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£a obra del Touring Club Hraentino

L lubor realizada por ¢l Touring Club
“brgantino en el ailtimo ejercicio, de que in-
forma ““in extenso’’ la memoria correspon-
dicntle a dicho periodo, ha sido particular-
meule meriloria y fecunda, como lo con-
e @ swhora andnimemente la prensa

Selead
nacional.

Cuando nuestra Enlidad, despuds de un
nerindo de declinacion, coincidente con la
duracion de la gran guerra curopea, entri
on une nueva etapa, la del resurgimiendo,
deciumos que habie Negudo cl monmento de
concretar en wn anhclo prdactico la corrien-
ie de ideas, sentimicntos y uspiracioncs sus-
ctlada por nuestre Inzlituciin iy agrupada
«n forno de ella.

Formado ya ¢l ambival2 propicio « la

formudacion de un wdeal pozilivo, {ralamos

«n lodas las formas, incansadicmcile, por
obtener de los poderes ;
primero, la ampliacion de le partida anual
destinada a la construccian i reparaciin de
pucnles y caminos, y lucyo, la suncion de

dlicos nucionalcs,

s 1oy orgdnica de vialided sobre lu base

de las iniciativas parlamenlaiins producidus
o del anteproyccto plancado jor i oficina
del ramo.

Al propio ticmpo, conocedores de L idio-
sincrasia naciona!, que licide a ditalar la
resolucion de los problemas iu
das gricgas, iniciamos wna in!cusa propu-
ganda en pro dec la accion privade, del cs-

it las calon-

fuerzo cooperativo comunal coro medio de
solucion inmediata de la vialidad iocal. Las
Juntas vecinales de fomento constilwidas dl-
timamente en diversos puirlos del pais son
un elocuentc testimonio de li cficacia de la
doctrina que preconizamos. E'stu doctrina
de ia accion privada no ha dudo min tado
¢l fruto que de clla cabe csperar.
quiere tiempo para la plena flovescencia de
las ideas Uamadus a {ransformar la men!e-
lidad popular y los hdbitos coleclivos. No
es posible convencer de la noche o la mua-
siana a pucblos enleros educados en ¢l cullo
del

conla difusian mayor de la ad’ura g la vi-

Neore-

Estado-Providenciu,  Necesaiiamen!s,

st colectiva de los inlereses comunes, irdn



formdndose agrupaciones onscienles de su
fuerza y penetrados al mismo licmpn de su
mision civilizadora cn las regiones donde
llega tardiamente o no Ueyw nunce la wac-
cion oficial.

No obstante la cficacia del esfucrzo social
polarizado hacia un fin detsrminado, no des-
conociamos su insuficiencia pira resolver en
su conjunto un problema quc «x, en primer
término y en definitiva, emincn!crzent na-
cional, como la cuestion de los cominos. Re-
ducirla al cescenario de un territorio o de
una provincia es empequeiiccerly. Plantzar-
la fragmentariamenté como wun suma de
asuntos regionales, importa cncararle con
un criterio parcial, sin abarcar (.daus las li.
neas de su vasto conjunto. V porque si lra.
taba y se trata de un problema fundamer.
talmente nacional, siempre creimss que la
solucion debia ser nacional también. En tal
virtud, reclamdbamos del Poder Ejecutivo
de la nacion y del Congreso una ley nacio-
nal de caminos, inclindndonos hacia une
formula que armonizara y correlaciorara
la accion del gobicrno central, con la de

los Estados fedcrales y la de las munici,
lidades.
Con el proposito exclusivo de hallur una

-

férmula de solucion semejante, el Touring
Clud Argentino enuncio la idea de organi-
zar en la capital federal un parlamerio o
congreso deliberante en el cual cstuvicven
representados todos los matices de la opi-
nion nacional. El Primer Congreso Nacio-
nal de Vialidad celebrado a fines del 1i2s de
Mayo del corriente aiio fué, por su compo-
sicion misma, un triunfo de la unidad na-
cional sobre el particularismo local. Olro
triunfo de este Congreso fué la aprobuciin
del voto-undnime, del anhelo gencral dc que
se dictara cuanto antes una ley substantiva
reglamentaria de la construccion de cami-
nos. Los diversos proyectos sancionados,
aunque diversos en su orientacion, {endian
a un solo fin, y este fin, que es lo inico im-
portante, era y es la resolucion del proble-
ma de la vialidad. Los medios para llegar

a una finalidad dada pueden ser distinlos vy,
tedricamente, su ninmcro es infinilo: pcre
como lo esencial cs cl fin, tanto monta (stc
sistema como aquel otro, siempre que scu lo
solucion. ’

El Towring Club Argentino estd satisfe-
cho de haber suministrado csta solucién quc
se concretard mds tarde en una ley nacio-
nal. En la seqgunda etapa de su cxist(ncia,
no pensaba legar tan lejos, duda la lcnti-
tud con que se opera en la dilatada superfi-
cie del pais la transformacion econgmica
cuyo agente principal es la vialidad, y dada
también la demora en quc se halla nucstra
legislacion con respecto a las necesidades
del pais. A pesar de nuestro optimismo, no
creiamos que la necesidad de una ley orgd-
nica dc caminos se impusiera a todos los cs-
piritus con la facilidad con que sc adlicren
a clla los productores, los industriales, los
comerciantes, los viajeros, en fin, todos
cuantos conocen experimentalmente la si-
tuacion del interior del pais y sus frontcras,
No era que duddscmos del patriotismo dec
nuestros legisladores, sino que no pcrdia-
mos de vista el trabajoso y largo proceso de
infiltracion de los problemas cconomicos en
la conciencia pudlica.

Cuando el pais tenge Yo ley de caminos,
el control de su observancia fiel y estricta
seitalard la tereera etapa del Touring Club
Argentino, nueva jornada de lahor intcnsa
y fecunda que habrd que reulizar sin desfa-
Uecimientos, en bicn del proyreso nacional,
con la mira siempre pucsta cn posibilida-
des de ideal y dc accion no agotadas to-
davia. )

Entretanto, la finalidad importante mds
inmediata de nucstra Instilucion csti por
lograrse: la sancion de la ley nacional dc
caminos, aspiracion colectiva expresada
undnimemente por el Primer Congreso dc¢
Vialidad, cuya celcbracion hace destacar ol
pasado ejercicio 1921-1922 con ¢l relicve. ¢l
significado vy ¢l alcance de un periodo his-
torico.

— 4708 —



0. Horacio Gastro Videla

SUS BODAS DE PLATA
CON “LA PRENSA”

El subdirector de nuestro dis-
tinguido colega “La Prensa”, )
Horacio Castro Videla, ha cele-
brado recientemente sus nup-
cias de plata con dicho diario

Este simpatico hecho ha da-
do origen a un signifizativo ho
menaje periodistico en honor
del sefior Castro Videla y a la
piblica exteriorizacién de la
simpatia que le rodea.

Cinco lustros de acci6n perio
distica continua e incesante, co
mo la ejercida por el seiior (‘as-
tro Videla en “La Prensa”, re-
presentan una jornada de lahor
que sélo los profesionales pue-
den apreciar en su valor y mag-
nitud. La tarea del periodista
moderno, y mas si éste, como en
el presente caso, ocupa un car-
go de tanta responsabilidad v
confianza como la subdireccion
de “La Prensa”, es verdadera-
mente abrumadora y requiere
condiciones de caracter, de vo-
luntad y de inteligencia nada
vulgares. La polifurcacion de la
atencion que semejante tarea
comporta, exige cotidianamente un i
animico que se torna en senectud premaluri
en las facciones del periodista.

El sedor Castro Videla alfa a sus Aotes e
profesional laborioso y ecuinime, el .Jon dc
gentes necesario para suavizar las asperczas de
Ja tarea diaria y desempeiar la funcién que le
¢s propia en las condiciones mas gratas.

En el banquete con que el personal de “La

Prensa” festejara las bodas de plata =l senor

Castro Videla. el scior Ezequiel I'. Paz. puso
de relieve los merecimientos de su coibora-
dor en términos adecuados, corroborando lus

conceptos vertidos por el doctor Luque.

Nos asociamos complacidos al merezido l:o-
menaje tributado con ocasion de fecha tan ura-
ta al distinguido periodista.

flotas de un viaie a los l:ag_os Andinos

(Termipacién)

Dejamos Valdivia, sin gran sentimiento, v
proseguimos nuestro viaje, hasta los lagos <hi
lenos del Norte: lagos de Rinihue, Panguipulli
y Perihueico, para llegar a Huahum, al borde
del magnifico “Lacar” (argentino). Es de tener.
se en cuenta que todas aquellas admirables re-
giones, son menos accesibles al turista en la
parte chilena, desde Enco a Huahum, yue cn
1as de la parte Sud de nuestro itinerario. El
viaje se realiza en barco o a caballo; cs, por
consiguiente, indispensable ser buen jinete, y,

estar dispuesto a pasar por alto algunos in-
convenientes momentaneos, como, por e¢jemplo,
una pésima cena, cuando no la ausencia total
de alimentos, o un trayeclo de 60 a 60 Kil6.
melros a caballo sin montura; perv una vez lle
gados a Huahum, se halla la mesa bien servida
de don Pedro Massad, y con ello, a pesar del

embrionario confort de las habitaciones de su
modesto hotel, amplisima compensacion. La or-
ganizacién de esla parte del itinerario, es, co-

mo ya se ve, de lo miis deficiente; sin embargo,
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con un insignificante esfuerzo; tacil, (muy fa-
cil), seria mejorarlo; este estuerzo depende mas
que de nadie, de los mismos habitantes de la
regi6n, quienes, mirando por su propio inte
rés, deberfan facilitar al turista, los medios a
su alcance, para proporcionarle el mfnimum
por lo menos, de las comodidades exigibles, en
medio de esa naturaleza, silvestre atlin, pero
itan bella!...

El lago “Lacar” mucho nos recuerda los tan
extraordianriamente hermosos esturios del Sud,
(tenihue y Bodudahue), principalmente; y con
el Nahuel Huapf, son indudablemente joyas, que,
a mi modesto juicio, pueden clasificarse entre
las maravillas universales. En un ambiente de
poético y admirativo recogimiento lo hemos cru-
zado para llegar a San Martin de los Andes,
deleitdndonos literalmente con su fantasmagé-
rico decorado, que deja en el espfritu del via-
jero una impresién imborrable.

Deseosos de conocer el ceacique “Curruhuin-
«<a”, (cristiano negro), amarramos nuestro bar-
co, en la playa de *“Quilaquina”, tres leguas
antes de llegar a San Martin de los Andes, y
residencia de la tribu “Mapucho”, de la cual
-es jefe el cacique, de quien tanto hemos ofdo
hallar. Debemos confesar que fuimos algo de-
«cepcionados, al hallar en ese marco de natu-
raleza tan salvaje, un cacique indio, con inoda-
les europeos, y poseedor, ademas, de cierta ilus-
‘tracién. Nos recibi6 “Currubuinca” con suma
:amabilidad, y muy orgulloso, nos hizo visitar su
‘escuela, sobre cuyo confortable edificio flamea
‘la bandera argentina, porque la escuela es na-
:cional, costeada por el Estado, y todos los ni-
:ios de la tribu saben leer y escribir, concu-
rrriendo asiduamente a las clases dictadas por
un maestro oficial.

Curruhuinca tiene 8 hijos, uno de los cuales
‘nos ensefi6 sus deberes, redactados en perfec:
to castellano, y con una letra que envidiarfan
muchos discipulos de las escuelas primarias de
nuestras grandes ciudades. Pero lo que ain mas
e sorprendi6, fué hallar al entrar, sobre la
‘mesa del humilde rancho, un Nuevo Testamen-
to, que, como buen cristiano, estaba Curruhuin-
<a explicando a sus hijos mayores. ;Extrafias
'y cuan lejanas, las visiones del pasado!....

Las mujeres de la tribu conservan aiun sus
caracleristicas tipicas. Sobre todo las m4s an-
cianas, conservan los modales y el vestir origi-
narjos, con la tradicional vincha, y, en )a hu-
rada mirada, se les nota algo de orgulloso y
despreciativo hacia los blancos, que, en verdad,
nos las hizo mas interesantes. En nuestro ho-
nor, y por orden del cacique, tendieron sobre
los bancos, hermosas carpetas policromas, te-
jidas por ellas, y en ese originalfsimo marco,
nos ofrecieron deliciosas manzanas que saborea.
mos con'placer.

El cacique nos condujo luego, a una fuente
de agua mineral, descubierta por la- madre de
€], un dfa que buscaba plantas medicinales en
Ja montaha para la preparacién de remedios in-
falibles, de los que, segin parece, ella sola po-
sefa el secreto, y se dice que con el agua fuer-

temente ferruginosa de esa fuente, jcuraba ra-
dicalmente las afecciones pulmonares!...

Curruhuinca, conoce Buenos Aires, y se jacla
de ser un excelente vaqueano de la gran ca-
pital. Su paseo predilecto era, dice é], tomando
por punto de partida el bosque de Palermo y
cruzando por los suburbios, para terminar en
la antigua quema de basuras, en los corrales,
hoy destrufdos. El recorrido lo hacfa, natural-
mente, ida y vuelta, a pie, sobando sin duda
con las inmensidades arrebatadas en la lejana
patria por una civilizacién, jque, sin embargo,
soporta y admite!...

Algunas tradicionales costumbres, perduran
a pesar de todo, entre esas buenas gentes; por
ejemplo: se alimentan casi exclusivamente de
carne de yegua; y dos veces al ano, realizan
con la mayor pompa, la gran fiesta del “Cuila-
tum”, que es la fiesta de la sidra o “Chicha”,
donde cada cual, engalanado como antaiio con
las clasicas plumas, ruega a un dios y a una
santa virgen, muy probablemente de modales
muy “Mapuche”, de acordarles una buena cose-
cha de manzanas, porque es de notar que la
manzana es lo principal para ellos, ya que Ja
sidra o “chicha” es su principal industria. Tam-
bién piden al Todopoderoso, la restituci6én de
las tierras robadas por los cristianos. ;Qué con-
traste extrafio entre esa civilizaci6n abigarra-
da y esa escuela perfecta, y, esa biblia expli-
cada por un cacique Mapuche!

En San Martin de los Andes, punto terminal
de nuestro viaje, hemos hallado a mas de la
hospitalidad de un hotel bastante confortable,
el recibimiento més cordial, tanto por parte de
las autoridades, como de los particulares, quie-
nes durante toda nuestra permanencia, no omi-
tieron esfuerzos para agasajarnos, y merced a
tantas amabilidades, pudimos hacer excursiones
diariamente con toda comodidad, por esas ad-
mirables montatas, donde el panorama sobre
los volcanes Lanin y Chapelco y sobre el lago
Lacar, es realmente de una incornparable be-
lleza.

Hemos franqueado a caballo, desde la vega
de Maipui a los llanos de Trompul, y desde la
vega de Lolog al lago del mismo nombre, com-
pletamente arrebatados, por el feérico aspecto
de aquellas extrafias montadas,que a la puesta
del sol, se transforman en encantados palacios,
que se creerfan habitados por fantisticos mons-
truos, como acechando y listos para arrojarse
desde sus escondrijos...

Es el caso de preguntarse: ;por qué San Mar-
tin de los Andes parece ser una ciudad rele-
gada entre las sin importancia? Diriase que es
una poblaci6n i lufda, tr do su desarro-
llo por quien sabe qué acontecimiento inexpli-
cable... En el aiio 1898 contaba con un cam-
pamento militar importante, que fué suprimi-
do en 1907... Sin embargo, alli cerca, a 3 o
4 kilometros de Huahum, del otro lado del la-
go Lacar, hillase la frontera chilena, cuya vi-
gilancia pareceria imponerse; allf existen in-
calculables riquezas forestales, wmuy dignas de
ser preservadas. ;Ni siquiera posee una capi-
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lla, por exigua que sea, dénde reunirse los fe-
ligreses de la ciudad y alrededores! Una sus-
cripcién, permanece abierta y ya produjo va-
rios millares de pesos, pero... el terreno mu-
nicipal prometido hasta la fecha no ha sido
entregado, y al fin y a la postre, se desani-
man asf las mejores buenas voluntades.

Sin embargo, San Martin de los Andes, es
por su sola situacién, y su topograffa, un cen-
tro de poblacién de prometedor porvenir. El
dfa en que surcarin la regi6n ramales ferro-
viarios, conectiandola con Bahfa Blanca, Nahuel
Huapf y San Antonio, por el Atlintico, y has-
ta el Pacifico por Valdivia, hallando de esta
suerte una salida para sus productos agrico-
las y ganaderos, y sus enormes tesoros fo-
restales, cuya mayor parte, se halla actualmen-

te en manos de chilenos y alemanes; ese dfa
veremos esos pasos mejor preservados, lo cual
seri en provecho de la defensa nacional, y el
turismo tendri alla la importancia merecida,
porque durante las temporadas de invierno, for-
maréanse estaciones de sport, a estilo de las que
existen en Saint Moritz y en otros puntos de
Suiza. Asi podr4 el viajero, bajo un aspecto
completamente nuevo, en un paisaje no menos
encantador, admirar las maravillas de una do
las grandiosas regiones del mundo: la de los
lagos Andinos, de la cual pueden a muy justo
titulo estar orgullosos, los argentinos.

Andrea M. de Saint.

Buenos Aires, Agosto de 1922.

LA VIALIDAD EN AVELLANEDA

MENSAJE DEL INTENDENTE MUNICIPAL

El Intendente Municipal de Avellaneda, seior
Nicanor Salas Chaves, acaba de dirigir un ex-
tenso mensaje al Concejo Deliberante, solici-
tando la sancién de una ordenanza general de
pavimentos, de la cual extractamos las partes
esenciales de sus fundamentos, que revelan el
pensamiento del funcionario aludido, en lo que
respecta al problema de la vialidad.

Una de las cuestiones que ocupa un lugar se-
nhalado entre las principales que se deben con-
siderar en el presente perfodo administrativo,
es el problema de la vialidad.

Reviste esta cuestién aspectos tan claros pa-
ra el progreso publico que parecia innecesa-
rio destacar consideraciones de la labor que es-
te Departamento se propone desarrollar en tal
sentido; reclama puntualizar juicios y referen-
cias dirigidos a demostrar la importancia que
tiene el problema que planteo y como el D. E.
entiende, se debe solucionar.

Avellaneda, a pesar de ser una gran ciudad,
no ha alcanzado el mismo grado de progreso
entre otras cosas, en lo que respecta a la via-
lidad, — la estadfstica nos permite resistir vic.
toriosamente todas las comparaciones. — Debe-
mos sentirnos satisfechos de dirigir los desti.
nos de este emporio y mostrarnos, por la con-
sagracién de nuestro esfuerzo, dignos de la con-
fianza que nos ha dispensado el pueblo, ungién-
donos sus mandatarios.

Pueblos asf, tan preparados para triunfar en
el campo dignificador del trabajo, requieren au-
toridades que ar con esas tend ias e
interpreten fiel te sus aspiraci ; y den:
1ro de éstas, el D. E. establece, con la seguridad
que emana de una convicci6n profundamente
arraigada, que ningGn asunto, hoy por hoy, pue:
de superar al de vialidad, que con las obras de
salubridad y los desagiies constituyen el A. B.
C. para hacer de Avellaneda la gran urbe que
todos aspiramos.

El problema de la vialidad que, con el aus
picio de V. H. se propone abordar este Depar-

tamento, considera que-se ha de resolver me-
diante las obras de afirmado, en forma c6émoda
para el contribuyente, al punto que, para los
modestos propietarios, el desembolso no gravi-
taria en manera apreciable sobre su economfa,
ni menos constituirfa una preocupacién.

Fuerza es decir que la paralizacién adminis-
trativa de dos aiios ac4, es innegable en lo que
toca a abordar probl que dir in-
teresan al vecindario. No ha marchado la fun-
ci6n publica, durante un lapso de tiempo, en
linea paralela con la actividad privada y de
ahf que la Comuna se encuentre rezagada en e
cumplimiento de sus deberes por lo que se ha.
ce necesario resarcirse del tiempo perdido em-
pleando la mayor actividad y el espiritu més
tesonero para lograrlo.

