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IN'l'RODUCCION

Las recomendaciones que aparecen él continuaci6n fueron i-lcordajas por

el Subcomité de Transporte del Programa de Integración Econó):tica CentroaJ:leri--

canél, durante su Primera heLni6n celebrade. en iVIan;:¡gua, Nicaragua, en septiem-

bre de 1958, sobre la base de los trabajos realizados por un experto de la Ad-
ministraci6n de Asistencia Técnica y cen las adiciones y modificaciones 8onV8-

nidas por los representantes de los gobiernos del Istmo CentroamericaIlo. La

mayor parte de estas recomendaciones formaban la, parte pd.mera de las eS[!C:3ci-

ficaciones generales para la construcción de C.'3.rr8teras en CeY1f y-,::.

Pan8.má y fuerun aprobadm, por el Comité rh; Coopenc.J..Gn .Licon6mica del Istm,:J Cen

troamericano durante su ),uinta Heunian (Res. 66 (CCE)). En esa oportunidad se

sugir ió a Jl' guuiernos que procedie ran a la a plic BC i6n experjJr.ental de las

mislY'Fls C011 el objeto de poder recoger experiencias que pued<?n ser considerada3

en una próxima reunión del Subcomité de Transporte.

El texto que aparece en las páginas siguientes constituye, de acuerdo

con lo resuelto por el Subcomité, un anexo al Informe de su Primera Reunión

(Doc. E/CN.12/CCE/158).
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1. ORGANIZACION DE PLANES VIALES

1. Pard obtener el máxillo rendirriento de los fondos destinados

a las obras ele cuminos, y para lograr 1;) formaoión de un sistemEt eficien-

te de trnnsportes económicos por carretera, lé' combinación de buenas

nic2s de ingeniería con buenas técnicas de administración es indispons8.--

ble.

2. El primer paso obligado, él tal efecto, consistirá en el e5--

tudio minucioso de los proyectos de lDS obras a realizar, en estreche

relación con las condiciones físicas, de;llográ.ficó.s y 8G _nóniÍG"'-s existen

tes, y tomando debida cuenta. de lo::::: ._:"'0nes de desarrollo económico del

l)c.ís. lGso ill1 ana.lisis detenido de los datos estadísticos co-

rrespor.:'l::"cmtes y de las tendencias que sefí.alan.

3. Dentro de los problemas clue plantea la construcción de Céi-

¡ninos en un país, uno de los aspectos más sencillos es el de los pro-

bleD2S técnicos de ingeniería. Por otra parte, los problemas de admi-

nistri'.ci6n pública que implicó. la implélnti:.cción de unÓ. sana política c-:d-

ministr&tiva en este campo, ofrecen más dificultades y requieren espe-

cial atención.

4. Para que el trabajo de la DiréociónGeneral -de Caminos, y

el de sus ingenieros, asesores técnicos y contratistas resQlte eficien-

te, es indispensable que los 6rge,nos administrativos estén bien inte-

riorizados con los problemas planteados por la construcción de lGs

obras y clue actúen en forme. coordinad.:J.. Debe seguirse un plan de tra-

bajo estable, convenido de mutuo acuerdo por ingenieros y autoridades

públicas, e independiente de la política.

5. Si se cuenta con una organización administrativa eficiente

y capaz de ada:Jtarse a la evolución de los problemas, pueden utilizarse

asesores técnicos, métodos modernos de trabajo y eCjuipo de los ti)os rr/.,:;

/recientes,
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recientes, con gran 9rovecl10 piTa el )éiís. Pero todos los esfuerzos

par'a J'l1ejor:3.r el rendimi:mto de los tro.bJ.jos de Ci)úÜnJS resultarán in

fructuosos sin una orgunización de este ti})o.

6. Un plém vial debe proyectarse de manere: que, a lo vez,

cOTlluniqu.e le ma;yor cs.ntidad posible de puntos de inter'és económico,

soc:i[;.l, cultural, turístico, milité:r, regional e internacional j de

nan;::ra que lo hag'J en buenas condiciones económicas pJTé' los tro.ns-

portes, pé;ra 13. construcción y mantenimiento de la red; y de m&nera

QU;3, ademéb de ajustarse a las condiciones del momento J tenga pre-

sente el futuro desechando soluciones inconveni:::ntes desde el ')Unto

ele vista del desurrollo del país.

7. El plan vial a que nos referimos deberá proyectarse

sin interferencia de intereses personales de ningum-. especie.

En su pli:\neamiento se tendr5n en cuenta todos los problemas cons-

tructivos que su)ondró su ejecución, pero no el tiempo necesario pa

ra la construcción ni su e ;;to probal:-le.

S. Un plan vicl1 es una obra cuya construcción dura un

período y depende del ritmo de desarrollo económico del país.

Su costo totel es difícil de fijJ.l' con exactitud desde un principio,

porque en un perj'.odo hay variaciones en las condiciones

económicas y financieras del país.

9. Un plan vial no es un progrcu.la de const:,:,ucción. Debe
ser aprobc<.do flor acto del gobierno convirtiéndose 811 UIla }):Leza básica

todí0S los trs.bajos viales

10 o Basándose en el plan vial se organizarán de

pGTa 2) 3 o años, según convenga a cada gobierno.

110 Los programas de trabajo prcntualizarán todos los deta-

113s necesdrios para su rei-::.lización: especificaciones completas, pr.E.:.

supuestos y plazos p8l'a la conclusión de cada etapa, además de cuonto

/se refiera



S8 a fir12nciomiento, él las partidas del sto él los que
se cargará. el pago de los trnbajos, y la valuación econémica de 12 in
versión.

12. En los planes viales regionales sólo se considerarán las
pY'inci;Jalos carreteras que deben construirse para el desarrollo de la
región. Los cmninos vecj_nales se destino.n a conexiones locales cuyo
plan83fi1.iento, construcción y mantenimiento Cluedan a cargo de lds di-

versas autoridades locnles competentes de acuerdo con la organiz;eción
de cada DJ.ís y bajo 1.c'L sUj)ervisión de la Dirección ; :'>J; ..i·

13...',n los pl2.nes viales de cada uno de los países centro-
3ineriC'.:,nos deberán tenerse en cuent2. los estudios y planes preparados
por gobiernos centroamericenos con la colaboración de expertos de las
Naciones Unidas que se refieran a la red regional centromuericana, así
como los acuerdos a los puntos de enlace fronterizos en las
carreteras internacionales.

11. CLASIFrCACION DE LOS CAMINOS

14. Ex.i.sten muchos criterios pecra la clasificaci6n de los
clliúinos. El parte de la clase de organis-
mos que se encs.rgan de su construcción y conservación: municipios,
gobiernos departamentales, provinciales o estdtales, o el gobierno
de la. república. .t:!;n esta clasificé'cción se distingue además entre
carreteras privadas, construídas dentro de propiedades
por sus duenos, y carreteras públicas, propiedad de la comunidGd,
que son utilizadas ¿or todos los habitantes indistintmuente y cons
truídas y mantenidas por orga,nisrnos públicos.

15. otro criterio de clasificación está basado en la fj,-D·'§:-
lidad a (¡ue se dostina primordialm::mte el cdmino, como, por ejé'mplo,
comercL',l, turística, estratégica o d'3 penetraci6n.

/J./S. El crH3rio
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16. .";1 criterio que c-u. ingenü:ro de cmnirus es

el c::,lificn lC!.s cc.rn.:teras por ln función c1ue dese'ipe:1an dentro

del siste]"l vial a que )ertenecen. Se cL:sifican desde este punto

de vista les Co.rr3teré'S en: ... aquellc.s (ye
'.JOl su volumen de tránsito e importancia justifiquen une construc-

ción de CETé,cterística.s y de alto costo,; b)

o j2rillciQales; e) y d) ca:Ünos veci-

n"ües.

