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P a v i m e n t a c i ó n d e l a s c a r r e t e r a s n a c i o n a l e s

El doctor Abel Cruz Santos, nuevo minis¬
tro de las obras públicas, presentó ala con¬
sideración del congreso nacional un proyec¬
to de ley one contiene un'plan de pavimenta¬
c ión de las car re te ras nac iona les , yque ha
s ido rec ib ido con mucho en tus iasmo por la
opinión pública. Tenemos el gusto de repro¬
ducirlo en seguida, acompañado de la expo¬
sición de motivos ydel comentario de “El Es¬
pectador'*.

“El Congreso de Colombia decreta:

P r e s e n t a d o a l a c o n s i d e r a c i ó n d e l h o n o r a ¬
ble senado -de la república, por el suscrito mi¬
nistro de obras públ icas.

Abel Cruz Santos ' ' , -●

La exposición de 'motivos.

“ H o n o r a b l e s s e n a d o r e s :

L a c o n s e r v a c i ó n d e l a v a s t a r e d d e c a r r e ¬
teras nacionales que ha construido ysigueAr t í cu l o p r ime ro . Au to r í zase a l gob ie rno

para efectuar, previo concepto del consejo c o n s t r u y e n d o e l p a í s , e s , s i n d u d a , u n a d e l a s
nacional de vías de comunicación, la pavimen- m a y o r e s u r g e n c i a s d e l m i n i s t e r i o d e o b r a s
tación de los trayectos de las carreteras na- p ú b l i c a s . A ñ o p o r a ñ o v i e n e s i e n d o m á s d e fi -
cionales que, por la intensidad del tránsito c i e n t e l a p a r t i d a q u e c o n e l fi n i n d i c a d o s e
aque están sometidas, requieran un piso de incluye en la ley de apropiaciones. De ahí que
mayor duración que el comúnmente empleado, .si no se toman con tiempo las medidas que
adoptando con ese fin los procedimientos téc- se juzgen más eficaces para prevenir el pro-
nicos más adecuados. b l e m a p l a n t e a d o , e l g r a n d e e s f u e r z o q u e h e - I

Artículo segundo. Si los recursos ordina- m o s r e a l i z a d o e n m a t e r i a d e v i a l i d a d , t é r m i ¬
nos del tesoro no fueren suficientes para rea- n e p o r p e r d e r s e i r r e m e d i a b l e m e n t e , c o n e n o r -
lizar las obras de que trata el artículo ante- m e p e r j u i c i o p a r a l o s i n t e r e s e s e c o n ó m i c o s y
rior, autorízase igualmente al gobierno para sociales de la república. Tiende abuscar una
arbitrar recursos extraordinarios con ese fin, forma d.e solución el proyecto de ley por la
pudiendo destinar anualmente, de la partida cual se dan autorizaciones al gobierno para la
global que se incluye en los presupúéstos na- .pavimentación de algunos trayectos de carre-
cionales de gastos para la conservación de teras nacionales, que tengo el honor de some-
carreteras, los fondos necesarios para el ser- te r avues t ra i l us t rada cons iderac ión ,
vicio de la deuda que se contraiga con este
objeto.

Artículo tercero. El gobierno queda auto¬
rizado para contratar con personas naturales
ojurídicas, la construcción de los pavimen¬
tos aque se refiere esta ley, en los casos en
que considere más ventajoso este sistema al
d e a d m i n i s t r a c i ó n d i r e c t a .

P r e c i s a u n e s t u d i o d e t e n i d o y c u i d a d o s o
sobre mater ia tan impor tante.

P r ime ro . Ex tens i ón ycos to de conse rvac i ón
d e l a r e d a c t u a l d e c a r r e t e r a s .

De acuerdo con la memoria presentada ai
ac tua l congreso por m i d i s t ingu ido an tece¬
sor, doctor César García Alvarez, la exten¬
sión de la red de carre teras, a l fina l izar e l
año en curso, será de 6.500 kilómetros, di¬
vid idos en la s iguiente forma:

3 .100 k i l ómet ros conso l idados y3 .400 k i¬
lómetros inconclusos, es decir, s in afirmado.

El costo de sostenimiento de esta red, in¬
cluyendo adiciones ymejoras, no puede cal¬
cularse en menos de $5.500.000 para el pró¬
ximo año. Pero las l imitaciones presupuesta-

Artículo cuarto. Los contratos que se cele¬
b r e n e n v i r t u d d e l a s a u t o r i z a c i o n e s c o n t e n i ¬
das en los artículos anteriores, sólo requeri¬
rán, para su validez, la aprobación del órga¬
no e jecut ivo , p rev io concepto favorab le de l
consejo nacional de vías de comunicación y
del consejo de ministros.

