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rios compaiieros del Conscjo, que fueron de su opi-
nién, y sin perder tiempo redacté su informe. Iiscri-
bia con soltura, claridad y elegancia.

Cuando terminaba de escribir la tiltima palabra de
la Gltima cuartilla, entraba en el despacho de la casa
el interesado, a defenderse con calor meridional. Lees-
cuchd atento y el terminar le dijo lo siguiente: “Nada
de lo que le he oido con gran intercs va a influir en
mi informe, pues al llamar a mi casa lo habia ultima-
do y no pienso tocar de ¢l ni una tilde. Iero voy a co-
meter por usted una enorme indiscrecion, dejando-

me llevar por un impulso irresistible de mi corazon,’

al leerle ¢l informe, que maiana seri aprobado segu-
ramente por ¢l Conscjo, y ya sabemos que los scere-
tos de los expedientes son sceretos a voces.”

Y con la emocion consiguiente, y al final con lagri-
mas en los ojos, oyo el visitante, que veia a Gaytan

por primera vez, la defensa méis cumplida y vehemente

que pudo sofar de su conducta.

Fse cra Gaytan, que iba siempre al fondo y raiz
de los asuntos, sin andar por las ramas, en las que sc
distraen y enredan los de espiritu estrecho, que ante
todo piensan en salvar egoistamente la responsabili-
dad, sin preocuparse de la del projimo.

Al poco tiempo ¢ impensadamente fué nombrado
ministro de Fomento el ingeniero de esta veridica his-
toria, y fu¢ Gaytin el hombre de su confianza, sin
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que por eso se mostrara conforme con la politica au-
toritaria que entonces imperaba, En la arbitraria cla-
sificacién de los partidos, Gaytin fué siempre tenido
como hombre de derecha, sin otro dato que su arrai-
gado sentimiento religioso; pero nadie mas tolerante,
menos autoritario y mas liberal que Pepe Gaytan.

Quiso ¢l ministro, dentro de sus atribuciones, nom-
brarle desde lucgo presidente del Consejo de Obras
pliblicas; pero se resistio con gran energia, para no
Jastimar a un compafiero querido. Ilegd a cste puesto
con gran autoridad y a la presidencia de la Asocia-
cion del Cuerpo. Ambos tuvo que dejar al hacer avan-
ces alarmantes la enfermedad que ha minado los 1l-
timos aflos de su existencia, S6lo transigié en per-
manecer en Madrid hasta que terminase ¢l Congreso
Tnternacional de Ferrocarriles del afio 1930, en el que,
como en tado lo que se le encomendaba, hizo brillan-
te papel.

Penosamente ha transcurrido la postrera etapa de
su vida, Ultimamente el desenlace fatal se precipitd,
y aunque acudi presuroso a su lado, desde Vitoria, a
donde me telefonearon la triste noticia, solo llegué con
tiempo para hesar su frente helada por la muerte, que
para ¢ ha sido una liberacion bienaventurada,

Y este es el consuelo que dejan los que al entrar en
la cternidad fueron en esta vida como Pepe Gaytin,
rectos, justos y de limpio y gran corazon,

Vicente MACHIMBARRENA
S

Ante el proximo Congreso de Carreteras
de Munich

I

Con la diligencia a que nos tienc acostumbrados
el formidable organizador M., Le Gavrian, secreta-
rio de la Asociacion de los Congresos de Carreteras,
hemos recibido noventa Memorias que han de dis-
cutirse en cste Congreso. Falta la colaboracion es-
paiiola, debido a que, por fin, se ha organizado en
forma permanente ¢l modo de reunir, en los interva-
los entre Congresos, los datos necesarios para redac-
tar trabajos sobre lo mucho interesante (ue se rea-
liza en nuestro pais. Nombrada una Comision, com-
puesta de personas calificadas, los querrilleros, que
tantos afos trabajamos en orden disperso, nos he-
mos visto relevados de la ingrata mision de interve-
nir aisladamente, cuando casi todas las naciones te-
nian Delegaciones numerosas que realizaban labor de
conjunto. No teniendo tiempo la Comision nombra-
da de redactar Memorias, ha dirigido sus esfuerzos
a colaborar en la Tixposicion aneja al Congreso, y
ha remitido va los materiales para instalar la seccion
cspafiola.

