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Discusién del. problema en la Segunda Reunién del Subcomité
Centrosmericanoc: de Transporte

El Subcomité Centroamerlcano de Transportes considerd en su segunda Reu~
nidn celebrada en Managua, Nicaragua, del 17 al 21 de Junio de 1963 entre
'otros, el problema de la adaptaclén ds técnlcas det:onstrucclén y disefio de
carreteras a las condiciones y necesidades centroamaricanas¢-/ En la dis—~

cusidn se puso énfasis en la utllizaclén mds raclonal ¥ eficiante de los

recursos de mano de obra y la mixima economia de los e30asQgs recursos de

capital y divisas de que se dispone para los traba jos de vialldad 3e des

tacé la necesidad de adaptar las técnicas de construccién y disefio de ca-

rreteras a estos principiocs, puesto que dichas téenicas han sido desarrolla

das en paises de condiciones muy distintas, Ademfs, el Subcomité considerd
- indispensable iniciar este proceso de adaptacidn de técnicas, por las carag
teristicas econémicas de los problemas de desarrollo que afrontan los pal-
ses de la reglén,)/

El Subcomité solicitd de la Secretaris de la CEPAL que continde los
estudios esondmicos que ha iniciado ya scbre la materia, Tenlendo en cuen-
ta que la discusién se habia iniciado con base en la exposicidn sobre la
ipgenieria en el medio centroamericano y scbre las peculiaridades téenico~
administrativas de los programas visles centroamericancs, hecha por el con
sultor de la Secretarfa, el sefior Modesto Armijo Mejfa aprobd la siguiente
resolucidn 7 (SC.3):

EL SUBCOMITE CENTROAMERICANO DE TRANSPCRTES

RESUELVE:

1. Toamar nota con satisfaceidén de la exposicidn presentada en su se-
gunds reunifn por el consultor de la Secretaris de la CEPAL, sefior Modesto
Armijo, sobrs los aspectos relacionsdos con la sdopeiln de las téenicas de
diseflo y construccién de carreteras y otras obras de vialidad a las condicig
nes y necesidades centroamericanas, y hacer suyos los conceptos y recomenda
elones contenidos en dichs exposicidng

1/ Véase Los transportes, el mercado comin y la red viasl centroamericana,

(E/CN.I2/CCE E/SCo3/8), Pégs lie
g/ Véase Informe de la Segunda Reunién del Subcomité Centroamericano de

Transportes (5/CN,12/CCEZ307) Pags 19e
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2, Someter a la préxima réunidh de Ministros de Obras Pdblicag y de
Economfa el texto de la misma, con una respetucsa excitativa'para que sea
"estudiado con detenimiento; ¥y

3. Solicitar que, con el mismo propésito, se distribuya entre los
organismos nacionales de planificacién econdmica y social y entre las ins—
tituciones internacionasles de financiamiento,

En cumplimiento de esta resolueidn se incluyen aqui los informes del
seficr Modesto Armijo Mejia,

Anexo 1
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: Ané£0”i”
LA mcmmm EN EL MEDIO CENTROAMERICANOY

El cbjetive de' esta exposlcién es €l de alentar 3 los 1ngenleros centroams
ricanos en sus esfuerzos por establecer modalidades proplas para la reali-
zacidn deé riuestias cbras de ingenleria basadas en los conoclmlentos cientl
ficos y técnicos universalmente aceptados y en las condlclones reales de
nuestro medio, en oposicidn a la imitacién irreflexiva de las modalidades
de los palses mis avanzados, que generalmente ceracteriza a lss priﬁeras
etapas del desarrollo., '

Pars comprender mejor la necesidad de buscar nuestras propias pricti
¢as mencionaremos las notableés divergenciass que existen en las definiciones
‘de importante™ y "secundario! entre los Estados'Unidbs, los pafses europeocs

- ¥ nosotros, Tritese de puertos, ﬁlartas eléctricas o puentes; lo gue para
los primeres es menor, es mediano para los segundos y grande para nosotros,

Agimismo, en términos ds mano de obra, los materlales y equipos son
de 6 a 10 veces mis costosos para nosotros que para los euf0peos ¥ los nor~
tesnericanos, '

Si a los factores antéricres’ agregamos nuestras llmitadas disponibili

- dades ‘de capital y de elemento humano, en relaclén eon las naclones mis des-
‘arrolladas; results’ explzcable que nuestros ccnceptos de "econdmlco" Mprég
tico" y "conveniente" difieran notablemente y se v1slumbre la existencia de
téonicas ‘propias cuyo’ estableeimiento debe ser tenido como meta fundamental
por-los ingeniercs-del Istmo, ‘

Debido a qué ‘durante nuestrs formacifn en las universidades y en el

- @jercicio de la profesidn adquirimos la mayor parte de nuestros conocimien~
tos a través de la literatura de los paises mds desarrollados o bien impor-
. tamos directamente su tecnologis, el proceso de eétéblecer modalidades pro-
pias ha sido sumamente lento y penoso, y lo nds grave adn, ha sufrido retrg
ceso en clertos casos, o K

