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este trabajo, que prometo & Vd. que ha sido el mayvor que he
pasado» (1). Sin duda'no’leyé esa carta el autor aludido, que
conclula' .«Es, pues, preciso rendirse ante la evidencia, y reco-
nocer que si el Tajoy sus alluentes Iueron de curso wfrular y
abund’mbe y hoy se preaentm desiguales Yy pobres, es porque sus
cuencas eazuwerou blen pobladaa y hoy se encuentran poco me-
nos que rasas»,.

A

Pepro M. GonzALEz Quisano,

e . . Ingeniery de caminos.
" Jérez de la Froutera, Julio 1914, ' ‘ i

et G

CARRETERAS

ESTUDIO DE LA APLICACION A LA PROVINCIA DE
VIZCAYA DE VARIOS ACUERDOS DEL ULTIMO CON—
GRESO DE LONDRES

1+ Seshawrefeeluado hasta hoy tres Congresos: 1.° en Paris el
afio 1908; el 2.% en'Bruselas el 1910, y el 3.° en Londres.

Los asuntos tratados y discutidos en cada uno de estos Con~
gresos han sido, como es natural, distinlos, pero correlativos. En
el-T:Congreso, y al que también asisti por delegacién de la Di-
putacién, se establecieron como cuestiones estudiables las trans-
formaciones que debian efectuarse en la construccién y conser-
vacién de carreteras actuales con el fin de que-sirviesen con
perfeceién, tanto al -trdnsito ordinario efecluado hasta aquelld
época, como al nuevo Lrinsito, debido al aulomovilismo, v para
ello se hacian, entre otras cosas, las recomendaciones siguicntes,
:e"un puede verse en la Memoria que presenté entonces: «Es
Lonvemente eslablecer, en carreleras transitadas por automovi-
les, cxmentauén por debajo del firme; generalizar el empleo de
lo:. recar"o= cxlmdrados efectudr experimentos de alquilranado;
plantar albolea a lo largo de la carrelera para disminuir la_ for-
mamén del polvo; eatablecer baaea respecto & la carretera fulura
que habmn de tener;e muy en cuenla, prmc:palmente, cuando
se trata de uarretexas muy. umdaa por los automovilesr.

: Se eatudmron también los efleclos reciprocos de Io: nuevos
medloa de locomocién sobre la carretera y del firme sobre los ve-
lnculos pelo prmclpalmentu los electos sobre la carretera de las
]lantas y la. accion del peso de Ios vehxculoa.

Se, eatudmron las sefiales que debian colocarse en la carrete—
'a, Y sl blen no se rasolwo entonces cuiles eran las mds conve-
nleutes 56 adopmron mternamomlmeute con po:teuoudad los
tipos de sefialés que debian colocarse, y de conformidad con
esle acuerdo se han colocado ya en estu provincia la mayor par-
te de las necesarias y se continuard en lo sucesivo colocando Jas
restanles,

II (‘OL\GRESO ~—BuruseLas.—Si se examina el programa de
este 11 Congieso, se observa que se repiten.muchos de los temas
disculidos en el pnmero pero dando soluciones mis precizas y
entre las que merece citarse Ia de que «el alquitranado superficial
puede considerarse como meédida practica definitivamente esta-
blecida», aﬁrmamou que no se hizo en ef I Congreso, r)ueato que
ésté-se limité & recomendar los ensayos.

Entre laa coudu~1onea de este 1T ‘Congreso merecen citarse,
por 16’ que & esta provincia interesa, las siguientles: «El estable-
cimiento de vias férreas en el afirmado de las carreteras es siem-

& (1) - Don Francisco Javier d¢ Cabanes, Memoria que tierne por objeto ma-
‘nifestar la posibilidad de hacer navegable el rio Tajo desde Aranjuez hasta

.el Atlantico, Madrid, 1§29, apéndice nim. 41.

e
o

pi’e muy perjudicial para la viabilidad de éstas Y produce‘im au-
mento sensible en los gastos de entretenimiento de la carretara.
Es de desear que se renuncie siempre i ser posible 4 tal estable~
cimiento procurando asentar los tranvins 6 caminos de hierro en
pista especial y 4 cargo de la Compailia los gastos suplementa-
rios para el establecimiento de esta pista. El concesionario de un
tranvia deberd quedar obligado & establecer en su borde exterior
espacio suficiente para el depdsito de materiales.

»No se tolerard para el establecimiento de un tranvia la su-
presidu del arbolado de la carrelera, & no ser en casos completa-
mente excepcionales.