Esperamos poder tratar con amplitud de todos
los temas del Congreso; pero en la ocasion presente
nos limitaremos a los dos primeros, que resumiremos
con los nombres de “Pavimentos a base de cementos
portland” y “Pavimentos bituminosos™.

Pavimentos « base de cemento portland

S¢ han presentado 16 Memorias sobre este tema,
correspondientes  a Alemania, Australia, Austria,
China, IMinlandia, Francia, Holanda, Hungria, In-
glaterra, India, Italia, Japon, Polonia, Succia y
Suiza.

Memoria alemana—En clla se da cuenta del ra-
pidisimo crecimiento de los pavimentos de hormigdn
en dicho pais, que tiene ya mas de tres millones de
metros cnadrados en carreteras, construidos desde
el afio 1926 hasta la fecha, Considera que la téenica
de estos pavimentos estit formada en su mayor parte,
habiendo pasado del periodo de ensayos y tanteos. La
“Sociedad de estudios para adecuacion de las carre-
teras a la circulaciéon automévil” ha publicado instruc-
ciones detalladisimas para la ejecucion de lus pavi-
nientos de hormigon,

Se insiste muy especialmente en que no puede con-
fiarse esta clase de obras mis que a contratistas jac
conozean perfectamente la manera de ejecutar los pa-
vimentos de hormigon.

Publica estadisticas detalladas del coste d2 conser-
vacion de pavimentos construidos los afios 1927,
1928 y 1929, de los que resulta un gasto medio por
metro cuadrado y afio inferior a seis céntimos de
peseta,
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Respecto a espesores minimos, aconseja los si-
guientes :

Sobre antiguo macadam.. ... .. 15 cm,
Sobre suelo estable ... .. .. .. 18 7
En condiciones ordinarias. .. ... 20 7"
Sobre suelo dudoso. .. .. .. ... 23 7"

Una observacion interesantisima cue se consigna
en la Memoria alemana es que las armaduras de me-
nos de 2 kg/m* no tienen influencia alguna respec-
to a la supresion de grietas.

En cuanto a la ejecucion en dos capas, aconseja
que no contenga menos de 250 kg de cemento por
metro ctlibico la inferior, y 350 kg de cemento por
metro clihico la superior.

Da cuenta de que el afio 1933 se han hecho algu-
nos tramos de ensayo empleando cemento portland,
al que se ha adicionado betin asfaltico, para ver si
es cierto, como algunos aseguran, que con esta com-
posicion se evitan las grietas en absoluto.

Respecto a los pavimentos de macadam aglome-
rado con cemento, se pronuncia la Memoria alema-
na por el método sendwich, ¢ indica que no es nece-
sario ninglin tratamiento superficial con alquitranes
ni betunes asfalticos.

Tanto los pavimentos «de hormigdén como los de
macadam aglomerado con cemento se consideran ex-
celentes desde el punto de vista de evitar el reshala-
miento, tanto en tiempo himedo como en tiem-
po seco. .

La Memoria alemana hace unas conclusiones fina-
les extremadamente favorables para los pavimentos-
hase de cemento portland.

Memoria australiona.—lista Memoria viene a lle-
nar el hueco producido por la falta de la Memoria
norteamericana, porque los métodos son los mismos
empleados en los Estados Unidos y la extension del
procedimiento también muy semejante, pues puede
decirse que es el pavimento més en favor.

