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Pavimentaciéon de las

El doctor Abel Cruz Santos, nuevo minis-
tro de las obras publicas, presenté a la con-
sideracién del congreso nacional un proyec-
to de ley ame contiene un plan de pavimenta-
cion de las carreteras nacionales, y que ha
sido recibido con mucho entusiasmo por la
opinién publica. Tenemos el gusto de repro-
ducirlo en seguida, acompanado de la expo-
sicién de motivos y del comentario de “El Es-
pectador”.

“El Congreso de Colombia decreta:

Articulo primero. Autorizase al gobierno
para efectuar, previo concepto del consejo
nacional de vias de comunicacion; la pavimen-
tacion de los trayectos de las carreteras na-
cionales que, por la -intensidad del transito
a que estan sometidas, requieran un piso de

mayor duraciéon que el comunmente empleado, .

adoptando con ese fin los procedimientos téc-
nicos mas adecuados. -

Articulo segundo. Si los recursos ordina-
rios del tesoro no fueren suficientes para rea-
lizar las obras de que trata el articulo ante-
rior, autorizase igualmente al gobierno para
arbitrar recursos extraordinarios con ese fin,
pudiendo destinar anualmente, de la partida
global que se incluye en los presupuestos na-
cionales de gastos para la conservacion de
carreteras, los fondos necesarios para el ser-
vicio de la deuda que se contraiga con este
objeto.

Articulo tercero. El gobierno queda auto-
rizado para contratar con personas naturales
o juridicas, la construccion de los pavimen-
tos a que se refiere esta ley, en los casos en
que considere mas ventajoso este sistema al
de administracion directa.

Articulo cuarto. Los contratos que se cele-
bren en virtud de las autorizaciones conteni-
das en los articulos anteriores, sélo requeri-
ran, para su validez, la aprobacién del 6rga-
no ejecutivo, previo concepto favorable del
consejo nacional de vias de comunicacién y
del consejo de ministros.

Articulo quinto. Esta ley regiri desde su
sancion.

Dada en Bogoti, a...
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carreteras nacionales

Presentado a la consideracién del honora-
ble senado -de la repiblica, por el suscrito mi-
nistro de obras publicas,

Abel Cruz Santos”...
La exposicion de ‘motivos.
“Honorables senadores :

La conservacion de la vasta red de carre-
teras nacionales que ha construido y sigue

construyendo el pais, es, sin duda, una de las
mayores urgencias del ministerio de obras
publicas. Afio por aflo viene siendo méas defi-
ciente la partida que con el fin indicado se
incluye en la ley de apropiaciones. De ahi que
si no se toman con tiempo las medidas que
se juzgen mas eficaces para prevenir el pro-
blema planteado, el grande esfuerzo que he-
mos realizado en materia de vialidad, termi-
ne por perderse irremediablemente, con enor-
me perjuicio para los intereses econdémicos y
sociales de la republica. Tiende a buscar una
forma de solucion el proyecto de ley por la
cual se dan autorizaciones al gobierno para la

.pavimentacién de algunos trayectos de carre-

teras nacionales, que tengo el honor de some-
ter a vuestra ilustrada consideracién.

Precisa un estudio detenido y cuidadoso
sobre materia tan importante.

Primero. Extension y costo de conservacion
de la red actual de carreteras.

De acuerdo con la memoria presentada al
actual congreso por mi distinguido antece-
sor, doctor César Garcia Alvarez, la exten-
sién de la red de carreteras, al finalizar el
afio en curso, sera de 6.500 Kkilometros, di-
vididos en la siguiente forma:

3.100 kilémetros consolidados y 3.400 Kki-
lémetros inconclusos, es decir, sin afirmado.