»Es de desear que los explotadores de caminos de hierro de
interéds local'as_eguren el entrelenimiento de lu parte de carretera
ocupada por la via {érrea 6 que se conserven por la Administra-
cidn & costa de Ja Comp'aﬁia.

vE]l pavimento de adoquinado tiene grandes cualidides de re-
sistencia y de duracién, es de entretenimiento ficil y econdmico;
no produce nada polvo y se acomoda relativamente bien al es—
ablecimiento de vias de tranvia.

»Los vehiculos de llantas estrechas y cargados con grandes
pesos pueden causar deterioros anormales en las carreteras.»

En este Congreso se trataron otras cnesliones relacionadas
con ln viabilidad en las villas, con la influencia de los pesos de
los veliiculos en las obras de arte y la carretera, etc., y si bien
los acuerdos adoptados no dejun de tener importancia, no proce-
de citarlos en alencién & que uo sou de influencia, actualmente,
respecto & las carreteras de la provincia.

T CONGRESOQ. —Loxnvues.—En este Congreso se discuten de
uuevo algunos de los asuntos de los Jongresos auteriores y se es-
tablecen en su programa nuevas cuestiones, entre las que ligura,
como muy importante respecto de algunas naciones, la titulada:
«Autoridades encargadas de la conservacién y entretenimiento de
las carreteras. Funciones que deberdn desarrollar el Poder cen=
tral y las Autoridades locales. Presupuesto de (,onan-ucuén Y en-
tretenimiento de carreteras. Creacidn de recursos».

®

A continuacion se copia el programa de este Congreso con
un resumen de las decisiones acordadas en 1os asuntos de poco
inlerés para esta provincia, y con los acuerdos integios en los
asuntos de interés:

TEMA 1.°—DPROVECTOS DE CALLES Y CARRETERAS NUEVASi—
Resumen de conclusicnes:

Las carreteras nuevas deben construirse por las proumnl ulee
de las villas sin atravesarlas; se construirin con pcndxcutea dé-
biles, radios grandes y visualidad despejada. Cuaudo no se pueda.
en ellas establecer el tranvia en pista especial, se establecerd ¢n
el eje de la carretera, dejando por cada lado espacio suficiente
para la circulacién de dos filas de coches. El ancho de la plata-~
forma de las arterias principales habri de ser suficiente para
establecer: las vias de tranvias, la circulacién lenta, la circu-
lacidn rdpida y los coches estacionados. En las travesias de vias
importantes deben formarse planos de alinexacidn ensanchian-
dolas.

TEMA 2.°—Tiros bE REVESTIMIENTO (AFIRMADOS QUE DEBExAN
ADOPTARSE SORRE LOS PUENTES Y OBRAS DE ARTE).— Resumen de con—
clusiones:

El revestimiento de un puente deberd ser impermeable, re-
sistente, duradero y de un peso apropiado & la infraestructuray
lan unido como sea posible sin ser deslizante. En la mayor par-
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te de los casos, el pavimento de madera de 7'/, & 12 '/, centi-
metros de espesor es el revestimiento ideal para los puentes im-
portantes.

TEMA 5.° =MANERAS DE ILUMINAR -LAS VIAS PUBLICAS Y LOS
veliicuLos.~—Resumen de conclisiones:

Las arlerins importanies de grandes villas deben estar ilumi-
nadas por medio de limparas lijas de luz uniforme y poco res—
plandeciente. Es de grau imporlancin que los vehiculos que cir-
culan ¢ se estacionan por la noche en las carreleras, no perfec~
tamente iluminadas, estén iluminados por si mismos. Todo
vehiculo, ques se estacione § se mueve, debe ser sefialado durante
la noche por medio de un farol encendido Y con potencia sufi-
cienle para que la luz sea, salvo excepcioues autorizadas, visible
por delrds y por delante. Todo automévil debe lHevar, después
de la calda de la noche, dos linternas encendidas en la delantera
vy un fanal detrds, y si es susceptible de circular con marcha
ripida, llevard en la delanlera y en el centro un faro de intensi-
dad luminosa suficieute para alumbrar 15 metros por delante.
En las travesias, con iluminacién ordinaria suliciente, la poten-
cia del faro delantero debe reducirse al de una linterna ordinaria.
Es de desear que todos los obsticulos que barrean la carretera,
tales como las barreras, principalmente las de los pasos & nivel,
se pinten de blanco y de otro color por parles alternas, y se in-

diquen claramente desde el anochecer por medio de limparas

tijas. Serd bueno pintar de blanro 6 seiialar por algin olro me—-
dio todos los pies derechos que contienen sefales de peligro, de
direccion 6 de cualquier otra clase; los postes, los guardarruedas,
los pretiles v todas las obras cuya indicacidn es util & los usado-
res de la carretera 6 importante para la seguridad 6 la comodi-
dal de la circulacidn. Se debe adoptar universalmente un mismo
y unico color para las sefiales de peligro. Es de desear que cada
Gobierno realice, si hay lugar & ello, y lo antes posible, la sn-
.presidn de la luz de color en Jos automdéviles. Los Reglamentos
deben obligar & los conductores de rebaiios de animales & sehialar
su presencia durante la noche.

