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Autarquia de Vialidad Nacional

El Interventor en Vialidad Nacional ha dispuesto, co-
mo una de sus primeras medidas, el estudio del retorno a
la autarquia que la ley 11.658 de 1932, acordaba a la en-
tonces Direcciéon Nacional de Vialidad.

Creemos muy acertada tal disposicién en cuanto de
concretarse y tener vigencia volveriase a la libertad de
concepcién v a la agilidad de realizaciones que caracte-
rizé al periodo mds brillante y fecundo del desarrollo vial
argentino.

La ley mencionada incluia varios puntos fundamentales
que cualquier estudio que se intente deberd considerar con
atencién, modificando sus postulados solamente en la me-
dida que las condiciones actuales impongan. Son estos
puntos: el gobierno de las instituciones viales de la Na-
cién y provincias, los recursos financieros, sin los que la
autarquia se vuelve problematica, la aprobacién y realiza-
cion de los planes de obras y la integracion del plantel
técnico-administrativo .

En cuanto al gobierno de las instituciones viales pa-
rece que no cabe duda en que el procedimiento adoptado,
en cierto momento, de darlo a los propios funcionarios
de la Reparticién de que se trata, no condujo, en general,
a la libertad de criterio, a la independencia de opiniones
que se necesita para el manejo de la cosa vial.

El funcionario debe ceiiir su actuacién a los principios
técnico-economicos de la ciencia que maneja sin que
sienta sobre si las posibles presiones que pueden emerger
de otros planos. Por ello un gobierno de hombres aje-
nos a la propia carrern administrativa parece convertir
al manejo de este tipo de funciones con la condicion im-
plicita de la completa idoneidad de quienes lo asumen.

Cuanto se dice para el gobierno nacional de la via-
lidad queda exaltado para los gobiernos provinciales de
ella, porque es en estas jurisdicciones donde por razones
ambientales se hace mis necesaria la libertad de decision
de los hombres que tienen en sus manos los planes de
obras, la prioridad de ejecuciones y la inversion de fondos.

Sin recursos financieros —hemos dicho— no cabe una
completa autarquia en el manejo de la vialidad y por ello
estos recursos deberin ser inviolables, adecuados, sufi-
cientes y de incidencia justa sobre los heneficiarios por las
obras.

En este aspecto un buen punto de partida seria el
retorno al concepto de integracién del precio de la nafta
en la época de promulgacién de la ley 11.658, esto es que
dicho precio se componga exclusivamente del costo de
elaboracién mas el impuesto de caminos.

Creemos que si asi se hiciera, inerementado el impues-
to a la nafta en no mis de 20 centavos por litro y con
la gravacion de los otros combustibles utilizados en cami-
nos, se llegaria a la integracién de un potente fondo vial
capaz de permitir la puesta en marcha de un ambicioso
plan de construcciones.

Con la autarquia debe ademis consegunirse agilizar el
actual procedimento de aprobacién de planes de obras
vy sus reajustes, realmente lento y entorpecido ahora por
las sucesivas entidades intervinientes. Cuando el organis-
mo vial tenga sus propios recursos, deberian aprobarse
planes de largo alcance dejando a las autoridades viales la
adopeién de sus planes anuales y de sus reajustes y modi-
ficaciones con la sola limitacién impuesta por el gobizr-
no central, emergente de su politica en las inversiones en
obras piblicas.

Para no extendernos mas en estas consideraciones di-
remos finalmente que como en la época que precedié a la
sancién de la ley 11.658, estamos en un momento propicio
para que se formalice una nueva conciencia popular en
apoyo de las obras viales.

Como entonces los técnicos, el periodismo, las enti-
dades del transporte automotor. los agricultores, los co-
merciantes, los profesionales y el pueblo todo, tienen su
lugar en esta campana de bien piblico que la Asociacidn
Argentina de Carreteras propugna bajo el postnlado de su
lema: “Por mis y mejores caminos”.
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El fIngeniero
Palazzo asume

el gobierno de

Vialidad Nacional

Por deereto 2440-55, que transeribimos, el gobierno
provisional de la Naecidn ha designado interventor en la
Administracién (General de Vialidad Nacional, al inge-
niero Pasenal Palazzo.

La Asoeiacion Argentina de Carreteras, que cono
ce la larga y Lrillante trayectoria del ingeniere Palazzo
en la vialidad del pais, no puede menos que felicitar
a la institueidn rectora de las construceiones camineras
por la designacién que acaba de realizarse.

Hacer mencion del aporte generoso, de la eontri-
bueidén muehas veces original de este brillante téenien
a la solucién de nuestros problemas viales, en todo
momento y especialmente en la époea embrionaria  en
que tuvo comienzo su actividad, es totalmente redun-
dante para la generacién de profesionales que tuvo so-
bre sus hombros la tarea magnifica de volear al terre-
no los postulados de la Ley Nacional de Vialidad de
1932; y para los nuevos serd suficiente, esperemos, la
lectura del sintético “currieulum vitae” que damos se-
guidamente, como un ejemplo de cuanto puede ofrecer
la consagracién de una vida modulada en un ferviente
propésito.

No queremos, sin embargo, terminar estas lineas
sin destacar las eondiciones de organizador y realizador
del ingeniero Palazzo, la precision y elaridad de su in-
teligeneia, sus conocimientos de la téeniea vial vy su
valuntad indoblegable. Por todo ello confiamos que ha
de tener, en cuanto de &l dependa, una aceidén sin des-
mayo y fruetifera, en el manejo de la vialidad argen-
tina.

Antecedentes del ingeniero Palazzc

Ingeniero Civil, con diploma expedido por la Facultad
de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales de la Ciudad
de Buenos Aires, obteniendo el diploma en octubre de
1915 y reecibiendo por sus clasificaciones, Diploma de
Honor.

Antecedentes Clientificos v Publicaciones

“Determinacién analitica de la resultante de dos
fuerzas igua'es ¥ concurrentes en el plano”, Revista del

(‘entro de Estudiantes de Ingenieria de Buenos Aires,
Junio de 1924,

“Riego por elevacion mecdnica en el Neuquén”.
Proyecto final para optar al titulo de Ingeniero Ci-
vil, 1915.

“Sobre turbinas para pequenas caidas”, trabajo pre-
sentado al Primer Congreso Nacional de Ingenieria,
1916 y publicado en la “Seecién Riego” — Tomo 1.

“Cdleulo del puente suspendido sobre el Quequén
Grande, frente a Necochea”. Memoria Téenica 1925.

“El costo de la detencién del trifieo” 1927. “Elec-
cién del tipo de pavimento” 1928, “El trazado del ca-
mino Lujin-Mercedes” 1930, De estos tres trabajos, Ja
Direceién de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires
ha efectuado un tiraje a mimedgrafo en 1939. En el 1l-
timo, el autor sustentd las tesis de que un eamino de la
red troncal, no debe eruzar zona poblada; principio
adoptado en el pais, después de larga eontroversia.

“Calzada de hormigén en ciudades y pueblos™; re-
vista “La Ingenierfa” N* 664 — 1928,

“La obra vial en la Provincia de Santa Fe” Revis-
ta “La Ingenieria” N 679, 1931, reimpreso por la Re-
vista de “Economia Argentina”, 1931.

“Reglamento de Istudios y Proyectos, construecio-
nes ¥ mantenimiento de la Direceion de Vialidad de la
Provineia de Santa Fe”| 1931,

“Criterio econémico en el trazado de los eaminos
a pavimentar”; Revista “La Ingenieria” N0 680, 1931.

“Cruces de las grandes rutas por los centros po-
blados”, Revista “La Ingenieria” - Febrero 1931,

“El trafico en Buenos Aires; avaluacién de la ri-
queza perdida”; conferencia pronunciada en el Clentro
Argentino de Ingenieros - Enero 4 de 1933, publicada
en parte en la Revista de “Iconomia Argentina”, Ene-
ro de 1933.

“El triafico en Buenos Aires 17, publicado bajo el
titulo: “Doscientos millones de pesos y cerca de dos-
cientas cineuenta vidas pierde la Ciudad por aio” La
lentitud y las difienltades del trifieo, son las causantes
de...... ete.” - Diario “La Nacién” Abril 16 de 1933,
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“H] trifico en Buenos Aires 117, publicado bajo el
titulo: “Los subterrfineos no suprimirin la congestién
del trifico.... el problema ni siquiera cambiari de as-
pecto ¥ continuard tan grave como al presente, ete.”.
Diario “La Naeién” Abril 23 de 1933.

“Rl trafico en Buenos Aires TII”, publicado bajo
el titulo: “La solucién de los problemas del tréfico, es-
t4 en la construccién de amplias arterias a bajo ni-
vel”. El autor propone una red de ese tipo de arferias,
que, abriéndose en abanico, comunicari la zona central
con Belgrano, Urquiza, Devoto, Liniers, Boedo y Ave-
llaneda” “Descripeion sumaria y finaneciacién del pro-
vecto” - Diario “La Nacién” Abril 30 de 1933.

“Red de vias a bajo nivel — Solucién de proble-
mas urbanos” Un tomo impreso en los Talleres graficos
de A. Baioceco y Cia., Buenos Aires 1933.

“Red Provincial de eaminos y plan de trabajos”.
Obra en colaboraciéon econ los Ingenieros Viecente Afidén
Sudfrez y Carlos Pérez del Cerro. Talleres grificos ofi-

" ciales — La Plata 1934.

“Reglamentacién General del trifico”. Decreto ni-
mero 655 del P. E. de la Provincia de Buenos Aires
¥ Decreto N? 641 — “Reserva de terrenos en los eru-
ces de carreteras” — Ambos publicados en “Vialidad”.
Talleres de impresiones oficiales. La Plata 1935.

Reglamento de las divisiones: Construcciones,
Mantenimiento y trazado de las zonas”; los dos lti-
mos, publicados separadamente por la Direeeién de Puen-
tes y Caminos en 1934.

“Pliego General de Condiciones” y ‘“Especificacio-
nes Técnicas” para las obras de la Direceién de Puentes
y Caminos de la Provineia, 1934. Publicados por la Di-
reccién de Vialidad de la Provineia de Buenos Aires.

“Buen sentido de la inversién de fondos”. Revista
Técnica “Caminos”, Marzo de 1934.

“Previsiones en los eruces de ecarreteras, avenidas
suburbanas y de circunvalacién: el acceso a través de
las zonas suburbanas”. Revista Téenica “Caminos”.
Setiembre de 1934.

“Claminos a Mar del Plata, dictamen téenico sobre
eleccién de trazas”, Boletin de Obras Piblicas de la
Repiiblica Argentina, N* 8, 1934.

“E] Macadam al agua moderno”, Revista Téeniea
“Caminos”, Marzo de 1935, reimpreso por la Direccién
Nacional de Vialidad en 1935 y 1938, Volumen 10.

“Puente de gran trafico dentro de las zonas ur-
banas, ubicacién y accesos “Revista Téenica “Caminos”
Julio de 1936.

“Vias para vehiculos automotores: tendencias mo-
dernas”; Conferencia pronunciada en la Primera Re-
unién Anual de Caminos el 6 de Octubre de 1936, en
la Facultad de Ciencias Fisicomatemitieas de La Plata.

“Aplicacién de los métodos estadisticos al justipre-
¢io de terrenos en las zonas suburbanas de la Capital”.
Conferencia en el Centro Argentino de Ingenieros. Oe-
tubre de 1936. Revista “La Ingenieria”, Ne 745, 1936.

“Tbicacién de los edificios piiblicos en la Ciudad
de Buenos Aires”, informe en colaboracién con los Ar-
quitectos Beretervide, Vautier y Roecea — edicion al
mimedgrafo, Diciembre de 1936.

“Justiprecio de tierras”™ — un tomo — Tmprenta
A. Baioeco y Cia., Buenos Aires, 1936.

“Pebe eambiarse sustancialmente el disefio de
nuestras carreteras”. Revista Téenica “Caminos”. Ma-

T An

yo-Junio 1937; reimpreso por la “Revista de Caminos”
de Santiago de Chile, en el nimero de Marzo de 1938.

“Fl disefio de una earretera, como funcién de la
velocidad directriz fijada”. Revista Téenica “Caminos”,
Noviembre-Diciembre 1937; reimpresa por la “Revista
de Caminos” de Santiago de Chile, Abril de 1938.

“La Avenida General Paz y su significado en la
Vialidad del pais”. Conferencia pronunciada en el Con-
sejo Deliberante ante los delegados al I1IL Congreso
Argentino de Vialidad. 3 de Junio de 1937.

“La separaciéon de tréficos en el camino™. Tra-
bajo presentado al VIII Congreso Internacional de Ca-
minos de La Haya, 1938. Publicacién N* 55.

“Téenica del diseiio de Carreteras”. Conferencia
pronunciada en la Faecultad de Ciencias Fisicomatemai-
ticas de La Plata. 5 de Octubre de 1937, IT Reunién
Anunal de Caminos, 1938.

“La téeniea moderna desecha en principio el en-
sanche de calles y se orienta hacia la construccién de
arterias para uso exclusivo de automotores”, Diario “La
Nacién”, 18 de Setiembre de 1938, reimpreso en el
“Diario de Sesiones” del Consejo Deliberante de Bue-
nos Aires del 4 de Octubre de 1938.

“Prineipios biisicos para la redaceién de Pliegos de
Condiciones y Especificaciones”. Revista “La Ingenie-
ria”. N* 594 - 1938.

“Coredactor del Pliego General de Condiciones” de
la Direccién Nacional de Vialidad. 1938. |

“La vialidad en la Argentina”, Diario “La Nacién”
10 de Enero de 1938.

“(losto anual para el trdnsito en los pasos a nivel
en la ciudad de Buenos Aires”, presentado al “Insti-
tuto del Camino” - 1939.

“Fl problema de los accesos a las grandes capita-
les”. Revista Téenica “Caminos”. Setiembre-Octubre
de 1939.

“Arterias de aecceso a las grandes ciudades; crite-
rio urbanistico y téenico vial para su trazado y dise-
fio”; conferencia en la Facultad de Ciencias Fisico-
mateméaticas de La Plata; “IV Reunién Anual de Ca-
minos”, Octubre de 1939.

“El rond point en las grandes rutas a la luz del
eriterio de la velocidad directriz”’. Revista Téenica “Ca-
minos". Noviembre-Diciembre de 1939.

“Ta Avenida General Paz”: descripcién téenica:
dos tomos, publieados por la Direecién Nacional de Via-
lidad en 1940.

“Fnsayo sobre amortizacién de estructuras y maé-
quinas”. Revista téenica “Caminos”. Enero-Febrero de
1940,

Antecedentes Docentes

Profesor de “Vias de Comunicaeién”. Trazado y
elementos de construecién, en la Facultad de Ciencias
Exactas Fisicas y Naturales de la Universidad Nacio-
nal de Buenos Aires. 1940 - 1955.

Antecedentes Administrativos

Jefe de la Comisién de estudios de la linea férrea
Azul-Tandil. Superintendencia técnica del F. C. a Me-
ridiano V¥, Setiembre de 1922 a Marzo de 1923.

Jefe de Proyecto y Construccién de puentes, en la
Direceién de Puentes y Caminos de la Provincia de
Buenos Aires. Marzo 1923 a Diciembre de 1923.



Jefe de Estudios y Proyectos de Puentes y Cani-
nos de la Provineia de Buenos Aires. Enero de 1924
a 1932, con dos interrupeiones, 1926 a 1927 eomisionado
por el Gobierno de la Provincia en Kuropa, para vgii-
lar la econstruceién del puente “Quequén grande”, y
1030 - 1931, cedido por el Gobierno de la Provineia
de Buenos Aires al de la Provincia de Santa Ie pars
organizar las “Comisiones Viales” y luego ocupar el
cargo de “Director de Vialidad de la Provnicia de Santa
Te”?, 1930 - 1931.

Tngeniero adseripto a la  Direceiéon de Puentes y
(laminos, encargado de la reorganizacién de la Diree-
¢ién; luego, hasta mayo de 1934, Viee Director de esa
Reparticion, y desde ese fecha a Febrero de 1935, Ase-
sor Técnico de la misma.

Jefe Téenico de la S. A. Ttalo Argentina Purieelli.
Empresa de Obras Piblieas. 1935 - 1936.

Jefe de proyecto de la Avenida General Paz, en
la Direccién Nacional de Vialidad. 1937 - 1939 y ae-
tualmente Jefe de Proyecto de Accesos a la Capital
Federal y grandes ciudades del pais.

Otros antecedentes

C'omisionado en Francia v en Alemania para la vi-
gilaneia de log trabajos del puente suspendido “Que-
quén grande”, por el Gobierno de la Provineia de Bue-
nos Aires - 1926-27.

Delegado de la Provincia de Buenos Aires al Pri-
mer Congreso Nacional de Turismo, Octubre de 1928.

Delegado de la Provineia de Buenos Aires al Se-
gundo Congreso Nacional de Vialidad”, 1929.

Delegado de la Provineia de Buenos Aires y del
Automévil Club Argentino al Segundo Congreso de
Turismo, 1930.

(Clomisionado por el Gobierno de la Provineia de
Buenos Aires, para ¢l estudio de las Canteras Chile-
nas, 1930.

Comisiondo “ad-honorem” por el Gobierno de la
Provincia de Santa ¥e, para el estudio en Europa,
de la conservacién de caminos. 1932.

Miembro de la Comisién designada por el P. E.
de la Naecién para la ubicacidon de edificios publicos
en la Capital Federal, 1934,

De'egado de la Provineia de Buenos Aires y del
C'entro Nacional de Tngenieros al Primer Congreso de
TTrhanismo, 1935.

Seeretario de la Comision Téeniea del Tercer Con-
greso Argentino de Vialidad. 1938,

Miembro de la Comisién designada por el Coneejo
Deliberante de la Capital, para asesorarlo en la redae
¢ion del Reglamento General de Construceiones, 1938.

Miembro de la Comisidn designada por la Diree-
cion Nacional de Vialidad para la redaccién de los
tegos de Condiciones, 1938.

Miembro de ntimero del Tnstituto del Caming.
1939.

Director de publicaciones del Tnstituto del Cami-
no, 1939.

Director de la Revista Téeniea “Caminos”, Agos-
to de 1939 hasta 1041.

Trabajos de Organizacién Vial
. - L - .
Creacién y organizacion de la Division Estudios

v Proyeetos de la Direccién de Puentes y Caminos de
la Provincia de Buenos Aires. 1924.

Creacion de las Comisiones Viales Santafesinas y
Organizacién de la Direccién de Vialidad de la Pro-
vincia de Santa Fe: Reglamentos, ficheros y papeleria
impresa. 1931.

Reovganizacion de la Direccion de Vialidad de la
Provinein de Buenos Aires, ineluido ficheros y papele-
ria impresa; administrativa y téenica, 1933 - 1934,

Organizacién del Departamento Téenico de la So-
ciedad Anénima Tialo Argentina Puricelli de Obras Pu-
blicas - 1935.

Organizacion y Reglamentacién de la labor del Cen-
co de trifico en los cruces a nivel en la Capital Fede-
ral, labor que vealiza el Instituto del Camino. 1939.

Proyectos de obras camineras

Tn la enumeracion que sigue figuran solamente las
obras de caraeteristicas inferesantes:

Tstudio v Trazado de la via férrea Azul-Tandil
F. Q. a M. V¥ 1922,

Puente de hormigén armado sobre el Sauce Chico,
viga Vierendel 30 m de luz: 1924.

Puente suspendido “Quequén grande”, frente a Ne-
cochea, luees 60 m 150 m 60 m y accesos - 1925.

Puente portico de hormigén armado sobre el rio
Arrecifes, frente a la cindad de Arrecifes, 40 m de
Tuz. 1927.

Puente tipos de la Direccién de Puentes y Cami-
nos, hormigén armado de 5, 6, 7, 8, 10, 12, 15, 20, 25
30 y 40 m de luz, de los cuales se han construido va-
rios centenares en el periodo 1925 - 1935.

Tstudio de la traza del eamino de Lujin a Merce-
des, eon el criterio original en su época, de no ernzar
zona poblada, 1927,

Avenida General Paz de eircunvalacién de la Ca-
pital TFederal, 1937-1938.

Aceeso Norte del nuevo Puente sobre el Riachuelo
“Nicolas Avellaneda”, 1938.

Estudio del eruce a dos niveles en las rutas 1 y 2
1939.

Autovia de vineulo entre el nuevo puente cobre el
Riachuelo “Nicolas Avellaneda” y la ruta Ne 2, a Mar
del Plata, en prepareién.