Como la téenica norteamericana esti ya consagra-
da para estos casos, solo detalles de construccion se
consignan_con alguna originalidad., Sc conservan los
espesores y los refuerzas en el borde de las losas, lcs
redondos en sentido longitudinal, la distancia de jun-
tas, etc. Digno de mencion es que los bordes de las
losas en las juntas, se redondean con radio de 6 mm,
y que el relleno se hace con bandas preparadas de an-
temano y constituidas con corcho granulado impreg-
nado de bettm, entre dos paredes de fieltro, también
impregnado con el mismo material. Antes de permi-
tir el trafico se rebaja la banda en la junta unos dos
centimetros y se rellena el hueco con betiin asfaltico.

Respecto a macadam aglomerado con mortero se
hace en Australia por el método de superficie,

Memoria austriaca.—Se refiere a trabajos muy re-
cientes, v, en consecuencia, no deduce conclusiones.
IZs interesante en esta Memoria la descripeion de un
procedimiento de ejecucion de juntas, en el que se
dispone una tahla en el fondo, que sdlo llega a 8 ecm
de la superficie; colocado e! hormigdn, se practica
una ranura de 3 ecm de profundidad en correspon-
dencia exacta con la tabla; al cabo de una semana
se produce generalmente la rotura de la losa en el
sitio previsto.

También es de notar en la Memoria austriaca una
graduacion de aridos, en la que se excluyen los com-
prendidos entre 5 y 15 mm, para que los huecos es-
tén rellenos con mortero y no con aridos de tamafios
intermedios., Se consigue asi gran resistencia para
el hormigon.

Memorie china—Describe unos tramos de ensa-
yo, que tienen como unica particularidad armaduras
de bambt. I'unda grandes esperanzas en esta forma
de armar las losas.

Contiene esta Memoria otra particularidad, con-
sistente en pavimentos con handas de hormigon in-
tercalados en un afrmado ordinario. Las dos ban-
das tienen 90 em de ancho y estin separadas 70 cm,

Memoria finesa.—Se fija casi exclusivamente en
el modo de disminuir los gastos de construccion, re-
duciendo la’ dosificacion de cemento en los hormigo-
nes. A este fin indica que los pavimentos construi-
dos en Iinlandia en los afios 1930 al 1933 se han
hecho de dos capas: una dosificada a 315 kg de ce-
mento por metro ctibico para capa superior, y otra
a 215 kg de cemento por metro ciibico para capa in-
ferior. Se pone armadura metalica de 1,13 kg por
metro cuadrado,

Las resistencias obtenidas con esa dosificacion a
los 28 dlias han sido: de 510 kg/cm® para la capa su-
perior (media de 63 probetas), y 473 kg/cm* para
la capa inferior (media de 67 probetas).

Si recordamos que en la Memoria de Alemania
se considera poco conveniente la reduccion de la do-
sis de cemento y que no tienen objeto alguno las ar-
maduras de menos de 2 kg por metro cuadrado, se
verd la contradiccion fundamental entre ambos tra-
hajos, pues de seguirse las ideas alemanas, la econo-
mia se¢ obtiene suprimiendo la armadura, que influye
mucho mas que la reduccidon del cemento.

Memoria francesa.—Comienza por hacer un resu-
men de la extension de los pavimentos de hormigon
en Francia, destacindose la villa de Paris, que tiene
ya 490000 m*, Indica que esta clase de pavimentos.
se han hecho en calles y carreteras de trafico intenso,
del que una parte son vehiculos de lantas metilicas.

Actualmente se han abandonado los tipos de poco.
espesor y las dosificaciones de cemento bajas, adop-
tando el sistema de dos capas, en el que la superior es.
de 6 a 8 cm de grueso y dosificacion rica en cemento;
la consolidacion es muy enérgica, por apisonado o
por vibracion. Gracias a la perfeccion de los nue-
vos métodos se puede decir que los pavimentos de:
hormigon, ejecutados por contratistas competentes,
han resistido a pruchas duras, sin otras averias que
la formacion de fisuras, que daflan algo al buen as-
pecto, pero que no comprometen la solidez de la obra,

Cita como particularmente caracteristica la pavi-
nientacion en Paris de la calle de Alberto T, hecha en
septiembre de 1924, y por la que pasan al dia 14 000
vehiculos, de los cuales son pesados 2 000, siendo el
ancho de la calzada 9 m, De las 47 losas de que cons-
ta, sOlo cineo tienen fisuras longitudinales y siete:
transversales; las fisuras son capilares y no tienen
importancia alguna. La degradacion superficial es.
minima.

