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IMPRESIONES DE UN VIAJE POR LAS CARRETERAS
FRANCESAS DEL SURESTE

Po‘r DOMINGO DIAZ-AMBRONA,

Ingenicro de Caminos.

En los primeros pdrrafos hace el autor la sinopsis del articulo que publicamos u continuacion,

Acompafiando a los alumnos de cuarto afio de la
Lscuela, en junio del pasado afio, tuvimos ocasion de
estudiar con cierta atencién y examinar con los In-
genieros encargados de las mismas, las caracteristicas
de algunas carreteras francesas del SE., especial-
mente las correspondientes a las Jefaturas de Obras
Pdblicas de Niza y Marsella.,

Resumen de las observaciones de aquel viaje fué
una breve Memoria redactada en forma sencilla,
prescindiendo deliberadamente de todo aparato téc-
nico, que fué presentada a la Superioridad, y que en
lo substancial es la que se reproduce a continuacion,

A su entonces elaboracién 'y redaccién han cola-
borado todos los alumnos de cuarto, directa o indirec-
tamente, con sus observaciones, preguntas, notas, fo-
tografias y, sobre todo, con el gran interés y atencidn
prestados a la carretera, tanto en viaje como en visi-

tas. Mencion especial merecen los alumnos D. Jestis
Alfaro y D. Manuel Osset. ‘

Orden de la visita.

a@) Carretera Niza-Menton. — Visitamos en pri-
mer lugar la carretera de la costa denominada “Baja
cornisa”, deteniéndonos para examinar los tipos de
firme y la conservacién de cada tramo en los dltimos
doce afios. En el cuadro de la pigina siguiente pueden
examinarse las caracteristicas de,cada tramo-anchura,
pendiente espesor de firme, tipo de revestimientos,
fecha de ejecucién de cada reparacion y clase de la
misma. ‘

Guiados por Mr. Eynard, Ingeniero Jefe Adjunto
del departamento de Alpes Maritimos, nos detuvimos
en el mirador de las proximidades de Niza, arreglado
con excelente gusto por la Jefatura de Obras Publi-

de interés local. El espléndido panorama que puede

que en el primer afio de establecimiento se ha amor-
tizado el coste. La’circulacién, medida en Niza, es

de 20 000 vehiculos al dia. -

“Grand Corniche” (fig. 1.%), que gana una altitud de

400

cas, en el que se ha establecido un pequefio museo

contemplarse ha atraido tal afluencia de visitantes,

Por Montecarlo llegamos hasta Menton por la
carretera de la costa. El retorno se hace siguiendo la
tinos 300'm. Tanto de este itinerario como del ante-: : “'gjg. 2
rior, examinamos. todas las caracteristicas. Teniendo:

i1l

Fig. 1.* — Carretera de la Corniche (Suiza). Parapeto conti-
‘nuo de mamposteria, que armoniza con el paisaje, Afirmado
de toda la explanacion, :

I3

en cuenta la excelente conservacién del firme y la
intensidad de la circulacién, es del mayor interés
comprobar que sélo e hdn aplicado métodos simples,
tanto para la ejecucién primera como para las suce-
sivas reparaciones. No ha sido precisa maquinaria
complicada alguna, La mayoria de los recrecimientos
se han ejecutado con emulsién en frio, aungue tam-

s

2% Carretera de; la: Grand Corniche.” Firme  reciente-
~mente” reparado ‘con captidad- rhinima de .cut-back - de 100 s.
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bién se ha utilizado bastante la mezcla e alquitrén-
betiin y alguna vez cut-back (fig. 2.%). o
Destaca la-supresion absoluta de cunetas y paseos,
para aprovechar totalmente el ancho. El afirmado de
los paseos, ademds de la supresién del caro bordillo,
permite evitar la degradacion, tan. corriente en el
" borde del firme, cuando éste puede ser pisado por los
| _ vehiculos, -
|| ' \ En parte alguna del trazado se notan sintomas
VL
I

RRCTT W

~ de fosilizacion del aglomerante. El coeficiente de ro-
| . zamiento puede estimarse, en general, bueno, aunque
|| - , hay algunos tramos en exceso deslizantes, Para co-
\ .