Se necesita ligar todos los cuarteles del Par-
tido entre sf, prolongar los caminos existentes,
vincular los barrios, construir circuitos, asfal
tando el pavimento que mas convenga al trafico
y al interés general y dentro de estos concep-
tos, emprender la obra, resueltamente, en la
medida de una gran amplitud, en cuya forma
interpretaremos exactamente el anhelo publico.
El propietario mas pobre de un solar de cual.
quier villa lejana, ama el progreso y como tal lo
aspira. Sabe que, por regla general, es un tanto
dificultoso obtenerlo, y ante el temor del mon:
to vacila primero, para desechar después su de-
seo. Pero si a ese propietario se le prueba que,
redunda en su propio beneficio disponer de
pavimento y acera frente a su propiedad, pu-
diéndolos pagar holgadamente a pesar de lo
reducido de sus recursos, sin duda alguna so-
licitar4 1a obra con verdadero entusiasmo y la
recibird luego con los brazos abiertos.

La iniciativa del D. E. tiende a ese fin. Por
su proyecto puede afirmar que no habri un so
lo propietario que no acepte agradecido las
obras de pavimentacién por el significado pro-
gresista que tiene.
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Seis dias en automdvil a través de los Alpes franceses

UNA NUEVA REGION PARA LOS TURISTAS

P. L. M. (Paris-Lyon-Mediterraneo), esforzi
dose en demostrar a un pequeiio nucleo de v
sitantes distinguidos, las maravillas que encie

en perspectiva aquf reproducida, de
las varias etapas que componen la gira
s, organizada por M. Margot de la

La v
muestr.
de s df;

El monumento del capitin Scott en la Garganta de
Lautaret. — La placa conmemorativz que adorna el
monumeato, fué donada por el Club francés alpinista,
Ppara marcar el sitio donde el capitin Scott puso a
Frueba sus trineos, antes de emprender su ultima ex-

Las fortalezas de Entrevaux, accesibles por medio de
un -puente levadizo. — Esta pequeiia ciudad tiene for-
talezas que datan del siglo XVII. Es accesible por medio
de un puente levadizo. Detris se levanta la Cindadela,
situada en lo alto de wna roca, a un nivel de 2.665 pies.

pedicion Antirtica

El convento evacuado de los monjes de¢ la Gran Cartuja.




rra una gira en automévil a través de los Al
pes franceses. “La route des Alpes”, nombre
que ya le ha sido designado, empieza en Niza:
los visitantes la recorren en lujosos autos, atra-
vesando villorrios romdnticos, tal como Entre-
vaux, resguardado por su encantador y antiguo

Tinel sobre la Garganta de Vars, a mitad de cammo

entre la Garganta D'Izoard y Barcelonette. A lo largo

de s pasos altos montaiosos, son (recuentes los tu-

neles atravesando las rocas, para recorrer el camino

mis faciimente sin la larga vuelta que exigiria el flan-
quear la montana

puente levadizo, y por la fortaleza en ruinas
sobre la alta roca que conduce a Barcelonette.
En el segundo dfa, los caminos atraviesan por
Chateau Queyras, situado en la cima de un pi-
cacho rocoso, fortificado afos atris por Vau-
Lan, por su gran valor militar, sobre la gar

Coches en el punto mas elevado del camwno. — La
garganta de Vars. — Este paso se encuentra a casi
7.000 pies sobrc el mive] del mar. En este punto existe
no impresicoante ventisquero, que suele recorrer, sin
embargo, uno que otro arriesgado turista

Las vueltas que da el camino partiendo de la Gar ganta de Vars. — El camino cortado ¢n la roca
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ganta de Vars, el punto mas alto, a través del
camino a Briangon. Todo a lo largo de este ca-
mino tad como lo ra el diagra.
ma, el paso es extremadamente inclinado, dan-
do éste vueltas dobles y triples al efectuarse
los descensos y ascensos, ofreciendo las monta-
fias un panorama exquisito, y nunca visto, a la
vez. La tercera etapa de la gira empieza en
Briangon, con sus calles estrechas y profun-
das, y su muralla triple, hasta Grenoble, la
antigua capital del Delfin, y ciudad universita:

ria, que es actualmente famosa por su cementc.
Y sus guantes.

El recorrido del cuarto dfa, incluye una visita
al monasterio abandonado de la Gran Cartuja,
de donde fueron expulsados los monjes, por or-
den del gobierno francés en el aio 1903. Fi-
nalmente, el 5.° y 6.° dfa, los excursionistas si-
guieron hasta Chamounix, y luego hasta Erian.

En este punto, se produjo el desbande de los
turistas, por via férrea, hasta Parfs. Las ci-
fras indicadas en el diagrama demuestran la
terminacién de la gira diaria.

Vias en cemento armado para vehiculos a motor

por el ingeniero Otto Gottschalk

El desarrollo abrumador de la fabricaci6a de
vehfculos a motor — tanto de pasajeros como
de cargas—, su importancia siempre creciente
para la Economfa Nacional en todos los paises,
impone el empleo de todos los medios disponi-
bles para la mejora de los caminos.

Para poder apreciar las posibilidades en el
empleo del automévil es interesantfsimo mirar
al pais clasico del automovilismo, los Estados
Unidos de Norte América. Alla se expendfan en
el aiio 1921 no menos que 8.404.000 licencias pa-
ra automéviles y 1.346.000 para camiones, es
decir, una patente de vehiculos a motor por
cada 10 habitantes. Sin embargo, 1a produccién
de automoéviles estd en aumento ain.

Segin es natural, 1a red de caminos en los
Estados Unidos tiene que desarrollarse en for-
ma correspondiente. Alld la financiacién y la
construcciéon de los caminos es una de las ta-
reas primordiales de la administracién, sean

les, depar provi o na-
cionales; asi encontramos alli, ademas de re-
des extensas en las varias comunas, caminos
nacionales s6lidos, de extensiones enormes, ta-
les como “Lincoln Highway' de Nueva York a
San Francisco, the “Jefferson Highway" de
Nueva Orleans a \Winnipeg y el “Dixie High-
way", de Chicago a Jacksonville.

Entre nosotros, en la Repiblica Argentina, la
red de caminos apropiados para trifico a motor
esta todavia en sus principios. Sin embargo, in-
dudablemente, la construccién de caminos reci-
bi6 un impulso valiosfsimo por el primer Con-
greso de Vialidad que acaba de tener lugar en
Buenos Aires y que, con justicia, mereci6 el
apoyo y el aplauso de todo el pafs.

Mientras que en el Congreso mencionado se
ha preparado definiti el 1 ne-
cesario de las medidas fundamentales legisla-
tivas y financieras, no por esto deja de ser de
importancia primordial considerar ya los deta-
lles técnicos de la manera mas apropiada de
ejecutar los caminos. Es que los métodos y las
experiencias de otros pafses no se pueden apli-
car en esta Republica sino en distritos harto
reducidos, debido a la falta de arena y piedra
en los territorios mas importantes para la eco-
nomfa nacional,

ntal

Las clases de tierra que mas se prestan a la
agricultura son las que mas facilmente se dete-
rioran bajo la influencia del agua y la accién
mecénica del trafico; asi es que los caminos
campestres necesitan un mantenimiento perma-
nente y costoso y se vuelven intrasitables por
gran parte del aiio. Si bien en tierra arcillosa
se forma una capa dura a poca profundidad ba-
jo de la superficie, muchs veces, a no mas que
40 centimetros, la capa blanda superior ya es
suficiente para obstruir todo movimiento, tanto
por la resistencia mecanica directa como por
su adherencia a las ruedas que hasta puede
destruir los cojinetes.

Los materiales para la macadamizacién ¥ pa-
ra el adoquinado pueden, generalmente, obte-
nerse comparativamente baratos; sin embarzo,
debido a las largas distancias, el flete resulta
sumamente oneroso aun a tarifas reducidas de
los ferrocarriles. Ademas, en largos trechos re-
sulta muy diffcil el desagiie apropiado. Otro
gran inconveniente proviene del desarrollo ex-
cepcional de polvo en muchas partes de la cam-
paiba argentina, cubriendo la superficie de las
calles con una capa de tierra que en tiempos de
lluvia resulta bastante molesto para los moto-
ristas.

Todos estos inconvenientes, y los estudios que
el autor podia hacer en varias oportunidades v
bajo condiciones variables, le motivan a llamar
ia atencién sobre las conveniencias que tendrfan
vias continuas y permanentes construidas a
base de principios semejantes a los de los ferro-
carriles. Es muy comin ya desde hace mucho
tiempo, especialmente en las calles con ado-
quinado de guijarro, colocar dos fajas de pie-
dras lisas largas que formah vias para las rue-
das de las carretas. Estas piedras aisladas se
dislocan facilmente y ni resistea al trifico mo-
derno, tanto menos cuanto el terreno es poco
seguro. A base de experiencia de muchos aios
en construcciones de cemento armado y en la
fabricaci6én de vigas y otros productos del mis-
mo material, creo que el cemento armado es
el material indicado para formar fajas continuas
resistentes y permanentes a costo justificable
para vias de acceso y para trifico de valor e
importancia.
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Si queremos emplear en cierta medida los
principios validos para las vias de ferrocarriles
conviene antes -de todo investigar las cargas
que hay que tomar en cuenta. En los ferroca-
rriles las cargas mas pesadas son hoy ca. 54.000
kilogramcs por eje cada 1.50 metros (Cooper E
€0), o sean cargas concentradas de ruedas de
ca. 27 t. Los vagones de ferrocarril, ademas,
presentan una carga de 4.5 toneladas por me-
tro lineal de riel. A estas cargas hay que agre-
gar un porcentaje considerable para choques,
especialmente por las partes reciprocantes de
las locomotoras. Los caminos, en cambio, ha-
bria que calcular para presiones de ruedas de
no mas de 3.000 kg. Puede decirse que en total
las fuerzas que actian en un camino bien liso
no exceden la 1|30 parte de los de las locomo-
toras m&s pesadas. Mas tendremos la condici6én
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reforzar la capa superior de hormigén con tela
o malla metélica.

Quedan firmemente ligadas las dos vigas por
durmientes hechos en taller, de los cuales sa-
len pernos de hierro que entran en las vigas.
En la fig. 1 se ha supuesto que se trata de una
tierra de cierta resistencia, segin lo hay en
muchas partes, aun en la lluvia, siempre que
no se corte la superficie por las ruedas de ve-
hiculos o por las patas de los animales. Ter-
minan los durmientes en placas anchas que ase-
guran un asentamiento uniforme del conjunto.

Para facilitar el pronto desagiie de la tierra,
y para evitar asf una blandura excesiva del
relleno de tierra, se impondri generalmente la
construccién de un terraplén tal como se hacen
a poco costo con las méaquinas modernas de
nivelacién. Segun es natural, el terraplén debe
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dJdinamicamente favorable que la masa de las
vias en cemento armado seri mucho m&s gran-
de en proporcién a las fuerzas que la de los
rieles.

Proyectando, pues, vias en cemento armado,
bay que tomar en cuenta tal disminuci6én de
fuerzas comparada con las vias de ferrocarriles.
Podemos aumentar la distancia entre durmien-
tes, cuya funcién principal es ligar rigidamente
las dos fajas de cemento armado, mientras
gran parte de las cargas se trasmite al suclo
directamente. Para mayor seguridad, sin em-
bargo, se calculan los rieles compuestos como
vigas continuas sobre infinidad de tramos, apo-
‘yadas en los durmientes, sin tomar en cuenta
la contrapresi6n del suelo sobre el cual se cons-
truyen.

En la ejecucién practica de vias en cemento
armado se empleard uno de los 3 tipos genera-
les mostrados en las figuras nimero 1 al nu-
mero 3.

Segun la figura 1, se construye la faja en for-
ma de viga rectangular monolfitica de cemento
armado, arméndola con barras de hierro, segin
las exigencias estiticas. Para reducir el costo
de construccién se sustituye la mayor parte del
hormigén solicitado a traccién por ladrillos o
‘bloques fabricados cerca del camino. Conviene

permitir una desviacién frecuente de los ve-
hiculos, para facilitar el paso de vehfculos de
velocidades y hasta de direcciones diferentes.
Segun indicado en la figura nimero 1, se puede
conseguir cualquier ancho deseable a costo re-
ducido. I

En las vifas de cemento armado, segun la fi-
gura 2, se ha eliminado casi por completo el
relleno del hormigén en el sitio mismo. Cada
via consiste de dos tirantes de cemento armado
tipo “Alma Llena”, que se colocan firmemen:e
sobre durmientes, rellenindose luego bien con
tierra el espacio entre tirantes. La capa supe-
rior puede consistir de placas hechas en taller
o bien se rellena con hormig6én encima del re-
lleno bien apisonado de tierra, después de co-
locar la tela metdlica atindola bien a los ti-
rantes por medio de alambres salientes a la
cara superior de los tirantes.

Los durmientes de la figura ntiimero 2 descan-
san, a su vez, sobre caballetes de hormigén ar-
mado, donde es posible alcanzar por su medio
una capa dura y constante en terreno arcilloso.
Variindose la posicién de los caballetes en el
suelo, oponen resistencia contra fuerzas late-
rales en cualquier direcci6n.

Todas las juntas se ligan por medio de
agujeros y pernos, llenando los primeros con
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cemento lfquido. Igual como en la figura 1, se
puede colocar una capa protectora que puede
ser granitica o bituminosa u otra de facil man-
tenimiento.

En construcciones segin figura numero 3 se
suprime por completo la capa superior de hor-
mig6n. A4 se componen las vias de dos tiran
tes hechos en taller de resistencia vertical y
lateral, ligados sobre sf a corta distancia con
travesaiios de cemento armado hechos en taller
o rellenados en la ‘construcci6n.

El espacio entre cada par de tirantes se re-
llena con tierra apropiada, acabiandose con una
capa protectora, segin indicado en la via iz-
quierda de la figura 3 con una capa de piedra
o de cascotes de fabricacién local, que de tiem-
pPo en tiempo se renueva.

Segin ge ve f4cilmente, pucde mantenerse asf
una buena superficie con poco material; a me-
dida que se reemplaza nuevo material por arri-
ba, el material gastado penetra por abajo en
el relleno de tierra, haciendo una base firme y
porosa; con una lechada con Portland se puede
aumentar mucho la resistencia del relleno.

En este tipo de construccién el cemento ar-
mado sirve para el esqueleto unicamente.

Los durmientes, segin mostrados en la figu-
ra numero 3, se hacen en taller huecos con el

propésito de presentar una superficie maxima
de apoyo con un gasto minimo de material y
con un peso reducido. Igual como en las figu-
ras numeros 1 y 2 se ligan con estos durmien-
tes rigidamente los tirantes del esqueleto. Se-
gun es natural, cada tipo de durmiente y de
apoyo sirve en combinacién con cualquiera de
los tipos de vfa.

Todas las tres formas permiten construir
vias con superficie ideales para vehfculos a mo-
tor a precios razonables; queda a la experiencia
practica en cada territorio encontrar las me-
joras o las economias que sea posible efectuar.
También quedarad a la experiencia practica de-
cidir el alcance de este sistema de vias.

Hay en esta Repiiblica establecimientos in-
dustriales rurales de primer orlez jie se ven
imposibilitados a mantener su trafico con las.
estaciones de ferrocarriles u otros puntos de
importancia por muchos dfas del aiio; hay man-
siones seforiales practicamente inaccesibles du-
rante los dias de lluvia y después; hay, en fin,
muchos otros casos, donde la utilidad de una
via, segin se han propuesto en este articulo,
superard en mucho su costo, ademis de ‘servir
de base para la promulgacién y el abaratamien-
to de vias perfectas en hormigén armado en
gran escala.

Los consorcios camineros de Entre Rios

El problema del camino es y sera por muchos
afios aun, en nuestro pafs, un problema sin so-
luciébn practica y econ6mica. Es para mi cues-
tién de poblacién. Cuando los habitantes del
pafs presenten una densidad comparable con la
de las naciones que poseen buenos caminos, en-
tonces tendremos nosotros también hermosas
vfas pavimentadas, cuya construccién y conser-
vacién serd posible por permitirlo los recursos.

Si hoy, merced a un esfuerzo financiero ex-
traordinario, se pavimentaran solamente las
principales carreteras argentinas, no bastarfan
las rentas publicas para solventar los gastos de
mantenimiento, o éstos serfan de tal monto que
no guardarian la proporcién debida, de acuerdo
con los principios econ6micos que rigen el em:
pleo de esas rentas.

Conforme en la familia (embrién de la nacio-
nalidad) la renta debe distribuirse proporcio-
nalmente entre el alquiler, comida, vestidos, et
cétera, asi en las naciones, también ella debe
emplearse en ciertas proporciones en la educa-
ci6én popular, la justicia, la defensa nacional, Ja
vialidad, etc.

La desproporcién existente entre la poblacién
argentina, el monto de la produccién y lo in-
menso del territorio, hace que en este asunto,
como en muchos otros de la vida colectiva, sea-
mos una excepcicn, y lo que es normal en otros
pafses sea anormal en el nuestro. Es por eso
que debemos meditar mucho antes de presentar
soluciones que lo fueron para otras regiones en
nada parecidas a la nuestra.

Estamos, pues, en la situacién de valernos de
medios propios, compatikles con los recursos
naturales, financieros y ce poblaci6én, tratando
de aproximarnos con su utilizacién al ideal de
la buena vialidad.

Es asi, basados en estas convi c6mo
nacieron los “consorcios camineros de Entre
Rfos”, el 14 de Agosto de 1920, hace dos aios
apenas.

Los “consorcios camineros” realizan, ademas.
el ideal democratico de asociar al pueblo y al
gobierno en la solucién de los problemas mas
urgentes que lo afligen. La palabra “consorcio™
significa asociacién para beneficio mutuo o pa:
ra complementar el individuo social, que aisla-
do nada puede. Los consorcios unen por el in-
terés comin al gobierno y a los vecinos, en pe-
quenos niucleos dispersos por todos los ambitos
de la provincia.

Su historia, como todas las de las obras de
trascendencia en la vida colectiva, es sencilla.

Un dfa, un nucleo de vecinos progresistas de
la Colonia Vazquez (departamento de Colén).
resolvié componer por sus propias manos el ca-
mino principal que la cruza. Esta vfa, asi como
todas las de la provincia, en razén de la topo-
grafia caracteristica de la Mesopotamia argen
tina, llena de ondulaciones, sélo tenfa algunos
“malos pasos’ €n los bajios y hondonadas.

Armados de herramientas de mano, palas de
buey, arados, rodillos y carros, todos los pobla-
dores de la colonia, viejos y j6venes, en ama-
ble conjunto, bajo las caricias de un so! radian-
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te, dieron comienzo a la obra de interés comin,
con el entusiasmo propio del ser consciente que
se da perfecta cuenta de la utilidad de la tarea
emprendida.

A mediodia se habfa hecho justamente la
mitad del trabajo, y a la sombra de los sauces
yue bordean el camino, el tradicional *“cordero
al asador” aplacaba el hambre de los laboriosos
colonos que rociaron su almuerzo con vinos de
la tierra, obtenidos de sus propias vides.

Fué asi que al caer el sol de ese hermoso y
memorable dfa los pobladores de la colonia ha-
bfan reparado su ‘“camino real” sin mas gasto,
en moneda, qu: el vulor de su almuerzo,

La obra realizada, si lo hubiera sido por la
administracién provincial, hubiera importado
mas de cinco mil pesos.

Naci6, asf el primer “‘consorcio caminero” de
Entre Rfos, pues alentados por la utilidad de
1a labor terminada, resolvieron sus autores con-
servarla, asociandose para ello, sobre sélidas
bases, con el apoyo financiero del gobierno.