Ar t ícu lo qu in to . Esta ley reg i rá desde su
s a n c i ó n .

Dada en Bogo tá , a . . .

347 ’



d y n a

P a r a

ordinario cô ervado cuijiadosamen̂ ^̂transito mayoî  lo contrario, el costo de
% S i e l i o r - f d e s -pr.?=s ar; d"“SpeHe„cia .o»ae.
v a c i o n e s ;

advirtió, solo han permitido
ia de 1939 una partida

i n s u fi c i e n -
les, como ya se
proponer para la vigencia
de $4.000.000 con este fin, suma
te desde todo punto de vista.

Tal es la situación para el .
Ahora, si se tienen en cuenta los kilómetros
que se construyan yque se irán
do alas zonas para su conseivacion, P carreteras de novecientos ade calcular que dentro de cuatro anos la led Cañete,as a
habrá aumentado en un 30 por ciento, osea
que para 1941 el kilometraje de sostemmien- asfált ico sobre macadam deto no bajará de 8.500 kilómetros, que impon- Concreto asfáltico,
drán un costo de conservación ^ nrreto de cemento reforzado.$7.150.000. Se basa este calculo en el nume- b) ««fáltico de penetración,ro de kilómetros hechos con las sumas que se c) Macadam asfáltico P
ÍuyoTpíra^^rconstruSón^de^^ y Carreteras de trescientos acuatrocientos ve-en el avance de las vías que construyen los hículos dianos.
departamentos, de acuerdo con contratos ce¬
lebrados con la nación.

u n

s o

a ñ o .

dos mil vehículos

Macadam asfáltico de penetración,
superficie dea )

b) Macadam hidráulico con
penetración.

c) Grava con penetración astaltica.

Casi la totalidad de las carreteras úe Co- .Carreteras de menos de trescientos vehículos
lombia son de grava omacadam ordinario. d i a n o s .
Otras tienen piso de tierra. En muchos tra¬
yectos el tránsito es de 300 omás vehículos
diarios, entre los cuales hay camiones de pc-

“Iactual del paviviento de
.nuestras carreteras.

Segundo. Estado

superfií?ie pe-)Macadam ordinario con
t r o l i z a d a .

b) Grava con superficie petrolizada.
De estos tres grupos, el primero yel se¬

gundo son los indicados para nuestras carre¬
teras de mayor tránsito.

Los ingenieros ‘'colombianos tienen expe¬
riencia en la construcción de pavimentos de
concreto yde asfalto de penetración. Pavi¬
mentos de concreto se han hecho en dos tra-

de las carreteras nacionales: uno en Ca-

a

s o e x c e s i v o .
Varios tramos de estas carreteras forman

parte de la vía troncal occidental, ypertene¬
cen alos departamentos de Cundinamarca,
Boyacá olos dos Santanderes; otros son de
la troncal occidental, yse hallan en Antio-
quia. Caldas, Valle yCauca; otros forman
parte de la troncal trasandina, dentro de los
departamentos de Cundinamarca, Caldas y
Antioquia. En las transversales del Atlanti-

,Bolívar yMagdalena hay varias secciones
encuentran en la misma situación.

m o s

li yotro en Bogotá. Algunas otras ciudades
tienen también pavimentos de concreto.̂  Esta
clase de piso es costosa yde construcción in¬
cómoda para el tránsito.

Pavimentos de penetración asfáltica se han
hecho 7ki lómetros entre Bogotá yUsaquén,
ymás de 60 kilómetros en vías nacionales,
depar tamenta les ymunic ipa les, cercanas a
Mede l l í n . A lgunas c iudades t i enen ca l l es con
esta clase de pavimentación (Medellín, Iba-
gué, Tunja, Socorro, etc.). Este piso no es
muy costoso. Su construcción es rápida. No
i n c o m o d a e l t r á n s i t o .

c o

que se . i .
Desde hace tiempo, esos trayectos de carre¬
tera necesitan un pavimento superior al que
tienen hoy, ya que no han sido construidos

tránsito tan intenso yque, día adía.p a i - a u n
in tens ificándose.v a

Tercero. Diversas clases de pavimentos, sus
costos Vduración aproximados.

