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El Gobierno Nacional y la vialidad
>7 hunos de juzgar a los poderes públi­

cos nacionales por la acción desarrollada 
desdi el punto de vista de la vialidad, po­
dríanlos afirmar que, desde la organización 
nacional hasta la fecha, no se ha estudiado 
el probhma con la magnitud g en los tér­
minos ni ejue si presenta a la consideración 
d< la opinión argentina.

Sin incurrir en palmeiriet injusticia, no es 
posible desconocer que la tarea más urgente 
de los gobernantes consistía décadas atrás 
en ligar el interior con la capital de la A7- 
pública por medio del riel. Pero se erige') 
que bastaban las líneas ferrocarrileras petrel 
las ne cesídades del i ni crcambio g para el 
t ransporte, de. la producción. Nuestro can­
ee jeto, es ahora distinto. Creemos que la ac­
ción del riel debe ser completaela con ht di! 
e ami no.

Para comprende r el valor de los pretblc- 
■mets e e onómicos, ele sugo complejos, se re- 
quiere rit estudio preliminar g profánelo 
d< la situación, también económica, del país. 
La educación prcdominanlcmenlc política 
ele los hombres ele estado que' rigieron los 
ele slinos di la nación, les impidió acometer 

esc estudio previo g ver en el escenario na­
cional más que las luchas de los partidos 
por la conquista de las posiciones oficiales. 
Leí vida nacional no es un hecho leen sim­
ple como para estar fínicamente por el mo­
vimiento de los partidos políticos. Había, 
enlomes, come) ahora, algo más en el país, 
g este algo más era nada menos que toda la 
actividad de las fuerzas industríales, pro­
ductoras g comerciales, que siguen laboran­
do en silencio, lejos del tumulto ele la plaza 
pública g de la agitación de 1 comité, la pros­
peridad nacional.

En todas las épocas ha inte resado sin du­
da al país la e fectividad de los principios 
políticos adoptados por la ('onstit ución co­
mo normas de gobierno: pero interesaba 
igualmente <1 afianzamie nto ele las fuerzas 
g organismos Icndie ules a hacer más fecun­
do el esfuerzo del capital g del trabajo. 
¿Cuál era g es el principal obstáculo que 
impide el pleno desarrolle) material de ex­
tensas .zonas improeluelivas g estáncetelas de 
la IL pétblica. La carencia de medios de t o- 
municación g de transporte, la falla de una 
rialielael eficiente que estimule la preuluc- 



ción, Ja colonización, la población. Esta cues­
tión no fué abordada en toda su amplitud 
por los poderes públicos. Los puentes y ca­
minos construidos en las últimas décadas 
lo fueron a impulsos de iniciativas aisladas, 
de peticiones de los vecindarios interesados, 
sin un 2)1 an superior que estableciera entre 
las obras realizadas el enlace que poseen los 
sistemas viales en las naciones que nos pre­
ceden y superan en progreso material.

La misma falta de una ley orgánica de 
caminos está mostrando con elocuencia la 
ausencia de un criterio gubernativo, siquie­
ra rudimentario y empírico, sobre vialidad. 
Otras necesidades públicas tienen leyes sus­
tantivas que las satisfacen con eficiencia, ya 
que no a la perfección. La gran necesidad 
colectiva de la comunicación y del transpor­
te es quizás la única exigencia nacional que 
carece de un cuerpo legal propio. Las leyes 
parciales dictadas por el Congreso sobre 
construcción de este puente, la reparación 
de aquel camino o al arreglo de las vías de 
acceso a las estaciones ferroviarias, acen­
túan más, si cabe, la falta de una legisla­
ción vial.

Podrá creerse que no se llevó a cabo esta 
obra porque no se pensó en ella. El plan 
completo de ley nacional de caminos eleva­
do por la Dirección General del ramo al 
Ministerio de Obras Públicas, indica que 
hasta existía un proyecto, el que no fué to­
mado en consideración por el Poder Ejecu­
tivo no sabemos por qué motivos.

La tendencia marcadamente política de 
los gobiernos que han venido sucediéndase 
desde la afirmación de la unidad nacional, 
es la. única explicación que hallamos a la 
inercia gubernativa frente al problema de 
la vialidad, problema que no deja de ser, 
en el fondo, una cuestión de alta política, 
pues sin caminos y vías de comunicación 
que pongan en contacto a los pueblos, no es 
posible la existencia de una verdadera uni­
dad nacional.

El Primer Congreso Nacional de Viali­
dad, al poner sobre el tapete del debate pú­
blico el tema del camino, cierra el ciclo 
de la indiferencia hacia el problema y su 
solución legal. Las cámaras son las llamadas 
a articularla. Ahí les espera el -proyecto de 

ley nacional de vialidad, que ha sido remi­
tido recientemente por el Touring Club Ar­
gentino, con todos sus antecedentes, para 
ser estudiado en el presente período legis-, 
lalivo. He allí una obra útil, patriótica, con­
veniente, oportuna, -necesaria, grande, pre­
visora, a realizarse. El bien que se de jó de 
hacer al país en tantos lustros de preocupa­
ciones políticas, puede ser realizado en un 
cuarto de hora de buen sentido y de buena 
voluntad.

Llegan tiemiyos de intensa actividad eco­
nómica, en que el gobierno nacional no des­
deñará ocuparse de todas las cuestiones bien 
fundamentales vinculadas con ella. Es la 
evolución que impondrá la hora, que crea­
rá el crecimiento del país, que planteará su, 
expansión productora. La obsesión electoral 
quedará relegada a su justo plano, a su de­
bido momento. Será necesario que así sea 
l)ara que el crecimiento de la nación sea ar­
mónico y completo.

El Parlamento, adelantándose a la evo­
lución inminente, tiene el deber de dar al 
país la ley que le hace falta, bien hacien­
do suyo el proyecto aprobado por el Primer 
Congreso Nacional de Vialidad o bien for­
mulando otro sobre la base de los estudios 
practicados.

Puentes y caminos
En el Mensaje enviado por el P. E. al iniciar­

se el 61 período legislativo, encontramos en la 
parte correspondiente al ministerio de Obras Pú 
blicas, estas consideraciones relacionadas con 
los puentes y caminos.

Intensa ha sido la labor que ha realizado este 
Gobierno en lo que se refiere a obras de viali­
dad en todo el territorio de la República, cuya 
preocupación constante se demuestra con los 
trabajos ejecutados durante el lapso de tiempo 
de octubre de 1916 a marzo del corriente año, 
de que dará cuenta el Ministerio en la respec­
tiva memoria.

Se ha proyectado la ejecución de obras de 420 
caminos y calles, aproximadamente; 88 puen­
tes* carreteros, defensa de 10 de éstos y cons­
trucción de 9 balsas cuya realización se impu­
ta al Presupuesto General de Gastos, a los fon­
dos de la Ley N.° 5315 y a leyes especiales.

Cuando ei ministerio de Obras Públicas dé 
a publicidad la memoria aludida, podremos su­
ministrar a nuestros lectores los informes rela­
cionados con la vialidad nacional.
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En las 
Cataratas 
del Iguazú

UNA OBRA 
MERITORIA

A principios del año 
1920. indicamos en estas 
mismas columnas todo cuaiVo era necesario realizar en Misio­
nes para convertir el sitio de las cataratas del Iguazú en un 
admirable centro de turismo. Las ideas que lanzamos enton­
ces en la revista, fueron felizmente recogidas por un hombre

EL IGUAZU HOTEL.

de empresa, el señor Samuel 
Ayarragaray, quien ha realizado 
en el espacio de dos años, en 
el encantado y mágico esc-ni- 
rio del celebérrimo salto, una 
obra realmente meritoria, de la 
que vamos a ocuparnos.

Una de las principales n--e- 
sidados que señalábamos dos 
años atrás, como medio de 
atracción del turismo na dmal 
hacia las cataratas, era la de un 
hotel donde encontraran confor­
table alojamiento los viajeros. 
Esa necesidad se ha llenado con 
la construcción del "Iguazú Ho­
tel”, que consta de 40 dormito­
rios, 20 cuartos de baño con 
agua caliente y fría, amplios co­
medores, salas de recepción, de 
música y de lectura, jardines, 
canchas de juego, salones de fu­
mar. cocinas excelentes, frigorí- 
iico, bar, calefacción, luz eléc­
trica y todo cuanto puede exi­
girse en un establecimiento mo­
derno.

En la construcción del edifi­
cio del "Iguazú Hotel” se em­
plearon exclusivamente mate­
riales de la región misionera, 
sin que haya sido necesario im­
portar un solo mueble, pues to­
dos fueron fabricados con ma­
deras de la región por el perso­
nal técnico que se llevó de esta 
capital.

Las arañas que decoran los 
salones y los dormitorios, fue­
ron igualmente construidas con



lujoso "Iguazú Hotel", recientemente construido cerca de las Cataratas.Vista general del cómodo y 

las hermosas maderas de las selvas subtropi­
cales.

Para facilitar el acceso a las cataratas, se 
han construido en las inmediaciones nuevos ca­
minos, en una extensión total de 18 kilómetros, 
perfectamente macadamizados para tránsito de 
automóviles, a fin de que los viajeros puedan 
penetrar cómodamente hasta en el interior de 
los bosques de )a comarca.

Uno de los caminos recientemente hechos po­
ne en comunicación directa al Iguazú con Puer­
to Aguirre, a donde arriban los vapores. 

por donde corre a torrentes el Iguazú, alum­
bran el soberbio panorama.

El señor Ayarragaray proyecta también cons­
truir un ferrocarril Decauville desde Puerto 
Aguirre a las cataratas, de donde penetrará en 
los yerbales fiscales.

Todo este notable esfuerzo privado ha sido 
estimulado por las diversas compañías de na­
vegación, entre las cuales, la de Nicolás Miha- 
novich ha dispuesto que dos vapores de lujo 
"ealicen quincenalmente un viaje hasta Puerto 
Aguirre, fuera de los vapores de las empresas

Vapor "Ituzaingó”, que presta servicio en la linea del Alto Paraná

Además, se han construido pequeñas rutas y 
artísticos puentes que ponen en comunicación 
los puntos desde los cuales se dominan las caí­
das de agua.

Actualmente, se procede a la instalación de 
una. potente turbina que suministrará la fuerza 
motriz necesaria para que grandes proyectores 
iluminen durante la noche el salto en su con­
junto panorámico, y millares de lamparillas 
eléctricas, diseminadas por las rutas, el hotel 
y los picachos surgentes entre las gargantas 

del Alto Paraná que efectúan dicho viaje perió­
dicamente.

Fuera de toda duda, la inauguración de un 
hotel confortable, cómodo, capaz, moderno, co­
mo el “Iguazú Hotel”, con las facilidades que 
se brindan ahora para ir en automóvil al pie 
de las mismas cataratas, orientará la corriente 
del turismo nacional e internacional hacia el 
salto del Iguazú, una de las mayores bellezas 
naturales de la República y una de las mara­
villas del mundo.



Lujoso paquete nacional ••Cortunbá”, recientemente destinado para atender 
entre Posadas, Iguazú y Puerto Méndez

Justamente, la falta de un buen alojamiento 
en Puerto Aguirre era lo que desanimaba a los 
turistas a afrontar el viaje hasta las cataratas. 
Desaparecido este capital inconveniente, gra­
cias a la feliz iniciativa de un hombre <Je em­
presa de certeras miras, la contemplación del 
famoso salto será en lo sucesivo un placer gus­
tado con más frecuencia por los amantes de la 
naturaleza y de lo pintoresco. La intensificación 
del turismo traerá, por otra parte, la conse­
cuencia patriótica del adelanto de la rica, fe­
raz y hermosa zona misionera, que será eleva­
da en breve a la categoría de Estado federal, 

el servicio regular de pasajeros

si se aprueba el proyecto de ley reiterado re­
cientemente por el P. E. al Congreso.

No podemos menos de celebrar la obra reali­
zada por el señor Ayarragaray, tanto más, cuan­
to que ella ha sido insistemente reclamada por 
nosotros en diversas oportunidades. Convenci­
dos del brillante porvenir económico de Misio­
nes y del grandioso destino diríamos turístico 
de las cataratas del Iguazú, hemos venido al­
zando sin descanso nuestra voz en pro del pro­
greso de dicho territorio y de las obras que en 
parte ha llevado a la práctica el señor Ayarra­
garay con un empeño que será ampliamente re­
compensado.

EL TRAFICO TRANVIARIO
Como todas las grandes ciudades, tiene Bue­

nos Aires una extensa red tranviaria, que per­
mite la descentralización relativamente tan có­
moda de las viviendas, sin que el alejamiento 
a los barrios suburbanos constituya un grave 
inconveniente para la economía de los emplea­
dos y obreros. Todas las calles principales y 
aún muchas de una importancia más que secun­
daria están recorridas por líneas de tranvías 
eléctricos, con una distribución que abarca una 
extensa zona del municipio.

Pero, resulta mucho mejor, para evidenciar 
la importancia de los servicios tranviarios, con­
sultar las estadísticas oficiales en lo que res­
pecta al número de pasajeros de cada empresa, 
el número de viajes, de coches en circulación, 
etc., etc. Con este propósito, es que damos a 
conocer en seguida un interesante cuadro esta­
dístico, que permite apreciar debidamente los 
servicios tranviarios, ya puestos de manifiesto, 
como decimos, por la extensión de las líneas 
que cruzan la capital en todas direcciones.
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total

Anglo-Argentina..................... 591.105 6.999.816 2.033 2.711 10.150 389.182 31.045.253 3.324.487.47
» » (subterráneo). 14 13.500 383.006 73 120 612 27.765 3.163.945 378.473.40

Lacroze de Bs. Aires Lda... o 158.816 1.738.656 380 468 1.376 73.029 5.201.620 632.635.23
Eléctricos del Sud.................. 1 22.738 87.244 6'* 342 7.199 213.648 25.637.76
Puerto y Ciudad de Bs. As.. l 22.090 178.65') 67 69 253 9.626 619.133 73.115 64

Totales............36 808.249 9.387.372 2.605 3.439 12.732 506.801 40.233.599 ,4.434.349.50



Apuntes de un viaje a los Gagos Andinos
(Continuación)

Habíamos proyectado una excursión de tres 
días, en el lago “Naliuel Huapí”. Todo estaba 
perfectamente alistado, a bordo de la lancha de 
la gobernación, puesta gentilmente a nuestras 
ordenes. Provisiones, carpas, etcétera, nada fal­
taba. pero no habíamos contado con la incons­
tancia del tiempo; las tormentas son tan repen­
tinas como frecuentes en el hermoso lago. No 
bien zarpamos, se desencadenó un temporal dig­
no del océano. Olas monstruosas, viento huraca­
nado, todo se unía para desanimarnos. No obs­
tante los elementos desencadenados, hubiéra­
mos proseguido, pero a pocas millas de la cos­
ta, se nos quebró la hélice, y la débil embar­
cación quedó, entonces, completamente entre­
gada a la furia de la tempestad. ¡Oh! . . . Pasa­
mos unos largos ratos de ansias... Sabíamos 
que un naufragio en el lago, es una catástrofe 

de llegar directamente a Puerto Blest, la rea­
lizamos con un tiíempo maravilloso, visitando 
detenidamente todos los puertos, brazos, islas 
y penínsulas del lago, de bordes tan antojadi­
zamente diseñados por la naturaleza, que pare 
ce haber querido poner el colmo a su artístico 
capricho, engalanando dichos bordes, con la 
más variada y frondosa vegetación. El parque 
nacional, con su tan exuberante flora, la cas­
cada y el “lago de los Cántaros”, con el ma­
jestuoso “Tronador” como fondo, y otros mil 
detalles inconcebibles para cerebro humano. 
¡Ojalá, mano profana con pretexto de comodi­
dad turística, jamás venga a destruir o ami­
norar la poesía de aquellos lugares faéricos! 
¡Ojalá el turista que por allí vaya sea turista 
artista, y sepa apreciar la sencilla hospitalidad 
que recibirá en el pintoresco chalet de Puerto

Bariloche. — Banco de la Nación

segura. Pero... afortunadamente, el vapor 
“Cóndor”, de la carrera del Nahuel Huapí, aca­
baba de fondear, y su capitán, que alcanzó a 
divisarnos en nuestra precaria situación, vino 
en nuestro auxilio. El “Cóndor” nos remolcó 
hasta Bariloche, y desembarcamos, poco des­
pués, en el hermoso muelle de la casa Lahu- 
sen, sanos y salvos, pero amargamente decep­
cionados, por haber malogrado nuestra excur­
sión. . .

Después de varios días de permanencia agra­
dabilísima en Bariloche, empleados en largas 
excursiones a caballo, salimos un día muy de 
madrugada, para llegar a Puerto Blest, punto 
extremo del fondo del lago, imponentemente 
rematado por el cerro de “Los Tres Herma­
nos”. Esta travesía, no puede llamarse tal, por­
que la hemos convertido en excursión. En vez 

Blest!... El día en que allí se construya, uno 
de aquellos inmensos hoteles, que afean los más 
admirables paisajes en Suiza, se habrá roto el 
encanto... Y conste que en el modesto chalet 
hotel de puerto Blest, como asimismo, en todos 
los que vamos a hallar en la prosecución de 
nuestro viaje, nada falta... ¡hasta el teléfono 
allí funciona!... Real anacronismo es éste en 
lo más recóndito de esa selva virgen! Sin em­
bargo, el teléfono os sigue, os guía por medio 
de sus hilos, por esos inmensos bosques, y lue­
go de haber cruzado el lago “Frías” hasta Puer­
to Frías, donde antes de pasar la Cordillera, a 
lomo de muía, almorzamos, lo hallamos instala­
do en el “chalet”, donde, por obra de él — del 
teléfono — encontramos a nuestra llegada, una 
mesa perfectamente tendida, y un almuerzo dig­
no del apetito, que. a pesar de nuestro embole- 



so artístico, ha despertado en nosotros el aire 
tan puro por allá.

Mientras almorzábamos, la campanilla del 
teléfono nos sorprende... ¡Qué pasa! nada gra­
ve. sin embargo; es. que desde Puerto Blest se 
averigua si hemos llegado sin contratiempo, y 
si el almuerzo está a gusto nuestro. ¡Es ad­
mirable! . . .

por Peulla, a Grillas del lago Todos los Santos, 
uno de los más hermosos de la región chilena; 
por Petrohué, al pie del imponente volcán Osor- 
no, rival del Foudji Yama, (según parece), y. a 
Ensenada, al borde del lago Llanquihué, a nues­
tro juicio, uno de los menos interesantes ’agos, 
para llegar a Puerto Varas; habiéndonos sido 
dado durante el trayecto, admirar, una extraor-

En “('asa Pango”, punto fronterizo argentino- 
chileno, otra sorpresa agradable nos espera; al 
apearnos de nuestras ínulas, hallamos en un 
rancho-hotel, de una pulcritud absoluta, un "fi­
ce o dock thea”, todo servido y realmente dig­
no del mejor hotel. Es el teléfono que nos ha 
precedido, y la buena organización del propie­
tario de la empresa de hoteles y transportes 
señor Ricardo Roth. ¡El turista ha de hallarse 
satisfecho, si sabe apreciar en justicia, lo que 
la mano del hombre ha preparado, para su bien­
estar, en aquellas regiones tan bellas; pero aún 
tan solitarias! Y ahora, pregúntome: ¿dónde 
están las grandes dificultades, los peligros s,n 
núnmro. las incomodidades y tantas otras co- 

dinaria y realmente fantástica puesta de sol, 
sobre los volcanes: Osorno, Tronador y «'albu­
co, que forman el más hermoso decorado del 
lago Llanquihué. sirviéndole de marco.

En los bordes del lago Llanquihué, los in­
mensos bosques fueron incendiados, para la 
creación de campos agrícolas y de pastoreos, 
lástima grande para la estética, pero mal nece­
sario, según parece... Allí numerosos colonos 
se establecieron, alemanes, en su mayoría, que 
se dedican a la agricultura y ganadería, con 
todo éxito, a juzgar por el floreciente aspecto 
de las explotaciones.

Llegamos a Puerto Varas; ciudad extrañísi­
ma, transplantación alemana en pleno «'hile.

San Martín de los Andes. — Lac Lolog pies

sas terribles, de que se habla en Buenos Aires, 
cuando se trata de emprender viaje, a los lagos 
andinos?... Quimeras, absurdas leyendas.......
¡na-la más!, y conste, nuevamente, que duran­
te nuestro viaje, todo será así, sin interrup­
ción.

Siempre con el mismo entusiasmo, y con el 
goce de las mismas relativas comodidades, pro­
seguimos nuestro viaje hacia Chile, pasando 

¡En Puerto Varas, casi no se habla y piensa 
sino en alemán! . . .

De Puerto Varas, proseguimos viaje por fe­
rrocarril hasta Puerto Montt.

Cansados, (por primera vez), llegamos a 
Puerto Montt, ciudad esencialmente militar, sin 
carácter alguno; ni moderno ni colonial. Per­
manecemos en ella, desganados, estrictamente 
el tiempo necesario, para tratar con los arma­



dores del hermoso vapor de 80 toneladas “El 
Calbucano”, una excursión que ha de durar 5 
días, a los canales del Sud de la isla de Chiloe 
y del Continente, con escalas en Calbueo, Cas­
tro y Dalcahüe, pasando por Pumalin, los estua­
rios de Reñihüe, Bodudahüe y Reloncavi.

Toda esa zona es de una imponente belleza; 
más particularmente los tres estuarios, que pe­
netrando en plena Cordillera, como perforándo­
la, exponen paisajes, matices, efectos de luz 
realmente indescriptibles! Ventisqueros y ¿vitos 
picos nevados, selvas vírgenes impenetrables, 
enormes rocas, afectando formas de apolípti- 
cas figuras, cascadas gigantescas, que parecen 
ser precipitadas desde abismos monstruosos, 
digno todo de la imaginación del Dante. Esas 
cascadas se desploman casi verticalmente, des­
de alturas increíbles, quizás de varios centena­
res de metros, para caer en las calmosas aguas 

verde esmeralda, de esos estuarios, con una ma­
jestad que llena el espíritu de múltiples senti­
mientos.

Muy de.cuando en cuando, una humilde canoa 
de pescadores indios, cruza por el estuario; 
bandadas de pingüinos, (pájaro niño), albatros, 
patos, gaviotas, etc., se persiguen y juguetean 
en las tranquilas aguas, y recordamos de una 
numerosa bandada de cisnes blancos, de cuello 
negro, que una mañana, al sol naciente; com­
pletaron con su bogar majestuoso, lo feérico del 
maravilloso panorama.

Aquellos tres estuarios, están en comunica­
ción con la Argentina por pasos mencionados 
por Bailey Willie, en su libro “Norte de la Pa- 
tagonia”.