El 14 de Agosto de 1920 el Poder Ejecutivo
dict6 un decreto oficializando esos “consorcios”
y estableciendo la reglamentacién a que deben
sujetarse, para obtener la ayuda fiscal. Esta re-
glamentacién dispone, en sintesis, lo siguiente:

“La duracién de la sociedad es indefinida y
subsiste mientras cuente con diez socios. Es
agente natural del gobierno en las cuestiones
relacionadas con la vialidad local. Sus recursos
se componen de los fondos. que suscriban men-
sualmente o anualmente sus socios, a 108 -que se
abade una cuota igual al monto total recauda-
do, que concede el Poder Ejecutivo cada vez
que se hace esa recaudacién; ademas de los
materiales de ambos origenes que se pueden
conseguir v la mano de obra de los vecinos me-
nos pudientes que contribuyen con su trabajo
personal por no serles posible otra contribucitn.
Agréguese a esto la prestaciéon de carros, ani-
males, implementos, etc.

“Anaalmente el ‘“consorcio” proyecta las
obras a realizar, las que son examinadas y plan-
teadas por el departamento de Obras Publicas.
El manejo de los fondos se refleja en el balance
anual que es aprobado por la contadurfa gene-
ral de la provincia.

“En casos excepcionales pueden cobrar pea-
je para sostener obras costosas que de otro
modo serfa imposible mantener, en zonas don-
de el egofsmo de los més las deja libradas a las
(scasas fuerzas de los menos.

“Una comisién directiva compuesta de seis
personas rige los destinos del ‘“comsorcio” y
constituye el medio de contacto con los pode-
1es piblicos.

““Cada socio esta encargado de vigilar y con-
servar el camino delante de su propiedad, y es
asi c6mo corre presuroso a clavar una tabla en
la alcantarilla, cnando ella ha sido destruida
por el uso, evitando su destruccién total o los

accidentes tan comunes en el campo, en esta
clase de obras. La duraci6n de un tubo de ma-
dera conservado asf es ilimitada”.

Cuando son obras pagadas las que se realizan,
en cada socio hay un inspector, que vigila a
los jornaleros para que no roben los jornales.
Y cuando algin carrero con carga excesiva se
atasca, es el vecino quien acude a ayudarle o
a exigirle que arregle los desperfectos hechos
en el camino para salir de la atascadura, y asf,
el pueblo colabora, sin esfucrzo, en el manteni-
miento d2 la vialidad, magno problema que
afecta y afectara por siglos ain nuestra eco-
nomfa rural.

Son ya cerca de veinte los ‘“consorcios’
establecidos en los catorce departamentos de
la provincia, y hubieran sido muchos méas si
las circunstancias adversas al buen éxito de la
cosecha no hubiera malogrado el esfuerzo de
nuestros labriegos. Las perspectivas del co-
rriente 2io hacen augurar el surgimiento de
muchos otros que estin latentes en el 4nimo
de los buenos cnlonos y solo esperan un ‘‘buen
abo” para poder contribuir con fondos a la obra
cowmin.

Los requisitos exigidos por el decreto, para
la fundacién de los *“consorcios”, se reducen
a la presentaci6én de un acta de constitucién
legalizada por el juez de paz del lugar, la lista
de socios, el plan de trabajos y un talén de
depCsito en un Banco que acredite ia suma re-
caudada. Inmediatamente el Poder Ejecutivo
concede la personerfa jurfdica, y el “consorcio™
se halla en condiciones de funcionar. No puede
ser mas seacillo, pues, actuandose todo en
papel simple.

El Segundo Congreso Argentino de la Coope-
raci6n celebrado en Parana el aiio pr6ximo pa-
sado, al conceder un voto de aplauso al gobier-
no de Entre Rfos por esta feliz concepcién, lla-
maba la atenciébn de los poderes piblicos na-
cionales y provinciales para que, imitando a
esta provincia, se entregara en manos del pue-
blo y en la misma forma, la conservacién de
les caminos rurales y. sobre todo, el manejo de
los fondos de la ley Mitre, que asegura el ac-
ceso a las estaciones ferroviarias.

Los ferrocarriles que, como algunos del pafs,
han comenzado ya a organizar comisiones ca-
mineras encargadas de la conservacién de los
caminos de acceso, debieran fomentar estos
“consorcios”, recabando de los g)biernos la le-
zislacién necesaria que facilite su organizacién
y les dé personerfa,

l.as municipalidades de campaia debieran se-
guir el ejemplo, y de todo este conjunto de vo-
luntades y esfuerzos colectivos surgird en un
futuro préximo la wnica forma practica y eco-
némica de realizar la vialidad rural hasta tan-
to el aforismo de Alberdi, “Gobernar es poblar”,
sea una realidad en la Repiblica.

Conrado Martin Uzal.
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El camino carretero a San Rafael

IMPRESIONES DE UN DELEGADO VIAJERO

En numeros antcriores hemos tenido oportu-
nidad de referirnos a la activa labor desarro-
llada por el delegado viajero del Touring Club
Argentino, sebor Lorenzo (‘apra, quien ya se
encuentra en esta capital, de regreso de sus
largas excursiones por Mendoza. Como comple-
mento de tales noticias, transcribimos a conti-
nuaciébn un interesante articulo publicado por
“Los Andes”, de Mendoza. Asimismo, ofrecemos
a nuestros lectores algunas fotografias obteni-
das por el sedor Capra.

Dice el suelto de referencia:

“De regreso de una gira en automévil a San
Rafael, realizada por el delegado del “Touring
Club Argentino”, seior Lorenzo Capra, éste nos
ha manifestado su desagradable impresi¢n so-
bre el pésimo estado en que se encuentra el
camino carretero que un¢ a Mendoza con el im-
portante departamento de! Sud, lo que, al decir
del seior Capra, constituye un signo evidente
de despreocupacién administrativa, en grave
perjuicio de los intereses generales de aquella
importante zona.

que efectia, viéndose obligado el viajero a rea-
lizar rodeos de diez y doce kilémetros de dis-
tancia para llegar de un punto a otro, cuando
por una via directa podria salvarse el trayecto,
a lo sumo, con un kilémetro.

Opina el delegado del “Touring Club Argen-
tino”, que el arreglo del camino a San Rafael
exigirfa del gobierno de la Provincia un gasto
exiguo en comparacién de los cuantiosos bene:
ticios que reportaria. Partiendo de Mendoza, se
recorre camino en buen estado por espacio de
seis horas, lo que prueba, al decir de nuestro
informante, que la distancia a recorrer en ma-
las condiciones, es la menor del trayecto; s6lo
que, siendo éste tan malo, ei retraso que se ope-
ra en el tiempo por la infinidad de dificultades
que se ofrecen, supera con mucho a lo que se
consigue adelantar en las primeras horas de re-
corrido.

Termin6 el sedor Capra diciendo que es ver:
daderamente una lastima que el gobierno no
preste ningin interés a ia necesidad de cons
truir un camino carretero entre esta capital v
San Rafael, favoreciendo con ello, 1a rica y ex-
tensa zona de cultivo que atravesarfa, dando

U pasajo dificil

El recorrido de Mendoza a San Rafael, que
podria hacerse facilmente en seis o siete horas
de automo6vil, si se contara con un buen cami-
no, exige, en las condiciones que ahora se en-
cuentra, un término no menor de quince ho-
ras. Esta enorme diferencia de tiempo la im-
pone el deplorable estado del camino, por la
abundancia de médanos y las circunvalaciones

vida e impulso a lo que ahora no es mas que
una riqueza muerta. Dijo, también, que en su
informe a la instituzi6bn que representa, pon:
dria de su parte cuanto le fuera posible a fin
de que ésta mediase ante el gobierno de Men-
doza para que la construcciébn de la referida
obra fuera un hecho en el término de tiempo
mas breve posible."
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LAS COMUNICACIONES EN EL LITORAL

Las poblaciones del litoral han reclamado con
insistencia reveladora de la apremiante necesi-
dad de remcdiar situaciones irregulares, la rea-
lizacién de mejoras en los puertos del Rfo Pa-
rana, los cuales, como es sabido, adolecen de
deficiencias inadmisibles. Sin embargo, pocoo
nada se ha hecho en favor de los pobladores
de las extensas costas de la importante arteria
fluvial y, es asf, que la mayor parte de los pue-
blos ribereiios no ofrecen al viajero las como-
didades mas elementales?

A esle respecto, podrfamos mencionar las
impresiones recogidas por uno de nuestros co-
laboradores en un reciente viaje que ha efec-
tuado hasta Posadas. En sus apuntes de viaje
sefala con detepimiento muchas de las defi-
ciencias que ha observado, tales como las rela-
cionadas con los muelles destruidos, el estado
deplorable de los embarcaderos, la pobreza del
elemento flotante utilizado para los obligatorios
trasbordos en algunas localidades como Empe-
drado, etc., etc.

Si a todos estos factores, que contribuyen a
convertir en una odisea una excursién por el
litoral en compaiifa de mujeres y niiios, se afia-
de la forma arbitraria con que desempefian su

cometido muchos capitanes de los buques
que efectian los servicios del Parana, ya se
puede deducir la justicia de las frecuentes re-
clamaciones que nos llegan. No hace mucho
tiempo un consocio expresaba su extraiieza por-
que en un viaje a Corrientes, en un puerto in-
termedio, el vapor se detuvo como a.cuatro-
cientos metros de la costa y una familia com-
puesta por mujeres ancianas y algunos nifios
debi6 trasbordar poco después de medianoche
a un pequeiio bote, al cual la fuerte correntada
arrastr6 un buen trecho, causando la consi-
guiente alarma de muchos viajeros.

Cosas como ésta acontecen a diario. Baste
decir, para finalizar, que se ha dado el caso
de que los buques salgan de los puertos antes
de horario, dejando a los pasajeros, en Bella
Vista, por ejemplo, que no dispone de servicios
ferroviarios, a l1a espera de un nuevo vapor.

La cuestién de los servicios por el Rfo Pa-
rana, es, como decimos, de mucha importancia
y debe ser encarada en sus dos aspectos: Eli-
minacién de deficiencias en las construcciones
de los puertos y un mejor desempeiio de las
autoricades de los buques.

Los problemas fundamentales del camino

SEGUNDO GRUPO: PROBLEMAS
FINANCIEROS
IV — FUENTES DE RECURSOS

La discusién de este tema en el congreso de
vialidad, quiza por la precipitacién con que ha
debido ser tratado, ha terminado con la apru-
baci6n de un plan de recursos en que no se
contempla la exacta finalidad que una ley na-
cional de caminos tiene asignada dentro del
cuerpo de leyes que rigen nuestro sistema eco-
némico-administrativo.,

Intentaremos aqui retrotraer la cuestién a su
verdadero terreno y al efecto empezaremos por
plantear con precisiébn y claridad el objetivo
que se persigue en este capitulo del proyecto
de ley.

La financiacién de una obra piblica consiste
en crear recursos para su construccién y man-
tenimiento y hacerlos gravitar, mediata o in-
mediatamente, sobre las entidades econ6micas
que la benefician. El “impuesto especial” que se
crea para ese efecto debe incidir en forma cla-
ra y equitativa sobre quien recibe de la obra
un beneficio material, tangible, susceptible de
ser valorado en cifras. Nuestras obras sanitarias
costeadas con el impuesto de cloacas y aguas
corrientes nos presentan un caso tipico de una

blacién, eutonces el Estado contribuye con su-
mas tomadas de rentas generales. Nuestras
obras de irrigaci6én se han financiado con el ca-
non de riego, pero no siendo éste suficiente y en
atencién a que comportan una utilidad indirec-
ta para todos, desde que contribuyen al pro-
greso general del pafs, ]Ja Nacién destina sumas
importantes en su presupuesto de gastos para
el sostenimiento de la reparticién correspon-
diente. Nuestros ferrocarriles del Estado se han
financiado a base de las tarifas de trasportes,
pero conceptuiandoselos factores de civilizacién,

‘cultura y progreso con que indirectamente nos

beneficiamos todos, la Naci6én ha tendido lfneas
de fomento construfdas a expensas de rentas
generales. N

Esta fuera de duda que la construccién de
caminos, aparte de los beneficios materiales di-
rectos que reporta para un cierto nimero de
entidades econ6émicas, los proporciona también
indirectos y muy considerables, para el resto
de la poblacién. Por lo tanto, de acuerdo con
los precedentes legislativos citados, el objetivo
que se persigue puede plantearse en los siguien-
tes términos: 1.° Determinar cuéiles son las
entidades econ6émicas que reciben un beneficio
material directo de la construccién de cami-
nos y la naturaleza y monto de los impuestos

financiacién basada en el “imp t. ial”
exclusivamente.

Cuando se trata de obras que, aparte del be-
neficio material que reportan a este primer gru-
po de entidades econémicas, lo reportan tam-
bién, indirecto pero evidente, al resto de la po-

peciales con que han de ser gravados; 2.° Es-
tablecer 1a suma con que se ha de contribuir
para las mismas obras de rentas generales.
.La comisién financiera del congreso de viali-
dad ha elaborado un plan de recursos que no
responde exactamente al objetivo que acabamos
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de enunciar. Excesivamente frondoso, sea ello
dicho sin animo de criticar a la comisién, que
no dispuso de tiempo material para someter al
gunas iniciativas a una discusién seria, contie-
ne algunos renglones que en realidad no crean
nada. Muy acertadamente dijo el seiior Biocca
al discutirse el plan que “en el proyecto se
+ contemplan algunos recursos que forman par-
“ te de las rentas generales. Logicamente ha-
‘ bra que buscar una nueva fuvente impositiva
* para evitar que se aumente, que se haga mas
* sensible el déficit con que ordinariamente se
* desenvuelve el presupuesto general de la Na-
 ci6n”. Estamos todos de acuerdo en que se
debe blecer una contri ién fija anual de
rentas generales para el fondo de caminos, pero
ella debe estar expresada en la ley de cami-
nos en una suma global, una sola vez. Es inad-
misible, pues, que se establezca en el art. 1.
esa contribuciébn en 5 millones y que después
en los artfculos 3, 6 y 17 se disponga de recur-
sos que hoy estin incorporados a las rentas
generales sobre las que se viene a incidir asf
por segunda, tercera y cuarta vez y por sumas
variables en cada ejercicio.

Ademias y por los articulos 4, 14, 15, 16, se
crean i peciales que incid sobre
entidades econémicas que s6lo indirectamente
se benefician con la construccion de caminos,
lo que no tiene precedente en nuestra legis-
lacién de obras publicas, ni justificativo des-
de el punto de vista de la equidad en que debe
inspirarse toda ley impositiva. En efecto, no se
ve por qué han de pagar impuesto de caminos
los que depositan su dinero a plazo fijo y en
caja de ahorros y no lo han de pagar los que
lo depositan en cuenta corriente, o lo invierten
en cédulas hipitecarias, por ejemplo.

S da la idad de ter el plan de
recursos del congreso de vialidad a esas dos
sucesivas reducciones, pasaremos a hacer un
detenido estudio de aquellas fuentes impositi-
vas que estin dentro de nuestros antecedentes
legislativos de la materia y cuya equidad se
puede demostrar.

Las entidades econ6micas que reciben un be-
neficio material directo de la construcci6bn de
caminos son: 1.° el viajero que lo transita; 2.°
la mercaderia que se transporta por él; 3.° los
terrenos adyacentes al camino.

Vamos a estimar en cifras el monto de ese
beneficio, entendiéndose que no pretendemos
arribar a guarismos muy exactos, pero si lo

fi apr dos para grabar el or-
den de su magnitud en la mente del lector que
quizds no sospecha lo que significa para la
Republica Argentina la construccién de una red
completa y racional de caminos.

Byrne (Highway Construction) estima en 0.18
d6lar por tonelada-milla el precio de los tras-
portes en los Estados Unidos en caminos de
tierra seca y dura, es decir, en un camino de
tierra bien construido y conservado y en 0.39
d6lar en un camino de tierra desparejo y pan-
tanoso. Estas cifras no las obtiene como resul-
tado de cilculos teéricos, sino de la observa-

ci6n directa de datos practicos. La diferencia
representa $ 0.27 de nuestra moneda por tone
lada-kilémetro.

En el trabajo presentado a nuestro congreso
de vialidad por los ingenieros Pablo Gorostiaga
y Francisco Bertozzi se estima en $ 0.50 por
tonelada-kil6émetro el costo actual de los tras
portes en Entre Rfos y calculan que la cons
trucci6n de caminos produce una diminucién
de 25 por ciento de ese costo.

En el congreso de vialidad de 1915 de Wor-
cester, Massachussetty, Mr. W. A. Mc Lean,
ingeniero de caminos de la provincia de Onta-
rio, estim6 para el Canada en $ 0.10 o/s. por to-
nelada-mitla la economfa que se obtiene en los
trasportes mediante la construccién de caminos
de tierra ($ 0.13 d i 1 por t lad
kilémetro).

En Laboulaye, al Sur de Cérdoba hasta 1915
se ha pagado $ 0.10 por legua y por bolsa de
cereal, o sea $ 0.34 por tonelada-kil6metro. En
1916 se construy6 el camino de Providencia a
Guardia Vieja y el establecimiento de Santa
Cristina pag6 entonces $ 0.28 por bolsa por un
recorrido total de 6 1)2 leguas hasta la estacion,
lo que da $ 0.13 por tonelada-kilémetro, con una
diferencia de § 0.21 sobre el precio anterior.

Tomemos la media de todos los valores ano-
tados y admitamos una economia de $ 0.18 por
tonelada-kilémetro.

La distancia de trasporte la estima Byrne pa-
ra Estados Unidos en 12.1 millas término me-
dio. Mc Lean para el Canad4 en 5 millas, como
minimo. El ingeniero CAmara (Congreso Nacio-
nal de Ingenierfa, 1916), en 11.5 kilémetros tér-
mino medio para la Republica Argentina. Nues-
tros propios calculos y observaciones nos indu-
cen a pensar que es algo mayor. Admitamos
15 kil6metros.

Tenemos asf que la utilidad media por cada
tonelada de carga es de pesos 2.70. En el aho
1920 se ban trasportado por nuestros ferroca-
rriles 41.861.402 toneladas de carga de las que
el 45 por ciento, aproximadamente, estd repre-

tada por prod agrop ios. Agregan-
do magquinarias agricolas y mercaderfas gene-
rales no seri exagerado admitir que el 60 por
ciento de aquella carga ha transitado por los
i El b ficio total iend t
en cifras redondas, a 68 millones de pesos.

Veamos ahora la utilidad que al viajero re-
porta el buen camino. En 1914 (censo nacio-
nal) existfan en nuestros establecimientos agro-
pecuarios 5.426 automoéviles y 246.688 coches.
Admitamos para la fecha de hoy 300.000 vehfcu-
los de pasajeros. Supongamos que cada uno ha-
ce semanalmente un solo viaje de 15 kilémetros.
ida y vuelta, y que la diferencia en el costo
de trasporte, segin sea buena o mala la carre-
tera, sea igual a la que corresponde a una to-
nelada de carga. En esta hipétesis la construc-
ci6n de la red significa economizar anualmente
42 millones de pesos.

Las cifras que anteceden han de causar sor-
presa al lector. Mas que sorpresa, asombro. Por-
que en realidad se resiste uno a creer que nues-
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tra economia nacional deje enterrados, anual-
mente, en los pantanos del camino 110 millo-
nes de pesos, mientras todos los gobiernos del

pais los invierten, para remediar tal es-
tado de cosas, la mezquina suma dJde 10
millones. Pero el que baya recorrido cen

alguna frecuencia nuestras regiones agricolas
y ganaderas, el que haya tenido oportunidad de
ver grandes motores metidos hasta la chimenea,
en los guadales del Sur de Cérdoba, abando-
nados allf por sus dueiios; el que haya visto
en las cabadas del litoral de Buenos Aires gran-
des carros volcados, con las ruedas al aire, mien-
tras la carga se trasborda a los otros carros de
una gran tropa de veinte unidades que siempre
viajan juntas con prop6sitos de mutuo auxilio
porque en cada viaje ocurren tales accidentes;
<] que haya presenciado en las colonias de San-
ta Fe la desesperacién del chacarero que pier-
de parte o el total de su cosecha porque lo ha
sorprendido la época de las lluvias y no tiene
galpones y los caminos no se pueden transitar;
el que haya compartido, en una palabra, la vida
de azares y penurias que el mal camino depara
al habitante de nuestras campaifas, ha de te-
ner, sin duda alguna, la convicci6n fntima de
que las cifras anteriores, si son inexactas, lo
sson por defecto, no por exceso.