Habiendo dado préoximamente el mismo resulta-
do los supercementos que los cementos ordinarios y
las dosificaciones de 700 kg/m® que las de 500, y-
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aun mengs, se emplean hoy sOlo cementos corrientes v
dosificaciones maximas de 500 kg de cemento por
metro ctbico, sobre todo cuando ¢l trifico ¢s solo
sobre Hantas de goma,

Las grandes velocidades a que se entregan los con-
ductores en los pavimentos de hormigom exigen que
la superficie de éstos esté perfectamente perfilada al
cjecutarse y que no se produzean desigualdades por
degradacion del mortero que refluye, A este fin se
van empleando muchos hormigones de poco morte-
ro, (ue se comprimen y terminan por medio de va-
riadas maquinas, que la Memoria deseribe.

Respecto a las juntas, la tendencia actual es a es-
paciarlas hasta 20 y aun hasta 25 m, lo que no pre-
senta inconvenientes, dada la relativa pobreza en
mortero de los hormigones que se emplean, La junta
s¢ guarneee con una laming de madera de 3 mm de
ancho, formada por tres hojas con las fibras cru-
zadas, Algunos dias después de la ejecucion del her-
migdn se abre una ranura en ¢l lugar de la junta, de
15 mm de ancho y 20 mm de profundidad, que se
guarnece con una mezcla especial, de coloracién muy
parccida al hormigon, liquida a Ja temperatura de
cmpleo (150°) y plistica a la temperatura ordinaria,
Al verificarse fa retraceion, la mezela rellena pron-
gamente la junta. La ranura se hace ripidamente por
medio de una muela de carborundum,

Se ha ensayado hacer juntas provisionales colo-
cando handas de cancho de 3 em, que se retivan cuan-
do el hormighn esta seeo. Las juntas de fibrocemento
no han dado huen resultado, porque se rompen al
apisonar ¢l hormigon,

En algunos pavimentos de hormigon ejecutados
en Irancia se ha observado que los vehiculos pati-
nan, y, después de un estudio detenido, se ha lega-
do a Ta conclusion de que ¢l deslizamiento se produce
en tiempo hitmedo, cnando la piedra no aparece ape-
nas en la superficie, Esto sucede en los tipos primi-
fivos de pavimentos, en que se empleaban con mucha
proporcidn supercementos sin arena v cnando pov
exceso de agua refluian lechadas a la superficie. Ac-
tualmente se emplean aparatos para hacer desapare-
cer la lechada y para dejar las piedras al descubierto,

Dato muy interesante de la Memoria {rancesa ¢s
que se tiende a limitar el tiempo de cura del hormi-
o6n y las precauciones corrientes. Cita el caso de
una carretera en la qué sdlo se curd durante siete
dias y por medios muy sencillos.

Con referencia al coste, se indica que se han con-
seguido reducciones muy notables en los pavinentos
recientes de hormigon. Se especifica también un ma-
cadam aglomerado con cemento, que resulta de hajo
coste y no mnccesita enlucido superficial; la parti-
cularidad es el empleo de cemento puzolinico, com-
puesto de 400 kg de portland y 500 kg de puzolana,
Iin afirmados de 10 a 15 em de espesor, seghn las
condiciones del terreno de sustentacion, se emplean
000 kg de cemento puzolinico por metro ciibico de
piedra partida. :

Memoria holandesa,—Describe unos ensayos cfec-
tuados hace cerca de seis afios para averiguar el efec-
to de la longitud de las losas en la fisuracion, Se hi-
cieron losas de 40 a 100 m, armadas con redondos
cada 10 cm, sin ligazon transversal. Las grietas apa-
recidas han sido muy escasas y sin importancia,

Iin esta Memoria se detalla un nuevo sistena para
terrenos poco consistentes, en 1os que se construye
la losa sobre largueros. .