, ,

|

b

rregir la excesiva lisura del pavimento se utiliza, a
veces, una grada de discos que, pasada unas veinte
veces por el firme antiguo, permite obtener otro de |
mejor coeficiente de rozamiento,

Los bacheos, que se practican cuidadosa y siste-
maticamente, se efectiian en general con mezcla de
betan y gravilla, y si es necesario. con algtin producto 5
que permita utilizar la mezcla, incluso en tiempo hi- 7!
medo. ‘ : |

No existen en parte alguna curvas de enlace, ni
apenas sobreanchos. Los peraltes son pequefios en

‘ general. En suma, la velocidad especifica de cada una
‘ de estas rutas es muy baja. Adecuadas para su objeto
de turismo, no bastarian en modo alguno como carre-
teras de tipo nacional y trafico de lejanias.

Como es frecuente en carreteras francesas, el buen
estado del firme permite y hasta invita a mantener
una velocidad realmente peligrosa, dadas las demas
caracteristicas de la carretera. El arbolado, frondoso
y pegado a la explanacién, aumenta el peligro.

b) Laboratorio de “Ponts et Chaussées”, en Niza.
Al regreso, el Ingeniero Sr. Liatrand nos ensefié el
Laboratorio departamental de Obras Publicas. Es
muy rudimentario, pero parece activo. Las determi-
naciones que en él se realizan son pocas, aunque sufi-
cientes para el control de obra, y se ejecutan con toda
rapidez (fig. 3.%).

En lo que se refiere a productos asfilticos, se
limita a ensayar la penetracion, la viscosidad de los
cut-backs, la granulometria de los aridos, la riqueza
de una emulsién. En suma, sélo ensayos fisicos con
aparatos casi elementales: viscosimetros Redwood y
Engler, penetrometro, tamices, etc. .

El Laboratorio funciona hace unos dos afios. Se-
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Fig, 3.°— Tipo de grificos utilizados
Pont et Chaussées, de

Fig. 4% b.— Reparticion de hormigdn asfaltica y acab
 del firme, (Barber Green,) ' i

en el Lahoratorio
Niza,

de

ado’

Fig. 5*— Carretera de acceso a Niza, por el aeropuerto;
' trozo num. I,

Fig, 6 — Acceso a Niza por el aeropuerto. Trozo experi-
: ~mental nim, 2

ron k B

i

7.* — Acceso*a Niza' por el aeropuerto. Trozo experi-

Pt
mentalinim, 3. ¢

: '
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glin aﬁrmacxones de su Ingeniero encargado, aproxi-
madamente un tercio de los Departamentos franceses
txenen 'un laboratorio analogo’ en’ funcionamiento. El
coste’ aproximado es de un ‘millén de francos Su
utlhdad extraordinaria.

c) Demlema de Gerland -—Al dia siguiente visi-
tamos. rApidamente la destileria y- depo:xto de alqui-
tran de Gerland, de la que procede casi todo el alqui-
trin - que- se. utiliza en el Departamento, si bien la
produccién no se dedica integra a afirmados de carre-
teras,

~d) F abncacwn de hormigén asfdltico de Spada.
A continuacién visitamos la instalacién de Spada
para la preparamon de 4ridos y hormlgon bituminoso.,
Con maquinaria principalmente americana, y alimen-
tada por la inagotable fuente de los arrastres solidos
del Var, caliza de excelente calidad y gran homoge-
neidad, tiene una produccmn diaria de unas 400 Tm
de 4ridos y una cifra semejante de capacidad de pro-
duccién de hormigén asfaltico.

La instalacién es moderna y muy completa. Com-
prende machacadoras' de todos los tipos, de mahdi-
bulas, asi como giratorias y gravilladoras de cilindros
y. martillos, El transporte tanto en horizontal como
- verticalmente, es mecénico y casi completamente au-
tomatico, lo mismo que la clasificacion. Por lo demas,
no ofrece ninguna novedad saliente respecto a las
instalaciones de esta clase. Las cualidades de la caliza
del Var hacen que la explotacién de esta instalacién
sea facil y regular.

