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REVISTA EXTRANJERA

Alquitranado de las carreteras.

(coNcLUsION.)

Damos 4 continuacién algunos detalles acerca de los apara-
t0s proyectados y construidos por Mr. Andonin para la exten-
sion en ealiente del alquitrdn de hulla.

1.°  Extension en peq “efio.—Emplea Mr. Andonin uns regade-
ra de 15 & 20 litros con alcachofa achatada, en forma de sector,
cuya distancia al suelo se regula de modo qus no llegue 4 rozar
ol firme. La seccion de salida se calcula segun la naturaleza del
producto empleado. La forma del cuerpo de laregaiera se ha es-
tudiado de tal modo que permita utilizar todo su contenido sin
temor 4 verter nada.

El caldeo se lleva & cabo en calderas con pitén para verter el
liquido en las regaderas; estan provistas de un termometro para
evitar la formacién de la abundante espuma que se produciria
de un modo repentino hacia 80°. Tienen apéndices laterales para
poder sacarlas rapidamente del hogar, que sirven también para
transportarlas. La boca esti cerrada & medias por un palastro
del lado del pitén para que el .alquitran no se vierta al transva-
sarlo. i

Los hogares son de palastro, ¥ estan colocados 4 una altura
-de unos 30 centimetros sobre el suelo. Las parrillas estan prote-
gidas por pantallas de chapa, destinadas 4 arrojar al exterior el
alquitran que pudiera salirse de la caldera por ebullicién, si ésta,
llegara a producirse. ‘

Para manejar la regadera, debe el pedn apoyar la alcachofa
en el firme, y hace la extension por fajas transversales, que de-
ben justaponerse exactamente ;-la habilidad necesaria para con-
seguirlo la adquieren los obreros al poco tiempo.

2.° Extension en grande.—Para esto se emplea un tonel e pe-
clal, parecido 4 los que se emplean para el riezo, y al cual los
obreros han puesto el nombre de «la ametralladoras. Es un ci-
lindro de palastro de 200 litros, montado horizontalmente sobre
un armazon de carro de dos ruedas, que se sostiene en equilibrio
merced & dos juegos de rodillos colocados uno 4 cada lado-

El alquitrdn se introduce en el tonel con bombas, y se calien-
ta con un hogar independiente, montado también sobre rusdas
para poderlo quitar de debajo del tonel rapidamente en cuanto
el termometro llega 4 la altura debida. (Segin Mr. Audonin, 50
& 60°, pero parece que se podria llegar sin peligro 4 70 y 75°).

Un sistema de conductos conduce al alquitran a4 un tubo dis-
tribuidor.colocado detris del tonel ¥ paralelamente 4 las ruedas,

- ¥ provisto de orificios de seccion, calculado segun la rapidez de
salida del liquido. Se permite 6 se impide la salida maniobran-
do una llave.

.Con este aparato, la extension se hace por fajas longitulina-
les de 1,50 metros de anchas por 60 & 90 metros, teniendo cada

un area de 90 m* como minima, que podria aumentarse aumen-
tando las dimensiones del aparato.

Por estos procedimientos, la mano de obra para la extensién
es muy pequeiia y la capa vertida muy regular. Es evidente que
pueden emplearse para extender otros productos, variando con-
venientemente las secciones de salida.
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Como resumen de todo lo dicho, vamos 4 exponer las conss-
cuencias que parecen deducirse de los documentos citados, para
que los resultados de los experimentos hechos puedan servir de
guia para los que se emprendan en adelante:

1.° Estado de conservacién de los firmes.

Si no es condicién ineludible que el estado del fi-me sea per-
fecto, es por lo menos muy preferible que su perfil sea regular y
su superficie tersa, dura y homogénea. Dea excelentes resultados
una carretera recargada y apisonada unas semanss antes de al-
Quitranarla, porque entonces es todavia algo porosa y embebe
bien el alquitran. Conviene, ademas, ponerse en estas condicio-
nes, teniendo en cuenta las dificultades que han de presentar los
recargos ulteriores por efecto de la impermeabilidad de las su-
perficies alquitranadas.

No se deben alquitranar las perdientes de mas de 4 por 100,
ni las curvas de radio corto, donde resbalarian los caballos.

2.° Estado de la atmosfera.

El calor y la humedad representan papeles importantes en la
ejecucion de los alquitranados. El calor facilita la extension y
la imbibicién del alquitrdn.

Antes hemos hablado de la extensién en calients; la exten-
sidén se opera muchisimo mejor sobre un firme bien caldeado
por el sol que sobre uno frio, y el endurecimiento es mucho mas
rapido. Opérese, pues, siempre que sea posible, con temperatu-
ras de 20 4 25° &4 la sombra y en buen tiempo. Siendo las horas
proximas al medio dia las mas calientes, son también las mds
favorables.