Memoria lingara—Segin resulta de esta Memo-
ria, ¢l pais hiingaro se ha lanzado resueltamente a
construir en gran escala carreteras de hormigon, y
tiene ya mis de 200 km. Disponiendo de excelente
cemento portland y de abundantes rocas de origen
igneo, ha obtenido buenos resultados,

Iin la actualidad, y gracias a la facilidad de pro-
curarse créditos baratos y a plazo largo, algunos
contratistas construyen los pavimentos de hormigon
por ¢l mismo precio que a las Administraciones les
cuesta el afirmado ordinario, obligandose ¢stas a pa-
gar durante quince afios al contratista la cantidad
medin que exigiria la conservacion del macadam, v
quedando a cargo del contratista la conservacion du-
rante los quince afios del pavimento de hormigon,
Resulta de los datos consignados en esta Memoria
que, en definitiva, son mis haratos los pavimentos
de hormigdn que los afirmados ordinarios,

Preocupa en Hungria, como en todas partes, la
aparicion de grietas longitudinales y transversales.
Iin relacion con estas ultimas, se considera posible
reducirlas haciendo las losas de 10 a 15 m de longi-
tud. En algunos sitios, aunque pocos, han aparecido
grietas en red, que no tienen conservacion tan sen-
cilla como las longitudinales y transversales,

Memoria inglesa—Es muy extensa e insiste sobre
muchos puntos hien conocidos. Merecen especial men-
cion las observaciones que hace sobre la manera de
preparar ¢l cimiento, que cuando el hormigon tiene
superficic considerable y se disponen juntas de dila-
tacion, conviene que sea lo mis liso posible, para fa-
cilitar los movimientos de dilatacion y contraccion
del pavimento, Por ¢l contrario, cuando no existen
juntas de dilatacion, ¢s preferible que el terreno de
sustentacion se prepare en forma rugosa y aun dis-
poner en ¢l surcos; la razon es que se prefieren va-
rias fisuras de poco grueso que pocas fisuras anchas,

Habiéndose observado en las probetas que se sa-
can de los pavimentos para hacer ensayos, que su
parte inferior es pobre en cemento y porosa, s¢ vi
extendiendo la practica de colocar sobre el terreno
papel impermeable, que se obtiene corrientemente en
¢l comercio; este papel impide, al mismo tiempo que
la pérdida del cemento, la del agua necesaria para el
fraguado,

Se utiliza poco en Inglaterra ¢l apisonado meci-
nico. T.a operacion se efecttia generalmente por vi-
gas y en cl sentido longitudinal; a veces sc termina
la superficie pasando una tabla,

T.a cura del hormigén se efectiia por los métodos
conocidos ; tltimamente se ha empleado un riego con
cmulsion de betfin para impedir la evaporacion del
agua contenida en el hormigon.

El espesor de las losas es, como minimo, en Ingla-
terra de 15 cm, y en las carreteras principales de 30
centimetros, Con frecuencia se hacen de dos capas.

Las juntas, cuando se hace el pavimento por losas
alternadas, son al tope, sin material alguno de relle-
no, y su distancia es, como miximo, 5 m, y general-
mente 3,60 m; con este procedimiento de construc-
cion no se hacen juntas longitudinales si el ancho de
la calzada es inferior a 9 m,
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Si el pavimento se hace por ¢l procedimiento de
pandas separadas por una junta longitudinal, que es
el mis usado, las juntas se disponen a unos 15 m de
distancia, aunque también hay muchos casos de mu-
cho mayores distancias, sin que se hayan presen-
tado grietas transversales. Con este procedimicnto se
suclen disponer en cada losa agujas metalicas, que
penetran sin rozar en la otra, para que siempre se
mantengan al mismo nivel. Il material para relleno
de juntas es de tipo plastico y no se adhiere al hor-
migén; generalmente tiene por hase un betin al que
se incorporan piedrecillas, procurando ue tenga co-
lor parecido al del hormigén. Se ensaya actualmente
la colocacién de bandas de cobre maleable sobre las
juntas transversales.