Por otra parte, podemos comparar los valo-
Tes a que arribamos en este estudio con los que
se han obtenido en estudios anilogos efectua-
dos para otros pafses. En el congreso de Wor-
.cester, en el trabajoc que ya hemos citado, Mr.
W. A. Mc Lean defiende el plan de caminos de
250 millones de d6lares para el Canadi, y de-
muestra que la construccién de esa red debe
producir una economia anual de 50 millones
de dolares en los trasportes carreteros del Do-
minio.

La valorizacién de los terrenos es mas difi-
<¢il de apreciar en cifras. Es siempre muy con-
siderable. En el “Farmer's Bulletin” del minis-
terio de Agricultura de Estados Unidos, nuime-
ro 505, se citan casos concretos ocurridos en el
Estado de Virginia, en que la construccién de
.carreteras ha producido la valorizacién de pro-
piedades en una proporcién de 66 y de 50 por
ciento. Segun el censo de 1914, el valor de todas
las tierras dedicadas a instalaciones agropecua-
rias en J)a Repiublica Argentina, era de
12.222.969.003 pesos moneda nacional. Asigné-
mosle hoy el valor de 15.000 millones y admi-
tiendo que la construccién de una red completa
de caminos produzca solamente una valoriza-
-«ci6n de 10 por ciento, tendrfamos asf un au-
mento de la riqueza privada de 1.500 millones
de pesos moneda nacional.

Quedan ahora netamente definidas las enti-
«dades econ6micas que reciben un beneficio di-
_recto del camino, y tenemos también una idea
<lara de la magnitud y valor de ese beneficio.
Veamos los impuestos que puede aplicarseles;
pero antes haremos una observacién importan-
te: 1a bondad de un impuesto no debe juzgarse
por la concepcién tebrica que lo inspira, sino
por el resultado final en su aplicacién practi-

ca. Tengamos bien presente que regimenes im-
positivos inspirados en los mas elevados prin-
cipios de ética social, han dado en la practica
resultados opuestos a los que se esperaba de
ellos.

El impuesto que desde el punto de vista eco-
némico permite realizar la mas perfecta equi-
dad para hacer pagar al viajero y a la merca-
derfa el uso de la obra de vialidad en la pro-
porcién exacta que corresponde a cada indivi-
duo, es el peaje. Su constitucionalidad es dis-
cutible y discutida. Pensamos, sin embargo, con
un eminente juriscunsulto argentino que hace
pocos aifios present6 un proyecto de caminos
sobre la base de un impuesto de peaje, que te6-
ricamente no repugna a la Constitucién. Pero en
su aplicaciébn praoctica el poder pfiblico tiene
que valerse de medios que parecen inconcilia-
bles con los principios de libertad individual.
Dificilmente podemos inventar otra manera de
cobrar el peaje que imaginando un guardian
que en mitad del camino detiene al transeunte
¥y lo coloca ante este dilema: o paga usted el
peaje o queda privado de la libertad de transi-
lar por este camino. Y esta privacién de la li-
bcrtad de transitar por ese camino puedz con-
vertirse, de hecho, en muchos cascs, o pena de
confinamiento aplicaGga con violaci6én de todas
las garantfas consagradas por nucstras institu-
civnes.

En algunos de los Estados de )a Uni6n ha
existido y existe en determinados caminos Yy
puentes el impuesto de peaje; pero desde hace
algunos anos va desapareciendo, porque se hace
contra €l una enérgica campaia. En 1915, en
Columbia, Pensilvania, en un mitin, un alto fun-
cionario, Mr. Cunningham, los consideraba co-
mo un résabio de épocas de oscurantismo “an
emblem of the dark ages”.

La imposibilidad de aplicar el peaje sin me-
noscabo de la libertad es lo que ha creado to-
dos los obstaculos con que tropezamos para la
financiacién de las obras de vialidad. Allf esta
el nudo gordiano de la cuestié¢n. El origen de
todas las dificultades.

Para obviarlas se han ideado los que podria-
mos llamnar impuestos de peaje indirecto y que
son: 1.”, patente de rodados, contenido en prin-
cipio en el artfculo 9.° del plan del congreso;
2., impuesto a la mercaderia en triansito que
constituye la fuente impositiva indicada en el
artfculo 7.° Uno y otro proporcionan una mane-
ra indirecta de hacer pagar al viajero y a la
mercaderaf el uso que hacen del camino.

El repudio del peaje es lo que ha creado tam-
bién la necesidad de recurrir al gravamen te-
rritorial contenido en principio en el artfculo 18
del plan, contribucién de mejora, “betterinent
tax”, como lo llaman los ingleses, que de otra
manera no hubiera entrado a figurar. Prueba de
ello es que nunca se ha pensado en aplicarlo
a las propiedades que se valorizan enormemente
con la construccién de un ferrocarril, por ejeni-
plo.

Los tres impuestos enunciados carecen de
equidad, si se considera su incidencia sobre
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el individuo, puesto que cada individuo no pa-
ga en proporcién al uso que hace del camino;
pero son justos si se les considera en su in-
cidencia genérica; cada grupo de entidades eco-
némicas paga en proporcién (més o menos equi-
tativa) al beneficio que recibe del camino. Den-
tro de la imperfecci6n de las cosas humanas,
en especial cuando de impuestos se trata, es
lo mejor que se puede concebir.

Las patentes de rodados ceastituyen un gra-
vamen universalmente aceptado. En algunos
paises ha alcanzado extraordinaria importan-
cia. En Estados Unidos, aplicado a 10 millones
de vehiculos ha producido en un solo aiio 140
millones de d6lares. De su producto se dedica
el 95 por ciento a la construccién de cami-
nos. En nuestro pafs existe en todas las pro-
vincias y en todos los municipios, pero por
desgracia ha perdido completamente su caréic-
ter de impuesto especial para un fin determi-
nado, y en la mayorfa de los casos las auto-
ridades municipales los invierten en el soste-
nimiento de sus gastos administrativos.

El i territorial bién tiene prece-

impuesto territorial de cuatro centavos por hec-
tirea que representa apenas 1{8 por mil ¥ que
ha tenido una consecuencia inesperada: ;la pro-
vincia gzasta hoy, en caminos, mucho menus
que hace diez aiios!

El impuesto a las mercaderfas en tramsito
contenido en el artfculo séptimo del plan no
tiene, creemos, antecedentes en otros paises, y
por eso le dedicaremos especial atencién, a fin
de demostrar de una manera evidente el fondo
de justicia en que estd inspirado. Consiste en
“una cuota de cuatro centavos por cada cien
kilogramos de carga recibida o despachada en
las estaciones de acceso a las vias férreas” e
incluye “igual gravamen sobre las mercaderias
expedidas por los puertos que no hayan abo-
nado anteriormente este impuesto.”.

La idea de aplicar este gravamen pertenece
al ingeniero Pedro Bazan, director general de
puentes y caminos, quien lo incluyé en su pro-
yecto de ley publicado en 1917. En su redac-
cién original, que nos parece preferible a la
actual, dice: “... la cuota terminal de 0.50 pe-
so d i 1 por t lada de carga reci-
bida o d hada en las est de acceso

dentes en todos los paises y general ptaci6

En Estados Unidos constituye la principal fuen-
te de recursos para la construccién de caminos.
Como ejemplo citaremos la ley sancionada en
Iowa, en 1919, que autoriza un impuesto gene-
ral de 2 por mil “ad-valorem’, aparte de un adi-
cional de 1 por mil dentro de los municipios y
Gue establece, ademas, un ‘“special assesment”,
contribucién de mejora, sobre una zona de 3
millas a uno y otro lado de los caminos pavi-
mentados y que se calculard para cubrir el 25
por ciento del costo del pavimento. En Indiana
se acaba de sancionar un impuesto de 3 por
mil que debe producir 18 millones de délares
para caminos. Entre nosotros las provincias han
resistido generalmente este gravamen, no cree-
mos que porque se aduzcan razones legales o de
equidad sino simplemente por la presién egofs-
ta de los grandes propietarios. Unicamente la
provincia de Buenos Aires tiene desde 1912 un

$ m/n.

50.00

a las vias férreas”.

Vamos a demostrar griaficamente los resul-
tados finales que obtiene un gremio cualquiera,
el de productores y comerciantes de mafz, por
ejemplo, con la realizaci6én de un plan de ca-
minos y apli i6n de este i Imagine-
mos que este plan se lLubiera realizado on e}
decenio que precedi6 a la guerra. En el diagra-
ma representamos con una lfnea delgada con-
tinua las oscilaciones que en la realidad tuvo
el precio unitario de costo. Como la construc-
cién paulatina de las obras habrfa ido ejercien-
do una influencia parcial en el costo tot:l de
producci6én, también la habrfa ejercido en el
precio, término medio anual, de costo por to-
nelada. La linea punteada superior representa
la influencia del impuesto en el sentido de en-
carecer el precio de costo, y la inferior la in-
fluencia de las obras en el sentido de abaratarlo.
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Finalmente, la lfnea continua gruesa representa
el precio resultante (1).

Multiplicando la diferencia de precno de cada
aiio por la prod
Gue el encarecimiento del costo de producci6n
de las cosechas de 1905-1906 esta representado
por la cifra de 1.800.000 pesos, y el abaratamien-
to del costo de las de 1907 a 1914 por 25.500.000
pesos, con un beneficio para el gremio de
23.700.000 pesos por el decenio considerado.

Sin entrar en detalles acerca de la forma de
percepci6én y monto, creemos haber demostrado
de manera evidente que del plan aprobado por
el congresc de vialidad, las fuentes de recurso,
en principio inobjetables, son: 1, patentes de
rodados; 2., contribuci6én territorial; 3.°, im-
puesto a las mercaderfas en transito.

corr e, t

V — MONTO A INVERTIIt

Puesto que los gobiernos deberan arbitrar
recursos para dotarnos de una red de caminos,
cabe preguntar: ;hasta qué suma estin en el
deber de invertir en la consecuci6n de este
propésito? Planteada asf la cuesti6n, en esos
sencillos términos, la respuesta es facil. Desde
que la economfa nacional pierde anualmente
cien millones de pesos, se justifica que se in-
viertan mil millones para impedirlo.

Es claro que deberemos tener bien presente
que el problema no estari resuelto cuando se
hayan arbitrado los fondos, sino cuando se ha-
yan ejecutado las obras y cuando se las haya
ejecutado bien, tema este que seri objeto de
un detenido estudio mis adelante; pero desde
el punto de vista en que ahora nos colocamos
para examinar esta cuestién, y también con ob-
jeto de inculcar en la mente del lector la no-
cién de la verdadera magnitud, de la gravedad
real del problema a que el pafs se ve abocado,
conviene demostrar, como vamos a demostrar-
lo aquf, que la cifra de mil millones no s6lo
se justifica por el monto del beneficio que las
obras reportarfan a la economia nacional, sino
que ella representa también lo que el pafs real-
mente necesita.

Hemos efectuado ya un primer cilculo de la
extensién de nuestros caminos, determinindo-
la por su relaci6én con la red ferroviaria, y he-
mos arribado a la cifra de 433.000 kilémetros.
Comprobaremos ahora que esa cifra no es exa-
gerada, sino baja; para ello repetiremos el
célculo, empleando un método diferente.

Comparando la longitud de caminos con el
4rea total, obtenemos para Inglaterra, por ejem-
plo, 2.57 millas por milla cuadrada; para Fran-
cia, 1.75; para Estados Unidos, 0.74; para Nue-
va Gales del Sur, 0.32, y convirtiendo a medidas
métricas este ultimo cueficiente (el mis bajo
de todos) obtenemos 0.20 que, aplicado a nues-
tros 2.800.000 kilémetros cuadrados nos da
560.000 kilometros lineales de caminos.

(1) ).os datos para este dingrama y calculos que
de é se deducen, provienen de las publicaciones oficia-
ley del Ministerio de Agricultura. Tomamox como pre-
cio de cokto el precio del mercado oficial rebajado en
un 15 oflo. La demostracion »rg\nrll Aiendo rigurosn
Aunque exta proporcion no corres| exactamel
a la realidud

Finalmente, vamos a verificar nuevamente
estas cifras, empleando un tercer método de
calculo. Sabido es que en nuestras regiones
agricolas se subdividen las colonias en parce-
las de 100 hectareas, rodeadas por calles en
los cuatro costados. Un cuadriculado asi dis-
puesto arroja 2 kilémetros de camino por kil6-
metro cuadrado de superficie. El area total cul-
tivada en la Repiiblica llega a 25 millones de
hectéwas que corresponden, por lo tanto, a
500.000 kilémetros de caminos. Esto para la
regi6bn agricola solamente. .

Esta, pucs, fuera de duda que la extensi6n de
la red pasa de medio millén de kil6émetros y
como lo menos que podemos hacer es cons-
truirlos de tierra a $ 2.000 el kilémetro, es evi-
dente que el plan de mil millones responde a
lo que el pafis necesita realmente.

De un interesante trabajo ihstérico y estadis-
tico presentado al Congreso de Vialidad por el
ingeniero Pedro Bazan, director general de
puentes y caminos de la Nacién, extraemos los
siguientes datos: sumando lo que el gobierno
raziorai y todos los gobiernos de provincias
destinan anualmente para caminos no se llega
a la cifra de 8 millones. La longitud total de ca-
minos construfdos en el pafs llega apenas a
16000 kil€émetros y el gran total de todas las in-
versicnes, desde la independeacia hasta 1920,
alcanza a 112 millones de pesvs moneda na-
cional.

Obtendremos un nuevo e importante elemento
de juicio, comparando estas cifras con lo que
en otros paises se ha invertido y se invierte
en caminos,

El Canadi posee una poblacién y una capaci-
dad econémico-financiera mis o menos igual
a la nuestra. Entre las comunas, los condados,
las provincias y el gobierno central, invierten
en caminos cifras enormemente superiores a las
que nosotros invertimos. Nos bastari decir que
el Canadd ya en 1915, estaba surcado por
250.000 miMos de caminos abovedados lo que
equivale a 402.000 kilémetros, es decir, ;25 ve-
ces Ja longitud de nuestra red! (1).

Eia Australia, el s6lo estado d» Nueva Gaics
del Sur, con 790.000 kilémetros cuadrados Yy
2.000.000 de habitantes, habfa invertido en ca-
minos hasta el abo 1917, 25.300.000 libras ester-
linas, o sea, 290.000.000 de pesos moneda nacio-
nal, y posefa una red de 50.000 kilé6metros de
caminos abovedados, de’ los cuales 30.000 kil6-
metros enripiados, “macadanizados”, etc. (2).
Para colocarnos, respecto de aquel pafs, en la
proporcién de las poblaciones respectivas, ;ten-
drfamos que invertir mil millones de pesos'

La extensi6n de caminos y las inversiones en
los Estados Unidos revisten proporciones fan-
tasticas, con relaci6n a las nuestras: 80 millo-
nes en 1904, 142 millones en 1911, 280 millones
en 1917, 400 millones en 1919, 700 millones de
do6lares en 1922 para conservar y aumentar una

(1)  Anales del Congreso del Camino. Woscester,
Massuchuse Diciembre de 1915,

( Officiel Yearhook of the Commoun-wenlth of Aus-
tralin, nimero 11, 1918
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ret que va cuenla con 2.500.000 millas. Y la
desproporcién no se justifica por la diferencia
de poblacién ni de capacidad econ6mico-finan
ciera; mientras la poblaciébn esti en la propor-
¢i6n 1 a 12, )a red ferroviaria 1 a 12, y el ca-
pital invertido en ferrocarriles 1 a 14, la ex-
tensi6én de caminos estd en la proporcién de 1
a 250, y las inversiones del aio 1922 en la pro-
porcién de 1 a 200.

El diagrama que presentamos al lector eontie
ne una elocuente comparacién grafica. Conside-
rando que los recursos del Estado constituyen
un seguro fndice de la capacidad econémico-fi
nanciera de un pais, hemos representado los re-
cursos respectivos (3) con dos circulos puntea-
dos iguales y los hemos tomado como términos
«de comparaci¢n para la representacién de los
capitales invertidos en uno y otro pais en ferro-
carriles y en caminos. Vemos que el desarrollo
de los ferrocarriles, aunque deficiente, guarda
una admisible proporcién mientras el de los ca-
minos presenta una desproporcién enorme.

ESTADOS UNIDOS

21250

Millones de dolares

El diagrama revela una grave y profunda
:anormalidad en el fené polfti 6mico
que estudiamos. ;Dirfase la atrofia, la paralisis
de una funci6én piblica! ;Cuanto se necesitarfa
invertir para que el diagrama revelara un he-
cho econémico normal? ;Mil trescientos millo-
‘nes de pesos moneda nacional!

Ante estas cifras, ante estos hechos, el lector
se sentird otra vez sorprendido, asombrado, per-
plejo. ;Como es posible que un servicio piblico

(3)  Nos referimos a los recursos ordinarios del go-
bicrno central y de los Extados particulares, todo su-
mado.

que hasta ahora ha sido atendido, bien o mal,
con ocho millones, requiera asi, de golpe, mil
millones? Se siente la necesidad de una expli-
caci6én. ;C6mo se ha podido llegar a semejante
estado de cosas?

Mientras en otras ramas de la ingenierfa el
pafs ha progresado satisfactoriamente, mien-
tras en obras sanitarias se ha colocado a la par
de las naciones més adelantadas del mundo,
mientras en ferrocarriles, riego y puertos, re-
siste m4is o menos airosamente la comparaci¢n
con otros paises, en caminos, la RepGblica Ar-
gentina ha quedado atrasada medio siglo. ;Por
qué?

Hagamos up poco de historia.

Aun en su primitiva virginidad nuestro terri
torio ha ofrecido siempre relativas facilidades
al explorador que ha podido penetrarlo, atrave-
sarlo en todas direcciones; la regi6n llana, hoy
la mis densamente poblada, parecia estar dota-
da de caminos construfdos por la naturaleza
mitma, o mas bien dicho, era camino toda ella.
Regi6n de privilegio, donde el colono, apenas

REPUBLICA ARGENTINA

o-Cary,
e(f //@

3500

Millones de pesos
mon. nac.

instalado, hundia en la tierra su arado sin pre-
ocuparse de c6mo habfa de trasportar sus pro-
ductos. La Providencia le brindaba amplio, es:
pacioso camino: la llanura,

Desde la “rastrillada” del indio hasta la
“huella” por donde la legendaria carreta, al
compis del estridente chirrido de sus ejes de
algarrobo, trasporta lentamente a través del
desierto los productos de nuestras primeras co-
lonias, en todo ese lapso, que abarca casi una
centuria, ;quién pens6 nunca en la necesidad
de construir caminos? Salvo uno que otro puen-
te, alla donde el instinto perspicaz y certero
que el gaucho hered6 del indfgena fallé, por
excepcién, para enoontrar el vado seguro y fa-
cil, en todo el resto del territorio nada hacfa
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falta. Se cruzaba la pampa como se cruza el
mar, determinando la ruta por la orientacién.

Pero desde fines del siglo pasado, a medida
que la colonizacién se intensifica, las cosas cam-
bian. Ya no es la carreta que sigue a paso de
buey las sinuosidades de la “huella”, esquivan-
do a izquierda y derecha los malos pasos, sino
el carro que viaja al trote de cahallo, en linea
recta, la ruta encajonada entre dos alambrados.
El terreno flojo que soporta bien el peso del
primer carro, opone alguna dificultad a los que
siguen y al cabo de poco tiempo se ha conver-
tido en pantano peligroso. Aparece, entonces,
la necesidad de construir caminos; pero nadie
se encarga de ello.