‘También se examind el funcmnamlento de la
instalacién para fabricar hormigén asfaltico, que no
tiene de notable mas que su capacidad, que supera
las 40 Tm. por hora. Los camiones estdn especial-
mente equipados para la’carga, conservacion y ver-
tido del hormigén asfaltico.

¢) Construccion del firme en lo Carretera Nacio-
nal del Oeste. — Inmediatamente se visitaron las obras
de afirmado con hormigén asfaltico-gravilla enrobé,
de la Carretera Nacional del Oeste, en la que se lle-

gaban a colocar unas 510 Tm. de hormigén al dia, -

con dosificacién de 80 Kg. de horinigdn por metro
cuadrado - de firme, que resultaba de unos 5 cm. de
espesor.. La velocidad de ejecucién resultaba, de pro-
media, 60 Tn. por hora,

Se ‘utilizaban apisonadoras pequenas. de 4 Tm,
y posteriormente de 8 Tm.

La extension se efectuaba con una 13axber Green
(fig. 4.7), que distribufa regularmente el hormigén,
si‘bien se observé constantemente una deficiencia de
alimentacién en los bordes, que’ tuyo 'que ser arre-
glada ‘a mano. Con el equipo empleado ‘se realizaban
700 metros lineales de afirmado al dia, inmediata-
inente utilizables, Como se trataba de un nuevo reves-
t1m1ento sobre firme antiguo, en el Pliego de’ Condl-
ciones'' se ‘consignaba que el coeﬁcxente K del via-

grafo debia ser reducido a la mitad una vez termi-
nada la e]ecucmn, y efectivamente, esta med1c10n pre-
cedia a la recepcién de la obra.

f) Acceso al aeropuerto. — También se visito el
acceso al aeropuerto, que se esti construyendo con
amplias caracteristicas de calzadas de 1o m. y curvas
de 700 m. de radio minimo,

g) Prolongacion del Paseo de los Ingleses, de
Niza.— Muy interesante es el tramo experimental
que se estd construyendo para ensayar la posibilidad
de un tipo de pavimento sumamente econdmico en
la prolongacién de ésta importantisima via, cuya cir-
culacién excede de los 12 000 vehiculos. por dia.

" Lo més saliente es la utilizacién de un firme de
piedra sin machacar. Las calizas. procedentes de los
arrastres del Var poseen una granulometria exce-
lente si se le corrige con la adicién de finos. Se ha
podido observar que, debidamente cilindradas, pro-
porcionan un cimiento perfectamente estable, que no
mejora por la sustitucién del canto rodado calizo con
piedra machacada de la misma procedencia, Para
llegar a una conclusién definitiva, se construyen dos
tramos, uno de los cuales utiliza la zahorra proce-
dente del rio, con la ligera correccién indicada, y el
otro, piedra partida en condiciones normales. Para
estabilizar el firme se ensayb la penetracién de tres
aglomerantes distintos: primero, emulsién bituminosa
con 55 por 100 de betin (fig. 5.%); segundo, cut-back
extremadamente fldido (0-1), con 68 por 100 de be-
tin y 32 por 100 de solvente (fig. 6.%), y tercero, cut-
back 10-15, con 75 por 100 de betin y 25 por 100 de
disolvente (fig. 7.%).

El resultado de los ensayos mostrd que la emul-
sién apenas penetraba y lo hacia muy irregularmente.
TLos dos cut-backs penetraban unos 8 cm., lo que pro-
dujo una consolidacién suficiente. Se adopté el cut-
back 10-15, que contenia mayor proporcién de betan,
con lo que puede esperarse mejor resultado. El con-
sumo es de unos 2,4 Kg. de cut-back por metro cua-
drado,

Se espera con este procedlmlento abaratar el fir-
me, de unos 650 francos que costaria en condiciones
corrientes, a 296 francos por metro cuadrado.

Las restantes caracteristicas del paseo mo son
especialmente interesantes. Luchando con el proble-

ma de falta de espacio, ni siquiera se han proyectado

vias para bicicletas, a pesar de que la circulacién de
ellas es muy intensa. Simplemente se prevé que ocu-
pan las bandas laterales de 1,00 m. de ancho a la
derecha de la calzada, pero sin' separacién material
ni diferénciacién de firme.

