
PAVIMENTACION DE AS FALTO CO MPRIMIDO 

( Cm1 limwcion) 

Con las base~ tomadas en e l cuadro anterior, se ve •¡tte e l pavimento mas ventajoso 

el que t iene los mi\S altos puntos, es el de asfalto, cuya superioridarl es conside rabl e so· 
bre el de madera que es el que le sigue. 

Evidentemente , los resul tados anota.dos en esos cuadros no pueden tomarse como ab· 
solu to!!; pero indican un excelente proced imiento pa ra hacer un estudio comparat ivo. 

6. Prepa,1•acion del polvo asfiíltico natt~-1·al. - En las rocas asf¡\.I Licas na turales, cada 
partícula de la roca calcárea se encuent ra rodeada por una microscópica en voltura. de 

sustancia bet-uminosa; rl e manem que la roca asfál t ica l'iene a ser algo así como e l agio. 

merado u hon nigon constituido por todR.S esas partículas ligarii\S ent re sí por el agluti· 
nante betuminoso que h\s en vuelve. 

En las minas de Seyssel se estrae la roca asfá ltica con pólvora de mina, i en t.rozos 
de 1 O a 20 kilágmmos se l ~t somete a h\ accion de dos cilínd ricos de fundicion, anM\do)S 

de dientes de acero, r¡ u e la desagregan, d esgarrándola i no conprimiénrlola, en fragmentos 

de 300 a 400 gmmos. 

El aparato emplea 10 a 12 caballos de fu erzas i puede desmenuzar 10 a 12 tonela

das de roca por hora. 
En seguid1\ los fragmentos pasan a un t ri t urador C:u'l', apnmto r¡ue con 22 a 2:) ca

ballos de fuerza, 1,30m. de rli1ímetro i iiOO vueltas por minuto, pnerle p ulverizar 5 tone

ladas por hora. 
Por fln el polvo se pasa por un tamiz con mallas de 3 milími tros. 

7. Cuando la roca n.<;fáltica cstmida de In. min>\ se espone al sol, se resblandese i se 
agrieta, terminando por convert irse en poh·o. Así los t rozos que cnian de los carros d e 

trasporte de las minas de Seyssel, se pul verizaban en el verano i, comprimidos despues 
por el t ráfico, volvían a formar una masa compn.cta , con:;tituyendo una ve rdadera ca l

zada. 
Este ht!cho sujirió l11. idea de la aplicacion de l ~tsfa l to natural comprimido en la pa

vimentncion . Los ensayos en frío no die t·on resultados satisfactorios en Pa rís, ha..~ Ln que 

en 1855 se recurrió al calor como medio de ag lutinacion. 
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Sin embargo, se puede obtener esa consolidacion en frí o. 

En una conferenci;L da.da e n 1880 en el Conservatorio de Artes i Oficios de Paris, 

M. Malo comprimió e l poh·o asfáltico frío delante de su auditorir>, haciéndole notar que 

los bloques obten idos a~( e ran aun mas duros que los compri mido~ en calientes i que esa 

diferencia ~e acentuaba mas ciln el tiempo. cE~ una esperi encia, a riad ia, IJUe he re petido 

veinte veces, sie mpre con el mis mo resultado. 1 se esplica perfectamen te. ¡Qué se necesita 

p>\rl\ (¡rre las moléculas del polvo se vuelvan a soldar i formen un monolito resistente? 

«Que durante un tiempo mui pequeño, un segundo tal vez, el betun de imprcg nncion 

se liqn idifique i que en ese momento preciso te ng•L lugM la cumpresion. Ahora bien, 

con lll pre~ion considerable i r.tpida que se ha ejercido :;obre e~a pequeñ a cantidad de 

polvo, el calor producido por la compresion resblandeció bruscamente el betun en e l ins

tante mismo e n que la comprcsion se ejerce, de manera que el estrechamiento de las 

moléculas, la licuefaccion del betuu i la formaei ou de l monalito tienen lugar simultá

neamente. 
«Se ve la ventaja considerable que esta teoría, absol uta mente confirm!Vla por la es

periencia, asegura a In. pníctÍCIL del asfalto comprimid(): supres ion de los gastos de cale

faccion; supresio~ de lo>~ r iesgos de carbonizacion accident;\l del bet.un de impregnaciou 

i por consecue ncia los de desecacion de la materia ; en fin , se evitan las temperaturas 

desiguale¡¡ en una mjsma masa de polvo, incouvenie ntes caQi inev itables si In rnlefaccion 

no es Cl)nfiadn a obreros mui cuidadosos i mui h.tbilcs. 