Las colonias crecen y se desarrollan, la ne-
cesidad de caminos es cada vez mayor, las au-
toridades nacionales algo hacen, pero no es su-
ficiente; las provinciales y comunales no hacen
nada. En cuanto al colono, acostumbrado ya a
que el camino lo suministre la Providencia, se
cruza de brazos y todo lo espera de esa segun-
da providencia que se llama gobierno.

El capital privado, estimulado por el alicien-
te de un lucro seguro, construye ferrocarriles
y funda colonias; pero el camino que debe ser
construido por el poder piblico no avanza con
igual rapidez, y viene a ser asi un rezagado del
progreso. No hay armonfa de conjunto en esta
marcha hacia adelante y empieza a sentirse
el malestar. Sus primeras manifestaciones se
producen en el comienzo de! nuevo siglo y sur-
Be entonces la ley Mitre. Con esto se crey6
salvada la situacién,

Pero la ley 6315, no es propiamente una ley
de caminos; es una ley de ferrocarriles, que
s6lo incidentalmente se ocupa de caminos al
establecer en su articulo 8.° el destino que ha
de darse al producto del impuesto que ella crea.
Su sancién no fué precedida de un estudio ade-
cuado que permitiera establecer las necesida-
des de Ja vialidad de edtonces, sus probables
necesidades futuras y la manera de proveer a
ellas. Los recursos creados por esa ley resul-
taron en la realidad insignificantes y el Estado
sigui6 en deuda, en déficit para con los cami-
nos. La colonizaci6bn avanz6 rapidamente; los
5.000.000 de hectareas cultivadas en 1895 se con-
virtieron en 25.000.000 en 1916, mientras el fon-
do de caminos permanece estacionario y el dé-
ficit aumenta cada vez mais.

Durante veinte afios hemos hecho la vida des-
preocupada del pr6digo, que no piensa, que no
quiere pensar en hacer miimeros, y al decidir-
nos hoy a reunir el primer Congreso Nacional
de Vialidad para hacer balance general de la
situacién, las cifras nos revelan, con su fria
e implacable elocuencia, 1a magnitud del de-
sastre.

VI —- EMISION DE TI11iL.0S
La ejecucién de obras piiblicas mediante ope-
raciones de crédito a largo plazo es el medio
de que podemos valernos para distribuir la in-
cidencia del impuesto con equidad a través del
tiempo; se hace gravitar asf una parte del cos-

to de la obra sobre el contribuyente futuro que
la beneficiard en proporcién igual al contempo-
réneo. La iunica limitacién surge de la duracién
calculada de la obra. El plazo de amortizacién
del tftulo no debe excederlo.

Como en nuestro caso se trata de la construc-
cién de obra basica de tierra considerada co-
mo de cardcter perfectamente permanente, se
justificaria la emisi6én de titulos al mais largo
plazo posible.

Pero aparte de esta raz6n de equidad, la emi-
si6n de titulos puede, en ciertos casos, repre-
sentar un beueficio material positivo para la
economfa nacional, a pesar de que la obra, por
este medio, viene a costar al erario mucho mas.
Emitir tftulos de 5 por ciento de interés, 2 por
ciento de amortizacién acumulativa, al tipo de
90 por ciento, por ejemplo, significa pagar por
l1a obra, en dehnitiva, una vy media veces su va-
lor real. Si los tftulos son de 6 por ciento de
interés, 1 por ciento de amortizaci6n acumula-
tiva, tipo de emisién 90 por ciento, se paga por
la obra 21 cabo de 32 aiios, dos y :nedia veces
su valor real. Pero los beneficios que recibe la
economia nacional con la construccién inmedia-
ta de las obras puede ser mucho mayor, deter-
minando asf la conveniencia de la emisién. Con-
sideremos globalmente el plan que venimos es-
tudiando: la cifra de cien millones en que he-
mos estimado el beneficio que la economfa na-
cional recibiria con la construcci6n inmediata
de las obras, es mucho mayor que la que el
erario tendrfa que destinar al servicio de inte-
reses y amortizacién de una emisién de mil mi-
llones; esto basta para demostrar que al pafs
reportarfa positivas ventajas la realizacién de
un plan sobre tales bases.

Es claro que, en la ejecucién del plan, debera
considerarse cada caso particular de manera
que individualmente satisfaga las condiciones
numéricas del plan general. En otros términos:
no se deberd construir sino aquellas obras que
reporten a la economia nacional un beneficio
material susceptible de ser valorado en cifras
que justifiquen su construccién, y esto ha de
aplicarse no solameate al determinar el cami-
no que se ha de construir, sino también el tipo
de obra.

En un trabajo de mérito presentado al Con-
greso Nacional de Vialidad por los ingenieros
Pablo Gorostiaga y Francisco Bertozzi, delega-
dcs de Entre Rfos, sientan cowo principio fun
damental “adoptar el tipo de calzada que eco-
némicamente responda al trifico de cargas v
pasajeros por el camino.” Aconsejan hacer una
estimacién del tonelaje o intensidad del trafico
Y costo actual del trasporte por el camino que
se estudia, y por comparacién con el costo que
ese trasporte tendrfa con los diversos tipos de
calzada, adoptar aquél que represente una eco-
nomfa suficiente para cubrir la amortizacién e
intereses del capital invertido en la obra, y,
ademds, los gastos de mantenimiento.

Si pudiéramos tener la seguridad de que los
mil millones habfan de ser aplicados, peso a
p250, €ON tan sano criterio, no cabria la menor
duda de que esa operaci6n de crédito serfa, en-
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tre todas las que la Repiiblica Argentina bha rea-
lizado en todo el curso de su existencia, la de
wmas fecundos resultados para su progreso y en-
riquecimiento.

Los Estados Unidos de Norteamérica, a pesar
de haber invertido siempre sumas fabulosas en
la construccién de caminos, han sentido nece-
sidad de acrecentar aGn mais esas construccio-
nes mediante la emisién de bonos.

El Estado de Nueva York autorizo en 1912 la
emisi6n de 100.000.000 de délares en bonos. El
de California en 1910, 18.000.000, v en 1916,
15.000.000 mas. North Carolina en 1914,
4.865000. En Texas se habfan emitido, hasta
1913, mas de 11.000.000; en 1913 se emitieron
4.000.000, y en 1915, 7.155.554; Maryland en
1916, 3.000.000; New Jersey, en 1916, 7.000.000.
Puerto Rico, en 1916, 2.000.000. Florida, en
1915, 2.000.000; North Carolina, en 1916, d6la-
res 2.000.000, etc.

Pero son, en conjunto, aun mayores las su-
mas de bonos emitidos por los gobiernos depar-
tamentales (counties) para la construccién de
caminos rurales. ET condado de Danville (Illi-
nois) emiti¢, en 1915, 1.500.000 d6lares. El de
Allegheny, Pensilvania, emitia anualmente
1.000.000. El de San Luis, Misouri, emiti6 en
1915, 3.000.000 de délares. Los condados de
Tennessee reunidos en 1916, 5.125.000 délares;
los de West Virginia, en 1916, 7.748.500 déla-
res, etc.

Ea 1916 sc estimaba en 375.000.000 e dé6la-
res el total de las emisiones (1) y en 1919 as-
cendfan ya a cerca de 1.000.000.000 entre emisio-
nes ya sancionadas y en tramite. Citaremos las
mas importantes: Illinois, 60.000.000; Michigan,
50.000.000; Pensylvania, 50.000.000; California,
40.000.000; Minnesota, 75.000.000; Misouri, 60
millones; Texas, 75.000.000; West Virginia, 40
millones; Washington, 30.000.000; Georgia, 60
millones, etc.

La Confederaci6én Australiana y el Canada
ban seguido la misma polfitica y han emitido
bonos por sumas considerables. En este ultimo
pafs hasta los condados o departamentos estin
autorizados para emitir bonos cotizables en 30
anos, aunque se ha hecho de practica emitirlos
por 20 aiios. )

En los Estados Unidos toda emisi6n de titulos
o bonos por los gobiernos comunales o federa-
les debe someterse al voto directo del pueblo y
en el hecho siguiente encontraremos una prue-
ba de c6mo se ha arraigado allf la conviccién de
que conviene a los intereses generales la emi-
sién de bonos para caminos.

Cuando en California, en 1910, se someti6 al
voto del pueblo la emisi6n por 18.000.000, sobre
un total de 173.806 votantes, se obtuvo mayorfa
de 12.786, es decir, que por cada nueve votos en
favor bubo ocho en contra, y cuando en 1916
se vot6 la emisién de 15.000.000 sobre un total
de 679.346 votantes se obtuvo mayorfa de

(4) Anpales del Farm Congress. El Paso, Texas, Oc-
tubre de 1916.

405.132; es decir, que por cada cinco votos en
favor hubo uno en contra.

Hemos examinado esta cuestién desde el pun-
to de vista de la equitativa gravitacién de la
carga plblica a través del tiempo; la hemos exa-
minado también en su relaci6n con las ventajas
y conveniencias de la economfa nacional; exa-
minémosla ahora desde el punto de vista de las
finanzas del Estado. El gobierno nacional dis-
pone anualmente de unos 5.000.000 de pesos pa-
ra caminos; admitamos que mediante la crea-
ci6n de impuestos especiales y un nuevo aporte
de rentas generales esa suma pueda hacerse
dos, tres, cinco veces mayor. Admitamos que se
llegue a disponer de 30.000.000 de pesos. Es evi-
dente que con esta suma no se pueda afrontar
un plan de caminos de la magnitud que el pais
reclama y cuyas necesidades crecen a cada aiio
que pasa. .

O se recurre a una fuerte emisi6én de titulos
0 se renuncia a resolver el problema, y se aban-
donan las fuerzas expansivas de la Nacitn a
un definitivo estancamiento. E] dilema es de
hierro. )

TERCER GRUPO: PROBLEMAS LEGA-
LES-ADMINISTRATIVOS

VII—ACCION DE LOS DISTINTOS PODERES

En el Congreso Nacional de Vialidad se ha
invocado con frecuencia el ejemplo de los Esta-
dos Unidos y se ha citado como precedente su
ley de ayuda federal para fundamentar resolu-
ciones que quizd no encuadran exactamente en
el espfritu y antecedentes de aquella ley.

Un conocimiento imperfccto de los hechos po-
drfa conducir a solucions perjudiciales, y por
eso consideramos de evidente utilidad el para-
lelo histérico, que a grandes rasgos vamos a
trazar aquf, entre el desarrollo de la vialidad
en uno y otro pafs.

Puesto que las organizaciones politicas son
sustancialmente idénticas, las entidades guber-
nativas de la nacién, la provincia y la comuna,
han tenido alld como aci los mismos resortes
constitucionales, 1as mismas fuentes de recur-
80s, y, por lo tanto, los contrastes que resaltan
en e¢se paralelo reflejan nada mss que las
diferencias de idiosincrasia entre uno y otro
pueblo; y sin entrar a hacer consideraciones de
orden abstraoto para desentradlar las rafces dt-
nicas, listéricas y atévicas que han determina-
do la del nuestro, nos bastara el conocimiento
de los hechos concretos que csa idiosincrasia
ha producido en el pasado para inducir, con
muchas probabilidades de acierto, lo que de
ella podcmos esperar para el futuro.

No hay exageraci6n en afirmar que el 90 por
ciento de nuestras obras pablicas se han cons-
trufdo por la iniciativa, por la accién y con los
recursos del gobierno nacional: 350 millones ¢n
obras sanitarias, de los cuales 90 millones en
las provincias; 340 millones en ferrocarriles del
Estado, 400 millones en obras portuarias, 40 mi-
llones en riego, 30 millones en obras hidrauli-
cas, 10 millones en telégrafos, aparte de las in-
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vergiones en ferrocarriles particulares de con-
cesi6n nacional que ascienden a 3.100 millones;
tales son las cifras que representan el esfuer-
20 del gobierno central.

La enumeracién de las obras publicas reali-
zadas con fondos o bajo los auspicios de los go-
biernos provinciales, es bien reducida. Salvo las
obras de riego de Cérdoba (dique San Roque)
que, dicho sea de paso, comstituyen un timbre
de honor para el pafs; salvo las obras de des-
agiie de la provincia de Buenos Aires, grande
y hermoso esfuerzo, y una que otra lfnea fé-
rrea de corta extensi¢n, los gobiernos provin-
ciales poco 0 nada han hecho. En total, las in-
versiones de las provincias no representan el 10
por ciento de las cifras anteriores.

Tomamos de los datos estadisticos presenta-
dos 2i Congreso de Vialidad por el irgcniero
Pedro Bazan, director general de puentes y ca-
minos de la Nacién, las cifras siguientes, que
representan las inversiones para vialidad.

El total invertido hasta 1920, en todo el pais,
asciende a 112 millones, y en todo momento el
gobierno nacional ha gastado mas jue todas las
provincias en conjunto. La de Buenos Aires in-
virti6, en 1910, 11 y 12, anualmente 3.500.000.
En 1912 se aprob6 su ley de caminos, que es-
tableci6 un impuesto de 4 centavos por hecta-
rea, o sea aproximadamente 1|7 por mil “ad
valorem” en término medio general. Pero, a
partir de esa fecha, no aport6 nada de rentas
generales y las inversiones en caminos se re-
dujeron al producto estricto del impuesto, es
decir, 1.200.000 por afio. En total, en el dece-
nio 1910-1919 invirti6 20 millones. Santa Fe, en
el mismo perfodo, apenas 1.500.000, Entre Rfos
4.800.000, Corrientes 360.000, Cérdoba 7.000.000,
Tucumadn 430.000, Mendoza 7.600.000, Jujuy
120.000, Santiago del Estero 440.000. Las provin-
cias de Salta, Catamarca, La Rioja, San Juan
y San Luis, no han invertido nada en cami-
Tos.

En proporcién a su presupuesto anual, la pro-
vincia que mayores inversiones ha hecho en
-obras de vialidad es Mendoza con 10 por ciento,
término medio. Sigue Entre Rfos con 7.6 por
ciento, Cérdoba 5.8 por ciento, Buenos Aires
3.3 por ciento, Jujuy 1.2 por ciento, Santiago del
Estero 1.1 por ciento, Santa Fe 1.0 por ciento,
Corrientes 0.9 por ciento, Tucumin 0.5 por
<ciento.

Llama la atencién la enorme desproporcién
entre unas y otras provincias; Mendoza, con un
presupuesto anual que no llega a )3 mitad del
que tiene Santa Fe, ha invertido, en cifras ab-
'solutas, cinco veces mas. Entre Rfos, con un
presupuesto inferior al de Tucumin, ha inver-
tido, en cifras absolutas, diez veces m4s. Santa
Fe, la provincia mis densamente colonizada, y
Tucumaén, que en su pequefio territorio encierra
las inmensas riquezas de la industria azucare-
ra, no invierten en caminos lo que invierte el
‘mas pobre de los condados del mas pobre de
los Estados de la Uni6n Norteamericana, como
vamos a ver.

Raza enérgica y de espfritu profundamente in-
dividualista, raza que ha producido los m4s ex-

celsos tipos del “self-made-man” (1), no padia
dejar de reflejar en su organizacién y habitos
politico-administrativos las mismas caracterfs-
ticas. El municipio se desarrolla y crece sin pe-
dir nada al condado. El condado nada espera
de los otros condados. El Estado nada pide a
la confederacién. Cada entidad gubernativa se
desenvuelve con sus propios recursos y progre-
sa mediante sus propios esfuerzos.

El gobierno central nunca ha tomado ningu-
Da intervencién en aquellas obras pablicas que
pertenecen a un solo Estado y el Estado (hasta
por disposiciébn constitucional en algunos de
ellos) no interviene en las que pertenecen a un
solo condado. Hasta hace poco se ha conside-
rado que el camino no conserva su unidad co-
mo obra publica cuando pasa de uno a otro con-
dado o de uno a otro Estado y de ahf que, has-
ta fines del siglo pasado, su comstruccién y
mantenimiento han quedado exclusivamente a
cargo de los departamentos y comunas.

El gobierno federal no ha hecho nada por la
vialidad nacional hasta 1916. En 1822 un pro-
yecto de ley aprobado por el Congreso, para la
construccién del camino de Cumberland (Cum-
berland Road), fué vetado por el presidente
Monroe, que lo ider6 i it 1. En
1824 se propuso una enmienda a la Constitucién
nacional, que se discuti¢, pero no fué aproba-
da. De 1825 a 1830 hubo serias controversias en
el Congreso sobre la polftica que el gobierno
federal debfa seguir respecto de las obras pu-
blicas dentro de los Estados, y en 1830 un pro-
yecto para la construccién del ‘“Maysville Road"
en el Estado de Ohfo fué vetado por el presi-
dente Jackson. En 1837 se consigui6é que el go-
bierno federal suministrara fuerte sumas a los
Estados para obras piblicas, pero se estable-
ci6 que serfan consideradas como un emprésti-
to y asf se expres6 en el texto d2 la ley. Por
sus efectos esta ley provoc6 la ~eprobacion de
la opini6n piblica y desde entonces hasta 1216,
el gobierno nacional se mantuvo ompletaroen-
tc ajeno al desarrollo de la viaiidail.

Mientras tanto, los gobiernos de los Estados

respecto de los dad la misma po-
1ftica, y hasta fines de siglo han sido estos tl-
timos los que construyeron con su solo esfuer-
20 la red vial que representaba ya entonces
miles de millones de d6lares. En 1891 el Esta-
do de Nueva Jersey, seguido en 1895 por Cali-
fornia y en 1898 por Nueva York, Vermont y
Maryland, adopta el “State Aid Principle” (2)
principio en que se inspira una nueva politica
de vialidad que consiste en la intervencién del
gobierno del Estado en la construcci6én de algu-
nos caminos (no todos) dentro de los coada-
dos. Se design6 entonces, por primera vez, uha
“Highway Commission” (3) o sea Diraccién de

(1) Expresién ioglesa, que no tiene traduceién lite:
ral, con que se designa al hombre que, con su propio
esfuerzo, ha levado sus doles maturales o un alto grado
de desarrollo y perfeccién.

(2) State, Estado. Aid, ayuda. Principle, priacipio
o teorfa gubernativa.

(3) Highway, camino. Commission, departamenio de
zohicrno, en este caso,
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Caminos del Estado, el que, por primera vez
también, contribuye con fondos a ese fin.

Los <aminos incorporados al “State Aid Prin-
ciple”” se construyen bajo la superintendencia
de 1a “Highway Commission” y el costo de su
construccién y de su mantenimiento se distri-
buye entre el Estado y los departamentos, en
proporciones diversas; pero son siempre estos
ultimos los que entregan dinero efectivo toma-
do de sus propias rentas para ese objeto, al go-
bierno estadual que lo administra e invierte.
Hecho éste que debe llamarnos fuertemente la
i que entrafa para

a i por las
nuestro pafs.

Independientemente de !as obras que se eje-
cutan en colaboracién, los pequefios poderes har
continuado construyendo simultineamente sin
intervencién de la "Highway Commission” Ja
mayor parte de las obras de vialidad.

Veintiséis afos se han necesitado para que
el “State Aid Principle” triunfara en todo el
pais. En 1910 se habfan adherido 30 Estados.
Algunos tuvieron que introducir enmiendas en
sus constituciones locales para poderlo adoptar,
tales como Indiana, South Carolina y Texas,
que fueron los Gltimos en adherirse en 1917,
cuando ya habfa aparecido el “Federal Aid
Principle”, en que se inspir6 la ley nacional san-
cionada el 11 de Julio de 1916.