Andrea M. de Saint.
(Terminará)
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I
X (Traducción del inglés por el señor Webster, para nuestra X g

g Revista) X g
g Gastar o no gastar, ¡he ahí el dilema! g g

g ¿Será más lógico seguir soportando g 5

g Los tumbos y golpes de atroces caminos, 5 g

g O luchar contra el fango, y con buen hormigón g 5

g Darles fin? Pavimentar, construir: es el remedio; 5 p

g ¡Pensar que el hormigón pondrá feliz término g g

g A fallas de neumáticos y cuentas de garages, g g

P Lógica secuela de caminos malos! Es un éxito p p

g Que contemplamos con gran frenesí. Pavimentar, mejorar, g g

g ¿Mejorar? Sí, tal vez gastar: he aquí el quid; g g

g Porque un gravamen que traiga mejoras g g

g Luego que pase el actual malestar g g

g Ya nos asusta y hace vacilar. He ahí el dilema g g

p Que nos impide solver el problema. g g

g Y seguimos sufriendo demoras, percances, g x

g Roturas de ejes, quiebras de engranajes g 5

g Y extra gas oil en trasporte de cargas p g

g Y múltiples gastos que no deben ser. g g

g Cuando tan fácil se podrían vencer. Q 5
g ¡Comprando bonos! g X
g Nadie sus cargas querría conducir g &g Por surcos y huecos que ha de pasar, g g
g Salvo por miedo a nuevos impuestos: p *
g Impuestos que todos habrán de pagar. g
p Empero, seguimos con malos caminos g
g De que el hormigón nos puede librar; g
g Un falso criterio de él nos aparta g
g Y la i^oble labor no puede empezar; g
g Y así empresas de gran nombradla g
g No se ejecutan por nuestra miopía. g

o P
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La tranquilidad y las motocicletas
Hay que convenir que en este mundo “uno 

propone y Dios dispone”. Tenemos motivos pa­
ra pensar así, después de aquella dura e inol­
vidable lección. Efectivamente, un exceso de 
trabajo mental nos había llevado al aristocrá­
tico “surmenage”, fatiga cerebral, de la que 
por entonces, para ajustarse a la moda, pade­
cían muchos que jamás habían pensado y que 
no pensarían nunca ... Y la prescripción mé­
dica, severa, exigente, impúsonos una vida des­
cansada, sin preocupaciones, exenta de sobre­
saltos, una vida pacífica, en fin. — Nada de es­
tudio, nada de lecturas, nada de artículos; pro­
hibición de cavilar, prohibición de evocar re­
cuerdos, prohibición de forjar ilusiones; des­
canso, tranquilidad, silencio, aislamiento... Ca­
si nada, en suma. — ¡Oh! Nos olvidábamos el 
infaltable tónico; como todos nos hacía fruncir 

y ajustándonos en lo posible a los consejos del 
facultativo el “surmenage” declinaba.. .

Pero — nunca falta un pero — se acabó aquel 
paraíso terrenal. ¿Y cómo no iba a concluir? Al 
término de la callejuela se estableció- el taller 
motociclista de la policía y desde allí llegaban 
las explosiones infernales. En las mañanas y 
en las tardes, los ruidos eran ensordecedores; 
los ensayos de máquinas sometidas a compos­
turas aumentaban a diario y proporcionalmente, 
las canciones triunfales de los motores se mul­
tiplicaban. ..

Luego no fué posible ni descansar de noche. 
Los agentes del tráfico, empeñados en demos­
trar que las ordenanzas municipales no se cum­
plen, pasaban en las horas de la madrugada, a 
toda velocidad, como “alma que lleva el dia­
blo”. . .

El oficial Crivelli y parte del cuerpo de motociclistas

la cara tres veces por día: antes del desayuno, 
del almuerzo y de la cena.

Resignadamente buscamos una casita tran­
quila, “lejos del mundanal ruido” de la Aveni­
da de Mayo, en uno de cuyos edificios vivía­
mos formando parte integrante de la alegre 
pensión estudiantil. — Y encontramos una ca­
lle silenciosa, angosta, sin un ruido, sin un gri­
to; una calle estrecha como un callejón de ciu­
dad colonial; su nombre de santo — San Ire- 
neo — y la existencia de un triste colegio de 
monjas en su iniciación, comunicaban a esa ar­
teria solitaria un algo de dolor y de misterio. 
En ella encontramos la casita silenciosa que 
anhelábamos, rodeada de plantas con flores aro­
máticas, metida casi dentro de la vieja quinta 
de Don Juan, y distante un centenar de metros 
«del Club Atlético Apolo.

Vivimos allí tranquilamente un par de meses

Y un día nos presentamos a reclamar.
Nos atendieron amablemente al saber que 

éramos periodistas; nos explicaron los benefi­
cios de la nueva organización policial, del uso 
ventajoso de las motocicletas para las recorri­
das y la transmisión de órdenes, el incremento 
dado al cuerpo, la adquisición de gran número 
de motocicletas, los sistemas de examen para 
los guardianes del tráfico. Nos dieron una fo­
tografía que da exacta idea de la importancia 
de la repartición, aún cuando en ella solo figu­
ra una parte de sus elementos y sin esperar 
más, dejando al interlocutor asombrado, nos 
marchamos corriendo...

Nos habíamos acordado que el médico nos 
aconsejó que no tuviéramos preocupaciones, 
que no pensáramos, que no escribiéramos...

E. N.



LOS CAMINOS DE TIERRA ARGENTINOS
MIRADA RAPIDA SOBRE LOS CAMINOS DE LA REPUBLICA. — LEY MITRE. — COMI­

SIONES DE FOMENTO, por el señor Octavio Ardibue

Cuando en la inmensa llanura argentina, el 
poblador se ha visto obligado a rodear sus 
tierras de cercos, se ha visto obligado al mis­
mo tiempo a pasar siempre por el mismo lu­
gar, es decir por el espacio reservado por la 
ley para caminos. Para transportar sus merca­
derías, cargaba entonces enormes carros, arras­
trados por 10 o 12 yuntas de bueyes. Las rue­
das, demasiado estrechas para la carga, traza­
ban en el suelo enormes surcos. Las tropillas, 
la hacienda pasando después, acentuaban los 
surcos, de manera que si sobrevenía la menor 
lluvia, todo tránsito era imposible.

Hoy que el vapor ha cambiado el modo de 
colonización, a cincuenta años de distancia, pue­
de rehacerse más o menos el mismo cuadro.

¿Quién es el culpable? No es ni el gobierno, 
ni el colono; solamente puede atribuirse, como 
veremos más adelante, a la falta de medios rá­
pidos de acción y a las dificultades inherentes 
al mismo suelo del país.

Las comisiones de fomento, cuando existen, 
carecen casi siempre de fondos y algunas ve­
ces de iniciativa, y los gobiernos nacional y pro­
vinciales, ahogados por el crecimiento prodi­
gioso de las tierras puestas en cultivo, no pue­
den proveer a los poblados de caminos transi­
tables, faltándoles medios rápidos y económi­
cos para ello.

Esta cuestión de los caminos ha preocupado 
siempre grandemente a los hombres de gobier­
no de esta república. Pensaban, con razón, que 
sin buenos caminos no se puede hacer ningún 
tránsito; las mercaderías llegadas a su desti­
no, cuestan de transporte diez veces más de su 
valor.

Emilio Mitre hizo votar la ley que lleva jus­
tamente su nombre.

Hizo decretar por el Gobierno Nacional, el 31 
de octubre de 1907, una ley obligando a ¡as 
compañías de ferrocarriles a entregar al Ban­
co de la Nación, un 3 % de su beneficio lí­
quido. Estos fondos debían ser empleados a 
crear nuevos caminos y en reparar los antiguos 
que condujeran a las estaciones.

Para manejar estos fondos, se crea la Comi­
sión Administradora del Fondo de Caminos. Es­
ta Comisión fué disuelta hace poco e incorpo­
rada a Puentes y Caminos.

La entidad encargada de esta misión, trope­
zará siempre:

l .° Con la falta de fondos.
2 .° Con los medios poco rápidos.
3 .° Como lo he dicho más arriba, con las di­

ficultades inherentes al mismo suelo del país.
¿Debe la República Argentina copiar los 

caminos extranjeros?
Contestaremos sí y no. Sí para las regiones 

análogas (parte de San Luis, Tandil, Córdoba, 
etc.) No para todo lo que queda, y lo que queda 

significa casi toda la República. La inmensa 
extensión de la llanura argentina hace que es 
vano el transpórte económico de los materia­
les de vialidad. Además, tales materiales em­
pleados sobre terrenos inconsistentes, serán de 
una duración muy efímera, sin hacer trabajos 
costosos, de contrapiso y de conservación.

Procedimientos europeos inaplicables
Hasta tanto que la Argentina no sea más po­

blada, y mientras conserve el sistema de “lati­
fundio” los procedimientos empleados en Eu­
ropa, para el mejoramiento de los caminos, no 
puede ser aplicable. Apenas estos procedimien­
tos son realizables a los alrededores de los 
grandes centros de población. Hay que pen­
sar que la República Argentina es de una ex­
tensión enorme con relación a su población, 
no ha heredado de sus antepasados, como Eu­
ropa, una vasta red de caminos, construidos 
desde centenares de años. Tiene todo a hacer, 
todo a crear.

A UN CUELO ESPECIAL CORRESPONDEN 
METODOS ESPECIALES

El suelo de la llanura argentina, formado 
casi en su totalidad por terrenos de aluviones 
mezclados de arena arcillosa, en los cuales 
no hay ni una piedra, estando, comparado al 
suelo de otros países, una excepción, “d?be 
ser el punto de vista de la vialidad tratado de 
un modo excepcional”. A un suelo especial co­
rresponden métodos especiales. Es cierto que 
todo se puede hacer; hoy más que nunca, con 
el dinero nada es imposible.

Por eso recordamos que tratamos aquí esta 
cuestión de los caminos, solamente del punto 
de vista de la rapidez de ejecución y de la 
economía de conservación. Tan es así, que “es­
tamos convencidos que el porvenir pertenece 
incontestablemente a los caminos de tierra 
modificados en su construcción y debidamente 
conservados”.

COMO SE HACE EL CAMINO DE TIERRA 
ARGENTINO

Para defender nuestra tesis vamos a exami­
nar el camino de tierra argentino, mostrando 
lo que es hoy y lo que pudiera ser.

Tomaremos como tipo de camino el más co­
mún, el camino de 12 metros de ancho.

Su abovedamiento de tipo general y de per­
fil compensado está representado por la figura 
N.° 1.
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La tierra es tomada de los costados y lle­
vada, amontonándola, hacia el centro, de mo­
do a dar al abovedamiento un perfil de arco 
de círculo, la anchura del camino, constitu­
yendo la cuerda de dicho arco. Su flecha es 
generalmente 2|50 de la cuerda. En teoría, la 
altura de las excavaciones varía de acuerdo 
con la rasante para el desagüe. Su altura me­
diana, es generalmente de 0.30 mt. La escar­
pada es de 1:2. La vereda que va hasta el 
alambrado, puede ser cualquiera, según el an­
cho primitivo del camino; varía generalmente 
de 1.00 m. a 1.50 m. Un tal camino, es gene­
ralmente una vía de comunicación excelente 
en tiempo ordinario, pero pierde pronto de 
sus calidades, bajo las influencias combinadas 
de la lluvia y de las fuertes cargas, si no está 
conservado. Como la rasante del desagüe des­
aparece muy pronto, bajo el amontonamiento 
de arena llevado por los vientos y la lluvia, 
el camino en tiempo húmedo, recibe a más de 
la lluvia directa, la humedad del agua deposi­
tada en las excavaciones, la cual se infiltra 
por capilaridad hasta el centro y sube a la 
superficie. En estas condiciones, el primer ca­
rro que pasa con una carga un poco fuerte, 
encontrando un terreno blando, deja en él hue­
llas tan acentuadas, que en poco tiempo el ca­
mino se echó a perder.

Otro factor a considerar, es la declividad de 
las escarpadas que es generalmente de 1:2. 
En la Argentina hay que prever el caso fre­
cuente del pasaje de las haciendas. Los ani­
males, encontrando una declividad muy poco 
pronunciada, se sirve de ella como de esca­
lón, para invadir la vereda, de modo que una 
vez pasada la hacienda, sobre todo cuando el 
terreno está mojado, toda la escarpada ha des­
aparecido; los restos informes oponiendo al 
agua una barrera infranqueable, la obliga a 
correr por el centro del camino.

La escar­
pada a 45° se 
conserv a 
muy bien en 
la más gran­
de parte de 
los terrenos 
del país y a 
más fuerte 
razón, ha­
ciendo parte 
de un camino 
cuidado.

También hay que observar, que muchos ca­
minos tienen su ubicación en la parte más 
baja de los terrenos que cruzan, lo que es un 
contrasentido y una de las causas que contri­
buyen mayormente a su inutilización rápida, 
porque sirve de desagüe al terreno circunve­
cino.

CAMINO DE TIERRA IDEAL
El camino de tierra ideal sería constituido 

como un monolito, algo elástico, hecho con 
elementos tomados sobre el lugar mismo, po­
co costosos por consiguiente; de anchura me­
diana, presentando una superficie lisa sin ser 
resbalosa; firme en todo tiempo, bastante re­
sistente a la compresión y al desgaste de 
arrancamiento; en el cual ni la lluvia ni el 
viento, ni las heladas tendrían influencia; con 
sus alrededores siempre secos, y con un per­
fil longitudinal siempre exento de curvas de 
radio pequeño, como de pendientes demasiado 
acentuados. Además, tal camino debería ser 
de conservación y de reparación fácil, con los 
mismos materiales empleados en su construc­
ción.

COMO SE PODRIA ACERCARSE A ESTE 
CAMINO IDEAL

Todo camino ancho, como toda casa dema­
siado grande, es una fuente de gastos super­
finos ; tomaremos como el más conveniente el 
camino de 12 metros de ancho, como podría­
mos tomar también el de 10 m.

Tomamos tal camino por las razones si­
guientes :

La flecha de un camino de tierra debe for­
zosamente estar muy pronunciada por el mo­
tivo de las lluvias, los carros que generalmen­
te son muy altos sobre ruedas y cargados más 
bien en elevación, tendrán siempre una ten­
dencia a pasar sobre el centro del camino, de­
jando así los lados libres para los vehículos 
livianos. Si tomamos un camino más ancho, el 
carro se apartará de esta línea. Si el camino 
es demasiado estrecho, sus huellas se confun­
dirán con las de los vehículos de poco peso.

También como es imposible interrumpir el 
tráfico cuando se hacen reparaciones, hacién­
dolas de un solo lado a la vez, quedan siem­
pre 6 metros de pasaje útil.

En fin, este camino de 12 metros puede ha­
cerse en un tiempo muy corto por consiguien­
te a un precio reducido, como puede ser con­
servado con muy pocos gastos.

A pesar que este camino sea construido con 
los mismos materiales, puede ser muy diferen­
te su vialidad, según su modo de construc­
ción.

Efectivamente, se puede hacer con terraple­
nes (ramblais), con excavaciones (debíais), o 
por el método mixto. El mejor es el de ex­
cavación, sobre todo cuando ha sido hecho 
con máquina; presenta una superficie fuerte, 
lisa, sin ser resbalosa, comparable al asfalto, 
de una solidez a toda prueba cuando ha sido 
oreado. Hemos hecho algunos kilómetros de 
camino en estas condiciones, que presentaban 
una superficie tan dura, que el pico no podía 
entrar en él; tampoco las ruedas de automó­
vil, las cuales, como se sabe, pueden dar al 
arranque y al frenaje reacciones, alcanzando 
hasta 250 kg., no causaban ningún daño.

De esto haremos las deducciones que si­
guen:
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Deducción I. — Todo camino de tierra, que 
une entre sí dos puntos, debe siempre que sea 
posible, aun cuando debería desviarse para 
conseguir este desiderato, pasar sobre las al­
turas del terreno o por lo menos sobre el ver­
tiente, de modo a hallarse en excavación.

Deducción II. — En un tal camino, la es­
tancación de las aguas es imposible. Nos que­
da todavía dos puntos primordiales: la con­
servación y la impermeabilidad. Desgraciada­
mente, uno de ellos, la impermeabilidad, va a 
.quedarse por el momento una incógnita.

CONSERVACION
Estos caminos de tierra sin cuidado ni re­

paraciones son completamente inútiles. Es di­
nero y tiempo perdido. Sería mucho mejor no 
hacerlos y dejar el terreno tal como están sin 
removerlo.

Una vez hechos los caminos de una zona 
determinada, sería absolutamente necesario 
que las comisiones de fomento locales, ten­
gan la obligación de conservarlos, y esto, no 
con trabajo hecho a mano, trabajo demasiado 
lento, pero con trabajo hecho a máquina.

IMPERMEABILIDAD
Si por un medio cualquiera, se podría im­

permeabilizar una pequeña capa de la super- 
ficia del camino de tierra hecho como hemos 
dicho antes, después de algunos días de oreo, 
el problema de la vialidad en caminos de tie­
rra sería resuelto, porque el agua, estando im­
posibilitada para pararse en él, su duración 
sería muy grande.

Diversos procedimientos han sido ensaya­
dos en Europa, pero todos sobre macadám. El 
alquitrán caliente no es más que un paliativo 
(En Buenos Aires, se hace lo mismo: en Pa- 
lermo).

Hoy día, más bien se sirven de los hidro­
carburos, tarmac preconizado por los ingl-cses 
(consultar el libro de Visonneau, “La route 
moderne”.

De todos modos, como existe aquí petróleo 
en enormes cantidades, casi por todas partes, 
se podría sin muchos gastos hacer ensayos, 
sea con petróleo puro, sea con sus bajos pro­
ductos. Es un problema que se debe resolver.

EXAMEN DE LOS DIVERSOS MEDIOS EM­
PLEADOS HASTA HOY PARA LOS MOVI­
MIENTOS DE TIERRA DE LOS CAMINOS. 
— DEMOSTRACION DE LA IMPOSIBILI­
DAD ABSOLUTA DE RESOLVER LA 
CUESTION POR LOS PROCEDIMIENTOS 
ACTUALES.
Los caminos se hacen de dos modos: a ma­

no y a máquina.
Trabajo a mano.

El trabajo a mano, siendo mucho más cos­
toso y menos rápido debe ser suprimido en 
todo lo posible.
Trabajo a máquina.

Las máquinas son generalmente del tipo

Champion o Austin. Su característica, es un 
plano inclinado movible, que lleva la tierra 
de los lados al centro del camino.

Para manejarlas se usan máquinas a motor 
o a sangre.
Tracción a sangre.

Se precisa para un trabajo regular, 16 ca­
ballos: 8 por la mañana y 8 por la tarde. Para 
una sola máquina, contando con las heridas, 
los accidentes, se precisan cerca de 25 ca­
ballos. Contando con buen tiempo, se puede 
hacer un kilómetro en 5 o 6 días. Cuando se 
dispone de dos máquinas, es necesario tener 
una enorme caballada, muchas veces, es un 
verdadero problema para mantenerlos.

Tracción mecánica.
Estos motores pueden arrastrar dos máqui­

nas de tipo Champion y hacer en tiempo nor­
mal un kilómetro por día. Desgraciadamente, 
son máquinas de un peso enorme y compli­
cadas, que no puede confiarse su manejo a 
cualquiera.

Cuando llueve son inmovilizadas por mu­
cho tiempo, pues' las ruedas patinan en el ba­
rro. Además, tienen defectos inherentes a ellos 
mismos.

a) Son embarazosos, de difícil transporte y 
no pueden trabajar más que en terrenos uni­
formes o de pendiente poco pronunciada.

b) Gastan sin provecho alguno útil, una 
fuerza que solamente sirve a su propio arras­
tre.
Motores livianos de tracción directa.

Desde la guerra diversos tractores livianos 
han hecho su aparición en la República Ar­
gentina. Todos son más o menos iguales: son 
máquinas excelentes, sea para traccionar po­
bre caminos, sea para arar o rastrear y hacer 
otros trabajos análogos en tracción directa. 
Pero, cuando se precisa una gran fuerza en 
combinación con una rapidez bastante grande, 
en terrenos difíciles, estos tractores no pue­
den dar los resultados buscados. Arrastrarán, 
a lo sumo, una sola Champión. En fin, como 
los motores de peso pesado, gastan sin prove­
cho alguno útil, una fuerza que solamente sir­
ve a su propio arrastre.
Elección de un procediciento menos costoso, 

más sencillo y rápido.
Todos los sistemas que acabamos de exa­

minar no corresponden en modo alguno a las 
necesidades del momento.

Nos es necesario encontrar un sistema más 
sólido, sencillo, rápido y barato, con el que 
se pueda trabajar en .todos los declives, que 
pueda confiarse a cualquier mano y cuya mul­
tiplicación facilitada por su sencillez de cons­
trucción permita a los particulares, a los go­
biernos nacional y provinciales llegar doude 
quiera que se encuentre un núcleo de pobla­
ción, por pequeño y reciente que sea.

Es este medio el que constituye el objetivo 
del presente estudio.
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Cuando se trata de tracción mecánica, no 
se debe nunca perder de vista lo siguiente:

La tracción por “treuil”, por cable, es la ¿mi­
ca que puede traccionar todas las máquinas, 
todos los instrumentos de cualquier forma o 
tamaño, por todos los tiempos y en todos los 
terrenos.

Esta tracción cuesta, consume y usa 
dos o tres veces menos que los trac­
tores directos.

Es apoyándome sobre esto, que ha­
bía hecho construir mi primera má­
quina (fot. 1).

Esta fotografía, representa el ca­
brestante o máquina de tracción, con 
su enrollador de cable y su regulador. 
El cabrestante estaba caracterizado 
por un mecanismo para el cambio de 
velocidad, formado por una serie de 
tambores, movibles en el sentido ver­
tical por medio de una cremallera, al­
rededor de los cuales se enrolla el ca­
ble solamente las vueltas necesarias 
para vencer la resistencia opuesta y 
por un dispositivo de conos lisos trun­

cados, para regular el movimiento y 
tensión del cable, por medio del cual, 
se evitan las dificultades ocasionadas 
por el aumento de diámetro del tam­
bor de envolvimiento.

La fotografía N.° 2 representa el 
conjunto: motor a vapor, máquina y 
enrollador.

Los cálculos habían sido hechos pa­
ra adaptar a la polea motriz, un motor 
de 60 HP. de 540 revoluciones. La po­
lea receptora tenía un radio de 0.28 
metros, hacía 19 revoluciones y tenía 
una velocidad de 15.84 al segundo. 
Manejaba un tren de engranajes, la co­
rona dentada andaba a una velocidad 
de 0.375 m. por segundo.

El esfuerzo a la circunferencia, estando me- 
Trabajo en k. g. m. 60 x 75

dido por -------------------------- teníamos -------
Velocidad 15,S4

P 
igual a 284 k.; equilibre dinámico — = 

Q etc., etc.

Los problemas fundamentales del camino
II 

CONSERVACION DEL CAMINO
Hemos demostrado hasta aquí que en un ca­

mino de tierra hay que considerar por sepa­
rado la parte básica y el coronamiento, y he­
mos demostrado también que aquélla es una 
obra de carácter perfectamente permanente. 
No podemos hacer igual afirmación respecto 
del coronamiento de tierra. Aquí parece una 
acción destructora que no se puede contrarres­
tar sino parcialmente: el tráfico. El corona­
miento de tierra es, pues, una obra transito­
ria. Pero .también, son transitorios los de ma- 
cadán y adoquín.