La calidad de pavimentos debe estar de a-
cuerdo con la intensidad del tránsito. Para
las vías donde pasan hasta 200 vehículos dia¬
rios, sirve un pavimento de grava omacadam

P a v i m e n t o s p e t r o l i z a d o s s e h a n h e c h o e n
las carreteras de la costa, Bolívar yAtlán¬
tico, departamentales ynacionales, con buen
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resu l t ado ypoco cos to . En Bogo tá t amb ién
hay varias calles petrolizadas. Si este pavi¬
mento no se construye con materiales espe¬
ciales, dura poco.

Se ha calculado que el kilómetro de pavi¬
mento de penetración asfáltica valga al rede¬
dor de 7.245 pesos, para vía de 5^2 metros
de ancho, según los precios de los materiales
en algunas regiones. El valor puede reducir¬
se en aquel los lugares donde los materiales
cuesten menos. El costo del pavimento petro¬
lizado, con ncabado de asfalto, puede ser de
$3.500 por lómetro, para víá de 5metros
d e a n c h o .

En algunos tramos de la carretera central
del Norte yde 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 escarificación
supe rfic ia l .

El tiempo de servicio de un pavimento de
penetración asfáltica se calcula en 10 años,
casi sin gasto de conservación permanente.
El pavimento petrolizado dura cuatro años,
t amb ién s i n cos to a l guno de conse rvac i ón
permanente. Por tanto, el valor de un pavi¬
mento de penetración asfáltica, por kilóme¬
tro ypor año, puede ser de $700, en prome¬
dio; yel de pavimento petrolizado, de $800,
también en promedio. En los pavimentos ac¬
tuales se gastan al rededor de $600 por año
ypor kilómetro. Como se ve, las sumas que
se de ja r ían de i nve r t i r en l a conse rvac ión
permanente de los pisos actuales pagarían,
casi en su total idad, el valor de los nuevos
pavimentos.

Ahora, en el caso de que el costo de soste¬
nimiento de la red de carreteras pueda au¬
mentarse, se justificaría el mayor gasto por
la comodidad yrapidez en el tránsito, por el
menor desgaste de los vehículos, por el me¬
joramiento que tendrían las ciudades que a-
traviesan las carreteras ypor lo que repre¬
senta esta obra como medida de higiene.

La valorización de los predios adyacentes '
alas carreteras, con motivo de los nuevos
pavimentos, hace pensar en la posibilidad de
que sus propietarios contribuyan con parte
d.el valor de la pavimentación, como es cos¬
tumbre en algunas ciudades, para lo cual se¬
ría necesaria una autorización legal expresa.
Cuarto. Prelación con que se atenderán los

trabajos de' pavimentación.

El criterio del proyecto, respecto ala for¬

ma como deben invert irse los fondos que se
obtengan, es el de dar antelación ala mejora
de los pavimentos de aquellos tramos de ca¬
rreteras que soporten en la actualidad un
tránsito mayor. Para esto, se formarán esta¬
dísticas completas sobre el movimiento de.
vehículos para someterlas al examen del con-
sej.0 nacional de vías de comunicación, afin
de que esta entidad señale el orden en que de¬
ben ejecutarse los trabajos'..

Como en las carreteras donde e l t ráns i to
es hoy menos denso habrá, con el correr del
tiempo yel desarrollo del país, cambios sus¬
tanciales en este factor, es de esperarse qué
para tal época se puedan conseguir otros re¬
cursos, con apoyo en las autorizaciones de la
ley que se pide, para continuar la pavimen¬
tación de las vías, conforme alas necesida¬
des que el tránsito imponga.

Quinto. Posible extensión de los trayectos por
pavimeriTar inmediatamente ycosto aproxi¬

m a d o d e e l l o s .

Según los datos que tiene el ministerio de
obras públicas, acerca del volumen de tránsi- :
to en las p r inc ipa les car re te ras nac iona les ,
se considera necesario proceder apavimentar
en forma inmediata, con macadam de pene¬
tración asfált ica, determinado número de tra¬
mos de carreteras, cuya longitud total alcan¬
z a a 3 0 0 k i l ó m e t r o s , m á s o m e n o s , c o n u n
cos to to ta l de $2 .100 .000 ; yape t ro l i za r una
extensión de 600 ki lómetros, también en va¬
r i o s t r a y e c t o s , p o r v a l o r a p r i x a m a d o d e $
1 . 8 0 0 . 0 0 0 .

En resumen, el monto total de la inversión
se^a de $3.900.000, para transformar 900
kilómetros de carreteras yreducir así el gas¬
to de conservación anual en una suma apre¬
c i a b l e .