(lonstruccion de obras camineras importantes

Puente suspendido sobre el Quequén grande, fren-
te a Necochea. 1926 . 1928, Director de las obras.

Camino de la Capital Federal a TRosarvio, pri-
mer tramo, hormigén armado, 1935; Jefe de la cons-
trueeidn.

Camino de Rosario a Cérdoba: Tramo Bell Ville -
Ballesteros, de la Ruta N? 9, macadam con tratamien-
to superficial. 1935 - 1936; Jefe de la Construecidn.

]'nf.‘l‘-'-“h’!ﬂl!“l‘(?‘)’!f'.\' 1 T?'l!r-’ﬂ :f3.'\' f)i"f'. !‘HH“’"T a 'Il:('ﬂ'l'](?-i' en 1
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“Viga de vigidez” de alma llena: proyecto y cdleu-
lo (Memoria Téenica sobre el puente suspendido so-
bre el rio Quequén grande. 1925, trabajo citado).

“Ta traza de los caminos troneales, no debe eruzar
zona poblada” (proyecto del camino Lujén - Merecedes,
1927; informe téenico eon el Exp. M-223-1930, trabajo
eitado) .
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“Levantamiento rapido de eaminos” en uso en Ia
Provineia de Buenos Airves, desde 1933, habiéndose apli-
cado en el levantamiento de 45.000 km de caminos.

Reglamento de las zonas de la Provincia de Bue-
nos Aires. 1934. Trabajo eitado.

“Al proyectarse una eamino, debe preveerse la pro-
visién de superficies adiecionales de terreno en los eru-
ces eon otras eualesquier vias de trinsito, en previsidn
de futuros ernees a dos niveles y asegurando entre tan-
to amplia visibilidad” (Vialidad, Decreto N* 641 -
1934 - Provineia de Buenos Aires, trabajo citado).

“Método para la determinacién del valor de la
tierra” 1936. (Justiprecio de tierra, A. Baioeco y Cia
Buenos Aires, trabajo citado) aplicado a centenares de
peritajes. (Véase articulo del Ing. Noe H. Quiroga en
la Revista Técnieca “Caminos” Enero-Abrii de 1939).

“Cruces a dos niveles, tipo doble lazo”™ 1936. (Me-
moria Téenica sobre la Avenida (General Paz” 1940 -
Tomo T trabajo eitado).

“Enunciacion y desarrollo del ecriterio de la veloci-
dad directriz en los caminos; su aplicacién al trazado y
disefio (Téenica del trazado de Carreteras, conferencia
citada, publicada en la “Za. Reunién Anual de Cami-
:1[1)03” Faeultad de Ciencias IFisicomatemiticas de La

lata.

“Clhurva de transiceién de coeficiente  centrifugo
eonstante, eurva ¢ — (“El 'disefio de una earrétera eomo
funcién de la velocidad dirveetriz fijada”, Revista Tée-
niea “Caminos”, Noviembre-Diciembre de 1937, traba-
jo citado.

Decreto de designacion del Ingeniero Palazzo
“Buenos Aires, noviembys 4 de 1955

“Visto la necesidad de estudiar la organizacién de
“la Administracién General de Vialidad Nacional, de-
“pendiente del Ministerio de Obras Piblicas, para pro-
“eceder a su reestrueturacién y siendo propdsito del Go-
“bierno Nacional revisar la politica vial con el objeto
“de adeeuarla a las necesidades reales del pais;

“Que para ello corresponde designar la persona
“que se aboque de inmediato a esas tareas, con las fa-
“cultades que le permitan desenvolver su aceién sin
“trabas; y

“CONSIDERANDO:

“Que el Articulo 2° de la Ley N® 11.658 faeulta
“al Poder Ejecutivo para intervenir dicha reparticién
“ecuando las exigencias del buen servieio lo hicieren ip-
“digpensable; y

“Atento lo propuesto por el sefior Ministro Secre-
“tario de Estado en el Departamento de Obras Pibli-
“eas;

“El Presidente Previsional de la Nacién Argentina
“Decreta:

“Articulo 1° — Designase Interventor en la Admi-
“nistracién General de Vialidad Nacional, al sefior In-
“geniero Dn. Pasenal Palazzo (Cl. 1890, D. M. T,
“Mat. 051.363, Céd. Tden. 754.160 Pol. Provincia
“Buenos Aires, quien ejerceri las funciones de Admi-
“nistrador General y las inherentes al Consejo de
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“Administracién y pereibir la retribucién asignada a
“aquel eargo.

“Art. 2* — El Interventor designado propondri al
“Ministerio de Obras Piblicas dentro del término de no-
“venta (90) dias el plan de reorganizacién de la re-
“particion aludida.

Art. 30 — Comuniquese, publiquese,dése a la Di-
“receion (eneral del Registro Naeional y pase al Mi-
“nisterio de Obras Pidblicas a sus efectos”.

Palabras pronunciadas por el Interventor en Vialidad
Nacional, Ingeniero Dn. Pascual Palazzo en el acto
de asumir el carge

“La Administracién General de Vialidad Naeional,
“no podiu eseapar al virus que ha infectado durante el
“fltimo deeenio la vida espiritual y material del pais to-
“do. Sin embargo, al ignal que otros organismos estata-
“les, euyo prestigio, de antigua data, esti cimentado en
“sélidos cuadros de hombres probos, que antes que tée-
“nicos, son hombres de honor, resistié la prueba.

“Sus hombres no pudieron impedir que los resor-
“tes se aflojaran, que los miembros se debilitasen y que
“la ofrora orgullosa estructura vacilase sobre sus -
“mientos; estaba fuera de su alecance el hacerlo; pero
“si pudieron oponer una valla infranqueable, a la en-
“trada de la corrupeidn venal impidiendo que ese estig-
“ma de vergiienza, manchase para siempre, la limpia
“tradicién de la Casa. Por eso, enando azorados, reco-
“premos el pavoroso enadro de miserias que muestra el
“pais, un incontenible sentimiento de gratitud va ha-
“cia esos hombres, que supieron, en tal medio, mantener
“inedlume el buen nombre del ingeniero argentino”.

“Seiiores, una penosa etapa de la vida de la Casa,
“ha terminado; olvidémosla. Tomo ahora el compromi-
“s0, y 86 que puedo tomarlo por todos vosotros, de ira-
“bajar sin desmayo, para que, la que se abre ahora,
“sea digna de la Reparticién.

“Todos estamos persuadidos que sin diseiplina y sin
“respeto jerarquieco no existe organismo, sino una agru-
“pacién amorfa, dispendiosa y sin ecapacidad de reali-
“zacién. De alli que deseuente que trabajaremos todos
“unidos, hombro con hombro, para que las viejas vir-
“tudes de trabajo, de disciplina y de abnegacién en el
“cumplimiento del deber, vuelvan a su nivel pasado; asi
“la Reparticién aleanzari a ser lo que antes fuera; or-
“gullo de la ingenieria argentina, orgullo por sus cua-
“dros, orgullo por sus realizaciones.

“He de empeiarme y para ello pido la decidida
“golaboracién de todos, en restituir a la Casa su am-
“hiente de mutua confianza y de grata camaraderia;
“en borrar, en esta hora feliz de la argentinidad, las di-
“ferencias que pudieran separar compaiieros de eompa-
“fieros. Que eada uno contribuya a ello abnegadamente,
“fraternalmente, en bien de la Casa y como contribucién
“a la pacificacién de la familia argentina.

“Una obra inmensa nos espera. Permitidme que no
“o0s hable de ella ahora y solamente exprese mi confian-
“za, de que no obstante la preearia situacién de la eco-
“nomia del pais, no ha de faltarnos fondos para em-
“prenderla; y pienso asi, porque un transporte eficien-
“te es condieién necesaria para la reecuperacién econé-
“mica de la Naci6n.

“Agradezeo intimamente al Superior Gobierno y al
“Sr. Ministro, la muestra de confianza que se han dig-
“nado concederme; he de esforzarse en hacer honor
a el'a”.



Se celebra hoy, 5 de octubre,
en nuestro pais y en otros de
América el “Dia del Camino™.
instituido segin lo dispuesto por
el Primer Congreso Panamerica-
no de Carreteras realizado en
Buenos Aires en el ano 1925, en
homenaje a la fecha de su se-
sién inaugural.

Hasta aquel entonces muy po-
co en materia vial se habia rea-
lizado en el pais. Apenas si se
habia ecreado, al decir del Ing.
Justiniano Allende Posse. “el es-
tado de la conciencia piblica so-
bre las necesidades viales, sobre
la necesidad de construoir cami-
nos en forma ordenada y meté-

tra Asociacion.

dica” de sus necesarias proyecciones, nos han lleva-

Después de realizado  este
Congreso, se comenzé a observar
en el pais una preocupacién ma-
nifiesta de técnicos e institucio-
nes para inducir a las autoridades a llevar a la praetica
la construccién de caminos de transito permanente, tan
necesarios para su desenvolvimiento econémico.

Pocas, pero muy pocas, fueron las obras que se pudieron
realizar en los afios sigunientes. La incomprensidn, falta de
decision para encararlas o quizis dificultades en hallar so-
luciones faciles o adecuadas podria explicar esta inercia.

La verdad es que se llega al ano 1932, v nos encontramos
que un pais como el nuestro, de tan gran extension, con
una produccién agricola-ganadera considerable y que de-
bia ser colocada en sm gran parte en paises extranjeros, en
mercados de competencia, no contaba sino con una redu-
cida y desarticulada red vial para transportarla.

Para poder apreeiar en toda su magnitud esta deficiencia
vial, permitaseme recordar que en aquel entonces, concre-
tindonos tnicamente a la produccion de cereales, ella so-
brepasaba los 20 millones de toneladas, de los cnales
mis de 16 millones debian ser exportados y que para des-
plazar este enorme tonelaje de los sitios de produccién a
los de consumo, estaciones ferroviarias o puertos de em-
barque. el pais sélo contaba, practicamente, con caminos

Con motivo de la celebracién del Dia del

Camino de este aiio —5 de octubre—, el Ro-

ciacion Argentina de Carreteras para que de-
signase un representante que hiciera uso de
la palabra en la reunion de esa entidad a rea-
lizarse en la fecha indicada.

El consejo directivo de la Asociacion Ar-
gentina de Carreteras designé para tal fin a
su vicepresidente 19, ingeniero Edgardo Ram-
belli, quien diserté sobre el panorama vial ar-

gentino y la formacion y propositos de nues-

Los. interesantes comentarios que el ingenie-

ro Rambelli hace de la vialidad del pais v

do a publicar en el presente nimero la con-

ferencia pronunciada en dicha oportunidad.

El Panorama Vial del
Pais y la Asociacion

Argentina de Carreteras

Por el Ingeniero ————

EDGARDO RAMBELLI

de tierra, pues los pavimentados
apenas si llegaban a los 1.000 ki-
lémetros.

tary Club de Buenos Aires invité a la Aso-

Pensemos por un instante cual
seria el costo por tonelada/kilé-
metro de ese Lransporte, en el
derroche de dinero, energia vy
tiempo, en la pérdida de entu-
sinsmo, espiritu de trabajo y de
cuperacion de los productores pa-
ra continuar con su noble tarea
de acrecentamiento de la rique-
za y bienestar del pais.

Ante esta situacién y como fe-
liz corolario de activas gestiones
de las reparticiones viales, de
sistematicas y progresivas campa-
fias de diversas instituciones pri-
vadas v de empefiosos esfuerzos
individuales de un grupo nume-
roso de intelectuales, entre los
que es justicia destacar la labor
v teson del Ing. Juan Agustin Va-
lle. se obtienen el 5 de octubre de 1932, la tan esperada
sancién de la Ley Nacional de Vialidad, que permitié lle-
var a cabo un vasto plan de obras viales en forma in-
m=diata y rapida.

Después de tanta quietud, la promulgacién de la Ley Na-
cional de Vialidad fué como un despertar feliz con ansia
de realizaciones que llevé al pais a contar con justo et
gullo. en pocos aiios, con mis de 8.000 kilémetros de pavi-
mentos de alto y bajo costo. Fué una enorme labor para
aquellos tiempos, realizada en un esfuerzo magnifico y
armonico entre la nacién y las provineias.

Lamentablemente, nuestra quictud de antafio habia sido
demasiado prolongada; construir una red vial adecuada a
las necesidades de un extenso pais en pocos afios resulla
ura obra de titanes y practicamente imposible de realizar.
El vertiginoso ritmo que fuera impreso a la construceién
de nuevas earreteras, basandose en la generosidad de Ia
Ley, creyendo que ella era fuente de inagotables recursos,
fué disminuyendo sensiblemente a medida que se hacia
necesario distraer mayores fondos en la conservacién de
lo ya construido, especialmente de aquellos pavimentos del
tipo econdémico.
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Pasan los afios y la mejora de nuestra red trae apare-
jada un incremento considerable en el transito, los ve-
hiculos son s grandes y veloces, las cargas aumentan de
continuo, nuestras carreteras de bajo costo se encuentran
entonces sometidas a exigencias que exceden su resisten-
cia, La falta de estabilidad y el desgaste prematuro de
esas carreteras obligan a invertir cuantiosas sumas en su
conservacion o reconstrucciéon, mucho antes de lo previs-
to. Todos estos factores resultan un fuerte freno a las
ambiciones de mayor realizaciéon de la Direccion Nacional
de Vialidad, cuyos actives dirigentes y técnicos deben re-
signarse a proyectar planes viales de menores alcances.

Llegamos asi a estos ultimos anos. Los actuales elemen-
tos de transporte exigen a los técnicos disefios de pavi-
mentos de mayores valores soporte de la subrasante, ma-
yores espesores de base y mayores valores de estabilidad
de las carpetas, condiciones todas éstas concurrentes a ele-
var considerablemente su costo.

A pesar de ello no seria razonable proyectar en estos
tiempos calzadas con criterios de maxima economia. Lo
aconsejable es que éstas sean calculadas para seportar no
solamente las condiciones del transito actual sino también
las previsibles para dentro de 10 o mads afios, segin sea el
tipo de pavimento proyectado, acorde con el porvenir que
corresponde a un pais joven de suelo rico y en activa
evolucién industrial.

Si a la circunstancia ya anotada se le agrega el hecho
del mayor costo actual de los materiales, mano de obra,
equipos y repuestos, llegamos a la conclusion de que hoy
el costo de una carretera es 15 veces superior, aproxima-
damente, a lo que era al comienzo de nuestra Ley de
Vialidad.

Lamentablemente, la Administraciéon General de Vialidad
Nacional no fué recibiendo fondos incrementados en for-
ma tal que permitiesen asignar a la construccion de obras
nuevos recursos seficientes para manl‘ene.ld' siquiera el
ritmo impreso en el ano 1933. La asignacion de fondos
debiera haber sido de tal magnitud que hubiese permitido
absorber el mavor costo de las obras, ademas de ser lo
suficientemente amplia como para permitir llevar a cabo los
trabajos de conservacién, que légicamente se elevaban en
forma acelerada, como consecuencia de la destruccién na-
tural de las carreteras a través del tiempo, como también
debido al continuado aumento de longitud a conservar.

Para una mayor claridad haremos una comparacién de
los recursos y su distribucién entre los afos 1933 y 1954 de
la Administracién General de Vialidad Nacional:

Es interesante destacar que la comparaciéon de recursos
que se ha hecho con el afio 1954 no es muy representativa
de la exigiiidad de fondos asignados en los ultimos tiem-
pos, pues justamente fué un afio muy favorecido por fon-
dos adicionales obtenidos después de laboriosas gestiones
de la entidad vial nacional.

Ademas, esta cifra adicional de 310 millones, aunque a
simple vista parezca algo abultada, en realidad no lo es,
como se puede apreciar relacionando los fondos dispuestos
para obras en los aiios 1933 y 1954 con los respectivos pre-
supuestos generales de la Nacién.

En 1933 el valor invertido en nuevas obras viales re-
presenté el 4,2 % del presupuesto general de la Nacién,
mientras que en el afio 1954 dicho porcentaje resulté ape-
nas el 2 %. De haberse mantenido el mismo porcentaje,
hubiese sido necesario incrementar lo asignado a la cons-
truccién de nuevas obras viales en 1954 en mis de 484
millones de pesos.

Como se ve, de estas comparaciones surge claramente la
exigiiidad de fondos iltimamente asignades a la Adminis-
tracion General de Vialidad Nacional.

A titulo ilustrativo ofreceremos en forma comparada la
extensién de la red vial argentina en el momento presen-
te, con la de Canadi, aunque desde ya queremos destacar
que hay razones como las de extensién de territorio, pro-
duccién, desarrollo industrial y capacidad econémica, que
nos impiden, sin tener en cuenta estos factores, apreciarlas
exclusivamente por la longitud de las mismas.

Rep. Argentina (1) Canada (2)

Caminos de tierra 119.812 km 636.417 km
Calzadas enripiadas 12.034 km 236.300 km
Pavimento superior ... 8.654 km 42.342 km

Como podra observarse, nuestra red vial esti ain en su
infancia; la magnitud de la obra que falta construir es
enorme e inquietante. Ademas, crezmos que en estos 1l-
timos anos el volumen de trabajo realizado nme ha compen-
sado la destruccién ocasionada en los caminos por el trin-
sitp y el tiempo.

Las reparticiones viales, productores, industriales, comer-
ciantes y técnicos, apreciando la gravedad de esta sitnacién
comenzaron a preocnparse al observar los escasos fondos que
se destinaban anualmente para la obra vial. Como conse-
cuencia de esta viva inquietud y aprovechando la circuns-
tancia de una visita oportuna del director ejecutivo de la

CONCEPTOS

Gastos en Personal y Administrativos .................

Fondos renovacion de equipos ............ccovveevns

Conservacion

O e e o

1933 1954

Importe en m$n, Importe en m$n,
5.018.379,18 112.158.800,25
— 99.578.974,31
2.394.293,96 256.992.039,19
47.703.080,54 404.607.294.56

55.115.753,68 873.337.108,31 (1)

De esto se deduce que la relacion de recursos es 1 a
158 y la relacion en obras es 1 a 8,5.

Por lo tanto, si se hubiese mantenido el mismo ritmo
ejecutivo de obra en 1954, que en 1933, habria side nece-
sario facilitar a Vialidad Nacional en el pasado afio una
suma adicional de 310 millones de pesos.

(1) De—esta cantidad § 238.548.425,32 corresponden a
transferenciag hechas a Vialidad de megociacién de t(ftulos.
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Asociacién Internacional de Carreteras, Dr. J. H. Sem-
bower, un grupo de representantes del alto comercio re-
suelve, en una reunién efectuada el 4 de enero de 1949, de-
signar un comité para estudiar la posibilidad de fundar

(1) Datos obtenidos de la conferencia pronunciada por e!
Ing. Lauis De Carli en la Cimara Argentina de la Cons-
truecion,

(2) Dominion Bureau of Statistics, 1954.



una institueién que bregase para que nuestro pais conta-
ra con “mas y mejores caminos”.

Este comité, presidido por el Ing. Juan A. Valle y aec-
tuando como secretario el que os habla, trabajé incesante-
mente hasta el ano 1951. En ese afio se llevé a cabo una
asamblea convocada por el presidente de la Camara Ar-
gentina de la Construccién, Ing. César M. Polledo, para
designar una Comisién Provisional con el propdsito de
constituir un organismo privado pro-caminos, dando asi
cumplimiento a lo resuelto en las Jornadas Viales de Cér-
doba, al aprobar una ponencia del Ing. Luis De Carli.

Esta Comision Provisional que desde su comienzo recibié
el apoyo mas franco de todos los sectores del pais, logra
fundar el 12 de mayo de 1953 la Asociacién Argentina de
Carreteras, institucién a la que represento en este momen-
to y cuyas finalidades y propésitos son, en sintesis, los de
activar y extender la conciencia caminera nacional, cola-
borar con las autoridades del pais en la preparacién vy
coordinacién de planes viales, estudiar, compilar, coordinar
y difundir la informacién técnica y educacional que se esti-
me 1til para lograr sus fines.

La labor de nuestra Asociacién, en sus dos afios de vida,
ha comprendido una amplia campafia de difusién de los
propésitos perseguides, a trazés de sus publicaciones: el
boletin mensual “Noticias Camineras™ y la revista trimestral
“Carreteras™.

Dentro de ese plan de labor, la Asociacién ha procedido
ya a constituir dos delegaciones, una en la ciudad de Cér-
doba y otra en La Plata, estando en vias de concretarse
la de Santa Fe.