Las juntas longitudinales son siempre del tipo de
caja y espiga; se suele enlucir con betiin asfdltico la
parte de la caja.

La Memoria inglesa da cuenta de que se hacen
muchas carreteras con alirmados de piedra partida
aglomerados con mortero de cemento. I mcétodo se-
guido es generalmente el sandzich. .

Respecto al deslizamiento, consideran los ingle-
ses que los pavimentos de hormigdn son de los me-
nos reshaladizos., Unicamente en rampas superiores
al 6 por 100 se procura que exista en la superficic
gran nimero de dridos gruesos y sc hace desapare-
cer el mortero para dejar los dridos al descubierto.

Memoria india, — Describe los ensayos de pavi-
mentos de hormigon hechos en carreteras v en ciu-
dades desde el afio 1929, particularmente en la villa
de Hyredabad, en la que ya existen 3+ km de calles
con calzada de hormigdn,

Memoria italiana—Tn clla se da cuenta de que
actualmente existen en Italia mas de tres millones y
medio de metros cuadrados de pavimento de hormi-
gon de cemento, correspondientes a los diferentes ti-
pos. Iil pavimento de las autovias, destinado a so-
portar un trafico exclusivamente de automaviles vy,
en general, de poco peso, estd constituido por un
hormigon relativamente pobre con un enlucido de
alquitrin o bettm asfiltico con gravilla. Kl otro tipo,
destinado a soportar trafico de llanta metilica en
su mayor parte, es de hormigdn rico, sin ninguna cla-
se de enlucido,

En las autovias la conservacion tiene que ser con-
tinua para mantener el enlucido; los pavimentos de
hormigén rico apenas necesitan conservacion,

En Ttalia s persigue, principalmente, conseguir pa-
vimentos de hormigén, que resistan perfectamente al
intenso trafico de lanta metdlica, y puede decirse
que todavia no sc ha llegado a la conclusién defini-
tiva; sin embargo, parece que tienen caricter de adop-
tarse con generalidad las juntas longitudinales, la
distancia reducida entre juntas transversales, la au-
sencia de armaduras, el empleq de cementos de ca-
lidad superior, la alta dosis de cemento en los pavi-
mentos de capa tinica 0 en la superior en los de dos
capas y la terminacion por métodos vibratorios.

En la carretera Dei Giovi, cerca del pueblo de
Binasco, se ha establecido una seccién experimental
por la que circulan carros de llanta metilica. Dada
la variedad de los hormigones que la constituyen, se
podrd deducir cudles son mis convenientes para resis-
tir el desgaste, v se espera poder deducir una rela-
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cion entre la resistencia a la compresion y la resis-
tencia al desgaste.

Tambicn se estudian en ltalia los medios para evi-
tar resbalamientos en las calzadas de hormigon,

Memoria japonesa—lasta ¢l ano 1929 los pavi-
mentos de hormigdn no se desarrollaron mucho en el
Japom, por la existencia de 400 000 carros con llan-
ta metdlica, lo que obliga a proyectar pavimentos ca-
ros del tipo Koscki (hormigon sin arena). Iin los 0l-
timos afios ¢l trafico de carros ha disminuido mu-
cho, ¥, en cambio, ha crecido extraordinariamente
el de automoviles, Como consecuencia, se han he-
cho muchos pavimentos de hormigdn, y hoy existen
mas de 1600 000 m* de este material,

Segtn los ingenieros japoneses, los pavimentos de
hormigdn dan resultados satisfactorios; ¢l coste de
construccion es relativamente poco clevado y el de
conservacion muy pequefio; esperan que se enipleen
cada vez mas en ¢l porvenir,

Las juntas transversales se disponen a distancia
de 10 m. Al principio, y con ohjeto de mantener
las losas al mismo nivel, se colocaban espigas meta-
licas para solidarizar las losas, segtin el método des-
crito al tratar de la Memoria inglesa; pero se ha
comprobado que al impedirse los movimientos inde-
pendientes de las losas se producen numerosas grie-
tas. Asimismo se han observado muchas grictas in-
mediatas a las juntas longitudinales, cuando déstas
se hacen a caja y espiga.