Veamos cual era la situaci6n de la vialidad
nacional en ese momento. Las inversiones llega-
ron en 1916 a 273 millones. Las “Hizhway Com-
miscions” habfan intervenido en construccio-
nes por valor de 41 millones, y el resto, 232 mi-
llones, es decir, el &5 por ciento Jel total habia
sido invertido por los departamentos y comunas
sin intervencisn ni ayuda de los Estados. En
los afios anteriores esta proporcién habfa sido,
naturalmente, mayor. La red vial contaba en-
tonces con 270.000 millas de caminos pavimen-
tados y 2.100.000 millas de caminos de tierra
abovedados. Valuando aquéllos en 12.000 déla-
res la milla y éstos en 1.000 délares y conside-
rando que el 33 por ciento de los gastos anuales
se dedica a mantenimiento, no sera exagerado
estimar el total de lo invertido hasta entonces
en 7.500 millones de délares, de los cuales el
85 por ciento, o sea 6.375 millones de délares,
representa por 10 menos lo invertio por los mu-
nicipios y condados.

Para tener una idea de la magnitud del es-
fuerzo y de la obra realizada por esas pequeiias
entidades gubernativas, diremos que el desarro-
llo de esa enorme red en un solo camino nos
permitiria envolver la tierra por el ecuador 71
veces con camino abovedado y 9 veces mas con
camino pavimentado. "

Tal era la situacién, cuando en 1916, consi-
derando que como el gobierno fedaral usufruc-
tuaba el servicio de correos y para ello hacfu
uso de los caminos en las region2s no alcan
2adas por el ferrocarril, debfa contribuir tam
bién a su construccién, se dict6 la ley de ayuda
a los Estados para la construccién de caminos
postales rurales, “for the construction of rural
post roads and other purposes”. Esta ley no

tiene ni remotamente el caricter de una ley de
subsidios. Entre otras condiciones impone la de
que el Estado, para obtener la ayuda federal, de-
be invertir por lo menos una suma igual. Vea-
mos c6mo esta reglamentada en la actualidad.
El Estado propone al “Bureau of Public Roads"”
del Ministerio de Agricultura, «a constraccién
de un camino. Esta reparticién verifica si ese
camino estd dentro de las prescripciones de la
ley; en caso afirmativo, da su conformidad, el
Estado construye el camino y a medida que se
va terminando, el gobierno federil abona al
del Estado el 50 por ciento del costo de la parte
terminada.

Esta ley destin6 a ese fin 75.000.000 distribuf.
dos en los ejercicios de 1916 a 1921. El 28 de
Febrero de 1919 se sancion¢ una segunda ayu-
da a los Estados, que se incluy6 en el presupues-
to de correos, “appropriations for the Post Of-
fice Department and other purposes”, que des-
tina 200 millones mas al mismo objeto, distri-
buidos en los ejercicios 1919 a 1921, y finalmen-
te, el 9 de Noviembre de 1921 se sancioné la ley
que se llama por primera vez “Federal Aid Act”
y que destina para ayuda de los Estados 75 mi-
llones del ejercicio vencido el 30 de Junio de
1922. En resumen, lo que ha destinado el go-
bierno federal para construccién de caminos,
por ejercicio, es:

Al 30 Junio 1917 .... 5.000.000
" . 1918 . 10.000.000
- 1919 65.000.000

" 1920 95.000.000
o 1921 100.000.000
" 1922 ... 75.000.000
Total .......... 350.000.000

Al 31 de Diciembre de 1921 se habfa pagado
a los Estados por obras terminadas, 95 millones
de délares; el remanente les serd 2ntregado a
medida que se terminen las obras proyectadas
y en construccién, lo que durara, se calcula, un
par de afios. Para entonces habran cesado en
sus efectos las tres leyes de ayuda federal dic:
tadas hasta hoy, y que tienen, como se ve, un
caracter transitorio bien definido.

A este caracter transitorio debe atribuirse el
hecho de que no se haya reproduciilo en el or-
den nacional, a )a aparicién del “Federal Aid
Principle”, 1a centralizai6én de la direccion téc-
nico-administrativa que se implant6 en los Esta-
dos al adoptarse el “State Aid }iinciple”. Prue-
ba de ello es que los proyectos presentiios (asi

imul mente a diados de 1919 por el se-
nador Townsend y por el representante Osbor-
ne, que tienden a dar estabilidad a 1a ayuda fe-
deral, comprenden ya la creaci¢n de una Direc-
cién General de Vialidad de 1a Nacién.

No existe, pues, ninguna ley nacional de ca.
minos, ninguna ley fundamental u organica,
permanente en sus efectos, bien que por el pre-
cedente sentado y por la entusiasta aprobacién
de la opinién piblica se espera que el gobier-
no federal destinaria nuevas e importantes su-
mas para la construccién de caminos.

Las cifras anotadas demuestran ademas que
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la ayuda federal ha sido muy inferior a las su-
mas invertidas por los otros poderes; aun en
el periodo en que lleg6 a su maximo, Julio 1920
a Junio 1921, no alcanzé al 30 por ciento del to-
tal. El cuadro siguiente, que representa las in-
versiones de 1918, demuestra la aczién prepon-
derante de los pequeiios poderes.

Invertido por los municipios y
condados sin intervencién de

las "Highway Commissions” ... 168.812.925
Idem, fdem con dicha interven-
cién 48.825.251
Invertido por los Estados 66.351.478
Idem, fdem por el gobierno fede-
Fal oo 2.108.539
Total .. 256.098.193

Los contrastes que presenta este paralelo en-
tre Esetados Unidos y la Argentina no se jus-
tifican por la diferencia de poblacion, riqueza,
etcétera, conio se puede comprobar consideran-
do casos particulares como el que sigue, toma-
do al azar entre centenares de casos analogos.

El Estado de Oregén tiene 900.000 habitan-
tes, como nuestra provincia de Santa Fe, y una
superficie de 240.000 kilémetros cuadrados, mu-
cho menos que nuestra provincia de Buenos Ai
res. Su presupuesto anual es de 23 millones d¢
pesos de nuestra moneda. A los efectos de la
comparacibn que vamos a hacer, téngase en
cuenta que el de Buenos Aires asciende en ci-
fras redondas, a 65 millones, el de Santa Fe, a
22 millones, y el de Tucuman a 9 miilones.

El 3 de Junio de 1919 los gobiernos deparia-
mentales sometian al voto del puehlo una emi-
sién de bonos para caminos, por las cifras si-
Buientes:

Ddlares

Baker County .... §00.000
Benton County 200.000
Curry County 90.000
Deschutes County .. 125.000
Gilliam County .... 260.000
Jéfferson County .. 100.000
Klamath County ... 340.000
Lake County .. 200.009
Lincoln County 200 .000
Linn County 600.000
Malheur County 200 .000
Marion County 800.000
Morrow County 290.000
Polk County 260.000
‘Tillamook County ............. 400.000
Wallowa County ............... 300.000
Wheeler County 44.000
Yamhill County ............... 360.000

Total .......... 5.269.000

Es decir, que este solo esfuerzo de los conda-
dos de Oregén representa lo que 'a provincia
de Buenos Aires ha hecho por los caminos du-
rante los ultimos diez afos, representa ocho ve-
ces lo que Fanta Fe ha hecho durante diez
afnos, y representa treinta veces o que Tucu-
man ha hecho durante los cien afos que lleva
de existencia.

La historia de la vialidad norteamericana nos
revela dos hechos muy importantes: 1. La di-
reccién técnico-administrativa evoluciona mani-
fiestamente hacia la centralizaciébn; 2 Lag
fuentes de recursos locales han suministrado y
siguen suministrado sumas mucho mayores que
los aportes de rentas generales de la nacicn.

C. Sense.

SERVICIOS DE

De conformidad con una concesién municipal,
una empresa particular acaba de establecer en
Buenos Aires, un nuevo servicio piiblico, muy
generalizado en algunas ciudades europeas y
que entre nosotros, a pesar de algunos ensayos
realizados en distintas épocas, no ha podido
arraigarse.

Queremos referirnos al servicio piublico de
auto-6mnibus, en la zona central del municipio.
(Como es sabido, la empresa concesionaria ha
establecido un servicio diario de automéviles
entre la Plaza de Mayo y las estaciones Retirc
y Constitucién, utilizando al efecto coches igua-
les al que reproducimos para ilustrar estas If
neas.

Si bien este sistema no constituye una nove
dad extraordinaria. porque, como dejamos di-
cho, ya en otras ocasiones se ensayé estahlecer
servicios parecidos — inclusive uno hasta Pa-
!ermo, — esta nueva ten'ativa ha mere:ido ge-
nerales comentarios, y encontr6 mucho ambien-
L+ entre las personas que, amoldadas u costum
bres (v« otros paises, sncuentran, en el nuevo

AUTO-OMNIBUS

veifcuio, un medio de traslacion que le es fa-
miliaz.
En cuanto al éxito de la iniciativa, el tiempo

se encargari de revelarlo, pues no resulta wuy
facil deducir, por ahora, los beneficios que los
suto-omnibus producirian a sus propietarios.




EXPOSICION

“STUDEBAKER”

UN BANQUETE EN EL PARIS HOTEL

La acreditada casa importadora de automo-
viles de la marca “Studebaker” inanguro a me-
diados de Septiembre iltimo su 5% Exposicion
en su local Av. de Mayo 1235 con éxito brillante

Se cexhibieron 25 modelos distintos ‘e coches
que representaban un valor total de 207.000 §,
admirindose la elegancia de lineas de los auto-
moviles. asi como ¢l perfescionamiento téenico
de los mismos.

Una orquesta amenizaba el acto, que revistic
interesante reunion in
fa-

los contornos de una

dustrial, social y deportiva, pues numeros:

vincia de Cordoba ¢l 4 de Junio; ¢l cuarto cir
cuito de Rafaela el 18 de Junio; ‘“record” de
la vuelta en el circuito (‘6rdoba-Rio Cuarto-Villa
Marfa-C'érdoba ¢l 29 y 30 de Julio, aparte de
otros premios conseguidos en certamenes an-
teriores.

El senor gerente de la empresa, ofrecio la
demostracion en términos adecuados que arran
caron aplausos, contestandole el obsequiado con
palabras de reconocimiznto que merecieron la
aprobaci¢n de los comensales.

Siguiéronle en el uso de la palabra el senor

Salon automovil del *:Studebaker™

milias desfilaron por el salén, tributando frases
de «¢logio a los modelos expuestos.

El 19 de dicho mes fué festejado el 7.” ani-
verrario de la constitucion de dicha sucursal en
Buenos Aires y con tal motivo fué otrecido un
banquete al corredor Antonio Ovides en el Pa-
ris Hotel, por haber batido consecutivamente
todos los “records” de velocidad y resistencia
sudamericanos sobre caminos carreteros en un
automovil “Studebaker”, Dicho seiior obtuvo,
ademas, el gran premio de 1922 en la carrera
Buenos Aires-Rosario-Buenos Aires el 26 y 27
de Febrero; el campeonato carretero en la Pro-

Augusto De Muro, en representacion de
Nacion™; el seiior Mortz, por “lLa Razor
senor Gallegos, por la revista “El Grafico”; el
seiior Motta, en nombre del “Automoévil Club
Argentino”; ¢l seiior Salas, por ¢l “Buenos Ai-
res Automévil Club”; el seior Francisco Ye-
Kros, en representacion del “Touring Club Ar:
gentino” y otros distinguidos ‘“sportsmins”,
amigos personales del seiior Ovides.

Fué, en suma, una amena y brillante fiesti
en la cual se puso de relieve la admiraciéon que
rodea al obsequiado, porta-estandarte del auto-
movil “Studebaker”.




El izmoso Studebaker Scis Especial del seiior Antonio Ovides




LA MARCHA DE LOS TRENES

INVENTO DE UN FERROVIARIO ARGENTINO

El ex funcionario seiior Juan Aramburu Cho-
«olonea, ha inventado una valvula de distribu-
<cion para locomotoras, locoméviles, motores fi-
jos y para toda maquina a vapor que emplee
valvula plana, con la cual se evitara el desgas-
te del “espejo” desigual y el rayado del mismo,
y se regularizara mejor l1a marcha de los trenes,
lograndose una menor pérdida de vapor, econo-
mfa de combustible y supresi6n del atraso en
los horarios. Adewnas, con la valvula que nos
ocupa, se reduce el tiempo y trabajo cuando
tiene que repararse la misma, puesto que e)
“espejo” quedard derecho; por otra parte, se
consigue que la reparaciéon de la valvula, se
haga al torno, y de ahi una mayor perfeccién y
en un minpimum de tiempo.

Ocurre actualmente que cuando los trenes se
detienen en las estaciones y luego se ponen en
marcha, la locomotora no puede ‘‘arrancar” de
inmediato por defecto de las ‘“valvulas” de dis-

vélvulas pierdan vapor, mixime cuando la su-
perficie cubierta con los compresores forma pre-
cisamente la mitad de la de la vailvula, por lo
cual, siendo mayor el empuje del escape que la
presién que hay en la valvula, el vapor va al
escape y no al cilindro por no haber desarro-
llado fuerza, resultando asf malamente perdido.

El medio ideado por el seiior Aramburu Cho-
colonea salva todos estos inconvenientes.

La figura I muestra una seccién longitudinal
vertical de la vilvula donde se ve el corte
transversal de los dos extremos de ella, donde
roza con el “espejo”. Este corte es precisamen-
te el que evita la canaleta en el “espejo” y es
14 formado por un chanfle de 45 grados que
permite que se gasten con el uso todas las val
vulas; pero no produce la rebarba ni forma
la canaleta.

En la figura 2, aparece la védlvula vista de
punta, lo que permite ver el interior de la

g3

Lscolo 72

tribucién que se emplean en las mismas, lo que
generalmente ocasiona atraso en los horarios,
teniendo el maquinista que dar palanca atras
para cambiar de marcha y después dar otra vez
hacia adelante para poder proseguir la marcha;
por tal operacién, en varias esta-iones, los tre-
nes tienen fatalmente que llegar con atraso al
lugar de destino.

Ademads, en las valvulas actuahinente en uso
€n las locomotoras, se gastan las lumbreras del
“‘espejo” y en los extremos del orificio de éste
s+ hace una canaleta profunda, no habiéndose
=ncontrado medio para evitarlo.

Puede agregarse que el resto de la iumbrera
del “‘espejo” se gasta irregularmente debido a
la forma de los compresores. De ahf que las

misma, y demuestra el funcionamiento del com-
presor con el resorte a espiral que la obliga a
tenerla arrimada al ‘“‘espejo”. Este resorte va
en el interior del compresor, y no permite que
la valvula quede separada del “espejo”, como
actualmente sucede.

Figura 3: la vAlvula vista horizontalmente,
permitiendo ver la superficie que cubre aquélla
para contrarrestar el golpe de escape y tener
siempre ésta arrimada al “espejo”, evitandose
la pérdida de vapor. Ademas, los compresores
redondos son aquf mis suaves para la friccién
en el roce contra el “espejo”’ de la contratapa,
resultando asf diffcil que se pierda vapor, por:
que tiene un aro que ajusta el movimiento del
compresor.
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CHAPAS INDICADORAS DE CAMINOS

Su colocacion en Santa Fe

El gobierno de la provincia de Santa Fe que,
desde cierto tiempo a esta parte, viene carac-
terizand por la i6n preferente que de-
dica a! problema de ‘los caminos, ha dictado
un decreto, que transcribimos méis abajo.

Por dicho decreto se dispone la colocaci6n
gratuita de chapas indicadoras en los caminos
publicos, procedimiento util y eficaz que fué
puesto en practica por el Touring Club Argen-
tino desde su fundacién y que se va generali-
zando en todo el territorio de la Republica.

No hay para qué demostrar los beneficios que
las chapas indicadoras prestan a los viajeros:
de allf su difusi6bn en todos los pafises.

He aqui el decreto de la referencia:

“Santa Fe, Julio 6 de 1022. — Vista la ges-
ti6én promovida por el seior Raimundo Morror,
se le otorga la concesi6n para la entrega gra-
tuita a las Comisiones de Fomento de chapas
indicadores que de acuerdo con lo dispuesto
por el decreto de fecha agosto 7 de 1920 seran
.colocadas en los caminos piblicos de la pro-
vincia y cuyo costo compensari el recurrente
con el producido de carteles de propaganda con-
tenidos en las mismas. Y considerando: que
el modelo por sus caracteres de visualidad y
solidez consulta las finalidades que se tuvie-
ron en cuenta al dictar el antedicho decreto,
v atento lo informado por la Direccién de Obras
Publicas y Geodesia, se resuelve:

Art. 1. Conceder al seiior Raimundo Ferrer
el derecho de entrega a las Comisiones de Fo-
mento de placas indicadoras de caminos, de-
biendo la presente concesitn sujetarse a las
siguientes bases: a) El S. Gobierno comunica-
ra al concesionario el nimero de chapas que
se necesitaran, las que tendran que ser remi-
tidas por aquél al lugar que se le indicara, den-
tro de un plazo no mayor de 180 dfas, de-
biendo cada orden ser por un numero de chapas
no menor de “doscientos cincuenta”; b) EIl con-
cesionario debera remitir cada chapa con su co-
rrespondiente dispositivo para asegurarlas a los
postes en que seri fijada; c) Las chapas serin
del tamailo y forma indicada en el disefio ad-
junto. Ellas serin hechas gle chapas de hie-
rro cuyo espesor sera proporcionado a su ta-
maiio, es decir, que serin chapas rigidas. El
esmalte seri de primera calidad; d) La zona
central en forma de flecha y del ancho y di-

mensiones marcadas en el diseiio, serin esmal-
tadas con su fondo blanco y en ellas el com-
cesionario hara colocar la inscripci6én que el S.
Gobierno le indicard para cada una de ellas.
El color de las letras y numero de inscripcion,
serin en negro y del tamaio y tipo indicados
en el disedo a objeto de adoptar para todas
ellas una escritura uniforme y de facil lectura.
Las chapas que fueran defectuosas o en las
que estuviera equivocada la inscripciébn corres-
pondiente, serin devueltas al concesionario pa-
ra su reposicién, dentro de un plazo no mayor
de 90 dias; c¢) La parte superior e inferior de
cada chapa podri ser usada por el concesio-
nario para propaganda comercial; f) Las Co-
munas respectivas deber&n coloocar las chapas
dentro de un plazo prudencial desde su entre-
ga: en el sitio y en la forma que le indicara
el Ministerio de Agricultura; g) Esta concesi6n
se concede con caracter exclusivo por el térmi-
no de diez aios a contar desde la fecha. El
concesionario estari obligado a entregar cual-
quier numero de chapas que se le solicitaren
durante el primer aio de esta concesién. Ba
caso de deterioro de ellas por accidente o por-
que hubieran sido destruidas por el puiblico
transeunte, durante los primeros cinco aios, és-
tas deberin ser r as por el i i
dentro del sexto aiio de concesién, reposicién
que se hari por una sola vez; h) El S. Gobier-
no eximird al concesionario del pago de todo
impuesto o patente que le correspondiera por
los anuncios comerciales que tuvieran las cha-
pas; i) Por el solo hecho de que el concesio-
nario no diera cumplimiento a alguna de las
clausulas anteriores, quedara caducada la con-
cesi6bn y rescindido el comtrato, sin que aquél
tenga derecho a recla ni ind izaci6én
alguna, reserviddose el S. Gobierno los dere-
chos que tuviera contra aquél por su falta de
cumplimiento, asf como también la facultad de
otorgar a otro dicha concesion.

Art. 2.° Inscribase, rep6ngase, solicitese de
cada Comisién de Fomento o Municipalidad in-
forme el numero de chapas necesarias en su
jurisdiccién, higase saber y pase a la Direc-
cién de Obras Publicas y Geodesia para su ar-
chivo. — Mosca — P. T. Canela”. — Es copia

" fiel de la resolucién dictada en el expediente
N.° 61 letra F, libro 12.

