro y plata.

Cuando Mendoza funda Buenos Aires se ve obligado
a abrir caminos hacia el interior, de acuerdo con una
clausula del contrato. Fué poco feliz y en el primer
intento de abrirse camino hacia el Oeste sostuvo un
terrible choque con los indigenas y sufrié graves pér-
didas en hombres y pertrechos. Mucha sangre corrié
por los caminos pampeanos durante el coloniaje y la
organizacién nacional hasta que Roca vencié al de-
sierto. En esta parte de América los colonizadores no
encontraron la civilizacién del Noroeste y en vez de
caminos habia solamente huellas, senderos y rastrilla-
das traidoras En la época de Irala se inicia la for-
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macién de algunos caminos al interior, siguiendo siem-
pre las huellas indigenas. En aquellos dias Alvar Nu-
fiez Cabeza de Vaca, para no pasar por Buenos Aires
en su viaje al Peru, repite la hazafa de Alejo Garcia y
descubre las cataratas de Iguazi. La ruta panameri-
cana es la realizacién de los suefios rioplatenses para
llegar al Pera.

Primero fué la carreta, que al andar por los caminos
liber6 al indio de su penoso trabajo. Si no habia cami-
nos las carreta los fué formando y sus huellas fueron
como surcos abiertos en la distancia que poco a poco
unieron las alejadas poblaciones del interior. No en
vano los gauchos, cuando quieren quedar bien, d.cen
“Yo m’he criado siempre en la huella”.

Hay caminos que grabaron para siempre su nombre
en la historia de la libertad, como los que cruzaron,
saliendo de Chilecito, Francisco Zelada y Martinez y
Nicolds Davila, pasando por Guandacol, la cuesta de
Miranda y la quebrada del Zapallar.

Por el paso de Gucura cruzé a Chile el Cnel. Manuel
Cabot que saliendo de Mendoza siguié por San Juan,
Villictin, Talacasto, Invernada y Pismanta, rutas que
recorrio el autor en 1939,

Por el camino de los Patos, cruzando la precordillera
y la cordillera del Tigre y de Espinacito y de La Ra-
mada San Martin inicié su campafa libertadora.

El general Gregorio Las Heras tomé la ruta de
Uspallata, partiendo de Plumerillo y pasando por los
pasos de Iglesias y Bermejo.

Don José Ledén Lemos sali6 de Tunuyan, atraveso
la cordillera del Portillo y Los Piuguenes y llegd a
Chile.

El coronel Ramén Freyre tomé por Lujan de Cuyo,
Carrizal, San Rafael y N.huil y siguiendo por el cauce
del Atuel cruzé la cordillera por el Paso del Planchén.

Si miramos hacia los caminos del Sur veremos como
cruzan los rios torrentosos sobre balsas poco seguras
que los viajeros toman sin hesitaciones. Los ‘“catan-
gos' traen de los caminos cordilleranos, aun hoy arras-
trados por lentos bueyes de enormes cornamentas, ma-
deras variadas de los bosques chilenos, “El “catango”
—dice Maria Teresa Villafafie Casal— es el vehiculo
tipico de la zona; recorre los cam:nos mas lejanos, se
hunde, se pierde a través de las profundidades en los
valles y en los cerros y salva los peligros de las rutas
de montafia con el sereno ademan de su conducta”.
En la Patagonia los caminos son los principales medios
de comunicacién y los enormes camiones son los men-
sajeros providenciales que transportan miles de miies
de toneladas de materias primas, especialmente lanas
¥ minerales. Fueron los caminos patagénicos los que
aceleraron la evolucion del sur, Sobre las huellas abicr-
tas por carros y carretas en los desiertos se trazaron
después los gloriosos caminos del cemento y del asfalto.
Sobre los rastros que dejaron los pioneros —un carro,
un arbol, una piedra—, fueron construidos, en los
altimos decenios, bajo la Direccion de Vialidad Na-
cional, los grandes caminos patagénicos que hoy nos
permiten cruzarla del mar a la cordillera. Pero no
por la magnifica obra de hoy hemos de olvidar a los
pioneros que iniciaron la obra abriendo rutas y cons-
truyendo puentes. Sélo en Tierra del Fuego, Santa
Cruz y Chubut existen ahora 15,000 Kms. de caminos.
En la ruta 3 hay 22 obras de arte; en la 40, 43; en la
258, 7; en la 293, 10.

Entre los primeros iniciadores de caminos argentinos
debe mencionarse a IRALA y a Juan de Garay, que
traza las primeras rutas a Mar del Plata; Diego de
Rojas avanza desde. el Peri y forma caminos para
fundar ciudades. Después actuaron pléyades de pio-
neros cuyos nombres deberdn aparecer cuando se es-
criba la historia particular de los caminos como esa
que estd preparando una conocida personalidad feme-
nina sobre la ruta 40,



Lo primero que llama nuestra atencion en un mapa
vial es la red internacional de caminos que nos con-
ducen a los paises vecinos, extendidos como brazos deo
fraternidad continental. A Chile por la 7, que empal-
ma con los caminos abliertos por los conquistadores
que vinieron del Oeste; a Bolivia y al Pera por la
ruta 9, que se encuentra con los caminos del Inca
cuando entra a la quebrada de Humahuaca:; al Para-
guay por las rutas 11 y 12, en regiones que recuerdan
al viajero las expediciones que llegaron del Este y al
Brasil por la 12 y la 14, eruzando por el puente inter-
nacional Paso de los Libres-Uruguayana. Por todas
partes elocuentes senales camineras de precaucion,
grandes edificios de vialidad, “camineros” que reparan
los desperfectos y vigilan los pasos peligrosos. Puentes
sobre el Salado del Norte,, sobre el Corrientes en
“Paso Loépez"”, sobre “El Monje"”, entre Rosario y Co-
ronda. Después... He aqui los panoramas viales de
la Mesopotamia, de la llanura pampeana, de la cha-
quena, de la puna del Noroeste, de la alta cordillera
andina, de la Patagonia, de Tierra del Fuego. Desde
el monolito de Plaza del Congreso arrancan los cami-
nos, en una tupida red que se va abriendo, como si
fueran raices que se hunden en la vasta extensién de
la patria.

Vamos a mencionar solamente las rutas mas impor-
tantes de la red nacional. De Buenos Aires a La Plata,
la nimero 1 y la 2 a Mar del Plata. La 3 de Buenos
Aires a Ushuaia y la 5 hasta Santa Rosa de Toay.
La 7 a Mendoza y la 8, por Cérdoba, a Villa Merce-
des de San Luis. La 9 a Tucuméan, Salta y Jujuy. La
11, Rosario-Clorinda y la 12 de Buenos Aires a Puerto
Aguirre, sobre las cataratas del Iguazi. La 14, Guale-
guaychu-Bernardo de Irigoyen, el punto mas oriental
argentino. La 16, Resistencia-Metan y la 18 Concordia-
Parana. La 19, Santa Fe-Cordoba y la 20, Cérdoba-
San Juan y Calingasta. La 22, Médanos-Zapala y la
23, San Antonio Oeste-Pilcaniyén. La 24, Puerto Ma-
dryn a Norquincé y la 25, Rawson-Esquel. La 26, Co-
modoro Rivadavia a la ruta 40. La 28, San Julian-
Lago Posadas y las 33, de Bahia Blanca a Santiago del
Estero, La 34, San Lorenzo —con recuerdos de la his-
térica batalla— Yacuiba, en las fronteras de Bolivia.
La 35, de Bahia Blanca hasta el centro del pais, colum-
na vertebral de las comunicaciones en el centro del
pais y la 40, desde Bolivia a Tierra del Fuego. La
108, del Atlantico al Pacifico, por el paso de Pahuencho.,
y muchas méas que mencionaremos en los capitulos
siguientes.

Periodo Colonial.

Hubo un sistema de “postas” que ya mencionamos,
que recorrian gran parte del pais en viajes de larga
duracién. Eran importantes las rutas Buenos Aires-
Potosi, Buenos Aires-Paraguay, Buenos Aires-Cuyo,
Tucuman-Mendoza. Las ‘“Mensajerias” nacionales uti-
lizaban las ‘“galeras” o ‘“diligencias” que tuvieron su
rol durante las guerras de la independencia y las he-
mos visto actuar en algunos films histéricos argentinos
de Facundo y de las guerras gauchas. Hubo mas de
200 empresas, con 15.000 caballos y 1.100 postas dis-
tribuidas a lo largo de los caminos.

Es éste un sugestivo periodo en la historia de la
vialidad argentina. Aparecen, con toda la trascenden-
cia de su funcién, los personajes descritos por Sar-
miento, el “baqueano”, el “rastreador”, que van si-
guiendo las huellas de los futuros caminos de la nacién.
Fueron personajes de aquellos dias los bueyes de va-
riado pelaje y enormes astas que el artista ha eternizado
en el monumento a la agricultura de Esperanza y el
caballito criollo que canté Roldan, incansable en los
dsperos caminos sobre cuyas vastas extensiones fueron
los antecesores de los automotores de hoy.