17. La clesific2ción 2.nterior pu..;;de considerarse fundamerr

desde el punto de vistc' vb.l por tomar en cuenta, adenás de

otr.::.s condiciones im.Jortantes) un ftctor especialrr¡ente sOIJresalien-

te (;ue es lo. consideración de los volúmenes de tré?nsito) yo. sean

los actuales verific&dos) o los previstos )ura el futuro bas¿dos

en un ritmo de des2.rrollo supuesto.

18. Aparte de la importancL, de los valores absolutos de

los volÚinenes de tr6.nsito .::omo criterio de es pre-

ciso en muchos casos tO;:'E'.T en cu·anta sus valores relL:tivos con res

pecto al td.nsito total de u.n o de une. región. Así, por eje!!!
plo, si determinada carretera o deterrninado conjunto de carreteras

el 70 o el 3m" del tránsito t0tal de un á.re;.l, :)01' bajo que

5e:-, el volum.en de ese com;':Jrobada su importc.ncia en

el sistema vial.

19. Serán consideré:d3scarreteras eS'J8cia;Les, con accesos

enteré:inellte controlados (" freeways 1') o parcialmerte controludos

("expresslrfaysll) todJ,S las siendo de importancia especial Pé'rJ.

el.'Jaís, übsorban un tránsito (Lue justifique su construcción con

las car¿cterísticas de amplitud que recJuiere esa se de rutE:s.

En su construcción se incluirtn los acabados más perfectos y todos

los adelantos modernos que se puaden ver en los llanados l'parb,.¡ays 11 •

20. Se considerarán carreteras principélles o
(l'main highvfays") las que formen 12. estructura vital de las redes

/vLÜes de
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vié:..les ele los países centroéVúericélllOs, o de lc.' red vial de la regi6n

centl'oar::ericana, y (-iua, sin ser 606rlciGles p:',ra la
<...rt.iculeción general de le red de cClrreteras, unan punto's de gran

iúl)Ort:::..ncia o teng:..',n un volumen de trá.nsito euyE" intensidad lo jus·-

tif:Lclu8 o

21. :.)e eonsiderL1.rán carr3teras ( "seconddry

roads ll ) las que comuniquen él los pU3blos con ln red ¿"'3nercü de cami-

nos princi)ales, o las que comuniSuen pueblos entre sí, sin tener

im]?ortimci2. es:)ecial ni tránsito muy intenso.

Ca:ilinos veclgales ("farm to méTket r02cds') son los eue

comuniccn pec';'.ue{¡os pueblos, o fine: .,0, entre sí o con otros Cé.'lilÍnos

de cualquier clase y de tránsito reducido.

23. AderrtéÍs de esas clasificaciones, podrán considerarse

carreteras internacionales aquéllas cuyo tránsito, por sus condicio--

nes es)eciales (tenünal en puertos, etc.)puedaninteresc'T a otro

)aís fronterizo, se (mcuentren enteramente dentro del terri-

torio de un

24. No se fijaréÍn de inmediato límites numéricos a las in-

tensidades de tránsito clue definen las clasificaciones, por ser el

desarrollo vial todaví:.., incipiente, ínfimos los volúmenes actuales

de tréÍnsito e inciertas l&s pravisiol1Js del mismo, en Centroamárica.

25. Se racomLmda en El lo.s DGC que preparen

personal en ingenierí2- de tránsito e inicien estudios de esté:'. mate-

ria; también se recouienda que se considere 1:,. forma en de

influir la intensidad del tránsito, y las cargas el mismo supon-

ga, p<.ra la clasificación de las vías, con sus correspondientes im-

Pdra el diseño de las :uismas. La clasificé'"cián actual

quedará sujeta a revisión C01':1O resultado de esos estudios.

,. .

.,
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26. .._?-e_Yis_:hP_ili.?'¿LQ. Le.. distancia mínirnc: de visibi··
( .

lid:Jd erigida en 12s c,;,rreter,s sert le:: sencill::: de p'rcda ,sin elTlbar-

20 se reco.liend¿ siempre que sea factible, con el objeto de mejoré'l' l:::.s

condiciones de segurid3.d, adolJtar la distancié'. de visibilidad doble de

pCTado., que es el doble de la se¡-lcilla, y su)one, pdra evitar colisión,

la necesidad de eye se detengan dos vehículos c:nuinando en sentidos con-

trarios por el mis,no carril.

Se acuerda adoptar para S, DI Y D2 (distancia de visibilidad

doble de parada) los siguientes vo.lores en correlación con lE.s velocida-

des de dise(io:

Velocidad
de diseño S DI D2
Km/h0I.:.ª-_ m m m

100 50 200
80 46 150 300
60 34 100 200
50 20 '70 140
40 14 50 100
30 11 35 70

(-;:-) Calculada por la fórmula:

Dl =Oa5 y) 0.01 y2 S
en la. que:

DI - es le:. dist¿·.ncia de visibilidad sencilL de }Jurado. en metrosd

y - es 13. velocidad de dise.;o en :(ilómetros Jor :101'2, y

S - es un margen ele seguridud, a criterio del ingeniero.
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III. GEOr{fITRICAS

Anchos mínimos Derecho Radios
Calzado C'o;;om;: de vía mínimos

Pendientes Velocida Disté'.ncü:s de
máximas des 7r de Visibilidad

diseño Recomend.
-1%) (Kmlhora)-r;:;;)- - (m)-

6.50

Carreter:asa/
espesiales- 2 x 7.20
Regiones:
Llanas
Onduladas
Hontañosas

Carretera-s
principales 7.20
Regiones:
Llanas
Onduladas
l'1Iontafiosas
Escarpadas

Carreteras------secundarias

25

12

10

60

50

30

450
350
200

350
200
100
60

3
4
5

100
SO
60

SO
60
50
40

200
150
100

150
100
70
50

400
300

300
200
140
100

Regiones:
Llanas
Onduladas
Honta5.osas

Caminos----vecinales
Regiones:
Llanas
Onduladas
J.VIontañosas

5.50 7 20

200
100
50

100
50
30

5 60
6 50
S Q/ 1/ 40

5 50
S 21 40
10 Ji! fl/ 30

100
70
50

70
50
35

200
140
100

lirO
100
70

7r Velocidad de dise?ío es la velocidad mexiiLla a que un camino con dstermin2das
características permite el tránsito con segurida.d.
Estas c&rreteras no tendrán cruces ni semáforos; sus accesos estarán
controlados y tendrán pistas para aceleraci6n y desaceleración.

Q/ Deben ser evitadas las pendientes de más de 6%, especialmente por las
dificultades que significan p:::ra el tránsito y para el mantenimiento ele
la carretera.

c/ Tolérase 7% hasta 300 metros de extensión.
d/ Tolérase 9% hasta 300 metros de extensión.

Tolérase hasta 12% en 200 metros de extensión.
/2S. F.n lils
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280 las carreteras cuyos carriles estén separados 901' C3Jn3-
l:l_Gnes centrales, deberá conservarse en toda la ext'ensión ele estos, exceE
to en las proximidades de las intersecciones, vegetación de aproximadarn.en
te un metro de altura, destinada a impedir el deslumbramiento producido
por los faros de los automóviles en los cruces nocturnos.

29. En los trechos prolongados con pendientes superiores a 3;6,
siempre que sea posible y lo justifique el volumen de tránsito, se ampJ.i.Q:
1'2 el ancho de la vía para dar cabida a una faja ffiGS de tránsito para ca-
miones y dem[\s vehículos lentos en subida ("truck lane ll ) (.

30. Los derechos de vía se destinarán exclusiv<J1l1ente al uso
de la carretera y no se permitirá en los mismos, la instalación de ningún
servicio ajeno a la vía.

31. Corresponde a la DGC indicar los :)untos donde se autorice
el acceso a cada una de las carreteras que se hallen bajo su jurisdic-
ción. La propiedad privada, las vías urbanas y rurales y cuantas vi.as
de tránsito existan en general, tendrán que utilizar obligatoria y
siVúJnente los puntos indicados. Las situaciones de hecho sobre ese par-
ticular no constituyen un dc.echo adquirido.