El costo de sostenimiento de esta red, in-
cluyendo adiciones y mejoras, no puede cal-

. cularse en menos de $ 5.500.000 para el pro-

ximo afio. Pero las limitaciones presupuesta-
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les, como ya se advirtié, solo han permit%do
proponer para la vigencia de 1939 una pal't.lda
de $ 4.000.000 con este fin, suma insuficien-
te desde todo punto de vista. 3

Tal es la situacién para el proximo ano.
Ahora, si se tienen en cuenta los kilémetros
que se construyan y que S€ iran incorporan-
do a las zonas para sSu conservacion, se pue-
de calcular que dentro de cuatro afos la red
habra aumentado en un 30 por ciento, o sea
que para 1941 el kilometraje de sostenimien-
to no bajara de 8.500 kilémetros, que impon-
dran un costo de conservacién aproximado de
$ 7.150.000. Se basa este calculo en el nume-
ro de kilémetros hechos con las sumas que Seé
han venido apropiando en los ultimos presu-
puestos para la construccién de carreteras ¥
en el avance de las vias que construyen los
departamentos, de acuerdo con contratos ce-
lebrados con la nacién. .

Segundo. Estado actual del pavimento de
.nuestras carreteras.

Casi la totalidad de las carreteras de Co-
lombia son de grava o macadam ' ordinavio.
Otras tienen piso de tierra. En muchos tra-
yectos el transito es de 300 o méas vehiculos
diarios, entre los cuales hay camiones de pc-
S0 excesivo.

Varios tramos de estas carreteras forman
parte de la via troncal occidental, y pertene-
cen a los departamentos de Cundinamarca,
Boyaca o los dos Santanderes; otros son de
la troncal occidental, y se hallan en Antio-
quia, Caldas, Valle y Cauca; otros forman
parte de la troncal trasandina, dentro de los
departamentos de Cundinamarca, Caldas y
Antioquia. En las transversales del Atlanti-
co, Bolivar y Magdalena hay varias secciones
que se encuentran en la misma situacién.
Desde hace tiempo, esos trayectos de carre-
tera necesitan un pavimento superior al que
tienen hoy, ya que no han sido construidos
para un transito tan intenso y que, dia a dia,
va intensificandose.

Tercero. Diversas clases de pavimentos, sus
costos y duracion aproximados.

La calidad de pavimeritos debe estar de a-
cuerdo con la intensidad del trénsito. Para
las vias donde pasan hasta 200 vehiculos dia-
rios, sirve un pavimento de grava o macadam
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~Carreteras de menos de trescientos vehiculos

ordinario, conservado cuida@osamente._ Para
un transito mayor se requieren pav1mentos
de mejor clase. De lo coptrar}o,_el costo de
sostenimiento resulta antieconomico.

Los técnicos recomiendan lo siguiente, des-

pués de muchos afios de experiencia ¥y obser-
vaciones:

as de novecientos @ dos il vehiculos
diarios.

Carreter

a) Concreto asfaltico, sobre macadam de
primera clase.

b) Concreto de cemento 1'eforzado_.’

¢) Macadam asfaltico de penetracion.

Carreteras de trescientos a cuatrocientos ve-

_hiculos diarios.

a) Macadam asfaltico de penetracion.
b) Macadam hidraulico con superficie de
penetracion.

¢) Grava con penetraciéon asfaltica.

diarios.
a) Macadam ordinario con superficie pe-
trolizada.

b) Grava con superficie petrolizada.

De estos tres grupos, el primero y el se-
gundo son log indicados para nuestras carre-
teras de mayor transito.

Los ingenieros “colombianos tienen expe-
riencia en la construccién de pavimentos de
concreto y de asfalto de penetracién. Pavi-
mentos de concreto- se han hecho en dos tra-
mos de las carreteras nacionales: uno en Ca-
i y otro en Bogota. Algunas otras ciudades
tienen también pavimentos de concreto. Esta
clase de piso es costosa y de construccién in-
comoda para el transito. 1

Pavimentos de penetracién asféltica se han
hech9 7 kilémetros entre Bogotd y Usaquén,
y mas de 60 kilémetros en vias nacionales,
departgmentales ¥ municipales, cercanas a
Medellin. Algunas_ciudades tienen calles con
est?. clase. de pavimentacion (Medellin, Iba-
gué, Tunja, Socorro, etc.). Este piso no es
muy costoso. Su construcecién es rapida. No
incomoda el transito.
ok e e 1 e et o
tico, departamentales e Pmae 1

Yy nacionales, con buen:
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resultado y poco costo. En Bogotad también
hay varias calles petrolizadas. Si este pavi-
mento no se construye con materiales espe-
ciales, dura poco.