La humedad tiene una accién no menos enérgica, pero en
sentido desfavorable; se opone 4 la penesracidn y al endureci-
miento de tal modo, que si algunaspartes del firme no estan
bastante sccas, alli se observan descortezamientos en cuanto se
restablece la circulacion. Y estanto mas facil padecer los erro-
res en esté cunCapto, cuanto que sobre un firme recién mojado
el alquitran se extiende con mas facilidad y se alisa mejor que
sobre un firme seco; pero poco después las cosas cambian y la
operacion hace fiasco, porque la brea queia liquida durante
mucho tiempo, y no se puede restablecer la circulacién sin que
el coaltar se marche pegado & las botas y 4 las ruedas.

Hay que'observar qué el agua no produce estos resultados
desastrosos cuando interviene después de la operacitn.

3.° Preparacion del firme.

Exceptuado el alquitran, para los demds productos no pa-
rece necasaria mas preparacién que un barrido cuando hay mu-
cho polvo. Mr. Dreyfus ha experimentado sobre firmes descar-
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nados, sobre firmes en estado normal y sobre otros cubiertos de
polvo, sin convencerse de la ventaja de ningun trabajo de prepa-
racion.

No sucede lo mismo cuando se emplea el coaltar, pues el pol-
vo dificulta mucho la extensién y la imbibicién ya de suyo difi-
cil de este producto. Se necesita un firme completamente seco y
limpio, lo que hace necesario un barrido 4 fondo, y aun en casos
de mucho polvo podria convenir un ligero riego, pero en este
case no se ha de alquitranar hasia el dia siguiente cuando el
firme esté bien seco.

También, como se ha dicho antes, si el firme esta desgastado
y con baches, sera de buena ecoromia el practicar un recargo
algunas semanas antes del alquitranado.

4.° Empleo del alquitran caliente.

De esto acabamos de hablar; nos limitaremos 4 llamar la
atencion sobre su importancia.

5.° Extensién del alquitrdn.

No se debe perder de vista que el resultado que se pretende
es el de alisar la capa de alquitrdn, para lo cual deben emplear-
se escobas blandas (crin, cerdas, coco, 6 mejor los rastrillos
Andonin, de laminas de caucho delgadas y flexibles. Hayase de
ias escobas de piazzava y de los rastrillos de desenlodar, que
son demasiado duros.

Hay que alisar la superficie, pero sin cepillarla, para que no
se produzcan en los salientes de las piedras puntos descarna-
dos, que serian origen de futuros desprendimientos.

El alisado debe durar pocos minutos; el tiempo indispensa -
ble para obtenerlo.

6.0 Enarenado.

La arena fina de rio, tamizada si es preciso, conviene muy
bien; sin embargo, con mas economia y con buenos resultados
se pueden emplear las barreduras de la carretera, limpiandolas
de detritus y excrementos que pudieran contener.

El enarenado ha de ser ligero y practicado en seguida de la
extension del coaltar, cuyo endurecimiento activa.

7.° Restablecimiento del transito.

La circulacién no debe ser permitida hasta después de endu-
recida la capa superficial, lo que tardara en suceder, segtn las
circunstancias atmosféricas, de doce horas a tres 6 cuatro dias.
En caminos muy [recuentados puede hacerse la operacién por
mitades longitudinales.

8.° Precio de la operacién.

Se han visto diferencias muy sensibles en los precios de los
experimentos reseniados, cosa que no debe sorprender, porque
las circunstancias de que depende el precio son muy variables
con las regiones y con la organizacion de los trabajos.

Aun estamos en el periodo de los tanteos; pero puede darse
como precio medio el de 0,40 francos por metro superficial.

9.° Recargos en firmes alquitranados. -

No se deben practicar recargos hasta después de transcurrir
un afio desde el ulimo alquitranado, pues ia capa superficial se-
ria uc obstaculo para su consolidacién. Podria, es verdad, su-
primirsele con un picado 6 rastrillado del firme, pero esto seria
antiecondmico.