Sex to . Au tor izac ión para ce lebrar con t ra tos .
Cont iene también este proyecto un art ícu¬

lo por medio del cual se autoriza al gobierno
para contratar con los departamentos ocon ●
entidades particulares la construcción de los
pavimentos precitados, en los casos en que
no se est ime venta joso real izar los t rabajos
por administración directa. En realidad, pue¬
de ser que en un momento dado la nación no
pueda construir un pavimento por falta de
equipos omateriales adecuados, de los cuales
disponen ya en el país, algunos departamen¬
tos ycompañías constructoras.
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si era indispensable desembotellar las regio-
nes yponerlas en contacto con los mercados, .no ¿menos urgente construir esas vías con ,

criterio de permanencia, de durabilidad, i
convirtieran en un las- .

No se apartará al claro criterio de los ho¬
norables senadores la indiscutible convenien¬
cia de este proyecto de ley, por cuanto viene
allenar una necesidad inaplazable yprocu¬
rar economías efectivas no sólo en los gastos
de conservación de las carreteras, sino en el
costo general de los transportes por automo¬
tor. En consecuencia, confío en que los hono¬
rables senadores habrán 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 acompaño.

u n

so pena de que ellas se .
tre fiscal agobiador einsostenible. ^

los primeros anos de ¡
menester ante todo lie- I

de redención económica a
nacionales, la fórmula de !

fueran malos, se ;

Seguramente que
trabajo, cuando era
v a r l a e s p e r a n z a
v a s t o s s e c t o r e s
construir caminos,* aunque
justificaba hasta cierto punto. Pero en las |
actuales circunstancias la adopción de un sis- ;
tema de pavimentación durable se ha conver¬
tido en una necesidad angustiosa. De ahí i

la opinión haya de recibir con el entu- i

e n

Honorables senadores.
A b e l C r u z S a n t o s ' \ q u e

siasmo más sincero el proyecto de ley presen- j
tado por el doctor Cruz Santos. Si la obra a'
que él se refiere cjueda realizada durante la |actual administración, podrá presentarla el |

ministro de obras públicas con orgullo!
ysatisfacción mayores que si logra construir !
otros mil kilómetros de carreteras del anti-1
guo^ estilo.

No contempla el proyecto de ley queden o-i
tro sitio de esta misma edición publicamos
un aspecto del problema que sin duda revis-1
te importancia. Entre los recursos aque el
Estado puede apelar para la financiación dei
l a ob ra es tá ev i den temen te e l de e l eva r l os^

L A P A V I M E N T A C I O N D E L A S
C A R R E T E R A S s e ñ o r

El proyecto de ley que el señor ministroj'de
obras públicas presenta al estudio de las cá¬
maras, sobre pavimentación de la red de ca¬
rreteras nacionales, será recibido seguramen¬
te por la opinión públ ica con s incero y just i¬
fi c a d o b e n e p l á c i t o . L a i n i c i a t i v a d e l d o c t o r
Abel Cruz Santos no puede ser más oportuna
ni más acertada, ysu adopción por el congre¬
so nos parece no solamente probable sino in¬
d u d a b l e .

Muchas veces ha repetido la prensa colom¬
biana que nuestro país no puede darse el lu¬
jo de tener malas carreteras. Las vías de que
en la actualidad dispone no sólo constituyen
una pesada carga fiscal por el altísimo costo
de su conservación, s ino determinan además
una erogación incalculable por concepto de
desgaste de los equipos automoviliarios, que
se refleja d i rectamente sobre la balanza co¬
mercial, inflando los renglones de compra d.e
repuestos yrenovación de vehículos. Una ma¬
la carretera es el peor negocio que pueda ima¬
ginarse para el Estado ypara quienes hacen
u s o d e e l l a .

Sin embargo, en Colombia la preocupación
fundamental yhasta- cierto punto explicable,
ha sido siempre abrir caminos ybautizarlos
con el pomposo nombre de carreteras,
cuando de tales no tengan sino el trazado en
el mejor de los casos. La red vial d.el país se
extendió así en forma extraordinaria, pero
bien pronto el Estado pe dio cuenta de que.

impuestos que hoy r igen sobre e l t ráns i to de .
vehículos automotores, ocrear alguno nuevoj
que no grave el consumo de gasolina sino el i
u s o d e a u t o m ó v i l e n s í m i s m o . N o s o t r o s t e - -
nemos la absoluta seguridad de que los auto-;
movilistas colombianos pagarían con gusto!
una mayor cantidad por concepto de gravá-i
menes fiscales, si tuvieran la seguridad del
que habrá carreteras transitables. Nunca se-i
rá tan alto el costo de los impuestos como et
que implica el deterioro de los vehículos,
ya duración en Colombia es irrisoria por cau-:|
sa de los malos caminos.