EL TURISMO

EN ALEMANIA

Acerca de su fomento

Nos comunica la legacién de Alemania, que
en virtud de reclamaciones formuladas por ex-
tranjercs durante su estada en aquel pafs, con
motivo del tratamiento de que algunos han si-
do objeto en hoteles y tiendas, la Asociacién
alemana para el fornento del turismo, rcunida
con otras que mantienen relaciones de contac-

to con los viajeros, ccnsideraron las denuncias
y formularon la siguiente resoluci6a:

El fomento del turismo, especialmente en
cuanto se refiere a los viajeros extranjeros, po-
see, también, en las circunstancias actua
alta importancia desde todos los puntos de vis-
ta econ6micos, politicos y de cultura general.
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La idea de que la estada de los extranjeros en
Alemania fuese la causa del alza de los preclos
carece de fundamento. Al contrario, sin la pre-
sen~ia de lo3 extranjeros, los precios alcanza-
rfan un nivel aun mas elevado y, adem:s, nu-
merosas empresas se verfan en la necesidad de
cerrar sus puertas.

Por la impresi6n desastrosa que producen en
los paises extranjeros y por sus efectos dani-
nos, la introducci6n de precios espsciales y més
altos para los turistas tiene que ser evitada de
manera absoluta. f.as organizaci r id:
en esta conferencia se declaran firmementa re-
sueltas a eliminar toda posibilidad de explota-
cién y con esos fines, han encargado a la Aso-
ciaci6bn para el fowento de turismo (Magde-

burg, Grousse Klosterstrasse 10b) ;jue ¢xaniine
todas las reclamaciones que le fueran dirigidas
y que proceda a remediar los casos eventua-
les.

Todas las asociaciones que tomaron parte €n
esa reuni6én harin lo que esti en sus fuerzas
para conseguir el cumplimiento de dicha reso-
lucién, y, en casos de resistencia de parte de
empresas indlviduales, se dirigirdn a la oficina
mencionada para que intervenga.

Tomaron parte en dicha reuni6n las siguien-
tes asociaciones, adem#s de las citadas:

De propietarios de hoteles, de los estableci-
mientos balnearios, de los sanatorios y la Unién
de los detallistas.

LA VIALIDAD EN CORDOBA

Peticion del Vecindario de Reduccién

No obstante la consagraciébn que los poderes
publicos de la provincia de Cérdoba prestan a
la mejora de la vialiddd como medio de expan-
sién 6mi de las regi prod as y
de fomento del turismo a los lugares pintores-
cos de la serranfa, — hay comarcas a las que
no han llegado aun los benefiicios de las vias
de comunicacién. Una de ellas es Reduccié6n,
importante localidad cercana a la estaci6én Las
Asequias, de la lfnea del ferrocarril Central
Coérdoba, donde la incomunicacién suele ser to-
tal en los perfodos lluviosos del aiho. No ocu-
rriria asf si existiera un puente sobre el Rfo
Cuarto en el paso de acceso a Reduccién, obra
cuya construccién reclama el vecindario, ha-
piéndose dirigido a dicho efecto al ministro de
Obras Publicas de la provincia en los siguien-
tes términos:

“Reduccién, julio de 1922. — A V. E. el senor
Ministro de Obras Pdblicas — Cérdoba. — Los
que suscriben, invocando el derecho de peti-
ci6én que la Constitucién acuerda, se dirigen
a V. E. para muy respetuosamente exponer:

Que estando este pueblo completamente ais-
lado de las lineas férreas y olvidado de los
poderes publicos, sin tener otros medios de co-
municacién que los que nos facilita la Mensa-
jerfa subvencionada por el S. G. de la Nacié6n,
cuyo servicio se hace de esta localidad a la
estacién Las Asequias del F. C. C. A,, para cuyo
efecto tiene que cruzar el rio Cuarto que pasa
junto a esta poblacién; que careciendo ese paso
del puente necesario, en los dfas de lluvias o
de crecientes del referido rio, quedamos com-

1 e aislad 1o que i graves per-

juicios a la localidad y demas vecinos o tran-
seuntes que necesitan hacer uso del referido
paso.

Por estas consideraciones rogamos a V. E.
que tratindose de intereses pablicos y colec-
tivos, se sirva tomar las medidas que consi-
dere necesarias a fin de que el paso que queda
frente a esta poblacion sea dotado del puente
necesario.

Con ta]l motivo, saludamos a usted muy aten-
tamente.

José Prieno, Blas Cueto, presidente de
la Municipalidad; Elpidio Ordéiiez; Pedro Ag-
nettaz; Antonio Cejas; Miguel Abdala; Eus-
taquio Dfaz (hijo); Juan S. Mogica; José A.
Loépez; V. Maturana; A. Heredia; E. Rodri-
guez; Alberto Almagro; D. Albornoz; Héctor
Ordé6iez; José M. Ceguel; Fausto Muruga-
rren; Manuel Priesco; Francisco Colotto; Se-
rapio Garcfa; Dr. Ll. Barachi; Juan Agnettaz;
Pedro Agnettaz (hijo); A. F. Sarmiento; Fe-
derico Agnettaz; Juan Vicario; Ciro J. Savio;
Baudilio Mogica; José Scaraballi; Justo Mo-
gica; Julio Sapetti; Francisco Vicario; Abel
Escudero; Paulino Vélez; Alfredo Abdala;
José Mansilla; Segundo Menesse; Manuel
Tardaun; Salvador Vélez; Bernardo Lépez;
Carmen L. Ortiz; Francisco S. Baigorri; En-
rique Arta; Abd6n Picazo; Alfredo Antén;
Abd6n Picazo (hijo); Santiago Beltramo;
Juan Tonefrfo; Juan M. Cluzet; Guillermo
Duprat; Benedicto S. Calotto; E. B. Carasa;
Enrique Albuisechi; Arturo Santris; Francis-
co Mateo; Antonio Carb6; Jesis Fuentes;
Eusebio Burgos; Leandro Rivero; Luis Fabri-
ni; Alejandro Sosa; T. Muiiz; aloy Rivero;
Pedro Mogica; Manuel Mercado; José Maria
Toro; Antonio Duarte; Carlos IL.unassi; José
Cassa. (Siguen numerosas firmas.)

Or. Rafael Beldustequi

ABOGADO
EsTuoI10: CALLAO 1040

u. T. 3221, JuncaL BUENOS AIRES
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Gompania
lalo-Argening

e Segurns
fienerales

SEGUROS:

Vida - Accidentes - Incendios - Responsabilidad civil

AUTOMOVILES
Capital integramente suscripto: $ 1.000.000

BARTOLOME MITRE 460 JuaN CHECCHI,
BUENOS AIRES Direztor General

 § v

Ferrocarriles del Estado

Servicios de trenes directos y combinados que permiten la
realizacion de viajes comodos a las Sierras de Cérdoba.

« 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 reunen todas las condiciones deseables y
que contribuyen a facili y hacer real te agradables 10§ viajes que realiza en toda
su red, como servicio ordinario, vinculando las provincias de Santa Fe, Cérdoba, San
Juan, La Rioja, Catamarca, Santiago del Estero, Tucuman, Salta, Jujuy, hasta La Quiaca,
frontera boliviana.

PARA INFORMES:
Oficinas centrales: PERU 672 — Buenos Aires
JEFATURA DE TRAFICO: SANTA FE
| CRUZ DEL EJE
SUPERINTENDENCIAS DIVISIONALES: TUCUMAN
SALTA

DOMINGO FERNANDEZ BESCHTEDT
Administrador gomeral




He aqui el neumatico mas econdomico para vuestro coche FORD

El kilometro al precio de antes

Compre la
“CABLE”

Michelin

de la guerra!

Cuadro pata el inflado v carga de lo+
neumaticos,” Cabie " de 30 x 31/

Presione:

Hatta 600 kes | 4 kes

Cargas por eie

— 700 - 4 ks 500

— 800 - | Ske
‘

El modo ma: costose de visiar -
cuando e rueda con neumbdiie:

insuhcientemente infiados

‘L'o: ncumdticos Michelin * Cablé " se fabrican igualmente enlas dimensiones de 90. 105. 120
“135,155eneltipo detalones Hexiblesycn lasdimensionesde 3']1, 4.4/, 5 en el tipo Straight Sid:

Sfrvase mencionar

‘‘TOURING CLUB ARGENTINO'', al escribir a los anunclantes.




ADMINISTRACION

OFICINAS
Avenida de Mayo, 760. — Direccién Telegréfica:
*‘Touring’ Buenos Aires. — Unién Telefénica 2314,
Avenida. -

COMISION DIRECTIVA
v Ezequicl P. Paz
Prudencio M. Clarii
or Romulo Ycgros
Esteban Tello
or Pedro L.
Isidoro Ituiz.
Jos.

Presidente:
residente:

Moreno

1 Morcno
Domingo 1. Morén
_ Carlos F. Lamarca
. Pedro Bazin
sabriel A. Salomone
Juan Molina Civig
M. Malav
s Mfredo Tornquist
Gunther

or Alberto Rozés
or Luis k. Zuberbihler

or Carlos \W. Johnsen
Seior M. F. Davies

Inz. Saturnino Zemborain (hijo)
Seior -Antonio Maluser

Suplentes:

S8UBCOMISION DE CAMINOS Y VIAS
DE COMUNICACIONES

Presidente: Ing. Pedro Bazén; vocales:
Ruizs Moreno, ing. Juan Molina Civit,
ge, ing. Tebfilo Mendiguren:
Bonino (hijo) y Antonmio J.

doctor I.
ing. Arturo Mon-
suplentes: ing. Alfredo
rioa.

BUBCOMISION DE TURISMO Y DEPORTES
Prosidente: ing. Gabriel A. Salomone:
sefiores Félix Giinther, Américo E. Aliverti,
nesto Newbery, Poedro Valles:

vocales:
ing. Er-
euplente: Antonio Blanco.

COMISION DE REVISTA

Iogeniero Juan Molina Civis
Estehan Tello
Director: Rémulo Yegros

COMISION REVISORA DE CUENTAS

Ingeniero Pedro Bazkn, doctor Domingo R. Morén y
sofior Pedro Valles.

ASESORES
Abogados, — Doctor Prudencio M. Claris; Dr. lsido-

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

AFILIADOS
CAUITAL FEDERAL
A. Bonclli y Cia. «cnsz Bcsch
)

coun descuenmto
Lo mise

Articulos para Sports — GATH & CHAVES Ltda. (The
South American Stores), por convenio celehrado “on
vl Touring Clul \rzentine, esta concede un es-
cuento del diez por ciente a los Qivn
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nes 293. Estampados construccio
techos de zinc, pizarra v filire cementu, chalets,
capula manzardas, cagillwe galpones. Ciudad o
comp! Concede & los socios del T. C. A. ef
# por ciento de deecuento

Farmacia “Santa Lucia™, Jontes de Oca 602 exquind

W, Villafaje

Farmacia y Drogueria “Itahana”,
quins Olawarria.

Con la presentacion del respect
los miembros del T. C. .\ zoza
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5 % slper rin
" especificos
20 % ' orecctas
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Nan Martin
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Santa Fe
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Flovida 115
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Wne Mitre Artivalos pae
uento el 1ot
Min

s spore.
Max Glutksmanm — Callao v

Martolomd:
\

Medicos. — Doctor Luis
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o
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©. Gort y Cia. — Av. e M
el 10w los k
de arcesorios v repuestoy ani "

(O RIS

Conecd
\

— Charpentier y Cia., calle Cerrito 457: hace
escuento del 15 %% & los socios del T. C. A,
presentacion de su (arjets de ideutidad. —

iienty veteri
) w. Uacen una
x segin los articulos

Pedro E. Mattaldl, culle
viaje y talsbarterin. ¢

Snrmicito 6

Ari
de un deseucnto

— Con-
Martin

— Articulos pi

rn hombres
o de bonihcucid

- San

Bafael Tacchi,
calle Entre K!Dn l
wial o los

PROVINCIA DE BUENOS AIRES

AYACUCHO
‘ ﬂo‘Albvrlo Barbieri,

0, repuestos,
Cucidn espes

0.
concede una b

ratler
ajus-
aceites, grasa y curbury.

“'QOarage H.' cuenta cun

elc. Venta de naft
ulio N.° 514. Concede un descuento del
10 olo l |os loclol del T. C. A.

BAHIA BLANCA (F. 0. Sud)
Oarage y Taller lllunico—dc Arigoni _y Pucci, !n
Martfo 400, e un descuento & los socive
10 por t .
Hotel—de Luis Godio y Cia., calle Hrown 195, con
cede a los sucie un descuento del 10 ojo eobre
los precios establecidos para el piblico.

BALCARCE (F. O. 8ud
Hotel y restaurant—'"Grand Hotel do Odings y
Eyhersvide, :unccdl un descuento del 15 olo a los
socivs del T. A.
BANFIELD (F. C. Sud)
Médicos—Doctor Daniel Moreno.

Farmacia—''La Central’’, de Shenz y Alesén: comce
den un dexcuentn del veinte por ciento a los soclos.

Ferreteria—De Alfredo Lépes, concede rebaja de)
5 por cieuto & los socios del T. O. A.
BOLIVAR (F. O. Sud)
A de R Ponte. Venta de
autométicos y taller mechnico, concede a loa eo-

cios del T. C. A.

CHASCOMUS (F. 0. 8ud)
Hotel — “Hotel Col6n™ hace un descuento del 15 por
ciento & los socios del T. C. A, espacioso comedor
para recepciones y banquetes.

el 15 olo de descueato.

CHIVILCOY

Farmacla—de Guillermo Sénc
cuento del 15 olo a los socios
COLON (F. C. C. A)

Garage de Pvdro J. Lassalle, concede un descuento del
dicz por ciento s los socios del T. C.

CORONEL PRINGLES (F. O. )
Hetel—de Ouillermo Fepil hace un descuento a loe
socios del T. C. A. del 15 por ciento.
Garage y taller mecAnico—de Melkchor P. Boglietti,
concede un descuento del 10 ojo & los socios.
A de évil Mi, y Cortalezzi,
hace un descuento del 6 olo subre neumétic
o sobre aceites, grasas y accesorioa de auto:

o}
mbviles.
JUNIN (F. C. P.)
Hotel—‘‘Hotel Buenos Alres’’, de Ramén Lépes, eem-
cede o] 15 olo de descuento a los socios.
<*Hotel Roma", de Auvgzusto Gaspari:
Peiva. Concede un descuento del
‘Pouring Club Argzentino.

LA PLATA (P. O. Sud)
Hotelea—Hotel de Emilio Humet, ullo So llu 642, oco-
cina de primer orden piezas couce-
de 10 por ciento de d cnenlu
«“Hotel del Comercio”, de Ismae! Martinez Luna, calle
51 esq. 9, concede un descuento del 15 olo a los
socios del T. C. A. y consta de aciones
contando con un eervicio do y

ubicado en la calle
10 % a los

socios del

“Sportmar._Hote!
ro Gy runee
a lox ~ociox del I
esmerado

Oonfiteris y Restaurant—'‘Fallet'
L ti, ¢ T es 4+

de A. Philip y
un descuente de)

. L, ca
20 por ciento a los socios.

LOMAS DE ZAMORA (F. O, Bud)
Médicos—Doctores Rafael Grigera y Juan A. Qarons
Garage y Cocheria—De Demetrio Leguis

Porlela eutre Gral. Rodriguez y M.
depbsitos para guardar automéviles, bicicletas, eotc.

LUJAN (F, O. Oeste)
Casa de Accesorios para autos propicdad el
tonio Lein Douls, concede un descucnio del
ciento a los socios del T, C. \. que pres
jela ‘de identidad, excepto en lu nafta
surtidor w la calle y ¢ idades pary vehicntos.
lle Bartolomé Mitre ero 144,

MAR DEL PLATA (F. 0. 8ud)

Automéviles y accesorios—de Juan Cambin, calle San
Martin 2563, concede . los sof del T. €.
u rebaja del 2 7 sobre N xohry

exorios.

MERCEDES (F. 0. Oeste)
Hotel—'*Hote] Nogués'’, cvncede un descuento del
15 por ciento a los soclos.
MONTE (F. C. Sund)
Médico—Doctor Ramén N. Mérquez.

SALADILLO (F. C. Sud)
1 Progreeo’' de Armond B. Listre,
concede un dosuunlo del 16 olo a los socios.

SAN FEENANDO (F. 0. 0. A.)

de Juan Domf Cnlle C i6n 974,
have & Jos socios el descueuto del 10 olo.
Agencia do N"o‘uMn—Em-uu de M i
¢ Luciano y Cfa.. Cundl F

i
.-unndo s los socios el 10 olo de descuento.

SAN NICOLAS DE LOS ARROYOS (F. C. 0. A.)
uoul—"ﬂ el Central'’, de Juan Bicet
uento del 15 por ciento a los 8

SAN PEDRO (F.C.C.A.)
Taller mecinico y Garage, de Mizuel A. Lapend:
vo dexcuento, 4 los eocios del T. C. A.,
por ciento.
@arage, a. Franciseo Baul eulle Belgrano esquins
o] concede, a los 8 A. una
del 15 OIe obre los pvec-o- establecidos para
o) piblico.

TANDIL (F. 0. 8ud)
@orage y Taller Mecdnico—de Nazarreno y Maggioll,
Barmi un descuento del 16
to & los socios del T. C. A.

TRES ARROYOS (F. C. 8.)

Farmacta — “La Moderna” de .). Antonio Moualdo, ca-
le Calbn 501, Concede a los socios un descuento
del 20 % sobre racetas y 10 % sobre especificos.

Fotograffas. — Casa Azzi Hermanos: ronrede un des

cuento del diez por ciento a los socios
que clecmen sus compras en la menclonldl us-. so-
bre artfculos fotogréficos.

Hotel — '‘Hote] Paris” 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 bonificacion del diez por ciento & los socios
dell] T. C. A, sobre los trabnjos realizados en su
taller.

VICENTE LOPEZ (F. C. C. A.)
~Parque Hotel",
curnto del 10

£ cancede un dess
¢ Argentine

VILLA ELISA (P. O. 8ud)
Almacén—de .Juan R. Garcfa, huce um d
20 por ciento a los .

PROVINCIA DE SAMTA FE

ABRMSTRONG

Médico—Doctor Julio de la Ve,
Farmacia—de Antonie Mar!
dcacuento a los socios del T. C.

ato del

hace um
) 16 ole.
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CASRADA DE GOMEZ (F. C. C. A.)

Hotel y Restaurant, de Rosendo Cacaias, otorga un diez
por ciento de descucnto a los socios del Touring Club
Argentino.

“Taller MocSinico y Agencis 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-
nificacién del 10 % a los socios.
HERSILIA

Almacén y ramos generales de Juan Gruer, concede
bonificacién del 10 por ciento a los gocios del Touw-
ring Club Argentino. i d

LAS ROSAS (F.C.C.A.)

Taller de joyerfa, vy de
o Miguel A Ihnnlll bace un descuente del 10
por ciento a los socios del T.

RECONQUISTA (F. C. C. A))
Farmacia propiedad del scior Francisco Sellarés, calle
General Obligado, concede un descuento del 10 por
ciento a los socios.

BOSARIO (F.C. C. A)

Agencia Fiat y Pirelli — de Lucio Tavella, calle Sar-
miento 754, concede una rebajs del 5 % sobre los
precios establecidos para el piblico. Sobre neuméticos
rebaja espe:inl a establecrse en el acto de la compra.

Ppara de Vicente Stra-
gliotti e huos calle Corrientes 1460, otorga una bo-
nificacién del 5 % a los socios del Touring Club Ar-
gentino.

George Mc. Hardy (Sucesién), calle Santa Fe cxq. Sar-
miento. Articulos para sport en general. Descuento
del 10 % a los socios, exceptunndo las secciones
Sastrerfa y Camiseria a wnedida. -

“‘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 sefiores pasajeros.

Hotel y Restaurant “Comercio”, de Fiorito y Alberto,

den un d

SUARDI (F. C. C. A.)
Hotel y Restaurant de Guillermo Gross; concede un
descuento del 10 por ciento a todo socio del T.
VILLA CARAS

Taller Mecinico de Juan R. Vidal; concede uns boni-
ficacién del 15 % a los socios del T. 0. A. presentsn-
do su tarjeta de identidad.

VILLA CONSTITUCION (F. 0. 0. A.)
Médico. — Dr. Juan E. Milich.
Farmacia de H. H. S{vori, concede un descuento del

15 por ciento a los seiores socios, previa presenta-
cién de su tarjeta de identidad.