El problema de la seguridad en el trinsito ha preocupado
también a nuestra Asociacién; en 1954 distribuyé en las
escuelas de la Capital Federal juegos de sefiales camineras
en miniatura. Actualmente tienme en tramite la adquisi-
cion de 150 juegos de sefiales camineras en madera, de
tamafio mayor, a fin de dar con ellas clases alusivas. Tam-
bién relacionados con la seguridad en el trinsito se han
impreso 60.000 folletos titulados “Sefiales Camineras vy
Disposiciones sobre el Transito” y 4.000 ejemplares del
folleto “Excelentzs Resultados de las Patrullas Escolares”.

Con el propésito de difundir trabajos téenicos ha esta-
blecido dos series de publicaciones, una llamada “Técni-
ca” y otra “Informativa”, que cuentan ya con tres trabajos
publicados. En colaboracién con la International Road Fe-
deration, entidad ésta a la cunal estamos adheridos, ha otor-
gado ya tres becas para que técnicos argentinos perfeccio-
nen sus conocimientos en los Estados Unidos de Norte
América.

Deseo destacar que en estos momentos se encuentra
reunido en Roma el Segundo Congreso Mundial de la In-
ternational Road Federation, al que nuestra Asociacién ha
enviado dos representantes; su Presidente, Ing., Luis De
Carli, y su Prosecretario, Ing. Guido C. Belzoni. Nuestra
Asociacion, con el auspicio de la International Road Fede-
ration. ha de presentar una mocién para que el dia que hoy
celebramos adquiera caricter universal, rebasando de tal
forma, por su natural significacién, los limites de nues-
tro continente.

Para toda esta actividad cuenta con el entusiasmo de sus
600 asociados, quienes hacen posible con su aporte moral
y econémico nuestro trabajo. Nuestros ingresos anuales,
que superan el medio millén de pesos. nos permiten asegu-
rar que la labor que cumplimoes ha de ir adquiriendo cada
dia mayor envergadura.

Ya hemos mencionado que la Asociacion Argentina de
Carreteras se encuentra adherida a la International Road
Federation. En estos ultimos meses nuestra vinculacién
con ese organismo se ha estrechado mas ain; por este mo-

tivo consideramos necesario explicar aqui el origen, pro-
posites y finalidades del mismo.

La International Road Federation nacié por la feliz ins-
piracion de un grupo de personas de buena voluntad per-
tenecientes todas ellas a las mas altas esferas comerciales
industriales y bancarias del mundo. Su actuacién comienza
en el aflo 1947 con una enérgica, desinteresada y sistema-
tica campaiia en todos los paises, tendiente a atraer la
atencion de los pueblos y de los gobiernos hacia los bene-
ficios que se obtienen en el orden econémico y cultural
a través de un buen sistema de carreteras.

El propésito que les guiaba era simple: estimulando, apo-
yando y fomentando toda campana o programacién de obras
viales en un determinado pais, se llevaria a éste a estar
mis cerca de la posibilidad de su realizacién; de concre-
tarse dichas obras se producirian de inmediato un mejo-
ramiento en su bienestar vy se estimularia el desarrollo de
las actividades comerciales dentro y fuera de él, lo que re-
dundaria al fin en un beneficio colectivo de todos los
paises del universo.

Los resultados pricticos no se hicieron esperar; numero-
sos fueron los paises que de inmediato fundaron institu-
ciones nacionales, todas ellas con nombres y a veces ca-
racteristicas distintas, pero perfectamente identificadas en
sus propésitos. La necesidad de que todas estas institucio-
nes nacionales tuvieran ciertos contactos o vinculos entre
ellas fué sentida muy pronto. Muchos esfuerzos, tiempo y
dinero se podria ahorrar por medio del intercambio de pu-
blicaciones, asesoramientos, datos estadisticos, experiencias
técnica, ete., todos ellos tan necesarios para el logro de
la finalidad que les era comiin.

Convencidos plenamente de esta necesidad y por gravi-
tacion natural de su mayor experiencia, energia y solven-
cia econémica, la Asociacién Britinica de Caminos (Bri-
tish Road Federation), que al comienzo del afio 1948 ya con-
taba con 112 organizaciones nacionales dentro de la Gran
Bretaiia, lanza la idea de la formacion de una entidad in-
sarnacional y se ofrece desinteresadamente a prestar la col~
horacién y el apoyo moral que las incipientes y noveles
organizaciones tanto precisaban, estableciendo ademds unas
oficinas centrales de servicio, para la obtencién de toda
informacién o asesoramiento que les pudiera ser reque-
rido.

Poco tiempo mas tarde y a medida que se acrecentaba
el nimero de instituciones “pro-caminos” de los distintos
paises del mundo, se hace necesario crear otras oficinas
centrales para distribuirse esta pesada tarea. Y asi se llega
al momento presente, en que la International Road Federa-
tion, que representa a las organizaciones de 59 naciones
distintas, cuenta con tres oficinas centrales: una en Lon-
dres, para atender principalmente a los paises de Asia, Afri-
ca y Oceania; otra en Paris, para los europeos y olra en
Wacshington, para todos los paises americanos. ‘

Esta Federacion Internacional, ademas de servir de es-
labén entre las asociaciones nacionales, ofrece cursos avan-
zados de entrenamiento para ingenieros de caminos: aco-
pia, publica y distribuye datos estadisticos e informaciones
técnicas y econdémicas. Por iltimo, promueve al miximo
el desarrollo en todos los paises de un sentido de con-
ciencia vial a los pueblos y sus gobiernos.

La labor de ecta Federaciéonn Internacional ha sido tan
proficua y tan eficiente que ha merecido la designacién
para actmar como organismo consultor antes las Naciones
Unidas en lo que respecta al transporte vial, estando ade-
mias autorizada para actuar como agencia cooperativa por
la Organizacién dz Estados Americanos y también por la
Organizacion de Cooperacion Econémica Europea.

(Contintia en la pdg. 108)
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Informe de la Delegacion de la Asociacion

Argentina de Carreteras al Segundo Congreso

Mundial de Ia I. R. F., en Roma

El Segundo Congreso Mundial de la IRF, realizése en
la ciudad de Roma, exactamente en la forma prevista.

Pone de relieve la importancia de éste y el interés que
despert6, el hecho de que han estado represemtadas 52 na-
ciones, vy que en el irabajo del mismo han intervenido
mas de 300 delegados. Han estado presentes delegados de
la casi totalidad de los paises americanos y de las macio-
nes que integran los demads continentes.

Estuvieron totalmente ausentes los paises que actuan
dentro de la érbita de la Repiblica Socialista de los
Soviets.

-

Durante una semana han convivido en pintoresca )
saludabhle amalgama, los delegados de naciones de las mas
diversaz latitudes, religiones, cultura, etc., Japoneses, afri-
canos, australianos, filipinos, etc.., ete., han tratado en ca-
li discusiones los problemas viales de sus respectivos
paises. en relacién con los mundiales.

o ot

El informe que elevamos dard cuenta especialmente de
la forma en que hemos eumplido la misién con que nos
honré el H. Consejo Directivo, ya que las actas y demas
documentos del Congreso han de ser publicados dentro de
breve tiempo por la IRT y distribuidos entre todas las aso-
ciaciones actuantes. Toedas las resoluciones, recomendacio-
nes, ete., han de publicarse circunstanciadamente en las
citadas publicaciones.

Es de lamentar que no llegaron oportunamente a nues-
tras manos, las nutridas publicaciones hechas por la IRF
para servir como elemento basico, en los debates del Con-
greso. Se insertaban alli, todos los trabajos opertunamente
presentados, entre los que figura el del Ing. Enrigue Hu-
met, sobre el tema “Algunos Aspectos de la Financiacién
de Caminos en la Argentina”. Se trata de tres tomos,
con los siguientes tépicos: 19) Aspectos econémicos y so-
ciales de las carreteras y del transporte por carreteras; 29)
Financiacion de carreteras: 39) Entrenamiento técnico,

Nuestro Presidente Ing. De Carli y su sefiora saludan a Su Santidad Pio XII
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JEl no haber recibido las publicaciones con anterioridad,
ha dificultado en mucho nuestra accién, ya que nos hemos
visto impedidos de intervenir en las discusiones con to-
dos los elementos de juicio necesarios. Hemos tratado, no
obstante, de exponer cada vez que lo hemos considerado
necesario, los puntos de vista de nuestra Asociacion.

El discurso inaugural del Congreso estuvo a cargo
del Ministro de Transportes de Italia,'Dr. Armando Angeli-
ni, quien asigné mucha importancia a la coordinacién de
los distintos medios de transporte, para propender a lo-
grar la mayor racionalidad en su uso. Dijo el ministro,
refiriéndose a los caminos, que “juegan todavia un rol prin-
cipal, en cuanto ellos, aiin pudiéndose multiplicar en el
porvenir las grandes comunicaciones a través de los cicios.
continunarin desempeiiando la propia e insustituible misién
de posibilitar el intercambio pesado y de las grandes trans-
migraciones entre los paises de los varios continentes”.

Luego hablaron también el presidente de la IRF de
Paris, conde Leonarde Vitetti, el alcalde de Roma, Ing.
Salvatore Rebeechini y el presidente de la IRF de Washing-
ton, Sr. H. S. Merriman.

Al tratarse el tema “Aspectos econémicos y sociales
del desarrollo vial, en los diversos paises”, el delegado del
Perii, seiior Dibés, presenté una mocién tendiente a con-
certar ¢l esfuerzo de todos los paises americanos para dar
fin a la construcciéon de la Carretera Panamericana. El
Ing. De Carli, al apoyar la proposicién sefalé lo ya hecho
por la Repiblica Argentina, en bien de ese propésito, y
puso de relieve lo que para el mundo, significaba, moral
y econémicamente la terminzcién y funcionamiento dg
esa gran ruta.

Como consecuencia del debate, el Congreso aprobé la
resolucién N9 15, que dice: “La IRF, en cooperacién con
otros entes internacionales empefiados en el incremento de
los transportes en los caminos y el turismo, decide tratar
de persuadir a los gobiernos a unirse para acelerar y an-
ticipar el desarrollo de grandes arterias viales internacio-
nales. Recomienda la rapida conclusién del camino cono-
cido con el nombre de “Carretera Panamericana™ cuya
conctruceién prevé todas las temperaturas y condiciones at-
mosféricas y también la ultimacién del nombrado Circui-
to del Caribe,

“Recomienda también el urgente estudio para el des-
arrollo de caminos adecuados a través de Africa y el Me-
dio Oriente”,

En la sesién dedicada a “Financiaciéon de Carreteras”,
el Ing. Belzoni fundé y presenté un proyecto de resolu-
cién referente a la coordinacién de los tramsportes, tema
del enal habian hecho mencién diversos sefiores delegados,
aunque sin tratarlo en forma especial.

Al fundar el referido proyecto, el opinante destacéd
la importaneia que puede revestir para los transportes la
racional coordinacién de los mismos, haciendo notar que
¢s éste un punto delicado y de gran interés puesto que de
él depende que se aprovechem o malogren las cuantiosas
inversiones que los paises lleven a cabo para la ejecucién
tanto de carreteras como de otras vias de transporte, Hizo,
asimismo, referencia a la legislacion con que al respecto
cuentan algunos paises y al referirse a la Argentina dijo:
“En nuestro pais, en cambio y por diversas razones, nada
se ha hecho a pesar de que se trata de una nacién que
siente, tal vez como pocas, la necesidad simultinea de
mantener en las mejores condiciones y de ampliar en gran
escala tanto su red carretera como la ferroviaria y que,
a la vez, cuenta aunque no en la proporcién que otros,
con vias de navegacién interior”™,

El proyecto de resolucién presentado fué el signiente:

“Recomendar a las asociaciones federadas que des-
arrollen en sus respectivos paises una aceién tendiente a
obtener medidas gubernativas que lleven a una efectiva
y racional coerdinacién de las diferentes vias y medios
de transporte, tanto en lo ques respecta a la construceién
o instalaciones de vias como en lo referente a los servi-
cios sobre las mismas”.

“Se procurara que tales medidas de coordinacién no
vengan a significar para una determinada via o medio
otras restricciones o limitaciones que las estrictamente in-
dispensables para lograr la mayor racionalizacién y econo-
mia en el transporte”.

Después de debatirse esta mocién ¢l Congreso adopté
la resolucién N© 20 con el signiente texto:

“La IRF decide recomendar a sus afiliadas nacionale-
para que hagan presién ante sus respectivos gobiernos a
fin de que adopten medidas urgentes para la coordina-
cién de sus caminos, sus ferrocarriles y lineas aéreas y
acuditicas (fluviales, lacustres y maritimas) con todos lns
servicios subsidiarios que colaboran en tales transportes”.

“En lo que concierne a la utilizacién de la red cami-
nera, se invita vivamente a las asociaciones nacionales afi
liadas a la IRF a insistir ante sus respectivos gobiernos
par convencerlos a fin de que se reduzean a un minimo
las restricciones compatibles con la realizacién de un sis-
tema vial mundial que haya de ser lo mas eficiente y eco-
némico posible”.

Al tratarse el tema “Financiacién de Carreteras”, el
Ing. De Carli expuso los distintos sistemas utilizados en
América para la integracién de los recursos necesarios a la
formacion del fondo de caminos, y en especial modo a la
manera de operarse en la Argentina. Expresé que “eran
las obras de caminos tan retributivas, que de cualquier mo-
do que ellas se financiaran, siempre se entraba dentro de
lo aceptable y posible”, Recordé que el Congreso Paname-
ricano de Carreteras, realizado en la ciudad de Lima el
afio 1951, ya habia resuelto requerir de los distintos co-
biernos de América, la no desviacion del producido de las
tasas sobre combustibles, lubricantes, etec., a otros fines
que no sean los de mejoramiento de la red vial. Arguyé,
a continnacién, que “el obtener recursos, para comstruir ca-
minos, aplicando tasas a los combustibles, era uno de los
procedimientos mas justos y eficientes. Esos materiales de
consumo miden con mucha exactitud el uso que el ve-
hiculo hace del camino. Légico es que se use ese elemento
como patrén determinante de la medida en que los dis
tintos sectores de la colectividad deben contribuir a for-
mar les fondos viales,

En razén también de la alta reditualidad de las obras
camineras —agregé el Ing. De Carli—, era también justo
construirlas, recurriendo a los empréstitos, con amortiza-
cién a largo plazo, ya que era natural que la o las gene-
raciones que se beneficiaban con las obras camineras sean
las que las paguen o contribuyan a pagarlas”.

Esta cuestion fué largamente debatida, y concerté un
gran interés por todos los delegados presentes. Al final
se tomé la resclucion N? 12, que dice: “La IRF resuelve
recomendar a los gobiermos que, al financiar la construc-
cién de los eaminos, tengan presente que: a) La financia-
cién de los caminos debiera ser posible sin aumentar las
lasas existentes, relativas a los transportes viales. b) La
financiacion para los ecaminos deberia realizarse, en tanto
sea posible, sobre la base de un largo pago, de modo tal
que los usuarios deban pagar una cuota discreta. c) Al
fijar los rubros de gastos piblicos, los gobiernos debieran
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gener en cuenta las considerables sumas aportadas por los
servicios viales, vy comparadas con otros ingresos, asignan-
do, por tanto, sumas equitativas a aquellos rubros que pro-
ducen el mejoramiento de la red vial”. )

En la dltima reunién del Congreso, integrada sola-
mente por Directores y Presidentes de Asociaciones, el Ing.
De Carli presenté un proyecto de resolucién para procurar
que se cumpla, con ecardcter gencral, en todoes los paises
de América, la resolucién de conmemorar al camino. todos
los 5 de octubre. Ademis propuso que se generalizara ese
dia, como “Dia del Camino”, celebrindose mundialmente.
Tal propuesta hizose presente, como una expresion de deseos
de la Asociacién Argentina de Carreteras, que asi lo ha-
bia resuelto en la sesién del Consejo Directivo de fe-
cha 5 de agosto de 1954.

Al fundar su proyecto, el Ing. De Carli, destacé que
justamente se cumplian tres décadas, de la fecha en que
el Primer Congreso Panamericano de Carreteras, por una-
nimidad instituyé el 5 de octubre como “Dia del Camino™
en todas las naciones de la Unién Panamericana. Posterior-
mente en el Congreso Panamericano Extraordinario de Ca-
rreteras, realizado en la ciudad de México, en el ano
1952, se acordé recomendar a los “paises de América que,
en ocasion del Dia Panamericano del Camino, se haga un
homenaje especial a los trabajadores técnicos, administra-
tivos y manuales de caminos”.

Dié fin a su exposicién el proponente, diciendo: “Re-
vivo. senores, €l recuerdo para pedir, en primer término,
a las Asociaciones de Caminos del Hemisferio Occidental,
que se esfuercen para realzar el significado del “Dia del
Camino”. Una amplia celebracién internacional movili-
zaria consecuentemente la opinién piblica de todos los
paises, promoviendo el mayor interés por la obra vial.
Por ello, seria oportuno propender a crear un “Dia del
Camino” que fuera universal, S esta sugerencia es acep-
tada, y teniendo América asignado un dia, —por qué no
extender esa fecha a los otros cuatro continentes? Si al-
guna razon histérica o geografica, que no percibo, indicara
la conveniencia de adoptar otro dia del ano, nosotros —y
creo hacerme intérprete del sentir de los delegados de las

Américas—, trataremos de cambiar nuestra fecha, para aco-
modarnos a los deseos de la mayoria. Lo que importa es
fijar un dia tnico, en el que todos los habitantes del orbe,
rubriquen simultineamente su anhelo de propender al acer-
camiento fisico y espiritual de todos los pueblos, por me-
dio de ese hermoso instrumento de civilizacién y progre-
so, que es el camino™.

Varios delegados significaron que compartian amplia-
mente la finalidad buscada por el proyecto, pero que en
sus respectivos pafses, los gobiernos ya habian decretado
otras fechas, como Dia del Camino, fechas que no seria
facil de cambiar. Resolviése por ello encomendar al Co-
mité Permanente, el estudio de la cuestion propuesta por
el delegado argentino, como asimismo la determinacién
de la fecha y lugar en que se efectnara el 3er. Congreso

Mundial de la IRF.

La organizaciéon del Congreso merece el mejor elo-
gio pues en todos los detalles se puso en evidencia el acier-
10 con que se procedié. Ademds de las autoridades que
hablaron en la sesién inaugural cabe destacar el discur-
so de S. E. el sefior Ministro de Obras Piblicas de Italia,
Ing. Felipe Romita, pronunciado en el banquete servido en
¢l Hotel Excelsior y la salutacién formulada por el sefor
Alcalde de Roma en la recepcién ofrecida a las delegacio-
nes en los magnificos salones del Campidoglio, al clausurar-
se las reuniones.

Merece mencion especial la recepeion de que fueron
ohjeto las delegaciomes por parte de su Santidad el Papa
Pio XII en su residencia veraniega de Castel Gandolfo, don-
de el Sumo Pontifice pronuncié en franeés una brillante
alocucién sobre el papel de los caminos en el desarrollo del
mundo y en la creacién de un mejor entendimiento entre
las naciones.

Una realmente considerable cantidad de publicaciones
fué presentada en las reuniones por las distintas delegacio-
nes. Muy buen efecto causé la presentacién de mnuestra
traduccion “Analisis del beneficio de los Usuarios en el
Mejoramiento de los Caminos”. Asimismo fueron bien
acogidas las cajitas con los juegos de seiiales camineras
enviadas por nuestra Asociacién,

(Viene de la pag. 105)

He creido sintetizar de esta manera los méviles y el me-
canismo de csta organizacién que con tan marcado acierto
viene estimulando y orientando un movimiento universal en
pro de “mis y mejores caminos”, con el noble propésite
de que los paises del mundo eleven su “standard® de vida
a través del aprovechamiento racional y eficiente de los
innumerables beneficios derivados del mejoramiento de sus
redes viales.

Como podrin Uds. apreciar, hay en cierto modo una
afinidad grande entre la International Road Federation
y vuestro Rotary. A esta organizacién lo mismo que a la
vuestra, no la guia ningin propésito de lucro ni tampoco
esta orientada a favorecer los intereses particulares de na-
die; es una organizacién que realiza una cruzada como el
Rotary, de buena voluntad y de servicios; es un intento
organizado de caricter mundial con un noble ideal, facti-
ble de ser aleanzado y tendiente a un mejor vivir de todos
los pueblos.