Se ha calculado que el kilémetro de pavi-
mento de penetracién asfaltica valga al rede-
dor de 7.245 pesos, para via de 5l metros
de ancho, segin los precios de los materiales
en algunas regiones. El valor puede reducir-
se en aquellos lugares donde los materiales
cuesten menos. El costo del pavimento petro-
lizado, con acabado de asfalto, puede ser de
$ 3.500 por Lildmetro, para via de 5 metros
de ancho.

En algunos tramos de la carretera central
del Norte y de la central del Valle del Cauca,
los precios anotados pueden bajar en un 20
por ciento, pues los materiales del piso actual
sirven muy bien mediante una escarificacién
superficial.

El tiempo de servicio de un pavimento de
penetracion asfaltica se calcula en 10 afos,
casi sin gasto de conservacién permanente.
El pavimento petrolizado dura cuatro afios,
también sin costo alguno de conservacién
permanente. Por tanto, el valor de un pavi-
mento de penetracion asfaltica, por kiléme-
tro y por ano, puede ser de $ 700, en prome-
dio; y el de pavimento petrolizado, de $ 800,
también en promedio. En los pavimentos ac-
tuales se gastan al rededor de $ 600 por afio
y por kilémetro. Como se ve, las sumas que
se dejarian de invertir en la conservacién
permanente de los pisos actuales pagarian,
casi en su totalidad,. el valer de los nuevos
pavimentos. .

Ahora, en el caso de que el costo de soste-
nimiento de la red de carreteras pueda au-
mentarse, se justificaria el mayor gasto por
la comodidad y rapidez en el transito, por el
menor desgaste de los vehiculos, por el me-
joramiento que tendrian las ciudades que a-
traviesan las carreteras y por lo que repre-
senta esta obra como medida de higiene.

La valorizacién de los predios
a las carreteras, con motivo de los nuevos
pavimentos, hace pensar en la posibilidad de
que sus propietarios contribuyan con parte
del valor de la pavimentacién, como es cos-
tumbre en algunas ciudades, para lo cual se-
ria necesaria una autorizacién legal expresa.

Cuarto. Prelacién con que se atenderdn los
trabajos de pavimentacién.

El criterio del proyecto, respecto a la for-

adyacentes -

ma como deben invertirse los fondos que se
obtengan, es el de dar antelacién a la mejora
de los pavimentos de aquellos tramos de ca-
rreteras que soporten en la actualidad un
transito mayor. Para esto, se formaran esta-
disticas completas sobre el movimiento de:

- vehiculos para someterlas al examen del con-

sejo nacional de vias de comunicacién, a fin
de que esta-entidad sefiale el orden en que de-

ben ejecutarse los trabajos..

Como en las carreteras donde el transito
es hoy menos denso habri, con el correr del
tiempo y el desarrollo del pais, cambios sus-
tanciales en este factor, es de esperarse que
para tal época se puedan conseguir otros re-
cursos, con apoyo en las autorizaciones de la
ley que se pide, para continuar la pavimen-
tacion de las vias, conforme a las necesida-
des que el transito imponga.

Quinto. Posible extension de los trayectos por
pavimentar inmediatamente y costo aproxi-
mado de ellos.

Segun los datos que tiene el ministerio de
obras publicas, acerca del volumen de transi-
to en las principales carreteras mnacionales,
se considera necesario proceder a pavimentar
en forma inmediata, con macadam de pene-
tracion asfaltica, determinado nimero .de tra-
mos de carreteras, cuya longitud total alcan-
za a 300 kilometros, mas o menos, con un
costo total de $ 2.100.000; y a petrolizar una
extension de 600 kilometros, también en va-
rios trayectos, por valor aprixamado de $
1.800.000.

En resumen, el monto total de la inversion
sel,‘ja de $ 3.900.000, para transformar 900
kilometros de carreteras y reducir asi el gas-
to de conservaciéon anual en una suma apre-
ciable.

Sexto. Autorizacion para celebrar contratos.

