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Conelusiones votadas por la Asamblea en pleno.

Primera cuestion: LA CARRETERA ACTUAL

1.° El Congreso llama la atencién de los constructores
sobre la resistencia, los cuidados que exige, el modo de eje-
cucién y el papel importante que desempefia el cimiento de
las carreteras, parte de las mismas que tan poderosamente
influye en su desgaste y en la conservacién de su perfil.

En la eleccién del sistema de cimiento se tendrd en cuen-
ta 1a naturaleza del subsuelo, del firme, del trdfico y de los
vehicalos que hayan de circular. '

2.° EI Congreso estima que un cimiento de hormigén de
10 415 centimetros de espesor es muy recomendable, prin-
cipalmente en la ejecucién de los adoquinados, aun con ado-
quines de grueso tamano.

En este caso los adoquines deberdn colocarse sobre una
capa de-arena de pequefio espesor.

3.° El Congreso desea que los ensayos mtentados para
incorporar fntlmamente 4 los materiales que revisten una
carretera el alquitrdn y demds materias bituminosas, -se
contintien y se extiendan 4 fin de poder llegar 4 la obten—
cién de medios de ejecucién practlcos y econdmicos.

4.° Como materia de agregacién 4 emplear durante las
Dasadas del rodillo sobre- el revestimiento, se recomienda
por el Congreso hacer uso de una materia de agregacién
apropiada 4 la naturaleza de los materiales y en la menor
cantidad.

5.° El Congreso ermite el parecer de que la dxsposmlon de
las filas de adoqumes oblicuas al eje de la carretera ¢ per-
pendiculares 4 este eje sean objeto de observaciones y estu-
dios ulteriores.

6.°  El Congreso emite el parecer de que los adoquinados
de pequenos adoquines que se han sefialado como firmes que
procuran excelentés carreteras desde el punto de vista de la
resistencia y de la-economia, sean objeto de gstudios y de
ensayos en carreteras de diversa circulacion.

Segunda cuestidn: PROCEDIMIENTOS GENERALES
DE CONSTRUCCION.

A.—Firmes de piedra partida.

1.° Atendiendo que los ansayos en curso permiten trans-
formar los procedimientos actuales de conservacién de los
firmes de piedra partida, se recomienda 4 los diversos ser-
vicios encargados de esta conservacién generalizar el em-
pleo de recargos generales cilindrados y limitar los empleos
parciales 4 la desaparicién de los baches importantes, sobre
todo hacia el fin del perfodo de la reparacién, y principal~
mente durante el invierno que precede al recargo cilin-
drado.

2.° Emplear, siempre que se pueda, materiales duros; ho-
mogéneos, y partidos con regularidad; escoger el receho, te-
niendo en cuenta la naturaleza delos materiales, y emplearlo
en la menor cantidad posible.

3.° Efectuar los recargos en todo el ancho 4 la vez del
firme, cuando sea posible hacer llevar la circulacién 4 los
paseos 6 4 vias préximas. En este caso, 4 uno y otro lado de
las bifurcaciones se colocarin postes. indicadores para sea-
lar Ja existencia de la ejecucién del cilindrado y la direccién
que se debe tomar para evitarlo.

4.° Perseguir con todo el mayor desarrollo los experi-
mentos relativos 4 los revestimientos de los firmes ejecuta-
dos con materiales impregnados de alquitrdn, segdn diversos
procedlmlentos 6 de toda otra materia andloga. Es intere -
sante comprobar cuidadosamente los resultados obtenidos,
atendiendo el gasto, al perfil longitudinal y transversal,
4 la duracién, 4 la formacién de polvo y barro y 4 la inten-
sidad de la cireulacién y del tonelaje, 4 fin de llegar 4 la de-
terminacién del tipo de firme que mejor respoada 4 las ne-
cesidades y 4 las exigencias de la rodadura moderna en las
carreteras mds frecuentadas.

B.—Adoquimados.