1/ Este trabajo y el que figura en el anexo 2, a continuaeién, fueron lef-
~ dos por- el consultor d8 1a. CEPAL, Ing. Modesto Armijo,: durente una de las
. sesiones de la segurda reunidn del Subcomité Cenirosmericano de Transpor
tes, celebrada en Managua, Nicaragua, en juaio ds 1963,
‘ /En la mayor
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En la mayor parte de los casos resulta vanc esperar que los téenicos
gue provienen de medios altamente desarroilados se compenetren de nuestros
factores determinantes, dados la ocasional y breve actuacidén en nuestro me-
dio ¥ los costos adicionales ssociados al intento de 1ograr esa compenetra—
clén, por lo cual deben ser nuestros ingenieros los que se esfuercen en lo-
grar el equilibrio entre funcién y economfa que debe caracteqlzar nuestras
cobras, Ese esfuerzo no estd de ninguna manera refiido con la conveniencia
0 1la necesidad de desarrollar nuestros programas con la asistencia de con—
sultores o contratistas extranjeros, cuando tal asistencia sea mandatoria.

La adopeién, sin previo anflisis erftico, de los conceptos de econd~
mico, prdeticc y conveniente, afecta todas las etapas de una obra: planea-
cidn, disefio, especificaciones, construceidén, operacidn y mantenimiento,
Dentro de las limitaciocnes de tiempo de este trabajo, tratsremos de mostrar
casos ilustrativos relativos a cada fase, Como esta exposicidn tiene como
pr0pésit6 estimular una accién segin una directriz definida, y esa accién
podria tener aspectos objetables que han escapado a la atencifn del suserito,
es indispensable durante esta reunidn la mds clara y franca exposicién de
ezas cbhjeciones,

Los errores de planeacién no son susceptibles de correccién ni con los
mayores esfuerzos o refinamientos en las etapas sucesivas, En esta fass ca~
si siempre se presenta la necesidad de fijar la caracterfstica fundamental
de una obra o de alguno de sus componentes,

Puede tratarse de determinar la altura mfs econdmica de una presa, el
digmetro mds conveniente de un tinel, la velocidad de disefio mds ventajosa
para un camino de montafia o el claro mis econdmico para un puente, Aungue
la metodologla para determinar esocs valores es de sobra conocida, no lo es
su interpretacidn a la luz de nuestras peculiares circunstancias,

La figura 1 muestra que para cada valor del argumento buscado corres—
ponden dos costos con tendencias opuestas.

Existe un valor matemitico para el cual 1la suma de los costos es la
minima, Pero como ese valor matemdtico estd afectado por la inevitable im-
precisifn en la determinacidn de los costos lo finico que podemos asegﬁrar

es que hay un rango de valores para los cuales se obtiene sensiblemente el

Jmismo
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mismo costo total, En correSpondencia con este _rango, para el cual los cos
tos tcbales varian my poco, la curva de invers:.ones muestra un incremento
consa.derableo _ .
Ahora b:.en, ‘en un medlo altamente deSarrolledo ¥ con amplias disponi-
b:.lidades de capital, hay una t-endenc:a légica a desplazarse hacia las dere-
cha ya sea porque la magnitud del mercado admite y requiere la capacldad ¥y
generacién correspondiente a una gran presa, o las menores pérdidas én un
tdnel armonizan con el hecho de que los recursos hidroeléctricos no axplo—-
tados estén en vias de agotarse, o la mayor velocidad de diseno de un cami~
no repreSerrte una comodidad adicional para el usuario. Para nosotros, por
el contrario, con inmensss necesidades, con nuestros recurscs casi inexplo-
tados y carentes ds capital resulta mfis 1égico deSplazarnos hacia 1a izquler
da, en consideracién a la mucho menor inversidn requerida para 5at13facer la
misma necesidad al mismo ecosto tatal, Nuestros argumeatos deben ser opues-
tos: con las diferencias entre las inVersi.ones. B ¥ A; podemos satisiacer
otras necesidades; ¥ si funciopnalmente nuestra obzy viene a resultar inade-
cuada en el futuro, las suma no inveritlda se habrd acrecentado suficientemen
te Pa ra emfmntarse a las futuras circunstanc:.as, aun cuando dicho plazo
sea muy corto, A nuestra selecoidn corresponde la mayor relacidén beneficio-
‘,imrersién. ) R : | A -

. Por sorptrendente que parezca » on muchas ocasiones no son tomadas en
cuenta estds relac:mnes especlalmenta traténdose de camino.s, ‘eonforméndonos
con adoptar a sent.mlento los valores que cmsideramos "préct.léos“ siendo
el concepto de “préctlco" adqu:u'ldo a través de los libros, publicaciones
'y documentos de los paises mis desaz rollados.