TEMA 7.°—REGLAMENTACION DE LA CIRGULACION RAPIDA O LENTA
POR LAS CARRETERAS.— Resumen de conclusiones.

Toda reglamentacidn de circulacién sobre carreteras debe
tener por ohjeto permitir & las difereutes clases de vehiculos
marchar & velocidad compatible con la seguridad puablica, las
conveniencias genera'es y el desgaste normal de la carretera.
Ins reglas de Ja circulacidn ripida é lenta deben ser poco nume-
rosas, lo mis sencillas posibles y tales que puedan y deban ser
universalmente seguidas y aplicadas. En atencién al peligro
inherente & la circulacién moderna, procede que }os conductores
se sometan 4 un aprendizaje metddico y minucioso y que se ds
4 los nifios una ensefianza especial respecto de 1os medios de pre-
servarse de los peligros en la carretera. No se tolerard sobre la
vin uiblica ningin impedimento proveniente, bien de una mar-
cha excesivameute lenta, hien de un estacionamiento demasiado
largo de los vehiculos 6 de depésito de objetos colocados 6 aban—~
donados sobre el atirmado, & no ser que se trate de los depdsitos
para el entrelenimicnto de la carretera 6 de obras debidamente
aulorizadas con las condiciones necesarias para garantizar la se-
guridad de !a circulacién. La reglamentacién de la circulacién
debe tener por objeto establecer los deberes y las responsabilida-
dez de cada uno de los modos de transporte, & tin de suprimir las
causas de accidentes, de 1mpedlmemo v de perjuicio, pero te-
niendo en todo caso el maximo de orden y de libertad.
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- TEMA 8.°~—~AUTORIDADES ENCARGADAS DE LA GONSERVACION'Y,
ENTRETENIMIENTO DE LAS CARRETERAS.— Resumen de. conclusiones: .. ..

El sistema de administracién de las carreteras estd en armo
nia con ¢l sistema general del Gobierno.del pais y con” el génio
politico de su pueblo. No es, por tanto, posible establecer una
regla general universalmente aplicada de centralizacién 6 des<
centralizacién que convenga para los servicios de viabilidad’ de
cada pais. 8e puede establecer en principio universalmente apli-
cable que cada servicio auténomo de vnblluhd debe ejercer su
autoridad sobre una extensién bastanle vasta y dlspouer de re-

cursos hastante importantes para poder unpleary remunerar

couvenientemente un personal competente.

vy

"TEMA 9.°—DRESUPUESTO PARA CONSTRUCCION Y ENTRETENIMIEN-

T0 DE CARRETERAS. CREACION DE RECURS0S. — Resumen de conclusiones:

Es de desear que sean, si es posible, abolidos los peajes en '
todas las vias pubhc%, mas es equitativo que los vehiculos cuyo
peso, y & veces la velocidad G otras particularidades excepciona-
les, ocasionen & los afirmados perjuicios especiales superiores &
los causados por la circulacién ordinaria, sean sometidos 4 un
impuesto especial, cuyo pxoducto s¢ abadird a 10:, gastos de en-
tretenimiento de carreleras. :

Los empréstitos contratados ya para la construcmén de nue-
vas carreteras, ya para la renovacién periddica de los revesli-
mientos de los firmes, son compalibles con los principios de una
buena administracién financiera, siempre que el periodo de amor-
tizacion no exceda de la duracidon del revestimiento, cuando se
trata de un empréstito destinado & la renovacidn.