«Desgraciadamente, ese procedimiento exij e una comprcsion con~id cmble, 1111e se oh· 

ti ene ft\cilmentc pnm pequei'ías muestras, pero qnc es difícil de realizar en In pdLcticn. 

«En un ensayo de compresion en frio, ej eeutado con un éx ito completo en 18i0 en la 

Avenidn de Antin, en Pnris. empleé el rodillo n vapor de 30 toneladns; pero con precau

ciones e instalaciones mui complicadas que no podrinn admitirse e n los t.mbajos co 

rrientes. 
c: Los medios de ej ecucion del asfalto comprimido en frio 'luedan, pues, por encon

trarse. Se encontrará n no lo dudo, i la suprcsion de la cnlefaccion seni. una gnmnLía mn~ 

del éx ito de un siste ma que persis tiré en mirar como la calzada defini tiva de las g randes 

ciudade$, s i en estos tiempos de insaciable progreso industrial pudiese llamarse definitiva 

a alguna cosa.)) 

8. Vcwietlades de o..'!fl~lto no.luml. - El poll'o obten ir!., por la t.r itumcion rl c la roen 

asfáltica, puede !!Cr mas o nrrno~ rico en aglu tirwuLP. Si <' ll t~ l e ntra el bet;un en fuertes 

proporciones, puede ser inadecunrla para las ciudades eu •' pocas de calor. 

C reemos que probablemente esta causa in tervengo. tnmbien en el no mui buen re

sul tado obte nido en Bue nos Aires con asfalto art ificial, c iudad e n la que personalmente 

hemos podido observar los r. urcos, ya profundos, que se han abie rto, principalmente n lo 

largo de los rieles de tran\"Ías, pllr la tendencia uni versal rle los coche ros de ¡¡egnir tal es 

líneas, produciendo así mucho mayor fatiga en esa estrecha zonn riel n.sfnlto resblnudecido 

por el sol. En alg unas de las calles de la misma ciudad hemos observado adema.'!, i en 

dias no mui calurosos, que r¡uerl>lban lijeramen tc marcadas las he rraduras de los caballo~ 

i nun la planta de los peatones. En estos caso.:; los riesgos abundantes i frecuentes son 

indispensables. 
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Si, por el cont ra rio, la roca asfá ltica es magra, es decir, si el polvo es pobre en betun, 

la ca lzada se agrie ta con facilidad, principalmente con las bajas temperaturas. 

Hai, pues, conveniencia e n eswdiar el oríjen, cualidades i composicion del asfalto, si 

se q uiere emplear el mas apropiado para las condiciones de una localidad determinada. 

Los yacimientos de roca asfá lt ica son abundan tes. Los mas ut i lizados en E uropa 

para la pavimentacion son los de Lobsann (Bajo l1hin ) con 11 ,9 % de bttun asfáltico; los 

de Val de Travers (8uiza) con 10, 1 %; los de R agusa (:.;icilia) con 8,8;1% i los de Sey.9sel 
(Francia) con 8% . 

Los análisis e fectuados en e l laboratorio de la Escuela de puentes i ca lzadas de Pa· 

ris han dado los resultados siguientes: 
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Agua i materias volá tiles a 100 g rados .. . .... .. .. .. .. . 0.5 1.9 3.4 0.8 0.1 o.:l 

Retun ..... . . . . ... . . . .. . .. . ... . ... . .. • •• o • •••• o l fJ .I 8.0 11.9 8.9 8.8 2.2 

Carbonato de cal . .. ....... . . . . . ... • •••• • •• • o •• •• o 8>-.0 89.G 60.0 8 i.fi !l.2 \:17.0 

Arena sillcea. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . .. . . . . . 3.0 0.6 57.4 

Alúmina i peróxido de hierro. . . . . . . . . .. . . . . . . .. . . . . . 0 .2 0.1 fl.7 0.9 4.4 0.1 

Azufre .... .. . . . . . .. ... . .... . ... .. . . ... .. . . .. .. . . 5.0 

Carbonato de magnesio .. . ........ . .. ... . .. . .. . .. .. 0 .3 0.1 1 0.3 1.0 8.1 0.2 

Materias insolubles en los ácidos . . . . . . .............. .. 0.5 0.1 - 1 11.4 0.1 

Pérdida i productos no dosificados 1).41 0.2 ] ~ 1 0.4. 0.4 0.1 • •• • ••••• •• • • • o o •• ,/ 

1 

Las minas de Seyssel están sit uadas en el V1t lle del Ródano, ent re Seyssel i Belle 

garde, mui cerca de la estacion de Pyrimont, en e l ferrocarri l de París a J inebra. 