1.° No emplear mds que materiales absolutamente homo-
géneos 'y perf‘ectamente cortados y elegidos.

2.° No utilizar sino arena de gravilla.

3.° Conservar constantemente la regularidad del perfil,
haciendo desaparecer inmediatamente los baches y depre-
siones con los repicados necesarios.

4.° Hacer una recomposicion general en log adoquinados
que contengan deformaciones de conjunto bastante marca-
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das y que no sean remediadas eficazmente con los repicados.

5.° Autorizar el establecimiento de canalizaciones de
agua, gas, etc., bajo los adoquinados 4 titulo- excepcional y
4 falta de toda otra solucidn prdctica.

Tercera cuestion: LUCHA CONTRA EL DESGASTE Y EL POLVO

1.° El Congreso recomienda el adoquinado 6 cualquier
otro revestimiento perfeccionado para remediar el desgaste
y el polvo en las carreteras con trédnsito pesado muy in-
tenso.

2.° El Congreso preconiza el desarrollo de la limpieza y
de un riego ligero y frecuente, todo ello por medio de pro-
cedimientos mecdnicos; aconseja el empleo de revestimien~
tos propios para facilitar el barrido del polvo y del barro.

3.° El Congreso estima que las emulsiones alquitranadas
6 aceitosas, las sales delicuescentes, ete., tienen una efica-
cia real, pero desgraciadamente muy corta, y en su conse-
cuencia su empleo ha quedado hasta ahora liritado 4 algu-

nos casos especiales (carreras de automdéviles, fiestas, ete.)

Pero conviene ciertamente continuar los ensayos, tanto con
los productos actuales, como con los de igual naturaleza que
puedan propoaerse ulteriormente.

La plantacidn de drboles 4 lo largo de las carreteras me-

rece igualmente ser recomendada desde el punto de vista de
la supresién del polvo.. :

4.° Por lo que concierne 4 la utilizacién del alquitrdn:

a) El Congreso estima que el alquitranado bien hecho es
incontestablemente un remedio eficaz contra el polvo, y que
protege en una cierta medida 4 los firmes contra la accidén
destructora de los vehiculos en general, y sobre todo de los
automéviles de gran velocidad.

b) Empleo del alquitrdn en el-cuerpo del firme:

Los experimentos hechos hasta el d{a no son todavia su-
ficientes para juzgar definitivamente los resultados obteni-
dos. Es de desear quese continden estos ensayos inspirdndose
en la experiencia adquirida en diferentes pafses.

Cuarta cuestidn: LA CA RRETERA FUTURA

1.° El Congreso considera que allf donde 1a circulacién
con traccién mecdnica no tiene una gran intensidad, la ca-
rretera actual, si estd estahlecida y conservada conforme 4
las conclusmnes que han sido adoptadas en las dos primeras
cuestiones, responde 4 las condiciones deseadas.

2.° a) Elfirme de la carretera futura debe ser homo-

_géuneo y constitufdo por materiales duros, resistentes, sélida-
mente enlazados y no deslizantes.

b) No debe haber para los vehiculos de toda especie m4s
que un solo firme de ancho proporcionado 4 la importancia
de la cir¢ulacién (6 metros por lo menos), salvo en el caso
excepcional de las grandes avenidas donds el irme en ban-
das separadas puede ser recomendado.

¢) El bombeo debard reducirse al minimo compatible con
la f4cil salida de las aguas.

d) Deberd haber declives medios con una diferencia tan
pequefia como sea posible entre el declive mgximo y el de-
clive minimo, bien entendido que se puede por excepcién

sacrificar el declive, si esto es necesario, para evitar las.

curvas de pequeilo radio. .
€) Los radios de las curvas serdn lo m4s grandes posible
(50 metros por lo menos); las entradas y salidas.de las cur-
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vas se empalmarén con las ahneacmnes rectas por medio de
arcos parabdlicos.

f) Los. cambios de direccién podrdn elevarse, pero sin
exceso, para no crear-dificultades 4 los vehiculos ordinarios;
su presencia deberd estar biep sefialada. En el lado del pe-
queiio radio deberd construirse un pequefio andén limitado
por un bordillo y se prohibird la colocacién de los acopios.