TEMA 4.°—PAVIMENTO b MADERA.—Resumen de conclusiones:

El pavimento de madeia (entarugado) es insonoro y adecua-
do para las calles de circulacién intensa. Debe colocarse sobre
una fundacién de hormigén. En su colocacion procurard evitarse
la filtracién de las aguas 4 través de las juntas, .-lz{s que deberdn
ser lo mds estrechas é impermeables posibles. En estos pavimen-
tos se emplean maderas blandas y duras. Lns primeras ‘imprég-
nadas dan siempre buen resultado; las segundas no lo dan- tan
bueno porque rompen el hormigén-del cimiento. Mediando cier—
tas precauciones, tales como la impregnacién de las maderas, la
impermeabilizacién de las juutas y del firme y el lavado frecuen-
te de la calzada, etc., se pueden obtener pavimentos de maderas
completameate higiénicos. Sobre el entarugado se extiende gra-
villa, principalmente si la madera es dura, para que no se haga
deslizante. Esta gravilla deberd no produclr per_luxcma 4 los neu-

maticos.. . '

TEMA 6.°—OussravacioNes HECHAS DESDE 1908 ACERCA DE Las
DIFERENTES CAUSAS DE DESGASTE Y DE DEVERIORO, DE LOS AFIRMADOS, —
Conclusiones:

1.° Los agentes almosféricos figuran eatre los IAcLoreg mas
importantes de deteridro de los alirmados, Se pueden reduciv'sus
efeclos destructores al minimo haciendo el revestimiento pric—
ticamente impermeable y asegurando la sequedad ‘de la fun-
dacién. R R
" 9.° Todo trilico inlenso compuesto, hien de véhiculds pesa'-
dos 4 traccién mecinica, bien de coches automéviles ligeros y ra-
pidos, producen serios detenoroa en los afirmados de maoad.in
ordinario. La xmportancm de eatos deagaates es func:on de la es-
tabilidad de los motores, de Ta relacién entre 1a fuerza proyulao-
ray el esfuerzo adherente, del peso de los ¢rganos no suspendi—

4do=, de la accién progresiva de los. ér"auos de embrague, de-la

suspensién, de la naturaleza de las’ llantas, del: didmetro- de las

i
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ruedas, del ancho de las llantas, de las variaciones de aceleracién
y adherencia y de otros factores.

+.3.% . Los perjuicios ocasionados por la c1rcu1amén de vehicu-

Tos pesados automoéviles pueden reducirse al minimo con el em-
pleo de ruedas de gran diimetro, de llanta de ancho proporcio-
nado 4 la carga de los ejes, de bandas de caucho 6 eldsticas y de
resortes convenientes. Conviene adoplar todas las medidas dtiles
y razonables para reducir el desgaste que estos vehiculos causan
en las carreteras.

4.° La circulacién de automéviles ligeros no es una causa
de. deterioro 6 de desgaste seric 6 anormal en las carreteras de
macadadn bien establecidas, convenientemente unidas § tratadas
con alquitrdn, de betun 6 de materias asfillicas, excepto en las
curvas de pequeilo radio. Respecto & la circulacién de vehiculos
con traccion animal, conviene estrechar la relacién que hay que
establecer entre las cargas, el ancho de las llantas y- el didmetro
de las. ruedas, asi como los perfeccionamientos que pudieran
aplicarse 4 las herraduras de Jos caballos. Conviene también que
las Autoridades locales tengan derecho d impedir que las ruedas
de los vehiculos agricolas lleven 4 1a cavretera tierra 6 inmundi-
cias provenientes de Ios campos.

5.° Las ensefianzas proporcionadas respecto de las diversas
causas de deterioro y desgaste de los afirmados, son aln insufi-

cientes'y poco precisas; seria conveniente (ne se completen con

otras observaciones basadas en: métodos cientificos cuidadosa—
mente determinados, y mientras sea posible uniformes para fa-
cilitar la comparacién. Es también conveniente se prosiga el es-
tudio sistematico de estas causas. Se ha dado orden 4 la Comi-
sién Internacional Permanente para establecer un programa de
estudios y de ensayos. ‘

Afiadiré, como nota 4 este capitulo, que para formar estadis-
tica de circulacion se supone, de conformidad con la Comisién de
Ingenieros franceses nombrados con este lin, que un automdvil de
niimero equivale d tres colleras.

TEMA 3.°— CONSTRUCCION DE CARREIERAS EMPEDRADAS CON
AGLUTINANTES DE MATERIA DE.ALQUITRAN
Conclusiones de orden general:

y BITUMINOSAS 0 ASFALTICAS.

El eu.pleo de’aglutinantes de alquitrin, bltummosoq 6 aafal-

ticos permite obtener toda una serie de rev eaumlentos diferentes.

que pueden'aplicarse con éxito seglin las diyersas condiciones de
circulacién, de situacién y de clima. Queda por determinar el
valor exacto de la duracién de estos diversos revestimientos, te-
niendo en cuenta las condiciones de circulacién y de clima y los
métodos de construccién adoptados.: Al efecto conviene adoptar
un' métado uniforme para efectuar y relatar las enseiianzas co-
rrespondientes & los puntos siguientes:

1.° Condiciones fisicas y condiciones locales (plano, perfi-
les, pendientes, bombeo, fundacién, subsuelo).