'~ k) Parque de “Travaur Publics’” -— Interesante
fué la visita al parque de material de Travaux Pu-
blics, muy bien dotado de maqumarla tanto francesa
como americana.

Se pudo estudiar el funcionamiento del difusor
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Tig. 8" — Difusor centrifugo de emulsidn.

centrifugo Schars (fig. 8.%), que extiende el material
bituminoso, en nuestro caso emulsién, en pequefias
gotas, pero sin llegar a la pulverizacion, con lo que
se guarda mejor el calor y, por consiguiente, la pene-
tracién y la adherencia. Los resultados observados
eran realmente satisfactorios y la rapidez de ejecu-
cién muy superior a la corriente. Como dispositivo
econémico y eficaz, merece ser sefialado,

Las caracteristicas del firme ejecutado a titulo
‘experimental y de exhibicién, pues se trataba de un
pequefio camino interior de acceso al Parque, eran
completamente normales y ordinarias: grava de 5-8
centimetros y cilindro de 6-7 Tm., dando de tres a
cinco pases de cilindro.

El difusor centrifugo adelantaba 6-7 Km./hora,
para una banda completa de circulacién, El coste del
riego con emulsién se evaluaba en 40-50 francos el
metro cuadrado, realmente econémico.

i) Hipédromo de Niza.— En la construccién de

las pistas del hipédromo pudimos estudiar el funcio-
namiento de una hormigonera distribuidora mévil.

Tig. 9! ~—Repartidor rotativo‘,-c'l'ev' gravilla,

404

Tiene la gran ventaja de un ficil transporte, por
convertirse rapidamente en un remolque de dimen-
siones ordinarias, admitido para la circulacién por
carretera. Alimentacién por cangilones, mezclador de
dos tiempos (dowble enrobage), que puede efectuarse
en frio. Regulacién de temperatura. Distribuidor do-
sificador de gravilla muy simple. '

"Estd especialmente proyectado para efectuar los
trabajos siguientes:

Hormigones con emulsiones viscosas, con posibi-
lidad de calentar ligeramente la emulsién en caso ne-
cesario, :

Hormigones con cut-backs especiales mediante
doble mezcla: la primera en frio (préenrobage froid)
y la segunda de complemento en caliente.

Hormigones con cui-backs especiales y prepara-
cién previa con cal. . :

El funcionamiento, que requeria tres hombres,
parecia muy regular y el resultado excelente a pri-

IFig. 10.— Carretera. de acceso a Niza, por el acropuerto,
Aspecto de la capa provisional de rodadura,

mera vista. La rapidez de ejecucion, menor que con
la Barber ‘Green estudiada por la mafiana, pero muy
aceptable : unas 15 Tm, preparadas y distribuidas por
hora. v
También se pudo examinar el funcionamiento del

- vidgrafo, que registra las irregularidades de la carre-

tera en una linea quebrada, cuyas verticales estin a
escala natural, en tanto las distancias horizontales se
reducen a I:5. .

7) Instalacién de la. “Standard”™ francesa. — La

visita inmediata fué a la fébrica de emulsiones y de-

nosito de materiales de la “Standard” francesa, insta-

jada en las cercanias de’ Antibes.

k). Autoestrada de la salida Norte de M arsella. —
Se visité con todo detalle la. autoestrada de la salida
Norte de Marsella, en estado de construccidn . muy
avanzado, ' N o