La tesis que sostenemos podrá causar sor­
presa y parecer original en nuestro país. En 

Norte América, no tendría nada de nuevo. Lo 
probaremos con sólo transcribir un párrafo 
del interesante discurso de apertura, pronun­
ciado por el presidente del 5." Congreso Ame­
ricano del Camino celebrado en Chicago, en 
diciembre de 1914, Mr. W. A. Me Lean.
“El calificativo de “permanente”, cuando se 
aplica a caminos no tiene un significado pre­
ciso y escapa a la interpretación del público 
en general. En ej sentido más lato del voca­
blo, nada hay que sea “absolutamente per­
manente”. Es un término relativo. Pero es im­
portante, al hacer la financiación de un cami­
no, darle un sentido claro. A los efectos prác­



ticos, lo invertido en expropiaciones puede 
considerarse de resultados permanentes; los 
movimientos de tierra y ciertos aventanamien- 
tos adecuados, pueden considerarse permanen­
tes; las alcantarillas de concreto y los puen­
tes pueden considerarse permanentes; las fun­
daciones pesadas pueden considerarse perma­
nentes. Pero un coronamiento permanente “a 
permanent road surface” es algo que no exis­
te. El tráfico y la natural desintegración oca­
sionan el desgaste de cualquier coronamiento 
que se construya, y se debe proveer, por lo 
tanto, para su reparación y renovación.”

Las opiniones de Mr. Me Lean no pueden 
ser más concluyentes, y no podrían tampoco 
tener un origen más autorizado. Los movi­
mientos de tierra, es decir, la construcción del 
camino básico de tierra, tiene, según él, el 
mismo carácter de permanencia que las alcan­
tarillas y obras de arte y hasta el mismo ca­
rácter de permanencia que la adquisición del 
terreno en que se construye el camino.

El coronamiento, por el contrario, es siem­
pre una obra transitoria, cualquiera que sea 
el material de que se construya. Aun el ado 
quinado exige gastos de conservación y re 
novación, y es el estudio comparativo de los 
factores económicos lo que debe determinar la 
adopción del coronamiento más conveniente 
para cada caso particular.

Veamos lo que cuesta y en qué consiste la 
conservación de un coronamiento de tierra, y 
para ello, empezaremos por explicar cómo se 
destruye.

El proceso de destrucción, lo determinan dos 
agentes: la lluvia y el tráfico. La primera agua 
de lluvia que cae desaparece por absorción; 
cuando el coronamiento ha llegado a la satu­
ración, el agua excedente se escurre en la di 
rección que indican las flechas, y si la pen

diente trasversal ha sido calculada de mane 
ra que la velocidad del agua no llegue al “lí 
mite erosivo”, no habrá arrastre. Vemos, pues, 
que la lluvia por si misma es innocua. Si no 
existiera el tráfico, el coronamiento sería tan 
permanente como la base. Pero las ruedas de 
los vehículos comprimen la parte central de 
la bóveda, empujan poco a poco las partículas 
de tierra hacia los costados, y acaban por dar 
al coronamiento el perfil trasversal (irregular 
que se muestra en la figura, en linea puntea­
da. El excedente del agua de lluvia no puede 
ya eliminarse, y queda depositada sobre el ca 
mino, formando pequeños baches o pantanos: 
el camino empieza, entonces, a hacerse in­
transitable.

El trabajo de conservación consiste, simple­
mente, en volver a dar al coronamiento su for­
ma primitiva, es decir, en llevar otra vez la 
tierra de los costados al centro, y rehacer la 
bóveda.

Se deduce, inmediatamente, que la clase de 
tierra es factor de importancia en la duración 
del coronamiento: mientras mayor sea su per­
meabilidad, tanto más demora en saturarse y 
provocar la formación de los depósitos super­
ficiales de agua. Y deducimos también que pa 
ra una misma clase de tierra e igual canti 
dad de lluvia es el tráfico, o sea la cantidad 
de carros que pasan, lo que determina la des­
trucción de la bóveda de tierra. El tiempo no 
tiene influencia alguna; por eso, cuando de­
cimos que un coronamiento de tierra tiene una 
duración de tantos meses o años, empleamos 
una expresión inadecuada, pues debiéramos 
decir que puede soportar el tránsito de tantos 
carros, o, en otros términos, de tantas toneladas 
de carga.

Se comprende entonces que, si esta cantidad 
de toneladas de carga ha pasado por el cami­
no en un mes, se hace necesario reabovedarlo 
al cabo de un mes, y si, continuando este or­
den de ideas, imaginamos un tráfico cada vez 
más intenso, la operación tendrá que repetirse 
con intervalos de pocos días, lo que resulta prác 
ticamente imposible. Es entonces y sólo enton 
ces cuando empieza a hacerse necesario y con­
veniente el coronamiento de macadán.

La conservación de caminos de tierra se ha 
hecho en nuestro país, y sigue haciéndose me­
diante peones camineros que trabajan con la 
primitiva pala de mano. Este sistema es costosí­
simo, y debe ser sustituido por la maquinaria 
que en Estados Unidos ha alcanzado un alto 
grado de perfeccionamiento. El “Illinois High- 
ways”, boletín oficial de la Dirección de cami­
nos de ese Estado, explica en la siguiente for­
ma cómo deben conservarse los caminos de tie­
rra: “En la primavera, tan pronto como el te- 
“rreno se ha secado suficientemente para poder 
“pasar con un tractor pesado, se limpian las cu- 
“netas con una “grader” de 6 a 8 pies, dos o 
“tres veces, según'sea necesario. Luego, se pasa 
“con una “leveller” echando la tierra en las 
“partes huecas y dando al camino la forma ne­
cesaria. Hecho esto, la maquinaria pesada debe 
“ir a galpones. Los “road drags”, en condicio­
nes atmosféricas ordinarias, y usados a tiem- 
“po, conservan el camino hasta el invierno y 
“aún durante el invierno pueden ser usados ven­
tajosamente”.

Las “grader y leveller” son dos tipos de má­
quinas niveladoras que aquí llamamos impropia­
mente “Champion”, palabra que procede de la 
marca de fábrica de las primeras máquinas de 
esta especie que se introdujeron en el país. Los 
“road drags” son las niveladoras sin ruedas que 
vulgarmente llamamos “rastras”.

En el 5.° Congreso Americano del Camino 
(Chicago, diciembre 1914) Mr. Ira O. Balker, ca­
tedrático de la Universidad de Illinois, fué en­
cargado del tema “Prácticas modernas en la 
construcción y mantenimiento de los caminos de 
tierra”, y en su extenso e interesante informe 
enumera y describe los procedimientos y ma­
quinarias usados en los diferentes Estados; el 
sistema de peones y cuadrillas de camineros 
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aparece excluido en absoluto. Según ese infor­
me, en el Estado de lowa se han mantenido du­
rante el año 1913, 102.000 millas de caminos con 
una inversión de 750.000 dólares, lo que da 7.32 
dólares por milla por año ($ 9.80 m|n. por ki­
lómetro). En término medio se ha pasado el 
“road drag” 21 veces por cada punto. El traba­
jo se ha contratado con los “farmers” abonán­
doseles 0.35 dólares por milla de viaje directo 
del equipo ($ 0.47 m|n. por kilómetro).

En Colorado, según una memoria presentada 
por Mr. J. E. Maloney, ingeniero-secretario de 
la comisión de caminos, a la Sociedad America­
na de Ingenieros Civiles, el costo de conserva­
ción de caminos de tierra se estima, término 
medio, en 20 dólares por milla por año ($ 28 
moneda nacional por kilómetro).

En nuestro país se han hecho algunos inte­
ligentes esfuerzos por implantar el uso de la 
maquinaria norteamericana y entre ellos me­
rece citarse con aplauso el trabajo presentado al 
Congreso de Vialidad por la comisión de cami­
nos de Castelli, conteniendo interesantes datos 
y detalles sobre la aplicación de aquéllas en 
algunos trabajos efectuados en la localidad. El 
costo del viaje directo del equipo resultó de 
$ 0.85 mln. por kilómetro y las máquinas pa­
saron 31 veces por cada punto para dejar ter­
minado un abovedamiento.

Un equivo completo con tractor mecánico 
cuesta hoy de $ 10.000 a 12.000. Su duración 
puede estimarse en 7 u 8 años. Este equipo con 
un gasto de $ 13 a 14.000 puede fácilmente con­
servar una red de 300 kilómetros de caminos 
con el tráfico término medio de nuestras regio­
nes agrícolas. Resulta así el costo de conserva­
ción de $ 50 mln. por kilómetro por año, apro­
ximadamente.

Pasaremos ahora a hacer algunas ligeras con­
sideraciones sol»re la faz financiera de esta cues­
tión, y también aquí deberemos, ante todo, des­
truir un error o prejuicio muy común, que con­
siste en establecer comparaciones entre el cos­
to de un camino de tierra y el costo de un 
camino macadanizado. Pero, según acabamos de 
ver( un camino macadanizado no es otra cosa 
que un camino de tierra sobre el cual se cons­
truye un coronamiento de macadán. El costo de 
aquél es, pues, igual a la suma de los costos 
de estos últimos. No son valores que se exclu­
yen y que puedan compararse. Son valores que 
se suman.

En un trabajo presentado al Congreso Nacio­
nal de Ingeniería en 1916, el ingeniero civil don 
Federico Cámara estima en 433.000 kilómetros 
la longitud de los caminos en la República abier­
tos y a abrirse. Esta cifra la calcula el señor 
Cámara por un interesante método de cálculo, 
tomando como base la longitud de 34.000 kiló­
metros de nuestras vías férreas, lo que da 12 
kilómetros de camino por cada kilómetro de fe­
rrocarril. En los Estados Unidos la longitud de 
vías férreas es de 410.000 kilómetros y la de los 
caminos se estima en 3.700.000, lo que da 9 ki­
lómetros de caminos por cada kilómetro de fe­
rrocarril. Considerando que en la Argentina hay 

extensiones inmensas en que aún no ha pene­
trado el riel, lo que explicaría una mayor pro­
porción de caminos, tenemos que admitir que la 
cifra del señor Cámara, si no es perfectamente 
exacta, está dentro del orden de magnitud qte 
abarca en la realidad el problema que estamos 
estudiando.

Para fijar ideas, propongámonos ahora ¿-aca­
rar la financiación de un modesto plan de 50.000 
kilómetros de caminos. Asignaremos al camino 
de tierra un costo de $ 2.000 por kilómetro, tér­
mino medio y al coronamiento de macadán, se­
gún datos contenidos en un interesante traba­
jo sobre este tema del delegado de Córdoba in­
geniero Arturo Pagliari, un costo de $ 15.000 por 
kilómetro para la construcción y $ 1.200 por año 
para la conservación.

Tendremos así:

Red de caminos con coronamiento de tierra
Costo de construcción.............. $ 100.000.000
Conservación, por año.............. ” 2.500.000

Red de caminos con coronamiento de macadán
Construcción de la red básica de

tierra .....................................  $ 100.000.000
Id. coronamiento de macadán... ” 750.000 000
Total costo de construcción .... ” 850.000.000
Conservación, por año ............  ” 60.000.000

Como se ve, se trata de cifras que están ab­
solutamente fuera de nuestro alcance.

Según las apreciaciones de Mr. Frank F. Ro- 
gers, de la comisión de caminos del Estado de 
Michigan, y de Mr. W. A. Dean, ingeniero jefe 
de la comisión de caminos del Estado de Massa- 
chussetts, en los .trabajos por ellos presentados 
al Congreso Panamericano del Camino celebra­
do en Oakland, California, en septiembre de 
1915, se estima en 2.000.000 de millas la longi­
tud de los caminos de tierra en los Estados Uni­
dos y en 2.300.000 millas la longitud total de 
caminos. Vemos, pues, que de la magnífica red 
de caminos que asegura los trasportes y la pros­
peridad de la gran nación del Norte, el 87 por 
ciento está constituida por esos simples y mo­
destos caminos de .tierra, tan vilipendiados en 
nuestro país.

En el trabajo que hemos citado anteriormen­
te Mr. Ira O. Baker hace resaltar la importan­
cia de los caminos de tierra, que en algunos 
Estados alcanza el 95 % de la longitud total. 
Mr. Baker los considera como las verdaderas 
vías de comercio y opina que la vida económi­
ca de la Nación depende hasta tal punto de 
ellos que si no existieran los caminos de tierra, 
los pavimentados no tendrían para qué ser cons­
truidos.

La conclusión que se impone al espíritu con 
una fuerza de evidencia que induce a asignarle 
carácter de incontrovertible es ésta: el esfuer­
zo y los recursos de los gobiernos tienen que 
concentrarse, hoy por hoy, en la construcción 
y conservación racional de los caminos de tie­
rra.
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III
TRAZADO DE CAMINOS

Los delegados de la municipalidad de Gene­
ral Pueyrredón (Mar del Plata), señores Rufino 
Inda y Gregorio Gorozo, han sometido a las de­
liberaciones del Congreso de Vialidad una cues­
tión de indiscutible interés.

Dicen que: “Una de las necesidades más in­
mediatas y también un anhelo reiteradamente 
expresado de la población rural de este partido 
es de que los poderes públicos se preocupen 
por facilitar el acceso a las estaciones o ciuda­
des, acortando las distancias y disminuyendo 
los grandes rodeos que se hacen indispensables 
con el sistema actual de caminos para comuni­
carse de un punto a otro de este partido.”

Acompañan un plano que demuestra que efec­
tivamente los caminos de la región no llenan 
las necesidades del tráfico y agregan:

“Esta municipalidad considera que es llegado 
el momento de abrir nuevas vías de comunica­
ción, por cuanto después de trazados los cami­
nos actuales, se han creado infinidad de necesi­
dades provenientes del desarrollo de la agri­
cultura, de la subdivisión de la tierra, de la 
construcción de caminos de hierro y, en con­
secuencia, de nuevas estaciones de no escasa 
importancia, todo lo cual demuestra acabada­
mente la conveniencia de adoptar medidas se­
rias a fin de subsanar estos grandes inconve­
nientes de la vida rural, resolviendo así, en 
parte, el vasto problema de la vialidad.”

Nuestros caminos están defectuosamente tra­
zados en casi todo el país, y ello se debe al pro­
ceso histórico de su formación.

Una red de caminos proyectada y trazada pa­
ra una región que carece de ferrocarriles pre­
senta caracteres bien definidos y esencialmen­
te diferentes de los de una red vial moderna, 
que no es sino un complemento de la red fe­
rroviaria.

En los países europeos las redes de cami­
nos habían llegado ya a su completo desenvol­
vimiento cuando apareció el ferrocarril y han 
debido ser inteligentemente trasformadas para 
satisfacer las nuevas necesidades.

En los países americanos no siempre ha su­
cedido lo mismo. Algunas regiones han sido al­
canzadas por el ferrocarril antes que por el ca­
mino carretero, y la red vial construida des­
pués presenta en ella los caracteres típicos de 
la red moderna, ideada y trazada para satisfa­
cer, conjuntamente con la vía férrea, las necesi­
dades todas del tráfico. En cambio, otras han si­
do sorprendidas en pleno período de desarrollo 
y han debido sufrir un proceso de adaptación.

Entre nosotros no ha existido nunca una ley 
general de vialidad. Cada camino ha sido abier­
to en virtud de una ley especial, y a la apari­
ción del ferrocarril nuestra red presenta los 
caracteres típicos de una red antigua. A partir 
del litoral, grandes vías llamadas caminos ge­
nerales, se internan en el país hasta alcanzar 
las capitales de provincias, y se ramifican en 
vías de menor importancia hacia las villas o 
ciudades de segundo orden. El lugar de atrac­

ción de todo el tráfico es esa vía troncal por 
donde los productos han de afluir al litoral.

Sobre esa red ha trazado sus líneas el riel 
sin tener en cuenta — no tenía porqué — el 
trazado de los caminos existentes. Las condi­
ciones del tráfico han variado fundamentalmen­
te desde este momento; antes se sentía atraído 
hacia las vías troncales de la red vial; hoy lo 
atrae una serie de puntos que representan las 
estaciones, y la red no responde en su estruc­
tura a las nuevas solicitaciones del tráfico, co­
mo lo vamos a demostrar. Para mayor clari­
dad estadudiaremos la cuestión sobre un plano 
que como caso concreto típico extractamos de 
una carta de 1917. Comprende aquel una re­
gión de la provincia de Santa Fe entre las 
líneas del F. C. C. A. y del F. C. C. C. al Sur 
de Villa Gobernador Gálvez.

Esta Villa está ligada con la ciudad del Ro­
sario por un camino adoquinado, y desde el 
puente sobre el Arroyo Saladillo arrancan dos 
antiguos caminos generales: el camino a San 
Nicolás y el que conduce a Pergamino. Estas 
dos grandes vías, con muy pocas de sus rami­
ficaciones, era todo lo que existía cuando apa­
reció allí el ferrocarril. Es lo que hemos deno­
minado la red antigua. Sobre la base de esos 
caminos la acción particular ha formado la red 
actual, y el examen detenido del mapa nos va 
a sugerir una serie de observaciones, con las 
que demostraremos cuán deficiente es esa red 
para servir las actuales exigencias del trá­
fico.

Al chacarero, situado en A le interesa llevar 
su trigo a la Estación más próxima, o sea Al- 
barellos, y para ello sólo dispone de un camina 
de 8 metros, ancho que en caminos de tierra 
es absolutamente deficiente. En cambio se le 
brinda un camino muy ancho para ir a Rosario 
o a Pergamino. El chacarero situado en B dis­
pone de la calle La Plata, de 50 metros para ir 
a Rosario, pero para llevar su carga a la Es­
tación Coronel Aguirre tiene que pasar por in­
transitables caminos de tierra de 4 metros 50- 
y 7 metros. Desde F las cargas tienen que dar 
la vuelta por A para ir a Albarellos. En C se- 
dispone para ir a la estación Alvear de un ca­
mino de 6 metros y de uno de 35 para ir a Ro­
sario. En D no hay camino para ir a la esta­
ción Villa Amelia, pero hay camino para la es­
tación Coronel Aguirre, que está a triple dis­
tancia. Finalmente, en la región E existe un 
verdadero laberinto de pequeños caminos de 7, 
de 9 y de 16 metros. Con una red racionalmente 
trazada se hubiera dado salida a los productos: 
de la zona, con considerable economía de te­
rreno.

A la vez que señalamos las deficiencias de 
esta red a los efectos del tráfico moderno, i o- 
demos comprobar en el mapa la degeneración 
de la red antigua. El abandono de los anti­
guos caminos generales, apenas transitados, ha 
dado ocasión a que ellos sean invadidos por 
la propiedad particular. Así vemos que el ca­
mino general a Pergamino, que debiera tener 
60 varas de ancho, tiene 20 metros al salir de:
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Villa Gobernador Gálvez, después 26, se estre­
cha luego hasta 14, después tiene 24, más ade­
lante 44 y finalmente 28.

Ninguna autoridad ha intervenido desde hace 
cuarenta años en la formación de esa red. El 
Poder Ejecutivo nacional no está autorizado a 
expropiar para abrir caminos y ninguna ley lo 
provee de fondos para ello. Por el artículo 7.° 
de la ley 5315 y artículo 1." de la ley 6340, se 
autoriza la expropiación de los terrenos necesa­
rios para las calles de circunvalación y “de in­
mediato acceso" a las estaciones, y en la apli­
cación de esta ley se ha interpretado que ca­
lles de “inmediato acceso” son las que rodean 
a la estación. La acción del Poder Ejecutivo 
nacional ha debido, por lo tanto, detenerse allí.

En el orden provincial existen disposiciones 
legales que. no se cumplen y que tampoco se­
rían eficaces ni suficientes.

El artículo 54 del Código Rural dice que 
“cuando, a pedido de vecinos, se decretase la 
apertura de un nuevo camino, será de cuenta 
de los vecinos que lo hubieran solicitado la 
construcción de cercas a ambos lados del ca­
mino, si así lo exigiese el propietario de la tie­
rra atravesada por aquél”. Como las cercas va­
len más que el terreno, el efecto práctico de 
esta disposición es que los vecinos tienen buen 
cuidado de no pedir nada.

Por los artículos 69 y 70 los propietarios de 
terrenos linderos con la línea férrea deben de­
jar un espacio de 30 metros para caminos a lo 
largo y a uno y otro lado de la misma. Por el 
artículo 51 los propietarios deberán ser indem­

nizados por el valor de aquella tierra; pero por 
el artículo 52 deberán pagar durante diez años 
un impuesto anual de un décimo del valor de la 
expropiación. Es una ingeniosa manera, dicho 
sea de paso, de burlar la prescripción consti­
tucional que obliga a los gobiernos a pagar in­
demnizaciones.

En el resto del citado Có-digo no hay ninguna 
disposición por la que el Poder Ejecutivo pueda 
en caso alguno proceder a la apertura de ca­
minos por su propia iniciativa. Nadie se ha en­
cargado de hacer cumplir los artículos 69 y 70' 
del Código y la apertura de los caminos ha ve­
nido a quedar así librada a la espontánea ac­
ción particular.

Tal es el proceso histórico de la formación 
de esta red de caminos llena de anomalías y 
defectos, que no pueden tampoco atribuirse aí 
hecho de no haber sido aplicadas las disposicio­
nes legales pertinentes. Apliquémoslas y com­
probaremos que “as cosas no habrán mejorado- 
sensiblemente. En efecto, en virtud de los ar­
tículos 69 y 70 ya citados, tendremos a uno y 
otro lado de la línea del Central Argentino, ca­
minos de 30 metros que, con el camino generar 
a San Nicolás, vendrán a ser tres grandes ca­
minos paralelos en un espacio de dos kilóme­
tros; a los 5 kilómetros otro gran camino, y a 
los 11 kilómetros otra vez dos grandes cami­
nos. En total, 6 grandes caminos en dirección 
Norte-Sur en una faja de tres leguas y con trá­
fico casi nulo todos ellos. Mientras tanto, mu­
chas de las anomalías apuntadas subsistirían.

Lo que ocurre en la provincia de Santa Fe_ 



o.-urre en casi todas las demás, puesto que el 
proceso histórico es el mismo. Salvo solamente 
las regiones en que la construcción de los fe­
rrocarriles ha precedido a la colonización de 
grandes zonas y que presentan redes reticuladas 
de caminos racionalmente distribuidos, en to­
do el resto del país el trazado de aquéllos es 
sumamente defectuoso. Los códigos provincia­
les sólo contienen disposiciones (cuando las 
contienen) relativas a los caminos a abrir al 
costado de las vías ferroviarias y por las líneas 
divisorias de las propiedades. El resultado prác­
tico de tales disposiciones lo acabamos de ver.

Extraemos de estos hechos una consecuencia 
muy importante: la ley no debe fijar la ubica­
ción, trazado y ancho de un camino. Esta es 
labor que debe realizar el técnico sobre el te­

rreno. Una ley que pretende fijar con antelación 
la traza de los caminos de una red futura, es 
un proyectista que trabaja con los ojos ven­
dados.

La ley debe limitarse, por lo tanto, a auto­
rizar y proveer de fondos al Poder Ejecutivo 
para expropiar y abrir los caminos necesarios 
para dotar al país de una red racional moderna, 
complementaria de la red ferroviaria. El Poder 
Ejecutivo y sus técnicos realizarán el resto de 
la labor. Son ellos los que deberán trazar para 
cada estación la red más conveniente para el 
acceso de sus cargas y son ellos, también, los 
que deberán cuidar que la yuxtaposición de 
estas redes parciales satisfaga al mismo tiem­
po las exigencias del tráfico de gran recorrido.