Los que inician su viaje avanzando por la calle Riva-

davia deben recordar a su primer ingeniero, Juan de
Garay y al Virrey Veértiz, que empezé su pavimenta-
cion. Los que se dirigen al Sur deben encomendarse a
Manuel Belgrano que proyecté el primer camino al
Pacifico pasando por Carmen de Patagones, Es tam-
bién necesario recordar que la primera Comisién de
Caminos fué organizada por Juan Martin de Pueyrre-
dén y que la integraron Felipe Senillosa, Gregorio
Collazo y Martin Gonzalez. En 1826 cred Rivadavia
el Departamento de Ingenieros de Arquitectos entre
cuyas funciones figuraba también la construcciéon de
caminos y de calles urbanas, para que las ciudades
pudieran comunicarse con el interior. Fueron aquellos
los primeros entusiasmos nacionales por el factor ca-
minos en la civilizacion. Muchos fueron los viajeros
de lejanos paises que anduvieron en esa época por la_s.
huellas argentinas y uno de los que mejor las descri-
ben es Carlos Darwin, en su libro “Diario de viaje
de un naturalista alrededor del mundo”. Aqui vale la
pena recordar aquel episodio de la historia de Francia,
cuando la Vendée no se adhirié a la revelucion y uno
de los prohombres dijo: “No se adhirié porque e;sté
aislada del resto del pais. Vamos a construir caminos
y todo vendrd después”.

Hubo un momento, sin embargo, en nuestra historia
vial, cuando parecié que los caminos perderian su im-
portancia. Fué en aquellos afios desde 1857, cuando
empezaron a trazarse nuestras primeras lineas férreas,
en el periodo llamado ‘“‘del advenimiento del ferroca-
rril”, no sélo en la Argentina sino en el mundo entero.
Parecia que los ferrocarriles reemplazarian a los ca-
minos, cuyo destino tendria su inevitable final. No fué
asi, sin embargo y paulatinamente las comunicaciones
viales, al afirmarse en su funcidén especial, tanto en
coordinacion con los ferrocarriles o en rutas indepen-
dientes o paralelas, sobrevivieron aquel momento cru-

Vehiculos de la empresa *“Transporfes Palagonices’ en una
calle de Trelew.

CARRETERAS — 71



cial y tuvieron después un extraordinario desarrollo.
Hoy mismo, si por algunas horas observamos la ruta
7, por ejemplo, o la 9, ambas paralelas a ferrocarriles,
veremos inniimeros camiones que transportan merca-
derias desde Mendoza, San Juan y Tucumadan, en can-
tidades muy grandes y veloces autos que conducen via-
jeros de todo el pais. Surgié en aquellos dias la tras-
cendencia de los caminos vecinales de acceso a los
ferrocarriles y la Ley Mitre tuvo una influencia posi-
tiva sobre el progreso agropecuario nacional. Si bue-
yes, caballos, asnos, mulas y llamas fueron superados
por la velocidad de los ferrocarriles, el adven.mienio
de los automotores inauguré una nueva era para los
caminos que aun hoy continia en un magnifico des-
arrollo creador. Si hemos tenido la paciencia de seguir,
en 1957, las informaciones que en la prensa diaria
difundian las grandes empresas fabricantes de aulo-
motores, con sus estadisticas acerca de la cant dad de
unidades en marcha y los millones de toneladas trans-
portadas por los caminos del pais, interpretaremos en
todo su valor su significado. Poéticamente podemcs
lamentar el ocaso de las mensajerias y de las galeras,
pero la marcha de la historia los ha relegado a una
funcién minima en algunos rincones del pais. Gracias
a los automotores el camino ha reconquistado su fun-
ci6n civilizadora universal como intermediario entre
la produccién del interior y los puertos de ultramar,
como arterias por cuyo cauce circula la grandeza del

pais 1.
v

Origen y Desarrollo Histérico de la
Vialidad Nacional

La primera Ley de Vialidad argentina fué la 43,
de 1855, dictada durante los tiempos del general Ur-
quiza y el plan 1957-1958 de la Direccién de Vialidad
Nacional es el paso mas reciente en la historia de
nuestros caminos, Largo seria referirnos a todas las
leyes, decretos y reglamentaciones gue impulsaron a
través del tiempo la cbra vial y mencionar nombres
que se destacaron en el cumplimiento de su misién,
pero citaremos la Ley 5.315, de 1907, que contribuyo
a destinar los fondos necesarios, en los presupuestos,
para la marcha de la vialidad. Paulatinamente los go-
biernos, al interpretar el valor de la técnica en las
construcciones y en el mantenimiento y la reparacién
de los caminos, fué creando cuerpos de ingenieros y
especialistas que hoy se destacan por la firmeza de su
labor. Gedlogos, mineralogos, ingenieros hidraulicos y
de caminos, quimicos, cartégrafos, obreros especial za-
dos y financistas, en armoénica labor, van llevando a
cabo una obra fundamental para la nacion.

Un gran paso di6é Vialidad en 1952 y es necesario
destacar —por segunda vez— la iniciativa del general
Agustin P. Justo, con relaciéon a la Ley 11.658, que
permitié todas las vastas realizaciones posteriores en
la obra vial argentina. Primero fué exclusivamente na-
cional, pero después se establecié la participacion de
las provincias, la mayoria de las cuales tienen hoy
sus instituciones de vialidad que trabajan de acuerdo
con la entidad nacional.

Se empezo con un impuesto de 5 centavos por litro
de nafta, que en 1940 pasé a 6, con diez centavos por
cada litro de lubricante y la ratificacién de los diez
millones de pesos anuales del presupuesto. Con aque-
llos modestos impuestos fueron recaudados en los pri-

(1) Desde que funciona la ruta 166 —Rafaela a Cérdoba— ha
perdido su importancia el tranvia a vapor a Ralaela a Fraga y
en diciembre de 1958 no funcicnaba mds,
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meros tiempos hasta 100 millones de pesos anuales,
fuertemente aumentados en afios siguientes, que per-
mitieron llevar a la realidad importantisimas obras.
Oportunamente la Ley 12.625. al modificar la primera,
acrecenté la obra en proporciones extraordinarias. Es
una ley sabia cuyos iniciadores merecen un monu-
mento y sus proyecciones para el futuro argentino son
ilimitadas. Si bien la mayor parte del Fondo Nacional
de Vialdad se destina para los caminos, se deduccn
ciertos porcentajes para mejorar especialmente los
internacionales, coordenar las comunicaciones terres-
tres con las fluviales y construir puentes y caminos en
Parques Nacionales. Durante el decenio 1933-1943 fue-
ron recaudados 777 millones de pesos, sin contar las
sumas de presupuesto anual. Las inversiones del dece-
nio menc onado fueron de 728 millones de pesos, con
un 87 % gastado en obras, un 8% en sueldos y el
resto en oiros gastos, En 1955, retornadala autarquia
de Vialidad, con las sumas que ya mencionamos gque
le destiné el gobierno de la Revolucién Libertadora,
se reinicié la labor en todos los caminos del pais, con
los proyectos que figuran en otro capitulo. Entidades
como la Asociacién Argentina de Carreteras, la Soc.e-
dad de Ingenieros, los simposios sobre el asfalto y las
revistas especializadas como “Caminos” y “Carreteras'
son valiosos factores que impulsan el ritmo cada vez
mas intenso de la obra vial, esa obra que con el tiempo
dard a la Argentina el max mo instrumento del tra-
bajo y el factor mas trascendental de su progreso:
la unidad nacional.

Clasificacion Panoramica de Caminos Argentinos

La contemplacién de un mapa de caminos, como el
que tenemos ante nuestra vista, publicado por el A.C.A.
en colaboracién con el Ministerio de Transportes de
la Nacién. nos muestra todo el inmenso panorama de
su extensién hacia los puntos cardinales de la tierra.

Para hacer una clas ficacion panoramica de nues-
tros caminos vamos a dividirlos en caminos de mon-
tana y de llanura, con toda la gama intermedia desde
los caminos entrerrianos que suben las cuchillas y
bajan a los valles en suaves nivelaciones hasta los
que, en el Oeste y en el Norte, trepan sobre las lade-
ras, se encaraman en las cuestas, buscan los pasos
perdidos en las nubes y se hunden en los desfiladeros
y las quebradas. Hay caminos cortados por grandes
rios, pero unidos por balsas, como las que comunican
Zarate-Puerto Constanza, Rosar.o-Victoria, Parana-
Santa Fe, Reconquista-Goya, Corrientes-Resistencia o
la proyectada San Javier-La Paz, Hay caminos atrac-
tivos y plenos de vida, con filas interminables de arbo-
les que acompafian al viajero en larguisimos tramos,
como los de Santa Fe, bordeados de paraisos que en
el verano se cubren de flores violeta y difunden su
perfume suave y que en el invierno tapzan de oro
los suelos. Hay caminos foésiles que pasan por viejas
poblaciones, a veces totalmente abandonadas, como la
de San José del Morro, en San Luis hoy aislada por
nuevas rutas mas australes y mas concurridas. Otros
caminos hoy solitarios, como los que unen Villa Uni6n
y Jaguel, en el lejano Oeste de La Rioja, que surgiran
de nuevo cuando se rein‘cien las relaciones comercia-
les con Chile y sus pueblos sean convertidos en puertos
del interior.