Contiene también este proyecto un articu-
lo por medio del cual se autoriza al gobierno
para contratar con los departamentos o con
entidades particulares la construcciéon de los
pavimentos precitados, en los casos en que
no se estime ventajoso realizar los trabajos
por administracion directa. En realidad, pue-
de ser que en un momento dade la nacién no
pueda construir un pavimento por falta de
equipos -0 materiales adecuados, de los cuales
disponen ya en el pais, algunos departamen-
tos y companias constructoras.
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No se apartara al claro criterio de los .ho-
norables senadores la indiscutible convenien-
cia de este proyecto de ley, por cuanto viene
a llenar una necesidad inaplazable y procu-
rar economias efectivas no sélo en los gastos
de conservacién de las carreteras, sino en el

costo general de los transportes por automo- -

tor. En consecuencia, confio en que los hono-
rables senadores habran de prestar apoyo a
esta iniciativa del gobierno, haciéndola via-
ble mediante el voto afirmativo que muy res-
petuosamente me permito solicitar para el
proyecto que acompaiio.

Honorables senadores,
Abel Cruz Santos”.

LA PAVIMENTACION DE LAS
CARRETERAS

El proyecto de ley que el sefior ministro-de
obras publicas presenta al estudio de las ca-
maras, sobre pavimentacion de la red de ca-
rreteras nacionales, seri recibido seguramen-
te por la opinion publica con sincero y justi-
ficado beneplacito. La iniciativa del doctor
Abel Cruz Santos no puede ser mas oportuna
ni mas acertada, y su adopcién por el congre-
S0 nos parece no solamente probable sino in-
dudable. : :

Muchas veces ha repetido la prensa colom-
biana que nuestro pais no puede darse el lu-
jo de tener malas carreteras. Las vias de que
en la actualidad dispone no sélo constituyen
una pesada carga fiscal por el altisimo costo
de su conservacion, sino determinan ademéis
una erogacion incalculable por concepto de
desgaste de los equipos automoviliarios, que
se refleja directamente sobre la balanza co-
mercial, inflando los renglones de compra de
repuestos y renovaciéon de vehiculos. Una ma-
la carretera es el peor negocio que pueda ima-
ginarse para el Estado y para quienes hacen
uso de ella.

Sin embargo, en Colombia la preocupacién
fundamental y hasta- cierto punto explicable,
ha sido siempre abrir caminos y bautizarlos
-con el pomposo nombre de carreteras, aun
cuando de tales no tengan sino el trazado en
el mejor de los casos. La red vial del pais se
extendié asi en forma extraordinaria, pero
bien pronto el Estado se dio cuenta de que,
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si era indispensable desembotellar las re(gilo-
nes, y ponerlas en contacto con los merca ‘os,
no era menos urgente construir esas.vu‘lls:dco(il
un criterio de permanencia, de duzabllla o
so pena de que ellas se c_onv1rt1e.ran en un las-
tre fiscal agobiador e 1nsoste¥11bl'e. >
Seguramente que en los primeros afios de
trabajo, cuando era menestgl: ante t’ods) 1le-
var la esperanza de redencion cconomica a
vastos sectores nacionales, la férmula de
construir caminos,® aunque fueran malos, se
justificaba hasta cierto punto. Pero en las

actuales circunstancias la adopcién de un sis-
tema de pavimentacién durable se ha conver-
tido en una necesidad angustiosa. De ahi
que la opinién haya de recibir con el entu-
siasmo méas sincero el proyecto de ley presen-
tado por el doctor Cruz Santos. Si la obra a
que él se refiere queda realizada durante la
actual administracién, podrd presentarla el
sefior ministro de obras piblicas con orgullo
y satisfaccién mayores que si logra construir
otros mil kilémetros de carreteras del anti-
guo estilo.

No contempla el proyecto de ley que.en o-
tro sitio de esta misma edicién publicamos,
un aspecto del problema que sin duda revis-
te importancia. Entre los recursos a que el
Estado puede apelar para la financiaciéon de
la obra estd evidentemente el de elevar los
impuestos que 'hoy rigen sobre el transito de
vehiculos automotores, o crear alguno nuevo
que no grave el consumo de gasolina sino el
uso de automoévil en si mismo. Nosotros te-
nemos la absoluta seguridad de que los auto-
movilistas colombianos pagarian con gusto
una mayor cantidad por concepto de grava-
menes fiscales, si tuvieran la seguridad de
que habri carreteras transitables. Nunca se-
ra tan alto el costo de los impuestos como el
que implica el deterioro de los vehiculos, cu-
ya duracién en Colombia es irrisoria por cau-
sa de los malos caminos.