C. Sense.

Camino de 

Córdoba 

a Santiago 

del Estero

Una extensa zona de 
Córdoba y de Santiago del 
Estero ha seguido con 
marcado interés las ges­
tiones realizadas ante el 
Ministerio de Obras Pú­
blicas de la Nación, rela­
cionadas con el camino 
entre las capitales de am­
bas provincias. El croquis 
que reproducimos d a 
cuenta del trazado del ca­
mino, por Córdoba, Jesús 
María, Sarmiento, La 
Puerta, Ojo de Agua, Lo- 
reto y Santiago del Es­
tero.

En cuanto al éxito de 
las gestiones iniciadas na­
da puede anticiparse, si 
bien las personas intere­
sadas en el asunto y que 
se han entrevistado con 
el ministro de Obras Pú­
blicas, confían ver satis­
fechas sus aspiraciones.
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métodos comerciales en la construcción de carreteras
Teoría perfeccionada para la organización práctica de un departamento de carreteras. La di­

rección central se encarga de la subdivisión práctica del trabajo.
En los últimos dos años el Estado de Pensil- 

vania ha aventajado a los restantes de la Unión 
Americana en cuanto al número total de kiló­
metros de carreteras construidas, así como en 
la extensión de calzadas de todas clases suje­
tas a la conservación intensiva. En efecto, du­
rante el año de 1921 ese Estado invirtió 35 mi­
llones de dólares en la construcción de nuevas 
carreteras y más de 10 millones en la conserva­
ción de las existentes. Es un hecho consabido 
que este programa activo de desenvolvimiento 
se ha llevado a cabo en ese Estado con menos 
tropiezos y mayor rapidez que en muchos de 
los otros, cuyas inversiones en vías públicas no 
llegan ni siquiera a la décima parte de las de 
Pensilvania. Este éxito se atribuye a que la 
oficina de caminos de dicho Estado cuenta con 
una organización muy perfecta, y sus caracte­
rísticas merecen, ciertamente, el estudio y ob­
servación de aquellos Estados donde la cons­
trucción y conservación de calzadas en grande 
escala están, prácticamente, empezadas. Pase­
mos, pues, a estudiar las características de la 
referida organización.

En primer lugar, se ha perfeccionado una 
teoría concisa de organización para el depar­
tamento de carreteras del Estado; sus ramifi­
caciones están coordinadas entre sí mediante 
un personal directivo, secundado por un siste­
ma de registros gráficos que sobrepasa en per­
fección a cuantos se han usado hasta la fecha 
en obras de ingeniería de esta naturaleza. La 
influencia educativa de este departamento se 
ha llevado hasta las construcciones y obras de 
conservación de las diferentes municipalidades 
que integran el Estado por medio de una ofi­
cina consultora. La regulación precisa de las 
finanzas se maneja mediante un plan de presu­
puestos y de un sistema de autorizaciones de 
.gastos y trabajos. ,

Fundándose sobre la premisa de que la cons­
trucción de carreteras es un negocio estable, la 
organización del departamento es como la de 
una empresa industrial. Funciona directamente 
y se adapta a la restricción o extensión de los 
trabajos; procura la permanencia del personal 
y los ascensos se basan sobre la capacidad del 
individuo; exige una contabilidad precisa y 
mantiene todos los documentos en condición de 
poder ser consultados en cualquier momento. 
En resumen, el primer requisito de buena orga­
nización es “eficiencia comercial".

El segundo requisito de buena organización 
•es “civismo”. Siendo el departamento de carre­
teras una organización de carácter público se 
arguye que la calidad del producto es primor­
dial; que la pericia de la dirección técnica es, 
por tanto, esencial; que tanto las transacciones 
con los contratistas como con otras relaciones 
comerciales deben ser siempre equitativas; que 
las informaciones y registros deben estar abier­

tos para cualquier investigación legítima, y, por 
fin, que las quejas deben atenderse cortés y 
rápidamente y que los errores tienen que rec­
tificarse con prontitud.

Otra característica del departamento de ca­
rreteras de Pensilvania consiste en mantener 
en todo tiempo una “organización adecuada”. 
Este requisito se considera de tal importancia 
que sólo se subordina a la eficiencia comercial 
y civismo entre los principios fundamentales de 
organización. La importancia de una organiza­
ción, según los jefes superiores del departamento 
de carreteras del Estado no quiere decir sencilla­
mente un personal numeroso, sino también una 
gran capacidad para producir. Esto exige la di­
visión lógica del personal bajo una dirección 
centralizada, una oficina para coordinar los es­
fuerzos individuales, un personal idóneo y pre­
parado para trabajar en cooperación, y, final­
mente, mucha disciplina en toda la organiza­
ción. ,

Un departamento de carreteras como el de 
Pensilvania realiza anualmente negocios que 
llegan a millones. En 1921, como ya queda di­
cho, ese Estado gastó, en números redondos, 35 
millones de dólares en la construcción de ca­
minos y 10 millones en su conservación. Mu­
chos otros Estados están gastando entre 10 y 
20 millones y unos pocos gastan no menos de 
5 millones de dólares anualmente. Estas son, 
por cierto, transacciones comerciales conside­
rables y requieren para su administración una 
organización conmensurable con el trabajo en-

Fig. 1. — Carta de la organización departamental

tre manos. Si la administración no es adecua­
da, no será dable construir el número de kiló­
metros propuestos; y, si se construyere, el 
coste resultaría aumentado o la calidad de las 
obras inferior.
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La maquinaria de la organización, a pesar 
de haber sido proyectada con todo cuidado por 
los jefes del departamento de carreteras, es 
considerada de menos importancia que la dis­
ciplina y cooperación de dicha organización. A 
estas cualidades se da tanta importancia a 
causa de que sin ellas, como lo prueba la expe­
riencia con organizaciones para la construcción 
de carreteras públicas, éstas sirven parcial e 

autorización y registro de obras. Las autoriza­
ciones podrán explicarse con mayor claridad al 
hablar de la administración del departamento 
de conservación.

La administración tiene como deber especial 
atender al personal y a las relaciones entre los 
empleados. La permanencia de los puestos y 
los ascensos se basan sobre los méritos del in­
dividuo, fundándose siempre en hechos tangi-

ineficientemente por perfecta que sea su maqui­
naria. Las planillas de rendimiento de los úl­
timos tres años dejan ver que, prácticamente, 
cada función de la organización, tales como 
pruebas reglamentarias de materiales, inspec­
ción de materiales y administración general, 
cuesta menos por unidad en tres años de gran­
des construcciones y consiguiente conservación 
intensa que lo que costó en un principio em­
pleando hombres sin preparación. ,

Competencia, eficiencia comercial y civismo 
son, pues, los requisitos primordiales de orga­
nización-para un departamento, de. carreteras 
según experiencias en el Estado de Pensilva- 
nia. Con estas cualidades sentadas como prin­
cipios, las actividades de Ja organización se 
han desarrollado según el esquema de la figu­
ra 1, entre las cuales sobresale el círculo cen­
tral que representa la administración. Esta es­
tá investida de una autoridad coordinante, cuyo 
objeto es interpretar la política directiva, re­
duciéndola a normas prácticas. Sus funciones 
son, en general, las siguientes:

Determinar las diversas actividades del de­
partamento en conformidad con los requisitos 
de las leyes de vialidad del Estado; agrupar 
y asignar estas actividades de acuerdo con las 
diversas divisiones del departamento; crear las 
organizaciones necesarias para las diferentes 
divisiones e instruir cada una de éstas en los 
métodos aprobados de construcción; interpre­
tar la política directiva de acuerdo con el plan 
de organización y presentar estas interpreta­
ciones a las diferentes divisiones en lo que a 
cada una le atañe, distribuir el trabajo corres­
pondiente a cada departamento y vigilar, por 
fin, la ejecución de estas asignaciones. El es­
quema de la figura 1 representa la oficina de 
administración y las organizaciones departa­
mentales creadas por ella para la realización 
del trabajo. ,

Observando este esquema, se notará que las 
funciones más interesantes de esta oficina son 

bles. La dirección del personal va aún más le­
jos; lleva un registro detallado, por no decir 
íntimo, de cada empleado. El objeto principal 
de estos registros es clasificar cada empleado 
en orden de ascenso y sueldo, pero otro objeto 
igualmente importante es determinar su dispo­
nibilidad para transferirlo de una a otra rama 
del servicio. Esto es da suma importancia para 
preservar la permanencia del personal, ya que 
las diferentes divisiones u oficinas tienen su 
mayor recargo de trabajo en diversas estacio­
nes del año; y, si se sabe en lo que es más. 
competente un empleado, éste puede transferir­
se desde un departamento en donde el trabajo^ 
escasea a otro en el que hay más de lo que 
puede atender el personal regular. Este regis­
tro sirve entonces para conservar en la orga­
nización un empleado que de otra manera que­
daría cesante. Son tan íntimos estos registros 
personales que dejan constancia hasta de las 
ausencias de cada empleo y de las causas que 
las motivaron, así como de su tacto, diploma­
cia y afabilidad.

La instrucción del personal es esencial para 
su dirección. Es.tas instrucciones van dirigidas 
especialmente a los empleados de oficina que 
están en contacto con los trabajos en el terre­
no y tienen por objeto coordinar sus esfuerzos 
y razonamiento de acuerdo con la política y 
práctica del departamento. Estas instrucciones 
se ponen en práctica mediante inspecciones pe­
riódicas a las oficinas de los diversos distritos, 
suplementadas por cuestionarios y manuales de 
instrucción.

Estos registros personales, según se han des­
crito, hacen las veces de índice o clave para el 
sistema matriz de registros, mediante el cual 
la administración está en contacto con las va­
rias actividades del departamento. Cuatro de 
las ocho divisiones de este departamento, co­
mo podrá verse en el esquema I, tienen que 
ver con estos registros. Su característica más 
interesante consiste en que todos los registros 



son gráficos. Con excepción de los que se mues­
tran en este artículo, ejemplos de estos gráfi­
cos son imposibles de presentar, tanto a causa 
de la gran combinación de colores y símbolos 
empleados para representar cuanto detalle con­
tienen los cuadros de estadística como por su 
.gran número y fines que tienen, pues compren­
den casi toda la información departamental.

Basta mirar estos registros para saber, por 
ejemplo, cuántos días ha estado ausente un em­
pleado por enfermedad o por otras causas; o en 
qué estado de conservación se encuentra una 
carretera, o el número de kilómetros de cada 
clase de caminos existentes en cada municipa­
lidad, o cualquier otro dato que cubran los cua­
dros estadísticos y que el público o el departa­
mento de carreteras tenga interés en saber. Es­
ta multitud de esquemas está montada sobre ta­
bleros giratorios y puede ser consultada en todo 
momento por cualquiera que tenga razón justi­
ficada para ello.

Este sistema de registros esquemáticos se 
considera de mucha importancia y se lo tiene 
siempre al día. Según entendemos, el tiempo ne­
cesario para preparar estos registros es sólo de 
unas cuantas horas de un solo hombre por se­
mana. Los registros, por otra parte, son consul­
tados constantemente dentro del departamento 
y por los jefes de oficina para instruir a sus de­
legaciones al hacer peticiones o al presentar 
quejas. Los registros pueden ser consultados 
por los jefes de cualquier oficina sin necesidad 
de que el encargado de ellos les explique o in­
terprete la información que contienen. Aun 
más, el visitante familiarizado con trabajos de 
carreteras puede, con unos cuantos minutos de 
estudio, interpretar casi todos los esquemas, co­
mo puede verse por los modelos de las figuras 
2 y 3.

En conexión con la dirección del personal, 
mencionamos cómo se instruían los empleados 
de las oficinas sucursales, citando este hecho 
como ejemplo de vigilancia educativa. Una ac­
tividad aún más importante del departamento 
se lleva a efecto por intermedio de la división 
de municipios, figura 1, la cual hace las veces 

municipios, las carreteras vecinales cuentan pa­
ra su reparación y conservación con la expe­
riencia técnica y competencia que de otra suer­
te les sería imposible disponer por estar fuera 
del alcance de los recursos e iniciativas de las 
pequeñas comunidades.

La exactitud en las finanzas es política de 
cardinal importancia para el departamento de 
carreteras de Pensilvania. Esto se lleva a cabo 
mediante un presupuesto que se basa sobre es­
timaciones y autorizaciones de obras cuyos 
montos no pueden excederse. Para explicar el 
procedimiento que se sigue, presentamos el es­
quema de las finanzas que se ve en la figura 5. 
Una vez hechas las apropiaciones, se hacen es­
timaciones minuciosas que se utilizan en la pre­
paración del presupuesto sobre el cual se basan 
las autorizaciones para iniciar los trabajos, los 
cuales van precedidos de una contabilidad y ar­
chivo de los gastos a medida que avanzan las 
obras.

El departamento de carreteras de Pensilva­
nia ha sentado como principio de organización 
que la distribución acertada de los fondos tiene 
necesariamente que resultar en la formación 
de un “presupuesto”, el cual se prepara basán­
dose sobre las estimaciones anuales suministra­
das a la oficina principal por los representantes 
en el terreno. Para mayor conveniencia, las es­
timaciones para las reparaciones se dividen en 
seis clases generales: (1) Gastos indirectos, o 
sean los salarios y gastos del personal en el 
terreno y en la oficina; (2) reparaciones gene­
rales, las cuales, como el nombre lo indica, 
comprenden las diversas clasificaciones corres­
pondientes a la conservación adecuada de todas 
las carreteras, tal como la formación del bom­
beo y aplanado de caminos de tierra, construc­
ción de desagües fuera de los necesarios en los 
puentes, y, por fin, las reparaciones inherentes 
a los caminos mejorados; (3) recubrimiento de 
las calzadas, que incluye la reconstrucción de 
los diferentes tipos de pavimentos construidos, 
bien usando los mismos materiales o de mejor 
calidad; (4) tratamiento de la superficie de la 
carretera, incluso la compra y aplicación de los
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Fig. 3. — Registro de la asistencia diaria de los empleados

de oficina consultora para los jefes de carrete­
ras de los diferentes municipios. Esta actividad 
del departamento es de carácter constructivo 
en dos sentidos: (1) Asegura que los caminos 
vecinales, que en último término pueden quedar 
bajo la dirección del departamento. (2) Contri­
buye a que el público piense inteligentemente 
respecto a los problemas que envuelven las me­
joras en la vialidad y contribuye a que se voten 
autorizaciones oficiales cuando se pretenden 
hacer extensiones de acuerdo con el programa 
de desenvolvimiento del Estado.

En resumen, por intermedio de la división de 

materiales bituminosos y del casquijo u otros 
materiales empleados en el recubrimiento; (5) 
construcción de puentes; (6) reparación de he­
rramientas y material de trabajo.

Las estimaciones preliminares son prepara­
das por los representantes en el terreno después 
de hacer un estudio completo y minucioso de 
cada ruta. Los caminos se recorren punto por 
punto, distribuyendo cada estimación del coste 
entre las diversas unidades de trabajo que tie­
nen cabida en las varias clasificaciones mencio­
nadas en el párrafo anterior. El departamento 
no acepta conjeturas o aproximaciones. Los in-
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genieros tienen que ceñirse estrictamente a las 
cantidades votadas, de suerte que cada uno de 
ellos considera como orgullo personal que el 
trabajo se ejecute dentro de los límites que él 
había estimado.

Estos cálculos se adicionan en la oficina de la 
división de conservación de carreteras según 
las diferentes clasificaciones, verificándolas, al 
mismo tiempo, con mucho cuidado. En caso de 
que la cantidad que se estima como necesaria 
para una reparación dada exceda a las entra­
das que se calcularon, es necesario entonces 
hacer algunas reducciones. En las estimaciones 
referentes a las reparaciones generales, estas 
reducciones se llevan a efecto comparando di­
chas estimaciones con las cantidades que se 
gastaron en trabajos de esa naturaleza duran­
te los tres años precedentes en los varios ca­
minos, tratando siempre de que los trabajos 
sean de carácter permanente, tal como el en­
sanche de la calzada, construcción de guarda- 
rieles y la colocación de desagües superficiales 
y de subsuelo en puntos determinados. Las es- 
timasiones referentes a la reconstrucción de la 
superficie de la calzada se reducen después de 
que un inspector de la oficina de reparaciones 
visite personalmente cada obra en proyecto, 
quien toma en cuenta la importancia del cami­
no, su tráfico y las posibilidades de substituir 
reparaciones más baratas. Las estimaciones re­
ferentes al tratamiento de la superficie se re­
ducen después de inspeccionar personalmente 
los caminos y de consultar el esquema que acu­
sa el carácter del tratamiento que dichos cami­
nos han recibido durante los últimos años, jun­
to con una evaluación del tráfico probable que 
el camino tendrá durante la estación venidera. 
Las reducciones en el coste estimado para la 
construcción de un puente se llevan a efecto 
consultando los archivos del puente que se con­
servan en la oficina. Los datos que contienen 
estos archivos se compilan de visitas persona-

Flg. 4. — Begistro del número de kilómetros de 
superficie tratada

les hechas a cada puente por un ingeniero del 
departamento de puentes, quien detalla la con­
dición física de cada obra de arte.

Estas estimaciones se devuelven a los inge­

nieros con anotaciones referentes a la conve­
niencia de hacer reducciones o eliminaciones en. 
ciertos trabajos y después de hechas las correc­
ciones se envían nuevamente a la oficina prin-

Fig. 5. — Carta que representa la regulación de las 
finanzas de conservación

cipal para su visto bueno y para que aquélla 
emita la autorización necesaria.

Al recibo de las estimaciones definitivas, la 
división de reparaciones emite “autorizaciones” 
para la ejecución de las diferentes clases de: 
trabajos. Para designar la clase de trabajo y 
su ubicación, la oficina emplea una clave nu­
mérica. Estas autorizaciones se emiten por 
quintuplicado y a cada departamento interesa­
do se le remite una copia, yendo una a la ofi­
cina de contabilidad, en la que se abre una 
cuenta que se carga a la autorización corres­
pondiente; otra copia se remite a la oficina de 
la administración ya que esta oficina es el esla­
bón de todo el departamento; otra copia se re­
mite a la oficina de compras a fin de que las. 
adquisiciones puedan verificarse comparándolas 
con las autorizaciones; otra copia se remite a 
la oficina de reparaciones para su archivo y co­
mo comprobante y una última copia se remite 
al ingeniero de distrito, la cual le sirve de no­
tificación de la cantidad específica que se le ha. 
concedido.

Vemos, pues, que la autorización es el instru­
mento empleado para manejar los fondos, la 
cual no deberá, excederse por ningún motivo. 
Dicha autorización denota los fondos que han 
de distribuirse por toda la estación o período 
de construcción, y, en el caso de reparaciones 
generales, denota el largo total de la ruta en 
una municipalidad determinada.

La regulación de los fondos en el terreno es­
tá investida en una autorización legalizada por 
el ingeniero, quien reparte al superintendente 
los fondos necesarios para cierta cantidad de 
trabajo que se especifica en el anverso de la 
autorización, salvo en los casos referentes al 
tratamiento de la superficie y recubrimiento, en 
cuyo caso el ingeniero distribuye la cantidad! 
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total asignada por la autorización departamen­
tal. La autorización del ingeniero se hace por 
triplicado y se envía a la oficina de reparación 
para su aprobación. Una de estas copias se 
guarda en esa oficina como comprobante, y 
las otras dos se devuelven al ingeniero del dis­
trito, quien guarda una de ellas en su archivo 
y remite la otra al superintendente como noti­
ficación de que el trabajo ha sido autorizado.

Tanto en la oficina principal como en el te­
rreno se emplea un libro mayor de contabili­
dad de partida simple para sentar los gastos. 
La orden de compra, que viene a ser la auto­
rización para que el vendedor suministre cier­
to material al departamento, se considera como 
pasivo para los fines de la contabilidad. La ofi­
cina principal recibe mensualmente un informe 
relacionado por cada una de las autorizaciones 
y de acuerdo con las diferentes clasificaciones. 
El resumen de estos informes da la cantidad 
total que se gasta cada mez bajo cada clasifi­
cación en cada ruta de todo el Estado.

A fin de que haya uniformidad en todos los 
procedimientos de oficina, se ha instituido un 
sistema de visitas regulares a las oficinas en 
el terreno y a la de contabilidad. Cualquier re­
presentante en el terreno puede ser transferido 
de una a otra oficina, pues en todas ellas se em­
plea un mismo sistema de contabilidad.

Algunas . veces los fondos autorizados para 
cierto proyecto son más de lo que en efecto se 
requiere, y el ingeniero, por medio de una can­
celación y orden de transferencia autorizada 

por el ingeniero en jefe del departamento de 
reparaciones, puede transferir fondos de un 
proyecto a cualquier otra autorización en su 
distrito que se comprendan en los mismos fon­
dos. Al terminar los trabajos estipulados en. 
una autorización, así como al fin del año, el 
superintendente, o sea el caminero mayor, pre­
para un informe en el que compila las planillas 
de pago y adquisiciones hechas. Esto a su vez 
es verificado por la oficina del ingeniero de 
distrito, siendo en seguida enviado a la división 
de contabilidad de la oficina principal para su 
verificación y archivo. Cualquier cantidad que 
no se hubiere gastado ni que tampoco se hubie­
re transferido a otro trabajo pasa automática­
mente al fondo general.

A pesar de que se acaban de dar los detalles 
concernientes a la regulación de fondos se apli­
can específicamente a la construcción de ca­
rreteras, la práctica general que se sigue es la 
misma para todos los gastos del departamento. 
Cada partida de una nueva construcción se re­
gula, por ejemplo, mediante autorizaciones de 
gastos y de ejecución de obras.

La práctica en el Estado de Pensilvania ha 
perfeccionado una teoría de organización para 
su departamento de carreteras que, mediante 
coordinación y sistematización centralizadas, 
junto con la vigilancia educativa entre su perso­
nal, regulación de sus finanzas por medio de 
presupuestos y autorizaciones de trabajos, re­
sulta siempre exacta y aplicable.

“Ingeniería Internacional”.

Proyecto de Ley de Caminos en Misiones 
PRESENTADO POR EL INGENIERO AGRONOMO GABRIEL A. SALOMONE, 

AL PRIMER CONGRESO NACIONAL DE VIALIDAD.

El Congreso Nacional, sanciona con fuerza 
de ley:

Artículo l.° Autorízase al P. E. Nacional a 
llevar a cabo la construcción de una red de 
caminos en el Territorio de Misiones, de acuer­
do al plan trazado en esta Ley.

Art. 2.® La línea principal de esta red sal­
drá del paraje conocido por Yerbal Viejo, cabe­
cera de la picada del mismo nombre, que unirá 
a Fraucran, San Pedro y Barracón, y de aquí, 
hasta el paraje conocido por Horqueta, de don­
de, partirá otro a Barra del Arroyo San Anto­
nio, en río Iguazú, y, de éste, trazado, en línea 
recta, hasta las cataratas del Iguazú.

Los caminos laterales, vincularán los siguien­
tes puntos:

Horqueta con el pueblo en formación sobre 
el Arroyo San Antonio.

Horqueta con la Costa del Paraná, Puerto 
Krieger o Esperanza.

San Pedro con Puerto Piray.
Fracran con camino San Pedro a puerto Pi­

ray.
Fracran con Monteagudo sobre río Uruguay.
Florentina con puerto Paranay.

Florentina con Barra del Arroyo Saltiño en. 
río Uruguay.