Sobre este tems podriamos extendernos en proporciones no admitidas
por este trabajo, lmiténdonos a afladir que, aun en el caso de que ambas
curvas (1 y 2) representen inversiones , existen diferencias de enfogue,
Tratandoae de un puente, por ejemplo, escogariamos el claroc mis grande den-
tro de la zona de :.nda.ferenc:.a por requer:u- menos pilas, y consecuentemente
_mencs imprev:.st.os s por ser menos susceptlbles a las sobrecargas y por ofre~
cer nmejores condiciones de i‘uncionamlent-o hidrdulico, Hasts este punto actua
riamos igual que en otras latitudes, spareciendo las divergencias al tener

/en consideracién |
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. én consideracidén el elemento humano f el equipo que 56 requieren para dife-
rentes soluciones dentro de la zona de indiferencia, "con respecto a cuya dig
ponibilidad no podemos considerarnos en iguales condieiones, En ocasiones
las decisiones se tomsn a base de apreciaciones subjetivas que llevan impli-
citas ciertas ﬁecesidades o exigenciaé de las sociedades mis ricas del mundo
pero que aplicadas al medic centrosmericano resultan innecesariamente onero-
5a85,

La fase de disefio presenta numerocsas posibilidades para expresar las
circunstancias de nuestro medio en las obras resultantes. Pese a estar basa
dos en los mismos conocimientos sobre el funcionamiento de sus componentes,
es posible para los especialistas reconocer la naciocnalidad de una planta
hidroeléctrica ¢ de un puente, con s6lo una breve vista a sus planos genera
les, Tal cosa se debe a que en las especificaciones y prdcticas de disefio
de cada pails estd implicita la consideracién de las circunstancias de su me-
dio fisico y humano. Si tales diferencias se acusan entre pafses con desarro
1lo del mismo orden, Francia, Alemania e Inglaterra, por ejemplo, jedmo pue
de concebirse que nuestras obras sean enteramente a semejanza de la de alguno
de esos u otros paises, sin que se incurrs en costosas soluciones?

Las especificaciones de disefio, que por razdn natural pretenden simpli
ficar racionslmente los métodos de cdlculo y disefio, se conciben generalmen-
te en términos de las soluciones cuya aplicacidn en el medio ha demostrado

~ser econémica y funcional, Como tal simplificacién sélo es posible limitan-
do el campo de apliéacién, resulta a ﬁenudo que un determinado conjunto de
normas, o a vetes una sola prescripcién, elimina la posibilidad de empleo de
formas constructivas aitamente venta josas en otro medio,

Son numerosisimos los ejemplos al respecto, En la rama de puentes, la
simple adopeidn de espaciamientos estrictos para el refuerzo y el empleo de
losgs de calzada con grandes claros, duplicaron €l campo de aplicacidén del
concreto reforzado o presforzado, desplazando a las trabes de alma llena de
acero y eliminando virtualmente las armaduras., Aunque tal desarrollo no tig
ne gran importancia en los paises productores de acerc, es facil comprender
st influencia en nuestro ambiente, |

/Seria
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Seris prolijo expresar por escrito la dombinacién de factores circung
tanciales que produjeron essi y otras modalidades de diéeﬁo,- bastando con
decir que con los c6digos previamente vigentes, esas reallizaciones tan eco-
ndnicas y estéticas cue hoy admiramos, hubieran resultado imposibles,

' El reconocimiento de 1z caracterfstica comin de nuéstros climas: mo-
deradas o insignificantes variaciones estasionales deé temperatura y fuertes
variaciones horarias, permite el empleo dél'concreto' en condiciones de mono
litismo que conducen-a una gran economia , sencillez de construcc:.&l y alta
resistencia sismica, I o

Los disefios y:los documentos contractuales definen prdcticamente los
métodos . generales de construccifn que deben seguirse g por 1o tanto, el cog
to de las obras,. a S : . - ‘

La magnitud de cada contrato y 1los plazos de terminacidn establecidos
. en los documentos influyen poderosamente en las condiciones competitivass
plazos que son mds que razonables: en medi,{fs altamente desarrollados para
una determinada obra, pueden virtualmente eliminar las posi®ilidades de con
.- tratistas locales y limitar el ndméro de ;pa:rbicipant.es extranjercs, Un con
cuveo para la construccidn de terra’ceria_s", drena je y revestimiento de uncs
4.5 millones de d8lares fue repetido por haberse obtenido propuestas exue-
sivamente elevadas; en ls repeticidén se dividié la obra en dos contratos y '
-se aumentaron los plazos en 25 por cientb, resultando una economia de
730 000 dblares, - L

- Los métodog de programacién lineal, hoy aplicados a la construceidn
con- el nombre de Método del Camino Critico, ofrecen 2 dos ingenieros centro
americancs una posibilidad formidable para cuantificar los efectos del me~
- dio en las actividades de construceidn y definir los métodos mfs adecuvados
para acometerlas, La clara distincidn entre las importantes (o critidés)
'y las secundarias (no eriticas), permitird la racional asignacién de recur-
sos, sin menoscabo de la duracidn razonable de la obra, EL conodimiento
euantitativo de las holguras o tiempos adicionales dispdnibles para las: ag
tividades no crfticas, que representan un 80-90 por ciento del total, san~
clonaré el empleo de disefios y métodos de construccién proplos; sin per:]u_;
cio para la obra en conjunto, El establecimiento de nuestras propias