Anota con acierto el sefior ministro de o-
bras pﬁblicas._en la exposicién de motivos
proyecto, la circunstancia de que por nuestra
carreteras circulan camiones de peso excesi
vo, que destruygn por completo el pavimento
Es ésta en realidad una de las causas prinei-
p?lgs de que carreteras recién dadas al ser-
‘1’)‘:;2 ie hallen ya en condiciones deplorable

Sro nos parece que el Estado puede m
bien limitar la importacién de camiones cuy
Catons ertas e s, Do, o cpe

as vias automowharlas{:




INGENIERIA

o gravar con tarifas prohibitivas la circula-
ciéon de esos vehiculos, para impedir los da-
fios de todo género que ellos causan al Estado
mismo y a la gran mayoria de la poblacion.
Quiza la comisién parlamentaria a cuyo es-
tudio pase el proyecto, encuentre una férmu-
la legal que resuelva este punto, dentro de
un criterio de equidad y de justicia.

El gobierno del presidente Santos ha dado

con esta iniciativa un paso de trascendental
importancia para la economia nacional. La
pavimentacion de las carreteras se reflejard
prontamente en el abaratamiento de los cos-
tos de transporte, y serd un factor decisivo
para impulsar el desarrollo agricola e indus-
trial del pais.

(De “El Espectador”).

Desarrollo ferroviario en Colombia

La construccién de ferrocarriles en Co-
lombia, que siempre marché con una lenti-
tud desesperante y que sufrié largas y fre-
cuentes interrupciones, debido a nuestras
guerras civiles, tuvo un periodo de activi-
dad un poco mayor, durante los afios de
1924 a 1930, para caer de alli en adelan-
te, hasta la
completa.

Este pais, que al fin del periodo citado,
no habia concluido ni siquiera la mitad del

fecha, en wuna inaccién casi

®

programa gue por su extensién, su riqueza
y su poblacién, le correspondia, se encon-
tr6 en presencia de un adelanto en los ve-
hiculos automotores; y siguiendo una linea
de menor resistencia, suspendié la consfruc-
cién de ferrocarriles y acometi6 con gran
ahinco la construccién de carreteras, de las
cuales hay a la fecha al rededor de 11.000
kilémetros, contra 3.187 kilémetros de fe-
nrocarril solamente, lo que, a mas de ser
una longitud extraordinariamente peque-
fia, no forma ni siquiera una red completa,
si no que esta constituida por tramos pe-
quenios, diseminados por toda.la extensién
del pais y construidos por lo general sin
mas objetivo que el de servir a escasos in-
tereses rregionales.

Parece que nunca, por lo menos hasta
hace pocos afios, se pensé en un plan ra-

cional de ferrocarriles y carreteras que con-:

sultara los intereses de toda la nacién, no
solo en cutanto a la conveniencia de todos

sus habitantes tomados en conjunto, si no
también en cuanto a sus relaciones comer-
ciales con los paises vecinos. l.os fenroca-
rriles hasta una época reciente, estaban li-
mitados por un horizonte que no alcanzaba
a rebasar los limites de cada Departamento,
y solo cuando empezaron a tener alguna
extension los sistemas del Oriente y del Pa-
cifico, se empez6 a pensar con alguna se-
riedad en sus posibles conexiones y en la
extensiéon futura que ellos pudieran tener.
. Sin embargo, sen ese momento, en que
hubiera podido recibir esta tarea el Gltimo
empuje, para concluir la red de los ferro-
carriles colombianos, se interpusieron varias
causas. Una de ellas fue el estado de fran-
ca bancarrota en que vino a quedar el
pais en 1929, y otra, el progreso alcanza-
do por los vehiculos automotores que po-
dian transitar por vias de una construccién
poco costosa, lo que indicaba para nuestro
escaso trafico y recursos financieros, la con-
veniencia de construir. carreteras en lugar
de fenrocarriles.

Pero esta solucién demasiado simple, no
resuelve de manera satisfactoria el proble-
ma de los transportes, pues las carreteras,
por baratas que ellas puedan ser construi-
das, siempre proporcionaran un transporte
mucho mas caro que los ferrocarriles y por
lo tanto no podran prestar servicio eficaz,
si no solo en distancias muy cortas, y para
escasos vollimenes de trafico. Para distan-
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