VI

Rutas Internacionales y Nacionales Argentinas
Hacia el Norte y el Oeste

Destacase por su importancia y por las zonas eco-
némicas e histéricas que atraviesa, la ruta 7, “Gene-
ral San Martin”’ que empieza en Buenos Aires y ter-
mina, junto con otras, en ciudades chilenas como Los
Andes, San Felipe y Santiago. Es una ruta calcada
sobre la antigua ruta de postas ¥ tiene mas de 1300
kilometros de largo. El naturalista Burmeister, cuyo
150¢ aniversario se celebra este afio, la describe en
algunos de sus tramos, pues hizo el viaje saliendo de
Rosario en 1857-60. (“Viaje por los Estados del Plata”,
traduccién espafiola, 1943, Buenos Aires, 1, 1T y III),
Une las provincia de Buenos Aires, Santa Fe, Cordoba,
San Luis, Mendoza y San Juan, pasando por lugares
tan significativos como Lujan, Chacabuco, Junin, Ru-
fino, Vicuha Mackena, Laboulaye, Villa Mercedes, San
Luis, Santa Rosa, Mendoza, Uspallata, Puente del Inca,
Las Cuevas. En Mendoza la corta la 40, que llega
hasta los extremos Norte y Sur, en un impresionante
recorrido de mas de 4.000 kms., con panoramas extra-
ordinarios. A la ruta 7 se le unen, en toda su longitud,
otras rutas, como la 8 que dando una vuelta por Cor-
doba, vuelve a ella en Villa Mercedes; la 5, que la
cruza en Mercedes de Buenos Aires: la 19, que de
Junin va a San Pedro; la 33, que pasa por Rufino y
une Santiago del Estero y Rosario con Bahia Blanca;
la 35, que viene de Bahia Blanca y se interna en el
centro del pais, pasando por Rufino, ete.

La ruta internacional N¢ 9, “Juan Bautista Alberdi”,
larga e historica, se relaciona con el camino de los
Incas, la vieja ruta de la colonizaciéon y de la libertad
y atraviesa la quebrada de Humahuaca, abriendo ca-
minos hacia el Perd, como tramos de la ruta pan-
americana.

Recorre mas de 2.000 kms. con panoramas econd-
micos y naturales de primera magnitud. Es la ruta
que transporta la produccién argentina del Noroeste
hacia los puertos de ultramar. Seria, segln algunos
autores, la ruta medular de la vialidad argentina. Sus
puntos importantes después de Buenos Aires son San
Nicolas, Rosario, Cafada de Goémez, Bell Ville, Villa
Maria, Cordoba, Santiago del Estero, Tucuman, Salta,
Jujuy, Humahuaca, Abra Pampa, Pumahuasi y La
Quiaca. Por todos sus tramos surgen los fantasmas
de su pasado y nos parece escuchar los alaridos tfiun-
fales de los gauchos de Giliemes en su lucha por la
libertad. Hacia el Norte esa ruta evoca las explotacio-
nes mineras del pasado y observa las de hoy, con el
petréleo y el plomo, con el hermoso Parque Nacional
de “Campo del Rey” en Salta. En Abra Pampa nos
encontramos con el Unico criadero de chinchillas de
la republica y la vista de las recuas de llamas nos
retrotrae al pasado autéctono de Ameérica, Estamos
cerca del Tibet argentino con sus enormes volcanes
punefios, sus inmensos salares de boratos y de azufre
y sus leyendas de los vientos blancos y de Pacha-Mama
y son las figuras hieraticas de los coyas las que nos
enfrentan con un mundo misterioso que aun perdura
en lo alto. Evocaremos las ciudades que duermen bajo
los sedimentos milenarios, restos de las montanas que
el tiempo pulveriza, los vientos arrastran y depositan
y el hombre remueve piadosamente en su eterno afan
de conocer las mudanzas de la historia. A lo largo de
la ruta 9, en sus tramos mas septentrionales, nos en-
contraremos con mil lugares histéricos y con panora-
mas que ya alucinaron a Sarmiento y a Burmeister.
La naturaleza tropical viste los arboles de policromias
inigualables. Aconquija, Puertas de San Javier, cam-
pos donde lucharon Belgrano y Tristan, quebrada de
Lules, dique de la Aguadita; lagunas “F1 Cargadero’;
dique de Marapa; El Cadillal; el rio Cochuma; Andal-

gala, con la visién de los nevados de Tucuman; dique
de Escaba; la casa histérica; el Campo de las Carre-
ras; las ruinas de Abatin; las capillas de Lules, de
San Ignacio y de Chigligasta, las ruinas de Yasyamayo
y de Quilmes; el monumento a Gliemes, en Salta,
donde la historia y la epopeya dejaron rastros de glo-
ria; el Cristo Redentor; Campo de Castanares, con el
recuerdo de la batalla de Salta; la Cuesta del Ob spo;
San Lorenzo, con sus nifios curados del paludismo; Ro-
sario de la Frontera; Yatasto, etc. Si después tomamos
por la ruta 51 llegaremos al Tibet argentino, a San
Antonio de los Cobres, al viaducto de La Polvorilla
con sus alturas escalofriantes, a Socompa, si querc-
mos, en las fronteras de Chile, donde andaremos por
las huellas donde en tiempos no lejanos transitaban
las tropas de ganado argentino en su traslado a Chile,
una de las cuales vié el auior llegar, en 1942, a San
Pedro de Atacama, donde fueron sacr ficados los ani-
males que por sus heridas no podian seguir adelanle
mientras el resto avanzaba hasta Calama.

Si seguimos por la ruta 9 hacia Bolivia, llegaremnos
a la quebrada de Humahuaca, donde la vida parece
haberse detenido y el tiempo congeld su marcia 1@
Jujuy, por la ruta 56 iremos hasta San Pedro y orien-
tados por la 34 alcanzaremos Yacuiba. donde sc¢ ncs
abren los caminos hacia los misterios del Chaco boreal.
Antes de volver veremos las Termas de Reyes, la
laguna de Yala, el dique de la Ciénaga, Tilcara, Cali-
legua, las Termas del Palmar y trataremos de llegar
a las alturas de Aguilar, donde estan las grandes explo-
taciones de plomo y a Zapla, donde los altos hornus
funden los minerales de hierro que mas tarde serviran
para construir los puentes de los caminos b

Si de Buenos Aires seguimos por la ruta 9 hasta
Rosario y ahi tomamos la 11, llegaremos a Clorinda,
frente a La Asuncién del Paraguay. Si esta ruta carece
de las bellezas de otras, es internacional y su nombrc,
Juan de Garay, eterniza el proposito colonizador del
fundador de Buenos Aires, que ya €n aquellos tiempos
vislumbré la funcién de los caminos. Es la ruta para-
lela al Parana y por sus balsas podemos entrar a la
Mesopotamia y pasar al Brasil y al Uruguay. Es la
ruta de las grandes regiones agropecuarias y foresta-
les, que van ecambiando con la latitud y paulatinamente
los trigales y los linares van siendo reemplazados | 0O°
los algodonales, los cafiaverales y los cultivos de bana-
neros y anandes, Asimismo esta ruta nos pone €n
contacto con los ultimos reductos indigenas, las mu-
siones jesuiticas y las grandes explotaciones del tanino.
En Santa Fe nos encontramos con la ruta 19 que va a
San Francisco y a Cérdoba y se cont'nia con la 20 a
San Juan. De San Justo la 164 nos lleva a la 34. De
Resistencia, por la 16 llegamos a Metan y por la 95 a
Ceres. De Formosa y antes de pasar por Clorinda al
Paraguay atravesaremos, poT la 81, los bosque formo-
sefios para llegar a Tartagal, con una visita a “Inge-
niero Juarez’ donde el famoso ecologo argentino doc-
tor J. B. de Gasperi nos explicard como hace para
recuperar el desierto que crearon las cabras en el
occidente de Formosa, Todavia de Clorinda, por la £6,
podemos andar por los caminos paralelos al Pilcomayo,
entre fantasticos palmares donde aullan los monos
“carayad’’, vis'tando el Parque Nacional “Rio Pilco-
mayo’, proximo al estero Patifio en cuyas tremendas
soledades se perdieron para siempre ilustres viajeros,
como José Nicolas Crevaux, Ibarreta y otros, en Su
afan de revelar los misterios del impresionante pan-
tano. Encontraremos toldos de las tribus indigenas,
pilagés, tobas y matacos que no s6lo nos contaran sus
leyendas, sino que nos explicaran como se cult va el
algodén y se explota la madera del “palo santo”. De
Cnel. Fontana iremos a Fortin Lavalle y Presidente

(1) Recomendamos la lectura de ''Visién de una nueva Ar-

gentina’’, de Enrique Luis Lafuente y Augusto Villafafie, los dos
lideres por la grandeza del noroeste argentino.
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Roque Siaenz Pefia y volveremos a Tostado y a Ceres,
regiones agropecuarias. Estaremos sobre la ruta 9, que
nos abre todos los caminos.