/relacionss
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relaciones "costo-tiempo", nos permitird establecer los plazos razonables
en el Istmo, asi como permitirnos etapas de construccidn adecuadas s nues~
tras circunstancias aungue inadmisibles en otros ambientes,

El uso del equipo en construccién y mantenimiento presents modalida- "
des diferentes en los paises carentes de capital, Un pesado camidn diesel,
por ejemplo, es depreciado en Estados Unidos en cinco afios, a los cuales '
corrcsponde un costo anual por concepto de reparaciones mayores de 12 por
cientec, es decir un costo total anual de 32 por ciento, Entre nosctros el
mismo camidén puede operarse durante diez afios al mismo costo anual, corres—
pondiendo 10 por ciento de depreciacidn ¥y 22 por ciento a reparaciones ma-—
yores, ;Cudles son las razones que justificsn tan radical desviacidn? En
primer lugar que no tenemos el capital necesaric para rencvar el equipo al
mismo ritmo que en los palses ricos; en segundo, gue los tiempos perdidos
agociados al equipo mds viejo, no tienen la misma significacidn dado el ba-
jo nivel des salairios en nuestros paises,

Tsles desviaciones en les prdcticas de depreciacién, no obstante, es—
tardn subordinadas a los conceptos de actividades criticas y no eriticas,

a ¢ue nos referimos con anterioridads; una miquina de cuyo funcionamiento
derendan otras, deberd distinguirse de un camidn para el transporte de una
cuadrilla encargada de la limpieza de alcantarillas,

Para finalizar, repetiremos la imperiosa necesidad de que nuestros
ingenieros se esfuercen por conocer las singularidades de nuestro ambiente
en todo lo que puedan afectar la planeacién, disefio, eonstruecidén y mante-
nimiento de nuestras obras, no necesariamente con la finalidad de prescin-
dir de la asistencia exterior, sino para que, con conocimiento de causa,
cbtengan el mejor proveciho de esa asistencia al orientarla hacia las solu-
cicnes mds convenientes para nosovros, _

Solamente mediante la formacién de técnicos con recia personalidad, .
capaces de alternar en plan de igualdad con los de otras partes del mundo,
podremos cumplir econ nuestro deber primordial de defender los intereses que
nos ha confiado el pusblo centroamericanc,

Que esta exposicidn sea una apelacidn a las mds altas autoridades cen
troamericanas, responsables por la realizacién de nuestras obras piblicss,
para que estimulen y apoyen, prescindiendo de conveniencias intrascendentes,
05 nacivnales o extranjeros que contribuyan al eshtablecimiento

de una prictica verdaderamente centroamericana,
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Anext 2

- PECULIARIDADES TECNICOADMINISTRATIVAS DE Los
. FROGRAMAS VIALES CENTROAMERICANOS y

Esta pla.tica, Que mis 16g:.camente deb:.era dea:.gnarse como “reﬂexionss
"'a.cerca de los factores que afectan ol pla.neamento s construccz.dn y uso de
los caminos en el istmo centroamericano" tiene por objeto sugerir algunos
‘ pala.ahvos anté los’ graves problana.s deriVa.dos del absurdo fracczonamiento
| ’ cent.roamericano. Con ella no se pretende proponer normas técnicoadmingsw

' t-rativas de cardcter concreto, sino contribuir a reforzar el eoncepto de
que en mater:.a v:.al, como en todos los otros campos vitales, el principal
obsticulo a nuestro desarrollo es 1a pequenez de nuestras repﬁblicas, y
que tal condicién debe tenerse siempre en mente para no incurrir en las
nismas anomalias que plagan muchas de nuestras actividades.__ Esta exposi-
¢idn, presentada originalmente en San José de Costa Rica durante el Semi-
nario de Adminisﬁracién* de Carreteras de Septiembre de 1961, ha sido revi-
sada para ajustarlé a los objetivos de esta Reunidn.