Anota con acierto el señor ministro de o-'
bras públicas en la exposición de motivos al!
proyecto, la circunstancia de que por nuestras}
carreteras circulan camiones de peso excesH
vo, que destruyen por completo el pavimento.!

sesta en realidad una de las causas princi*i
pales <ie que carreteras recién dadas al ser-j
VICIO se hallen ya en condiciones deplorables.;Pero nos parece que el Estado puede muy
len limitar la importación de camiones cuyo

^ e s p e c i fi - i
Clones técnicas de las vías automoviliarias,!

C U - I

a u n
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Ogravar con tarifas prohibitivas la circula¬
ción de esos vehículos, para impedir los da¬
ños de todo género que ellos causan al Estado
mismo yala gran mayoría de la población.
Quizá la comisión parlamentaria acuyo es¬
tudio pase el proyecto, encuentre una fórmu¬
la legal que resuelva este punto, dentro de
un c r i t e r io de equ idad yde jus t i c ia .

El gobierno del presidente Santos ha dado

con esta iniciativa nin paso de trascendental
importancia para la economía nacional. La
pavimentac ión de las carreteras se reflejará
prontamente en el abaratamiento de los cos¬
tos de transporte, yserá un factor decisivo
para impulsar el desarrol lo agrícola eindus¬
trial del país.

{De ' 'El Espectador**).

D e s a r r o l l o f e r r o v i a r i o e n C o l o m b i a

La cons t i rucc ión de fe r rocar r i l es en Co¬
lombia, que siempre marchó con una lenti¬
tud desesperante yque sufrió largas yfre¬
cuentes interrupciones, debido anuestras
guerras civiles, tuvo un período de activi¬
dad un poco mayoir, durante los años de
1924 a1930, para caer de allí en adelan¬
te, hasta la fecha, en una inacción casi
completa.

Este país, que al fin del período citado,
no había concluido ni siquiera la mitad del
programa que por su extens ión, su r iqueza
ysu población, le correspondía, se encon¬
tró en presencia de un adelanto en los ve¬
hículos automotores; ysiguiendo una línea
de menor resistencia, suspendió la const/uc-
ción de ferrocarriles yacometió con gran
ahinco la construcción de carreteras, de las
cuales hay ala fecha al rededor de 1I.OOO
kilómetros, contra 3.187 kilómetros de fe-

sus habitantes tomados en conjunto, si no
t a m b i é n e n c u a n t o a s u s r e l a c i o n e s c o m e r ¬

ciales con los países vecinos. Los feriroca-
rriles hasta una época reciente, estaban li¬
mitados por un horizonte que no alcanzaba
arebasar los límites de cada Departamento,
yso lo cuando empezaron atener a lguna
extensión los sistemas del Oriente ydel Pa¬
cífico, se empezó apensar con alguna se¬
riedad en sus posibles conexiones yen la
extensión futura que ellos pudieran teneir.

Sin embargo, en ese momento, en que
hubiera podido recibir esta tarea el último
empuje, para concluir la red de los ferro¬
carriles colombianos, se interpusieron vairias
causas. Una de ellas fue el estado de fran¬
ca bancarrota en que vino aquedar el
país en 1929, yotra, el progreso alcanza¬
do por los vehículos automotores que po¬
dían transitar por vías de una constirucción
poco costosa, lo que indicaba para nuestro
escaso tráfico yrecursos financieros, la con¬
veniencia de construir carreteras en lugar
de fer rocar r i les .

rirocarril solamente, lo que, amas de ser
longitud extraordinariamente

forma ni siquiera una red completa.
u n a p e q u e ¬
ñ a , n o

s i no que está const i tuida p o r t r a m o s p e ¬
queños, diseminados por toda la extensión
del país yconstruidos por lo general sin
más objetivo que el de servir aescasos in¬
tereses (regionales.

Pero esta solución demasiado simple, no
resuelve de manera satisfactoria el proble-

de los transportes, pues las carreteras,
baratas que ellas puedan ser construí-

m a

p o r

das, siempre proporcionarán un transporte
mucho más caro que los ferrocarriles ypor
lo tanto no podrán prestar servicio eficaz,

Parece que nunca, por lo
hace pocos años, se pensó en un plan ra¬
cional' de ferrocarriles ycarreteras que con¬
sultara los intereses de toda la nación, no
s o l o e n c u a n t o a l a c o n v e n i e n c i a d e t o d o s

m e n o s h a s i a

si no solo en distancias muy cortas, ypara
escasos vo lúmenes de t ráfico . Para d is tan-
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