Nos quedan la 12 y la 14, la primera de mas de
1.000 kms, y la segunda de algo menos, que nos lleva-
ran al Brasil. Son las dos grandes rutas mesopotami-
cas, paralelas a sus dos rios. La 12 termina en Puerto
Aguirre, sobre las cataratas de Iguazii y la 14 en
Bernardo de Irigoyen, el punto mas oriental de la
Argentina. Las dos son rutas comerciales, estratégicas
y de turismo al Parque Nacional del Iguazi. Cruzando
el Parand de Zarate a Puerto Constanza en balsa,
continuaremos, desde Gualeguaychi, por Basavilbaso,
(donde cruzaremos la 131,
Uruguay-Parana), Villa-
guay (donde pasa la 18,
Concordia-Parana), Villa
Federal, Feliciano, San Ro-
que, Empedrado, Corrientes
(donde po emos cruzar el
rio y tomar la 11), San Cos-
me, Itati (donde veremos la
famosa Iglesia de la Virgen
de este nombre, de notable
arquitectura), Ita-Ipat é,
Posadas (con el ferry-boat
pasamos a Villa Encarna-
cién), San Ignacio (donde
veremos las mas extraordi-
narias ruinas cel imperio
jesuit.co) y Puerto Aguirre.
Cruzando el rio, en un pun-
to tripartito donde se salu-
dan tres naciones, entrare-
mos al Brasil o al Paraguay
Y Se nos abriran infinitas
rutas hacia las comarcas del
Alto Parana o del Rio
Iguazn,

Si queremos volver a
Buenos Aires por la ruta 14
tomaremos la 101 a Bernar.-
do de Irigoyen y llegaremos
a la “ruta militar”. Siguién-
dola nos pondremos en con-
tacto con todas las maravi-
llas ce la Mesopotamia, 1la-
mada asi por agquel famoso
viajero francés Martin de
Moussy, a quien Urquiza
ayudé a recorrer gran par-
te del pais que escribio
después uno de los mas fa-
mosos libros de nuestro pa-
sado, En Misiones la ruta
corre sobre la Sierra Central, pasando por Obera,
Apdstoles y otros antiguos pueblos misioneros hoy re-
surgidos de su letargo secular. Cruzaremos zonas pro-
ximas a la laguna Iberd, cuyo estudio nos llevaria
meses y doblaremos después hacia Santo Tomé. Des-
pués vienen Mercedes, en el corazén de la provincia
¥y Curuzi-Cuatia, fundada por Belgrano durante su
campana al Paraguay. La 121 la une con Paso de los
Libres, donde evocamos otro capitulo glorioso en la
historia de las libertades americanas Vv surge la glo-
riosa figura de Artigas. La 122 sigue a Monte
Caseros, nudo vial de la regién. Seguimos por Chajari,
la ciudad de las calles rojas y de los cultivos de mani,
Federacién, el puerto de las jangadas que traen salu-
dos y fauna del trépico, llegando a Concordia, la mag-
nifica ciudad de los Citrus, de las actividades agro-
pecuarias y de las hermosas mujeres, con su otra mitad
en el Salto del Uruguay. Visitamos su viejo diario “El
Heraldo”, en cuyas paginas leimos la rara historia del
Palacio San Carlos, en una aventura hasta hoy enig-
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El autor junto a un hito caminero, en uno de sus viajes.

mética. De Concordia, por la 18, podemos ir a Parana
y por la 128 a Villa Federal. Seguimos por la 14 y
pasamos por Pedernal y por Ubajay, con florecientes
colonias, a San José, cerca del Colén, cuya magnifica
historia cumple en este afio su centenario, que agranda
para nosotros la figura inmortal de Urquiza. Hemos
atravesado los palmares de Colén, enclavados con su
exdtico panorama en la llanura entrerriana. De Colén,
por la 130, vamos a Villaguay, donde entramos por la
ruta 12 cruzando el puente sobre su rio. Mas hacia
el Sur, en Concepcién del Uruguay, donde rendimos
homenaje al monumento de RAMIREZ, tomamos la 131
para orientarnos hacia Parana, pasando por Tala, No-
goya y Diamante, conde
evocamos el cruce del rio
por el Ejército Libertador
de Urquiza, tan glorioso
como el paso de los Andes
por San Martin. Termina la
14 en Gualeguachu, la ciu-
dad de los poetas liricos,
como Andrade, que inmor-
taliz6 con un poema al
condor y cuya historia esta
ligada a Ramon Lista, el
geografo-martir que perdio
la vi.a, en 1897, cuando
buscaba la realidad del Pil-
comao sobre huellas tortu-
radas, en la marafa saltefia.
Estamos a las puertas del
Delta, esa maravillosa re-
gion argentina que des-
cribi6 Marcos Sastre en
“Tempe argentino”, cuyo
centenario celebramos en
1958 y cuyos caminos son
todos fluviales, como en
Venecia o en Valdivia, De
Gualeguaycha, por la 138,
iremos a Gualeguay, donde
nos encontraremos con el
primer ferrocarril entre-
rriano hasta Puerto Ruiz.

Tanto en Entre Rics como
en Corrientes los caminos
nos conducen hacia lugares
histéricos de honda raigam-
bre nacional, poniéndonos
en contacto, al mismo tiem-
Po, con sus grandes recursos
naturales de origen mine-
ral, vegetal y animal, Las
bellezas panoramicas son
poco espectaculares, pero
son suaves y penetrantes
junto a sus recuerdos histéricos. Sus rios, arroyos,
bosques, palmeras, praderas, islas, barrancas, cuchi-
llas, lagos y lagunas, aves de una sin igual policromia,
espinillares de flores amarillas y ceibales con flores
rojas, como asi su mundo legendario, han impresionade
siempre a sus viajeros, como aquel que escribié
“Por los largos caminos de tierra y mar”, Las nume-
rosas y cultas ciudades, cada una con su personalidad
propia, estan unidas por la red de sus rutas naciona-
les y provinciales. Al Parana no en vano lo llamaron
“pariente del mar” y el “Salto Grande"”, cercano a
Concordia, dard millones de kilovatios para la energia
nacional. Cerca de Concepciéon del Uruguay estd el
Palacio “San José”, el monumento mas luminoso de
la historia entrerriana, santuario nacional donde ha-
blaron Urquiza, Sarmiento y Mitre Y cuyas paredes
cuentan, en los cuadros geniales de BLANES, el gran
pintor uruguayo, episodios salientes de la historia
argentina.
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En Yapeyl nos encontramos con la cuna de 3an
Martin y en otras partes estan escritas las paginas
memorables de la Triple Alianza. Cada ciudad tiene
su historia. Corrientes cuenta con decenas de monu-
mentos al pasado. Decenas de pueblos recuerdan las
glorias guaranies de su imperio desaparecido. Itati es
famosa por su Templo, de cuya torre se vislumbra
el Paraguay y media provincia, Paso de la Patria
guarda las reliquias del paso de Mitre al Paraguay
y en ciertas épocas se concentran en sus proximidades
los pescadores de dorados, los “tigres del mar’, que
también saben luchar por su libertad como los hom-
bres. En Pago Largo se evoca a Beron de Astrada,
el martir correntino por la libertad, que lanzo los
primeros gritos contra la tirania, sofocados por el que
fuera después su vencedor triunfal. En Santa Ana
surge la altiva figura de Amado Bonpland, cuya bio-
grafia es un canto de amor al rio Uruguay y a la
Mesopotamia entera.

De Misiones, con sus dos grandes rutas, ya hemos
hablado y si a ellos agregamos las transversales que
las unen cruzando la provincia, como la 102, la 105 ¥
las que llevan letras, habremos contemplado una de
las més hermosas regiones de la tierra. No en vano
sobre sus tierras rojizas se han venido a establecer
cincuenta nacionalidades que las van transformando
en emporios de produccion nacional. El Cerro Reina
Victoria, en el que la gliptogénesis grabo los rasgos
de la famosa reina, es un cuadro geologico digno de
admiracion.

Para glorificar las rutas 12 y 14 serian suficientes,
en Misiones, las cataratas de Iguazl; en Corrientes,
los campos de Pago Largo y en Entre Rios las barran-
cas que vieron el cruce del rio por el Ejército de Ur-
qu'za. Para afirmar nuestro pensamiento sobre sus
valores histéricos en relacién con la libertad, repeti-
remos algunas palabras del doctor Juan R. Aguirre
Lanari, quien dijo lo que sigue: “Bajo el sol abrasa-
dor. el mismo que acunara los dias de su infancia,
después de cinco horas de dantesca lucha, 1.960 co-
rrentinos pagaron con la vida su decision de libertad.
El arrcyo Pago Largo trocd el color pardusco de sus
aguas con la ribrica escarlata derramada por sus pe-
chos en agonia. Y su jefe, como César, instado a la
huida, en un gesto de epopeya y de grandeza, responde
escogiendo su tragico destino: “Seguid vosotros, yo
he venido a vencer o a morir’.