Resulta inadecuado estudiar un problema de tan grande envergadura co-
mo el vial, sin asociarlo a los factores generales que afectan la vida cen=
troamericana. Si consideramos que en los fltimos 15 aﬁos hemos dedicédo a
la construccién y mantenimiento de nuestros caminos mas importantes alrede-
dor del 10 por ciento de nuestros recursos fiscales, llagando en algunos
afios a representar casi un 20 por ciento compranderenos la necesidad de ver
el problema vial desde el punto de vista mis general. '

Es evidente el colosal esfuerzo realiza.do por Centmamérica en los
fltimos aflos en materia vial: hasta mediados de 1961 hemos invertide en
los 5 500~6 000 km qle constltuyen nuestra red fundamental, alrededor de
350 millones de dolax'es de los cuales corresponden 1.30 millones ala apor-
tacién norteamericana para la construccién de la Carretera Panamericana y
de las interocea.n:was de Guatemala y N:.caragua. Sin embargo, esa red re~
quiere todavia unos 200 millones adicionales para term:marse ¥ para recons-
truir algunos tramos inadecuados, pudiéndose contar para esta tarea con unos
30 mil‘l.onea de aporta.c:mn norteamericanas Mas aftn, nos esperan gastos del
orden de 5 m:.’llones anuales para dar un adecuado ma.nten:zmento a nuestra.
red firdamentals

.
- 9

i/ Basado en Ta exposicién presentada en el Seminario de la ESAPAG, sobra
Organizacidn y Adm:.nistracién de Carreteras (San José, Costa Rica, Oct,1961)

/Pero 1a
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Pero la verdadera magnit&hr&é las necesidades viales de Centro
gnérica sélo puede apreciarse:con la inclusidn de los caminos de impor-—
tancia local, sin 1ds cuales no puede esperarse un uso oportuno de la red
fundamental. Con caricter ilustrativo podemos decir que se requeririn no
menos de unos 250 millones y gésto anual para mantenimigﬁto de unos 3
millones para satisfacer medianamente nuestras necesidades.

‘Mo faltarén algunos optimistas que, recordando las épocas afortunadas
cuando nuestros productos de exportacién valfan casi el doble que hoy y lo
que comprdbamos costaba un 70 por ciente piensen que podemos continuar con
la misma inercia de los anteriores programas viales, quizis con algunos es—
fuerzos hacia el perfeccionahiento técnico administrative. =

Nada mis lejos de la realidad, la futura politica vial debe tener en
consideracifn los siguientes factores fundamentales.

Cada década nuestra poblacidn aumenta en un 30 por ciento, pero
nuestras necesidades bdsicas se duplican como consecuencia de la mayor de-
manda asociada a un pueblo mis educado y mis unido.

. Hace veinte éﬁos, por ejemplo, no existian programas de electrifica-

'cién;'hace diez afios estos programas se median en decenas de mW; hoy las
obragc en proceso pesan de la centena de mi.

o Andlogamente hace un cuarto de siglo nuestras instalaciones sanita-
rias, educacionales, portuarias, hospitalarias, etc., podian soportar largos
afios sin_expansiénycomo consecuencia del estancamiento del Istmo.

Regresando él probleama vial nos preguntamos: ;Podremoa conssguir los
recursos necesarios? ¢Serd atinade seguir sacrificando otros renglones de
bienestar generai a favor de l§s caminos? gContaremos con una ayuda nor-
teamericana sanejanté a la pasada? ;Serd adecuada nuestra capacidad para
absorber mis créditos exteriores?., Es obvio que no se pueden contestar
afirmativamente todas esas preguntas.

Las replblicas centroanericanas cada dia son mds pequefias en cuanto
a volumen econdmico conrespecto a las naciones del resto del mﬁndo. Antes
de la independencia de las antiguas colonias africanas, nos disputibamos
los diez %ltimos lugares entre las economias independientes del mundo. Afn
hoy, enfrentamos paises de 2 millones de habitantes en promedic, al promedio

Jmndial
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mundial de 25, Parece evidente que alguha fuerza ldgica impulsa a 1lds hom=~
. bres a formar grandes. naciona;l.idadesi 'y no es precisaments ‘el deseo de pre~
eminencia, para ouya satisfaccién se requiersn magnitudes :fyera de nuestro
_ alcance,, sino la necesidad de enfrentarse a la complejidad del mundo actuals
 La sastisfaceién de cualquiera.de las necesidades-de las sociedades
modema.s requiere un conjunto minimo de recursos humanos y econdmicos para
acometerse dentro de condiciones econdmicas. Cuando una colectividad es
demasiado pequefia para justificar ese minimo no le quedan mis que dos al~-
ternativas: desarrollar ésa y las otras actividades en condiciones pre-
carias o ajustarse a ese "minimo razonsble” en unas pocas, en detrimento
de las otras. : o :
Para ilustrar el caso haremos la ccmpara.c:t.én entre un pais de 2 millo--
nes de habitantes y otro de 40 en lo relacionado con:la construccidén de
puentess S5i el primero cuenta con tres ingenieros de puentes y el segundo
con 60, resultan igualmente dotados en proporcidn a la poblacidn. Desde
luego, con 60 ingenieros podremos formar una plana mayor que incluya un
 Jefe c;e de_par__‘l;amento, cuatro o cinco jefes de seccidn .(estudios de camno,
proyectos, _const.rucciéh, conservacidén y administracidn)y, dentro de estas
ﬁltm@s las espacialidades en cimentaciones, acero estructural, concrete,
ete, Es decir,una docena de elementos selectos que trabajarin dentro de
una razonable especializacidn y una definida jurisdiccidne Ahora bien, a
‘pesar de tratarse de una rama de las menos complejas, spusde alguna de
nuestras pequsfizs. nacionalidades formar dicha plana mayor? S
De -lo anterior se deduce .que no podemos, dentro del fraccn.onamiento
‘ act.ual del Istmo, . pem:.t.n.rnos los mismos refinsmientos que loa pafsss maw~
. yores, habiendo desafortunadamente una marcada tendencia a copier sus or-
. ganizaciones o a que sean recomendadas por expertos no centroamericanos |
que desconocen nuestra realidad. Asimismo, podemos deducir que el inter-
. cambio irrestricto de nuestros elementos técenicos, sin consideracidn de na-
cionalidad © partide politice, puede ser un pal:.at.ivo frente a esa esca.sez,
en nimeros absolutes, a que nos somete nuestro fraccionamiento.
‘ Sen tan graves 108 extremos en que puede incurrirse que existe en
_,Centroamem.ca una institucidn reguladora cuyo costo de funcionamiento es
del mismo orden que las utilidades de la actividad regulada. El caso.
/anterior . .
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anterior es ilustrativo de la necesidad que tienen nuestros pafses de sim~
plificar las leyes y reglamentos, dejando amplias facultades discrecio~
nales a los funcionarics. Es cierto que tales facultades pueden ser alen—
‘tadoras de abusos de autoridad y corrupcidn, mas desafortunadamente, la
administracién de leyes y reglamentos complejos resulta ser inoperante y
onerosa en las pequefias repiblicas, conduciendo seguramente a perjuicios
mayoress