Como el Rotary, le anima el propdsito de realizar una
obra de bien piiblico, tendiente a que los paises entren en
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una era de mayor progreso y que los nuevos y numerosos
caminos que construyan les sirvan no solamente para su
evolucion industrial y desarrollo comercial, sino también
para el movimiento de personas, intercambio de ideas, co-
nocimiento de otras costumbres y cultura que serviran pa-

ra lograr una mayor comprension y amistad entre Jos
pueblos.

Senores, no puedo dejar pasar la brillante oportunidad
que me ofrece este almuerzo, en donde se encuentran re-
unidas personas tan destacadas, animadas del mas profun-
do deseo de ser ntiles a la sociedad y de participar del
progreso de la nacién, para solicitarles en nombre de la
Asociacién Argentina de Carreteras su mas franco y deci-
dido apoyo. Estamos seguros de que nuestra Asociacion
al contar con vuestra valiosa cooperaciéon y con el esfuerzo
cada vez mas intenso y continuado de sus ya numerosos
miembros, podri contribuir a que en un futuro cercano se
reactiven vivamente las construcciones viales y podamos asi
contar dentro de pocos anos con una red de carreteras que
lleve a nuestra patrin a un futuro de mayor bienestar
y prosperidad.



Efectos de cargas en calzadas de hormigon
Resultados del Camino Experimental M. D. - 1

Este proyecto de investigacién fué iniciado en 1949
por el Consejo Inter-regional de Transporte Carretero.
El proyecto se condujo bajo la direccién del Highway
Research Board del Consejo Nacional de Investigaciones
de Estados Unidos de América con el patrocinio de los
Departamentos Viales de Connecticut, Delaware, Illi-
nois, Kentucky, Maryland, Michigan, New Jersey, Ohio,
Pennsylvania, Virginia, Wiscosin y el Distrito de Co-
lumbia y cen la cooperacién del Burean of Public Roads.
Siete camiones para la realizacién de los ensayos fueron
suministrados por seis compaifiias de la Asociacién de
Fabricantes de Automotores: Autocar, General Motors
(dos camiones), International, Mack, Reo y White. La
Ford Motor proveyé un octavo camién. Quince compa-
fiias de petréleo afiliadas al Instituto Americano del
Petréleo suministraron la nafta, el aceite y la grasa;
ellas fueron: la American, Atlantic Cities Services, Esso
Standard de New Jersey, Gulf, Ohio, Phillips, Pure,
Shell, Sinclair, Socony Vacuum, Standard Oil de Ohio,
Sun, Texas y Tidewater. Las fotografias aéreas las
vealizé el Departamento de Defensa. Las pasadas de
trinsito dirigido se realizaron desde junio a fines de di-
ciembre de 195%; los ensayos de suelos y tensiones se
hicieron en 1951 y el andlisis de esos datos que incluian
6.000 ensayos de suelos ¥ 12.000 lecturas de tensiones y
deflecciones se completaron en abril de 1952.

El propésito principal de la investigacién consistia en
determinar los efectos relativos de cuatro diferentes
cargas de ejes en un pavimento de hormigén. Las cargas
empleadas fueron de 18.000 libras (8172 kg.) y 22.400
libras (10.170 kg.) en ejes individuales y de 3.200 li-
bras (14.528 kg.) y 44.800 libras (20.340 kg.) en ejes
duales.

Los ensayos se realizaron en una seccicn de 1.1.
millas (1,8 Km.) de un pavimento de hormigén cons-
truido en 1941 en la Ruta U S'801 aproximadamente a
unos 14 kms. al Sud de La Plata en Maryland. La
calzada consistia en dos trochas de 12 pies (3.66 m.)
cada una y cada trocha tenia seccién transversal de
9-7-9 pulgadas (22,9-17,8-22,9 c¢m.) reforzada con
malla de hierro. Las juntas de expansién estzban ubi-
cadas cada 120 pies (86,60 m.) con dos juntas inter-

No. FORD 18,000 LB Ne2 REO 18,000 LB

22,400L8

22.,400LB No 4 GMC

No 3 AUTOCAR

Camiones utlizados de ejes simples

medias de contraccién cada 40 pies (12,20 m.). Todas
las juntas transversales tenian paradores de % de pul-
gada espaciados de 15 pulgadas (38,1 em.) y las tro-
chas adyacentes estaban vinculadas con barras de 4
pies (1,21 m.) de largo colocadas a intervalos de 4 pies
(1,21 ™)

Los sintomas muy ligeros y localizados de afecta-
cién del pavimento por las cargas, observados en toda
la longitud de la seccion de ensayo antes del paso de
los camiones de prueba y el estudio del peso y volumen
del trénsito al que el camino estuvo sometido en los
10 afios de su vida, sugieren que el disefio de la calzada
era adecuado para resistir 135 cargas de ejes por dia
del orden de 8.000 a 18.000 libras (3.632 a 8.172 kg.),
aun en los periodos de capacidad de soporte reducida
de la subrasante. Estas cantidades provienen del peso
de camiones realizado en los dias 16 y 17 de enero de
1950. EI transito total que usaba el camino a la época
de comienzo de la investigacién era aproximadamente
de 2.400 vehiculos por dia, de los que el 14 % eran
vehiculos comerciales.

Se establecieron cuatro secciones separadas en el
tramo experimental. La primera (trocha oeste de la
media milla del Sur) se sometié a cargas de ejes sim-
ples de 18.000 libras. La segunda (trocha este de la
media milla del Sur) se sometié a cargas de ejes sim-
ples de 22.400 libras. El comportamiento de estas sec-
ciones 1 y 2 puede ser comparado directamente, puesto
que la variante mayor de ellas fué la carga por eje de
los eamiones. La tercera seccién (trocha ceste de las
0,6 millas del Norte) se sometié a cargas de 32.000
libras en ejes duales en tandem. La cuarta seceién
(trocha este de las 0,6 millas del Norte) soporto las
cargas de 44.800 libras de ejes duales en tandem.
Similarmente las secciones 3 y 4 pueden compararse
directamente hasta el 13 de octubre de 1950 en que se
dié por terminado el paso de trinsito en la Seccién 4.
Los vehiculos de ensayo eran operados en ambas direc-
ciones en todas las secciones. La frecuencia de aplica-
cién de las cargas de camiones por dia fué de 1.324
para los vehiculos de ejes simples y de 918 para los
camiones de ejes duales en tandem.

Ne.5 INTERNATIONAL 32.000LB Ne.® WHITE 32.000 LB

No.T GMGC 44800L8  Ne.B MACK 44,800 LB

Camiones utilizados de ejes duales

109



Pintado diario de las fisuras

La precipitacion pluvial anotada en el lugar del
ensayo durante los seis meses fué de 596 milimetros y
practicamente igual al promedio de esos mismos seis
meses en los diez afios de vida anterior del pavimento
(586 milimetros) registrado en las estaciones pluvio-
métricas vecinas. La lluvia durante el periodo de
ensayo en todos los meses, excepto setiembre, fué menor
que el promedio de 10 afios para los mismos meses.
De los 276 milimetros registrados en el mes de setiem-
bre del ensayo, 188 corresponden a una tormenta de
dos dias. La mayor parte de esta fuerte lluvia se
escurrié sin efecto aparente sobre el comportamiento
del eamino.

La calidad del hormigén del pavimento ensayado co-
rresponde ajustadamente a la calidad generalmente
obtenida en los pavimentos de hormigén (478 kg./cm.2
de resistencia a la compresién y 55 kg./em.2 de modulo
de rotura, en promedio de todos los ensayos). El pavi-
mento disefiado para tener una seccién transversal en
cada trocha de 9-7-9 pulgadas, con variacién para-
bélica conformaba, con aproximacién normal, al espe-
sor de disefio, como se comprobé con medicién de espe-
sores de borde de cada losa que promediaron 9,0 pul-
gadas.

Ya que el progresivo agrietamiento del hormigdén
causado por el repetido pasaje de los vehiculos del
ensayo era una medida principal del relativo efecto de
la carga de ejes, las operaciones de conservacién con-
sistieron primariamente en frecuentes sellados de las
juntas y perfilado de las banquinas. Durante el periodo
de operacién de seis meses las juntas se sellaron 11
veces y las banquinas se perfilaron 23 veces.

Las varias entidades intervinientes en la experiencia
concordaron especificamente que el trabajo de conser-
vacién no debia incluir subsellados para corregir los
efectos de bombeo, ya que esto en muchos casos pro-
duce agrietamientos adicionales que hubieran hecho
imposible el criterio mencionado precedentemente de
relacion entre el agrietamiento progresivo y el nimero
de aplicacién de las cargas como una medida del com-
portamiento relativo de las varias secciones de ensayo.
También se pensé que si el subsellado era completa-
mente efectivo en la prevencién de grietas debidas a
las cargas aplicadas no habria una base visible de eva-
luacién del efecto de la variacién de las cargas.

Ademds de los limitados ensayos de suelos prelimi-
nares hechos sobre muestras tomadas a lo largo del
- borde del pavimento antes de comenzar la operacion
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con camiones, se tomaron mads de 1.300 muestras de
suelos de debajo de la calzada después que el movi-
miento de los camiones hubo finalizado y se hizo un
gran numero de mediciones de deflecciones y deforma-
ciones para obtener una informacién comprensiva de
la naturaleza y composicién de los materiales de sub-
rasante, La mayoria de las muestras de suelos se
tomaron después de la terminacién de los ensayos de
transito y se obtuvieron: 1) a través de 127 perfora-
ciones del pavimento; 2) de las zonas donde se remc-
vieron 13 losas del ensayo; y 3) de zanjas de 60 centi-
metros de ancho y 90 em. de profundidad cavadas cada
6.000 metros, contra los bordes del pavimento y todo
su largo.

Todas estas muestras fueron sometidas a un exhaus-
tivo analisis de laboratorio y correspondientes ensayos
y clasificadas segin su tipo. Estos ensayos confirma-
ron completamente las primeras suposiciones de simi-
litud transversal de la subrasante debajo de las tro-
chas adyacentes y de variacién longitudinal de la
subrasante.

Varias clases de suelos se encontraron bajo cada
una de las trochas. A continuacién se da los porcen-
tajes del nimero total de losas de cada seccién que
corresponde a cada Grupo de suelos.

Porciento del nimero total de

losas de cada Seccién sopor-

o Méaxima carga tadas por suelos de diferentes
Seccion Grupos

de eje Al A-2-4 A4 A6 AT-6

1 18.000 libras (simple) 27 2 4 56 11

2 22,400 libras (simple) 25 6 4 54 11
3 32.000 libras (dual) 0 0 14 68 18
4 44.800 libras (dual) 0 0 14 66 21

En general la clasificacion de los suelos dentro de
esos Grupos, como material de subrasante es A-1: Ex-
celente; A-2-4: Bueno a mediano; A-4: mediano a malo;
A-6: malo y A-7-6: malo,

Subrasantes granulares de los tipos A-1 y A-2-4 se
encontraron solamente en las secciones 1 y 2 de camio-
nes con carga maxima en un eje simple y en las dos
pricticamente en igual extensién. En la mayoria de
los casos los suelos del Grupo A-4 aparecen en zonas
de transicién de cortes de terraplenes en las que esta-
ba asociado con suelos superficiales que contenian par-
cialmente materia orgédnica descompuesta.

Se ha omitido del presente estudio el efecto de las
cargus en pavimentos asentados en esta clase de suelos
por la incertidumbre de su condicién de soporte.

El tipo de suelo A-7-6 se presenté mas extensamente
como subrasante de las losas sometidas a ejes duales
en tandem, aproximadamente 20 9%, que en las losas
sometidas a ejes simples, mas o menos 11 %.

El agrietamiento y el bombeo fueron mas pronun-
ciados en las losas sobre suelos A-7-6 que en losas
sobre suelos A-6; pero los suelos A-7-6 se presentaron
en tan limitada extensién, en todas las secciones de
ensayo, que cualquier estudio del efecto de las cargas
variables de ejes en las losas correspondientes serfa de
escaso valor.

El suelo arcillo-limoso A-6, susceptible al hombeo,
constituyé la fundacion predominante de las cuatro
secciones de ensayo, presentidndose en una substancial
igual extension bajo las secciones de ejes simples y en
las de dos ejes, respectivamente y en estas tltimas en
s6lo una ligera mayor extensién que en las primeras.
Y en las secciones de ejes mas pesados (tanto simples
como duales) se presenté en ligera menor cantidad,
que en las secciones de ejes menos pesados.

El efecto de las varias distribuciones y magnitudes.
de las cargas de ejes fué también determinado por



mediciones de tensiones y deflecciones. En resumen,
la investigacién suministré informacién sobre: 1) rela-
ciones carga-tension y carga-defleccién para losas sobre
suelos granulares sin bombeo; para losas sobre suelos
finos antes de producirse el bombeo y para losas sobre
suelos después de producido el bombeo; 2) comparacion
de los efectos de ejes simples y duales; 3) efecto de la
velocidad y ubicacién transversal del vehiculo, de la
transferencia de carga, de las fallas y alabeos de la
losa en la magnitud de las tensiones y deflecciones
producidas por las cargas; y 4) tensiones resultantes
de la restriccién del alabeo.

Principales resultados

Los principales resultados que se dan a continuacion
se han deducido de los datos cientificos tomados duran-
te las experiencias analizados por los ingenieros que
los obtuvieron y el cuerpo de ingenieros del Highway
Research Board y revisados por un comité técnico espe-
cial integrado por representantes de las entidades que
intervinieron en la investigacién.

1. Resultado del estudio de suelos.

El estudio extensivo de los suelos y el andlisis deta-
llado de sus ensayos indican que: a) el camino estaba
bien ubicado respecto al drenaje natural; b) eran
similares las condiciones de drenaje respecto a las
trochas adyacentes, y ¢) la investigacién completa de los
suelos (que incluyé ensayos sobre 1.400 muestras de
debajo del pavimento) realizado después de terminarse
el movimiento de los camiones, confirmé las conclu-
siones del estudio preliminar (que incluia 50 muestras
a lo largo de los bordes del pavimento) en cuanto que
log suelos de trochas adyacentes eran similares y tam-
bién que la variacién y rango de variacion de los suelos
en sentido longitudinal eran comparables para las sec-
ciones de ejes simples de 18.000 libras y 22.400 libras
v para las secciones de ejes duales de 32.000 y 44.800
libras.

2. Tipo predominante de suelo.
El tipo predominante de suelo encontrado es un
suelo arcillo-limoso del Grupo A-6 que es tipo de los

suelos sobre los que se ha construido una gran exten-
sién de pavimento de hormigdn en Estados Unidos.

Bombeo en una junta transversal

Bombheo en un borde libre

3. Comparacién de los efectos de cargas de ejes simples.

Puesto que los suelos debajo de las trochas some-
tidas a cargas de ejes simples de 18.000 y 22.400 libras
tenian préacticamente idénticas caracteristicas trans-
versalmente y practicamente idéntica variacién longi-
tudinal y puesto que el nimero y grado de aplicacién
de estas cargas y las condiciones de tiempo y drenaje
también idénticas, las diferencias de deterioro encon-
trado en las dos trochas fué directamente atribuido
a la diferencia de las cargas aplicadas.

a) Tomados todos los tipos de subrasante, los resul-
tados indican: .(1) los ejes simples de 22.400 libras
causaron 6,4 veces mas fisuramiento que los ejes sim-
ples de 18.000 libras (380,7 metros de fisuras contra
58,8 metros) después de 238.000 aplicaciones; (2) el
58 7 de las losas sometidas a cargas de 22.400 libras
y solo el 26 % de las losas sometidas a cargas de
18.000 libras presentan fisuras que analizadas corres-
ponden a fallas estructurales originadas por las car-
gas; y (3) el pavimento en la seccién de cargas de
92 400 libras presenta el 50 % de las juntas marca-
damente desniveladas y agrietadas contra el 18 % de
juntas en esas condiciones en la seccion sometidas a
cargas de 18.000 libras.

b) Tomadas solamente las subrasantes de tipo plas-
tico (Suelos A-6 arcillo-limosos) los resultados revelan
que los ejes simples de 22.400 libras produjeron 7 veces
mas fisuras que los ejes simples de 18.000 libras des-
pués de 238.000 aplicaciones.

¢) Tomadas las subrasantes de tipo granular (sue-
los de tipo A-1) los resultados indicar: (1) no se pre-
sentaron bombeo ni fisuramiento después de 238.000
aplicaciones sea de ejes simples de 18.000 libras o de
cjes simples de 22.400 libras en los suelos granulares,
no plasticos con menos del 9 7% que pasa el Tamiz 200
(limo y arcilla) y (2) ligero bombeo sin fisuramiento
se presenté bajo las cargas de 22.400 libras de ejes
simples en suelos granulares ligeramente pldsticos
(L. P. menor de 6) que contenian mas de 9 % pasando
el Tamiz 200.

4. Comparacién de los efectos de cargas de ejes duales.

Las operaciones de trdnsito en la seccién sometida
a cargas de ejes duales de 44.800 libras se dieron por
terminadas el 13 de octubre de 1950, puesto que esta
seccion se fisuraba a esa fecha al grado de 30 metros
lineales por dia y solo existia pavimento sin fisuras
en una junta de expansién y cinco juntas de contrac-
cién. En ese momento se consideré6 mucho més impor-
tante la obtencién de informacién adicional de ten-
siones y deflecciones en esas juntas que continuar con
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el pasaje de las cargas. A esa fecha la seccion de
44.800 libras habia sido sometida a 92.166 repeticiones
de carga y la seccion de 32.000 libras a 92.263 repeti-
ciones. Puesto que entonces el nimero y grado de
aplicacion de las cargas y las condiciones de tiempo
eran prédcticamente idénticas para las dos secciones de
ejes duales, puede efectuarse una comparacion directa
entre ellas del efecto de las carpas.

a) Tenidos en cuenta todos los tipos de subrasante,
los resultados indican: (1) la carga de ejes duales de
44.800 libras produjo 12,3 veces mas fisuramiento que
la de 32.000 libras (111,% metros de fisuras contra
90,6 metros); (2) el 96 % de las losas sometidas a
44.800 libras y solo el 27 % de las losas sometidas a
32.000 libras de carga tenian fisuras que analizadas
indicaban como origen una falla estructural debida a
la aplicacién de las cargas: (3) el 93 < de las juntas
en la seccién de 44.800 libras y solo el 18 % de las
juntas en la seccién de 32.000 libras, se presentaban
marcadamente desniveladas y fisuradas; y (4) el fisu-
ramiento longitudinal asociado a la falta de soporte
a lo largo de los bordes libres producido por un bom-
beo excesivo se presentaba solamente en la seccion
de carga de ejes duales de 44.800 libras,

b) Tomados solamente los tipos de subrasante plas-
ticos (Suelos A-6 arcillo-limosos) los resultados revelan

Toma de muestras de suelo
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que la seccidn de 44.800 libras produjo 12,5 veces mis
fisuras que la de 32.000 libras.

No habia subrasante granulares en estas dos sec-
ciones.

5. Comparacién de las euatro secciones con suelos

del tipo A-6.

Las cuatro secciones estuvieron sometidus a condi-
ciones de clima similares y la subrasante era razona-
blemente uniforme debajo de todas las losas conside-
radas. La forma de aplicacion de las cargas de ejes
simples fué aproximadamente la misma y las cargas
de los ejes duales también se aplicaron en la misma
forma. Pero las cargas de ejes simples se aplicaron
1,5 veces mas que las cargas de ejes duales. Este apar-
tamiento de la condicién de sustancial uniformidad
presente en las otras condiciones, con excepcién de la
variacion de carga, debe calificar la siguiente compa-
racion de los efectos de las cargas en las saceiones
construidas sobre subrasantes A-6.

a) Cantidad promedia de fisuramiento en pies por
losa de 12x40 pies (3,65x12,20 m.):
Para periodo que terminé

el 13 de octubre Fisura en pie

Tipo de eje por losa Ajpicaciones
18.000 libras simple 0 (o0 m.) 152.876
32.000 # dual 4 ( 1,20 m.) 92.363

46.333
92.166

22.400 5
48.800 % dual

simple 13 ( 3,10 m.)
50 (15,2 m.)

Y
-

debajo de la calzada



Toma de muestras de suelo a través de perforaciones

Para periodo que termind Fisura en pie

el 23 de diciembre por losa Aplicaciones
18.000 libras simple 454 720 m) 238.231
32.000 - " ,, dual 15 ( 4,60 m.) 164,523
22400 ,, simple 28 ( 8,50 m.) 238.263
44800 ,, dual interrumpido el 13 de octubre.