VII
Rutas Argentinas Hacia el Sur

Si en vez de mirar hacia el Norte o el Oeste y
tomar las rutas 9, 11, 12 y 14, nos orientamos hacia
el Sur, caeremos en una larga serie de cam'nos extra-
ordinarios que fueron construidos en distintas épocas
y que vigila celosamente Vialidad Nacional. Por la
ruta 1 llegaremos a La Plata, ahita de historia y por
la 2 alcanzaremos Mar del Plata, el gran balneario
del Sur que en el verano se transforma en la capital
de la Replblica. Podemos tomar la variante costera
y tendremos la resonante compaiia del Atlantico y
muchos lugares donde la historia eseribié sus mas elo-
cuentes capitulos, entre ellos el Rincon de Noario. Mu-
chas son las ciudades que cruzaremos e infinidad de la-
gunas nos ofreceran la suavidad de sus ambientes, pero
tampoco nos faltard el clamor de la historia en el
Museo de los Libres del Sur.

Por 1a ruta 3 (Buenos Aires-Bahia Blanca-Ushuaia)
que tiene cerca de 3500 kms., nos lanzaremos hacia
las regiones australes argentinas, esas regiones legen-
darias de la Patagonia donde tantos centenares de
viajeros, alucinados con sus panoramas singulares, se
convirtieron de aventureros audaces en pastores de
al Sur la 250, que termina en Choele-Choel, de donde
sigue la 22 hasta Chos-Malal, Por la isla anduvo el
ovejas y se quedaron para siempre. La ruta 3 es la

ruta de la grandeza argentina, de las cruentas expe-
diciones destrozadas por las tormentas marinas, de la
ruta de los Magallanes, Sarmiento de Gamboa, Fran-
cisco P. Moreno, Ramén Lista, Piedra Buena, Moyano,
Fontana, de los galeses en su roméantica busqueda de
libertad para su cultura y sus creencias; es la ruta
que nos pone en contacto con esa enorme reserva,
material moral de la futura Argentina, donde la na-
turaleza ha acumulado, en tiempos de duracién infi-
nita, petréleo y carbones, minerales preciosos y bos-
ques de arboles gigantes que trepan las laderas de
lagos y montafas y los acantilados de inmensos lagos.

Por los caminos patagonicos gque desde la ruta 3
arrancan hacia el interior, en marcha audaz hacia la
regién paradisiaca occidental que soharon los viajeros
primitivos pero que muy contados alcanzaron, encon-
tramos hoy no solamente turistas que cruzan el estre-
cho de Magallanes y se exaltan con los paisajes de

Tierra del Fuego que Vvid Ramon Lista por primera
vez, sino miles de enormes camiones, los personajes
maximos de la Patagonia, que transportan los ricos ¥
variados productos de la zona cordillerana. Seguir du-
rante largas horas por un camino patagénico que cruza
desiertos inacabables y llegar repentinamente a una
estancia que es un oasis, es uno de los placeres mas
emotivos del viajero, La Patagonia suefia con Sus
estancias y con sus Parques Nacionales y todos sus
caminos nos conducen a ellos.

Pero antes de la Patagonia tenemos la provincia de
Buenos Aires con sus llanuras, con su Tandilia paleo-
zoica y su Ventania secundaria, sus ciudades potencia-
les, Sus inmensos campos agropecuarios y sus gigan-
tescas industrias de origen mineral. Después de Buenos
Aires, por la 3, Brandsen, Monte, Las Flores, Azul,
Juarez, Tres Arroyos, C. Dorrego, Bahia Blanca, la
Liverpool argentina. Antes de seguir vemos la ruta 33,
(ue ya conocemos y la 35, que nos une a la 5 y a la T
como brazos extendidos en la inmensidad pampeana.
Por la 22, a través de Rio Colorado, Choele-Choel y
Chelforo, llegamos a Gral. Roca (tal vez futura capital
de Rio Negro), Cipolleti y Neuquén, para internarnos
en la zona montanosa por Zapala Yy, siguiendo la ruta
del Trasandino del Sur, pasar a Chile. De Neuquén,
por la 151, iremos a Santa Isabel, en los dominios de
rio Atuel: de ahi, por la 143, por Gral, Alvear, a
Pareditas, sobre la ruta 40. De General Alvear retro-
cediendo al Oeste, por la 188, cruzando Realicé, Gene-
ral Villegas y General Pinto, volveremos a Junin, sobre
la ruta 7 v en Realicoé nos encontraremos con la 35
y con la 33 en General Villegas. General Acha, con
la 128, esta ligada a Villa Dolores y de ésta la 146
nos lleva a San Luis, sobre la 7.

Veamos todavia, antes de seguir por la 3 a la Pata-
gonia, la ruta 5 como futura via de turismo hacia los
lagos del Sur. De Lujan seguiremos por Mercedes,
Bragado, 9 de Julio, Pehuajé, Trenque Lauquen (don-
de admiramos el monumento al ‘““tigre del desierto”,
General Villegas y visitaremos el Museo Histoérico de
su nombre, creado por Dn. Luis E. Scalese), La Zanja
(donde quedan sehales de la que construyé ALSINA
para contener los malones indigenas), Catrilé y Santa
Rosa de Toay. La prolongacion de esta ruta hacia
Bariloche esta proyectada ¥y acortard mucho el viaje
a los lagos del Sur, atravesando al mismo tiempo
regiones de admirable belleza.

Ahora, volviendo a Bahia Blanca retomamos la ruta
3 y alcanzamos Carmen de Patagones, la primera
ciudad patagénica donde florecié un brillante capitulo
de historia argentina cuando un ejéreito brasilefio fué
derrotado gracias a una estratagema de los criollos.
Al otro lado del rio Negro esta Viedma, capital de la
provincia, cuyo hotel de turismo es una iniciativa feliz
del gobierno. De ahi el rio tiene dos rutas en sus MmAr-
genes: al Norte la 248, que en General Conesa dobla
hacia Rio Colorado, donde se encuentra con la 22 y
Gral. Villegas y fué un punto estratégico durante la
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guerra contra los indios. Hoy es una isla agropecuaria,
pero su gloria estd grabada en la historia,

De Viedma continuamos por la ruta 3 hasta San
Antonio Oeste, de donde sale la 23 hasta Nahuel
Huapi, pasando por lugares famosos como Valcheta,
Sierra Colorada, Comallo y Pilcaniyén, De Sierra Co-

lorada se desprende la 244, seguida por la 242 que

se une a la 40 en Norquincé.

De San Antonio Oeste avanzamos hasta Rawson,
pero al pasar por Puerto Madryn (donde recordamos
la aristocratica silueta del Lord galés que le dié su
nombre) tomamos la 24 que pasando por Telsen, Saca-
mama y Gastre, alcanza a la 40. De Rawson, con el
deseo de conocer las realizaciones galesas, establecidos
ahi en 1865, nos internamos en el valle del Chubut,
por la ruta 25; pasamos por Gaiman, Dolavon, Las
Plumas, la Herreria y llegamos a la futura ciudad
industrial de la Patagonia cordillerana, Esquel, que
suefia bajo la sombra del Nahuel Pan mientras mira
hacia su alucinante Parque Nacional “Los Alerces”,
cuyo Lage Futalafquén, de un profundo azul, es ol
primero de una serie de lagos unidos por rios que
terminan en el Futaleufii, afluente gigante del Paci-
fico. Tan maravillosas historias nos salen a cada paso
que preferimos cerrar log ojos y seguir adelante. Por
la 59, pasando por Trevelin, (los primeros molinos de
la regidn) nos internamos en la fantastica regisn de

los lagos mencionados en uno de cuyos rapidos casi ,

perde la vida el patriarca de Bariloche, FREY, a
quien conoceremos en su finca “Los Cipreses”, frente
al lago de Nahuel Huapi.

De Rawson, siempre por la ruta 3, nos internamos
en el reino del petréleo y nos detenemos en Comodoro
Rivadavia, 1a mds pujante ciudad del Sur. De Como-
doro, andando por su tnica calle larga, la San Martin,
a la sombra del Chenque que llena la ciudad de barro
cuando llueve, entramos en la 6, atravesamos la anti-
quisima Pampa del Castillo ¥ por Los Monos llegamos
a Rio Mayo, en el fondo de un cahadén, para terminar
el viaje en Alto Rio Senguerr, cerca del lago Fontana,
homenaje a uno de los mas preclaros civilizadores
del Chubut, Jorge Luis Fontana, que ya habia perdido
un brazo luchando con los indios del Chaco, De Mata
Magallanes, para llegar al paso de los Huemules, to-
mamos la ruta 273 y luego, de Gobernador Costa, por
la 265, por General Pico, alcanzaremos el paso Hito 20.
Por la ruta 270 entramos a la maravillosa regién de
Colhue Huapi y Musters, (todos hemos leido las aven-
turas entre los patagones de ese aristécrata inglés
que vivié afios con los indios y escribié después “At
home with the patagonians”, dando a conocer por pri-
mera vez las costumbres autéctonas) que ademés de
su belleza natural se ha transformado en un emporio
de produccién agropecuaria que nutre los obreros del
oro negro en Comodoro, con centro en Colonia Sar-
miento. Sobre la omnipresente ruta 40 llegaremos a
Nueva Lubecka, de ahi a Gral. San Martin ¥ por la 40
a Esquel, en zonas de estancias cada una de las que
es un capitulo vibrante de la historia patagénica. Por
las huellas que hoy son caminos avanzaron los arreos,
durante afios en ocasiones, cada uno con algunos cen-
tenares de ovejas que hoy son millones, Muchas de
las escuelas, hoy instaladas en eémodos edificios, fun-
cionaron en ranchos, pero cumplieron su alta mision
cultural. Por ahi estd la colonia “16 de Octubre”, pio-
nera y triunfal. La historia de sus pueblos —Rio Pico,
Gdor. Costa, José de San Martin, Tecka, Hoyo de Epu-
¥én, El Maitén, El Bolsén, Cholila— tiene hermosas
paginas de lucha y de sacrificios, notablemente resu-
midos en la edicién especial del diario “Esquel” de
julio de 1950 y que conocimos durante nuestros viajes
de 1948-1952, cuando hablamos en ésta sobre “Los
Robinzones argentinos de 1a Patagonia”. Hoy son pue-
blos progresistas que encontramos a lo largo de los
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caminos y Esquel tiene una fabrica textil para indus-
trializar la produccién regional. “El progreso de Es-
quel —dice el diario— dependié de sus medios de
transporte”.