No menos impacto tiene en nuestros programas viales la inevitable
fluctuacién en los volfmenes de ohra, Aungue no tan grave como en proyec—
tos de desarrollo eléctrico o portuafio que se caracterizan por tres o
cuatro aflos de actividad seguidos de otros tantos de reposo, sus efectos
en el rendimiento de los trabajos es bien conocido. Cuando se conciben .
programas cuya intensidad sobrepasa las posibilidades del pais,en cuanto
a disponibilidad de elemento humano y vecursos materiales; prospera la.
improvisacidn, se distorsionan los conceptos de economia, se desequiii~
bran los salarios, no por aume.lo al personal nacional sino por la impor—
tacién de personal extranjero. De ninguna manera es satisfactorio el ba-
lauce: pusde campletarse el programa a costo altisimo, o lo que es mis
frecusnte, simplemente no realizarse. Es interesante sobre este tltimo
punto revisar los planes que se han formulado para Centro Anérica en los
fltimos afiose Todos tienen algoe en comfn: los recursos monetarios fusron
mayores que los supuestos; los progresos reales, menores. .

éQuiere decir lo anterior que nuestras reptblicas no estin capacitadas
para ejecutar las obras que las engrandecerin? No, lo anterior debe inter-
pretarse como una advertencia de que para la mejor utilizacidn de nuestros
recursos debemés tender a disminuir las oscilaciones en la magnitud de los
programase. A medida que nos aproximamos mis a la terminacidén de nuestra
red fundamental, menos justificados serdn los proyectos de desproporcionada
intensidad. Se deberi pensar en una politica vial casi ciento por ciento
centrogmericana, que se encai'gue de la enomme tarea de alimentar la red
fundamental con caminos de importancia local y de conservar y mejorar ambos,
tal como lo vemos en los paises maduros desde el punto de vista caminero.
Se procurarid que esta tarsa sea desarrollada en un lapsc adecuado de tiem-
po con tendencia a un aumento gradual en intensidad.

I /La imitacién
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La imitacidn irreflexiva de las précticas de disefio y ccnstruccién

‘de los pafses mis desarrollados ’ :lmpone mnacesa.rlas cargas al contﬁ.bu—

- ‘yente céntroamericanc, 5i el costo de mat.eriales y equipo con respecto
al de la mano de obra es de 6 a 10 veces mayor para. nosotros .Que para los
suropeos y los’ norteamericanos s €8 mdudable que debemos d:Lfer:u' en los
conceptos de econom:.co A practico o conven:r_ente. Resulta va.nc espera.r
que los téenicos de esos paises se compenetren de esa condiclon fundamen~
tal, por lo-'cual deben ser los técnicos nusstros los que se esfuercen en
alcanzar el equilibrio entre funcién y economfa que deben caractemzar
nuestras obras, enfrentdndose a las fuerzas, sin duda bien intencicnadas,

' que nos traten de imponsr lo que es bueno en otras partes. Obras conce=
bidas con el conocim1ento de éste factor han denostrado costar substan-
-ciaimente menos, sin detr:unento de su oal:.dad y ofrec:.endo mis oportunl—
‘dades de trabajo a nuestro pueblo. '

Quizis el vicio mis gr'a're que amenaza el ex:.to de 1os programas cen-
troamericanos es la dlstorsun de las bases pa.ra. ol planuamieuto. Los .
breves periodos de euforia, durante los cuales se contratan obra.s por.