Estos nimeros revelan que: (1) no se desarrollaron
fisuras en las secciones de 18.000 libras de eje simple
extendidas sobre suelos A-6 en el periodo que terminé
el 13 de octubre; aunque la primer fisura aparecié en
esta seccion el 15 de octubre; (2) el fisuramiento medio
crece en el orden de: eje simple de 18.000 libras, eje
dual de 32.000 libras; eje simple de 22.400 libras y eje
dual de 44.800 libras.

b) Promedio de asentamiento de las juntas:

Bajo la accién continuada de las cargas de los ca-
. miones operando desde el comienzo hasta el 2 de octu-
bre de 1950 con trénsito en las cuatro secciones, las
juntas de las losas extendidas sobre suelos A-6 se hun-
dieron un promedio de 4,8 milimetros en la seccién de
18.000 libras; 6,3 milimetros en la seccién de 32.000 li-
bras; 9,6 milimetros en la de 22.400 libras y 22,2 mili-
metros en la seccién de 44.800 libras. En este periodo
el volumen desplazado de debajo de las losas fué segiin
caleulos de 141, 141, 198 y 868 decimetros eciibicos por
losa y en el orden precedente de cargas.

6. Niumero medio de aplicaciones de carga requerido
para desarrollar la primera fisura en subrasantes
A-6.

Se realiz6 un estudio del nimero medio de aplica-
ciones de cargc de los cuatro tipos, necesarios para
producir la fisura inicial. Ese niimero promedio se
obtuvo para cada seccion sumando el nimero de apli-
caciones de carga que produce la primera fisura en

una losa y dividiendo la suma por el niimero de losas
fisuradas.

Este estudio revela que: (a) Se requiere mas de
cuatro veces las pasadas de cargas de 18.000 libras eje
simple que las de 44.800 libras eje dual para producir el
primer bombeo de junta (126.000 pasadas respecto a
31.000) y 4,2 veces las pasadas de 18.000 libras sim-
ples respecto a las de 44.8 eje dual pura producir la
primer fisura (210.000 pasadas respecto a 50.000); b)
Se requiere aproximadamente dos veces las pasadas de
cargas de 22.400 libras eje simple que las 32.000 libras
eje dual para producir el primer bombeo de junta
(85.000 pasadas respecto a 44.000) y 1,4 veces la rela-
cién de pasadas de esas mismas cargas para producir
la primer fisura; ¢) se requiere aproximadamente 1,5
veces las pasadas de 18.000 libras eje simple respecto
a las de 22.400 libras eje simple para producir el primer
bombeo de junta (126.000 respecto a 85.000) o la primer
fisura (210.000 respecto a 114.000); d) se requier.
aproximadamente 1,4 veces las pasadas de 32.000 libras
eje dual respecto a las de 44.800 eje dual para producir
el primer bombeo (44.000 respecto a 31.000) y aproxi-
madamente 2,2 veces més para producir la primer fisu-
ra (106.000 respecto a 50.000).

7. Bombeo, fisurado y asentamiento de las losas sobre
subrasantes A-6.

La presencia de bombeo, fisuras y asentamiento bajo
las cargas de ejes simples de 18.000 libras en secciones
extendidas sobre suelos A-6, mostré que la capacidad
combinada de soporte de pavimento y subrasante en esas
secciones era ligeramente inferior que la adecuada para
ejes de 18.000 libras aplicados a la frecuencia del ensa-
vo. En combinacién con subrasantes de cardcter similar
el pavimento demostré sustancialmente inadecuado para
los ejes simples de 22.400 libras aplicadas a la misma
frecuencia. En este tipo de subrasante el pavimento
mostré ser menos adecuado para ejes duales de 32.000
libras que para ejes simples de 18.000 libras y sustan-
cialmente menos adecuado para ejes duales de 44.800
libras.

8. Relacion entre fisuras y bombeo.

El progreso del fisurado y del hundimiento de las
juntas del pavimento estd definidamente relacicnado
con la presencia de bombeo.

9. Fisuras y tipo de junta.

La extensién del fisurado fué marcadamente mayor
en la vecindad de las juntas de expansién que las de
contraceion,

10. Fisuras en secciones en corte y en terraplén.

Las secciones en corte y en terraplén fueron igual-
mente susceptibles al bombeo, pero la longitud media
de fisuras por losa fué mayor en cortes que en terra-
plenes.

11. Fisuras en relacion a la ubicacion de las cargas.

De los cinco casos distintos de aplicacién de las car-
gas de este estudio solamente dos se asociaron a la pro-
duccién de fisuras y ellas fueron: (1) Ubicacién en una
esquina, responsable de las fisuras transversales y que se
producen en la vecindad de las juntas transversales (2)
ubicacion especial responsable de las fisuras longitudi-
nales aparecidas en la Seccién 4°.

Se indica a continuacién la posicién de las ruedas de
vehiculos y ubicacién de las tensiones criticas para las
diferentes cargas.

Carga interior: Rueda en la zona interior de la losa
a alguna distancia de los bordes; tensién eritica direc-
tamente debajo de la carga y paralela al eje longitu-
dinal del pavimento.

Carga en un borde libre: Rueda en el borde libre
longitudinal de la losa a considerable distancia de cual-
quier esquina; tensién ecritica debajo de la carga o
adyacente a ella y paralela al borde longitudinal libre.
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Carga en una esquina; Rueda exterior del vehiculo
en una esquina exterior o en sus adyacencias; tensién
critica a lo largo y paralela al borde longitudinal libre
de la losa y en la vecindad de la junta.

Junta transversal. Carga en el borde: Rueda en borde
de la junta transversal a alguna distancia de las esqui-
nas; tension eritica directamente bajo la carga y para-
lela al borde de la junta transversal.

Carga especial: Rueda externa en la parte exterior
de la esquina o en su adyacencia; tension critica entre
la rueda externa y la interna a 5 pies 2 pulgadas del
bhorde libre y angulo recto con el eje longitudinal de
la calzada; se ha tomado esa distaneia porque la linea
general de fisuras longitudinales desarrolladas en la
seccién 4, estaba aproximadamente a esa distancia del
borde libre del pavimento.

12. Cargas, esfuerzos y deflecciones,

La magnitud de los esfuerzos y deflecciones aumenta
con la magnitud de la carga aplicada para ejes simples
v duales.

13. Esfuerzos en losas sobre suelos granulares.

Los esfuerzos sobre suelos granulares sin bombeo para
todos los casos de cargas estudiados quedaron por debajo
del limite de disefio aceptado (50 9 del médulo de rotura
del hormigén) para los cuatro tipos de carga emplea-
dos y aun para cargas mas pesadas aplicadas después
de los ensayos de transito con propésitos de investigar
las tensiones. En la zona donde se realizaron estos
ensayos el material granular era una formacién natural
profunda.

14. Efuerzos en losas sobre suelos finos no bombeados.
Los esfuerzos medidos en losas sobre suelos finos, con
bombeos antes de producirse éste, fueron para el caso
critico de carga en esquina, aproximadamente 12 9, mas
altos que aquellos medidos en losas sobre suelos granu-
lares, pero estaban todavia por debajo del limite gene-
ral de disefio aceptado (50 % del mddulo de rotura dsl
hormigén) para todos los casos de cargas utilizados.

15. Esfuerzos en losa sobre suelos finos bombeados.

El bombeo y la correspondiente pérdida de soporte
de la subrasante produjo un gran ineremento en los
esfuerzos para el caso de cargo en esquina para todas
las secciones y especialmente para la seccién 4 con carga
de ejes duales de 44.800 libras.

No se observaron fisuras en el caso de aplicacién de
cargas solamente para la medicién de esfuerzos, aunque
éstos para el caso de esquina, se aproximaron a la mag-
nitud para que podria esperarse el fisurado,

Estos esfuerzos de mayor magnitud para el easo de
carga en esquina se originaron para los cuatro casos
de carga y fueron indicados por el fisurado que apare-
ci6 en todas las secciones.

16. Variacion de esfuerzos en juntas con hombeo

Los esfuerzos maximos observados variaron conside-
rablemente de junta a junta, dependiendo de la forma
y grado de bombeo.

17. Deflexion de losas en suelos granulares

Las deflexiones medidas para los dos casos de carga
investigados en losas sobre subrasantes granulares que
no bombean fueron pequefias para todas las cargas uti-
lizadas y aun para cargas mas fuertes aplicadas sola-
mente con el propésito de medir deflexiones. Para las
cargas maximas usadas las deflexiones para la carga
en esquina (a velocidad de arrastre 3,0 km./hora) pro-
mediaron aproximadamente 0,64 milimetros, mientras
que para el borde libre promediaron aproximadamente
0,36 kilometros.

18. Deflexiones de losas en suelo fino no bombeados.

Deflexiones en esquina antes de comenzar el bombeo
promediaron aproximadamente valores de un 65 9% mas
que las de losas sobre suelos granulares.
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19. Deflexion de losas en suelos finos bombeados.

Después de producido el bombeo la deflexién maxima
aumenta considerablemente. En algunos casos, la defle-
xion en esquinas se aproxima a 5,0 milimetros antes
de producirse la fisura.

20. Euwplicacion de las fallas de losas en suelos finos.

La fulla de las losas en suelos finos se explica por
el hecho de que las deflexiones de esas lozas bajo la
accion de todas las cargas de ensayo fuzron suficientes
para producir el bombeo cuando existian las otras con-
diciones que lo producen. Producido el bombeo las de-
flexiones aumentan (mas rapidamente bajo las cargas
mas pesadas) con el correspondiente crecimiento mas
1apido de esfuerzos hasta una magnitud suficiente para
producir la rotura de la losa.

21. Relacion de esfuerzos y deflexiones entre cargas de
ejes simples de 18.000 ¢ 22,400 libras

Para los suelos finos, antes de producirse el bombeo
la carga del eje simple de 22.400 libras produjo esfuer-
zos un 12 % mas altos que la del eje simple de 18.000
libras para ubieacién préxima a una esquina y produjo
deflexiones del 12 y 24 % mas altas para la esquina
v el borde libre respectivamente. La mayor deflexion
para la carga més pesada produjo un desarrollo mais
rapido del bombeo y los esfuerzos resultantes alcanzaron
el limite de rotura del hormigén en un tiempo sustan-
cialmente méis corto.

22. Relacion de esfuerzos y deflexiones entre cargas de
ejes simples de 13.000 libras y cargas de ejes dua-
les de 32.000 libras.

Para los suelos finos, antes de producirse el bombkeo
la carga de ejes simples de 18.000 libras y la de ejes
duales de 32.000 libras, produjeron esencialmente los
mismos esfuerzos en la losa en la vecindad de su esqui-
na. Sin embargo las deflexiones producidas por la carga
de ejes duales fueron ligeramente mayores (3 %) para
la esquina y mucho mayores (61 %) para el borde libre
vy por consiguiente un desarrollo mas rapido del bombeo.

23. Relacion de esfuerzos y deflexiones entre cargas de
44.800 libras en ejes duales y las otras cargas.

Para los suelos finos antes de producirse el bombeo
la carga de 44.800 libras en ejes duales produjo un
esfuerzo un 13 % mas alto en la vecindad de la esquina
que la carga de eje simple de 22.400 libras y un 22 %
mas alto que la carga de 32.000 libras en ejes duales,
Las deflexiones producidas por la carga de 44.800 libras
en ejes duales fueron 6 % y 70 % mas altos en la es-
cuina y en el borde libre que las producidas por la
carga de 22.400 libras de eje simple y 16 % y 33 % mas
altos, respectivamente, que las originadas por la carga



de 32.000 libras en ejes duales. La mayor deflexién
producida origina un bombeo mds rdipido y mayores
esfuerzos hasta el limite de rotura del hormigén en la
seccion sometida a la carga de 44.800 libras.

24. Efecto en el bombeo de log ejes duales.

De los extensivos estudios de las deflexiones y de las
muchas observaciones de bombeo, se concluye que los
ejes duales espaciados de 1,25 a 1,40 metros no aetiian
como ejes simples, La accién de bombeo de los vehiculos
de dos y tres ejes fué la misma, produciendo el eje
delantero més liviano menos deflexién y mayor el eje
trasero simple y todavia mayor el eje trasero dual
mas pesado.

25. Efecto de la wvelocidad.

La magnitud de los esfuerzos inducidos y la deflexién
producida decrece progresivamente con el aumento de
velocidad para las losas soportadas en suelos granulares
o suelos finos. La reduccién con la velocidad fué dife-
rente para los varios casos de carga y varid en algiin
grado con la condicién de la subrasante. Con excepcién
del caso de carga en esquina de losas con bombeo, los
esfuerzos y las deflexiones producidas por un vehiculo
a 64 km./hora fueron en promedio 20 9% menos que las
magnitudes anotadas a la velocidad de remolque (unos
3 km./hora). Para el caso de carga en esquina de losas
con bombeo los esfuerzos fueron en promedio los mismos
para ambas velocidades.

26. Efectos de obstdaculos.

Obstaculos (simulados) como escaleras de 2 centime-
tros de alto y 1,20 metros de ancho, produjeron una

reduccion de esfuerzos y deflexiones en la vecindad del
borde deprimido de la losa a la velocidad de remolque
(aprox. 3 km./h.) y a la velocidad de 64 km./hora.

29. Efecto de la ubicacion lateral.

La magnitud del esfuerzo y la deflexién en el borde
externo de la losa se redujo progresivamente al aumen-
tar la distancia de aplicaciéon de la carga, desde el borde
con la rueda a 75 centimetros del borde los esfuerzos y
deflexiones fueron aproximadamente un 50 % de los

valores con la rueda (su borde) a 15 em. del borde de
la losa.

28. Condicién de la transferencia de cargas.

Los mecanismos de transferencia de cargas se insta-
laron adecuadamente y en buenas condiciones antes de
los ensayos de trénsito, pero este produjo una progre-
siva pérdida del efecto de soporte del hormigén de los

pasadores en las juntas de mucho bombeo cuando la
deflexién era grande.

29. Imfluencia del alabeo de temperatura en los esfuer-
zos y deflexiones producidos por las cargas.

Los esfuerzos y deflexiones producidos por cargas
actuando en esquinas y bordes del pavimento quedaron
marcadamente influenciados por el alabeo de tempera-
tura de las losas. Para la carga en esquinas los esfuer-
zos y deflexiones para una condicién severa de comba-
dura hacia abajo fueron aproximadamente un tercio de
aquellos para la condicién critica de combadura hacia
arriba. Para la carga en bordes el efecto de alabeo por
temperatura, aunque apreciable, no fué tan pronun-
ciado como para la carga en esquinas.

i i e

Pasarela sobre el Arroyo Aguaray Guazi en el tramo Rldorado-Cataratas

de la Provincia de Misiones
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Factores Psicologicos en el Diseiio de Caminos

Reduciy los accidentes de transito por el mejoramiento
de una seccién critica, es una cuestién que frecuentemente
moviliza la inteligencia de los ingenieros de caminos.

La limitacién estricta de fondos significa que el ingeniero
debe estar razonablemente seguro de que el mejoramiento
reducird el grado de accidentes como para justificar los
gastos incurridos. Si consulta los informes policiales de los
accidentes, en una seccién particular de camino, probable-
mente encuentre que a las condiciones del camino se las
da como causa que ha contribuido a ellos no mas de un
cuatro o cinco por ciento. Si acepta esto llega forzosamente
a la conclusién de que un mejoramiento del camino tiene
poco que hacer del punto de vista de la seguridad. No
es hacer una critica de la policia el sugerir que en este
punto sus informes, valiosos como lo son en otros aspectos,
no suministran un cuadro seguro.

Es bastante dificil para un ingeniero de caminos, experto
v experimentado, asignar el factor que representa el camino
en un dado accidente. Y no es razonable esperar que un
policia pueda hacerlo por mais experto y experimentado
que sea en materias policiales. Ello es tan razonable como
seria esperar que tengan la responsabilidad por el trata-
miento médico de la gente lesionada en un accidente de
Iransito.

;Cémo entonces puede el ingeniero determinar en un caso
particular si los accidentes se originan en un defecto del
camino? Yo sugiero que hay un simple ensayo que puede
aplicarse en todos los casos y el que permitiria al ingeniero
formar criterio.

Si en un periodo de tres o mas anos los informes poli-
ciales muestran que en una interseccion o en una curva,
o en una seccién de 400 metros o menos los accidentes
ocurren con regularidad, puede asegurarse que una carac-
teristica del camino es la principal causa de ellos.

Este criterio es valido en todos los casos. Puede aplicarse
2 una curva con visibilidad restringida, a las largas secciones
rectas y aun a las dreas residenciales o de comercios,
densamente edificadas. Si en uno de estos sitios los acci-
dentes se suceden, la tnica conclusién légica es que el
camino, o el sistema general de caminos en la velocidad,
tiene una falla.

Tmplicita en este eriterio esta la suposicién de que la
vasta mayoria de los conductores no son ni eriminales ni
estipidos. Hay indudablemente casos en que los conductores
son criminalmente negligentes o estipidos. Pero tales
casos son demasiado pocos para invalidar la suposicién
general. No puede haber duda de que la probabilidad
para que en un periodo de tres afos de continuada serie
de accidentes sean todos debidos a negligencia criminal o a
tonteria, es demasiado remota para que sea util en una
consideracién seria. S§i se acepta esta suposicién, la validez
del criterio sugerido no puede discutirse.

Un procedimiento simple para establecer la necesidad
de un mejoramiento en un camino puede ser de algan valor
para el ingeniero pero no termina con sus dificultades.
Queda todavia la deteccién del defecto o defectos y el
disefio de una nueva disposicién del camino que quede
libre de esos defectos.

La llave del problema

Infortunadamente esto en general no es un problema
facil. Un estudio cuidadoso de muchos de los lugares cri-
ticos de accidentes me han convencido de que el problema
no puede ser resuelto por la sola aplicacién de los principios
de ingenieria. La solucién depende de una combinacién de
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la ciencia de la ingenieria y de la psicologia aplicada. Yo
sugiero que la llave de la solucién se encuenire en el
siguiente axioma:

La manera como un conductor maneja, su velocidad v
el enidado y atencién que da al camino en un dado momen-
1o, quedan condicionadas por la disposicién del camino.

Esto significa simplemente que un conductor que entra
en una interseccién o en una curva o un tramo recto de
camino, conducira en los casos generales, tan ligero y con
tanta atencién como la apariencia del camino frente a él
parezca requerirle y a no ser que exista una definida
razén, para él, de tomar una especial precaucién, no lo hari.

La verdad de esto queda confirmada por el hecho bien
conocido de que los accidentes rara vez ocurren en una
obstruccién manifiesta o en una curva realmente ciega.
Es donde el peligro no es visible o él se presenta tan
repentinamente que es percibido cuando es demasiado
tarde; o donde las intenciones de otros conductores no se
manifiestan visiblemente, que los accidentes ocurren con
regularidad.

Yo pienso que la principal razén de la falla para resolver
el problema de los accidentes es que en la mayoria de los
casos la causa fundamental de la regularidad en la pro-
duccién de accidentes no ha sido entendida y tomada en
consideraciéon en las medidas para reducirlos.

En lugares con una larga lista de accidentes la causa
basica de ellos debe considerarse que esta en la disposicion
del camino. Esta disposicion puede ser defectuosa de
tres modos:

1) La necesidad de un cuidado especial no es evidente
para los conductores que se aproximan.

2) La disposicién del camino no hace perfectamente
clara para un conductor la intencién de otros conduc-
tores de girar a la derecha o de realizar cualquier
otra maniobra.

3) Un lugar donde precaucién y velocidad reducida son
esenciales, es precedida de un tramo en el que la
disposicién del camino incita a una alta velocidad.

El defecto 1) se encuentra a menudo en intersecciones
donde la visibilidad es adecuada o muy adecuada en una
direccién y no perfectamente suficiente para las condi-
ciones prevalecientes, en la otra direccion. Tal disposicién
tiende a producir un sentimiento de seguridad en la mente
de los conductores, porque la visibilidad reducida en una
direccién puede no ser apreciada en tiempo para evitar
un accidente.

Si la velocidad de aproximacién en la direccion de la
visibilidad reducida tiende u ser alta, los accidentes serdan
inevitables. En tales casos la falla real esti no en la
negligencia del conductor sino en la impresién mental que
recibe de la disposicion del camino.

Otro ejemplo del mismo tipo de defecto dominante
en areas rurales es la impresion que recibe un conductor
que maneja en un camino secundario, del camino principal
al que él se acerca.