En la imposibilidad de mencionar las estancias que
merecen figurar en un trabajo sobre caminos recor-
daremos *“Amancay”, “Corintos”, “La Andina”, “Las
Margaritas”, “Tres Zorros”, “El Puma", “Los Guana-
cos”, “Caquel”, “La Victoria”, “La Esperanza”’, “Linda
Vista”, “Los Coihues”, “Rio Corintos”, “El Céndor”,
“Rancho Grande”, que son algunas de la zona donde
nos hemos detenido, en los alrededores de Esquel.

De Esquel, por la 40 y la 26 volveremos a Como-
doro, para reiniciar nuestro viaje por la 3 hacia el
Sur. Antes de llegar a Puerto Deseado, donde hay
historia para varios tomos, nos encontramos con ca-
mines que no es posible eludir. De Fitz-Roy hasta
Los Monos vamos con la 276, De Pico Truncado, por
Gdor. Moyano, La Manchuria, hasta Cafiadén Le6n,
por la 286; de Las Martinetas a Mulek Aike, por la
287 y de Tellin hasta El Salado por la 282, Con la 287
atravesamos el Monumento Nacional de los Bosques Pe-
trificados, una de las maravillas de la regién; los
enormes troncos de piedra, muchos de pie, simbolizan
para el hombre la mudanza de los tiempos, pues sus
edades geolégicas oscilan alrededor de 70 millones de
anos.

Llegamos a San Julidn, con la bahia donde paso6
Magallanes su primer invierno austral y tuvo que
cortar cabezas para mantener sy poder. Por la 28 y
la 288 visitamos la regién cercana Y vemos las estan-
cias “Coronel”, “La Colmena"”, “Pardo Darwin"; se-
guimos por la 28 hasta Cafadén Ledn y méas al Oeste
conocemos los lagos Posadas ¥ Belgrano. Una vez
visitada la Estacién Experimental del Ministerio de
Agricultura, la mas austral del mundo, dirigida por
un pionero del Sur, el Ing. Agr. Julio C, Cittadini, toma-
mos la ruta C, que corre en parte paralela al Rio Chico y
vamos hacia Chonque, donde confluye con el Chalia
(ahi mismo estd la estancia “Julia”, donde vimos 400
hectéreas de alfalfa, verdadero oasis en aquel desierto,
una de las numerosas y progresistas estancias de los
pioneros méximos de la Patagonia, iniciados con José
Menéndez) y de ahi, por la 268, enfilamos hacia Tres
Lagos. Por la ruta 40 avanzamos unos 78 kms, hacia
el Noroeste, para visitar “La Federica”, sobre el lago
San Martin; cruzamos el borde del lago Tar, con su
inmensa zona de erosién que amenaza gravemente el
la 40 siempre, hacia el lago Viedma, en cuyo hotel
“Punta del Lago” nos encontramos con turistas norte-
futuro regional. Volviendo al Sur nos dirigimos, por
americanos que andan buscando emociones en la in-
mensidad de los lagos y de sus glaciares. En e] Norte
se yerguen hacia el cielo las catedrales del Fitz-Roy,
en los dominios de Andreas Madsen, autor de “Vieja
Patagonia”, que también figura entre los conquista-
dores australes de *“Vidas patagénicas’” de E. A. Co-
rrea Falecén. En balsa poco segura cruzamos el rio
Leona y entonces evocamos aquel famoso viaje de
Francisco P. Moreno sobre el rio Santa Cruz, cuando
quiso revelar el misterio de los lagos del Sur, Cuando
llegamos a Lago Argentino se nos abren los horizontes
del Parque Nacional “Los Glaciares” ¥ mirando las
aguas ‘del Santa Cruz nos emociona el recuerdo de
todos los viajeros temerarios que lo surcaron, en ende-
bles canoas sirgadas, desde Darwin, Gardiner, Feil-
berg, Francisco P. Moreno, Moyano hasta Ramén Lista
en “La Andina”. Releemos el parrafo de Moreno
cuando saluda al gran lago ¥y le da su nombre de
“Lago Argentino” al izar por primera vez la bandera
sobre sus aguas tormentosas en cuyas extensiones po-
nen los témpanos una nota de gloria antartica,

Recorrido el Parque ‘“Los Glaciares” y vistos los
ventisqueros “Perito Moreno”, la gruta Hualicho, Ce-
rro Buenos Aires, “La Gerénima’’ ¥ Punta Bandera,



“Cristina” (donde tiene sus dominios solitarios Perci-
bal J. Masters, pionero), escuchadas las historias de
las inolvidables figuras que civilizaron Santa Cruz y
la poblaron con millones de ovejas, abriendo caminos
sobre las huellas (Los Mayer, Stpicic, Correa Falecon,
Moyano, Lista, Moreno, Feilberg, Fuhr, Borgialli, Me-
néndez, Braun, del Castillo, Cattle, Felton, Fenton,
Gomez (cuya estancia “La Porfia”, al Norte del Lago
Argentino, visitamos) Jamieson, Loqui, Payne, Piedra
Buena, Rudd, Scott, Watson, etc.), tomamos nueva-
mente la 40 para Rio Gallegos, donde nos encontramos
con la ruta 3 que habiamos abandonado en San Julidn.
Por la 293 visitamos la zona carbonifera de Rio Turbio
y por la 292 la de Cancha Carrera, Un dia tomamos
en Tres Lagos la 288 y cruzando el Santa Cruz en
Comandante Piedra Buena arr.bamos nuevamente a
San Julidn. De Rio Gallegos, cruzando el estrecho de
Magallanes, seguimos por la ruta 3, entrando en Tierra
del Fuego, hasta Rio Grande. Terminados los recorri-
dos en las estancias del Norte, atravesamos las mon-
tafias surefias cuyos acantilados caen sobre el canal
de Beagle, donde evocamos la vida de los onas, de
los yaghanes y de los alacalufes con su tremendo
capitulo final. En el borde oriental del lago Fagnano,
cuyo panorama es extraordinario y sugestionante, ve-
mos la histérica misiéon de los salesianos, cuya obra
civilizadora en Tierra del Fuego no ha sido aun narra-
da como lo merece, aunque Raul A. Entraigas hizo
mucho, como poeta, historiador y sacerdote, La ruta 3
penetra también en Chile y pasando por San Gregorio
entramos en Punta Arenas, la fantastica ciudad aus-
tral. Por la 3 llegamos a Ushuaia y al pasar por Puerto
Harberton conocemos la estancia de Roberto Reynolds
Bridges, descendiente de los primeros civilizadores del
Sur y de aquel famoso BRIDGES que hizo el diccio-
nario de la lengua yaghdn que contiene mas de 30.000
palabras, reflejo de la misteriosa cultura de los pue-
blos fueguinos, cuyos ultimos descendientes puros ha
dado a conocer hace poco el Dr. Hipoélito Solari Iri-

goyen.

Mas al Sur se extienden hasta el infinito los mares
blancos de la Antartida, sobre cuyos archipiélagos y
sobre su continente tendran que ser trazados los ca-
minos del futuro. Por ahi cerca el Cabo de Hornos
recibe el embate furioso de los dos océanos en los
monstruozos choques de sus corrientes marinas, que
son también caminos que andan. Los emisarios argen-

tinos. desde 1904 y en este afio Geofisico Internacional -

ya luchan para abrirse una ruta cuyo punto final sera
el Polo Sur.

VIII

Caminos Hacia y en Parques Nacicnales y
Monumentos Historicos en la Patagonia

Viajar es renovarse y renovarse es vivir, dijo José
Enrique Rodé cuando se refiere a la vida gris y mono-
tona de los que nunca sintieron la emocién de hori-
zontes nuevos.

Viajar como turista curioso sin comprender la natu-
raleza, ni saber los nombres de las montanas ni de los
arboles o los pajaros, ni conocer la historia de los
lugares atravesados y de los recuerdos histéricos vis-
tos, es fatigarse sin sentido y no llevar a la realidad
aquella idea de Lord Lubbock, “I am part of all 1
have seen”.