Iista Memoria contiene un estudio tedrico muy
interesante sobre la formacién de grictas longitudi-
nales y transversales,

Respecto a procedimientos para evitar ¢l desliza-
miento en las fuertes rampas, se aconseja el exten-
der piedra partida de 3 a 6 ecm sobre ¢l hormigon
fresco, y efectuar una compresion hasta que una
de las caras de la piedra sobresalga 6 mm de la su-
perficie del hormigdn, Se ha evitado asi ¢l reshala-
miento en rampas de 16 por 100, Otro métado es
practicar ranuras colocando barras de hierro sobre
¢l hormigon fresco y después de pasar un cilindro,
se retiran,

Dato muy curioso de la Memoria japonesa es que
se entregan los pavimentos de hormigdn al trafico
en un plazo de tres a cinco dias,

Memoria polaca.—Cita esta Memoria el caso cu-
rioso de una calle en Cracovia, pavimentada con
hormigon el aflo 1912, que resistio ¢l enorme tri-
fico de la guerra, y que se encuentra actualmente
en buen estado. Esta ciudad ha continuado con los
pavimentos de hormigon, y tiene actualmente 36 000
metros cuadrados,

El procedimiento se ha extendido a varias seccio-
nes de ensayo en carreteras.

Memoria succa—-Puede decirse que Succia cs una
de las naciones que mds pavimentos de hormigon
han hecho, pues en pocos afios cuenta ya con mis
de ochocientos mil metros cuadrados.

Los métodos empleados en Suecia son los norte-
americanos. Para Jas juntas longitudinales se¢ han
abandonado las placas de palastro, y se prefiere el
sistema de junta falsa.

Las juntas de dilatacion y contraccién se colocan
actualmente a distancia de 20 a 30 m. El ancho de
las juntas es de 10 a 20 mm.
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'odas las carrcteras modernas se hacen con ar-
madura de cuadricula formada por redondos de
8 mm, colocados a 25 cm de distancia y hajo la
superficie,

Las carreteras antiguas, construidas el afo 1923
con dosificacion de 1 X 2 X 3 ¥4, y con la (nica
armadura de un redondo de 19 mm en cada borde
de la losa, presentan algunas grietas. la distancia
media entre las grictas y las juntas es de 12 2 15
metros. 1 desgaste se ha medido con gran preci-

sion, y resulta ¢l mis pequeno de todos los tipos de

revestimiento. Una vez desaparecida la lechada, el
desgaste es del orden de medio milimetro por cada
1900 000 pasos de vehiculo.

In cuanto al peligro de deslizamiento, afirman los
ingenicros suecos que pricticamente no existe en es-
te tipo de pavimento. No ha habido hasta’ ahora un
solo accidente que pueda atribuirse a: esta causa. Se

considera hasta superior a los adoquinados. Iin in-

vierno, y particularmente en el paso de otoilo a in-
vierno, cuando las peliculas de hiclo se funden y
se rehacen alternativamente, la costra de hielo se
adhicre perfectamente al hormigon,

Probablemente este buen resultado se debe al paso
del cepillo cuando se hace cl acabado del hormigon,
pues desaparcce la lechada y quedan las piedras al
descubierto. No se toma otra precaucion contra el
deslizamiento.