32. Corresponde a la DGC indicar los requisitos que deban ob--
servarse par8 cruces y empalmes de otras vías con sus carreteras. Todos
10t] proyectos de cruces, empaJJnes y vías de acceso serán sometidos a la
3.prooaci.ón de la DGG antes de ser construídos.

33. Además de los derechos de vía debe reservarse una faja de
10 metros por lo menos a cada lado del camino, en la que no se autoricen
construcciones de ninguna clase. La protección de la carretera contra.
el excesivo desarrollo de sus orillas muy próximas se considera esencial
para la supervivencia de la Ví2 y para evitaT un congestionamíe:1to exa-
gerado de tránsitó. A las calles debe corresponder la absorción del trá!:?:
sito local y de los est,acionamiel1'tos de vehículos reservándose las
teras exclusivamente al tránsito más veloz que So dirige a lugares leja·-
nos.

34. LaG medidas de protección menc:i.onac,as debc-m tomarse antes
de ::.8. valorización que la carretera habrá de significar para sus orillas;
de no hacerse así, la carretera será la pr:iJnera víctima de la valoriza--
ción proporcionada por ella a las vecindades.

/35. A juicio



E/CL12/CCE/158/Add. J
Pág. 9

35. A juicio ele la DGC, los tramos que carezcan de dGrechos de
vía con accesos controlodos, no ser3n considerados como carreteras, sino
como vías urbanas; en cor:secuencia corresponderá a las autoridades urba·-
na.5 cuidar de su conservación y resolver t odas los problemas que se rela-
cionan con ellos, ocupándose incluso de gastos de expropiación pLlra meJ::l'-
rarlos y para la construcción de rutas alternativas en el pueblo y sus
vecindades.

36. La aprobación por el gobierno de los planos elaborados pé!Ta
la construcci6n de U11a carretera será base para considerar como de utili-
dad públiGa todas las tierras necesarias para sus derechos de vía y c8ni-
nos de acceso al lugar de las obras, así cumo de todos los banr::os ce -.-. ,

tamo, pedregales y otras reservas natur'l1es ele materiales apropiados paTa
la construcci6n de la carretera.

:7. En la construcción de caminos pioneros en áreas sin des-
arrollar, además de los derechos de vJ_a, se recomienda a los gobiernos
que expropien una faja por lo menos de un kilómetro de ancho a cada lado
de leo carretera, donde puedan instalarse colonias agrícolas, evitando así
especulaciones inmobiliarias y promoviendo el de las tie-
rras.

38. En los casos en que la carretera atraviese tierras de alto
valor donde resulte muy oneroso expropiar los derechos de vía en los
chos que aquí se aconsejan, podrán reducirse dichos anchos a los mínimos
factibles pero se aumentarán en la misma proporción las fajas laterales
donde se prohiban construcciones para conservar la misma distancia entre
los alineamientos de las construcciones a los dos lados del camino.

Todo el ancho del derecho de vía que se considere necesario
en estas especificaciones debe ser, además, declarado de utilidad públi-
ce para que en cualquier expropiación futura que llegue a hacerse nece-,
saria se tome en cuenta el precio pagado en la primera expropiación, he-
cha con motivo de la construcción de la carretera.

39. Los anchos de calzada recomendados para las carreteras
son algo mayores de los hoy habituales en Centroamérica. Los actucol'3S
deberán considerarse como de primera apertura.

/40. P(H'a la
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40. Pcira la primera apertura de las carreteras hay mi1rgenes
de tolerancia en sus características geométricas que, mientra.s no fue-
:;:en objeto de acuerdo, quedarán al criterio de las direcciones genera-o
les de caminaD de los )aíses interesados.

41. Les taludes en cortes y rellenos deben ser lo menos pro-
nunciados posible para lograr un máximo de estabilidad y facilitar las
oper2cíones de mantenimiento. En los rellenos deber,in emplearse, siem-
pre que se pueda, taludes de J horiwntal por 1 vertical, aunque J ho-
rizontal por 2 vertical sea el máximo pernlitido. En los cortes, 1:1
debe ser el normal de las excavaciones altas en que no sea posible la
construcción de taludes suaves; 2 horizontal por J vertical debe ser
el máximo permitido en materiales que no sean roca dura. En roca, natu-
ralmente siempre que sea dura y sólida5 se puede emplear el talud ver-
tical.

42. No se permitirá colocar en las carreteras ninguna señal
que no esté indicada en el manual de señales viales .• o haya sido pre-
viarnente aprobada por la DlC. Serán quitados por las cuadrillas de
mantenimiento, los rótulos de propaganda así como cualesquiera otras
seDales que no estuvieren autorizadas. En el caso de reincicencia
serán aplicadas multas proe;resivas a los responséébles por la colocación
de señales no autorizadas por la DGC.

43. Por razones de seguridad del tránsito, se recomienda no
permitir lcl colocación de rótulos comerciales dentro del derecho de
vía de las ni cerca del mimuo.

/44. Caracteristicas
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li.4, C2.racterísticas minimas para caminos .. pioneros y para cami-
no s ve cinale s.

Talud máximo acepta- /
/ble para tierra /

I //;a;ud maX:L
/ / mo 1'8('.01]'811-

, / dable paraJI /(tierra
Hombro / / \1

/ ¿,--"

>1------------1<----->1 ji., / 1
0.75----)\ /!//

lJ/
=====0=,7=1

5
:

Material selecto con control de laboratorio, de 15 centímetros
de espesor (después de compactado) en los 5,50 metros de
rodadura, y decreciendo en los hombros.

Hombro Oarril
0.75 ,··5.• 50
k 7.00

59 : =?í 3 2:15

,2
- - - - -1
3

Talud lnáximo acep-
table para re-
llenos

Derecho de vía rrum.illO, metros
Radios minimos, metros
Pendientes máxilnas, porcientos
Velocidades de diseño, Km/hora

(Llana,
20

100
5

50

tte..E:J6g
Ondulada,

Z)

50
8 al

4ü

20
30
10 9.1 Q/
30

En regiones de alta pluviosidad, además del hombro, es recomen·-
dable en los cortes una clilleta con 50 centímetros de ancho por lo menos.

Deben ser evitadas las pendientes de más de 6%, especialmente por laS
dificultades que significan para el tránsito y para el mantenimientc
de la carretera.
Tolérase hasta 12% en 200 metros de

/ rv.
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IV. OBRAS DE
45. En las obras de arte utilizadas en las carreteras, el an'-

cho deberá ser de 7.90 metros, además de un paso para peatones a
cada lado. Se hará el cálculo de resistencia de manera que garantice el
paso seguro de las cargas autorizadas al tránsito y de las apla-
nadoras más pesadas erilpleadas en los servicios viales, tomándose en con-
sideración el mlpacto de las cargas móviles. En los cffininos vecinales
el ancho mínimo s3rá de 6 metros en el caso de puentes para dos vías y
de 3,60 metros en los casos de puentes para una sola vía.

L¡.6. ¡"demás del ancho de rodadura, se construirán en los puen-
tes banquetas de 0.30 m de ancho por 0.25 lil de alto como mínimo. Que-
da a criterio de las direcciones generales de cmninos ampliar el ancho
dE, las banquetas a 0!60 m o más.

47. Las obras de arte que cruzan sobre las carreteras dejarán
un ancho libre en la carretera de 9.00 metros, una altura mi.nima
libre de 4.75 m. y su cálculo de tiene que ser previamente
sometido a la aprobación de la Dirección General de Caminos.