9.0 Materiales empleados. Andlisis petrogrifico. Dlmeualo-
nes. Composicién del aclutmante.

3.° Métodos de con:txjuccmn; fecha de éjecucién.

4° Estadistica de la circulacién de la seccién tralada.

5. Condiciones climatéricas.. Influencia sobre la ca-
rretera. ' '

6.° Medida periddica del desgaste.

7.° Ol)servacxones periddicas del estado de reveatxmlento.

8.° Precio neto real del revestimiento: a) Por su construc-
ci6n; 8) Por su entretenimiento.

El cuadro uniforme de las ensefianzas & proporcionar se esta-’

blecen por. la Common Intemacmnal Permdnente.

. <

I

[ CONCLUSIONES PARTICULARES .

Fundacidn y drenaje. ;
Confirmando las conclusiones adoptadas en 1910 por el

IT Congreso (Bruselas. 2." cuestion), que ponen en evidencia las -
ventajas de la fundacién bien secas y de un subsuelo bien sanex-

"do, el Congreso insiste especinimente tespecto & la importancia

considerable de una buena fundacion en el caso de afirm
revestimiento alquitranado,
nes siguientes:

1.* Siendo el revestimiento costoso, lmpmm dar una lmae

que le asegure una larga duracidn.
9o

ados con
bituminoso ¢ asfiltico por las vazo-

[

Tendiendo 4 aumentar contintamente los pesos y Lx in-
tensidad de la circulacion sobre las carreteras dignas de recibiv
semejantes revestimientos, lo mejor: es darle una fundacién que
las coloque en las mejores condiciones de resistencia mm el des-
gasle.

IL

DIMENSIONES Y FOAMA DE LA FIEDRA MACHACADA QUEIAY QUE EYPLEAR
EN EL REVESTIMIENTO CON AGLUTINANTE ESPECIAL

1.° Cuando un macadin ordinario estd destinado d recibiv
nn alquitranado especial, se recomienda constituirlo con piedra
dura, angulosa, martillada, cuya forma se aproxima lo mis po-
sible al cubo, y con dimensiones comprendidas entre cnatro y
seis centimetros.

2. En los revestimientos alquitranosos, bxtumxnoso; 6 as-
filticos es deseable que las dimensioues de las piedras scan ele-
gidas y graduadas de modo que se forme un revestimiento com-—
pacto, dejando el menor nimero posible de huecos. Las dimen-
siones de lis piedras mids gruesas variarin segin la naturaleza
de 1a piedm y de la circulacién. Cuando por el modo de ejecu-
cién adoptado lleve mds de una capa, se constituird la capa su-
perior 6 de desgaste preferentemente con los materiales mas pe~
quenos.

3.” Enr los revestimientos alquitranados, bitumiuosos, as-
1‘;il£icos, ejecutados por el método de penetracién, conviene pro-
seguir los estudios ¢ ensayos de los diversos paises, procurando
utilizar piedra tan ciibica como sea posible y con dagulos vivos,
al menos para la parte mas proxima de la superficie.

®  Se sobreentenderd que los estudios y ensayos se conti~
nuardn igualmente para los demds métodos.

I

EMPLEO DE MATERIALES YA .USADOS EN PARTE EN LA FORMACION
DE LOS REVESTIMIENTOJ

Se pueden emplear los materiaies parcialmente usados & con-
dicién de no ulilizarlos en la capa superior del revestimiento;
pero eliminando cuidadosamente tod. la tierra
terias orgdnicas.

v todas las ma-

Iv

DE LAS REPARACIONES  PARCIALES
Y DE LAS RENOVACIONES PERIGDICAS DEL I%EVESTL\I[E.\TOI

IMPORTANCIA RELATIVA

Se reconoce como absolutamente necesario efectuar las repa-
raciones tan pronto como la necesidad se manifieste en. los re-
vestimientos alquitranados, biluminosos 6 asfilticos.