Yerbal Viejo con Corpus sobre el río Paraná.
Yerbal Viejo con San Javier sobre el río Uru­

guay.
Estación Pindapoy con picada San Javier.
Art. 3.° El trazado principal o eje de la red, 

se hará por las mesetas de la cordillera cen­
tral, que sirven de línea divisoria a las aguas 
que afluyen a los ríos Paraná y Uruguay, tra­
tando de utilizar, siempre que fuere posible, 
mientras permita, un trayecto de cierta exten­
sión en línea recta, las picadas actuales que 
sirven de vía de comunicación. El eje central, 
será trazado, dentro de lo posible, en terrenos 
fiscales.

Art. 4.° Los gastos que demanden la ejecu­
ción de la presente obra, serán costeados por 
el P. E. Nacional e imputados a rentas gene­
rales.

Art. 5.° A los efectos del reembolso de la 
suma que demande la ejecución de las obras 
especificadas en el artículo 2.°, se crea un im­
puesto proporcional y progresivo sobre los te­
rrenos ubicados en las altas misiones o sea los 



comprendidos entre los ríos Paraná, Uruguay, 
Iguazú y las estribaciones meridionales de las 
.sierras, de acuerdo a la siguiente escala: 
De 25 a 100 hectáreas. 0.05 por hectárea

101 ” 1.000 ” 0.07
" 1.001 ” 5.000 ” 0.10
” 5.001 ” 10.000 ” 0.12
” 10.000 ” 20.000 ” 0.15
” 20.000 en adelante....... 0.20 
.Art. 6.° Para la más rápida ejecución de los 

trabajos, se crea por esta ley una comisión ad­
ministradora de fondos de caminos, constituida 
por el Gobernador del Territorio como Presi­
dente; un delegado del Touring Club Argentino 
en carácter de secretario y el Gerente de la 
Sucursal del Banco de la Nación Argentina en 
Posadas, como tesorero.

Esta comisión, tendrá como asesores técnicos 
al Jefe de la Seccional de la Dirección de Puen­
tes y Caminos y al asesor técnico del Touring 
■Club Argentino.

Art. 7.° Esta comisión, tendrá por objeto, li­
citar y adjudicar las obras al mejor postor, vi­
gilar su ejecución y efectuar el pago de las 
mismas, informando trimestralmente al Minis­
terio de Obras Públicas y al Touring Club Ar­
gentino, sobre el estado y marcha de los traba­
jos.

Art. 8.° El P. E. Nacional, depositará a la 
orden de la comisión, la suma fijada en el pre­
supuesto para el cumplimiento de esta ley.

Art. 9.° Fórmase, con el producido de las 
ventas de los árboles y otros productos vegeta­
les derribados o extraídos del trazado para ca­
minos, como así con las donaciones de parti­
culares de las sumas que establezcan la ley 
anual de presupuesto, un fondo permanente pa­
ra conservación de la vialidad en Misiones. El 
recurso a destinarse anualmente a estos fines, 
representará la vigésima parte de la cantidad 
que forma los citados fondos.

Art. 10. Previa aprobación del P. E. Nacio­
nal, la comisión, a que se refiere esta ley, po­
drá llevar a cabo la construcción de nuevos 
caminos, siempre que, el monto total de la obra 
a realizarse, no represente más del 20 % de 
los fondos en efectivo que existan a disposición 
de aquél, en el momento de proyectarse el tra­
zado.

Art. 11. La colocación de los productos a 
que se refiere el art. 8.° se hará por licitación y 
al mejor postor, dentro de las condiciones esta­
blecidas por la comisión administradora de fon­
dos de caminos.

Art. 12. Comuniqúese, etc.

FUNDAMENTOS 
CONSIDERACIONES GENERALES

Misiones, cuya superficie abarca una exten­
sión de 29.800 kilómetros cuadrados, es uno de 
los territorios de mayor densidad de población, 
teniendo en cuenta su superficie territorial. Sin 
duda, el más feraz de todos por la riqueza de 
su tierra y la benignidad de su clima. Perte­
nece a la región templada de la zona subtropi­
cal y goza, por consiguiente, de las cualidades 

de ambas; circunstancia que la hacen como 
una de las regiones ideales para el invierno. 
En cuanto a su belleza física, es ya proverbial, 
con selvas imponentes, hermosas cataratas en­
tre las cuales las del Iguazú, constituyen una 
maravilla; grandes pinares en el interior, que 
comienzan en el Departamento San Pedro y se 
extienden hasta el Brasil, con densidad aproxi­
mada de 40 árboles por hectárea y grandes 
caudales de agua, como la del río Iguazú, Para­
ná y Uruguay, que encierran al Territorio y 
le sirven de límite con Brasil y Paraguay.

El aprovechamiento económico de las made­
ras en el interior, no se realiza, todavía, por 
falta absoluta de vialidad, que permita la co­
municación con los ríos. Actualmente, las prin­
cipales explotaciones no pasan de tres leguas 
de la costa y aún, cuando hay en ese radio, 
muchísimo todavía que explotar, a nadie esca­
pa este hecho, y menos a los que han tenido 
oportunidad de viajar por el interior, que la 
mayor densidad de esencias maderables y de 
diámetro no menor de 80 centímetros, se en­
cuentran, precisamente, en la parte central, don­
de, hasta ahora, la energía del hombre no ha 
podido llegar. Esta circunstancia explica, la ra­
zón porque no se explota los pinos o arauca­
rias que tienen su gran importancia econó­
mica.

RIQUEZA FORESTAL
Si estimamos la superficie total del territorio, 

cubierta de bosques continuados, en dos millo­
nes quinientas mil hectáreas, con esencias cu­
ya altura varía entre los 20 y 30 metros y cal­
culando a cada hectárea tan sólo 20 árboles en 
condiciones de explotación y las distintas apli­
caciones que tienen, se puede suponer, sin te­
mor de equivocarse, que los bosques de Misio­
nes, están en situación de proveer, alrededor de 
50 millones de rollizos trabajables, que repre­
sentarían a la economía nacional, según las co­
tizaciones actuales, la suma de cinco mil millo­
nes de pesos. Además, los distintos manchones 
de araucarias, cuyas superficies fueron estima­
das por Burmeister, en el radio comprendido 
entre San Pedro y Barracón en diez leguas, es 
decir, 25 mil hectáreas, sin contar los maci­
zos que forman desde Barracón hasta el río 
Iguazú, costeando la margen izquierda del arro­
yo San Antonio, en un ancho no menor de 4 
leguas, más o menos, en otras 25 mil hectáreas, 
habrá, entonces, por <todo, 50 mil hectáreas cu­
biertas de araucarias.

Calculando en 25 árboles, por hectárea, en 
condiciones de explotación, arrojará en total 
1.250.000 pinos de 25 metros de altura media y 
más de 1 metro de diámetro. Cada uno de es­
tos árboles, puede dar, por lo menos, 3.000 pies 
de tabla, cuyo precio actual en plaza oscila en­
tre 0.27 y 0.33 el pie. Es decir que, el valor 
aproximado de las araucarias que encierran los 
bosques misioneros se pueden calcular en un 
mil ciento veinticinco millones pesos moneda 
nacional.

Agreguemos todavía, que, esta esencia, fuera 
transformada en pasta para papel y asignándo­
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le un rendimiento del 50 % y como peso medio 
de cada árbol, 10 toneladas, tendríamos tone­
ladas 6.250.000 de pasta de papel. El consumo 
interno, exige alrededor de 24.000 toneladas al 
año.

Mencionamos en lo anterior tan sólo una 
esencia para la obtención de pasta; pero en 
los bosques misioneros, existen otras plantas 
ricas en celulosa y entre ellas tenemos a las 
que pertenecen a la familia de las gramináceas 
y que constituyen la vegetación sub-boscosa: 
tacuaras, tacuaruzú, tacuapí, etc. Existen tam­
bién el ceibo, palo borracho, loro blanco, fumo 
bravo, que constituye una verdadera plaga en 
los terrenos de capuera.

En cuanto a los arbustos y yer­
bas que forman macizos compactos 
como vegetación, también sub-bos­
cosa, tenemos la hortiga gigante, 
que suelen llenar prácticamente las 
picadas, planta textil de grandísi­
ma importancia; la escoba dura, el 
caraguatá, que forma en la zona 
de la yerba mate natural, enormes 
superficies que dan próximamente 
un rendimiento medio de 2.000 ki­
los de fibra por hectárea.

Estas rápidas reseñas, justifican, 
más que ampliamente, el proyecto 
de red de caminos, que presenta­
mos a la consideración del Primer 
Congreso Nacional de Vialidad. 
Con la ejecución de esa obra, esta­
mos plenamente seguros, que esa 
enorme riqueza será movilizada y 
permitirá el fraccionamiento de los 
grandes fundos y la población de 
los mismos, por millares de fami­
lias colónicas que hoy buscan tie­
rras en otros países que pertenecen 
a la misma zona, porque tienen la 
ventaja de estar vinculados con los 
mercados de consumo, ya sea por 
vía fluvial, por redes de caminos 
terrestres, etc.

La colonización agrícola indus­
trial, en el territorio de Misiones, 
depende tan sólo del factor vías 
de comunicación. Resolvamos, por 
consiguiente, este problema, y seremos testigos 
de la más bella sorpresa sobre la capacidad 
productiva de ese territorio.

TIPO DE CAMINO
La naturaleza topográfica y geológica de Mi­

siones, nos dice bien a las claras, que, el tipo 
de camino a adoptarse, debe ser el carretero, 
con las siguientes características:

Calzada. — Abovedada, tipo americano, de 12 
metros de ancho con 9 metros utilizable y cu­
netas laterales de desagüe donde fueren nece­
sarios.

OBRAS DE ARTE
Los puentes, alcantarillas, etc., a construirse 

sobre los arroyos que cruzaren los caminos se­
rán de costo económico, porque todos los cur­
sos de agua, corren sobre lechos de piedra y 

casi todos los materiales a emplear en los mis 
mos se encuentran en el sitio; maderas duras, 
como el urunday, cuya densidad es de 1,110 a 
1,270 y es de gran duración. Existe en las rui­
nas de Jesuíticas de Santa Ana horcones de 
urunday cubiertos de piedra, que se conser­
van perfectamente, a pesar de los 200 años en 
que se encuentran allí. El lapacho negro, cuya 
densidad es superior a 1,000; el curupay, el 
ibira-puitá, etc. Como así las piedras necesa­
rias para muros y cabeceras, se encuentran en 
el mismo lugar.

Esta facilidad en los recursos, permiten 
construir puentes de 4 a 5 metros de ancho con 
costos de 125 $ el metro lineal, comprendidos 

estribos y terraplenes. El puente que se ha 
construido sobre el arroyo Ytacaruaré, que tie­
ne 144 metros de luz, 4 metros de ancho y más 
de 300 metros de estribos y terraplenes, cos­
tó 38.000 pesos m¡n., es decir, alrededor de 85 
pesos el metro lineal. Hay que tener en cuen­
ta, que, para la construcción de este puente, 
las maderas se trajeron de otros sitios.

El precio medio de 125 $ calculado para obras 
de arte, pertenece a la Sección Puentes y Ca­
minos del Ministerio de Obras Públicas.

Si suponemos que los caminos a construirse 
crucen 50 arroyos, sobre los cuales habrá ne­
cesidad de levantar puentes con luz de 20 me­
tros y 50 metros de estribos y terraplenes con 
materiales en el mismo sitio, podríamos atri­
buirle el precio medio para cada puente de pe­
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sos 4.000 m'n., que arrojaría en 'total 200.000 
pesos.

No creemos que haya de atravesar mayor 
cantidad de arroyos, dado que, el trazado se 
hará por la meseta del territorio y en el su­
puesto de que fuera superior, siempre represen­
taría una suma, cuyo monto no podrá obstar a 
la realización de la obra.

PICADAS
A cada costado de la carretera, deberá de­

jarse 9 metros de picada, libre de troncos, con 
tierra removida y aplanada, para evitar la som­
bra de árboles, que son perjudiciales en grado 
sumo a la conservación de los caminos en Mi­
siones, donde, los rocíos, son tan intensos y 
tardan hasta las 10 y 11 de la mañana en días 
de sol, para evaporarse, en los sitios, se entien­
de, cubiertos por el follaje de los árboles.

RECORRIDO
El trazado debe hacerse por el centro del te­

rritorio, a partir de la cabecera de la picada 
conocida bajo el nombre de Yerbal Viejo, hasta 
Barracón, y de allí, al Iguazú, tratando siem­
pre de aprovechar las mesetas de la cordillera 
central que sirven de línea divisoria a las aguas 
y buscando en este recorrido, utilizar en todo 
lo posible, los terrenos fiscales y las picadas 
existentes que sirven de vía de comunicación. 
De esta línea central, saldrán los ramales que 
unirán distintos puertos del Paraná y Uruguay, 
de acuerdo al trazado en el plano adjunto:
Yerbal Viejo a Fracran ..................... 125 Kls.
Fracran a San Pedro ....................... 25 ”
San Pedro a Barracón ..................... 65 ”
Barracón a Horqueta ........................ 35 ”
Horqueta a Río Paraná ................... 72 ”
Horqueta a San Antonio................... 25 ”
Horqueta a Barra de San Antonio en 

el Río Iguazú.............................. 60 ”
Desde esta línea a las Cataratas del 

Iguazú ......................................... 50 ”
San Pedro a Puerto Piray............... 70 ”
Fracran a Camino Puerto Piray ... 18 ”
Fracran a Monteagudo ................... 55 ”
Florentina a Puerto Paranay..........  45 ”
Yerbal Viejo a Corpus ..................... 55 ”
Yerbal Viejo a San Javier................ 55 ”
De camino Central a Barra del Salti-

ño en Río Uruguay ....................... 40 ”

Total kilómetros....... 845
Para desvíos a fin de salvar obstácu­

los ................................................ 65 Kls.

Total......... 900 Kls.
RECURSO PARA LA EJECUCION DE LA 

O3RA
A los efectos de la construcción de la red de 

caminos, el Congreso Nacional de Vialidad ges­
tionará del Congreso Nacional, la inclusión en 
el presupuesto del ejercicio administrativo de 
1923, la partida de 500.000 $ m|n. con destino 
a estudio y ejecución de una parte de la obra, 
suma que, deberá ser aplicada dentro del cri­
terio y plan trazados en este trabajo, durante 

el año económico de referencia. La cantidad res­
tante, se gestionará para los presupuestos de 
los años subsiguientes, hasta la terminación de 
la obra.

El Gobierno de la- Nación, costeará la ejecu­
ción de la obra adelantando los fondos necesa­
rios de rentas generales, que serán reintegra­
dos en forma proporcional con un impuesto 
progresivo a establecerse sobre los campos be­
neficiados por ella.

Establecemos, como simple dato ilustrativo 
sobre la importancia que representará esta 
obra, en el mayor valor que adquirirán los te­
rrenos directamente beneficiados por ella. Su­
pongamos, que esta influencia directa se exten­
diera a 10 kilómetros de cada lado del camino, 
en un recorrido de 900 kilómetros, la superficie 
influenciada alcanzará 1.800.000 hectáreas. Atri­
buyéndole el precio medio actual a los terrenos 
de referencia, a 6 $ la hectárea. El valor total 
representará 10.800.000 pesos moneda nacional. 
Tan pronto como se llegue a ejecutar la obra, 
el valor de la tierra ascenderá, por lo menos, 
a 15 $ la hectárea, representando este aumento, 
en la superficie considerada dentro de la zona 
de influencia, 27.000.000 de pesos m|n. que arro­
ja un excedente sobre el precio medio primitivo 
de 16.200.000 pesos m¡n.
BENEFICIO A OBTENERSE CON LOS AR­

BOLES DERRIBADOS
El proyectado camino, se hará, a través de 

una región poblada en absoluto, casi, de esencias 
arbóreas, que deberán voltearse. Cada uno de 
esos árboles tiene su valor comercial, cotizán­
dose en plaza a precios extraordinarios. Entre 
esas esencias, se encuentran el cedro, lapacho, 
incienso, loro negro, ibirapitá, guatambú, curu- 
pay, pino del Paraná, palo rosa, guayaybi, iby- 
rá-pepé, grapia-puña, cancharana, etc., etc. La 
cantidad de árboles de ley, es decir, de aquellos 
que ya tienen plaza en el mercado, calculamos 
en 20, término medio, por hectárea; no se tiene 
en cuenta los otros, de igual o mayor valor in­
dustrial. La superficie de bosque a derribarse, 
puede estimarse en 2.700 hectáreas, que arro­
jarán 54.000 rollizos transformables en vigas. 
Si de éstos, se utilizan en puentes, alcantari­
llas, etc., el 20 % quedará un exceso de 43.200 
vigas, que, vendidas en plaza a razón de 50 $ 
nada más, cada una, arroja 2.160.000 pesos.
COMISION ADMINISTRADORA DE FONDOS 

DE CAMINOS
La ejecución rápida y metódica de la obra, 

requiere la existencia de una comisión encarga­
da de administrar los fondos y al efectc, cree­
mos conveniente que debe constituirse ésta por 
el Gobernador del Territorio como Presidente, 
un delegado del Touring Club Argentino en ca­
rácter de secretario y el Gerente de la Sucursal 
del Banco de la Nación Argentina en Posadas 
como Tesorero. Esta comisión, ejercerá el con­
tralor de la obra. Además, formará un fondo 
permanente de caminos, para la conservación 
de los mismos, con el producido de la venta de 
madera obtenida de los árboles derribados, co­
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ido así, de otras esencias de carácter comer­
cial, que fueron extraídos en el trayecto del ca­
mino trazado.

IMPUESTOS PARA CAMINOS
Establecemos un impuesto progresivo y pro­

porcional para reembolsar los gastos que re­
clama la ejecución de la obra, elevando el gra­
vamen a medida que la superficie de los cam­

pos aumenta. Procedemos así. porque conside­
ramos, que, la pequeña propiedad poblada y 
trabajada, debe contribuir lo menos posible, des­
de que ella, con su población, es la que realiza 
el valor efectivo de las grandes extensiones de 
campo despobladas y baldías, cuyos propieta­
rio#. muchas veces ni conocen sus terrenos.

G. A. Salomone.

CARRERA AUTOMOVILISTICA
ORGANIZADA POR EL CLUB ATLETICO DE RAFAELA.

Publicamos a continuación, detalladamente, 
el resultado del 4." Círculo automovilístico del 
Departamento, que, patrocinado por este pres­
tigioso Club, se llevó a cabo el domingo 18 del 
m- s de Junio último.

Inscriptos. — N." 1, coche “Dodge”. conduc­
tor Angel Marelli, acompañante Américo Ber­
ta. — N." 2, coche “Packard”, conductor Maria­
no de la Fuente, acompañante Paúl Gautier; 
número 3, coche “Nasch”, conductor Jorge Coen, 
acompañante Hugo Gicadagno; número 4, co­

acompañante Luis Perrero; número 9, coche 
“Dodge”, conductor Juan Casaneuve.

Resultados. — l.'r premio: Antonio Ovides, 
coche “Studebaker”, en 4 h. 6’ 30” (393 kilóme­
tros; promedio 95.415 kil. por hora).

2 ." premio: Domingo Bucci, coche “Case”, en 
4 h. 47’ 10”.

3 ." premio: Jorge Coen, coche “Nasch” en 
4 h. 51’ 47”.

4 ." premio: Mariano de la Fuente, coche “Pa- 
ckard”, en 6 h. 27’ 56”.

Antonio Ovidea, ganador del primer premio, coche “Studebaker''

che “Case”, conductor Domingo Ducci, acompa­
ñante Domingo Friggeri; número 5, coche 

■“Overland”, conductor Mario Cisegolani. acom­
pañante Bautista Gay; número 6, coche “Day- 
ton”, conductor Armando Romitelli, acompa­
ñante Juan Laflor; número 7, coche “Chevro­
let”, conductor Ceferino Giustino; número 8, 
■coche “Studebaker”, conductor Antonio Ovides.

5 ." Premio: Mario Cingolani, coche “Over- 
land”, en 6 h. 48’.

Premio record de vuelta: Antonio Ovides, co­
che “Studebaker”, por su vuelta en 0 h. 59' 5" 
(92 giló-metros; promedio, 99.520 kilómetros por 
hora), batiendo el record sudamericano de velo­
cidad en carretera).

Premios regularidad: Antonio Ovides, co he 



“Studebaker”, en 1 h. 2’ 10”, 1 h. 1’ 49”, 0 h. 
59’ 5”, 1 h. 3’ 26”.

Premio Estímulo: Sr. Angel Marelli, coche 
"Dodge”, por haber tenido que abandonar la 
carrera en la tercera vuelta, a causa de una in­
disposición, y siguiendo el acompañante sólo, 

(aunque descalificado), obtuvo un tiempo total 
equivalente a un segundo puesto.

Los coches números 6, 7 y 9, abandonaron 
por los coches números 2 y 5, aunque termina­
ron la carrera, sufrieron accidentes de conside­
ración que motivaron pérdidas de tiempo.

TARIFAS FERROVIARIAS
Presidida por el doctor Horacio Martínez e 

ingeniero J. Allende Posse, vino a esta capi­
tal con el propósito de gestionar la rebaja de 
las tarifas ferroviarias una numerosa delega­
ción de la Bolsa de Comercio e Industrias de 
Córdoba.

Dicha delegación fué atendida por el Presi­
dente de la República, a quien presentaron un 
extenso memorial solicitando la intervención del 
primer magistrado para obtener una rebaja del 
30 % en las tarifas actuales del ferrocarril Cen­
tral Argentino. Asimismo el ministro de Obras 
Públicas atendió a la delegación y le proporcio­
nó una entrevista, en su despacho, con los re­
presentantes de la empresa referida.

Completando sus gestiones la aludida comi­
sión hizo entrega de un extenso e interesante 
memorial ,en el que se estudia la situación de 
Córdoba y se expresan las razones fundamenta­
les que inducen a pedir la rebaja de las tari­
fas.

La Bolsa de Comercio de Córdoba — dice 
el memorial — se ha informado por publicacio­
nes de la prensa, de la contestación dada por 
las empresas a su petitorio de rebaja del 30 por 
ciento de las tarifas que rigen desde Buenos Ai­
res y Rosario a Córdoba y viceversa.

Como principal argumento las empresas adu­
cen “el que no sería razonable ni justo hacer 
una concesión a una ciudad tan sólo, sin exten­
derla a las demás”, añadiendo, “que tal con­
cesión de privilegio no tiene ejemplo en la his­
toria de los trasportes de la República Argen­
tina en lo que a su importancia se refiere”.

Precisamente lo que piden el comercio y la 
industria de Córdoba es que se les coloque en 
igualdad de condiciones a los otros centros pro­
ductores de su importancia, haciendo extensivo 
a ella el criterio que como razonable y justo 
aplican las empresas a otros centros como Ro­
sario, Mendoza, San Juan, Tucumán, Salta, Ju- 
juy, etc.

La excepción existe, pero en perjuicio de Cór­
doba, y lo que se pide es que cese esa situa­
ción de inferioridad en que injustificadamente 
la han colocado las empresas al establecer las 
tarifas en vigor.