Las caracteristicas de esta obra son las siguien-

tes: La maxima, circulacién diaria era, en 1935, de

unos 10 000 vehiculos, si bien al establecerse un.con-

REVISTA DE OBRAS - PUBLICAS




SITUACION ACTUAL DE LAS CARRETERAS

Tronco comiin | Ramal de Salon| Ramal de Aix
M. Gallient St. | St. Antoine F, | St. Antoine Les
Antoine Issassin Chabauds
Circulacion 1935, 10,000 5,500 4,500
Longitud. . . .| 8,100 km. 6 km. .| 7,400 km.
Calzadas . . . .|8al0m.de| 6 a8 m.de 6a8m,de
: ' ancho ancho ancho
2 vias de tran- ‘
vias
Rampa méxima . 0,084 0,06 0,04
Radio minimo. . 100 m, 20 m. 30 m.
AUTOESTRADA
Ramal de Salon| Ramal de Aix
Tronco comin | RaccordalAs- Raccord’aux
samin Chabauds
Longitud. . . .| 10,760 km. | 3,188 km. | 5,512 km.
Calzadas . . . .|2calzadas de|2 calzadas dé|2 calzadas de
10,50 m. 7,00 m, 7,00 n1.
Rampa maxima . 0,045 © 0,06 0,016
Radio minimo. . 750 m. 800 m. 1 000 m.

tador automdtico en la actualidad, se ha podido ob-
servar un considerable aumento. Consta de un tronco
comin, con longitud de 10760 m, y dos ramales de
3188 y 5512 m, respectivamente, quc-se dirigen
hacia Salon y Aix, respectivamente, y hacia los que
se deriva el trafico en proporcion de un 55 y 45 por
100, respectivamente. ,

Consta el tronco de dos calzadas con seis bandas
de circulacién, tres en cada sentido, de 3,50 m. cada
una, separadas por un andén central, previsto de seto,
de 3,00 m. de ancho, bordillo enterrado de hormigon
armado, con 0,30 m. de anchura y paseos de 2,60 m.

] radio minimo es de 750 m.; la rampa maxima,
de 4,5 por 100; la minima distancia de visibilidad,
250 m. Se ha previsto una velocidad caracteristica de
120 Km,/hora. ‘

Los movimientos de tierra han sido muy impor-
tantes y dificil la adaptacién de estas caracteristicas
a.un terreno bastante movido y con las limitaciones
impuestas por importantes edificaciones y la necesi-
dad ‘de salvar un fuerte desnivel. Dasta sefialar

que en la antigua carretera, que como S€ ha sefialado’

antes fué capaz para 10000 circulaciones diarias,
habia rampas de hasta el 8,5 por 100, y que apenas
ha sido preciso aumentar la longitud de la autoestra-
da entre el origen y la bifurcacién en relaciéon con
la que tenia la carretera. ‘

minado San Antonio, que por cierto se perfora €n
un terreno arcilloso bastante dificil. Bl espesor, varia-

v

“Ha sido necesario un corto tunel en el lugar deno-
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ra
’

circulacién autorévil, y estd prohibida la circulacion

de cualquier otra clase de vehiculos.

as

’

es como mi-

hana de ma

7

aviesa una seccion ur
del terreno, relati-

ta por consideracio-

las cargas,
80 m., La luz de cada una de
terraplenes, lo cual, sin

,25 m., ya que a los 10,50 m. de

un
firme se afiaden dos aceras de 0,75 y 1,00 m,, respec-

,

as. L.os cruces se efecttian in-
asos superiores o inferiores,

.

, sino impues

, seglin p

de acuerdo con las caracteristicas

de desmontes y
, producird dificultades de urbanizacién en el
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La autoestrada se ha previsto exclusivamente pa

Aun cuando atr
de 2 000 m., la rasante no estd calculada para permi-

vamente movido. La rasante busca una sensible com-

tir el cruce de calles
nes puramente carreter:
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caso de que se extienda considerablemente la ciudad
a lo largo de la autoestrada. o

Interesante es el estudio desarrollado para adap-
tar el firme a las cambiantes condiciones del cimiento
sobre el que se apoya. El perfil transversal tipo cons-
ta-de cuatro capas: 1.2 Capa de rodadura, de carac-
terfsticas y espesor . constantes, constituida por hor-
migén asfaltico, con 4 cm. de espesor, del tipo gravi-
lla “enrobée”. 2.* Capa de piedra partida, con riego
profundo de emulsién de betin, con lo que se consi-
gtie una semipenetracion. Ista capa tiene un espesor
minimo de 8 cm. y la piedra un tamafio maximo de
7 cm, En trozos malos aumenta su espesor. 3. Base
de piedra en grueso tipo Telford, con tamafio de 6
a 12 cm., apisonada con cilindro pesado de 15 Tn.
Espesor minimo de esta capa, 16 cm.; pero en mu-
chos trozos aumenta hasta 28 cm. 4. Capa de arena
de espesor variable, para conseguir el drenaje perfec-
to del firme. Se ha utilizado arena dolomitica obte-

TABLEROS TIPO

Paso inferior.