9) Los cruzamientos de los caminos serdn bien visibles y
estardn bien sefialados.

k) Los pasos 4 nivel deberdn evitarse en lo p031b1e, y en
todo caso estar bien descubiertos y bien sefialados aun du-
rante la noche. El cruce de las carreteras por los tranvias
deberd estar sefialado.

3.° El Congreso recomienda la disposicién, 4 lo largo de
las carreteras, de pistas para clchstas y jinetes, allf donde
sean utiles.

En fin, es de desear que las carreteras esten Jalonadas de
grboles en lo que sea posible.

Quinta cuestion: EFECT0S DE LOS NUEVOS MEDIOS
DE LOCOMOCION SOBRE LA CARRETERA

A.—Por lo que afecta a la velocidad.

1.° La clruulacmn de automov1les rdpidos, con bandas
neumdticas, produce en ia superficie de los firmes una dis-
persién de los materiales menudos tanto méds acentnada y
profunda cuanto la velocidad de marcha es mds grande, y
para los firmes de piedra partida, cuanto el firme es menos
homogéneo, los materiales menos sélidamente unidos, el re-
cebo menos incorporado al revestimiento y las circunstancias |
m4s propicias 4 la formacién del polvo. _

2.° Toda aceleracién demasiado viva, sea por un arran-
que brusco, sea por el empleo brutal de los trenos, aumenta
las degradaciones en proporciones considerables. Ocurre
lo mismo, si bien en menor grado, en los cambios de velo-
cidad. .

3. En los cambios de direccién la accién de la fuerza
centrifuga se suma 4 los esfuerzos tangenciales debidos 4 1a
velocidad, y puede aumentar conslderablemente las degra-
daciones.

— Por lo que afecta.a las bandas.

1.° Para los automéviles rdpidos importa redncir, en 1o
que sea posible, la accién ejercida sobre el firme por las bai-
das neumdticas, no empleando en la superficie de rodadura
mds que materiales flexibles, 6 armada todo lo m4s de ro-
blones de formas redondeadas y que presenten, teniendo en
cuenta el didmetro, un saliente muy moderado.

2.° Para los automéviles pesados, camiones - tractorcs
las bandas de las ruedas, si son rigidas, deben ser de super-
ficie lisa, salvo casos especiales y en itinerarios convenien-
temente elegidos. - ’

C.—Por lo que afecta i la aceién del peso.

La circulacién de automdviles pesados sobre firmes e
piedra partida tiende 4 degradar éstos, principalmente por
la formacién de roderas. Para evitar estas degradacioncs
importa-muy especialmente que ia carga de las ruedas por
centimetro de ancho de la llanta tenga un valor moderado,
teniendo en cuenta la resistencia del firme al esfuerzo cor-
taate. Un mdximo de 150 kilogramos por centimetro de an-
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cho de la llanta parece que es €l que conviene generalmente
con el didmetro de las ruedas actualmente usado. También
es 4 considerar el valor absoluto de la carga por eje, pues
las llantas demasiado anchas no pueden ejercer sobre el
suelo una presién uniforme, -por razén, principalmente, del
hombeo del firme.

El m4ximo valor de la carga’por eje, compatible con una
suficiente conservacién de la carretera, depende por otra
parte 4 la vez, de la constitucidn de ésta y de la velocidad
de los vehfculos.

Sexita cuestion: EFECTOS DE LOS FIRMES
SOBRE LOS VEHICULOS

El Congreso afirma que es de notar, cualquiera que sea
el punto de vista desde donde se mire, que se llega siempre
4 la misma conclusién. Cuando por una causa ¢ por otra se
encuentra un defécto en la carretera en condiciones desven-
tajosas para el coche automdvil, 1a carretera tiene que sufrir
ella misma por este estado de cosas.