\7

DESGASTE ADMISIBLE ANTES D& PROCEDER A LA RENOVACION
DEL REVESTIMIENTO

La refeccién total es necesaria por consecuencia del desgaste
cuando el espesor del reveslimiento haya descendido por debajo



658

de un cierto limite de seguridad, 6 cuando su impermenbilidad

se haya debilitado delal manera que la carrelera sulra mucho-

por las intemperies.
VI

DII'ERE\TES \H.TODOS DE EMPLEO DE L-\a SUS'I‘A!\CIAS &LQUI 'RAN -\D-\S,
’ Bl’l‘U\H\OSAS Y ASFALTICAS

En el empleo de estas sustancias, bien por el método de pe~
netracién, bien por el de mezcla:

a) Es preferible hacer uso de piedra seca con el ﬁn de ase-
gurar su adherencia aglutinante. En el cazo de método de mez-
cla, la piedra debe siempre eslar seca, y en caso de neceaxddd
deberd calentarse.

b) No se extenderi nunca un revestimiento sobre una fun-
dacién removida y himeda. Se recomienda trabajar en buen
tiempo.

¢) Noseem plearén jamds los aglutinautes en exceso, sino
en la cantidad suficienle para amalgamar la piedra cilindrada.

d) No se empleardn rodillos compresores muy pesados.

VITI

REMEDIO PARA EVITAR EL DESLIZAMIENTO DE LA CALZADA

~ Cuando estos alirmados se hicen deslizantes, se evila este
1ucomeu1eme con una buena limpieza ¢ extensién de gr avxlla
angulosa.

X
LIMPIEZA Y RIEGO |

Bs notorio que los afirmados convenienlemente tratados con
sustancias -alquitranadas, bituminosas 6 asfilticas, necesitan
menos barrido y riegn que las carreteras de macadin ordinario
con aglutinante de tierra, y pexmuen I‘ed]lldl’ economias-consi-
derables en este sentido.

ESTUDIO DETALLADO, DEDUCIDO DIRECTAMENTE DE LAS MEMORIAS
RESPECTO A APIRMADOS, ALQUITRANADOS Y TODO 10 RELATIVO A
CONMERVACION, I'ERO ATENDIENDO PRINCIPALMENTE A LO UVIL PARA
LA PROVINCIA DE VIZCAYA.

Una vez consiguados los acuerdos -adoplados en este Congre-
50, resumiré algunos de ellos para deducir lo que debe hacerse
en esta provincia.

Cuando se construyeron Iaa carreteraa generales actuales, se
establecieron con ancho igual para cada una de ellas. No es ne-
cesario demostrar que el ancho de la carretera debe estar en re-
Jacién con el trinsito, y, por tanto, los trozos préximos & Bilbao,
i los que afluyen varias carreteras, debieran ser mas anghos que
cada una de ellas, y como 1o lo son, Ja conservacién de esos tro-
z0s es mads costosa y muy dificil. A esto se debe el que, en gene-
xal los trozos de carreleras préxxmo: d poblaciones estdan en muy
mal estado.

Es necesario tamnbién tener presente que el gasto Jde conser-
vacion de una carreteraestrecha, muy circulada, es mucho ma-
yor que el gasto de conservacion de una carrelera mis ancha;
pero Do excesivamente ancha, porque en esle caso, siendo las
condiciones atmosféricas uno de los agentes mds importantes de
deterioro de los lirmes v su accién destruclora px'oporcionlal al
ancho de la carretera, pudiera llegar el caso de que el perjuicio
de esta accién fuese mayor que el beneﬁuo que un sobreancho
produjese. '

Se deduce de esto que, para una circulacion dada con ma-
teriales de conservacién delerminados y condiciones climatolé-
gicas definidas, existe tedricamente un ancho de carretera eco-
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némicamente mis conveniente que todos los demds, sin' olvidar
el coste de establecimiento de la carretera; sin embargo; no 'sé

‘puede determinar matemdlicamente este .ancho - poy ser indeter—

minados muchos. de los factores: referidos, y h'xy que conbenhrae
con determinarlo prudencialmente. . ERTIRE CC

Procede, en virlud de.lo expuesto, que se piense ew ensanchar
trozos de carreleras qiee, como los de Eilliao é Burcenia -y :Bilbao 4
Asta, son estrechos para.el transito que por ellos se verifica. ' . 7

Otra observacién que debe hacerse en 1elacxéu con:el 'mcho
que deben leaer las carreteras, es la siguiente:” ... ..