Paso superior. = -

AGOSTO 1953

nida por trituracion, con una granulometria prevista.
Como esta arena resulta muy cara, en algunos trozos
menos comprometidos se ha sustituido o mezclado
con otra natural. El espesor de esta capa es esencial-
mente variable, segiin el coeficiente C.B.R.

t

TABLEROS TIPO

Jt- LIS 225y P25 _225__,‘

- Paso inferior,

La velocidad de construcciéon del firme ha sido
relativamente elevada: unos 1 000 m.? terminados por
dia, es decir, aproximadamente, 100 m. lineales de
calzada.

No se han aplicado curvas de transicion, por con-
siderarse innecesarias, dado el gran radio minimo, ni
sobreanchos en curvas. El peralte, para radio de
1000 m., es del 2 por 100, que es la misma inclina-
cidn que tienen las calzadas en. recta, aunque en die-
dro. El talud de los desmontes, por consideraciones
estéticas, es mas tendido de lo necesario estrictamente,
para la estabilidad del terreno, y es, normalmente,
de 1:1.

Los numerosos pasos superiores e inferiores son
de hormigén armado y tramos rectos.

TLos accesos de la autoestrada, muy separados en-
tre si y coincidiendo con bifurcaciones y puntos sin-
gulares del trazado, estin estudiados de modo que el
ntimero de puntos de conflicto sea nulo o se reduzca
al minimo posible, siendo cada uno de estos acuerdos -
objeto de un proyecto especial.

Ia calidad y conservacién del firme, con un afio
aproximadamente de uso, 0 algo menos en la mayoria
de los tramos, puede considerarse casi perfecta, dan-
do un mentis a la retrégrada y aldeana afirmacion
de que es necesario que pase el tiempo para conseguir
consolidacién y tersura.

1) Refineria de la Shell, en Berre.— Termind el
viaje de practicas con una visita a las refinerias que
la Shell tiene establecidas en Berre, una de las ma-
yores de -Europa y muy importante incluso entre

\
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2.° Apoyo fijo sobre pila central,

todas las del mundo. Muy interesante esta visita, ya
que nos permitié examinar los mds modernos apara-
tos de medida y control, se sale de la Srbita de nues-
tra especialidad, por lo que baste sélo mencionarla.

wm) Puerto de’ Marsella. — También muy intere-
sante, aunque fuera del marco de nuestro objetivo,
fué la visita al puerto de Marsella, con sus 30 Km. de
muelles, que se recorrieron en gran parte, asi como
toda clase de instalaciones, tinglados, cobertizos, silos,
camaras frigorificas, etc. ‘Se aprecié la ingente labor
desarrollada para poner en servicio y mejorar todo
lo destruido durante la guerra, que sisteméticamente
aniquild -el funcienamiento. : )

Lo més cercano al objeto general del viaje fué
el examen de los firmes de los muelles, sometidos a
trafico pesado e intenso, y la construccién de grandes
bloques .de 400 Tn. para la prolongacién del dique
exterior, facilitada por la existencia de grandes can-

teras: y- una fabrica de-cemento en las proximidades:

i
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Observaciones .generales acerca del grupo
de carreteras recorrido.

Terminada la visita a las obras, carreteras e ins-
talaciones del Departamento de los Alpes Maritimos,
fué complementada con multitud de observaciones de
detalle realizadas al recorrer la carretera de la costa
hasta Marsella. Lo mas digno de ser sefialado, cree-
mos puede resumirse en pocas palabras.’