Viajar, en cambio, por eaminos cuya historia y
cuya geografia se conoce y evocar ante los monumen-
tos naturales y humanos la historia o las leyendas de
su pasado es llenarse de fuerzas nuevas que nos ayu-
daran a seguir adelante en el programa de nuestra
vida. Viajar con profundidad es llenarse de belleza
interior e iluminar triunfalmente el corazén,

Por esto en este trabajo, que se orienta hacia la
alegria panica de los caminos, no puede faltar un capi-

tulo final sobre las rutas que nos conducen a los san-
tuarios de la nacion, los Parques Nacicnales y sobre
los panoramas y los monumentos que nos salen al
paso en los caminos de la patria.

Si bien en capitulos anteriores se ha mencionado va-
rias veces las mismas rutas que conducen a los Par-
ques, retomemos nuevamente el mapa vial y evoque-
mos los recuerdos que nos quedan de los viajes. Nues-
tra finalidad no es, en este trabajo, describir los
panoramas de los Parques, sino simplemente sefalar
algunos de sus caminos y mencionar panoramas natura-
les ¥y monumentos histdricos que desfilan sobre sus ina-
cabables tramos., La repeticion de las rutas es como el
leit-motiv en las obras musicales, que caracteriza y
da personalidad a cada una de ellas.

Al Parque Nacional Iguazu llegaremos por las rutas
11, 12 y 14, que ya conocemos y cuyos mds notabies
panoramas y algunos de cuyos monumentos historicos
hemos menc'onado. Siguiendo por la ruta 11 arribare-
mos, cerca de Clorinda, al Parque Nacional Rio Pilco-
mayo, cuyos palmares, en inmensas poblaciones y cuyos
toldos indigenas, siempre expuestos al sol, impresionaran
el hambre fotogréafica de nuestras pupilas. Por la ruta 86
v la 84 entraremos a la 81, que nos llevara a Tartagal,
donde nos pondremos en contacto con la civilizacién
traida por el petroleo. Bajando por la 34, por Glemes
entraremos al Parque Nacional “Campo de Rey”, ma-
ravillosa region selvatica enclavada entre los cordones
de la Cresta de Gallo y Del Piquete, cuyos acanti.ados
le dan fronteras dificiles de atravesar, pero que se
abren hacia el Sur por un valle que sirve de camine
al rio Popayan. Ahi veremcs, entre centenares de es-
pecies floristicas més, magnificos cedros, helechos tro-
picales, nogales hermosos, sobre una topografia pin-
toresca cuyos caracteres figuran en la historia de los
primeros conquistadores. Puede el viajero toparse con
algunos ejemplares curiosos de su fauna, por suerte
conservada, como jaguares, pumas, corzuelas, coaties,
monos, zorros, pecaries; hasta algin tapir suele pasar
como una exhalacién huyendo del jaguar. La policro-
mia de sus aves ponen notas de color en el azul del
cielo y en el verde de la selva ¥ en los rios y arroyos
meditan, en sus hieraticas actitudes, las garzas y las
cigiichas.

De Salta, por la 59, daremos con la 60 y de
ésta entraremos en la 40 para orientarnos hacia
loz Parques Nacionales del Sur. Podemos también, de
Salta, tomar la 68 y la 40 en Cafayate. De ahi a
Santa Maria, donde admiraremos los antiguos yaci-
mientos de cobre y las construcciones modernas para
su explotacién. Por la 40 seguimos a Belén, donde
conoceremos al poeta regional, Luis Franco o a An-
dalgala, donde Parques Nacionales tiene una cémoda
hosteria. Tomando la 62 subiremos por la impresio-
nante cuesta de la Chileca, de cuyas alturas vislumbra-
remos los inmensos salares de Pipanaco, Después de
los magnificos panoramas de la ruta 38 llegaremos a
La Rioja y de ahi, por Patquia (donde admiraremos
los datileros de Dn. Alberto Breyer) siguiendo por la
74, cruzaremos la alucinante cuesta de Miranda y en-
traremos a Villa Unién. Cuando se termine el camino
directo La Ruoja-Chilecito, hoy interrumpido en luga-
res dificiles ue avanzar, podremos llegar a Villa Unién
por caminos mas notables. Hacia el Sur, por Guanda-
col, alcanzamos Jachal y por una complementaria de
la 40 que atraviesa su rio, por tramos de impresionante
belleza natural, entramos a los valles longitudinales
entre la precordillera y la cordillera de los Andes,
como Rodeo, Iglesias, Talacasto y otros menores, para
volver a San Juan. De ahi por la 20, que cruza la
quebrada de Zonda y las alturas de Pachaco, llegare-
mos a Calingasta, donde veremos fabricas de sidra y
los yacimientos de oro de El Castafio. En el valle de
Uspallata veremos las araucarias foésiles que descubri6
Darwin y nos encontraremos con viajeros que van a
Chile. Tomando la ruta 7 entraremos en Mendoza y
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después de recorrer sus magnificos caminos viendo sus
vifiedos, el Parque General San Martin con su Jardin
de las Cacticeas, el monumento en el Cerro de la Glo-
ria (creado por la unién espiritual de un uruguayo y
un argentino), iremos al Museo de Historia Natural
Moyano para admirar los peces gigantescos que hace
millones de afios vivieron en los mares andinos que
fueron la cuna de Mendoza. Saludaremos al paleon-
télogo Rusconi, que los ha reconstruido. En Villa
Vicencio sentiremos la grandeza de los Andes y vis-
lumbraremos los cataclismos geoldgicos que los eleva-
ron desde el fondo del mar. En Lujan veremos las
tomas de agua del Mendoza y subiendo por su curso
entraremos en la quebrada de Cacheuta; iremos des-
pués a Tupungato, para emocionarnos con las cumbres
y con las torres del petréleo. Visitaremos el Campo
del Plumerillo, donde San Martin preparé su ejército,
el Molino de San Martin, en su chacra “Los Barria-
les”; el campo de batalla de *“El Rodeo”; el fortin
“San Rafael”, de 1806, que evoca la guerra contra los
indios; “La Consulta”, donde San Martin, con una
genial estratagema, engafidé a los espafioles por medio
de los indios; la capilla del Rosario, cerca de las mis-
teriosas lagunas de Guanacache; los restos de la igle-
sia de San Francisco, destruida por el terremoto de
1861; el monumento a la batalla de Picheuta; la ban-
dera de los Andes, que se guarda en el salén rojo de
la casa de gobierno; el histérico manzano de Tunu-
yan; el monumento de Guaymallén al introductor del
alamo en Mendoza, Dn. Juan Francisco Cobo y final-
mente la estatua del Cristo Redentor, que desde las
alturas simboliza. la paz indestructible entre ambos
pueblos, unidos ya por la cordillera de los Andes. Por
la 144 visitaremos el digue de Nihuil, sobre los acan-
tilados del Atuel, llegando hasta El Sosneado y de
ahi, por la 145, a Los Molles, fantastico lugar de vera-
neo ya cercano al paso del Planchén.

Después, avanzando hacia la meta, pasaremos por
Malargile y veremos en sus comarcas los yacimientos
de asfaltita y por la misma ruta 40 entraremos a la
poblacién de Buta Ranquil, donde se inicia el aluci-
nante capitulo de los pueblos y de las leyendas arau-
canas cuyo divulgador méas apasionado es el doctor
Gregorio Alvarez. Hemos recorrido parte de los 1.280
kms. que median entre Mendoza y Nahuel Huapi y
al pasar por los puentes tendidos sobre los rios Grande
(325 metros) y Barrancas (190 metros) nos encon-
traremos en Neuguén y buscaremos refugio en la
hosteria de Calmucé.

Mientras seguimos por los caminos del Neuquén son
tales las bellezas naturales y tantos los recuerdos his-
téricos que es necesario cerrar los ojos y avanzar, por
la 40, hacia el Parque Nacional Lanin, la tierra legen-
daria de las monumentales araucarias que yerguen
sus columnas sobre las altas montafas como si tre-
paran hacia el sol. De Buta Ranquil podemos ir a
Chos Malal, visitar Andacollo y llegar a Zapala, punto
final del camino ferroviario. Tomando la ruta 231 para
conocer las Termas de Copahue, pasamos por Las La-
jas. Para conocer la maravillosa regién llevamos con
nosotros “Topografia andina” del Cnel. Manuel J.
Olascoaga, cuyas informaciones son admirables. Ahi
estd el rio Agrio, braman las aguas hirvientes de los
géiseres y el Domuyo pone la magia de su misterio
sobre el torturado territorio del Neuquén, Por ahi,
desde Mendoza hasta Bariloche debia seguir la linea
férrea que proyecté Olascoaga. Continuamos hacia el
Sur y mientras la cumbre majestuosa del Lanin nos
sirve de guia, llegamos a San Martin de los Andes y
estamos frente al Lacar. Recorrer el Parque es una
fiesta para el espiritu y una gozosa tortura para los
ojos. Vamos por la ruta del lago Curruhue Grande,
de 53 kms.; la del lago Meliquina; el camino al Cerro
Bandurrias; el sendero para automoviles desde San
Martin de los Andes hasta Quina Quina; varios cami-
nos sobre la peninsula de Pucara y senderos que bor-
dean el lago Lacar. Atravesando en bote el Lacar lle-
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gamos a Hua-Hum y sobre un camino de 14 kms. nos
acercamos a la frontera chilena en Pirehueico. Al
volver a San Martin de los Andes tomamos otra vez
la ruta 40 para enfilar hacia San Carlos de Bariloche,
mientras el Valle Encantado nos va mostrando, uno
tras otro, sus paisajes de indescriptible belleza y sus
recuerdos historicos, plenos de gloria inmarcesible y
afan de libertad, El Monje Orando y el monumento a
Villegas nos impresionarian con su silenciosa presencia.