V. DE PK.iOS y DlliENSrONES DE LOS Y8;HICULOS

L¡.8o Se recomienda a los gobiernos que', tomando en cuenta los
líJnites ele pesos y dimensiono::; indicados a continuación, permitan el li-
bre tránsito por todo el IBtmo GentX'o,".1Jllericano a toda clase de equipa
t . l'··t l· b' J t ' 't • t l"U·,J. J.zat o c;-m 'Gra a,)0[3 ele erracerla y paVJmen' os, aSl como om.nen sus

repuestos ;y acceso:cios.
49. Lími de pesos y dimensiones de los vehículos cuyo tl'áD

sito se permite en las carreteras:

a)
b)
c)

Anchura total máxima . .
Altura total máxima
Longitudes totales máximas:
i) Cmniones de dos ejes • . . • • •
ii) Vehículos de pasajeros de dos ej9s

iii) Vehículos de tr0s o más ejes • •
iv) Vehículos articulados (18. expre-

sión "vehículo articulado" signi
fica todo vehículo automotor se:
guido de un remolque sin eje

Notro .3 Pie:,...-...._........_.....
2,50 8.20
3.80 12.50

10.00 33.00
11.00 36.0J
11.00 36.00

/delantero y



E/CN.i2jCCE/158/Add. ]
Pf,g. 13

. .v)
iv)

deLnte:co y unido al. vehículo traE.
tor de manera que una parte del
molque descanse sobre el vehículo
t,ractor, y éste soporte ur:a pa:::,te
consider'lble del peso del remolque)
o vehículos con un remolque engan-
chado " ..
Otras combinad.ones
No se permitirá que las cargas so·-
bresalgan más de un metro por de-
trás o por delante del vehículo

Hetros

18.30

Pies

46,00
60.cJO

d) Pesos máximos autorizados)/
i) Sobr8 el eje de carga (la car-

ga por eje se definirá como la carp;a
total trc'.nsmitida a lCl IJor
todas rued,-,s, cuyos centros pue-
,-len dstar comprendidos entre dos pl§;
nos transversales verticales p2.rale-
los distantes un metro (40 pulgadas)
y extendidos a todo 10 ancho del ve-
híCRlo) . . " . . . . . , . . . . . .

Toneladas
métricas

8 17 600

ii) Sobre el doble eje de mayor carga
(siendo la distancia entre ambos ejes
del grupo igual o superior a un me-
tro (40 pulgadas) e inferior a
2.10 m (7 pies).

iii) En el entendimiento de que el peso
máximo autorizado no exceda los si
guientes limites:
Vehículos de dos ejes • . . . . • •
Vehículos de tres ejes • • . . • .
Vehículos articulados o vehículos
cO.n remoJ.que

12
20

25

32 000

26 400
44 100

57 700
.N52.ta A: No se permitirá tránsito de:

:1..) Vehícalos articub_dos para el transporte de pasajeros;
ii) Vehi.culo;3 que arrastren más de un remolque.

Nota B:._._- Los límites de pesos de vehículos indicados en el párrafo d)
citddo anteriormente podrian basarse en la fórmula:

p =1 025 (L I 24) - 3I?
Esta re:!..ación de P (peso en libras) con L (distanc1a 8nt·1"')

les dos ejes extremes de un veh:í.cu.lo, en pies) d.a 103 t'83t:ltéi':<C:S
que 8XDl'eSa el cuadro

17-En ;i-caso ci;f"trsñsporte, en vehícu.los adecuados, de grandes piez3.c in···
divisi'Jles .• para ser utilizadas en obras públicas o industrJ.ales,
8::1 eJ trayecto exista ;:ü{;ún puente, podr6, conceder:3e un lJerrci,n eSl>'CJ ,::.l.j

de resisten(;ia deJo rn}.énte cen :'·esf/;c-t,O Je
::J.ieza. t';n es? C3.'30 ;:)odría tambiC>r; cerrélTse al trf:nsito l?, ce.rrete2-'cL
mien:,rs.s se lleve a cabo el trcnsporte mencion:"don
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DL,tancía en metros entre los dos ejes Peso máximo autorizado de un vehícu-
extremos de un vehículo aislado, de un lo aislado, de un vehículo articu-
vehículo articulado o de otra combi- lado o de otra combinación cualquie-
nación cualquiera (en metros) ra (en toneladas métricas)

de 1 a menos de 2 14.5
de 2 a menos de 3 15.0
de 3 a menos de 4 16.25
de 4 a menos de 5 17.5
de 5 a menos de 6 19975
de 6 a menos de 7 20,.0
de 7 a menos de g 21 .. 25
de g a menos de 9 22,5
de 9 a menos de 10 23,75
de 10 a menos de 11 25.0
de 11 a menos de 12 26.25
de 12 a menos de 13 27;5

VI. TRAZADO DE CARRETERAS

y estudios ereliminares
50. Para que una carretera pueda proyectarse en la mejor for-

ma pO,3ible debe proponerse comunicar no más de dos puntos distantes. En
algunos casos podrá dar servicio a muchos puntos intermedios más,
Z3,C.0S entre sus extremos antes de la construcción de la carretera, pero
só:Lo el estudio técnico del problema podrá decidir que una determinada

destinada a unir dos puntos extremos, deba o no pasar por otro
tercero en su itinerario, o si para servir al tercer punto seriL solución
más indicada un remal u otra carretera, Todo dependerá. de las condi;Jio-
nes orográficas de la región, del interés que represente la conexión elel
tercer de los costo'S de cada. una de las soluciones posibles y de
la.s posibilidades que cada una de eJJ.éls representa para unsréJzado con
buenas características técnicas.

51. La configuración orográfica, el curso de los ríos, las
posiciones de los puntos bajos o gargantas, las líneas de cumbres de
las montañas y la constitución geológica del suelo son guías valiosas
de los estudios para el trazado de los caminos.
I,:f.nea de reconocimiento

52. La línea de reconocimiento, clásicamente estudiada en in--
genier:í.a, es la comprobación rápida por medios topográ.ficos expeditos,

/de la viabilidad
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de la viabilidad de una línea de trazado. En forma conservadora, esa línea
podría ser trazada por medio de podómetro, aneroide y brújula, a pie o a
caballo.

53. Existen métodos más modernos para comprobar la viabilidad de
una línea de ensayo trazada la aerofotogrometría es uno de los
mejores. Su empleo debe con otros estudios de la . ,reglon,
visuales y de medición. Debe examinarse la configuración de los ríos y de
las gargantas en relación con el trazado que se busca; deben medirse las
alturas de las gargantas y lanzarse líneas taquimétricas para comprobar la
posibilidad de acceso dentro os las pendientes máximas deseadas. 'Todos
estos trabajos son indispensables para el éxito de los estudi -. 0.;..1,--

ple observación de fotografías puede resolver muchos casos,
pero los estudios directos sobre el terreno son indispensables.
Línea rr' ....

54. Como resultado de los reconoclinientos y de los estudios
pl'eliminares, y aparte de los puntos obligados por donde el camino debe-
rá pasar, habrá que fijar otros puntos de paso obligado de carácter téc-
nico, como determinadas gargantas, localizaciones apropiadas para el cru
ce de los ríos, etc.

55. Los estudios preliminares señalarán una faja ancha por
donde deberá ser localizado el camino. Sobre dicha faja se hará el tra-
zado de la línea preliminar del recorrido detallado del

56. La línea se cmnpone de tramos rectos. Las de-
flexiones de estos trmnos se miden con teodolito en los vértices, y sus
extensiones, can cinta métrica de acero y plomada. Cada 20 metros, apar-
te de los puntos intermedios que se considere conveniente jalonar, se
clavará una estaca de madera dura, con otra a su lado como testigo, don-
de se indicará la distancia correspondiente a la estaca clavada.

5'1. En las estacas puestas sólo para medición se hará una mar
ca para señalar el punto exacto a que dicha medición se refiere. En las
estacas de cambio del teodolito y en las de deflexión de la línea, además
de marcar el purrto exacto en la cabeza de la estaca se le pone un clavo
de cobre.