Eun las carreteras muy transiladas de Bilbao 4 Santurce, Are-
nas 4 Algorta, Bilbao & Durango y Lemona 4 Cednuri, estan
establecidos tranvias eléctricos cuyas Compaiiias tienen .obliga-
cién de donservar en-las mismas condiciones una. zona de- la
carrelera ¢'1yo ancho aproumado es el tercio del ‘ancho total de
la carretera. , Coah o, el
~ Esta Direccion ha mamfeat.ado en dweraa.a ,ocasiones. que
estas Compaliias no cumplen con la. condicién dicha,.porque
emplean materiales peores que la Diputacion; porque, aun acep:
tando la colidad, estin mal machacados; porque no los ‘emplean
i liempo, ui los apisonaun, etc. Esto trae como consecuencia el
que se disminuya préximamente en un tercio al ancho:transita—
ble, acarreando tal disminucién, un aumento considerable en el
coste e couservacion de la carrelera, aumento tal, que hasta es
posible que si la D1putac10u conservara por siel ancho total de
la carretera, el coste de conservacién fuera menor que el coste
actual en dtenmén i que IOa beneficios que la ‘mayor anchum
proporuom tal VOL compenaara el coste de conaervamén de la
zona el Lmnvxa. . .

Ha habido ocasiones en las que, por no arre"lar lo; Lranvum
su zoud, se ha arreglado por cuenta de.la Dxpuhcnéu bxen em-—
pleando piedra y aplsonaudola bien ’lplSOIl'lmlo ]a pledra que
]&b Cmnpamaa hdbnn dejado sin apisouar. ‘ :

Claro estd que’si el tranvia conservase su zona con axre"lo F
las condiciones de la concesidn, se rebajaria considerablemente el
coste de conservacion de la pax te correapondlente a ld. Dlputamén
en estas carreteras.

Eu vista de 1o que anles se ha dicho, cabrid pensar en que '
era conveniente conservar totalmente la carrelera por la Diputa-
cién y dispensar d los tranvias de esta obligaciéu. El piblico sal-
dria ganando, pe‘ro la Diputacién [)&I’deli{l la cantidad que le cos-
tase ln ‘conservacion de la zona del tranvia, no s6lo porque la
concesion lo dx;pone asi, sino ta.mlnen poxque es de ]u:,ucm p'l—
gue la Compaiiia esta con:ervacxon porque el eata.)lecxmlento de
un tranvia en una cm'retera ocasiona aumento de "aal0a en ln

‘conservacién de la misma por impedir en p'n'te el uso de la ca-

rretera por la remocién conat'mte del firme para recalzar laa v1as
por dificultar los rieles la salida del afrm. en los punth b'uo
etcétera.

Esta Direccion opina que "lag' Com pamas no con:ervamn ja-
mds en buenas condiciones la zona' referida; y de conformidad
con lo pxopue:to va antes de ahoxa cree que no se puede cvn,ar
este grave perjuicio mis que del modo siguiente: '

«la Dlpumaén se'encargard de Ia. conservacion ordlnama de
la zona de'los tranvias establecidos en la provmcna medxanle un
canon anual convenido entre las Compahias correapondlentea v
la Diputacién; pero mientras no se establezca este canon se dis-
tribuird el coste de conservacién de la carretera proporc1ona1—
mente al ancho que cada uno deba conservar »

Los puntos peligrosos para la’ circilacién’ '\ur.omovxllata son
las curvas rdpidas sin peralte y la ocultacién dela” carrelem por
el terreno y l0s trozos de carretera en Lerraplenes Y sin derenbaa.
Para aminorar el peligro en las curvas mplda.a, pellgro que es




'

mayor cuando la.carretera-estd en gran. pendieunte, procede esta-
blecer, y se van estableciendo desde:hacé algin-tiempo, peraltes
que faciliten al automévil tomar la.'curva ‘Para-evitar el peligro
provenlente de la ocultaclon de la carretera procede aumentar
la visibilidad dela mlam'l haciendo, como ya se ha hecho'en
muchos smos desmontes eu el terreno que la oculta Estos des—
montes déberin permxtxria. visibilidad de la carretera en una lon-
oxtud de 50 metros en los sitios no muy co:.to=oa, y de 30 en los
costoso:, con cuyos desimontes se podrdn obtener, sin pelwro de
choque, velocidades de 50 y de 30 kilémetros por hora si.los ra-
dios de las curvas no lo 1mp1den. . '

; . . N N . - i
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Para evitar el peligro en los terraplenes y perfiles eu. .ladera
procedera establecer defensas en Ja parte de aguas abajo, con el
fin de impedir que los vehiculos caigan por la ladera. Se pueden
emplear con este fin pretilés de piedra y avbolado; pero esta Di-
reccion ha preferido. por su economia y por su mayor seguridad
para el automovilismo los malecones de tierra y de los que pue-
den verse muchos en diversas carreferas.

Vicror O. bE ALLENDE,

Ingenicro de caminos, :
Director de obras ¥ caminos provmclulos de Vizeaya.