L“nes de délares y se oye hablar de tramos de 150 mn.l dél ares por kilé-
Dy ‘han conducido a algunos al convencn.mlento de que, a menos qQue 3e
respeten determinadas normais de calldad, no es :just:LfJ.ca.da una. obra. B
- Esas notmas, son por lo ganeral, ada.ptaclones de las v:Lgentes en Jos
paises mis ricos del orbe y que, afin en esos » Se aplican a un_reduc:.do por-

" centaje de sus redes, Existe una marcada tendencia a dicha a.da_prta.cid_‘r‘l‘ en
'rifia con una sana ziolitiéé. de inversiones, socialmente injusta y que obs~

~ taculiza el desarrollo vial centroamericancs Trataremos de explitar por
qud dichas normas de éa'lid_ad ro sen aplicables en nuestro medio, En

primer lugar hay diférencias substanciales en la forma de utilizar los ca-
minos entre los paises de poco desarrollo y los mis avanzados. En Centro
américa quizds mis del 90 por ciento del valor de los servicios producidos
por nuestros caminos se hace a traves de Cammnes de carga y autobuses, es
deecir, que tisne pocs mportanc::.a economz.ca el dlseﬁo de carreteras para

“-més de 60-70 k:.lémet.ros por hora, son ca31 inex:.stentes las grandes varia-

ciones horarlas y est.acn.onales de ot.ros pa:.ses ; el cl:una centroatnerzcano

/permite .
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permite una mayot velocidad da Opéi'a.cic‘m que la tedrica de disefio; como
lo demuestran algunas rutas modernas en operacidn; las altas velocidades
s6lo serian aprovechadas por una minoria en detrimento de los millones ds
centroamericanos que carecen de la comunicacidn estrictamente indispensable.
La adopeidn de altas nomas no es particularmente g’rax}e en las zonas

planas. Es en la montafla en donde tales normas pueden traducirse en eleva~
dos costos de construccién y mantenimiento, a un grado tal, que el camino,
si es que se llega a realizar, represente un empobrecimiento para la coleec-
tividad. Y al decir, "si es que se llega a realizar", tenemos en la mente
el caso de la carretera Durango-Mazatldn, suefio de varias generaciones de
mexicanos: nadie dudaba de la enomme trascendencia del camino que uniria
a 2,5 millones de habitantes del noroeste con 4,5 del norte y con econcmias
complement arias. Durante media generacidn el obsticule estuvo representado
por 120 km de montafia que requerian dentro de 'mormas aceptables" una inver~
sidn tal que el pais no podia acometerla sin detrimento de otras. Se deci-
did adoptar las '"minimas especricaciones" compatibles con el trifico de
grandes remolques, convirtiéndose el camino en una realidad, mediante una
inversién menor que la mitad de la anteriormente contemplada. ¢En que
forma han afectado esas "minimas especificaciones" al funcionamiento del
camino? La respuesta es simple y unat ~ en incrementar en una hora el
tiempo de recorrido, ya que, fuera de la vecindad de las grandes ciudades,
en 1a América Latina dificilmente puede hablarse de problemas de congestio-
namiento. gSerd capaz el camino de "minimas especificaciones" de satisfa-
cer las necesidades del futuro? 8i lo es durante los primeros 10-15 afios,
no habra nada objetable ya que, habiendo tantas necesidades en nuestros
paises y siendo tan elevado el rédito real del capital, la mitad no inver-
tida en este camino se habri acrecentado suficientemente para enfrentarse
a las nuevas demandas: construir la misma ruta como originalmente fue con-
cebida o una ruta alternativa. En ambos casos serd una colectividad més
fuerte y rica la que acomets la obra.

_ Nuevamente en nuestro émbito centroamericano observaremos cuan nume-
rosos son los caminos que requieren un tratamiento similar, para gue puedan
dejar de ser suefios en breve plazo y contribuyan a la mejoria del pueblo en

forma arménica.
/En cuante
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- Bn cuanto al uso de las carreteras como medios para promover el
desarrollo. integral del centroamericano, observamos que existen gravisimas
- ancmalias tanto desde el punto de vista del conjunto como. localmente. Gomo

centroamericancs no j:uede dejarncs de impresionar el hecho de no haberse
establecido el correc terrestre a tode lo largo del Istmo, hecho inconce-
bible aln entre las naciones.mis elementales de otras. partes del mundo.
Seria interminable la relacién de otros obsticulos para el buen uso de la
red fundamental, los cuales, afortunadamente, serén removidos gradualmente
mediante los programas de integracidn. »