Después de extensas consideraciones, la Bol­
sa de Comercio e Industrias de Córdoba, ter­
mina diciendo:

No es una alarma infundada, ni una preten­
sión de ganancia indebida lo que determina este 
movimiento; no se consigue una unanimidad tan 
manifiesta, de las instituciones bancarias, co­
merciales e industriales, a las que acompaña la 
prensa y todo un pueblo, sino sobre la base de 

un peligro cierto y cercano, que ha empezado 
ya a producir sus efectos desastrosos. Hoy es 
momento oportuno aún para evitarlo; mañana 
podría ser tarde. La ceguera de la empresa oue 
no le permite responder afirmativamente al pe­
dido formulado, será funesta para esta ciudad.

El ferrocarril Central Argentino, que con el 
aumento acordado verá aumentar sus entradas,, 
puede, sin perjuicio, acordar la rebaja soli.cita­
da, pues él ha de compensarle suficientemente 
cualquier disminución momentánea que le pro­
dujera la rebaja acordada a Córdoba, y decimos 
momentánea, porque evidentemente el mayor 
desenvolvimiento de su comercio y de su in­
dustria ha de resarcirle en un futuro próximo 
lo que ahora pudiera quitarle.

Pero, para que esta solución tuviera los ca­
racteres de estabilidad necesarios, sería preci­
so que el ferrocarril del Estado pudiera llegar 
a Córdoba, a cuyo efecto se necesitaría tan sólo 
la construcción de un ramal que uniera esta ciu­
dad con la línea de Laguna Paiva a Deán Fu­
nes, en alguna de las estaciones de tránsito. 
Dicho ramal podría pasar por el pueblo de San­
ta’ Rosa, importante población que sólo espera 
que una línea férrea vaya a sacarla de su ais­
lamiento para convertirse en un gran centro co­
mercial. El ramal que se propone tendría una 
longitud mayor de 120 a 150 kilómetros, atra­
vesaría una zona fértil, cón bosques de impor­
tancia y terrenos dedicados ya a colonia, y se­
ría su construcción económica, pues no habría 
que hacer obra alguna de arte de importancia 
en todo su recorrido.

La construcción de este ramal permitiría ha­
cer efectiva la competencia que hoy no existe 
y que es lo único que asegurará a Córdoba ta­
rifas convenientes con caracteres permanentes.

El caso de San Juan, que paga por el ferro­
carril Central Argentino la mitad del flete que 
desde Mendoza, no obstante que pasa la mer­
cadería por esta última ciudad, debido exclu­
sivamente a la competencia que crea el ferro­
carril del Estado, es harto elocuente para que 
no se piense en la conveniencia del ramal que 
se solicita, y cuyo costo reducido sería, amplia­
mente compensado con las ventajas que repor­
taría, dado el movimiento que había de darle 
la zona que atraviesa.

Pero la construcción de este ramal, bien lo 
comprendemos, no es obra de un día; los trá­
mites que habría que llenar exigirían un tiempo 
que Córdoba no puede esperar en la situación 
en que se encuentra. De ahí que sea necesario 
que el ferrocarril Central Argentino acuerde la 
rebaja que se solicita.
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EL AUTOMOVIL Y LOS BUENOS CAMINOS
por L. J. Ollier 

Vicepresidente de la Studebaker Corporation

Entre todos los factores del progreso, ningu­
no ha sido más importante que el movimiento 
en pro de los buenos caminos. Puede ser que a 
simple vista este aserto sea difícil de ser de­
bidamente apreciado; al menos podría serlo si 
pensamos de los buenos caminos simplemente 
como carreteras, en lugar de considerarlos des­
de el punto de vista que presenta la parte que 
desempeñan como un eslabón en la cadena de 
incremento y desarrollo del territorio en que 
son construidos.

Buenos caminos representan un medio de me­
jores transportes, y cabalmente en eso estriba 
su mayor utilidad. Considerados desde ese pun­
to de vista, los buenos caminos son de tanta 
importancia como el automóvil y el ferrocarril. 
Naturalmente, podemos pasarlo sin buenos ca­
minos, pero el hacerlo así, implica un paso de 
retroceso que ninguno de nosotros desea tomar 
en esta edad de progreso y eficiencia.

Aunque los buenos caminos no constituyen 
por sí mismos un algo importante que ilame 
grandemente la atención, desempeñan, sin em­
bargo, un factor muy importante en la vida y 
comercio del presente; tanto así, que se los 
compara favorablemente co?i el teléfono y el te­
légrafo. Los habitantes de todo territorio que 
cuente con buenos caminos, testificarán en fa­
vor de este hecho.

Hubo un tiempo en que los mensajes se en­
viaban por medio de postas, y los artículos se 
cargaban en vehículos tirados por caballos, y 
las gentes viajaban de un punto a otro en di­
ligencias o galeras. Hubo también un tiempo en 
que las cartas comerciles se escribín a mano 
y las operaciones aritmétics se hacían en la 
misma forma. Hubo un tiempo en que todas las 
opereciones de manufactura se hacían a mano. 
Pero esos tiempos ya han pasado en casi todos 
los países del orbe civilizado. Los trabajos ma­
nuales han sido suplantados por la maquin aria. 
Esta es la edad del teléfono, del telégrafo, de 
la máquina de escribir, de la caja registradora, 
la máquina de sumar, del automóvil, del auto­
camión y del ferrocarril.

Maquinaria y progreso han llegado a ser si­
nónimos, simplemente porque el empleo de la 
maquinaria representa mayor economía, exac­
titud y eficiencia en todo sentido.

Y así ocurre con los buenos caminos. Silos 
•constituyen un factor de eficiencia y progreso. 
¿Qué notamos cuando estudiamos los munici­
pios y reglones de un país donde existen bue­
nos caminos? Una atmósfera de industria y de 
contento, de prosperidad y progreso. Mientras 
que en aquellos lugares donde los buenos cami­
nos no se conocen, notamos la ausencia de todo 
aquello que los buenos caminos reportan.

En algunos países los buenos caminos han 
existido por tanto tiempo, que ya no presentan 
problema alguno. Algunos de ellos han existido 

por generaciones. Esto es particularmente cier­
to en los países más viejos y mejor organiza­
dos. Europa, por ejemplo, presenta muchos 
ejemplos de espléndidos caminos que fueron 
construidos hace mil o más años y que se han 
mantenido en perfectas condiciones a través ae 
los tiempos.

La característica más sorprendente del pro­
blema de los buenos caminos, es que todo mu­
nicipio, moderno y civilizado, vacila cuando se 
trata de construir y mantener carreteras. Hace 
mil años, y sin ir tan lejos, hace cincuenta 
años, los buenos caminos no eran quizás nece­
sarios, puesto que en aquellos tiempos no exis­
tía el automóvil. Y, no obstante, este hecho, 
los buenos caminos existían. Y cuánto más ne­
cesarios lo son hoy en día, cuando los transpor­
tes, las comunicaciones, el comercio y la vida 
misma, están más eficientemente cimentados!

Una cosa que deseo fijar es que, ningún mu­
nicipio o ningún hombre, debería considerar el 
primer costo relativo a la construcción de bue­
nos caminos, puesto que ellos constituyen una 
necesidad absoluta, y todo lo que es indispen­
sable siempre paga a la postre por sí mismo. 
Deseo exteriorizar este punto, porque en casi to­
dos los casos en que se vacila o duda sobre la 
construcción y mantenimiento de buenas carre­
teras, observamos que el obstáculo es el cosco 
inicial, cuando en su lugar sólo debería consi­
derarse la utilidad y beneficios a derivarse de 
tal empresa.

No podemos dejar de mencionar el automóvil 
al tratar la cuestión de los buenos caminos, 
pues, existe una verdadera relación entre am­
bos. Los buenos caminos estimulan la deman­
da por automóviles, y contribuyen a aumentar 
el placer de los dueños de éstos, al salir en ex­
cursiones o paseos. Los malos caminos restrin­
gen la demanda y hacen que el manejar o salir 
en automóvil sea menos placentero de lo que 
debiera ser en realidad.

Los buenos caminos y el automóvil han hecho 
más que cualquier otra influencia conocida, en 
hacer desaparecer para siempre el aislamiento 
de la vida de campaña. Ellos han acercado más 
unos pueblos con otros. Ellos han permitido que 
la gente salga al campo y que visite los lugares 
que nunca habían visto, o que quizás nunca ha­
bían oído mencionar. Ellos han hecho posible 
el que los estancieros transporten sus produc­
tos más rápidamente al mercado, y en condi­
ciones más frescas y limpias que antes.

Los buenos caminos y el automóvil han lle­
gado a ser reconocidos como signos de progre­
so, y la ausencia de ellos como un signo de 
atraso. Bajo la influencia de ellos, los pueblos 
han amrchado hacia adelante, mientras que si 
no hubiera sido por ellos, hubieran permaneci­
do atrasados y aislados.

Los buenos caminos y el automóvil constitu-
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yen un presente o un favor a la civilización, que 
no puede ser avaluado en dólares y centavos. 
Pues, además de su valiosa influencia en esti­
mular el comercio y aumentar la eficiencia, 
¿quién puede computar en dinero el valor de 
la felicidad que han reportado a los millones de 
gentes en cada país del orbe civilizado?

El movimiento en pro de los buenos cami­
nos tiene sólo una dirección que seguir, y esa 

es, adelante. Los que existen deben ser exten­
didos, pues, no pueden siquiera permanecer co­
mo están, porque ello significaría retrograda- 
ción. El espíritu de los tiempos modernos tien­
de al mejoramiento, no a estar satisfecho con 
las cosas tal como están. Todos deseamos tener 
más placer en la vida. Todos deseamos hacer­
nos más eficientes. Los buenos caminos y el au­
tomóvil nos indican la senda a se-guir.

Raúl Riganti

*
Los 

motociclistas 

argentinos 
en 

España

*
Pedro Vaccario

Decididamente, el deportismo argentino pasa 
por un momento de pleno florecimiento. Fué 
primero, Firpo, quien en sus matches en Esta­
dos Unidos, despertó un justo entusiasmo entre 
nuestros aficionados a los ejercicios físicos. 
Posteriormente el telégrafo trasmitió las gra­
tas noticias de los triunfos del equipo argentino 
de polo, cuya actuación ha merecido en la 
Gran Bretaña los más vivos elogios y después, 
casi simultáneamente, el corredor pedestre Abe­
lardo Piovano, en París, y los motociclistas ar­
gentinos que se trasladaron a España, realiza­
ron proezas meritorias por todos conceptos.

Raúl Riganti y Pedro Vaccario, que en repre­
sentación del motociclismo nacional intervinie­
ron en la gran carrera de las XII horas, dispu­
tada recientemente en España, tuvieron, como 
lo informó lacónicamente el telégrafo, una fi­
guración descollante en la magna prueba. Efec­
tivamente, el primero de los nombrados consi­
guió, después de una lucha encarnizada y llena 
de agradables alternativas, ocupar el segundo 
puesto en la clasificación final, registrando un 
tiempo superior en un minuto al del vencedor. 
Si se tiene en cuenta el desconocimiento de la 

carretera donde se desarrolló la prueba, es fá­
cil deducir que Riganti, obtuvo, un triunfo 
moral que los aficionados españoles supieron 
reconocer con hidalguía.

Raúl Riganti en su máquina

En cuanto a Vaccario, su actuación fué tam­
bién brillante, ya que obtuvo el segundo pues­
to en la categoría de sidecars.
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Compañía 
Italo-Argentina

de Segaros 
Generales

S EGU ROS:
Vida - Accidentes - Incendios - Responsabilidad civil

AUTOMOVILES

Capital integramente suscripto: $ 1.000.000

BARTOLOME MITRE 460
BUENOS AIRES

Juan Checchi, 
Director General 

________________________________J

Ferrocarriles del Estado
Servicios de trenes directos y combinados que permiten la 
realización de viajes cómodos a las Sierras de Córdoba.

Capilla del Monte - La Falda - Cosquin, etc.
AMPLIO SERVICIO DE TRENES LOCALES 
EN ESAS ZONAS DE VERDADERO TURISMO

Cuentan los Ferrocarriles del Estado con un material de primer orden en coches de 
primera clase, comedores y dormitorios, que reúnen todas las condiciones deseables y 
que contribuyen a facilitar y hacer realmente agradables los viajes que realiza en toda 
su red, como servicio ordinario, vinculando las provincias de Santa Fe, Córdoba, Can 
Juan, La Rioja, Catamarca, Santiago del Estero, Tucumán, Salta, Jujuy, hasta La Quiaca, 
frontera boliviana.

PARA INFORMES:

Oficinas centrales: PERU 672 — Buenos Aires

JEFATURA DE TRAFICO: SANTA FE

i CRUZ DEL EJE 
SUPERINTENDENCIAS DIVISIONALES: ’ TUCUMAN

SALTA

DOMINGO FERNANDEZ BESCHTEDT 
Administrador goneral



He aqui el neumático más económico para vuestro coche FORD. 
Probadle.

El kilómetro al precio de antes 
de la guerra f

Compre la
“CABLÉ”

Cuadro para el inflado y carga de los 
neumáticos " Cable " de 30 x 3 1 /2

Cargas por e|e Presiones

Hasta 600 kgs 4 kgs

- 700 - 4 kgs 500

- 800 - 5 kgsMichelin
Loó neumáticos Michelin Cable " se fabrican igualmente en las dimensiones de 90. 105. 120. 
I 35, / 55enellipodelalonesflexiblesyenlasdimensionesde 3' h,4.4'/3, 5 en el tipo Straight Side

Sírvase mencionar *‘TOURING CLUB ARGENTINO", al escribir a los anunciantes.
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ADMINISTRACION
OFICINAS

Avenida de Mayo, 760. — Dirección Telegráfica: 
“Touring”, Buenos Aires. — Unión Telefónica 2314, 
Avenida.

SUBCOMISION DE CAMINOS Y VIAS 
DE COMUNICACIONES

Presidente: Ing. Pedro Bazán; vocales: doctor I. 
Ruis Moreno, ing. Juan Molina Civit, ing. Arturo Mon­
ga, ing. Teófilo Mendiguren: suplentes: ing. Alfredo 
Boniuo (hijo) y Antonio J. Fariña.

SUBCOMISION DE TURISMO Y DEPORTES
Presidente: ing. Gabriel A. Salomone; vocales: 

«aflores Félix Günther, Américo E. Aliverti, ing. Er­
nesto Newbery, Pedro Valles; suplente: Antonio Blanco.

COMISION DE REVISTA
Ingeniero Juan Molina Civit 

” Esteban Tello 
Director: Rómulo Yegros

COMISION REVISORA DE CUENTAS
Ingeniero Pedro Bazán, doctor Domingo R. Morón y 

señor Pedro Valles.

ASESORES
Abogados. — Doctor Prudencio M. Clariá: Dr. Isido­

ro Ruiz Moreno; ingeniero: Juan Molina Civit. y Es­
teban Tello.

AFILIADOS
CAUITAL FEDERAL

Artículos para Sports — GATH & CHAVES Ltda. (The 
South American Stores), por convenio celebrado con 
el Touring Club Argentino, esta casa concede un des­
cuento del diez por ciento a los socios que efectúen 
sus compras en la Sección Sport, previa presenta­
ción de la respectiva tarjeta de identidad.

Fábrica de ornamentos—De Ricardo Tisi, calle Bul- 
nea 293. Estampados construcciones en general de 
techos de zinc, pizarra y fibre cemento, chalets, 
cópulas, mansardas, casillas galpones. Ciudad o 
campaña. Concede a los socios del T. C. A. el 
5 por ciento de descuento.

Dentista—Señor Juan U. Carrea, Cerrito 268.
Médicos. — Doctor Luis Agote. Lavalle 1515.
Optica. — Charpentier y Cía., calle Cerrito -457: hace 

un descuento del 15 $7 a los socios del T. C. A., 
previa presentación de su tarjeta de identidad. — 
Trabajos de precisión garantida.

Farmacia “Santa Lucia’', Montes de Oca 602 esquina 
W. Villafaje.

Farmacia y Droguería “Italiana”, Almirante Browtt es­
quina Olavarría.
Con la presentación del respectivo carnet de socio, 

los miembros del T. C. A. gozarán, en las mencionadas 
farmacias. <1 e los señores .luán Poncio y Cía., de los 
siguientes descuentos:

5 r'c s;perfumería.
10 % ” específicos.

2“ % ’’ óptica.
20 Se " análisis.

PROVINCIA DE BUENOS AIRES 
AYACUCH0 

“Garage H.’’, de Alberto Barbieri, cuenta con taller 
mecánico, soldadura outógena, vulcanización, ajus- 
taje, etc. Venta de nafta, aceites, grasa y carburo. 
Oalle 9 de Julio N.° 514. Concede un descuento del 
10 o|o a los socios del T. C. A.

BAHIA BLANCA (F. C. Sud)
Garage y Taller Mecánico—de Arigoni y Pucci, San 

Martín 400, hace un descuento a loa socios del 
10 por ciento.

Hotel—de Luis Godio y Cía., calle Brown 195, con­
cede a los socios un descuento del 10 o¡o sobre 
los precios establecidos para el público.

BALCABCE (F. O. Sud)
Hotel y restaurant—“Grand Hotel”, de Odiaga y 

Eyherabide. concede un descuento del 15 o|o a loa 
socios del T. C. A.

BANFIELD (F. C. Sud)
Médicos—Doctor Daniel Moreno.
Farmacia—“La Central”, de Sáenz y Alesón; conce­

den un descuento del veinte por ciento a los socios.
Ferretería—De Alfredo López, concede una rebaja de) 

5 por ciento a los socios del T. C. A.
BOLIVAR (F. O. Sud)

Accesorios de automóviles—Benito Ponte. Venta da 
automáticos y taller mecánico, concede a los so­
cios del T. C. A. el 15 olo de descuento.

CHASCOMUS (F. C. Sud)
Hotel — “Hotel Colón'" hace un descuento del 15 por 

ciento a los socios del T. C. A., espacioso comedor 
para recepciones y banquetes.

CHIVILCOY
Farmacia—de Guillermo Sánchez. Concede un des­

cuento del 15 o;o a los socios del T. C. A.
COLON (F. C C. A.)

Garage de P.dr<> -I. La-salle, concede un de-cliento del 
diez por ciento a lo- socios del T. C. A.

CORONEL PRINGLES (F 0. Sud)
Hotel—de Guillermo Espil hace un descuento a los 

socios del T. C. A. del 15 por ciento.
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COMISION DIRECTIVA
Presidente: S'Tior Ezequiel P. l'az
Vicepresidente: Dr. Prudencio M. Ciaría
Secretario : Señor Rómulo Yegros
Prosecretario: Ing. Esteban Tello
Tesorero: Señor Pedro L. Balza
Vocales: Dr. Isidoro Ruiz Moreno

Dr. .losé Tomás Sojo 
Dr. Daniel Moreno 
Dr. Domingo K. Morón 
Dr. Carlos F. Lamarca
Ing. Pedro Buzan
Ing. Gabriel A. Salomone
Ing. Juan Molina Civil
Señor .losé M. Malaver
Señor Carlos Alfredo Tornquist
Señor Félix Günther
Señor Américo E. Aliverti
Señor Matías R. Sturiza
Señor Pedro Valles
Señor Alberto Rozés
Señor Luis E. Zuberbühler

Suplentes: Señor Carlos W. Johnson.
Señor M. F. Davies
Ing. Saturnino Zemborain (hijo)
Señor Antonio Malaver



Garage y taller mecánico—de Melchor P. Bqglietti. 
concede un descuento del 10 o¡o a loa socios.

Accesorios de automóviles. — Miganne y Cortalezzi, 
hace un descuento del 6 o|o sobre neumáticos 
10 o¡o sobre aceites, grasas y accesorios de auto 
móviles.

JUNIN (F. C. P.)
Hotel—“Hotel Buenos Airea’*, de Ramón López, con­

cede el 15 olo de deacuento ■ loa socioa.
‘•Hotel Roma”, de Augusto Gaspari: ubicado en la calle 

Sáenz Peña. Concede un descuento del 10 % a los 
socios del Touring Club Argentino.

LA PLATA (F. O. Sud)
Hoteles—Hotel de Emilio Humet, calle 50 No. 542. co­

cina de primer orden piezas amuebladas, conce­
de el 10 por ciento de deacuento a loa aocioa.

“Hotel del Comercio”, de Ismael Martínez Luna, calle 
51 esq. 9, concede un descuento del 15 o|o a los 
socios del T. 0. A. y consta de habitaciones 
amuebladas, contando con un servicio esmerado y 
competente.
“Sportman Hotel”, de Salvadori y Vasini, calle 
64 No. 586 concede un descuento del 15 por ciento 
a los socios del T. C. A., con un servicio espe­
cial y esmerado.

Confitería y. Restaurant—“Fallet”, de A. Philip y 
L. Pilitti. calle 7 esq. 49, hace un descuento del 
20 por ciento a los socios.

LOMAS DE ZAMORA (F. O. Sud)
Médicos—Doctoreo Rafael Grigera y Juan A. Gerona. 
Garage ' y. Cochería—De Demetrio Leguizamón, calis 

Pórtela entre Gral. Rodríguez y M. Castro; posee 
depósitos para guardar .automóviles, bicicletas, etc.

LUJAN (F. O. Oeste)
Casa de Accesorios para autos propiedad del señor An­

tonio León Douls, concede un descuento del 10 por 
ciento a los socios del T. C. A. que presenten su tar­
jeta de identidad, excepto en la nafta. Cuenta coii 
comodidades para vehículos. Calle Bartolomé Mitre 
número 148.

MAR DEL PLATA (F. O. Sud)
Automóviles y accesorios—de Juan Cainbón, calle San 

Martín 2563, concede a los socios del T. C. A.
una rebaja del 2 u|o sobre máquinas y 5 o|o sobra 
accesorios.

MERCEDES (F. O. Oeste)
Hotel—“Hotel Nogués”, concede un descuento del 

15 por ciento a los socios.
MONTE (F. C. Sud)

Médico—Doctor Ramón N. Márquez.
SALADILLO (F. C. Sud)

Hotel—“Hotel del Progreso” de Armand B. Listre, 
concedo un descuento del 15 o|o a los socios.

SAN FERNANDO (F. O. O. A.)
Farmacia—de Juan Domínguez, Calle Constitución 974, 

hace a los socios el descuento del 10 o|o.
Agencia do Navegación—Empresa de Navegación lele- 

fia de José Luciano y Cía., Cana) San Fernando, 
concede a los socios el 10 o|o de descuento.

SAN NICOLAS DE LOS ARROYOS (F. C. O. A.) 
Hotel—“Hotel Central”, de Juan Bicetti, concede un 

descuento del 15 por ciento a los socios.
SAN PEDRO (F.C.C.A.)

Taller mecánico y Garage, de Miguel A. Lapenda, hace 
un descuento, a los socios del T. C. A., del 15 
por ciento.

Garage, de Francisco Baulies, calle Belgrano esquina 
Moreno, concede, a los socios del T. C. A. una 
rebaja del 15 o|o sobre los precios establecidos para 
el público.

TANDIL (F. O. Sud)
Garage y Taller Mecánico—de Nazarreno y Maggioli, 

Calle Sarmiento 847, concede un descuento del 15 
por ciento a los socios del T. C. A.

TRES ARROYOS (F. C. S.)
Farmacia — "La Moderna” de J. Antonio Monaldo, ca­

lle Colón 501. Concede a los socios un descuento 
del 20 % sobre recetas y 10 % sobre específicos.

Fotografías. — Casa Azzi Hermanos; concede un des­
cuento del diez por ciento a los socios del T. C. A., 
que efectúen sus compras en la mencionada casa, so­
bre artículos fotográficos.