Por lo tanto, se puede decir que sise suprime todo lo
que en la carretera tiende 4 destruir los vehfculos, éstos no
podrdn ser causa de desgaste anormal de la carretera, con
tal que ellos sc mantengan en los limites compatibles con la
constitucién del firme considerado (actual é futuro), por lo

que se refiere 4 su velocidad, la naturaleza de sus bandas,
- suaceleracién y su peso.

Séptima cuestion: LAs SENALES DE LA CARRETERA

El Congreso vota:’

Que el kilometraje sea reorganizado lo mds pronto po-
sible segtin un plan general y de conjunto para fodo el te-
rritorio de cada palfs;

Que el principio de esta organizacidn sea el del enlace
entre los grandes centros; '

Que las indicaciones de distancia sean hechas 4 partir
de las grandes ciudades por todas las carreteras que irradian
de estas grandes ciudades;

Que un modelo uniforme de indicador sea empleado y que
las inscripciones sean poco numerosas y muy legibles;

‘Que ol principio aplicado en la apreciacién de las distan-
clas se establezca de una manera uniforme para todas las po-
blaciones y regiones, de manera que se pueda hacer la tota-
lizacién de las distancias;

Que las indicaciones administrativas se reduzcan lo mds
nosible en las placas indicadoras de direccion, & fin de
dejar el mayor espacio posible para las inscripciones de di-
reccin;

Que, desde el punto de vista de los intereses de la circu-
lacién internacional, para las sefiales de obstdculo ¢ de pe-
ligro, el sistema de sefiales que simbolice la naturaleza del
obst4culo, completado con el nombre del obstdculo en len-
gua nacional, sea adoptado por todos los paises intere-
sados;

Que el ndimero de senales .se reduzca a4 cuatro, 4 saber:

L.° Obstdculo atravesado.

2.° Cambio de direccién.

3.° Paso 4 nivel.

4.° Cruzamiento peligroso.

~Que los postes indicadores de obstdculos y de peligro,
cuando sean suministrados por Sociedades privadas después
de haber sido aceptados por la Administracidn, y colocados
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bajo su cuidado y vigilancia, sean considerados como acce~
sorios de la via publica y disfruten del beneficio de protec-
cién que concede la legislacién existente.

Octava cuestion: LA GARRETERA Y LOS SERVICIOS
DE TRANSPORTES MECANICOS

1.° Los vehfculos autowdviles pueden prestar servicios
para el transporte en comin de personas, sin peligro apre -
ciable para la carretera, 4 condicién de no pasar de 18 kild-
metros de velocidad media en marcha y 25 kilémetros en
méxima velocidad, y de reducir el peso del eje motor al mi-
nimo estricto, sin pasar jamds de 4 toneladas en carga, para
el eje mds cargado. El peso por centimetro de ancho de
llanta no debe pasar de 150 kilogramos con el didmetro de
las ruedas actualmente usadas.

2.° Los transportes industriales por medio de coches con
motor detonante no pueden ser una causa de peligro para la
carretera, 4 condicidn de mantenerse en los I{mites siguien-
tes para la velocidad y el peso:

Para velocidades medias de 16 kilémetros y para veloci
dades m4ximas de 25 kilémetros, el pesoen carga del eje
mds pesado no debe pasar de 4 toneladas.

. Para vélocidades medias de 10 kildmetros y para veloci-
dades mixima de 15 kilémetros, el peso en carga del eje
m4s pesado no debe pasar de 5 toneladas; las bandas corres-
pondientes del eje motor pueden ser de metal, pero con su-
perficies lisas.

En todos los casos la presién de las bandas por centime-
tro de longitud de llanta no debe pasar de 150 kilogramos
con las dimensiones actuales de las ruedas.