La calidad y estado de consérvacion del firme es,
en la casi totalidad del recorrido, bueno, y en muchos
tramos, excelente, Esta calidad se ha conseguido, sin
duda, mediante una atencién cuidadosa a través de
varios lustros, y no ha requerido casi nunca proce-
dimientos especiales, técnica nueva ni menos maqui-
naria costosa. Cinco, seis o siete riegos superficiales
a lo largo de treinta afios, aprovechando en lo posi-
ble la consolidacién lograda por el largo tiempo y el
cuidado de impedir se formen irregularidades muy
acusadas, han logrado este excelente y normal resul-
tado.

Apenas se usa el caro bordillo, en tanto es muy
frecuente el aprovechamiento como firme de la tota-
lidad del ancho de explanacién, e incluso la sustitu-
cién de las cunetas por arroyos afirmados en los tra-
mos de gran pendiente transversal del terreno.

Las caracteristicas geométricas de las carreteras
son casi siempre anticuadas e insuficientes, tanto en
lo que se refiere a anchos como a radios de curvas,
visibilidad, enlaces, etc. Hay una completa falta de
uniformidad, incluso en tramos cortos de una misma’
carretera. La sefializacién, aun cuando no llega a los
oxtremos de letreros mudos, tan frecuente en las ca-
rreteras espafiolas, es también muy deficiente en cuan-
to a caracteristicas 7 confusa de interpretacion. Los
avisos de precaucién, insuficientes,

" La importante cuestién del arbolado en relacion
con la seguridad de la carretera, no ha sido conside-
rada todavia.

Algunos datos del Departamento de A. M.

En el Departamento de Alpes Maritimos se vienc
consumiento de promedio, al afio, unas 1000 Tn. de
cut-back, 1 000 de alquitrdn y 3 000 de emulsién as-
faltica. Para una red de 800 Km. de carreteras nacio-
nales y 1 500 Km, de carreteras departamentales. El
clima permite utilizar ficilmente los productos bitu-
minosos en caliente; sin embargo, el mayor consumo
es de emulsiones, por la facilidad de su utilizacion.

El coste de la conservacion es de unos 150000
francos por kilémetfo-afio, para las carreteras macio-
nales, y poco menos, para las departamentales. Natu-
ralmente, éste es un coste medio de la red, dentro
de 1a cual hay notables diferencias debidas a la inten-
sidad de la circulacién y caracteristicas climatoldgi-
cas, distancia de los materiales, . etc.
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La inestabilidad de la valuta hace que los datos
econdmicos tengan relativamente poco interés, pero
aun asi, debemos sefialar que los impuestos de gaso-
lina producen unos 300 millones de francos anuales,
destinados a la mejora de las carreteras del Departa-
mento, asi como a trazados nuevos, ‘

J

Orre,;

Enlace de la autpestrada con la Carretera Nacional nim, 8,
en St. Antoine.

Hay, ademés, un programa de 3000 millones de
francos para invertir en cinco afios, especialmente en
obras nuevas, tales como la prolongacién del célebre
Paseo'de los Ingleses, obra muy interesante, que tam-
bién visitamos.

El Departamento es, en realidad, uno de los mas
ricos de Francia. No hay .que olvidar que el turismo
deja una aportacién anual extraordinariamente ele-
vada y que nos encontramos en uno de los puntos
del planeta mis visitado por una clientela internacio-
nal muy acaudalada. '

Como orden de magnitud, ya que a otra cosa no
puede aspirarse ni tendria objeto, pueden sefialarse
los siguientes precios de productos bituminosos:

Alquitedn ....o.ooooieriieeron. 15000 Fr/Tn,
Emulsién del 55 % ............ 12000 »
Cut-back ...ooovvviiviiiiiiin 11000 »

No se emplean, en general, activadores, ya que
el clima permite prescindir de ellos; solamente en el
caso de agregado 4cido, que es muy t'aro en el Depar-
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tamento, abundante en calizas ‘de excelente calidad,
se- utilizan. :

Conclusiones. N

1.2 Puede apreciarse que, tanto en Francia como
en Espafia, hay un desnivel muy apreciable entre el
conocimiento técnico de los especialistas en materia

_carretera y la aplicacién usual de esos conocimientos,

aun en el caso de obras de verdadera importancia.
Sélo muy lentamente van filtrandose hasta la prac-
tica las conclusiones ha ya largo tiempo establecidas
como vigentes desde el punto de vista tedrico.