/58. Las medidas
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58, Las medidas de deflexión se comprueban por el del
rumbo magnético de la línea. En las libretas de cmnpo, además de las
medidas tomadas) se mencionarán:)untos de referencia que faciliten 1'1

localización de las estacas y se dibujarán croquis que indiquen acciden
tes del terreno y construcciones cercanas a la línea.

59. La línea preliminar, inmediatamente después de trazada
deberá ser nivelada y contranivelada con nivel de ingeniero, al
tro, para obtener .su perfil exacto. En el curso de esta operación se
dejan algunas referencias de nivel, o bancos de marca IfBM", por lo f.1e-
nos uno en cada kilómetro, parü el control del servicio. del
perfil de la línea se toman las alturas de los puntos destacad03 de
las proximidades, los niveles de agua en los ríos, sus crecientes, sus
orillas, etc.

60. El contranivelwniento es una comprobación iruúediata del
nivelwniento parSt ver si se ha incurrido en algún error de lectura o
de colocación de la mira en los puntos de del instrumento.

61. Después del contranivelwniento, se sacan las secciones
transversales para obtener la topografía y trazar las curvas de nivel
del terreno. Dichas secciones se obtienen con clinámetroo nivel de
mano per)endicularmente a la línea preliminar y las distancias se miden
con cadena ele hierro o con cinta métrica. Al mismo tiempo se deberán
hacer perforaciones y estudios del subsuelo.

de la prelimin2.r y. de la topografía,;
62. La línea preliminar se dibuja generalmente en hojas de

cilrtulina gruesa (ti;JO cansón), del mismo tamaño, eligiendo de preferen-
cia un que se pueda guardar sin enrollar ni doblar. Las escalas
más utiliz adas son 1: 2 000 Y 1: 1 000, El dibujo se tra2',a generalmente
por coordenadas, pero twnbién se pueden emplear otros métodos.

63. Debe montarse cada hoja sobre la vecina y marcarse c1ar1-
menta la unión entre las hojas consecutivas donde se va dibujando el tl'a
z.g,do. Para la línea preliminar se dibuja un trazo fino. Se dibujan to-·
das las estacas enter8.S por medio de trazos pequeños transversales de ta-
mallo uniforme y se hace un trazo mayor cada 5 y cada 10 rayas par:::,. faci-
litar la localización de cada estaca. Las estacas maestras, de diez en

se numeran en el dibujo.
/64. El perfi1



64-. El perfil de la l:'nea de ensayo y las secciones transversa-

les se dibujan en papel milimetrado. El perfil se dibuja él la misma escala

de la planta, pero a eSCdla vertical ampliada 10 veces. Las intersecciones

del con las diversas líneas horizontales de cota entera indican los

puntos --clue se marcal:. en la planta-- donde las distintas curvas de n::i.vel

cortan la línea preliminar.

65. Las secciones transversales se suelen dibujar en esc::.1a de

1: 200, tanto horizontal como verticalmente. Se principia una en

punto que representa en la escala la cota de la estaca in:i.eial Ete la 8er,-

ción. De este modo las intersecciones de las diversas lín-:;2.s

les indicarán las posiciones de las curvas de nivel, que se t"·;>P.'-I ' '.()

al plano.

66. Se traZél.l1 las curvas de nivel de metro en metro con curV2"Q

maestr.·. gruesas) de cinco en cinco y de diez en diez metros de dife-

nivel. di el desnivel fuere excesivamente pronunciedo y no hu.·-

biere espacio para Il1Ji).rcar las curvas de metro en metro, se pueden marcar

de dos en dos metros sólo en esos sitios. Todo el dibujo se hace a lápi.r,

y después se pasa a tinta. Es muy importante usar tinta indeleble porque

sobre la topografía dibujada tienen que estudiarse diversas soluciones a

lápiz que hay que ir bcrrando hasta que se encuentra la que reúne las con-

diciones deseadas.

Diseño del camino en la faja topográfica dibujada

67. Si la línea prel:im.inar fue bien trazada, de acuerdo con

las condiciones técnicas buscadas en el diseño, no se encontrará

tad para proyectar el camino dentro de la faja topográfica.

68. Se marcan las rectas y las curvas, se miden los 4ngulos

centrales de las curvas, se calculan los elementos de cada una de

se dibujan de acuerdo con estos d atas y estos se anotan junto a las mis-

mas. Generalmente las curvas se numeran correlativarnente.

69. En planta se utilizan curvas circulares en las carr'cte-

ras. Para las curvas de pequeño radio se debBu usar tramos de transi··

ción entr';j la tangente y la curva circular.

70. El ángulo central comprendido por una ct:.erda de 20 rr:.et.ros.\

/que es el



que es el grado de la curva, dividido por 40 indicará la deflexión por
metro de esa curva.

71. En la localización definitiva de los caminos se
bra marcar las curvas y las tangentes de 10 en 10 metros. Así también
se puede llamar grado para 10 metros el que corresponde a la cuerda de
10 metros.

72. En curvas con menos de 100 lnetros de radio se debe hacer
la localización de 5 en 5 lnetros y también se puede llamar grado para
5 metros el correspondiente a la cuerda de 5 metros. A pesar de ser dis
tintos los grados para 5, 10 o 20 metros de una misma curva, su defle-
xión por metro es la misma cualquiera que sea la cuerda empleada en la
localización.

?J. El grado de la curva se utiliza para su localización.
Por ese motivo debe indicarse en el proyecto refiriéndolo a la cuerda
que s0rá en esa operación. Además del radio, del grado y de
la deflexión por metro, deben ser determinados e indicados en el pro-
yecto, para cada una de las curvas de la carretera, su ángulo central,
su subtangente y su longitull. Cuando 83 empleen tramos de transición,
sus características también serán indicadas.

'74. El proyecto debe ajustarse en planta y en perfil a las
condiciones técnicas, o características geométricas, preVialilente esta-
blecidas.

75. La línea del pr'oyecto traz,ada sobre la faja topográfica
se jalona de 20 en 20 metros y su perfil se saca del dibujo. Una vez
aceptada una línea en planta como proyecto a adoptar, se tantea en su
perfil la rasante, y se procura hacerla de manera que no exija el
vimiento ele excesivo volumen de terracería, no resulten pendientes
e:lCcesivas, ni las distancias de visibilidad queden fuera de los lími-

76. Las curvas verticales que enlazan los tramos rectos de
la rasanbe se haC8n con parábolas de segundo grado. Las rasantes on..·
dL:_1_acias resultan más convenientes que las pendientes sosteni.das aunque
no se puedan utilizar en tri-llnOS donde haya que salvar elevaciones pro-o

nunciadas.
/77. Las rasantes



77. Las resantes onduladas el Ck'Jn2,je del cDnin:), :nejo--

rdn los cruces nocturnos por reducir el deslumbrc11lüento de los fnros de Jos

automóviles, exigen menores volúmenes de terraceríJ. cJue mover y facilitan

su ejecución por/,:ue el tr;:,nsporte del mé.'tarial e.provecha pendien-

7..8S fa,vora}ües. :¿n los tra¡nos con rasdnte onduladc. pU¡3den encontriJrs-::, su-

cesiones de verticales cóncGvas y convexas con muy yOCOS puntos ie

traE10S cortos con pendientes rectilíneas.

78, A veces el E.ncho de la no resulta suficiente

el tl"8,Zado del dise?lo. En tales cnsos .. se ordené:'< levD.ntar nuevas secciones

transversales 'ilás 1;3.rgo.s en dicho tra:no, o se mo.ndé.l h:1cer uncl nueVD Jín8¿.
preliminar que quede más cerca del lugar donde va d 'ü tT'? .. ' '.

eS8. nueva línea se le da el no.ilbr0 de o variante.

79. Por razones ele economíc. se debe procurar en la terrac6ría

la GOYilDC "1' de los volúmenes de excavación con los de relleno, tenien·-

do en CD.r:mta la reducción de volumen resultante de la fuerte compactación

se exige en la construcción.