Hemos venido al Parque Nacional de Nahuel Huapi
por un largo camino, pero hay otros que nos conducen
al famoso lago. En Buenos Aires tomamos la ruta 5,
“ruta de La Pampa” o la 3, “ruta por Bahia Blanca”;
viniendo del Norte por cualquier camino nos encon-
traremos con la 7 y entonces, ya por Mendoza, con la
40 o por Buenos Aires, por la 3 o la 5, llegaremos a
nuestro destino. Es posible también, si estamos en
Coérdoba, seguir por la 36 y la 35 y luego por la 152
hasta Chelforé, donde hallaremos la 22. Una vez en
en Nahuel Huapi se nos abren los caminos hacia todos
los Parques Nacionales del Sur. De cualguier punto
de la ruta 3 hemos visto que salen transversales hacia
la 40, que es la gran via del turismo nacional y de
intercambio con Chile por sus 145 pasos, muchos de
ellos ya transitados por los indios priméro y por los
aventureros chilenos después para pasar los ganados
de contrabando de la Argentina hacia el valle central
de Chile.

En la Patagonia los mas importantes son los de
Pino Hachado, con la ruta 22; el de Pérez Rosales,
por Laguna Frias-Puerto Blest-Bariloche; el de Ma-
muil Malal, detras del Lanin, ruta H; el de Rio Puelo,
frente a El Bolsén; Paso Guzman, sobre el rio Futa-
leuf, con la ruta 259 por Esquel; paso Hito 20, frente
a Rio Pico, por la 265; Paso Hito 39, por la ruta del
Alto Rio Senguerr; Paso Coyhaique Alto, por la 262
a Rio Mayo; Paso Huemules, por la 223 a la 40;
Paso Hito 74, por Cancha Carrera, por la 292 a la 40
y Paso Hito 82, por la 293 a la 40 y Rio Gallegos.
Con buenos caminos esos pasos seran factores de vida
y de progreso. Para llegar a los Parques desde cual-
quier lugar de la costa patagénica ya hemos visto
cuales son las principales rutas transversales que nos
llevan a la 40.

Seria importante, para facilitar el viaje en auto-
motor desde Bahia Blanca, la realizacién de aquel
magnifico proyecto del Dr. José H. Martinez, de 1941,
que planea la pavimentacién de una ruta que pasando
§)or Neuquén y Piedra del Aguila terminara sobre el
ago.

Cualquier guia del Parque Nacional de Nahuel Hua-
pi nos sehala los numerosos caminos construidos en
su interior, en cerca de 1.000 kms,, cuya vigilancia y
cuya reparacién se encuentran algo abandonadas en
los altimos afios. Por ser tan conocidos, no los men-
cionamos, pero afirmaremos que sus panoramas turisti-
cos son de alucinante belleza natural y que la historia
habla en todos sus rincones.

Para arribar al Parque Nacional de Los Alerces, se-
guimos por la ruta 40 por El Bols6n, (donde admira-
mos el Piltriquitrén), Epuyén, Cholila y Esquel. He-
mos pasado por el hermoso lago Puelo, de 40 kms.
cuadrados, también Parque Nacional. En el Parque

- Los Alerces, ademas de las rutas de acceso desde

Esquel, pueden mencionarse el camino Futalafquén-
Rio Percey, Rio Percey-Vivero Forestal y otros, todos
a través de una naturaleza vegetal extraordinariamen-
te bella y lagos de singular encanto. Hay bosques den-
sos de alerces, con ejemplares de mas de 4 mil afios,
es decir que son contemporaneos de la civilizacién
sumeria, cipreses centenar.os, lengas, fires y maitenes.
Una excursiéon por los caminos y los senderos de ese
Parque es un momento de emociones inolvidables. El
rio de Los Arrayanes, la peninsula de Limonao, los
lagos de Futalafquén, Menéndez (del cual se divisa el
ventisquero Torrecillas) Cisne, Los Palos, (con las
cataratas de Bodudahuo), Strangi, Kruger, Situacién



Puente sebre el arrove San Juan (Misiones)

y otros ofrecen panoramas que parecen ser de otro
mundo.

Por la ruta 40 seguimos hasta el Parque Nacional
“Perito Moreno'”, ya en Santa Cruz, de 115.000 has.,
al que llegaremos por la ruta 28. Este parque tiene
pocos caminos y el geégrafo Lothar Herold, que lo
ha visitado hace algunos ahos, ha publicado notables
fotografias de sus lagos Burmeister, Posadas, Pueyrre-
don, Nansen, Azara, Belgrano, Volcan, Escondido, Mo-
gote y de algunas lagunas desconocidas. Tiene cerros
como el Arido, los Tres Hermanos y rios como el Oro,
el Lacteo y el Furioso.

Existe una publicacion “Los Nuevos Parques Nacio-
nales”, en la que aparecen las impresiones de viaje
del Capitan José M. Sosa Molina y del Capitan Roberto
T. Dalton, que recorrieron este Parque en 1937 y die-
ron las primeras descripciones de su naturaleza.

En el mismo afio el R, P. Alberto M. de Agostini.
por encargo de los Parques Nacionales, recorrié la
region que es hoy ‘“Los Glaciares”, en el extremo Sur
patagonico, cuyos caminos de acceso hemos sefialado
en el capitulo anterior. Sus formaciones naturales son
las mas estupendas; tiene montanas, lagos, glaciares
¥ bosques que de Agostini ha deserito con detalles en
su informe de viaje. El turista que por cualquiera de
los caminos indicados llegue a este Parque Nacional
¥ se ponga en contacto con las bellezas de su geologia,
de su fauna y de su flora, no se sentird defraudado,
aunque sufra las penurias de largos viajes sobre cami-
nos en construccion. Para facilitar las excursiones en
el interior Parques Nacionales ha construido un puente
sobre el rio Rico, el camino de acceso a la colonia
Francisco P. Moreno y otros entre La Gerénima, Pun-
ta Bandera, Alta Vista y se ha reparado la ruta prin-
cipal que desde el pueblo de Lago Argentino conduce
al Parque.

Queremos agregar que junto a las bellezas natura-
les de los Parques patagoénicos los viajeros cuentan
con los recuerdos histéricos que salen a cada paso,
jalones en la lenta y dura penetracién argentina en
esas comarcas australes. Fueron estudiados esos mo-

numentos entre otros por el Gral. J. M. Sarobe, el
Dr. Aquiles D. Ygobones, el etnégrafo A. Vuletin,
(“Toponomastica del Neuquén”), el Dr. Gregorio Al-
varez y otros; la historia de muchos de sus coloniza-
dores se debe a E. A. Correa Falcon, pionero él mismo
en el lejano Sur. !

Vamos a mencionar algunos de los recuerdos que la
historia ha diseminado en los largos y a veces terri-
bles caminos argentinos de la Patagonia, debiendo
incluirse las estancias y las ciudades mismas, las villas
y las colonias.

El Cabo Sancti-Spiritu, en el Norte de Tierra del
Fuego recuerda al bugue del mismo nombre que du-
rante la expedicion de Magallanes naufragé ahi mis-
mo; aun existe la cruz que fué construida con los
restos del naufragio.

Cerca de la desembocadura del Santa Cruz estd la
isla Pavon, residencia de Piedra Buena y lugar de
afirmacion de la soberania argentina en aquella lati-
tud. Aparece mencionada en las obras de MORENO,
MOYANO y LISTA, que la describen; Musters, el
intrépido viajero inglés, vivié en ella antes de su teme-
raria excursién con las tribus indigenas.

En los llanos de Quem Quem Treu, cerca del Ca-
leufti, estuvo preso Francisco P. Moreno. Los caciques
lo condenaron a morir, pero pudo huir durante la noche
y después de varias semanas llegé a la confluencia del
Limay con el Neuquén.

Cuando viajamos por el Brazo Blest, pasamos frente
al islote Centinela, donde yacen los restos de Francisco
P. Moreno, el precursor de los Parques Nacionales; cs
un verdadero monumento nacional y los barcos tocan
la sirena cuando pasan a su lado.

Siguiendo por la ruta 25, de Rawson hacia el interior,
encontramos, en el Valle de los Martires, los monu-
mentos a los primeros galeses que se lanzaron al Oeste
y fueron asesinados por los araucanos; también estd
la tumba del potro “malacara”, salvador del baqueano
Jones, que fué el unico a quien los indios no pudieron
alcanzar.

Para localizar otros lugares histéricos a lo largo de
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los caminos de la Patagonia, recomendamos el libro
del Dr. Aquiles D. Ygobone, ‘“Misiones patagénicas”,
que se refiere especialmente a las obras realizadas por
los sales'anos en aquella regxén argentina.
Agradecemos al lector curiocso que nos ha seguido
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durante nuestro desplazamiento por los caminos del
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grafia con que termina este trabajo.
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