(Continuard.) o ’ ‘ "
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Revista de las principales publicacionss tésnicas.
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'Iren de sitio. - -

De 'un extenso artlculo publlcado por ) ’VI Ch..Dantin en Ze

- Génie ‘Civil; y dédicado 4 las artillerias’ pesadas de Alemania y
* Austria, entresacamos la descripcién del tren de sitio que llevael

mortero aleméan de 42 centimetros, del que tanto se ha hablado
desde el principio de la guerra-y del cual se ha guardado el se-
‘creto mas absoluto ‘hasta el momento en que se ha manifestado
su existencia, segun se dlce, en LleJa., en Namur, en \Iaubeu"e
y ‘en Amberes.: :

‘Una pieza deeste cahbre podrm en. efecto—dme M. Dantin—,
lanzar proyectiles de 1,50 metros, préximamente, de longitud,
capaces de llevar un peso enorme de explosivos, y de producir,

--por consecuencia, ‘efectos destructorés extraordinarios. Indica,
sin embargo, el autor delarticulo, gue:los proyectiles lanzados
* por los morteros de 28 centimetros, y aun-los de otros de menor
- calibre, son ya capaces de poner fuera de servicio.los fuertes de
las plazas mencionadas, y no estd todavia probado que la.des- -
truceidn de aquélios sea debida efect\vamente 4la mterv encién
. del mortero de 42 centimetros.

Grie- tournante’ .
4 munitions

* o—Wagon
a munitions

altura, se hacen por el intermedio de una transmisién hidriuli-
ca del género Janney. '

El disparo se hace desde lejos por medio de la electricidad, y
los artilleros se alejan de la pieza después de haber colocado los
hilos conductores.

Los obuses'se cargan con una composicién de 4cido pierico,
.y parecé que al explotar esparcen una cantidad tal de gases de-

-letéreos que, una vez que se verificd un disparo en las cercanias
:de Colonia, se asfixiaron varios conejos que se hallaban 4 algu-

'nos eéntenares de metros (el autor, en una nota, dice que tanto

e este detalle como de la mayor parte de los concernientes. i
‘esta pieza, no responde de su veracidad). El alcance llega 4 14
Lllémetma bajo el angulo de tirn.de 45 grados.

La pieza se pone en. bateria acufiando la plataforma sobre la
via y sobre el suelo por medio de gatos hidraulicos, de manera
de descargar completamente las bomaa

En uno de-los extremos de la p]ataforma se encuentm una
pequeua gria giratoria que sirve para coger el Oblia del vagén
‘de municiones y hacer por medio de ella la carg

El tren de sitio comprende, ademas del vagén -calién, una

Wagon Central ...
| Locomotive ...

Sea como fuere, parece bien claro que esta pieza ha desem-
peﬁado'un importante papel en-la guerra actual, y que la Casa
Krupp ha construido un corto niimero de ejemplares del mismo,
- cuatro i ocho, sem‘m los autores.

La. ﬁgura representa un croquis aproumado de este mortero
. de sitio, dxbujado conforme 4 los datos suministrados por un

viajero que ha podldo examinarlo en . la estacién de Colonia.
Como se ve en él, la pieza y su afuste estin montados perma-
nentemente sobre un #ruck de ferrocarril soportado por dos bo-
gias de tres ejes cada upa, estando los ejes de las bogias 4 una
distancia de 12 metros, pré‘nmamente. Este montaje sobre bo-"
gias permite al 7uck circular por vias de pequefio radio. o
En el medio rebajado de esta plataforma se encuentra el afus-,

te, que tiene una placa giratoria que rueda sobre un carril cir-
ular de 2,80 metros, proximamente, de didmetro. La rotacién
del afuste para ]a punteria en direccién, asi como la punteria en

locomotora con su ténder, un vagdén de municiones, un vagén
para los artilleros y un va«én que contiene un motor de petré-
leo que mueve los dxveraos aparatos accesorios: transmisién
Janney, dinamos, ete.

La pieza, con su afuste y plataforma, se supone que pesara
‘de 100 4110 toneladaa y el tren entero unas 3.000, préxxma-
mente.

Un material de esta naturaleza no puede circular méas que
sobre vias de ferrocarril en buen estado, y, claro es, que no
puede pasar sobre los puentes de barcas que establecen los ejér-
“citos en campaiia en reemplazo de los puentes destruidos por el
ejército enemigo.

Basta, pues, destruir 4 tiempo las vias férreas préximas & las
plazas que hay que defender, para impedir que pueda ponerse
en bateria, lo que, por otra parte, como hemos visto, puede ha-
cerse con mucha facilidad y rapidez.