El camino principal a pesar de llevar un razonable volu-
men de trinsito ligero a menudo impresiona de manera
insignificante. En muchos casos tendri una calzada de
s6lo 6.00 m. de anche, sin cordones y no tendra absoluta-
mente nada que sugiera la necesidad de una extremada
precaucién. En tal caso a un conductor que se acerca por
un camino de menor importancia, el camino principal se le
presenta como uno de los muchos sin importancia que
ya ha ecruzado. Consecuentemente no sentiri particular



necesidad de ejercitar un especial cuidado para entrar o
cruzar el camino principal.

Diseiio de intersecciones

El defecto 2) es una falla comin en el disefio de inter-
secciones. En muchas intersecciones los conductores deben
conjeturar la intencién de los otros conductores; si la
conjetura es errénea, existe la probabilidad de un accidente.
Una interseccién bien disefiada deberd tener tal disposicién
que la posicién oeupada por un vehicnlo indique claramente
la maniobra que va a intentar.

El defecto 3) frecuentemente se presenta como resultado
de los mejoramientos por secciones a que obliga la falta de
fondos. Por ejemplo, una milla o algo asi de un camino
es ensanchada proveyéndola de adecuadas curvas de tran-
siciones y peraltes y se pavimenta la calzada. Todos estos
mejoramientos animan a los conductores a aumentar su
velocidad ya que con tales condiciones pueden hacerlo
con seguridad. El peligro se ubica mas alld de la seccién
mejorada.

A menudo en aquella no puede mantenerse con seguridad
la velocidad de la seccién mejorada. En estos casos euando
a los conductores no se les da suficiente tiempo para
ajustar sus reacciones a las condiciones nuevas, los acci-
dentes pueden ocurrir con frecuencia.

Un tipo similar de falla ocurre cuande a un camino
de no muy buen trazade se lo provee de una calzada
pavimentada. La nueva superficie incita a velocidades
mayores que no pueden ser seguras por el trazado inferior.

Si se acepta la teoria explicada en este articulo, entonces
los accidentes pueden prevenirse en un lugar particular
estableciendo qué defecto o defectos del camino los pro-
ducen y modificando la disposicién del camino para elimi-
nar los defectos. Generalmente es relativamente simple esta-
blecer ecuil de los defectos o qué combinacion de los
tres defectos existe en el lugar.

Mas dificultoso es establecer qué particular caracteristica
de la disposicién del camino es la causa fundamental del

mal. Por ejemplo, si en un dado lugar el criterio anotado
anteriormente establece un defecto en la disposicién del
camino y los informes de accidentes muestran que la
causa de ellos es que los vehiculos tienden a aproximarse
a ese lugar demasiado ligero, entonces el paso siguiente
sera establecer qué caracteristica particular o caracteristicas

de la disposicion del camino es la que alienta las altas
velocidades peligrosas.

Algunas veces puede no ser esto muy ficil. Puede la
disposicién del camino aparecer a primera vista razonable-
mente satisfactoria y habria entonces una tendencia a
atribuir los accidentes a negligencia criminal o tonteria de
parte de los conductores. Las razones para rechazar tal
explicaciéon han sido ya dadas. La caunsa real puede sola-
mente encontrarse por un cuidadoso estudio del lugar y de
los detalles de los accidentes ocurridos. Yo sugiero el
siguiente procedimiento:

1) Aplicar el criterio mencionado para establecer el
defecto del camino que produce los accidentes.

2) Preparar una descripcion de los accidentes y un
esquema que muestre el lugar de todos los accidentes
y la direccion en que los vehiculos se movian.
3) Inspeccionar el lugar con el esquema de los accidentes
y su descripeion y estudiar cuidadosamente las condi-
ciones y el comportamiento del trinsito en ese sitio.
Conducir a través del lugar varias veces y en todas
las direcciones haciendo una anotacién mental del
efecto que la interseccién nos produce. ;Uno la ve
segura? jHay alguna ecaracteristica que distrae la
atencién del conductor? ;La clara visién es obstruida
aunque sea ligeramente, por una sefial, un poste
telegrafico u otra cosa?
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5) Desarrollar una teoria que explique la tendencia de los
conductores para conducir peligrosamente en ese lugar.
Volver a examinar el esquema de accidentes y sus
descripciones y confirmar que la teoria se ajusta
a los hechos.

Investigacion sobre sequridad de trdnsito en caminos

La Asociaciéon Internacional Permanente de los Congresos
de la Ruta (A.LP.C.R.), cuya influencia en todas las cues-
tiones viales se hace notar preferentemente en los paises
europeos, ha iniciado en Julio del corriente afio, por inicia.
tiva de su Comité de Seguridad, una investigacién entre
todos los paises adheridos, referente a las caracteristicas de
los caminos en funcién de la seguridad de tramsito.

A continuacién se transcribe el programa de este estudio.

INFLUENCIA DE LAS CARACTERISTICAS DE LOS
CAMINOS EN LA SEGURIDAD CARRETERA

Programa de la investigacion
I.—OBJETIVOS

1. Determinar la tasa de accidentes por km. de camino
y por vehiculo kilémetro en funcién de las caracteris.
ticas viales y del trinsito, luego de haber eliminado
los puntos singulares. (Estos puntos se definen en
11.C.2).

2. Determinar la tasa de accidentes en los puntos singn-
lares en relacién al transito en esos puntos.

3. Establecer la manera como los accidentes se producen
mas frecuentemente fuera de los puntos singulares.

4. Establecer la manera como los accidentes se producen
mis frecuentemente en los puntos singulares,

5. Fijar las normas que deben segunirse en el mejora-
miento de las rutas existentes y en la construccion de

las rutas nuevas para conseguir la seguridad de un
transito dado. (En colaboracién con el Comité de estu-
dios de transito.)

6. Fijar los principios de mejoramiento de los puntos
singulares para conseguir la seguridad de trdnsito en
estos puntos. (En colaboracién con el Comité de estu-
dios de transito.)

II. — INVESTIGACION

A. Naturaleza de la investigacion.— La realizacién de
esos objetivos hace necesario la medida y el analisis de la
incidencia sobre la seguridad de trinsito de diferentes fac-
tores, que pueden agruparse en dos clases:

1. Los factores técnicos que comprenden:
a) Las caracteristicas del camino

— fuera de los puntos singulares
— en los puntos singulares.

b) Las caracteristicas del transito:
— volumen y naturaleza
— velocidad (dar una idea de la velocidad).
¢) Las caracteristicas de los vehiculos.
2. Otros factores que comprenden:
a) La hora del dia (dia, crepisculo, noche).
b) Las condiciones atmosféricas.
¢) Las condiciones personales,
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Los estudios propuestos sélo tienen por objeto el analisis
v la determinacién de la influencia de los factores mencio.
nados en l-a), 1-b) y 2-a), aunque de toda manera las condi-
ciones atmosféricas (2-b) seran anotadas para cada acei.
dente.

Las caracteristicas de los vehiculos (1.c) surgen del cna-
dro de los trabajos considerados por la ALP.C.R.

Por otra parte, las condiciones personales (2.c) no serdn
estudiadas especialmente. Los estudios se harin en funcién
del comportamiento medio del conjunto de los conductores
de un pais o de una region.

B. Extension de la investigacion.— Los estudios deberan
realizarse simultaneamente fuera de los puntos singulares
v en el lugar de éstos.

1. Fuera de los puntos singulares.

Es necesario hacer variar sucesivamente las caracteristicas
del camino y las del trinsito. Esto lleva a relevar en un
periodo de 3 anos como minimo, el nimero y la impor-
tancia de los accidentes por kilémetro y por vehiculos kils-
metros:

a) Sobre caminos de las mismas caracteristicas con trin-

sito de caracteristicas diferentes.

b) Sobre caminos de caracteristicas diferentes con tdn-

sitos semejantes,
2. En los puntos singulares.

Las informaciones a recoger para los puntos singulares
son de naturaleza y caracteristicas diferentes. Debe hacerse
intervenir igualmente las caracteristicas del transito. En
principio deben considerarse todos los puntos singulares
eliminados en el estudio mencionado en 1. Pueden exami-
narse también los puntos singulares de otros caminos.

C. Métodos de la investigacion.

1. Las investigaciones deben seguirse durante varios anos
antes de obtener resultados utilizables y comparables
y ellas deben necesariamente emprenderse para un gran
niimero de caminos en secciones situadas fuera de las
zonas urbanas.

2. Determinacion de los puntos singulares.

La separacion de los accidentes ocurridos en los puntos
singulares es indispensable para establecer la tasa minima
de ellos en una ruta en condiciones determinadas. Los
puntos singulares quedarin entonces definidos comy aque-
los en los que las caracteristicas entranan o pueden entra-
far un aumento local del nimero de accidentes. Ellos deben
elegirse antes de la iniciacion de estos estudios, ya que no
se tienen todavia los resultados estadisticos que ellos sumi-
nistraran.

Por consiguiente, se ha decidido considerar como puntos
singulares:

a) Lugares donde interviene un trinsito transversal (ve-

hiculos carreteros, trenes ferroviarios, ete.).

b) Lugares donde existe un estrechamiento brusco sea

de la calzada si llega a un 10 % de su ancho, sca de
las banquinas si el estrechamiento alcanza al 20 7% y «i
el ancho de la banqguina tiene menos de 1,50 metros.

¢) Lugares donde existe una curva, una curva convexa
longitudinal o una pendiente de caracteristicas neta-
mente inferiores a las caracteristicas medias del itine-
rario.

d) Todo otro lugar donde se establezea que lus caracte-

risticas locales desfavorables son susceptibles de origi-
nar accidentes. (Por ejemplo, estacionamiento impor-
tante sobre la banquina.)

3. Eleccion de las diversas rutas.

Las informaciones deben ser suministradas por diferentes
secciones cuya suma de longitudes alcance a lo menos a
100 kilémetros para cada uno de los tipos signientes:

a) Caminos de dos trochas de doble sentido de circula-

cion,

b) Caminos de tres trochas de doble sentido de circula-

cion;

¢) Caminos de cuatro trochas de doble sentido de cir-

culacion.

118

d) Caminos de cuatro trochas de calzadas separadas sin
contralor de accesos.

e) Caminos de cuatro trochas de calzadas separadas, con
contralor de accesos.

1I. INFORMACIONES A SUMINISTRAR

A. Fuera de los puntos singulares.

Comprenderan para cada seccion homogenea:
1. Caracteristicas del. camino.

a) Longitud de la seccion.

b) Perfil transversal (calzadas, banquinas. pistas, ete.).

¢) Normas del trazado en planta y en perfil longitudinal
(i no es un camino normalizado indicar las carac.
teristicas medias existentes).

d) naturaleza de la calzada.

e) Parte de la calzada donde se permite (eventualnonte)
estacionar.

f) Iuminacion.

2. Caracteristicas del transito.

a) Volumen diario medio anual (24 horas) de todos lis
automotores, comprendidas las motocicletas y exelui-
dos los velocipedos provistos o no de motor auxiliar
¥ los tranvias.

b) Porcentaje referido a a) de todos los vehiculos de
mas de 1500 kg. de carga util.

¢) Volumen diario medio de velocipedos provistos o no
de motor auxiliar (solo cuando no haya pi:tas sepa-
radas para ciclistas).

d) Porcentaje de transito durante el crepiseulo o la
noche.

e) Duracion e importancia de los estacionamientos even-
tuales (apreciacién cualitativa).

3. Caracteristicas de los accidentes.
Los accidentes serin divididos. en primer lugar, en
dos grupos:

a) Durante las horas del dia.

b) Durante el crepisculo y la noche.

Cada grupo sera dividido en cuatro categorias:

a) Numero anual de accidentes con muertos.

b) namero anual de accidentes con heridos graves.

¢) nimero anual de aceidentes con heridos leves,

d) Numero anual de accidentes con perjuicios mate ia-
les solamente.

Cada una de estas cuatro categorias serda subdividida en

cuatro clases:

1% Accidentes en que intervienen solo dos o mas automo-
tores.

2% Accidentes en que intervienen automotores y bicicletas.

3Y Accidentes en que intervienen automotores v peatones.

4% Todos los otros accidentes en que intervienen anto-
molores.

Todo accidente debe registrarse solamente en la categoria

que corresponde a sus consecuencias mis graves.
B. En los puntos singulares:
1. Caracteristicas del lugar.

Deberia suministrarse las caracteristicas de la o de las rutas
interesadas, como se indica en A). Ademas deben darse
todas las informaciones particulares necesarias de los facto-
res susceptibles de influenciar el comportamiento de los
usuarios v especialmente el valor de los estrechamientos o
de las caracteristicas inferiores a las normas; la naturaleza
de la sefalizacién, ete. Si es posible se suministrard un
croquis del lugar.

2. Caracteristicas del transito.

Deben darse como se indica en A) para la o las rutas
interesadas. También debe darse la importancia de los tran.
sitos transversales (eventuales) sobre vias {érreas.

3. Caracteristicas de los accidentes.

Se dardn como se indica en A). Se indicara si es el caso
la ubicacion de los accidentes especialmente de aquel os
ocurridos en encrucijadas,



LAS RUTAS FRANCESA

No sin imprudencia podria sostenerse que el desarrollo
de las vias de comunicacion da siempre la medida exacta
del grado de civilizacién aleanzado por un pueblo. Con
tan mesuradas palabras comienza el texto de un intere-
sante y enidadosamente ilustrado folleto que bajo el titulo
de “Les routes francaises” (N9 91, agosto de 1954, de “La
Documentation Francgaise) publica la Secretaria General
del Gobierne Francés, para agregar luego, que, sin em-
bargo, por lo menos es cvidente que ellas constituyen uno
de los elementos principales del “material” necesario a la
vida de las sociedades.

Esas vias de comunicacién —afiade— pueden ser por
otra parte bien diversas: terrestres, marilimas, tluviales, fe-
rroviarias, aéreas. Su importancia relativa varia signiendo
la geografia y la historia y ciguiendo también el desarro-
llo de la téenica de los diferentes medios de transporte.
Los griegos, pueblo maritimo, no tuvieron ninguna necesi-
dad de vias terrestres, a la inversa del pueblo romano que
debia asegurur lejanas comunicaciones continentales. Los
Estados Unidos, en razén de las distancias enormes que de-
hian atravesar, han tendido lineas férreas antes de trazar
rutas, v es el avién el que mejor permite servir los centros
poblados esparcidos sobre el territorio de la América del
Sud y del Africa,

En cuanto a Francia, presenta la particularidad de ha-
berse mantenido fiel a la via de comunicacion terrestre,
salvo durante un corto lapso después de la aparicién de la
via férrea. Ella es famosa por sus numerosas y be
1las rutas. La ruta, en efecto, no es solamente un factor
importante de la vida social y de la economia francesa.
Sin ella, la fisonomia de nuestra campafa seria muy dife-
rente. Ella forma parte del paisaje, con sus cintas recti-

lineas o sinuosas y las largas filas de arboles que la bor-
dean.

ALGUNAS PALABRAS DE HISTORIA

Tras este préologo sobre las rutas francesas, siguen lue-
go “algunas palabras de historia”, como reza el subtitulo
siguiente de la publicacion a que nos venimos refiriendo.
En un pais de vieja civilizacién como es el nuestro —di-
ce— las vias terrestres se han desarrollado desde sus co-
mienzos. Sin duda ellas no fueron en principio mas que
senderos o huellas abiertos por el paso de los hombres y
de lis bestias. Sin embargo, desde la Edad de Piedra,
los caminos mas o menos cuidados debieron permitir el
comercio lejano de silex y de la sal, o los desplazamientos
de los rebafios de pradera en pradera.

En todo caso, parece probado que a partir de la épo-
ca céltica ha existido una verdadera red de caminos que,
en general, bordeaban la altura de los valles. La conquis-
ta romana es seguida por la aparicidén en la Galia de las
famosas vias, tan bien construidas, que algunas subsistieron
durante siglos y hasta nuestros dias. Las mis importantes,
lag “vias militares” (con un total de 4.000 Km) estaban
tendidas en linea recta, a través de mesetas, pantanos y
bosques, para dar paso a las legiones y al correo imperial.

El periodo que sigue a las grandes invasiones vera
luego la declinacién de las vias romanas. Pero una nueva
red de caminos nace a partir del siglo XI, gracias a los
numerosos peregrinos que se dirigen a los santuarios a
menudo lejanos, tales como Jerusalén, Roma, Santiago de
Compostela, en Espafia, y gracias también al renacimiento
del gran comercio, estimulado por las Cruzadas. A falta

V'a Ilomana en Vaison La Romaine (Vaucluse)

del poder real entonces muy débil, es la Iglesia quien se
interesa en volver a poner en buen estado los eaminos y
en la construccion de numerosos puentes, Por su parte,
para cubrir los gastos de conservacion, los seiiores feuda-
les se pusieron a cobrar derechos de peaje, cuya imposi-
cién no se hizo sin dar lugar a abusos.

Después de la gran miseria causada por la guerra de
los Cien afios, reafirmada la realeza lleva su atencién ha-
cia lag rutas de una manera perseverante. Se produce en-
tonces un acontecimiento capital: Luis XI instituye las
postas, que proveerian a los correos de caballos de cambio
sobre los principales itinerarios.

El edicto del 20 de octubre de 1508 ordena a los Te-
soreros de Francia visitar los caminos y cuidar de su con-
servacion y la ordenanza de 1579 prescribe que las rutas
sean bordeadas de drboles por evitar las wusurpaciones.
La creacién, por Enrique IV, del cargo de Gran Viajero,
cuyo primer titular fué Sully, permitié una organizacién
coherente. Mas, a pesar de todos esos esfuerzos, la red
de caminos se mantuvo en muy mal estado,

Colbert serd quien proceda mejor creando una admi-
nistracion de Puentes y Calzadas, provista de un fondo
regular aunque insuficiente,

Faltaba todavia un buen personal de ejecucién. Es el
siglo XVIII el que va a dotar al reino de sus grandes rutas,
trazadas “lo mds rectamente posible” dice el decreto del

26 de mayo de 1707, y tan caracteristicas todavia hoy de la
red francesa.

Dos nombres dominan esa obra: Trudaine y Perronet,
el uno, gran administrador, el otro, gran técnico, ambos a la
cabeza de Puentes y Calzadas, que habia adquirido mas
autonomia y en el que la formacién profesional habia si-
do llevada a un alto grado por la Escuela de Puentes y
Calzadas recientemente creada. La técnica vial se perfeccio-
na y son construidos numerosos puentes.

Diversas medidas desafortunadas tomadas bajo la Re-
volucién, comprometieron momentineamente la red ca-
minera, pero a partir del primer Imperio, ésta retoma y
acentiia su progreso desde el doble punto de vista de la
calidad y la longitud. En particular son creados muchos
caminos secundarios. El desarrollo econémico comienza por
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La ruta de Longjumeau, que vi6é pasar la Posta del Rey...

repercutir sobre el transporte: tal fué hacia 1850, la época
de las diligencias, estimuladas por otra parte por la apa-
ricién del ferrocarril. Mas éste terminé por imponerse y
nuocstras grandes rutas, reducidas a asegurar las comunica-
ciones a muy cortas distancias, cayeron en letargo casi
hasta fines del siglo.

El automévil fué quien las desperté de ese letargo.
Aparecido en 1900 va a proliferar a tal punto de someter-
las a una ruda prueba. A partir de 1920 sobre todo, un
gran esfuerzo seri emprendido por mejorar la resistencia
de las calzadas y por modernizar la red de caminos, de
manera tal de poder satisfacer las nuevas necesidades.

LA ACTUAL RED DE CAMINOS

Las huellas del largo pasado que se acaba de evocar,
no han sido trazadas sin perpetuarse y sin ejercer una mar-
cada influencia sobre la formacién de la red actual, se ex-
presa en este capitulo,

Dos razones dan cuenta de este hecho: la primera, que
los hombres tienen una tendencia natural a conservar lo
que existe, mas que de crear; la segunda, que muchos tra-
zados antiguos no subsisten mas que porque ellos respon-
den a necesidades permanentes, a corrientes de circulacién
inseriptas en la propia geografia.

Desde la prehistoria, los caminos utilizados para el
transporte del ganado, no cesaron de ver pasar las tro-
pas que ganaban los campos de pastoreo de los Alpes du-
rante el verano. En ciertos lugares de la campaia todavia
se anda sobre el lugar donde estaban emplazadas las an-
tiguas vias romanas, los eaminos de peregrinos v sin duda
las pistas de los galos. Y las rutas nacionales convergien-
do hacia Paris no son otra cosa que el antiguo “camino
del rey”, instrumento de comunicacién rapida con las pro-
vincias.