130. Por lCls mismas razones se deben evitar en lo lJosible los

muros de sostenimiento, y para ello se procura encajar la línea lo m&s

posible en el terreno, cuando se requiere.

131. Se debe calcular el volumen de terracería necesario para

la construcción del canino , y, siempre Ciue sea posible, deben hacerse

sondeos pare;. determiné'.r la nolturaleza de los materiales a excavar,

132,'2;1 movimiento de tierré's esterá representüdo en el l"Jerf'il

)Jor el diagréGna de .nosas conocido cOJJlO curVé, de Bruckner, dibujad') a es-·

cala conveniente.

133. Del proyecto dibujado en plimta en papel cansón, de la,

línea preliminar, de 12 topoGrilfía y c:e todos los elementos del proyectc>..

se saca un2 copia en tinta opaca sobre papel transparente.

134. Esa copia, reproducida heliográficamente , servirá p2réJ. la

localización del cé'dlino y para todos los estudios que deberán hacerse so-

bre el comino :,)r'oyectado. No se s2carán otras copias. Debe hétCerse uns

sola copia, completa, que será reproducida para todos los fines necesa-'

rios y conservada en el archivo junto con el cansón original.

/85- 3i'Jor



variante y se pone en todas las hojas.

87. Los perfiles suelen dibujarse

p2rente y sus copi:1s acompañan siem;Jre a las
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85. Si por cualquier motivo se estudiaran nuevas variantes des-
pués de concluido el proyecto, deberán ser dibujadas en li:ls mismas hojas

de cansón y de papel transparente (vegetal) mientras quepan en el plano;

si así no fuera, habrá (}le agregar hojas adicionales.

86. Se acostumbra numerar correlativamente las hojas de cada

disei'ío de caminos. En el caso de hojas adicionales para variantes se

agregan letras para evitar confusión, o se da un nombre o un número a la

en papel milimetrado trans-

del proyecto en planta.

88. Las extensiones de todas las parábolas proyectadas, sus

flechas,así como las 1Jendientes de los tramos rectilíneas y las cotas

para los PCV, PTV, PIV Y PCRV, se marcan sienpre en el per-

fiL

.19calización del cmnino

89. De las reproducciones heliográficas del diseño del cmni·-

no, la bri¿ada de localización saca las coordenadas de los pe y PT pro-

yectados, con referencia a la línea preliminar que se encuentra marcada

en el terreno.

900 De cada PC y de cada PT proyectado se traza una perpendi···

cular al alineamiento más cercano en la línea preliminar. Se verifica

exactmnente cual es la estaca entera o fraccionada en que cae el pie de

esa perpendicular y la distancia de 1 PC o PT que se refiere a esa li.. ·
n83. prelinlinar.

91. Con esos datos, y volviendo a marcar en el terreno la

línea preliminar, en el caso de no haberso encontrado sus estilc.J,S, la

brigada de campo puede localizar los PC y PT de todo 01 camino proyec-

tado. Basé.ndosa en esos puntos y en los elementos de cada curva que se

encuentran inscritos en la copia del proyecto que tiene, la brigada

puede localizar el eje del camino proyectado y hacer su nivelación, su

contranivelación, y levantar sus secciones tr2.nsversales.
92. La contranivelación de la localización definitiva deberá

pD.sar por todos los puntos que tocó el nivelamiento pc'ra evitar cualquier

/discrepancia
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discrepancia en lo que respecta a las cotas de puntos en que h9.brá de ser he-
cho el terraplén.

93. Las secciones de la localización se marcarán utilizando un
nivel de mano con aproximación al centímetro, u otro sistema adecuado.

94. Marc<1do el camino en el terreno, habrá que proceder a estu··,
dial' la localización de las alcantarillas que h8.Y que construir, a medir
las á:.....eas de drenaje para calcular las secciones de las ostructuras y a h'l···
cer el dibujo de cada U11a de ellas. Habrá que hacer también los estt:.dics
necesarios para proyectar y construir los puentes. Es muy importante ha-
cer sondeos para d.eterminar los materiales que se encuentran en el subsu.elo.

95. También habrá que proceder a marcar, nivelar y

lar las estacas laterales que sirven de referencia cuando los ter:caple.r,Gs
vay-an a construirse por medio de maquinaria.

VII. CONTRATACrON DE ASESORES TECNICOS
96. La selecci6n de asesores técnicos es de la mayor importancia ..
97. Antes de contratar asesores, es preciso definir claramente

la misión que les estará encomendada, el tiempo por el que se contrate.rán
sus servicios y las cuestiones que deberán tratar en detalle en el informe
final de su misión. Es aconsejable que los asesores instruyan al personal
nacional y preparen por escrito temas en su especialidad, tanto para mejo-
rar las conocimientos técnicos del personal local como para facilitar la
mejor ejecución de los trabajos en que estén colaborando. Conviene que lus
aseSOreE), cuando sean extranjeros, hablen la lengua del y estén fami-
liarizados con sus costumbres, para hacerse comprender con más facilidad.

913. Convi.ene que los asesores contratados sean capaces de iden-
tificarse con los problemas que el país tenga. en lo referente a su especia.--
lidad y que puedan aconsejar soluciones a largo y a corto plazo para esos
problemas, @e los gobiernos puedan adoptar como mejor convenga.

99. El informe final del asesor deberá presentar los
plantead0s con claridad, con el mayor detalle posible; presentar cuantes
datos referentes a los mismos haya podido obtener, y cuantas recomendó.cio-
nes considere útiles para resolverlos.
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VIII. TRABAJOS POH ADHINISTRACION DIRECTA

1000 No todos los trabajos de caminos pueden ser realizados

contrato. Por distintas razones muchos de ellos son ejecutados por

administración directa bajo dependencias del gobierno. Para que en los

trabajos de construcción hechos directamente por el gobierno se puedan

obtener los requisitos de economía y eficiencia deseados, alg'.Ulos prin-

cipios básicos deben ser seguidos.

101. Toda obra que vaya a construirse por administración di.-

recta debe tener sus planes, especificaciones y detalles constructivos

elaborados y aprobados con la anticipación necesaria para que se puedan

hacer a tiempo las gestiones aruninistrativas necesarias a la construc-

ción.

102. Los derechos de vía deben quedar despejados oportuna-

mente, lo mismo que las fuentes de materiales a utilizar a lo largo del

cwtino y las vías de acceso necesarias para los trabajos; también deber,:í

disponerse de las partidas de dinero necesarias para los trabajos de

construcción, comprendiendo pagos de planillas, materiales, equipos, re-

puestos, transportes, pequeñas tar'3as y todos los demás gastos, háganse

Jos pagos en moneda nacional o extranjera.

10.3. La dependencia del gobierno que se hace cargo de los

tl'CLba.jos debe. contar con las facilidades administrativas necesarias para

poder actuar con eficien:.::ia y rapidez, sin obstáculos burocráticos inne-

cesarios. Sin todos sus actos podrán ser estrict8..l1lente supervi-

'''ados siempT8 q:ue se usen con ese objeto métodos que no retarden la eje-

cución los tr2.oajos, munenten imlecesariamente e 1 costo de los mismos

o perjudiquen la calidad de la obra.

104. La. localización exacta de los trabajos de campo) C0n

todo el detalle neaesario debe ser h echa siempre con la suficiente ante·-

lación al comienzo de las operaciones prop5.amente dichas.

105. La dependencia a cargo de la construcción debe

nar a un superintendente o ingeniero residente péH·a. que se haga cargo del

control, supervisión y administración de todos los trabajos ejecutivos en

las obras, y mantenga contacto constante con el jefe de la dependencia.