Esos yacimientos están en esplotacion desde 179i, dan un produr.to mui estimado i 

de composicion sensiblemen te constante. 

El yacimien to de Val de Travers, está situado en e l valle del Renss, can ton de Neuf. 

cha te l, cerca de la frontera francesa. Su riqueza en betun es de 1 U 1\ 12 %. 
Las minas de Rag usa dan un producto mui irregular en el g rano i en ll\ impregna 

cion, su riqueza en betun es muí varil\ble i p uede llegl\r hasta 16 %. 

9.-Hemos dicho que en 1855 se encon tró defini tivamente el procedimien to pa ra la 
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aplicacion del polvo asfáltico como revestimien to de las calzadas de Puris. Sin embargo, 

los inviernos rigorosos de 1864 a 186f> i los de Jd;9 a 1880 impidieron ejecutar las re· 

pa.raciones oportunamente, de manera que al terminnr ese IÍi timo invierno la del'ltruccion 
había tomado las proporciones de un verdadero desastre. 

Desde entónces, se resolvió emplear como fundacion el hormigon de cemento, en 

vez del de cal; continuar In fundacion debajo de la vereda, un por.o mas ~tlhi del lfmitede 

las cunet11.s i adoptar otms precat~ciones que constituyen los medios de ejecucion actual· 

ment.e empleados i que se detallarán m a~ adelante. 

En tales condiciones, el asfalto comprimido se ha ido e~tendiendo ventajosamente 

en las calles de Francia. 
La pritnera e:speri encia hecha con este pavimento en Lóndres remonta a 1869 i tuvo 

lugar cerca del Banco de lnglaterm. Despnes ha ido estendiéndose en grandes propor

ciones. 

El primer lugar en Europa, en materia de pnvimentacion de a~falto comprimido, lo 

ocupa la Alemania. 

El cuadro siguiente manifiestn el desarrollo de la ptt vimentacion en cuatro ciuda

des de ese imperio: 

i SLT~:HFI C!ES EN ~IF.'l'HOS <.;U ADRADOS 

1 ~ --~=- __'¡ __ _:~:'"' MACADAM :¡ I'I WHA 11 

1· '--¡:-
-~-9-í)2_1 18!lll 1 1!)02 ,¡ 1893 

063 1 iló Z 008 192• tl4 115!i HO -17'2
1 

1 1 ~2 0:!6 3 !Jf>f> ~OJ--- -27-4--lf>-1 

CIUDADES 

1893 1!102 1 1893 11!02 

Berlin .. . 

117!)8 1 l fll ~31l! U ilGfl 1 77~2¡12:l!ji'f>O l , ílUiHO I4 ,, 188024 121l!i 19 

9 9fl01 1 (¡ 7 05G¡t 7 1 uO ~ i\8:i 1 1 O!J 1 00 1 fiMl >\!l !lj' :,!Ji\ GOO 77-! 1411 

f• 37·11 ~ \J -Hi , _ 6 7il\J 2!3 022 Gfl5 72i ' l 186 075l'J 82 1 656 i 306 88ll 

!1!10 li40 2 :Hi7 622 · :l:l .J1 8 lii4 i !li~,~8 '175 ílf•+ 8 3+ 3!10rt r.03 2RO 3 478 19fl 

------- ... .....---- '~ - ---- ... __.- ........___ ------ ---- ...... ------

Hambnrgo ... . 

Colonia .. .. . . 

Mnnich .... .... ¡¡ 

Huma~ .. . 

AnmcnLoen % IJ 1ll9 J.l J !) 

====='-===- . ----· 

l ú. A sfalto a1·tijicial de l!t '11·iniclad. -- ·Pttra la fa.bricacion del asfal to arti.ficial se 

aprovechan varios yacimientos naturales de betun asfá lt ico, siendo el mas importante de 

estos yacimientos el q ue 8e encuentra en la isla de la Trinirlad, una tle las An~illas bri · 

Lánicns, cuya eeplot.acion fué concedida por el gobierno inglés mediante el pago de frnn· 

cos 8.2U por tonelada. 