2. Se advierte una tendencia cada vez mas fuer-
te a establecer un control de calidad y estabilidad de
los materiales. Los laboratorios departamentales, del
tipo del que visitamos en Niza, son baratos y eficaces
y automdticamente adquieren una importancia deci-
siva en la organizacidn.

3.» El excelente estado general de la red de firmes
es consecuencia de una cuidadosa atencién perma-
nente durante uros veinticinco afios, lo cual ha per-
mitido, con la simple superposicion de capas super-
ficiales en los tramos en que se ha conseguido mante-
ner un grado suficiente de tersura, un firme de ver-
dadera calidad y que tiene ya bastante espesor.

4.% El establecimiento de afirmados que desde el
primer momento tengan condiciones excelentes y no
ofrezcan irregularidades ni baches, se consigue siem-
pre que se propone y es de técnica elemental, que ni
siquiera se discute.

5.8 La utilizaciéon de los aglomerantes plasticos,
cspecialmente los bituminosos, tiene una abrumadora
preponderancia que no se ve amenazada ni de lejos.

o
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Bifurcacién de Septémes.

6.0 Aun cuando en todos los casos en que la inten-
sidad de circulacién lo requiera, se utilizan firmes' mas
caros: hormigones y morteros asfalticos, enrabées,
semipenetraciones y penetraciones profundas, etc,
el caso general sigue siendo el de los revestimientos
superficiales, {inico que permite la ecoriomia y que
resulta suficiente incluso para intensidades de circu-
lacién bastante elevadas.
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6“) Observations ultérieures:

A VILIEPRANCEE o . 25 .V
" . L'ngénieur TPE.
signé : TBLILFIZR.

Modelo de ficha-registro de las obras de ‘repafa_ciiSr"n‘y conservacién, ‘
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7.2 Se observa un favor crecienteren la utiliza-
cion de los cut-backs, especialmente los de viscosi-

Enlace de la autoestrada con la Carretera Nacional niimeros
113 v 568, en “Le Logis Neuf”.

Enlace de la autoestrada con la Carretera Nacional niim, 8,
en “lLes Chabands”.

dad superior a 100 s. Sin embargo, se siguen utili-
zando las emulsiones con profusién. El empleo del
alquitran estd ligado al problema de su produccion
y en él influyen mucho circunstancias locales mas que
técnicas.

8. Incluso en el .terreno’de la practica, se con-
cede cada vez mayor atencién al problema de la cali-
dad y granulometria de los dridos.

9. Se dispone de material moderno en cantidad
y calidad. Su utilizacién fundamental es en obras
nuevas que se quieren realizar con ritmo acelerado, en
ctiyo caso es insustituible. Su mayor importancia es
para asegurar la velocidad de ejecucion.

10. Por lo menos en la zona visitada, no se con-

cede demasiada atencién a los activadores, debido,
sin duda, al clima y naturaleza de los 4ridos. En ge-
neral, todo el proceso quimico, tanto en la prepara-
cién como en la utilizacién de los cut-backs y emul-
siones (emulsivos catidnicos, emulsiones inversas, re-
accién con agregados Acidos, etc.), queda fuera del
campo de interés de los constructores y relegado a la
investigacién. En la practica usual, bastan los ensayos
fisicos y control de calidad. Todo lo demas estd con-
fiado a los Lahoratorios Centrales y especialistas,
con raras y esporadicas intervenciones, suficientes
para mantener la tonica general de buena construc-
cidén. o

11. El registro mediante grificos y fichas de las
obras de reparacién y conservaciéon efectuadas en
cada carretera, preceptivo en Francia, es de gran
interés y contribuye a un perfecto control de direc-

" cién y al mejor aprovechamiento de los créditos.

12. En la materia de trazados, acondicionamiento
para’ altas velocidades, balizamiento, arbolado, etc.,
no ofrecen las carreteras francesas interés especial
de estudio. La autoestrada de Marsella, bien conce-
bida y cuidadosamente ejecutada, tampoco presenta
novedades salientes.
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