/106. Habrá
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106. Habrá que porporcionar a la obra, además de los servicies
administrativos regulares (oficina de campo, instalacion3s loca.les,
les y personal, transportes y comunicaciones), buena asistencia al
equipo, repuestos que lo mantengan operando en condiciones eficientes, y
laboratorio técnico que controle 105 materiales empleados en los trabaj0s.
Huchos de los ensayos deben ser hechos en el lugar mismo de las obras.

107. Personal entrenado y con sentido de responsabilidad es in
dispensable. Resultará más econánico un personal bien pagado y

capaz de hacer los trabajos bien y rápidamente. Hay que desarrollar una
eficiencia igual o mejor que la observada en las buenas empresas
tas. De otra forma, no vale la pena hacer trabajos por administracY" Ji·

recta. Naturalmente, vale la pena llevar un control de los costos con mi-
ras a lograr preparar presupuestos bien exactos para los traba,joo futuros.

1.08. Cada jefe de sección y cada encargado necesita estar au-
toriza\.lü a seleccionar su personal para poder hacerse responsable de los
trabajos a su cargo. Ninguna interferencia debe ser tolerada en este as-
pecto. Sólo el interés del servicio debe regir las decisiones, reglarnen-
tos y reglas en vigor para la administraci6n de las obras.

109. Deben ser preparados progrrunas de avance de los trabajos
con anticipación, y cada una de las operaciones debe ser planeada con
tiempo suficiente. Que se cumpla lo programado en los plazos acordaáos
será el paso siguiente; para ello se necesitará disponer de personal, mE.-
teriales, equipo, etc., de las características adecuadas, en la época de-
bida y en el lugar indicado.

110. Prever todo lo necesario, ponerlo en operación a su de-
bido tiempo, y obtener un resultado de acuerdo con lo planeado y con lo
especificado, es la misión del administrador que se hace cargo de una
trucción. Contratista o empleado del gobierno, la tarea es exactamente
la misma: construir con economía, exactitud y honradez.

IX. APLICACION DEL HETODO PROGRESIVO A LAS OBRAS
111. Cuando, debido a la gran demanda de caminos y obras via-

les, no puedan atenderse de inmediato todas las obras con los recursos á!3

que se dispone, convendd. aplicar el llamado método progresivo de cons-
trucción.

/112. El estudio
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112. t:;l estudio cuidadoso YITBtódico del sistema vial har:i
posible determinar con exactitud grados de prioridad y programas de tra
bajo. El C8sto de cada obra está estrechamente relacionado con las es-
pecificaciones de construcción.

113. No es razonable construir caminos empleando
ticas muy avanzadas en áreas poco desarrolladas. La supercarretera tie-
ne su función, como el camino vecinal y todas las diversas clases inter-
medias de caminos que existen entre estos dos extremos.

114. Las primeras condiciones a obtener en un camino son: un
trazado razonahle, un buen drenaje y una superficie de rodamiento estable
que aseguren el tránsito durante todas las estaciones del año.

115. Paulatinamente, a medida que se desarrolle la región,
aumente el tránsito, y se disponga de más recursos, irán mejorándose la
amplitud,,;!. pavimento, las señales de las vías y agregándose obras de
embellecimiento, etc.

116. Si algunos pueblos, por pequeños que sean, necesitan
estar comunicados y no se dispone de recursos para atender esa necesidad,
será solución aceptable la construcción de un carnina provisional, angosto,
con puentes de madera, mientras se aportan los recursos necesarios pe.ra
mejorarlo.

117. Las carreteras troncales deben tener prioridad para me-
joramientos generales, y después las secundarias. Hay que distribuir los
recursos con el propósito de lograr lo más pronto posible una buena red
de caL.'lino.

118. En todas las fases elel desarrollo de caminos hay que te-
ner muy presente el aspecto progresivo de los trabajos: evitar antid:¡:>a-
ciones innecesarias de gastos. Al construir el camino, al principio, la
pavimentación se hará con oapas delgadas, tratamientos superficiales, cu
370 espesor puede no llegar a una pulgada; puede convenir construir con
carácter definitivo los cimientos de los puentes, y también, de lnomento
colocarse los tableros provisionales.

119. Es necesario garantizar desde los comienzos un derecho
de vía de anchura razonable, teniendo en cuenta las obras sucesivas que
se irán hE,ciendo por etapas, de acuerdo con las necesidades y con los re-
cursos de que se disponga.

/120 0 El derecho
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120. .;;.;1 derecho del eobierno a controlar todos 105 puntos de ac-
ceso a li:l carretera cuando sea necesario, deberá quedar garantizado para eli.
minar la posibilidad de que se transforme en una calle comerci.al y se reduz-
ca así su capacidad transitable. Los puntos de acceso a la carretera deben
quedar oportunamente establecidos por la Dirección General de Caminos. El
acceso al camino de las propiedades ady-acentes en cualquier otro punto, sólo
puede permitirse a título provisional haciéndose las salvedades necesa:cJas
para que nunca llegue a constituir un derecho adquirido.

121. Además del derecho de vía propiamente dicho, deberá reser
varse un e::;pacio a ambos lados de la carretera de por lo menos diez metros
de anchura para facilitar el acceso a las propiedades limítrofes y a
fraccionamientos que puedan hacerse en las inmediaciones del camino.

122. Debe procurarse obtener la colaboración de los dueños de
la.s pro! -¡, ades limítrofes para conseguir el abaratamiento de los derechos
de vía, y si se puede, la obtención del derecho sin costo alguno.

123, Cuando los fondos disponibles no alcancen para construir
una carretera que, dentro del plan vial aprobado, tenga una clasificación
especificada, podrá estudiarse la posibilidad de construirla con especifi-
caciones correspondientes a una clasificación inferior, utilizando los
proyectos hechos con especificaciones de la clasificación programada.

X. CAMINOS VECINALES
124. Además de carreteras troncales y secundarias, hay caminos

que unen pequeñas localidades y suelen denominarse caminos
125. Se ha comprobado que la estructura administrativa que nar

malmente resulta más apropiada para obras de caminos es aquella en que el
gobierno central se encarga sólo de las carreteras que se consideran de
importancia para la nación en conjunto, mientras que se asigna a las sec-
ciones viales del estado, de la provincia o del departamento, el planea-
miento, la construcciÓn el mantenimiento y la administración de los
de su interés particular respectivo, y a las secciones correspondientes de
los municipios, que se encuentran a las órdenes directas de los a1cald-:cs,
la administración de las obras c,ue se llevan a cabo en los camin'Js vedna-
les, quedando todos esos órganos locales bajo la supervisión de la

/Dirección
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Dirección General cie Caminos. Los caminos que se construyen dentro de
fincas u otras propiedades quedan naturalmente a cargo de sus dueños.

126. Lo anterior no impide que el gobierno centnú pued.a
eventualmente colaborar en la ejecución de trabajos viales que nonnal-
mente deberían quedar a cargo de organismos locales, Pero cola-
boraci6n sólo debe ser de carácter temporal mientras se organizan los
servicios a los que competer- esos trabajas. Esto es fundarrlental: la
colaboración del gobierno no debe dedicarse en forma permanente a tra.
bajos que no son de su incumbencia.

127. La colaboración o ayuda, repetimos, debe tener carác
ter temporal, y presentarse especiaJmente en forma de asistencia téc-
nica, supervisión y adiestramiento. En algunos casos puede precisarse,
en un principio, una ayuda mayor (préstamo de equipos, suministro de
materia:! e ;: etc. ) y, naturalmente, el suministro de fondos bajo deter·-
minadas condiciones es perfectamente aceptable.

128. Si la economía del país hace posible la existencia de
pequeños contratistas locales que dispongan de algún equipo lnecánico,
además de conocimientos técnicos y cierta experiencia, debe estimulársG-
les para que puedan llegar a desempeñar un papel de cierta importancia,
especialmente en esta clase de trabajo. Esos contratistas también pue-
den ser utilizados por el gobierno central, por cualquiera de los demás
organismos interesados, o por varios a la vez.