Memoria swiza—Nn los Gltimos tiempos ha au-
mentado sensillemente ¢l empleo del hormigon en
pavimentos, tanto por el favor que ha adquirido en-
tre los usuarios de las carreteras como para evitar
la importacion de productos extranjeros, No sola-
mente progresa ¢l hormigonado de carrcteras sino
el de calles, y Tas de acceso al Palacio de las Nacio-
nes, en Ginebra, van a pavimentarse con cste mate-
rial. :

Tistiman los ingenicros suizos que el coste de los
pavimentos de hormigon, si se tiene en cuenta los
de conservacion, resulta poca elevado, Tin Suiza
construye pricticamente todos los pavimentos de
esta clase la Sociedad Detonstrassen A, 1, la que
efecttia gratis la conservacion durante cinco aios,
y a cinco céntimos de peseta por metro cuadrado,
la de otros diez afios.

Ton cuanto a la duracién, cita la Memoria el caso
de un pavimento construido el afo 1909, que esti

atin en buen estado, y soportd durante diez afios un
trifico casi exclusivamente de llanta metalica.

En los nuevos pavimentos se hace un cimiento de
canto rodado y arena que sirve de amortizador de
los efectos de los cambios de temperatura, obra
como aislante contra el hielo, drena el agua y re-
parte las presiones. Cuando el hormigon insiste sobre
un antiguo afirmado, éste se escarifica dandole el
perfil requerido.

I.as dosificaciones actuales son de 250 kg por me-
tro cibico de hormigén de la capa inferior y 300 a
400 kg de cemento por metro ciibico para la capa
superior.

Se hace junta central para anchos de 5 a 8 me-
tros, dos juntas para anchos de 8 a 11 m y tres jun-
tas para anchos de 11 a 14 cm.

Las juntas transversales se hacen a distancias de
6 a 12 m, segiin el terreno de cimentacion. Las jun-
tas de tension se hacen corrientemente con carton
asfaltado. Las juntas de contraccidén son unas ve-
ces aparentes y otras ocultas.

Actualmente se arman los pavimentos de hormi-
gbn con metal desplegado o redes de alambre,

Para hacer rugoso el pavimento en las rampas su-
periores al 6 por 100, se hacen estrias a mano o a
maquina. lambién se hacen aplicaciones de carbo-
nato de silicio,

Otro procedimiento para evitar los pavimentos
deslizantes es regar y barrer durante la construc-
cibn; esto exige modificar la composicion de las mez-
clas, de modo que solo tengan mortero y aridos de
grueso calibre.

De todos modos este problema no es grave, pues
existiendo pavimentos con el 12 por 100 de pen-
diente con trafico de carros, no se han presentado
reclamaciones respecto al resbalamiento.

Resumen y conclusiones—Iemos procurado des-
tacar lo mas interesante de cada Memoria; pero no
coincidimos en muchos puntos con el criterio del
ponente general, Mr. Otto Dyckerhoff. Las conclu-
siones presentadas por este se discutiran en el Con-
greso, y por ello consideramos ocioso transcribirlas,
pues serd mucho mis interesante consignar en su
dia las conclusiones que se aprueben.

En el nfimero proximo se tratard de los pavimen-
tos hituminosos.

Manuel AGUILAR
Ingeniero de Caminos

La lemniscata de Bernouilli en las curvas
de las carreteras’

1A%

Proyeclo de sigsag en wn tramo de carretera
de acceso a un puente

Para cruzar una ria de importancia, de cuyo nom-
bre no quicro acordarme, se ha proyectado, no ha

1 Véase ¢l nlimero anterior, pdgina 288,

mucho tiempo, un puente de altura y longitud gran-
des, con sus correspondientes tramos de carretera de
acceso, en uno de los cuales hay un zigzag con curva
circular de 30 m de radio, ngulo en el centro de
222° Tongitud de 113 m y ancho de explanacion cons-
tante e igual a 6 m (fig. 9). En los planos del proyec-
to no aparece prevision alguna en relacion con la
transicion, el peralte, el sobreancho y la visibilidad.