3.° En el estado actual de las carreteras y de la indus
tria antomovilista, es dificil pronunciarse en tal 6 cual sen-
tido sobre las cuestiones existentes respecto 4 los camiones
de vapor con pesadas cargas. Estando su uso circunscrito
necesariamente 4 un radio limitado, es cosa de ver cémo se
podria, llegado el caso, imponerles un itinerario determina
do que contuviera firmes apropiados.

4.° Paraconfirmary completar estas indicaciones, el Con-
greso emite el voto de que conviene reunir datos precisos,
comprobados por las autoridades competentes, 4 fin de esta-
blecer las relaciones que debe haber, segiin la naturaleza de
los firmes y la resistencia de las obras de arte, entre la ve-
locidad, el peso, el ancho de las llantas y el didmetro de las
ruedas, la naturaleza de las bandas y el modo de suspensidn
de los vehiculos, el nimero de ejes y su separacién.

5° Es de desear, tanto en interés de la buena conserva-
cién de la carretera, como por la buena explotacidn, que se
establezcan las vias de los caminos de hierro de interés lo-
cal fuera de la plataforma de la carretera; en todo caso con-
viene, allf donde sea prdcticamente posible, establecer estas
vias y las de los tranvias sobre pistas especiales, dejando
una zona libre de 5 metros de ancho por lo menos.

6.° Cuando las vias hayan de ser colocadas sobre el fir-
me, es de desear que se establezcan al nivel del suelo, sin
saliente ni depresion y sin alteracidn de los perfiles norma-
les, tanto en el sentido transversal como en el longitudinal,
v que el firme sea establecido con dimensiones tales, que
fuera del espacio ocupado por el materialdel tranvia quede
un ancho libre de firme de 2,60 metros por 1o menos. Se re-
comienda que los carriles vayan provistos de un contraca-
rril, que podrd ir unido al carril para formar una pieza inica
con garganta 6 ser distinto.
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7.° El Congreso emite ol voto que los concesionarios de
tranvias, en interés comin de'todos, continden las investi-

gaciones emprendidas desde hace algin tiempo, y no sin’

éxito, para mejorar la construccién y la conservacién de
vias, y principalmente de aparatos sobre firmes, y que per-
sigan la supresién de todo lo que pueda ser una causade pe-
ligro para la circulacién en general.

Como nota final interesante daremos 4 continuacién no-
ticia de una proposicién presentada al Congreso y debida 4
la iniciativa de MM. de Fimonof (Rusia), Paje (E. E. W. V.),
Leibbrand (Alemania) y Massimo Tderchi (Itala), relativa 4
creacién de una Asociacién Internacicnal permanente que
tenga por objeto favorecer los progresos en la construccién,
conservacidn, circulacion y explotacién de la carretera; y
asegurar también en el porvenir la continuidad de la obra
del Congreso.

El texto definitivo de esta proposicién que ha sido pre-
parado por la Oficina general del Congreso en su sesién del

16 de Octubre, es el siguiente después de algunas modifica-

clones: -

1.° Se constituye una Asociacién permanente Internacio-
nal del Congreso de la carretera, que tiene por ohjeto favo-
recer los progrescs en la construceién, la conservacidn, la
mrculacmn y la explotacién de la carretera, y también ase-
gurar en el porvenir la continuidad de la obra del Con-
greso.

2.° Esta Asociacidn se compondré

De los Gobiernos y colectividades de todas las naclones.
De los participantes 4 titulo personal.

3.° Alacabeza de esta Asociacién se colocard prov1s10-
nalmente una Comisién Internacional permanente compues-
ta de los Presidentes y Vicepresidentes de la Oficina gene-
ral y de las Oficinas de seccién del primer Congreso interna-
cional de la carretera, celebrado en Parfs en 1908.