Hotel — "Hotel París” de Benito Elgoyhen. Acuerda a 
los socios del T. C. A. un descuento de) 10 %.

Taller de vulcanizaciones, de Domingo A. Betanzo; otor­
ga una bonificación del diez por ciento a los socios 
del T. C. A., sobre los trabajos realizados en su 

taller.
VILLA ELISA (F. O. Sud)

Almacén—de Juan R. García, hace un descuento de) 
20 por ciento a loe socios.

PROVINCIA DE SANTA FE
ARMSTRONG

Médico—Doctor Julio de la Vega.
Farmacia—de Antonio Martina Fernández, hace ue 

descuento a loa socios del T. C. A. del 15 olo.

CASADA DE GOMEZ (F. C. C. A.)
Hotel y Restaurant, de Rosendo Casañas, otorga un diez 

por ciento de descuento a los socios del Touring Club 
Argentino.

Taller Mecánico y Agencia Ford, de Voegeli y Bessone; 
concede un descuento del 10 % a todos los socios 
del T. C. A. — Calle Lavalle 1023-33.

CORREA (F. C. C. A.)
Farmacia “Diéguez", de José Diéguez, otorga una bo­

nificación del 10 % a los socios.
HERSILIA

Almacén y ramos generales de Juan Gruer, concedo 
bonificación del 10 por ciento a los socios del Tou­
ring Club Argentino. J _J

LAS ROSAS (F.C.C.A.)
Taller de joyería, relojería y repuestos de neumáticos, 

de Miguel A. Mariotti, hace un descuento del 10 
por ciento a los socios del T. C. A.

RECONQUISTA . (F. C. C. A.)
Farmacia propiedad del señor Francisco Sellarás, calle 

General Obligado, concede un descuento del 10 por 
ciento a los socios.

ROSARIO (F. C. C. A.)
Agencia Fiat y Pirelli — de Lucio Tavella, calle Sar­

miento 754, concede una rebaja del 5 % sobre los 
precios establecidos para el público. Sobre neumáticos 
rebaja especial a establecrse en el acto de la compra.

“Hotel Mayo", de Pablo Ferranti, ubicado en la calle 
San Lorenzo 1100, concede a los socios un diez por 
ciento de descuento, presentando su tarjeta de iden­
tidad. — Hotel que cuenta con un servicio esmerado 
y amplias comodidades para los señores pasajeros.

Taller Mecánico de Norberto Sonda, ubicado en la calle 
Italia 836, concede un descuento del 15 % a los 
socios del Touring Club Argentino, que presenten su 
tarjeta de identidad.

Hotel y Restaurant “Comercio’’, de Fiorito y Alberto, 
calle San Martín número 370. conceden un descuen­
to del 10 por ciento a los socios. Precios módicos.

Taller Mecánico y broncería de Albino Aliberti. ubicado 
en la calle General Mitre número 1384. concede una 
rebaja del 10 a los socios del T. C. A.

Carrocerías y pinturas para automóviles de Vicente Stra- 
gliotti e hijos, calle Corrientes 1460, otorga una bo­
nificación del 5 rc a los socios del Touring Club Ar­
gentino.

Sánchez, Rentzell y Bally, calle Urquiza 1256. Con sig- 
naciones en general. — Conceden un descuento del 
10 % a los socios del Touring Club Argentino. — 
Aecites y grasas para automóviles marca "Colombia".

RUFINO (F. C. P.)
Martiliero público. — Señor Alfredo Ocanto, concede 

un descuento del 10 % a los socios.

SACANTA (F. C. C. A.
Hotel y Garage de José Boetto y Cía., conceden un des­

cuento del 10 % a los socios, sobre los gastos de 
hotel solamente.

SAN GERONIMO SUD (F. C. C. A.), PROV. DE 
Hotel “Acglo Argentino”, de Cristóbal Marovich, con­

cede un descuento del diez por ciento a los socios 
del T. C. A., sobre los precios establecidos pora el 
público.

SAN URBANO 
Médico—Doetor Bernardo Dell’Oro.
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SAN JAVIER (F. C. C. N. A.)
Farmacia de .losé Juan Camera, calle San Martín es­

quina Santa Fe, concede un 10 por ciento de des­
cuento a los socios que efectúen sus compras al con­
tado, menos en específicos.

Hotel, de Juan Fiol, ubicado en la calle Dr. de la Co­
lina y 3 de Febrero, otorga una bonificación del 10 
por ciento a los miembros del T. C. A.

Garage de Juan Zilli; concede un 10 % de descuento 
sobre las reparaciones de automóviles a los socios 
del T. C. A.

Médico Cirujano. — Dr. Héctor Gattiqi.

SUARDI (F. C. C. A.)
Hotel y Restaurant de Guillermo Gross; concede un 

descuento del 10 por ciento a todo socio del T. C. A.
VILLA CAÑAS

Taller Mecánico de Juan R. Vidal; concede una boni­
ficación del 15 % a los socios del T. 0. A. presentan­
do su tarjeta de identidad.

VILLA CONSTITUCION (F. C. C. A.)
Médico. — Dr. Juan E. Milich.
Farmacia de H. H. Sívori, concede un descuento del 

15 por ciento a los señores socios, previa presenta­
ción de su tarjeta de identidad.

PROVINCIA DE CORDOBA
CORDOBA (Ciudad)

Hotel.—“Gran Hotel Victoria”, de Pantaleón An 
druet, hace un descuento a los asociados al T. O. A. 
de 15 o|o.

Garage “Overland”, de Bresciani y Gómez, calle 9 de 
Julio 342. — Córdoba.

COSQUIN
Hotel—“Cosquin Hotel”, de Antonio Barroso, haee 

un descuento del 15 o|o a lo< socios.
DEVOTO (F. C. C. C.)

Doctor Esteban Q. Bacigalupo, atiende gratuitamente 
a los socios del T. C. A., que presenten su tarjeta 
de identidad.

Farmacia Europea, de Emilio J. Orso. Hace un des­
cuanto del 25 por ciento a los socios del Touring 
Club Argentino, que presenten su carnet de iden­
tidad.

HERNANDO (F. C. C. A.)
Hotel de Florencio Dellapiana, Boulevard San Martín; 

concede una rebaja del 10 % sobre los precios es­
tablecidos para el público.

LABOULAYE (F. C. P.)
Escribanos. — Robustiano Reyna y Almandes, favorecen 

con un 10 % de descuento a los socios.
Hotel de los señores Bendayan y Cía.; sobre los precios 

establecidos para el público, conceden 10 % de des­
cuento a los socios.

Farmacia del señor Tomás L. Scott. hace un descuento 
del 10 % a los miembros del T. C. A.

LAS VARILLAS
Garage de Julio Tristany, especialidad en compostu­

ras de automóviles; venta de accesorios en gene­
ral; concede a los socios un descuento del 10 o|o.

MOLDE
Casa Afiliada de Roberts Hermanos, Molde, (F. C. P.)

MORRISON
Taller mecánico de José Francisco Bessone; concede 

a los socios un descuento del 15 por ciento.
MORTEROS (F. C. C. A.)

Hotel y Restaurant “Priotti”, de Tomás Prioiti, calle 
Buenos Aires; concede un descuento del 10 % a los 
socios del T. O. A.

BIO CUARTO
Hotel—“Hotel Universal”, de Angel Pécile, concede 

a los socios un descuento del 15 por ciento.
Hotel Moderno—de José Mercori. concede a los so­

cios del T. C. A. un descuento del 15 o|ó so­
bre los precios establecidos.

Gran Garage, de Antonio Ovides, hace un descuento 
a ios asociados dol T. C. A., de un 10 o|o sobre 
sus gastos.
Hotel España, de Emiterio Cot; hace un descuento 

a los socios del T. C. A. de 20 por ciento.

SAN FRANCISCO
Farmacia de Francisco B. Bié; hace un descuento de) 

10 por ciento a los socios, sobre los precios estable­
cidos para el público.

VILLA DOLORES (F. C. P.)
Automóviles. — Señores Iglesias y Toyssedou, conceden 

un descuento del 10 % a los señores socios.
Farmacia de Medardo Varela y Cía., otorga a los aso­

ciados una bonificación del 10 %.

VILLA MARIA
Hotel—Marti y Crean», fiace un descuento del 10 por 

ciento a los socios.
Hotel “Universal”, de José Innocenti. hace un descuen­

to del 15 o|o a loo socios del T. O. A.

PROVINCIA DE ENTRE RIOS
PARANA

Médico. — Doctor Emilio Iicasati.
Hotel. — “Hotel Sanguinetti”, de Angel Sanguinetti. 

Calle San Martín esq. Plaza de Mayo, concede un- 
descuento del 10 por ciento a los socios del T. C. A.

Garage y taller mecánico. — De Francisco Cardú. Ca­
lle Laprida número 250; hace un descuento del ló 
por ciento a los socios.

PROV. DE MENDOZA
MENDOZA (F. C. P.)

Hotel de Italia, ubicado en la calle Las Heras "48. pro­
piedad de los señores Franceschini Hermanos: otor­
gan un descuento del 10 a los socios del Touring- 
Club Argentino. — 2.:" categoría.

TERRITORIOS NACIONALES
Gobernación de Misiones
POSADAS (F. C. C. N. E. Á.)

“Hotel Iguazú”. — Sucesión L. D. López, calle Colón- 
número 343; servicio esmerado, cocina de primer or­
den, baños fríos, calientes y otras comodidades, otor­
ga un diez por ciento a los socios.

Agesela de Navegación—de Jü'an B. Mola.
Farmacia—de César Acardi, hace un descuente de) 

15 por ciento a loe tocios.
Garage de Sánchez y Sturich. Calle Colón 201, con 

cede a loe eocioe del T. C. A. un descuento del 10 o|o.
“Palace Hotel”, reúne grandes comodidades y haca u 

descuento del veinte por ciento a los eocioe del Tou­
ring Club Argentino..

Neuquén
SAN CARLOS DE BARILOCHE

Hotel “Loe Lagos”—de Camilo Garza, hace un des­
cuento a los asociados al T. O. A. del 20 o|o 
sobre los precios establecidos.

Gobernación del Chaco
RESISTENCIA

“Hotel Italiano”, de Aldo Mozzati, calle General Vo- 
<9ia y 25 de Mayo, concede a los socios del T. C. A. 
un 10 o|o de descuento.

Chubut 
COMODORO RIVADAVIA 

Hotel Colón, de Arturo Bruzio, concede a loe socios 
del T. C. A. un descuento del 10 por ciento sobre 
los precios establecidos para el público, disponiendo 
de toda clase de comodidades.

CAMARONES
Garage — de Julio Sempreboni, de Camarones, 5 o|e 

de descuento a los socios.
T RE LEW

Hotel—de Juan Martino, concede a los socios de) 
T. C. A. un descuento del 15 por ciento.

Artículos para automóviles: de Bragar y Klemm, haee 
a los socios del T. 0. A. un descuento del 5 o|o.

Accesorios de automóviles—Casa de respuestas para 
automóviles de Carrasco y Suárez, concede a los 
socios un descuento de) 5 por ciento.

“Hotel Pirámides”, de Luis Marzullo, en Trelew (Ohu- 
but), la casa dispone de 26 piezas para pasajeros, 
S W. O. y dos cuartos de baños, hace un descuento 
del 15 o|o a los socios del T. O. A., y 20 o|o a loe 
mismos con automóviles.



Garage y taller mecánico—de Melchor P. Boglietti. 
concede un descuento del 10 oío a los socios'.

Accesorios de automóviles. — Miganne y Cortalezzi, 
hace un descuento del 6 o|o sobre neumáticos 
10 ojo sobre aceites, grasas y accesorios de auto 
móviles.

JUNIN (P. C. P.)
Hotel—“Hotel Buenos Aires’*, de Ramón López, son- 

cede el 15 o|o de descuento ■ los socios.
••Hotel Roma”, de Augusto Gaspari: ubicado en la calle 

Sáenz Peña. Concede un descuento del 11» % a los 
socios del Touring Club Argentino.

LA PLATA (F. O. Sud)
Hoteles—Hotel de Emilio Humet, calle 50 No. 542, co­

cina de primer orden piezas amuebladas, conce­
de el 10 por ciento de descuento a los socios.

“Hotel del Comercio”, de Ismael Martínez Luna, calle 
51 eaq. 9, concede un descuento del 15 o|o a los 
socios del T. 0. A. y consta de habitaciones 
amuebladas, contando con un servicio esmerado f 
competente.
“Sportman Hotel”, de Salvadori y Vasini, calle 
64 No. 586 concede un descuento del 15 por ciento 
a los socios del T. C. A., con un servicio espe­
cia] y esmerado.

Confitería y Restaurant—“Failet”, de A. Philip y 
L. Pilitti, calle 7 esq. 49, hace un descuento de) 
20 por ciento a los socios.

LOMAS DE ZAMORA (F. O. Sud)
Médicos—Doctores Rafael Grigera y Juan A. Gerona. 
Garage.' y. Cochería—De Demetrio Leguizamón, callo 

Pórtela entre Gral. Rodríguez y M. Castro; posee 
depósitos para guardar .automóviles, bicicletas, etc.

LUJAN (F. O. Oeste)
Casa de Accesorios para autos propiedad del señor An­

tonio León Douls, concede un descuento del 10 por 
ciento a los socios del T. C. A. que presenten su tar­
jeta de identidad, excepto en la nafta. Cuenta coii 
comodidades para vehículos. Calle Bartolomé Mitre 
número 14K.

MAR DEL PLATA (F O. Sud)
Automóviles y accesorios—de Juan ('ambón, calle San 

Martín 2563, concede a los socios del T. C. A.
una rebaja del 2 u|o sobre máquinas y 5 o|o sobra 
accesorios.

MERCEDES (F. 0. Oeste)
Hotel—“Hotel Nognés”, concede un descuento del 

15 por ciento • los socios.
MONTE (F. O. Sud)

Médico—Doctor Ramón N. Márquez.
SALADILLO (F. C. Sud)

Hotel—“Hotel del Progreso” de Armand B. Listre. 
concedo un descuento del 16 o|o a los socios.

SAN FERNANDO (F. O. O. A.)
Farmacia—de Juan Domínguez, Calle Constitución 974, 

hace a los socios el descuento del 10 o|o.
Agencia do Navegación—Empresa de Navegación Isle­

ña de José Luciano y Cía., Cana) San Fernando, 
concede a los socios el 10 o|o de descuento.

SAN NICOLAS DE LOS ARROYOS (F. C. O. A.) 
Hotel—“Hotel Central”, de Juan Bicetti, concede un 

descuento del 15 por ciento a los socios.
SAN PEDRO (F.C.C.A.)

Taller mecánico y Garage, de Miguel A. Lapenda, hace 
un descuento, a los socios de] T. C. A., del 15 
por ciento.

Garage, de Francisco Baulies, calle Belgrano esquina 
Moreno, concede, a los socios del T. C. A. una 
rebaja del 15 o|o sobre los precios establecidos para 
el público.

TANDIL (F. O. Sud)
Garage y Taller Mecánico—de Nazarreno y Maggioli, 

Calle Sarmiento 847, concede un descuento del 15 
por ciento a los socios del T. C. A.

TRES ARROYOS (F. C. S.)
Farmacia — “La Moderna’’ de -T. Antonio Monaldo, ca­

lle Colón 501. Concede a los socios un descuento 
del 20 % sobre recetas y 10 % sobre específicos.

Fotografías. — Casa Azzi Hermanos; concede un des­
cuento del diez por ciento a los socios del T. C. A., 
que efectúen sus compras en la mencionada casa, so­
bre artículos fotográficos.

Hotel — "Hotel París" de Benito Elgoyhen. Acuerda a 
los socios del T. C. A. un descuento del 10 %.

Taller de vulcanizaciones, de Domingo A. Betanzo; otor­
ga una bonificación del diez por ciento a los socios 
del T. C. A., sobre los trabajos realizados en su 

taller.
VILLA ELISA (F. O. Snd)

Almacén—de Juan R. García, baca un descuento de) 
20 por ciento a loe socios.

PROVINCIA DE SANTA FE
ARMSTBONG

Médico—Doctor Julio de la Vega.
Farmacia—de Antonio Martina Fernández, hace na 

descuento a loa tocios del T. C. A. del 15 olo.

CASADA DE GOMEZ (F. C. C. A.)
Hotel y Restaurant, de Rosendo Casañas, otorga un diez 

por ciento de descuento a los socios del Touring Club 
Argentino.

Taller Mecánico y Agencia Ford, de Voegeli y Bessone; 
concede un descuento del 10 % a todos los socios 
del T. C. A. — Calle Lavalle 1023-33.

CORREA (F. C. C. A.)
Farmacia “Diéguez”, de José Diéguez, otorga una bo­

nificación del ÍO % a los socios.
HERSILIA

Almacén y ramos generales de Juan Gruer, concede 
bonificación del 10 por ciento a los socios del Tou­
ring Club Argentino. ,> 4

LAS ROSAS (F.C.C.A.)
Taller de joyería, relojería y repuestos de neumáticos, 

de Miguel A. Mariotti, hace un descuento del 10 
por ciento a los socios del T. C. A.

RECONQUISTA - (F. C. C. A.)
Farmacia propiedad del señor Francisco Sellarás, calle 

General Obligado, concede un descuento del 10 por 
ciento a los socios.

ROSARIO (F. C. C. A.)
Agencia Fiat y Pirelli — de Lucio Tavella, calle Sar­

miento 754, concede una rebaja del 5 % sobre los 
precios establecidos para el público. Sobre neumáticos 
rebaja especial a estableciese en el acto de la compra.

“Hotel Mayo”, de Pablo Ferranti, ubicado en la calle 
San Lorenzo 1100, concede a los socios un diez por 
ciento de descuento, presentando su tarjeta de iden­
tidad. — Hotel que cuenta con un servicio esmerado 
y amplias comodidades para los señores pasajeros.

Taller Mecánico de Norberto Sonda, ubicado en la calle 
Italia 836, concede un descuento del 15 % a los 
socios del Touring Club Argentino, que presenten su 
tarjeta de identidad.

Hotel y Restaurant “Comercio’’, de Fiorito y Alberto, 
calle San Martín número 370. conceden un descuen­
to del 10 por ciento a los socios. Precios módicos.

Taller Mecánico y broncería de Albino Aliberti. ubicado 
en la calle General Mitre número 1384. concede una 
rebaja del 10 % a los socios de) T. C. A.

Carrocerías y pinturas para automóviles de Vicente Stra- 
gliotti e hijos, calle Corrientes 1460, otorga una bo­
nificación del 5 a los socios del Touring Club Ar­
gentino.

Sánchez, Rentzell y Bally, calle Urquiza 1256. Con sig- 
naciones en general. — Conceden un descuento del 
10 % a los socios de) Touring Club Argentino. — 
Aeches y grasas para automóviles marca “Colombia".

RUFINO (F. C. P.)
Martiliero público. — Señor Alfredo Ocanto, concede 

un descuento del 10 % a los socios.

SACANTA (F. C. C. A.
Hotel y Garage de José Boetto y Cía., conceden un des­

cuento del 10 % a los socios, sobre los gastos de 
hotel solamente.

SAN GERONIMO SUD (F. C. C. A.), PROV. DE
Hotel “Anglo Argentino’’, de Cristóbal Marovich, con­

cede un descuento del diez por ciento a los socios 
del T. C. A., sobre los precios establecidos para el 
público.

SAN URBANO
Médico—Doctor Bernardo Dell’Oro.
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SAN JAVIER (F. C. C. N. A.)
Farmacia <le -losé Juan Camera, calle San Martín es­

quina Santa Fe, concede un 10 por ciento de des­
cuento a los socios que efectúen sus compras al con­
tado, menos en específicos.

Hotel, de Juan Fiol, ubicado en la calle Dr. de la Co­
lina y 3 de Febrero, otorga una bonificación del 10 
por ciento a los miembros del T. C. A.

Garage de Juan Zilli; concede un 10 % de descuento 
sobre las reparaciones de automóviles a los socios 
del T. C. A.

Médico Cirujano. — Dr. Héctor Gattiqi.

SUARDI (F. C. C. A.)
Hotel y Restaurant de Guillermo Gross; concede un 

descuento del 10 por ciento a todo socio del T. C. A.
VILLA CAÑAS

Taller Mecánico de Juan R. Vidal; concede una boni­
ficación del 15 % a los socios del T. C. A. presentan­
do su tarjeta de identidad.

VILLA CONSTITUCION (F. C. C. A.)
Médico. — Dr. Juan E. Milich.
Farmacia de H. H. Sívori, concede un descuento del 

15 por ciento a los señores socios, previa presenta­
ción de su tarjeta de identidad.

PROVINCIA DE CORDOBA
CORDOBA (Ciudad)

Hotel.—“Gran Hotel Victoria", de Pantaleón An 
druet, hace un descuento a los asociados al T. O. A. 
de 15 o|o.

Garage “O veri and”, de Bresciani y Gómez, calle 9 de 
Julio 342. — Córdoba.

COSQUIH
Hotel—“Cosqnín Hotel", de Antonio Barroso, hace 

un descuento del 15 o|o a loe socios.
DEVOTO (F. C. C. C.)

Doctor Esteban Q. Bacigalupo, atiende gratuitamente 
a los socios del T. C. A-, que presenten su tsrjeta 
de identidad.

Farmacia Europea, de Emilio J. Orso. Hace un des­
cuanto del 25 por ciento a los socios del Touring 
Club Argentino, que presenten su carnet de iden­
tidad.

HERNANDO (F. C. C. A.)
Hotel de Florencio Dellapiana, Boulevard San Martín; 

concede una rebaja del 10 % sobre los precios es­
tablecidos para el público.

LABOULAYE (F. C. P.)
Escribanos. — Robustiano Reyna y Almandes, favorecen 

con un 10 % de descuento a los socios.
Hotel de los señores Bendayan y Cía.; sobre los precios 

establecidos para el público, conceden 10 % de des­
cuento a los socios.

Farmacia del señor Tomás L. Scott. hace un descuento 
del 10 % a los miembros del T. C. A.

LAS VARILLAS
Garage de Julio Tristany, especialidad en compostu­

ras de automóviles; venta de accesorios en gene­
ral; concede a los socios un descuento del 10 o|o.

MOLDE
Casa Afiliada de Roberts Hermanos, Molde, (F. C. P.)

MORRISON
Taller mecánico de José Francisco Bessone; concede 

a los socios un descuento del 15 por ciento.
MORTEROS (F. C. C. A.)

Hotel y Restaurant “Priotti”, de Tomás Priotti, calle 
Buenos Aires; concede un descuento del 10 '< a los 
socios del T. C. A.

BIO CUARTO 
Hotel—“Hotel Universal", de Angel Pécile, concede 

a los socios un descuento del 15 por ciento. 
Hotel Moderno—de José Mercori. concede a los so­

cios del T. C. A. un descuento del 15 o|o so­
bre los precios establecidos.

Gran Garage, de Antonio Ovides, hace un descuento 
a los asociados dol T. C. A., de un 10 o|o sobre 
sus gastos.
Hotel España, de Emiterio Cot; hace un descuento 

a los socios del T. C. A. de 20 por ciento.

SAN FRANCISCO
Farmacia de Francisco B. Bié; hace un descuento de) 

10 por ciento a los socios, sobre los precios estable­
cidos para el público.