La historia de los caminos franceses explica, pues, su
red actual. Porque después de Luis XI, Francia era un pais
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centralizado, sus principales itinerarios dan a esa red una
estructura en forma de estrella; pero porque ese pais de
vieja civilizacion, que permanecié en gran parte agricola,
ha prestado atencién preferente a las carreteras ¥y porque
después de 150 afios una administracién cuidadosa de las
necesidades locales ha mmltiplicado los caminos secunda-
rios, los hilos de la red son pequeos y cubren proporcio-
nadamente todo el territorio, esforzindose por comunicar
hasta los mis pequefos caserios,

La extensién total de las rutas francesas alcanza a
650.000 Km en nimeros redondos, de los cuales 82.000
corresponden a las rutas nacionales, 263.000 a los caminos
departamentales y 304.000 a los caminos vecinales en esta-
do de transitabilidad. Por su caricter especial no se in-
clnyen en esos nimeros 46 Km de autopistas, los caminos
urbanos (alrededor de 35.000 Km) y los caminos rurales
(alrededor de 450.000 Km en estado de transitabilidad) .
Los 650.000 Km de las tres categorias indicadas primera-
mente, distribuidos sobre los 550.000 Km2 del territorio
francés, dan un promedio de 1,180 m por Km?2, lo cual
coloca a Francia en primer lugar entre todes los paises
del mundo en lo que a densidad de rutas se refiere.

El régimen administrativo de las diversas vias pibli-
ras se rige por la naturaleza de las mismas. Las vias en
las cuales el soberano o el Estado se interesan directamen-
te son las grandes rutas, en otro tiempo reales o imperia-
les y ahora nacionales. Son aquellas que revisten la ma-
yor importancia para la administracién civil v para el
transporte de tropas y que hoy permiten los viajes a larga
distancia. El Estado deja a las colectividades locales (de-
partamentos o municipios) el cunidado de los ecaminos que
aseguran las comunicaciones préximas: caminos departa.
mentales que en principio unen localidades situadas en el
mismo departamento, caminos vecinales que no sulen del
limite del municipio, caminos rurales mais cortos atn y
de una construccién maés simple, red urbana que no exis-
te mis que en las villas de alguna importancia.

El Ministerio de Trabajos Piblicos es el que tiene la
mizion de construir y de conservar las rutas nacionales,
como también las autopistas. Dicho ministerio lleva a ca-
bo su cometido por intermedio de los ingenieros de Puen-
tes y Calzadas. diseminados en todo el territorio. El de-
partamento administra los caminos departamentales. EI
Municipio administra los caminos vecinales, los caminos
rurales y la red urbana. La accién de las colectividades lo-
cales se ejerce bajo el control del Ministerio del Interior.

Los recursos necesarios para la conservacién y el cui-
dado de la red de caminos son provistos respectivamente
por el presupuesto del Estado, del departamento o del mu-
nicipio para las categorias de vias que estin bajo su auto-
ridad. Sin embargo, el Ministerio del Interior concede sub-
venciones a los departamentos y a los municipios. Convie-
ne hacer notar que en un cierto nimero de municipios el
impuesto que se aplica para los caminos vecinales (Ilama-
dos “prestaciones”) puede ser todavia pagado en trabajo,
a eleccién del contribuvente — supervivencia de viejas
cargas,

En 1953 las sumas invertidas en la econservacién y el
cuidado de las tres principales redes de caminos fueron
las siguientes:

Rutas nacionales ............. 20,000 millones
Caminos departamentales ..... 56.000 »
Caminos vecinales ............ 28.000 ”  (aproxim.)

A estas sumas es necesario agregar 7.000 millones de
francos gastados en la reconstruccién de puentes destrui-
dos durante la guerra de 19391245 en todas las redes de
caminos.

COMO SE HACE UNA RUTA

En el capitulo titulado “Cémo se hace una ruta”, se

refiere el folleto, entre otras cosas, al ancho de las calza-
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das, para el cual se tiene en cuenta el ancho maximo de los
vehiculos fijado en 2.50 m. Es sobre esa base que el ancho
normal de calzada de las rutas nacionales (que no ha sido
todavia uniformado en todas) ha sido fijado en 2 x 3 m
= 6 m, cifra llevada a 2 x 3.50 m = 7 m para las rutas
mas transitadas.

Para los itinerarios de gran circulacién se aclara que
ha sido necesario proveer por lo menos 3 vias, lo que da
3x3 =9 m é mejor 3 x 3,50 = 10,50 m.

Estadistica del ancho de las rutas nacionales

Rrtas con calzadas d212 m y mas .......... 200 Km

” ” »  O9maldS0m ...... 2.000 ™
L T U 10.000 *
» n » " 6malm......... 18.000 *
n o " Y fmoiiieiiiiia... 20,000 7
» » » menos de 6 m ....... 32.000 ”

Finalmente, para las rutas que tienen un transito excep-
cional, t¢ adopta en la actualidad, un tipo a dos calzadas
separadas, cada una de sentido tnico, concepeién que re-
fuerza en mucho la seguridad.

Las autopistas (autoroutes ou routes spéciales) para au-
toméviles son todas de este tipo. Ademas, en lugar de
eruzar al mismo nivel los caminos transversales, ellas los

atraviesan a alto o a bajo nivel y los enlaces con la red
de rutas v caminos ordinarios son muy espaciados. Por
otra parte, estas rutas estin prohibidas a ciertas calegorias
de vehiculos: bicicletas a pedal o a motor y camiones, cual-
quiera sea su tipo. Esta solucién permite asegurar un im-
portante caudal de transito con una gran regularidad en
la marcha y toda la velocidad permitida por la capacidad
de los automéviles.

FORMACION DE LA CALZADA

Vuelve aqui a surgir la vieja historia de Francia, cuan-
do el pavimento de granitullo, en este caso de grandes lajas,
era ya usado por los romanos después de invadir ¥ apode-
rarse de la Galia, El pavimento construido por ellos esta-
ba compuesto de anchas lajas asentadas sobre una funda-
cién cuyo espesor variaba de 1 a 1,50 m. El granitullo es
empleado aiin en Francia en las calles de ciudades y en
las rutas de gran circulacién, pero su costo es muy ele-

vado.

Sigue luego una enumeracion de los otros tipos de pa-
vimentos usuales en Francia, senalandose que el mas co-
miin es el que se ejecuta con piedra triturada o piedra
bola, cuyo empleo es también antigno (perfeccionado por
el ingeniero francés Trézaguet en el siglo XVIII y por el
ingeniero inglés Mac Adam en el siglo XIX).

121



En lo que respecta al tipo de pavimento de las rutas
nacionales francesas, se dan los siguientes datos:

Calzadas de granitullo ...... e sans s s g 00 D00, e
Calzadas de hormigén ,................. 14.400.000
Calzadas de revestidas con ligantes bitu-

minosos i a oo T s e gt als e 449.000.000 *

No existen actualmente en Francia rutas nacionales sim-
plemente cubiertas de piedra triturada. Sobre 263.000 Km
de caminos departamentales, alrededor de 180.000 son re-
vestidos,

LOS PUENTES

La Francia de los puentes, es sin duda la Francia
del recuerdo dulce y sentimental que nos llega desde los
puentes del viejo Paris o del de Avignén, perdido en nues-
tra infancia.

Pero los puentes tienen aparte de su belleza, su va-
lor utilitario, su funcién social, en una palabra. Asi nos
lo advierte —quitindonos de la irrealidad o, porque no, de
la realidad de nuestro suefio— el primer parrafo de este
capitulo que nos dice que los puentes son un elemento
importante de las rutas, ya que ellos nos permiten fran-
quear los cursos de agua, las vias férreas y a veces las
otras vias lerrestres,

Puente

Hasta el siglo XIX esas obras eran construidas en pie-
dra y también en ladrillo, De ellos existen ain en
toda Francia numerosos exponentes, mis o menos bien
conservados, pero en general de una gran belleza arquitec-
tonica. En el curso del siglo XIX, se comenzé a cons-
truir puentes en metal (hierro fundido o acero) de diver-
sos tipos. A fin del siglo, aparece el hormigén armado,
invencion francesa.

Después de 50 afos los progresos realizados por los
constructores de puentes han sido notables, si bien es cier-
to que las dos guerras mundiales, por las destrucciones de
obras de arte que trajeron como consecuencia (2.091 en
1914-1918; 8.500 en 1939-1945), han dado a los ingenieros
la oportunidad de desarrellar su experiencia y de poner
en praclica nuevos procedimientos. Los esluerzos han sido
dirigidos particularmente sobre la economia en el empleo
de materiales y sobre el aspecto estético de las obras. Se
procura asi, cuando se trata de reconstrucciones, de dis-
minuir el nimero de los pilares para facilitar el corrimien-
to de las aguas y la navegacién y de mejorar el trazado
de la ruta en sus accesos.

Las construcciones en albanileria tradicional son ya
la excepcién, en virtnd de su costo elevado. El acero es

Valeniré, en Cahors




siempre empleado en los diferentes tipos. El hormigon
ocupa igualmente un lugar importante. Una innovacion
reciente en la materia parece llamada a un gran porvenir:
se trata del hormigén precomprimido que permite la cons-
truccién de estructuras esbeltas, reduciendo al minimo la
cantidad de material necesario.

LA POLITICA VIAL EN FRANCIA

Ciertas naciones, como Alemania e Italia, han resuel-
to construir largas auntopistas para suplir la insuficencia
y el trazado defectuoso de los caminos existentes. En
Francia la situacién es diferente: siendo su red caminera
muy densa y bien tejida, no aparecia de ningin modo ne-
cesario acrecerla con una red nueva de caminos especiales
para automéviles que, por lo demas, hubiera sido extrema-
damente costosa. La Administracion ha adoptade una so-
lucién prudente que consiste en realizar, sobre las prin-
cipales rutas, todas las mejoras posibles dando a los ve-
hiculos la posibilidad de mantener la velocidad regular
y elevada que permita la potencia de su motor. En otros
términos, se trata de tornar homogéneas, signiendo los prin-
cipios expuestos mas arriba, las caracteristicas de cada iti-
nerario considerado,

Luego de enumerar la serie de trabajos realizados pa-
ra alcanzar el maximo de seguridad y rapidez en las rutas
y de destacar que otro de los problemas que se ha debido
afrontar, es la salida de los grandes centros urbanos, so-
bre todo Paris, cuya solucién se ha buscado en las auto-
pistas de corta extensién, que llevan, dividiéndose en varias
ramas, a las principales rutas nacionales, se hace referen-
cia a la supresiéon de los pasos a nivel. En 1927 existian
en Francia alrededor de 40.000 pasos a nivel, de los cua-
les 6.000 estaban ubicados sobre rutas nacionales. Si bien
esos nimeros han disminuido como consecuencia de la
desaparicion de ciertas lineas ferroviarias, no es evidente
el caso de hacerlos desaparccer a todos, teniendo en cuen-
ta que el costo medio de una operacién de ese género al-
canza a los 80 millones de francos. Se ha arremetido en-
tonces contra los pasos a nivel mas peligrosos o mas mo-

LA ruta de las

Gorges du Tarn

lestos. Actualmente 140 de ellos, en lo que concierne a las
rutas nacionales, han sido suprimidos, sobre un programa
de alrededor de 250.

LOS PROGRAMAS DE GRANDES TRABAJOS VIALES

La modernizacién de la red, concebida de acuerdo
con los principios expuestos anteriormente, fué emprendi-
da de una forma gradualmente sistemdtica. Sin duda esta
obra estd representada sobre el lerreno por un cierto ni-
mero de operaciones aisladas. Mas ellas no estin desliga-
das entre si: entran en un programa de conjunto elaborado
metédicamente. El primer programa data de veinte anos
atrds vy puede decirse que los programas posteriores no han
sido otra cosa que amalgamientos y desarrollos del mismo.
Sin embargo, la eleccion de los trabajos a realizar y la de-
terminacién de su grado de urgencia se hace con un rigor
cada vez mas creciente. En particular, se ha tenido prin-
cipalmente en cuenta no solamente la intensidad sino tam-
bién la naturaleza del transito sobre cierta ruta, para de-
terminar los mejoramientos que ella necesita; los censos
regulares sirven de base para las decisiones que se toman
en la materia.

;Dénde se han hecho tales realizaciones? No es sino
a partic de 1934 que el Estado comenzé a destinar sumas
importantes para los trabajos de “equipamiento” de la red
vial. En esa época, acababa de declararse en Francia una
crisis de desocupacién que debia durar hasta la guerra,
y para remediarla 'fueron concebidos varios planes de
grandes trabajos durante ese periodo: el plan Marquet,
el plan Blum, el plan de trabajos rurales y urbanos. Ellos
comportaban, en lo que concierne a los caminos, la con-
servacion de los grandes itinerarios, la reconstruccion de
varios grandes puentes, la construccién de la autopista del
Oeste y las supresiones de pasos a nivel. Mas su realizacién
fué demorada por dificultades financieras,

Después de la guerra, los trabajos de equipamiento
no pudieron ser reemprendidos sino muy lentamente. Asi
es que, en todos los campos, y especialmente en lo que
concierne a los puentes destruidos, la prioridad debia ser
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dada a la reconstruccién. Pero, a fin de 1951, la institu-
cién del Fondo especial de inversiones viales (ley del 30
de diciembre de 1951) vino a regular de una forma mas sa-
tisfactoria en la financiacién de la modernizacién de la red
de caminos.

El fin de esa ley era el de establecer una cierta fijeza
en las previsiones de los servicios de los caminos, de ma-
nera de asegurar la continuidad de los proyectos y la re-
gularidad en las realizaciones. Ademis el Parlamento ha
querido, conforme al deseo del piblico, establecer una re-
lacién entre los impuestos pagados por los automovilistas
y las inversiones hechas en los caminos

El Fondo vial es en efecto sostenido por una deduccién
sobre el producto del impuesto a la nafta. De acuerdo
con esa ley, se ha preparade un programa de cinco afios
para el empleo de esos recursos, aprobado por decreto del
22 de diciembre de 1952. El total de ese programa es de
150.000 millones de francos para las rutas nacionales, pe-
ro la reduceién temporaria de la deduccién del impuesto,
del cual se beneficia el Fondo, no permitira realizarlo
en el plazo previsto.

Se expresa seguidamente que los trabajos proyectados
son en general de conservacién y reconstruccién y que si
bien las dificultades financieras no han permitido la re-
paracién de todas las rutas con la rapidez que exige el pro-
greso del automévil, puede decirse que los resultados ya
obtenidos, que no constituyen mds que una primera etapa,
han dado razén a la politica prudente seguida por Francia
en esta materia, A pesar de su antigiiedad —se agrega en el
folleto— nuestra red ha podido hasta el presente, salvo
en algunos casos particulares, satisfacer las necesidades sin
recurrir a modificaciones fundamentales.

Es necesario senalar por lo demds que las inversiones
hechas en los caminos, son esencialmente productivas o,
como dicen los economistas, rentosas (en francés rentables),
con la salvedad que no es el tesoro del Estado gue recupera
el beneficio, sino toda la economia del pais. Es evidente
que la circulacién sobre una calzada en mal estado es one-
rosa para el automovilista, que gasta mis combustible, des-
gasta los neumiticos y fatiga su vehiculo. Por otra par-
te, el inconveniente de un trazado defectuoso o peligro-
so que obliga a aminorar la marcha en forma frecuente,
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se traduce igualmente en dinero: al consumo excesivo y al
desgaste se agrega la pérdida de tiempo y a veces también,
en caso de accidente, la pérdida de vidas y de bienes ma-
teriales. Los mejoramientos hechos al camino procuran,
pues, sobre el plan de recursos generales, una economia que
reembolsa en pocos afos los fondos que ellos han ab-
gorbido.

EL PORVENIR DE LA RUTA FRANCESA

La ruta francesa estd llamada a jugar en los proéxi-
mos aios, un papel importante en la vida de la Nacién,
si se piensa que el trinsito aumenta en un 10 % por afio.
Sin embargo, ella no conquistard ciertamente el monopolio
del transporte; tal eventualidad no es por otra parte desea-
ble, ya que cada medio de comunicacién debe conservar
su funcién propia. Es probable que la competencia entre
la ruta y el riel, que se mantiene a través de mas de cien
anos, terminara por una particién equitativa del trafico.
En cuanto a los transportes aéreos, a menos que se produz-
can grandes cambios en la técnica aeronautica, no parece
que ellos puedan tomar, en las comunicaciones interiores,
un lugar preponderante, en razén de las distancias rela-
tivamente cortas sobre el territorio metropolitano.

¢Cémo seri la ruta del porvenir? Las paginas que
preceden permiten ya hallar una respuesta. Los trazados
actuales serin conservados en el conjunto, pero serdn a
la vez constantemente mejorados, se los harda mas homo-
géneos y, para el trinsito intenso, evitarin cada vez mais
Jos centros poblados. Se continuara ensanchando las cal-
zadas y sobre los itinerarios mas frecuentados, ellas serdn
dobladas a fin de establecer sentidos tinicos de circulacién
(como ya se ha previsto entre Lyon y Marsella). En fin,
sus cualidades deberin ser mejoradas infinitamente de ma-
nera que ofrezcan a los vehiculos, cuyas velocidades y
pesos serdin también acrecidos, una resistencia capaz de
asegurar su conservacion y una superficie de rodamiento
que haga posible la circulacién al propio tiempo segura
y confortable,

Si bien este porvenir —finaliza el folleto— por lo
mismo que él es previsible, no brinda a la imaginacién
perspectivas totalmente nuevas, no por ello dejari menos
de ofrecer a los ingenieros de Puentes y Calzadas temas
de trabajo y de bisquedas pricticamente inagotables,

Nfimero de
automéoviles
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La Contribucion Vial Basada en el Peso Kilometro

M I prineipal preocupacién en lo que vespecta a la
contribueion por peso-kilémetro es que el tema sea
convenientemente comprendido pues susg principios son
claros v estin intimamente relacionados con las eroga-
ciones fundamentales que rigen las necesidades imposi-
tivas que pesan sobre los vehiculos automotores. En
este articulo, pues, deseribiré simplemente los rasgos
calientes de este impuesto v sefialaré ciertos factoves
reguladores que el lector podrd estudiar segin su pro-
pio eriterio.

En primer término, sin embargo, deseo hacer no-
tar que la contribueién de servieio de Oregdn, tema de
este artieulo, se denomina contribucién por peso-kild-
metro ¥ no por tonelada-kilémetro. Si bien la termino-
logia en si no tiene significado alguno, es de la mayor
importancia que no exista confusién entre ambas for-
mas impositivas, dado que no hay relacion alguna entre
sus respeclivos principios, teorias o efectos. Esta deno-
minaeién impropia que se apliea eominmente al impues-
to por pesokilémetro, es de las que nos afectan pro-
fundamente, en Oregdn, pues hemos tenido en vigencia,
una eontribucion por tonelada-kilémetro, desde 1933
hasta 1947. Durante dicho perfodo se llevaron a cabo
extensos estudios a cargo de comisiones sucesivas en
cooperacién con el Departamento de Carreteras del Es-
tado, con el fin de idear medios mis equitatives y ra-
cionales para aplicar una contribucion de uso vial.

En 1935, el Departamento de Carrcteras del Estado
ideé 1a contribucion por pesokilémetro, o vehiculo-kild-
metro, euya adopeion fué aconsejada por la asamblea
legislativa en 1937. Dicho principio fué finalmente
adoptado en 1947, diez afos més tarde.

NO TIENE CONEXTON ALGUNA CON LA CON-
TRIBUCION POR TONELADA-KILOMETRO

TLa contribucién por tonelada-kilometro es una tasa
arbitraria que se multipliea por el peso del vehiculo ¥
el recorrido en kilémetros, a fin de obtener el pago del
impuesto. Como método e aplicacién de la contribu-
¢ién de servicio no careceri de mérito, pues incluye
factores relativos a las importantes funciones del eis-
to vial representado por el peso y el kilometraje o ex-
tension de uso. Se hasa, empero sobre la hipétesis Je
que la tonelada-kilémetro es una fuente de beneficio:
v que la relacién que pueda existir entre el pago ael
impuesto y la responsabilidad por el costo vial del usua-
rio del eamino es puramente coincidencia. Dejando a
un lado su valor prictieo, la falta de consistencia de
la teoria y principio hacen que el método impositivo
basado sobre la tonelada-kilémetro sea vulnerable &l
ataque, ecireunstancia que ha sido aprovechada por in-
tereses opuestos a la aplieacién de la contribucidn de
servicio de Oregin. Al clasificar directa o indirectamen-
te la contribucién por peso-kilémetro eon la eoniribu-
¢ién por tonelada-kilémetro, se ha producido un ataque
contra e:ta ultima.