4.° Esta Comisién permanente serd 4 su vez administrada
por una Oficina permanente provisional cuyo asiento estd en
Parfs.
- Cada nacién esté representada en esta Oficina por uno 6
dos miembros de la Comisidn permanente. :

Los trabajos de la Oficina serdn estudiados, preparados y
ejecutados por un Comité ejecutivo con as1ento en Pans, y
compuesto de tres miembros:

M. Sethier, Inspector general de Puentes y Calzadas, Pre-
sidente.

M. Baillif, Presidente del Touring-Club de Francia, Vlce-'

presidente. _
M. Mahien, Ingeniero de Puentes y Calzadas, Secretario.
3.” La Comisién permanente estard encargada de la re-

~ daccién de los Estatutos de la Asociacién permanente inter-

nacional de 16s Congresos de la carretera y de la aplicacién
inmediata de estos Estatutos. S

6. La Comisién permanente quedar4 encargada de la
organizacién del préximo Congreso de la carretera. que se
celebrard en Bruselas en 1910,

7. La Comisién permanente estard encargada de estu-
diar la cuestién de saber si convendrs centralizar en un or-
ganismo especial los resultados obtenidos en los diversos en-
sayos intentados en todos los pafses, y si hay necesidad de
provocar otros nuevos, asf como de instituir ensayos quimi-
cos 6 mecdnicos para el alquitrdn y otros materiales (ast
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como los hay para los materiales de construecidn, tales como
el acero, el cemento, ete.}, 4 fin de determinar las condicio-
nes de recepcién que deben llenar.—0. ‘

HNaevo sisfema de construccion de adogm'nados.

(Bxtracto de una Nota de M. Emile Grandjean, conductor
principal de Puentes y Calzadas.)

La necesidad de disponer de buenos caminos se ha hecho
sentir en todo tiempo y cada vez mds, 4 medida que ha au-
mentado la intensidad de la circulacién; pero es, sobre todo,
desde que el transporte por automdviles ha entrado en el
dominio de la .préctica, que todo el mundo se preocupa por
encontrar un sistema de construccién de caminos que res-
ponda 4 las exigencias imperiosas del nuevo modo de loco-
mocion.

- Hasta aquf se han preconizado firmes de todo género ado-
quinados de toda especie; pero ninguno de-estos sistemas ha
dado resultados satisfactorios, en todos habfa sus ventajas y
sus inconvenientes.

Lo dnico que se ha obtenido como conclusién, que puede
desde luego afirmarse, es lo siguiente: no hay nada como un
buen adogquinado, entendiéndose por tal el firme constituido
de materiales pétreos, de forma-regular y superficie bien'lisa,
que es el estado en que se encuentra cuando acaba:de cons-
truirse (fig. 1.%).
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Fig. 1“

Pero este estado no dura mucho tiempo. El suelo sobre
que descansa la calzada no presenta generalmente una gran
-resistencia, y como ademds ésta no es uniforme, sufre aquél,
porla accidn de la rodadura, depresiones, deformaciones mis
6 menos acentuadas, que seguidas por el adoquinado, hace
que éste presente bien pronto una superficie desigual.-

Fxg 2 ‘

Ademés de las deformacxones muy pronuncladas (baches,
roderas) (fig. 2."), que tan perjudiciales son 4 la rodadura,
se presentan desigualdades menos sensibles, menos apa-
rentes, pero que son, sin embargo, también muy perjudicia-
les; tales son las que resultan del hundlmlento 1rrevu1ar de
los diversos elementos del adoquinado (fig. 3. YT
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' Fig. 3.*

. Desde el momento en.que un adoquin se coloca en sa
liente sobre los inmediatos, sus aristas se presentan-al roce

“de las ruedas de los carros al choque de las patas de los c2

ballos y pierden su forma angulosa, redondedndose: su;s'én-
gulos, y el adoquin se pierdé irremediablemente; ya no puede
entrar en la composicién de un buen adoqnmado (fig. 4.°).
Este desgaste de los adoquines es el mds general-y el mds
destructor. La frecuencia en el repicado no es suficiente @