Como ciudadanos.de nuestras psquefias reptblicas nos preguntamos si
las carreteras, como medios para promover el desarrollo integral del cen-
troamericano, se aprovechan debidamente. Cuando construimos ung planta
eléctrica o un sistema de riego, no consideramos terminada la labor mien-
tras no se vende la energia o se incrementa la produccidn agricola. El ad-
ministrador y el técnico caminero, por el contrario, tiznden a considerar
gue su labor termina con la co:ﬁtruccién, Ni aﬁn"el adec;uado_i mar;tenimiento
los seduce suficientemente. Que el camino 5619 sirva para_transportgr‘ con
més rapidsz los mismés ciudadanos mal alimsntados, mal vestidos e ignoran~
tes do antes, no es.de su competencia; que. se desperdicie el poco capltal
nacional por falta de u:;é. adecuada regulacién del 't,ra.nsporte,,talﬁpoco ; que
después de largos afios de haberse construide una flamante carretera asfal- |
tada, la.poblacién a lo largo de ella corrtinﬁe‘con_altisimo porcentaje de
anzlfasbetismo, sin instalaciones sanitarias, sin faelilidade_a_ recreaciona-
les, tampoco; que el incremento en o] valor de la propiedad sea aprovg_achado
furdamentalmente por los menos necesitados, acentuando las ya graves dife-

_.rencias econdmicas entre los ciudadanos, menos adn. Aparentemente su res-
ponsabilidad no debe ir mis alld del mantenimiento. Lo anterior es cierto
desde un punto de vista ejecutivo sclamente. En realidad, siendo los ad-
ministradores del 30 o 40 por ciento de las inversiones piblicas, pueden y
deben contribuir a estabiecer los sanos conceptos de equilibrio econdmico y
justicia social necesarios para lograr el bisnestar de la mayoria. '

- No puede negarse la influencia de las autoridades viales en estos as—
pectos. La naturaleza de su lzbor les peraite sentir los.resul‘l;.édo_s:_de

/otras acciones
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otras acciones gubernamentales. Las oportunidades que tienen de conocer a
fondo su pais no la comparten, por lo general, otros funcionarios, cuya
| labor se desarrolla en las capitales o en el extranjero y que cuando visi~
tan las zonas menos afortunadas lo hacen dentro de las condiciones deforma-
das asociadas a las tipicas giras de cardcter politico. Para el caminero
es obvio que mientras un cruce a desnivel puede ghorrar un par de vidas al
afio, la misma inversidn en agua potable con seguridad ahorra quince o veinte;
que un complejo y costoso trébol, con nuestros moderados traficos, shorra
mucho menos horas (tiles que la misma inversidn en caminos vecinales; que,
en general, hay tantas necesidades elementales por satisfacer, que no deben
accmeterse obras que tengan la menor sospecha de ser superfluas.

No insistiriamos sobre este tema si no fuese por el hecho de que, en
nombre del progreso vial, se han justificado y se pretenden justificar, mu-
chas extravagancias que han conducido a empobrecer al pueblo centroamericanc,
al no corresponder los beneficios a las inversiones.

Las conclusiones de cari.ter general a que podemos llegar en cuanto a
las peculiaridades técnicoaduinistrativas de los programas viales centro-
amavicanos, son las siguientes:

a) Nuestras repfiblicas son mucho mis pequefias de lo que creemos fren-
te a las complejidades del mundo actual, y en el caso que tratamos, frente
a las viales.

b) HNuestras organizaciones viales deben ser concebidas con base al
méximo aprovechamiento del personal, sin pretender establecer especializa-
ciones muy acentuadas. Todo cargo que tenga probabilidades de duplicacién
0 de resultar inoperante, como subdirector o subjefe, debe evitarse.

c) Debe fomentarse en forma irrestricta, el aprovechamiento del ta-
lento y la experiencia de los administradores y técnicos de las otras repi-
blicas del Istmo.

d)} Las leyes y reglamentos viales dsben concebirse dentre de la
méxima sencillez.

e} Los programas de desarrollo vial deben concebirse de acuerdo con
las disponibilidades de elementos humanos y recursos materiales, con mode~
radas fluctuaciones en volumen.

/f)} Las especificaciones
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£} las especificaciom;s de disefio y construccidn deben reflejar las
condiciones reales del ambiente centroamericano, basdndose desde luego en
las experiencias fundamentales de los pafses mis avanzados.

g) Las normas de calidad deben adaptarse a los volfmenes de trafico
de un futuro no muy lejanc y a las posibilidades financieras del momentoe.

h) La regulacidn del transporte en cuanto a calidad de servicios, ta-
rifas, cargas, régimen de concesiones, etc. debe considerarse comc parte del -
fomento vial. Su omisidn siempre estd asociada a la destruccidén prematura
del equipo de transporte, de los caminos o de ambose.

i) Las autoridades viales deben contribuir a la ripida evolucidn de
los programas de integracién centroamericana de cuyo éxito depende la ade~
cuada explotacidén de nuestra red fundamental.

j) Llas autoridades viales deben contribuir al establecimiento de equi~
1librados programas generales de inversicnes plblicas, afln a expensas de
sus propios programas, sobre la base de que los caminos son solamente medios

muy efectivos para alcanzar me':cs superiores de bienestar generszl.