ESTA BASADA SOBRE LA RESPONSABILIDAD
RELATIVA POR EL COSTO

Ta econtribucién por peso-kilémetro se gradia me-
diante una tasa especifica por kilémetro, fija parva

por R. H. BALDOCK

[ngeniero Jefe de Caminos del Estado de Oregon

cada grupo de vehieulos segin su peso; no deriva de uny
tasa absoluta multiplieada por el tonelaje del vehieu-
lo, ecomo en el impuesto por tonelada-kilémetro, sino
que estd constituida por una lista de tarifas basadas so-
bre la relativa responsabilidad por costo de las distin-
tas clases de vehiculos. Se adopté como medio de ela-
sificacion para los distintos agrupamientos el méxi-
mo peso combinado declarado, pues surgié inmediata-
mente de nuestros estudios que existe una relacién uni-
forme razonable entre el peso, la capacidad y el tama-
fio, de modo tal que dichos agrupamientos ofrecian una
base adecuada para la aplieacién de los factores de cos-
to involuerados en las earacteristicas estructurales y geo-
métricas del diseno.

Por tanto, en la contribucién por peso-kilémetro,
la tarifa por kilémetro se basa sobre la responsabilidad
por costo vial de la clase de vehiculo utilizada y no
sobre la carga transportada en cualquier momento. Da-
do que es una tarifa por clase, no interesa que el ve-
hiculo esté o no cargado. En realidad, la mayoria de
Jos usuarios transportan poeo més del cineuenta por
¢iento de su peso miximo declarado, puesto que sus
vehiculos circulan habitualmente a plena earga en un
sentido y vaeio en el contrario, mientras que los trans-
portadores de mercaderias a granel (arena, fruta, gra-
nos, ete.) debido al volumen y variedad de sus car-
gas, Taras veces superan un promedio del sesenta por
ciento. Sin embargo, las dimensiones son constantes
v es preciso tener en cuenta el peso méiximo que puede
transportar el vehiculo al proyectar la earretera; de
este modo parece razonable adoptar una tarifa uni-
forme para cada clase de automotor.

THabiendo dejado establecido y entendido el meca-
nismo bésico del impuesto por peso-kilémetro, prosegui-
remos eon nuestro estudio a fin de lograr una visién
mis completa de su funecién en el cumplimiento de las
exigencias de un plan impositivo para automotores. Fl
rapido desarrollo del transporte pesado automotor du-
ante los filtimos afios ha creado exigencias de costo eo-
bre el sistema de earreteras que debe satisfacerse eon
rentas adecuadas. Ademds, la importancia de esta red
propulsora del comercio para la economia general exige
que el gravamen impositivo sea distribuido equitativa-
mente entre la enorme variedad de usuarios del eca-
mino representados.

Ta contribucién por peso-kilémetro ofrece una so-
lucién al problema impositivo con respecto al transpor-
te automotor pesado. No es una teoria, como no lo es
el impuesto sobre el combustible ni el derecho de paso,
gino un método sano y probado para aplicar una eon-
tribucién de servicio vial a funciones para las cuales
resulta inadecuado e ineonveniente el impuesto sobre el
combustible. Es més que un método de fijacidn de los
costos viales: es un método efectivo para distribuir di-
chos costos en forma de contribucidn equitativa.

Naturalmente, algunos grupos de usuarios del ea-
mino consideran freeuentemente que existe “equidad”
cuando otros pagan el impuesto. Pero mirando la eues-
tién desde el punto de vista de una sana economia, con-
ciste en recaudar los costos requeridos de los usuarios
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del camino proporcionalmente con su responsabilidad por
ese concepto. Por tanto, si nos es posible determinar
cémo acrece esta responsabilidad, quedarin claramente
indicadas las exigencias de un adecuado plan imposi-
tivo.

FACTORES REGULADORES EN EL COSTO VIAL

El costo de las earreteras estd fijado por tres facto-
res reguladores: (1) la extensién de earreteras requeri-
da; (2) el disefio geométrico o tipo de carretera re-
querido; y (3) las caracterfsticas estructurales 0 resis-
tencia de la carretera. Es evidente que dichos factores ge
hallan re’acionados entre sf pero, en general, la exten-
sién de eamino requerida estd determinada por el kilo-
metraje de trinsito o extensién de servicio que debe
suministrarse, El disefio geométrico o tipo del camino
se determina por las dimensiones ¥ las limitaciones de
rotencia de los vehfeulos que han de recorrerlo ¥ las
caracteristicas estructurales o iesistencia del camino
quedan fijadas por el peso que ha de soportar y la fre-
cuencia con que ineiden los pesos. Esto altimo es espe-
cialmente importante debido a la fatiga de los materia-
les resultante de la frecuente aplicacién de eargas pré-
ximas al limite proyectado del camino.

Otras eondiciones tales como las topogrificas y eli-
mitieas influyen sohre los requisitos de costo de las ca-
Ireferas pero, a su vez, éstas se hallan reguladas por
los factores ya mencionados. Por ejemplo, la topogra-
fia muy abrupta y las rigurosas condicionos climéticas
(nieve) soportadas por las carreteras en servicio desde
hacen cineo afios y todo el ailo, que e 1Estado de Oregén
mantiene a través de la cadena de montafias Cascade
Range hacen que los costos de construceidn y conserva-
cibn de dichas ecarreteras sean muy superiores a los
que exigen caminos similares en el Valle Willamette.
Pero la existencia de dichos caminos en el sistema vial
de Oregén se debe a las exigencias del transito que uti-
liza toda la extensién de caminos requerida. Por el
mismo motivo, el eosto derivado de caracteristicas estrue-
turales o de Wisefio geométrico, tales como el ancho, la
curvatura y la pendiente, requeridas para vehiculos mds
anchos, mds largos y mas pesados, se hallan multiplica-
do varias veees en carreteras donde deben proyectarse
a través de una topografia abruta. Pero, nuevamente
en este caso, la presencia de dichos costos adicionales
se debe a las exigencias de ciertas clases de usuarios
de los eaminos.

MEDIDAS DE LA MAGNITUD DE LAS
EXIGENCIA DE COSTO

Es por tanto, manifiesto que cada usuario, por su
uso de las carreteras, erea una exigencia de costo cuya
magnitud se mide por las dimensiones y el peso  del
vehiculo conducido y la extensién del uso o kilometra-
je utilizado de la carretera. La gran mayoria de los
usuarios del eamino estiin representados por automévi-
les y vehieulos similares, los cuales se hallan dentro de
la misma clase en cuanto a tamaifio ¥ peso se refiere.
El primer paso para considerar los requisitos de un
adecuado plan impositivo deberfa ser la determinaeién
del costo necesario para proveer la red vial para este
grupo biisico de usuarios del camino. Luego, si deter:
minamos los incrementos del costo adicional relacionado
con cada grupo o elase de vehiculo de peso mayor y
establecemos adecnadas tarifas kilométricas para el pu-
g0 del impuesto, habremos resuelto la responsahilidad
de costo de los distintos usuarios de eaminos dentro de
su respectiva obligacién eomo contribuyente.
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El método del ineremento se utiliza en Oregén co-
mo base para la asignacién de los ecostos viales entre
las distintas clases de usuarios de caminos. Este ma-
todo esti tasado en el postulado de que cualquier gas-
to especial en el que se incurra para beneficio da cual-
quier grupo en especial deberd ser costeado por dicho
grupo. Kl procedimiento utilizado en este método con-
siste en determinar los costos para proveer ecaminos
rara la clase bisiea de vehiculos, ineluyendo los auto-
moviles, carretones, camiones y otros vehiculos de igual
tamanio y pe<o comunes. Luego se computa el costo adi-
cional requerido para proporcionar caminos que se aven-
gan con cada clase sucesiva en tamafio y peso. Con es-
ta informacién como guia, se establece la lista de tari-
fas para el impuesto kilométrico a fin de recobrar
la parte adecuada de los costos viales totales del trans-
porte automotor pesado y distribuir esta parte segiin
la vesponsabilidad que recae sobre eada usiario.

Si bien no puede afirmarse que este método de
asignacion de los costos y el correspondiente impuesto
por peso-kilémetro fijade para distribuirlos represen-
te la perfeceién, dentro de los limites prieticos, repre-
senta una aproximacién aceptable al fin anhelado. No
ha de idearse, eomo no lo ha sido nunea, un método
impositivo perfecto: un impuesto perfecto serfa aquel
que produjera rentas adecnadas, fuera perfectamente
equitativo en todos los casos, no requiriera administra-
cion alguna y fuera recandado sin molestias para el eon-
tribuyente. Es evidente que son necesarios algunos re-
ajustes, de tiempo en tiempo a medida que cambian las
cireunstancias, pero es de importancia vital que no
hayan modificaciones en el objetivo del impuesto o en
los principios fundamentales en que se basa su fijacion.

Existe una condicién que cualquier plan impositivo
debe llenar para merecer ser tenido en cuenta: debe
producir la renta exigida. Todos los esfuerzos deben
tender hacia este fin que, en el caso de una contribu-
cion vial, es la cantidad de dinero requerido para cons-
truir, mantener y administrar las instalaciones ¥ equi-
Pos.

TEORIAS ACERCA DEL PROBLEMA IMPOSITI-
VO QUE GRAVA LOS VEHICULOS

No bha podido prestarse una atencién racional al
problema de la contribucién que debe pesar sobre los
vehiculos automotores debido al firrago de teorias mo-
dernas que se apartan de este objetivo. Desde un pun-
to de vista académico, dichas teorias ofrecen mucho
campo para encender la imaginacién; desde el punto de
vista del problema impositivo de los vehiculos automo-
tores, empero, su efecto es negativo pues nos alejan de
los principios fundamentales. Podemos dar como ejem-
plos, la teoria del “espacio oenpado”, el concepto de la
“capacidad de pago”, la teoria sobre el “costo de fun-
cionamiento” y muehas otras. Intentan justificar un
impuesto hasado en todo lo que no es el finico faetor
que constituye el propésito exclusivo de la contribucidn
vial en Oregén y que representa el requisito prinei-
pal de cualquier impuesto vial, a saber, el costo de pro-
veer obras viales.

Sobre este punto, deseo sefialar que mi referencia
a las distintas teorias sustentadas hoy no estd destinada
en modo alguno a menospreciar cualquier investigacién
o estudio que arroje luz sobre temas referentes a las
carreteras o al uso de las mismas. Sin embargo, deseo
hacer notar el riesgo que corren dichas teorins de ser
falseadas por quienes se dejan llevar por intereses es-



peciales e intentarian relacionarlas con los fundamentos
de la responsabilidad eontributiva, tergiversando asi el
verdadero objetivo de las contribuciones viales.

Por ejemplo, la teoria del “costo de funcionamien-
to” eomo factor para apreciar los beneficios del usua-
rio del eamino, es vital en los estudios econdémicos via-
les. Utilizamos diariamente dicho factor en Oregdén en
nuestros andlisis de carreteras propuestas y en estudios
econdémicos de earreteras existentes para determinar los
beneficios resultantes de la mejora propuesta en rela-
¢ion con el costo. Los datos sobre este tema, reunidos
en el Estado de Washington, eontribuirian a ofrecer una
informacién valiosa en el eampo de la economia vial
pero, como fundamento para asignar la responsabili-
dad impositiva, no tendrfan base ligica ni cientifica por
la razén de que esta teoria estd fineada en el costo de
funcionamiento de los vehieulog ¥ no en el de construir
carreteras.

Grandes sumas se estin gastando actnalmente pa-
ra la modernizacién de importantes earreteras, las cua-
les benefician snstancialmente el transporte automotor
pesado en forma de reduceidn de los costos de funcio-
namiento de los vehiculos. Para lograr este proposito,
para poder obtener dichos beneficios en el presente y
no en un future lejano se emplea con frecuencia una fi-
nanciacién en deseubierto, como en el caso de Oregén
donde se estin vendiendo, con ese fin, $ 40.000.000 de
bonos. Un ejemplo de dichas mejoras lo da la nueva
traza de la earretera de Columbia River, entre Portland
y The Dalles, que, cuando se haya terminado, habra

costado aproximadamente $ 24.000.000. Beneficiard al
usnario del ecamino ahorrdndole mas de 2.200 m en
ciiestas v pendientes y, en curvas mis de 55 cireulos

completos.

Las grandes ventajas que han de reportar estos
enormes gastos se reflejardn en los costos de funciona-
miento relativamente menores de los vehiculos, indican-
do asi, en concordancia eon la teoria del “costo de fun-
cionamiento”, una menor responsabilidad contributive
que la que seria del easo en eireunstancias distintas.
En otras palabras, si esta feorfa se utilizara como hase
para determinar la responsabilidad contributiva del
nsuario, nos hallarfamos ante una situaeién en la eual
la respongabilidad eontributiva es menov a medida que
crecen las exigen redituales, entonces jqué elase de

plan impositivo serfa cste!

Sin embargo, permitaseme insistir en que no trato
de arrojar sombras sobre los esfuerzos honestos que
realizan en el eampo de la investigacidn y del estudio
los economistas e ingenieros. Sélo deseo sefialar el pe-
ligro de que puedan ser inducidos a equivoeacion en la
aplicacion de teorias que son aceptables en detalle pero
desvian del objetivo de un impuesto vial.

EL PRINCIPIO DEL IMPUESTO POR PESO-KI-
LOMETRO NO ES NUEVO

Volviendo a la eonsideracién de la contribucién por
pesokilémetro, es interesante anotar que los prineipios
involuerados no son nuevos en el campo de la eontribu-

Provineia de Tueumén, Camino de Acheral a Taff del Valle
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¢ién de vehiculos automotores, sino que han sido de
antiguo reconocidos y universalmente adoptados en el
impuesto a la nafta que Oregon sustenté en 1919. Pa-
ra automdviles y vehiculos comprendidos en esta clase
bésica, ofrece un medio ideal para aplicar el impuesto
e ugo por la razén de que todos los vehiculos compren-
didos en esta elase son del mismo tamaiio ¥ peso, fun-
cionan como unidades individuales, consumen el mis-
mo tipo de conbustible y funeionan con un grado de
eficiencia similar. En este caso, la tarifa por kilémetro
se fija por el monto del impuesto al combustible, deter-
minando el impuesto total a pagar, el kilomefraje re-
corrido. Pero en el caso del transporte automotor pe-
sado, es totalmente inadecuado como medio para apli-
car la contribucién de uso debido a las siguientes ra-
Zones:

(1) La diferencia de grado de eficiencia entre la
nafta y los eombustibles pesados da por resultado uns
distinta tarifa para vehieulos del mismo tamafio ¥ peso.
Se ha intentado disimular esta diferencia en algunos
Estados, pero log resultados no han sido coneluyentes
debido a la presencia de muchas variables.

(2) La utilizacién de vehiculos combinados (camién
¥ acoplado o traceién y semi-acoplado) ha tomado gran
ineremento y en este easo no se paga impuesto al com-
bustible por el uso del eamino por el vehiculo arrastra-
do y el combustible eonsumido por el tractor no aumen-
ta proporcionalmente. Es obvio que un camién ¥y su
acoplado de poco peso son dos vehieulos si considera-
Tamos su efecto sobre las earreferas y, por tanto, pa-
rece razonable que un conduetor de dos vehiculos, uno
de los cuales carece de motor, abone la misma contri-
bueién vial que otro que haga cireular dos vehiculos
automotores de poco peso.

Ademis, en el easo de eombinaciones, el hecho . de
que ambos vehiculos se hallen habitualmente engan-
chados juntos erea realmente una exigencia de costo
adicional eon respecto a las earacteristicas geométricas
del disefio en exceso de las requeridas por unidades in-
dividuales, debido a la mayor complicacién de las manio-
bras en el eamino.

(3) Los camiones que utilizan las carreteras de un
Estado dado pueden hacerlo en parte o totalmente con
combustible adquirido en otros Estados, con el resul-
tado de que pagarfan un impuesto de uso exiguo o nu-
lo al Estado euyas earreferas recorren.

(4) La aparicién de nuevos eombustibles tales co-
mo el butano y el propano, eada uno eon earacteristicas
distintas, y el desarrollo de nuevos tipos de plantas de
energia, introducen variables de magnitud indetermi-
nada.

Si hemos de aplicar al transporte automotor pesa
do los mismos principios para el impunesto de uso que
los que han sido uniformemente adoptados para el au
tomévil, nos vemos llevados a la conclusién ev:dente
que consiste en gravar eada vehieulo con un impues‘o de
kilometraje basado en una tarifa determinada para su
clase en partienlar, Esto es exactamente lo que se rea-
liza con la contribucién por peso-kilémetro de Oregéa.
Las variables incontrolables introducidss por el im-
puesto al combustible en el easo del transporie auto-
motor pesado estdn eliminadas al eliminar ol impuesto
sobre todos los combustibles salvo la nafta. Esto uvo
pudo hacerse desaparecer pues se recauda en la fuente
donde se adquiere y constituye el impuesto de uso para
la gran masa de vehiculos de clase bisica. Sin embar-
go, al aplicar la econtribueién por peso-kilémetro, la
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parte de impuestos por kilometraje representada por los
pagos del impuesto a la nafta fué computada sobre la
base de tarifas de consumo razonables para cada elase
de vehiculo segiin su peso y se concedié una diferencia
tinicamente a los vehiculos que consumieran nafta ad-
quirida en Oregon, en forma de una tabla reducida de
tarifas por kilometraje. Ambas tablas daban asi como
resultado el mismo gasto por kilometraje total para
todos los vehiculos dentro de su elase respectiva, sin
tener en cuenta el tipo de combustible consumido n
otras caracteristicas dependientes de su funcionamiento

Alejindose hasta el otro extremo del estudio eien-
tifico del problema impositivo de los vehiculos a mo-
for, se esgrimen con freeuencia argumentos en favor
del uso de un derecho de inseripeién como importante
fuente de réditos, en heneficio de la sencillez de su apli-
cacién. No puede negarse que es ésta una de las for-
mas de confribucién més simples pero también es de las
que son menos equitativas, debido a la gran variacién
en el kilometraje recorrido por el transporte automotor
pesado. No es econémicamente sana por la razén de
que, si se fijan los derechos suficientemente altos co-
mo para que produzean la renta exigida, serdn prohibi-
tivos para los cortos recorrides, mientras que i se
estiman en la eantidad correcta para el transporte a cor-
tas distaneias, no redituarin lo necesario.

Eisto ha sido demostrado recientemente en el Estado
de Illinois donde los derechos de inseripeién han sido
ampliados como medio para obtener ingresos de los ca-
miones. Fl dltimo cuerpo legislativo establecié un de-
recho de inseripeion graduado mayor a fin de que pro-
dujera la renta requerida, pero esto fué atacado ante ia
justicia por los ecamioneros que adujeron que era poco
equitativa y diseriminatoria pues aquellos que recorrian
trayectos cortos eran gravados al igual que los que efec-
tuaban largos recorridos. La justicia apoy6 la deman-
da declarando la ley inconstitucional. La causa podra
haber seguido pero el fallo final es sin importancia pa-
ra nosotros pues interesa el hecho de que juristas v
camioneros reconocieran de consuro la falta de equl-
dad obvia de este método de fijacién de la econtribu-
e¢ién vial.

Habiendo considerado algunos factores reguladores
que afectan el método impositivo del transporte auto-
motor pesado, conjuntamente con los defectns de! im-
puesto al combustible y del derecho de inseripeién co-
mo medios para apliear ese impuesto, hemos de volver
a la contribueién por peso-kilémetro. En resumen:

(1) El impuesto por peso-kilémetro estd directa-
mente relacionado con el costo que origina la provisin
de obras viales para cada clase de vehiculos ¥, por lo
tanto, esti a tono con el ohjetivo primario de una con-
tribuecién vial.

(2) Puede sufrir reajustes a fin de que reditie la
renta requerida y mantener, empero, la balanza eeconé-
mica entre una amplia variedad de operaciones.

(3) Es justo y equitativo pues es pagado en pro-
porcién directa con el nso que se hace de la carrete-
ra y todos los vehieulos de la misma elase pagan el mis-
mo impuesto por kildmetro.

(4) Puede ser administrado con bastante eficien-
cia. El'eosto de la recandacién fué aproximadamente un
4 1/2 por ciento de la renta bruta durante los Gltimos
afios, en Oregdn, y las pérdidas han sido despreria-
bles.
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