PROVINCIA DE CORDOBA

CORDOBA (Cludad)

Hotel.—*‘Gran Hotel Victoria®’,

druet, bace un descuento a los

de 15

Qarage “Ovvrllnd” do Bulcnm y Qéinez, calle 9 de
Julio 342, — Cérdol

00SQUIN
Hotel—*‘Cosquin Hotel’’, de Aato
un descuento del 15 olo a lo

DEVOTO (F. C. C. C.)

Doctor Esteban Q. atiende
& los eocios del T. C. A., que presenten an nrhu
de identidad.

Farmacta Europes, de Emilio J. Orso. Hace un des-
cuanto del 25 por ciento & los socios del Touring
Club Argentino, que presenten su carnet de iden-
tidad.

HERNANDO (F. C. C. A)

Hotel de Florencio Dellapiana, Boulevard San Martin:
concede una rebaja del 10 sobre los precios es-
tablecidos para el publico.

LABOULAYE (F. C. P.)

Escribanos. — Robustiano Reyna y Almandes, favorecen

con un 10 % de descuento a los socios.

Hotel de Ios sefiores Bendsyan y Cfa.; sobre los precios
para ol piblico, conceden 10 % de des-

calle San Martin nimero 370, n
to del 10 por ciento a los socios. Precios médicos.

Sinchez, Arechavala y Olalla, casn de representaciones,
comisiones y consiznaciones. Inportadores de los lu-
brificantes ‘“Touring .\rzentine” Otorgan uoa bonifi-
cacién del 10 % a los w(—ios del T. C. A, — Calle
Gral. Urquiza 1256.

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

‘Taller Mecénico y bronceria de Albino Aliberti. ubicado
en la calle General Mitre nimero 1384, concede una
rebajs del 10 7% a los socios del T C. .\

RUTFINO (F. C. P.)
Martillero pablico. — Sedior Alfredo Ocanto,
uo descuento del 10 % a los socios.

SACANTA (F. C.C. A.
Hotel y Garage de José Boetto y Cfa., conceden un des-
cuento del 10 % a los socios, sobre los gastos de
botel solamente.

concede

SAN GERONIMO SUD (F. C. C. A.), PROV. DE
Hotel “Anglo Argentine”, de Cristébal Marovich, con:
cede un descuento del diez por ciento a loa socios
del T. C. A, sobre los precios establecidos para el
publico.
SAN JAVIER (F. C. C. N. A)

Farmacia de José Juan Chimera, calle San Martin es-
quina Santa Fe, concede un 10 por ciento de des-
cuento a los eocios que efechien sus compras al con-
tado, menos en especificos.

Hotel, de Jusn Fiol, ubicado en la calle Dr. de la Co-
ling y 3 de Febrero, otorga una bonificacién del 10
por ciento a los miembros del T. C. A.

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

Médico Cirujano. — Dr, Héetor Gatlini.

SAN URBANO
Médico—Doctor Bernarde Dell'Oro.

cuento a los socios.
Farmacia del seior Tomfs L. Scott, hace un descuento
del 10 % a los miembros del T. C.

LAS VARILLAS

Garage de J\llm Tristany, e ialidad n post:
vilea; acceso! gen
ral; eoncodl u los socios vn de-cuenu dol 10 o
MOLDE
Casa Afillada de Roberts Hermanos, Molde, (F. C. P)
MORRISON

Taller mecinico de José Francisco Bessone; ocomcede
a los socios un descuento del 15 por ciento.
MORTEROS (F. C. C. A)

Hotel y Restaurant “Priotti’, de Tomis Pnoui,
Buenos Aires; concede un descuento del 10
socios del T. C.

calle

% & los

RIO OUARTO
Hotel—*‘Hotel Universal'’, de Angel Pécile,
s los socios um descuento del 15 por e .
Hotel Moderno—de José Mercori. concede a 108 _e0-
cios del T. O. A. un descuento del 15 g
bre los precioa establecidos
Gran Garage, de Antomo Ovides, hace un descuen
s los agociados del C. A., de un 10 olo nbn
sus gastos.
Hotel Espafis, de Emiterio Cot; bace um descuento
o los socios del T. C. A, de 20 por <¢iento.

SAN FRANCISCO

Farmacia de Francisco B. Bié; hace un descuento del
10 por ciento a los socios, sobre los precios estable-
cidos para el péblico.

VILLA DOLORES (F. C. P.)
Automéviles. — Seiiores Iglesias y Toyssedou, conceden
un descuento del 10 % & los seiores socios.
Farmacia de Medardo Varela y Cls.. otorga a los aso-
ciados una bonificacién del 10 %.
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VILLA MARIA

Hotel—Marti y Cresvx, Esce un descuente del 10 por
eiento & los socio

Hotel *Universal”, dc José 1nnocenti, hace un dexcuen-
to del 16 oo a los secics del T. O. A.

PROVINCIA DE ENTRE RIOS

PABRANA
Médico. — Doctor Emilio Ticasati.
Hotel. — “Hotel S i i”, de Angel S 1.

Calle San Martin esq. Ploza de Mayo, concede un
descuento del 10 por ciento a los socios del T. Q. A.

Garage y taller mecdnico. — De Francisco Card6. Oa-
lle Laprida numero 230; bace un descuento del 10
por ciento a los socios.

PROV. DE MENDOZA

MENDOZA (F. C. P.)

Hotel de Italis, biculo cn lo calle Lus Heras 748, pro-
: otor-
Yo 8 los socios del Touring
Club Argentino. — v categorfa,

Hold y co'uiunl “Armericana’

TERRITORIOS NACIONALES
Gobernacion de Misiones

POSADAS (F.C. C. N. E. A))
Agencia do Navegacién—de Juan B. Mols.

hlu un descuente da

Farmacis—de César Acer
15 por ciento o los

Garage de Sincher y Stllﬂch. Calle Oolén 201, con
cede & los socios del T. C. A. un descuento del 10 ole.
“Hotel Iguazu™. — Succsién L. D. Lipez, calle Colon

numero 343: servicio esmerado, cocina de primer or-

den, baios frios, culientes y otras comodidades, otor-
gs un diez por ciento a los socios.

“Palace Hotel”, reGne grandes comodidedes y hace ua
descuento del veinte por cienbo & los socios del Tou-
ring Club Argentino,

Neuquén
SAN CARLOS DE BARILOCHE

Hotel “Los Lagos”—de Comilo Garza, bace un des-
coento & loa asoci s ol T. O. A. del 20
aobre los pr cidos .

Gobernacién del Chaco

BESISTENCIA
*‘Hete} Itallane’’, de Aldo Mozzati, calle Onanl Ve
s y 25 de Mnyo concede a los socioa del T. O. A.
un 10 olo de descuento.
Chubut

COMODORO RIVADAVIA
Hotel Ooldn. do Arturo Bruzio, concede a los socion
del T. O. A, un descuento del 10 por ciento sebre
los precioa establecidos para el publico, disponiendo
de toda clase de comodidades.

CAMARONES
Osrage — de Julio Semprebeni, de Oamarones, & of¢
de doscuento & los soci

TRELEW
lM—do Juen Martino, eencedc s los secios de

A. un descuento del 3 por cieato.

Gobernaciéon de Rio Negro

SAN ANTONIO OESTE
Hotel—de Earique Pnudu calle Oomercio, a los @#0-
cioa de)] T. O concede un onto
del 10 olo sobre I ecion estableci
el pdblire.

Gobernacion de La Pampa

GENERAL AOHA

Farmacia de L\lcllno Gandini, hace un descuento &
I ocios del T. O. A. del 20 olo sobre sus com-

Parmacis de Manuel Silva, concede un descueato de)
20 olo a los ssociados de esta Entidad.

Hotel “Nuevo Paris”, de Pirez y Gonnlu. conceden
un descuento del 10 % a los socios del T. C. A.

GENERAL PICO
Hotol de Ernes anoni, concede un descuento de
10 olo a los lucn-da- del Touring Club Argeatino.
Garage de Antonio Stébile, Generasl Pico; concede 10
por ciento a los socios del Touring Club Argentino.
QUEMU-QUEMU (F. C. P. y O.)

Restaurant “Castelli”, de Juan Castelli, situndo a media
cuadra de la Estacién. Servicio esmcrado; 10 % de
descuento a los socios del T C. A.

REPUBLICA DEL PARAGUAY

ASUNCION
Hotel—*'Hotel Cosmos’* de Arsgoni Hnos.. Oolén
eaq. Estrella, concede ol 10 olo a los soecios.
VILLA ENCARNAOUION

Hotol—de Federico Engel, concede un descueate ded
10 por ciento o | . 0. A.

REPUBLICA DE CHILE

PUERTO VARAS (Prov. de Llamquihué)
“Hotel de Enrique B: cuents com
comodidades pars In turistas que visiten aquella re:
gién; hace un descuento del 10 % a los socios dtl

Touring Club Argentino.

Fotografia y libreria, de Germén Wierderhold, ubicada
en la calle Del Salrador, concede un descuento del
10 por ciento 8 los socios del T. C. A

DELEGADOS DE LAS PROVINCIAS
BUENOS AIRES
** Nicanor Insta

ald . . Aatoni
Basadero. . . . . . .. . Pedro Bnhu
Bartolomé Mitre. . . Dr. Francisco Gardey
Bernal (P. C. S.) .Pedro algor

Miguel J. “Mariméa
Rodolfo N. Ibarre
i " Augusto
.. Francisco D. Pone
Dr. Carlos M. Eapil
8r. Benito Pite
Miganne y Cortalezsi
Dr. Santo L. Gutiérres
Sr. Antonio B. Oosta
" Sn|vestu Capalbé.
* José M. Blanc o
Justisno Ossares
José Ventura Arrue

de 6 Ossa de pars
automéyi de Carrasco y Sauii concede a los
socies un ento del 5 por ei .

Articalos para automévil de Bragar y Klemm, haee
o los socios del T. C. A. om descuento del 5 ofo.
**Hotel Piramid de Luis lhnu.llo en Trelew (Ohu-
b-l). la casa dispone de 26 pi pars pasajercs,

. 0. y dos cuartos de bnﬁon, hace un descuento

d.l 15 olo a los socios del T. O. A., y 20 ojo & loa
mismos con aatoméviles.

€] més importante de
y servicio unondc
e sociop del de un

Dr. Lor: V. Aguerregaray
. Juqnll L, Sarasola

" Florentino L. Barcs



" Anscleto Péres

* Arturo Albs

" Antonie R. Ohiocconl

" Antonio Begadanes

® Pedro T. Acovedo
Ricardo Otamendi

w _Luis Stantien

o Paris Giannini

Dr. Saturnino M. Zayas

Dr. Ramén N. Mirques
, Francisco P. Prack

Juan B. Barriola

" Pablo Bosiaio

* " Jusn Oalandro

* " Ramén A. Rendém
" Vicente J. Gallo

.. Francisce mu. Valle
" A La

Rémulo Pnrén B
# Danial A.

" Erpesto L. Otsmendi
' Earique R. Mailler

Ban Enrique . . ..
Bsn Nicolés. . . . B
San Allonl. do Areco.

Ascencio Elorza

Guillormo Frier

. "Pernando Bperoni
José M. Oarrenss

8r. Carlog Polti

+_Juan Francisco Mujiea

" J. L. Fernéndez de Ia

Puente.

Temperl:y (F C. S) .....

Tigr “ e e . ' " Andréa S. Marabotte
.28 do l(nyo e .« " Lorenzo Arrieu
“Zérate . . . . . ... Dr. Julio Rojes Boerr

OATAMARCA
€atamarca, calle Salts 958 L. Busf
8r.

ante

Obumb; edro Buensder

Ituseingé
Banta Lucf

icardo Poﬂ
Sntiln M. BSol

OORDOBA

Calehin (F. C. C. A) ... " Juan Losano
Camilo Aldao (F. C C. A) ” Juan Zorzenon
édoba . .. Sr. Jou Dianda
" Da Ardiani
" Jorge A. Bola.
" Alhno A. Ferrero
.. " M. Garcia Darder
.. ‘" Eduardo Methol

Morrison

Rfo Cuarto
San Francicco (!‘OOA) .
Villa Dolores (F. C. P.).. "

ENTRE RIOS
Héctor Baltar
' Marisno J. Mendiburu
** Antonio D. Arena
" Dr. Emilio Icaeati.

Pedro Castellano
Benito Iglesias (h.)

Concordis. . . .
Concordia
Gual g\ny
Pary

Parans, Dr, José Marfs Sola (h.)
Vi lh‘uly ' Bernardino Zaburlin
MENDOZA
Lacalle Sr. César Cipriano Ibinecz
Mendoza Ing. Fmilio L. Rosas
SALTA
Balta .......iiiiiiinnn 8r. Rodolfo A. Mois
SAN LUIS
Baa Luis. . Byt 8r. Abraham J. Jofré
Concarén (F. P)..... "' Luis Giovannont
Villa Mercedn (F.C.'P.)  t* Pascual Tavarozz
BANTA FE
Angélica . . . . . . .. Sr. Rafael Cappelli
Arequito. . Enrique Destefani
Cacilda (F.C. C. A).. ' José Culasso
da de Gémez . " Walter Voegeli
ada (F. C. C. " Germ&n E. Nrosi
PF. C. " Jn n Aguirre

CA)
. C.

" Dnonma Laplace
" Luls A. Pratolongo.

Elortondo. .
Fisberton (F. C. C. A.)

Fortfn Tostodo .........
Godoy (F. C. C. \.)
Gritly (F. C. S. F)

" José Vigoolo
tvio Rossi
" Felipe R. Madoery
. Marcelino Urmeneta
' Blas P. Pendiveni
" Jorge 8. Vesco
.. Jysn Cappelli
" Carles y V. Barrale

Maria Juana 15‘ C [ "
Pilar (F. 0. 8. F) " Alberto Botta
Rafaela. . . . . . ... Dr. Ssmuel Bords
Reconquista. . " Eduarlo 3loreno
Roldén (F. C. Hugo J. Ceretti
Rosari: ‘Alfredo J. Rouillén
Albeno ‘Tamburini
* Luis_A. Pratolongo

* Paulino Skochez
Jorge J. Echeandia
““Pernando L. Mazzi
Aurelio Iglesias

. Edcardo Acuis
rlos G. Pereyre
* Yictor Spedolieri

" Francisco Corte

* Armando y Pepino
" Guillermo Gross

w José Lombella

" Pedro José Ooness
Dr. Arturo Romero Acufie
Dr. Juan E. Milich

Vila .... .
Vills Oonstitucién .

TUOUMAN
Tucumén, Rivadavia 355. Dr. José Bulacio.

DELEGADOS DE TERRITORIOS NACIONALE®
CHACO
..+ Br. Jusn A. Guidobono
. '* Tracey R. Walker
" Victor Puigbé
OHUBUY

« Br. Augusto Meyers
. " Au;ulko Moyers

:- to Buneu
Roque Sﬂen; Peia

" Alberto Procacci.
. Baldomero Fernkules
Meanuel Costa . =

MISIONES

Apéstoles
Barracén
Qerro-Ooré
Ooncepcién
Qo

6 M Dornelles
+ Jots Mérques

PAMPA OENTRAL
Sr. Joaé E. Olémeat
la

¥ Ernesto Zanoni

Ja " Cosme Romero (hijo)
Macschin. . ** José E. Olément
M. Riglos . Esteban Rolla
- .. Dloro Di Leo
Santa Ross de Toay. ** Francisco de! Valle

NEUQUEN

Ban Oarlos de Bariloche. Dr. José Veseibroungghem
8an Martia de lol Anda- Sr. Jusn Carlos Fortegs
. Pedro O. Ortega

Zapala "

RIO NEGRO
Allen (F C S) ....... " Gregorio Maze
Bols . Sr. Pedro P. Ponce
Oh ** Gererdo Palacio

Ch .
Contrasimirante Cordero . Teodoro Conde
Mequinchao. Josn Brussino

* Emilio Franke

Oette. | N
BANTA ORUZ

Ban Antonio

.. 8r, M Schapbacd
. AV Argilelle
.. w Federico Mau



DELEGADOS DEL EXT

INGRESADOS DUBANTE EL MRS

OHILE
@antisge do Chbile. . . .  8r. Osrlos Lavia

ESPARA
Medrid. . . . . . .. 8r. Fernando Jardés

FRANOIA
Par(s, Rue Taitbout, 78, A. R. Resurgo.

PARAGUAY
Asumeiém. . . . . . . B8r. Rioardo Acuia Falcén

DELEGADOS VIAJEROS
Sefiores: Eugenio Fournier, Ernesto Baldrich, Ge-
rardo Rodrfgues, Anibsl Passini, J. R. Bordaberry,
E. Osctanera, Edusrdo Terré, Dagoberto Rentzell.
Bartolo Asterano, Nazario Inocencio Bally, Ricardo Juan
Pardo. Luis Marfa Etcheverry.

DELEGACIONES
CORONEL PRINGLES

sofior Julién Mi -
¥. Lacoste; tesorero, sefior Cer-
tes Forvaro; vocales: doctor Roberte Landiver, sefiores
Juam V. Bouloq, Lorenso Pipa y José Bilotts.

CORBEA (Santa Fe, F. C. C. A)
Presidente de la Comision, Sr. Santiago M. Alberdi;
Secretario, Joaquin Alfonso; Tesorero, Aatonio Lopez;
Vocales Titulares, Pedro Curtarelli y Juan Roberti; Vo-
cales Suplentes, Luis Rinaldi y Angel Gonzélez.

Delegados & la Comision de Rosavio: Santiago M

Alberdi, Juan Broda y Juan Dodorico.
JOSE C. PAZ
Presidente, sefior José Altube; secretario, eefier Juas
P. Mercadal; vocales: sofiores Juam Altube, Antonie
Birito, Bantiago A. Altube y Alejandre Pemos de Ledam.
MAR DEL PLATA (F. C. §.)
. J. Bautista Cri-

Presidente, Luis Stantien; secretari

velli; Tesorero, Carmelo P. Catuogno; Vocale: Luis
“Torricelli y Envique Carlini; Vocales Suplentes: Adolfo
Manetti y Silvio Bordoni.
9 DE JULIO
Presidente, sefior Jusn Oslaadro; vocales: seferes

Nicolés H. Rubbio, Ramén M. Peratti, Rafael Elisalde
g doctor Alberto Dehenmen,

PUNTA ALTA (F. C. S.)

Presidente, sedo: Romulo Patron Biaus; secretario,
Estanislao L. Boffi; vocales: Raul N. Ferrandi, Emilio
Castaing, Nicolés M. Marcalain, José Turri y Dr. Remén
Ayala Torales.

ROSARIO DE SANTA FE (F. C. C. A)

Presidente honorario, don Alfredo J. Rouillén; pre-
sidente, don Luis A. Pratolongo; secretario, don Pau-
lino Sénchez; tesorero, don Esteban N. Morcillo; vo-
cales: José Maristany y Domingo E. Minetti; suplentes:
Enrique Cocciolone y Francisco Chiesa.

SAN JERONIMO SUD (Provincia de Santa Fe, FCCA.)

Presidente de 1a Comisién Local, sedor Hugo V. Me-
lesi; Secretario, Daniel Sinchez; Tesorero, Otto Kuanz;
Vocales: David Sknchez y José S. Vesco; Vocales su-
Pplentes: Cristébal Marovich y Gaspar Irazola. — Dele-
£ados ante la Comisién de Rosario: seiores Daniel Sin
chez y David Sinchez.

de Septiembre de 1922.
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Amado Gi
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Sebastian Lemmo ...
Alejandro Yarvaldi
Angel Yavaldi
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Ernesto C. Buero
José .I. Bertolino ...
Francisco Galetto .

Luis T Botta ...

Antonio B. Prirelti .
Ullou . "
Ramiro Grazziati .
Fortunato Baccheschi .
.J. Heras Marti
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Juan B. I Bramati
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