VILLA DOLORES (F. C. P.)
Automóviles. — Señores Iglesias y Toyssedou, conceden 

un descuento del 10 % a los señores socios.
Farmacia de Medardo Varela y Cía., otorga a los aso­

ciados una bonificación del 10 %.

VILLA MARIA
Hotel—Marti y Creaux, hace un descuento del 10 pos 

ciento a loe socios.
Hotel “Universal”, de José Innocenti. hace un descuen­

to del 15 o|o a los socios del T. O. A.

PROVINCIA DE ENTRE RIOS
PARANA

Médico. — Doctor Emilio Iicasati.
Hotel. — “Hotel Sanguinetti”, de Angel Sanguinetti. 

Calle San Martín esq. Plaza de Mayo, concede un 
descuento del 10 por ciento a los socios del T. C. A.

Garage y taller mecánico. — De Francisco Cardú. Ga­
lle Laprida número 250; hace un descuento del 10 
por ciento a los socios.

PROV. DE MENDOZA
MENDOZA (F. C. P.)

Hotel de Italia, ubicado en la calle Las Heñís 74K. pro­
piedad de los señores Franceschini Hermanos: otor­
gan un descuento del 10 % a los socios del Touring 
Club Argentino. — 2.a categoría.

TERRITORIOS NACIONALES
Gobernación de Misiones
POSADAS (F. C. C. N. E. Á.)

“Hotel Iguazú”. — Sucesión L. D. López, calle Colón- 
número 343; servicio esmerado, cocina de primer or­
den, baños fríos, calientes y otras comodidades, otor­
ga un diez por ciento a los socios.

Agesela de Navegación—de Jú’an B. Mola.
Fannacia—de César Acardi, hace un descuento dol 

15 por ciento a los socios.
Garage de Sánchez y Sturich. Calle Colón 201, con 

cede a loa socios del T. C. A. un descuento del 10 o|o.
“Palace Hotel”, reúne grandes comodidades y haca ua 

descuento del veinte por ciento a los aocioa del Tou­
ring Club Argentino.

Neuquén
SAN CARLOS DE BARILOCHE

Hotel “Los Lagos”—de Camilo Garza, hace un des­
cuento a los asociados al T. O. A. del 20 o|e 
sobre los precios establecidos.

Gobernación del Chaco
RESISTENCIA

“Hotel Italiano", de Aldo Mozzati, calle General Ve- 
dlia y 25 de Mayo, concede a los socios del T. C. A. 
un 10 o|o de descuento.

Chubut 
COMODORO BIVADAVIA 

Hotel Colón, de Arturo Bruzio, concede a loa socios 
del T. C. A. un descuento del 10 por ciento sobre 
loa precios establecidos para el público, disponiendo 
de toda clase de comodidades.

CAMARONES
Garage — de Julio Sempreboni, de Camaronee, 6 o|* 

de deacuento a loe socios.
TRELEW

Hotel—de Juan Martino, concede a los aocioa del 
T. C. A. un descuento del 15 por ciento.

Artículos para automóviles: de Bragar y Klemm, hace 
a los socios del T. G. A. un descuento del 5 o|o.

Accesorios de automóviles—Casa de respuestas para 
automóviles de Carrasco y Suárez, concede a loe 
socios un descuento del 5 por ciento.

“Hotel Pirámides", de Luis Marzullo, en Trelew (Chu­
but), la casa dispone de 26 piezas para pasajeros, 
3 w. O. y dos cuartos de baños, hace un descuento 
del 15 o|o a los socios del T. O. A., y 20 o|o a loe 
mismos con automóviles.



MALASPINA
Bote!, de Simón Finat 7 Cía., el más importante de 

la cona; buenas habitaciones y servicio esmerado; 
hace un descuento a los socios del T. O. A. de un 
10 o|o sobre sus gastos.

Gobernación de Río Negro 
SAN ANTONIO OESTE 

Hotel—de Enrique Paredes, calle Comercio, a los so­
cios del T. O A. les concede un descuento 
del 10 o|o sobre los precios establecidos para 
el público.

Gobernación de La Pampa
GENERAL AOHA

Farmacia de Luciano Gandini, hace un descuento a 
los socios del T. C. A. del 20 o|o sobre sus com­
pras.

Farmacia de Manuel Silva, concede un descuento del 
20 o|o a los asociados de esta Entidad.

Hotel “Nuevo París”, de Pérez y González, conceden 
un descuento del 10 % a los socios del T. C. A.

GENERAL PICO
Hotel de Ernesto Zanoni, concede un descuento de 

10 o|o a los asociados del Touring Club Argentino.
Garage de Antonio St&bile, General Pico; concede 10 

por ciento a los socios del Touring Club Argentino.

QUEMU-QUEMU (P. C. P. y O.)
Restaurant “Castelli”, de Juan Castelli, situado a media 

cuadra de la Estación. Servicio esmerado; 10 % de 
descuento a los socios del T. C. A.

REPUBLICA DEL PARAGUAY
ASUNCION

Hotel—“Hotel Cosmos*' de Aragoni Hnos.. Colón 
eaq. Estrella, concede el 10 0T0 a loa soeioa.

VILLA ENCARNACION
Hotel—de Federico Engel, concede un descuento del 

10 por ciento a los socios del T. O. A.

REPUBLICA DE CHILE
PUERTO VARAS (Prov. de Llanquihué)

“Hotel Llanqulhue”, de Enrique Braemer, cuenta con 
comodidades para los turistas que visiten aquella re­
gión; hace un descuento del 10 % a los socios del 
Touring Club Argentino.

Fotografía y librería, de Germán Wierderhold, ubicada 
en la calle Del Salvador, concede un descuento del 
10 por ciento a los socios del T. C. A.

Guarnió! (F. C. S.) .........
Huanguelén.........................
Henderson.........................
Juárez..................................
Junín...................................
José C. Paz......................
La Plata.............................
Luján...................................
Lincoln................................
Las Flores...........................
Las Horas...........................

Lobería (F. C. S.) ...........
Lomas... ..........................
Maipú...................................
Mar del Plata .................
Mercedes............................
Miramar.............................
Monte...................................
Merlo...................................
Marcos Paz.........................
Necochea..............................
0 de Julio..........................
Olavarría.............................
O'Brien................................
Pehuajó...............................
Pergamino ...................
Puán....................................
Punta Alta ......................
Pila......................................

Quilines (F. C. S.), Mi­
tres 721 ...................

Quiroga (F. C. O.) . . . 
Rawson............................
Rivera...............................
Rojas..................................
Saavedra..............................
San Miguel.........................
San Enrique...................
San Nicolás................... ....
San Antonio de Areco. . 
San Vicente
Tablada..............................
Tandil ................................
Temperley (F. C. S.).........

Tigre. . . .......................
Tres Arroyos (F. C. S.). .
25 de Mayo......................
Zárate................................

” A. Mauricio Correa.
Sr. David H. Maitland

Dr. Lon V. Aguerregaray 
" Joaquín L. Sarasola 
” Ricardo Solari 
'José A. Altube

Dr. Lucio Scelso 
" Florentino L. Barca 
” Anaciólo Pérez 
’ Arturo Alba 
” Antonio R. Chioeconi 

” Antonio Segadanes 
” Pedro T. Acevedo

" Ricardo Otamendi 
„ Luis Stantien 
,, Paria Giannini

Dr. Saturnino M. Zayas 
Dr. Ramón N. Márquez 
„ Francisco P. Prack 
” Juan B. Barrióla 
” Pablo Bosisio 
” Juan Calandro

' ” Ramón A. Rendón
" Roberto Downey 
” Vicente J. Gallo 

,, Francisco Della Valle
” Anastasio V. Luro 
„ Rómulo Patrón Biaue 
” Daniel A. Salanas

” Ernesto L. Otamendi 
' Enrique K. Meiller 

„ Andrés P. Sanguiani 
„ Ernesto R. Boltón 
” Francisco M. Iribams 
” Cipriano P. Vital 
” Pedro E. Scala 
„ Ascencio Elorza 
” Guillermo Frier 
"Fernando Speroni

José M. Carranza 
Sr. Carlos Polti 
„ Juan Francisco Mojíes 

” J. L. Fernández de la
Puente.
” Andrés S. Marabotto 

" Antonio Cattáneo
" Lorenzo Arrieu 

Dr. Julio Rojas Boerr

OATAMARCA
Catamarca, calle Salta 958 L. Bustamante 
Chumbicha........................ Sr. Pedro Buenader

CORRIENTES
Ituzaingó .......................... „ Ricardo Pórtela

Santa Lucía ...................... Santiago M. Soloaga

CORDOBA

DELEGADOS DE LAS PROVINCIAS

Adolfo Alsina.....................
Azul...................................

Bahía Blanca ...................
Balcarce.............................
Banfleld.............................
Baradero.............................
Bartolomé Mitre.................

Bernal (F. C. S.) ...........
Bolívar................................
Bragado..............................
Cabildo................................

Carlos Pellegrini...............
Carmen de Areco. . . .

Carmen de Patagones ... 
Coronel Pringles .... 
Coronel Brandzen. . . . 
Coronel Dorrego ....

Coronel Vidal, F. C. S.. . . 
Oharlone.........................
Cafiue<as............................
Castelli.................................
Castilla.................................
Coronal Suárea.................
Chaeabuco...........................
Ohivilcoy..............................

E. Lavalle (F. C. M.) ... 
El Paraiso .......................
Est. Valdes.........................
Eat. Vivoratá..................
General Arenales. . . .
General Rodrigues . . . 
General Pas (Ranchos) . 
General Villegas ....

BUENOS AIRES
” Nicanor Insúa
” Luis J. Vázquez

" José F. Quincoces
,, Juan Patalagoyti
” Antonio D. Estéves
„ Pedro Rithner

Dr. Francisco Gardey
” Pedro Malgor

” Miguel J. Marimón
” Rodolfo N. Ibarra
” Augusto Roux
., Francisco D. Pone

Dr. Carlos M. Espil 
Sr. Benito Pita

., Miganne y Cortalezzi 
Dr. Santo L. Gutiérres 
Sr. Antonio B. Costa 
” Silvestre Capalbó.

" José M. Blanc o 
: " Justiano Casares

” José Ventura Armo
" Pedro Espil
" Enrique Betnaza
„ Terencio Bonetti 

Dr. Luis Grisolía.
” Teodoro M. Peñaranda 

Sr. J. Santiago Silva
’ Leopoldo M. Seco 

' ’ S. O. Galán Dehesa 
Sr. Ricardo Bacarezza

” A. Vengoehea-Cheves 
Dr. Obdulio H. Castro 
Sr. Ulpiano García

Calchin (F. C. C. A.) . . .
Camilo Aldao (F. C. C. A.)
Córdoba...............................
Corral de Bustos.............
Devoto (F. C. C. C.) ...
Freyre (F. C. C. A.) ...
Hernando ............................
La Cecira...........................
Laboulaye............................

Leones ................................
Monte Maíz .....................
Morteros............................
Morrison ..........................
Río Cuarto........................
San Francisco (F.C.C.A.) 
Villa Dolores íF. C. P.). .

” Juan Losano 
” Juan Zorzenon

Sr. José Dianda 
Dante Ardiani 
Dr. Esteban Q. Bacigalup 
” Jorge A. Sola.
" Alfonso A. Ferrero

” M. García Darder 
" Eduardo Methol

” Atruro A. Benvenuto 
Dr. C. Rabellini Pizarre
,. Oscar Lavisse
” José M Valenzuela

” Damián G. Blanch
” Abraham C. Gigena 
" Benito Iglesias (h.)

ENTRE
Concordia............................

Concordia ...........................
Gualeguay ..........................
Paraná ................................
Paraná, San Mart.n 489.
Villaguay ............................

RIOS
., Héctor Baltar

’’ Mariano J. Mendiburu
” Antonio D. Arena 
” Dr. Emilio Icasati. 

Dr. José María Sola (h.)
” Bernardino Zaburlin

MENDOZA 
...........Sr. César Cipriano Iliáñez

SALTA
Salta ..................................

SAN
San Luis.............................

Concarán (F. C. P.).........
Villa Mercedes (F. C. P.)

Sr. Rodolfo A. Moisá

LUIS
Sr. Abraham J. Jofró 

’ Luis Giovannonl 
í’ Pascual Tavarozz
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SANTA FE
Angélica.............................
Arequito...............................

Casilda (F. C. C. A.) .. . . 
Cañada de Gómez .............
Carcarañá (F. C. C. A.) .
Ceres (F. C. C. A.)...........
Correa (F. C. C. A.). ...
Elortondo.............................

Fisherton (F. C. C. A.) 
Fortín Tostado.................

Godoy (F. C. C. A.) . . . • 
Grütly (F. C. S. F.)....
Hersiüa..............................
La Rubia (F. C. C. A.) • . 
La Salada (F. C. C. C-). . 
Los Sembrados................
María Juana (F. C. C. A. 
Pilar iF. C. S. F.) ....
Rafaela.................................
Reconquista.........................

Roldán (F. C. C. A.) ... 
Rosario ..............................
Rosario ...............................
Rosario, Córdoba 951 . . . 
Rosario, 25 Diciembre 881 
Rufino................................
San Guillermo (FCCA)

San Javier..........................
San Justo ....... 
Sta. Clara de Saguier..
San Urbano......................

Suardi .................................
Súnchales.............................
Venado Tuerto.................

Vila .....................................
Villa Constitución ...........

Sr. Rafael Cappelli 
.. Enrique Destefani 
” José Culasso 
’’ Walter Voegeli

Germán E. Brosi
” Juan Aguirre
” Santiago M. Alberdi

” Dionisio Laplace 
Luis A. Pratolongo.

” José Vignolo
” José M. Gómez 
" Felipe R. Madoery 
,, Marcelino Urmeneta 
” Blas P. Pendiveni 
” Jorge S. Vesco 
., Jt^an Cappelli

” Carlos y V. Bárrale
” Alberto Botta

Dr. Samuel Borda 
Eduardo Moreno

Hugo J. Ceretti
'Alfredo J. Rouillón 

Alberto Tamburini
” Luis A. Pratolongo 

Paulino Sánchez
,, Jorge J. Echeandia 

’ Fernando L. Mazzi
” Aurelio Iglesias
„ Eduardo Acuña 
„ Carlos G. Pereyra 
” Francisco Corte

” Guillermo Gross 
,, José Lombella 
” Pedro José Coneea

Dr. Arturo Romero Acufia 
Dr. Juan E. Milich

TUCUMAN
Tucumán, Rivadavia 555. Dr. José Bulacio.

DELEGADOS DE TERRITORIOS NACIONALES 
CHACO

Puerto Bermejo ............... Sr. Juan A. Guidobono
Resistencia ........................ ” Tracey R. Walker
Roque Sáenz Peña ........... ” Víctor Puigbó

CHUBUT 
Cabo Raso........................... í>r. Augusto Meyera
Camaronea........................................ Augusto Meyers
Esquel.................................. Dr. Juan M. Ualviño
Comodoro Rivadavia. . . ” Walter Moehring
Colonia Sarmienta ... ” Alberto Procaecia

Península Valdez ........... Baldomcro Fernández
Trelew............................................  Manuel Costa

MISIONES
Sr. Joaquín Losada 
„ Diego P. Krieger 

Sr. Joaquín Blanch
Sr. Julio Moscón 

” Enrique L'Escar 
Antonio Carneiro 

” Fernando Alegre
Sr. José Sartori 

’’ Robert de Blosset 
” Mario Eberbé

Sr. Salvador Lentini 
” Luis Vera 
.. José Maris Dornelles

” José Márquez

CENTRAL
Sr. José E. Clément 

Sr. Alberto Pianciola 
„ Enrique Gutiérrez 
,, Casimiro Gallego 
” Ernesto Zanoni 
” Cosme Romero (hijo) 
” José E. Clément

,, Esteban Rolla 
,, Dioro Di Leo
” Francisco del Valle

Apóstoles ..........................
Barracón ...........................
Cerro-Oorá ........................
Concepción de la Sierra.. 
Corpus .................................
ítaearuaré..........................
Picada San Javier (k. 19) 
Pie. de S. Javier (k. 33)
Posadas................................

San Ignacio ......................
San Javier ........................
San José ..........................
San Pedro ........................
Santa Ana ..........................

PAMPA
Atronco (F. O. P.). . . 
Cereales ........................
Debías ...............................
General Acha......................

General Pico....................
Jacinto Arauz ....................
Macachín.............................
M. Riglos ......................
Naicó .................................
Santa Rosa de Toay. . .

NEUQUEN
San Carlos de Bariloche. Dr. José Vesetbrougghen
Ssn Martín de los Ande' Sr. Juan Carlos Fortega

Zapata ............................ „ Pedro O. Ortega

SANTA CRUZ

DELEGADOS DEL EXTERIOR

CHILE 
Santiago de Ohilo. . . . Sr. Carlos Laviu

ESPAÑA 
Madrid................................. Sr. Fernando Jardón

FRANCIA 
París, Rué Taitbout, 78, A. R. Resurgo.

PARAGUAY 
Asunción......................... Sr. Ricardo Acuña Falcón

DELEGADOS VIAJEROS
Señores: Eugenio Fournter, Ernesto Baldrich, Ge­

rardo Rodríguez, Aníbal Passini, J. R. Bordaberry, 
E. Castañera, Eduardo Terré, Dagoberto Rentzell. 

Bartolo Asterano, Nazario Inocencio Bally, Ricardo Juan 
Pardo. Luis María Etcheverry.

DELEGACIONES 
CORONEL PEINOLES 

Subcomisión: Presidente, aeñor Julián Miganne; se­
cretario, señor Juan F. Lacoste; tesorero, sefior Car­
los Ferrare; vocales: doctor Roberto Landivar, señoree 
Juan V. Bouloq, Lorenzo Pipa y José Bilotta.

CORREA (Santa Fe, F. C. C. A.)
Presidente de la Comisión, Sr. Santiago M. Alberdi; 

Secretario, Joaquín Alfonso; Tesorero, Antonio López; 
Vocales Titulares, Pedro Curtarelli y Juan Roberti; Vo­
cales Suplentes, Luis Rinaldi y Angel González.

Delegados a la Comisión de Rosario: Santiago M. 
Alberdi, Juan Broda y Juan Dodorico.

JOSE C. PAZ
Presidente, señor José Altube; secretario, sefior Juan 

F. Mercadal; vocales: sefioree Juan Altube, Antonio 
• Sirito, Santiago A. Altube y Alejandro Ponoo de León.

MAR DEL PLATA (F. C. S.)
Presidente, Luis Stantien; secretario, J. Bautista Cri- 

velli; Tesorero, Carmelo P. Catuogno; Vocales: Luis- 
Torricelli y Enrique Carlini; Vocales Suplentes: Adolfo 
Manetti y Silvio Bordoni.

9 DE JULIO
Presidente, sefior Juan Calandro; vocales: sefioree 

Nicolás H. Rubbio, Ramón M. Poratti, Rafael Elizald* 
y doctor Alberto Dehenen.

PUNTA ALTA (F. C. S.)
Presidente, seño.- Rómulo Patrón Biaus; secretario,. 

Estanislao L. Boffi: vocales: Raúl N. Ferrandi, Emilio 
Castaing, Nicolás M. Marcalain, José Turri y Dr. Ramón 
Ayala Torales.

ROSARIO DE SANTA FE (F. C. C. A.)
Presidente honorario, don Alfredo J. Rouillón; pre­

sidente, don Luis A. Pratolongo; secretario, don Pau­
lino Sánchez: tesorero, don Esteban N. Morcillo; vo­
cales: José Maristany y Domingo E. Minetti; suplentes: 
Enrique Cocciolone y Francisco Chicsa.

SAN JERONIMO SUD (Provincia de Santa Fe, FCCA.>
Presidente de la Comisión Local, señor Hugo V. Me- 

lesi; Secretario, Daniel Sánchez: Tesorero, Ofto Kunz; 
A ocales: David Sánchez y José S. Vesco; Vocales su­
plentes: Cristóbal Marovich y Gaspar Irazola. — Dele­
gados ante la Comisión de Rosario: señores Daniel Sán­
chez y David Sánchez.

SOCIOS INGRESADOS DURANTE EL MBS 
de Agosto de 1922.

RIO NEGRO ACTIVOS
José Fregoni . ....................
Luis Saccone ...................
Alfredo H. Renard . . . . , 
Ing. Ramón Araya .........
Francisco L. Massana . . . 
Ing. Manuel Gallardo . ..

Presentados por:
Francisco Botta 
Pedro Malgor 
Rómulo Yeirros
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O ’ D zi<5p° A O Pagaderas tu 10 mensualiJailes
Se hacen Dentaduras en todos los sistemas.

íffPí^BíM jhIW^
ALSINA 1867

Clínica Nocturna
F»ARA EMPLEADOS

— Nota. — Presentando el cupón tendrá usted derecho
CUPÚfl Touring Club Argentino a extracción y consulta gratuita.
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Di. Fraio i'<i> -1. (¿u i’ii a na Berilo V. Kaiser Aníbal Molina........................ • losé Dianda
Di II onorio -1. Ha sa Id lia ■

.losé Imbmlin ........................
Koi|ii<- Manfredi 
Rodolfo Armatli .............

Juan li. Bertone ................

■ luán Bernardi .....................
Adolfo F. Aclis .... 
Basilio M. Donato 
latios Bernardi ...................
Lilis Bolatli 
.1 na n A ndognat t i i h. t

1 na n B. Bitsso ( Horro
1 león icio Mmit allirt t i

• loan (í. Marquincz ...........
Alejo Moretto
Esteban B. (rilando

11 uinberto Bel l arel li

A 1 berto ,\ i nio 
W. llover Xapp .............
Gabriel Melano

Lisandro Meltilé ...................
Pedro Bergero .....................
Mallín F.isoletli ..... 
Juan José Salas ...................
Enrique Finino .... 
Floro B. Ilotnps ...................
Pedro Tropeano ... 
César P. Ibáñez ...................
Dante Franceseliini 
Samuel Robles l'rqiliza . . 
Maximino l’asella................
.1 lian .1 osé ('ast ro ....... 

Germán Welsrli .....................
Pedro Castellano .............
Alfredo Bollón .....................
Dr. Francisco Romav ....

Juan Lesano

V. Lérpez Torres

M áximo M endelbson
A. ('. Gigenr, 
Mateo Vtnérez

■ luán Aguirre ........................
Alberto Brenner ...................

Dagobelto Relll 
(■'. Stlleplinn

zell 1>. Obligado ..............................
Salvador Armitrano ...........


	El Gobierno Nacional y la vialidad

	Puentes y caminos

	En las Cataratas del Iguazú


	Apuntes de un viaje a los Gagos Andinos

	La tranquilidad y las motocicletas

	LOS CAMINOS DE TIERRA ARGENTINOS

	Los problemas fundamentales del camino


	métodos comerciales en la construcción de carreteras

	TARIFAS FERROVIARIAS

	EL AUTOMOVIL Y LOS BUENOS CAMINOS




	*

	*

	Compañía Italo-Argentina

	de Segaros Generales

	S EGU ROS:

	Capital integramente suscripto: $ 1.000.000

	Capilla del Monte - La Falda - Cosquin, etc.


	Compre la

	“CABLÉ”

	ADMINISTRACION


	r	

	SASTRERIA



	Rocina Alemana

	ESM ERA LDA 426