129. Los trabajos técnicos pUeden quedar a cargo de los in-
genieros de la Dirección General de Caminos mientras los contratistas lo
cales se dedican a los trabajos de construcción propiamente dichos" El
pequeño contratista es un elemento muy útil cuando la competencia le im-
pide exagerar sus precios. Los grandes contratistas sólo convienen para
las grandes oQras y los contratistas extranjeros, que puedan ofrecer a
veces ventajas sobre los nacionales, deben destinarse de preferencia a
la construcción de obras especiales.

130. Las pequeñas empresas contratistas constituidas por ele-
mentos locales asociados con elementos extranjeros que trabajen efectiva-o
mente en las obras, pueden resultar mucho más útiles en la ejecución de

/obras corrientes
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obras corrientes que otras empresas más grandes cuyos elevados gastos adminis-
trativos encarecen el trabajo.

131. Se debe procurar facilitar, de una manera, justa y objetiva;
la adquisición de equipo d.estinado a pequeñas empresas contratistas, garan-
tizándoles determinado volunen de servicios en licitaciones públicas, o

cilitándoles créditos basados en una forma justa de selección.
132. Daelo que en el caso de pequeñas empresas, los trabajos +'é,Q

nicos en que se han de basar las obras ele caminos deberán ser proporcion.::tdos
por la Dirección General de Caminos, conveniente la formación de.

ticos de ingeniería y la atracción de ingenieros para las obras de :lanÚnos.
133. La formación de prácticos se consigue tanto en las eh}":"" j;;.·.c.

mas como en escuelas especiales para su adiestramierrto. Cuando ya se dispone
de un núcleo de técnicos y los volúmenes de obras crecen r.o

hacen faJt; 3scuelas especiales.

XI. OBRAS PROVISIONALES

134. Cuando se va a abrir un camino en un sector virgen, debe
empezarse abriendo en forma provisional caminos de servicio, caminos de ac-
ceso y puentes pequeños provisionales o pasarelas.

135. Casi siempre resulta poco recomendable empezar contratando
léJ. construcción de una carretera de características técnicas muy avanzadas.
Convendrá construirla ir.icialmente de características modestas.

136. Pa.ra el estudj.o minucioso ele su trazado y de las condic:Lo-
nes locales que deben tenerse presentes en la construcción, convendrá dis-
poner de un camino provisional o de servicio. Dicho camino, además de la

utilidad que prestará para el estudio, aportará ya al área cierto desarrollo,
beneficiando a sus habitantes e iniciando la tarea que t.endrá a su cargo
más tarde la carretera.

XII. INSTALl-l.CrüNES AUXILIARES
137. Para el transporte automotor, además del camino mismo, ss

requieren instalaciones de serv:Lcio y de protección.
138. En las ciudades deben encontrqrse soluciones adecuad2.s P,

los problemas de tránsito y de estacionamiento, Deben situarse gasolinera.:.:

len lugax'os
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en lugares apropiados, construirse estaciones terminales para transportes
colecti-:ros y p3.ra carga, y resolver el enlace entre los distintos medios
de transporte.

139. las zonas rurale 6 deberá contarse con instalaciones
que proporcionen la ayuda que puedan necesitar los automovilistas que
hacen viajes largos.

140. En las áreas en desarrollo corner'cial se necesita pre-
servar el camino del congestionarniento del tránsito procurando destinar
vías separadas a los tránsitos local y de larga distanci.a, y l:i!nitando
el acceso a las pistas de alta velocidad a determinados lugares conve-
nientemente protegidos.

141. En los trechos que atraviesen regiones áridas resultará
conveniente cultivar una faja verde a ambos lados de la carretera.

142. En las subidas de montañas con fuertes pendientes sos_o
tenidas, la existencia de agua accesible en algunos puntos al borde de
la carretera resultará de la mayor utilidad.

143. Se puede atraer el turismo con la instalación de buenos
restaurantes y hoteles a lo largo de las carreteras. De atrac
tivo son a este res¡Jecto tipos de hotel conocidos como IImote1es'l. Asi-
mismo será de utilidad la instalación de campos para estacionamiento de
casas remolque en carreteras con buenas característ.icas. Los gobiernos
deben facilitar y estimular la instalación de servicios auxiliares para
automovilistas a 10 largo de las carreteras.

144. Es indispensable instalRr a lo largo del camino suficien
tes gasolineras e indicar su localización en la carretera por Inedia de
señales.

ll¡.5. En los caminos que atraviesen por áreas poco desarrolla-
das deberá ir:dicarse la localización de tal.1eres, puestos para mecánica
de emergencia y lugares donde exista t81éfono.

146. Es indispensable proporcionar condiciones de seguridad
éÜ tránsito. Pa."'a ello, fidemás de los requisitos que debe reunir, la
carretera debe quedar cerrada al tránsito de carretas y animales en ge··
neral) y disponer de señales adecuadas.

/1/+7. SG hacen
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147. Se hacen necesarias en algunos casos pistas por separado
para ciclistas y para peatones.

XIII. FINAlES
148. Es parte del estudio de un crunino el del método que con-

vendrá emplear en su construcción; acordar los tramos que conviene reali-
zar pr:Unero y definir las vías de acceso más apropiadas para el equipo,
los materiales y los obreros.·

149. Una remuneración adecuada, y específica en cuanto se re-
fi.ere a los trabajos de campo, es esencial para el personal que trabaja
en caminos.

150. No basta una buena remuneración para éttraer elementos de
todas clases, capacitados y con sentiJ.o de responsabilidad, a la cons-
trucción de caminos. Son, además, de importancia fundamental el runbien-
te de + la organización y la eficiencia que encuentren.

151. Debe prepararse personal administrativo eficiente para
manejar las oficinas, trabajo que no corresponde a los técnicos.

152. El trabajo coordinado de todos los que se ocupan de los
asuntos de caminos es indispensable para la marcha normal y debida de
todas las operaciones.

153. Debe crearse un sistema que permita ordenar en forma
adecuada las solicitudes que reciba el gobierno para construcción o
mejoramiento de caminos, y la fijación de las respectivas prioridades
dentro del plan vial. Todas las solicitudes que se presenten, deben
estudiarse minuciosrunente porque puede encontrarse en muchas algún
fundamento que aconseje su inclusión en programas futuros de construc
ción.

154. Las solicitudes aludidas deben prbnero ser exwninadas
por técnicos que conozcan bien la región, y ser sometidas después a
la consideración de un órgano consultivo que deberá estar formado por
W1 grupo de personas que representen distintos puntos de vista --no
por una persona, ni s610 por funcionarios del gobierno--, cl::.ya TI'.isión
fundamental será el estudio de los asuntos de política vlal.

/155.Se recomiencla
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155. Se recomienda a los ingenieros de Centroamérica y
tratar de unifonnar la tenninología técnica del ramo vial.

156. Teniendo en cuenta la conveniencia de una colaboración
internacional efectiva entre los ingenieros, se recomienda sea esta.bleci-
do un interc8Jnbio técnico entre los Ministerios de Obras Públicas. Acuer-
dos iJara ;miformar el simbolismo empleado en diversos ramos de la técnica
podrían facilitar ¡TIucho una provechosa colaboración, especialmente en lo
que se refiere a los cálculos y diseños estructurales. El intercambio
de diseños de puentes y otras obras importantes, entre los gobiernos,
traería sin duda beneficios a estos países y sería un primer paso para
su acercamiento en asuntos técnicos, lo que habría de extenderse a otras
especialidades •.'

157. Se recomienda que los gobiernos organicen programas de
prepar:::l.C' técnica para operadores de equipo, mecánicos., 1aboratoris-
tas, dibujantes, ayudantes de c@npo y demás obreros especializados in-
dispensmJles a un desarrollo vial eficiente; y que lo hagan aprovechaD
do lo mejor posible los recursos ya existentes, tanto en las universi-
dades de la región como en las instituciones gubernamentales.