J. FENGERES.

Ingemniero ocivil,

{De Nouvelles Annales de la conslrustion.) =

FERROCARRIL INTERCONTINENTAL AMERIGANO

Data de mas de un cuarto de siglo la idea de construir un
ferrocarril intercontinental en América, que atraviese el Conti-
nente en toda su longitud; una especie de férrea espina dorsal,
analoga 4 las cadenas de montafias, que en la parte Norte se
llaman Rocallosas, y Andes en la parte Sur, con las naturales
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ramificaciones, como las cordilleras mismas. El proyecto se juz-
g6 fantdstico é irrealizable cuando por primera vez fué lanzado
al publico; aquello de ir en tren expreso desde Montreal, Nueva
York, Chicago 6 San Francisco, kilometreando sin traba ni in-
terrupcién, con rumbo Sur, 4 través de todo el territorio de los
Estados Unidos, para cruzar sucesivaments & Méjico, las cinco
Republicas centro-americanas, el Istmo de Panama, Colombia,
Ecuador, Pera, Bolivia y Chile, pasando luego, bajo los Andes,
pars llegar & Buenos Aires, y habiendo podido desviar, al en-
trar &l Continente Sud-Americano, hacia el Oriente, para em-
palmar con lineas que atravesaran 4 Venezuela, extendiéndose
hasta el Brasil, al Paraguay y 4 la Argentina, parecia una con-
cepcién puramente imaginativa, fuera de lo practico, si no lo
estaba de lo estrictamente posible en lo material.

Hace cosa de cincuenta afios, una Gomisién oficial de Inge-
nieros norteamericanos recorrié todo el Continente, levantando
planos generales y definiendo el trazado de la proyectada via.

El Congreso Panamericano, reunido en Méjico hace dos aiios,
adopt6 un acuerdo, para facilitar con el concurso de todas las
naciones en él representadas y con el del Gobierno de los Bsta-
dos Unidos, la realizacién del grandioso proyecto.

Conviene apuntar aqui que por la manera como estan distri-
buidos los centros de poblacidn en los paises de la América la-
tina, y por las enormes distancias que suelen mediar entre los
de cada pais respectivo y los de sus vecinos, son escasas las re-
laciones internacionales y comerciales, entre unos y otros. En-
tre Colombia y el Ecuador, el Ecuador y el Pert, Venezuela ¥ el
Brasil, por ejemplo, existen relaciones menos activas de todo
género, que entre cualquiera de esos paises y Europa 6 los Es-
tados Unidos. Para el efecto social y de politica internacional,
estas naciones son como los eslabones sueltos de una cadens;

" comercialmerte se explica lo gue sucede, porque en. ls mayor

parte de los casos poco tienen que ofrecerse las unas a las otras,
en compra ¢ en venta, en tanto qus en Europa y en los Estados
Unidos hallan amplio mercado para sus productos y para abas-
tecerse de lo que nacesitan.

El Presidente de los Estados Unidos nombrd, a raiz del Con-
greso Panamericano, una Comisidn para que sin pérdida de tiem-
po acometiera los trabajos preliminares, bajo la presidencia de
Mr. A. Pepper, distinguido Ingeniero americano. Segun el infor-
me que este ultimo acaba de presentar, la realizacion de la obra
aparece ya 4 distancia mensurable. Mr. Pepper, apunta ciertos
cambios sobrevenidds, y ciertas tendencias establecidas desde
que por primera vez se traté del proyecto, que contribuyen en
gran manera a su viabilidad.

Las numerosas cuestiones de limites entre los varios paises,
han sido satisfactoriamente resueltas, en muchos casos, por la
via de arbitramientos. Para las que aun quedan pendientes, se
adoptara, sin duda, el precedente sentado. Mientras subsistian
dudas 6 conflictos de pretensiones en cuanto 4 extension de te-
rritorio, los Gobiernos se sentian poco inclinados 4 colaborar &
la realizacién de un proyecto, que por su naturaleza misma ha-
bia de hacer necesario el perfecto deslinde de dommm y de ju-
risdiceién politicos.

En la mayor parte de los paises de América, los Parlamentos
han facultado 4 los Gobiernos para [facilitar con subvenciones,
garantias de interés 6 concesiones especiales, el empleo de capi-
tales extranjeros en la construccion de ferrocarriles. Chile h2
votado un millén y medio de libras esterlinas, para la construc-
ci6n del tanel sub-andino en la linea enire Valparaiso y Buenos
Aires; Bolivia aplicara los dos millones de libras esterlinas pa-
gados por el Brasil por la concesion del territorio del Acre, 4 la
construccion de ferrocarriles internos que por las respectivas
fronteras empalmen con los del Peri, de Chile y Brasil, etc. En
el Perq, en el Ecuador, en Colombia, en Venezuela y en Centro-
América, se trabaja tan activamente como las circunstancias lo-
cales lo permiten, en la construccion de ferrocarriles. ‘El Brasil
se ha comprometido con Bolivia & construir un ferrocarril que

permita evitar los raudales del rio Madeira, y abra asi la nave-
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