Segun M Va.illant (1), ese yacimiento se presenta b:~j o la forma de un depósito cir · 
---

(1) Pavages deR villes des ~:tn.t~-Unis, Rnpport de :Mis.,ion, A. '.l.'. P . B.l903. En este número i en 
el de Diciembre dt: 1904 loemog tomado abundan teR dato~ para la confeccion del presente estudio. 

20 AIIRII. 
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cnlar de unas 411 hectáreas ele Sltperfkie i de m;l!< ele 40 metro>: de pmfnndidad en su 

cen~ro, cstimAndo~e su con Lenidu C' n mas de !) millones de tonelndas. El be tun bruto que 

de :dl í proviene se le somete a una refinacion para obtener un producto homojflneo en el 

que svlo las materias ténues del nsfalt.o queJ en en snspension. Al principio de la opera. 

cion , el n~ua i los aceites lijcros !'e evaporan, en !'eguida ;l.I_I{Hil:\3 materias orgánicas 

llot<ln, las sustancias terrosas i S<)lidas se precipitan i el nznfr<' se e li mina en forma de 

hid..ójeno sulfu radu . 

. A::-í resul ta e l asfalto refi nado c¡nc !;C pr< senta baju el a~pecto de una sustancia ne· 

gm, ¿l''clm·td iza a J.\ tempemtunt ordinaria i q ue en ese estado es impropia para !11. pavi. 

tnenla<:ion, pues se dc~ngrcgaria nípidamentc. Su composic:ion 1nedia es: 

Belun ............... .. ...................................... . 

.l\lntc rias orgiÍnicns r,o bctnn1inosns ................... .. 

» inorgtinica!' ..... ... . . .. .. .. ...... .. . . 

f:>6,2!l 
8 ,11 f) 

3f:>,IIO 

100,00 

Para que ese betun sea apropiado a !.1. pavirncntacion es necesarto enriquecerlo en 

materias viscosnl'l, nftadiéndole, por ej emplo, 18 a 20% de residuo de In. destilacion del 

p~tróleo prepnrado eu condiciones especiales El aceite obt('nido de es11s residuos es en· 

lentarlo i mezclado con e l asfalto r~fi uado ()lle tambien debe estar a una alta tempera

tul':\ ( eutre 1 f>O i ! i5 gmdos); la calefaccion se continúa durante 8 a 1 O horas para logmr 

u n:\ tn<'z..:ht ín t imn, L¡uc se mantiene caliente i en contíntm R;iitacion hastn que se agrega 

la a renn, que a~iruismo es previamente calen tada, en cilind ros de palastro, a la tempc· 

ratura de 120 a 1 :iO grados. 

Esta m·enn. es e l e lemento re;;i~ten tc del <lSfalto i se la e lije silícea, pura, angulosa, 

tina, pero de diversos grados de pequeñez, para. redncir los hueco!', i su cantidad depende 

de la calidad mas o ménos gnum del asfalto que convenga para un clima determinado. 

E l !'eñor Vaillant cita. que la ci udad de Nueva York exije q ue esa arena <sea de 

granos duros, moderadameute angulosos, que no contenga mas de 1% de arcilla, que 

pase completamente en un Lnmiz de 16 mallas por centímetro cuadrado, que e l 20% 
pase por (otro de 1 024 agujeros por centímetro cuad rado i qne a lo ménos e l i% pase a 

tr.1ves de un tamiz de 1 !:lOO agnjeros por centímetro cuadrado.» 

Para. la buena. conser vacion, es indi!~pensable evitar la oxidncion del aglutinante, lo 

que exije q ue el asfal to sen absolutameute impermeable al a.gna, resultado que se ase

gura t\g regando a la arena pol vo inorgánico, j enemlmentc calcáreo, en proporcion varia

ble segun los huecos de la arena . 

La ciudad de Nueva York prescribe que ese polvo !'ea calcáreo, de g ranito o de 

cunrzo, q ue pase totalmente por un tamiz de 400 mallas i por lo ménos que el 66 % atra· 

viese otro de 6,400 malla por centlmetro cuadrado. 

La misma ci udad fija las ~iguientes proporciones en peso para el aefalto de paYi• 

mento: 
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Bctun preparado rle la Trinidad .. . ..... ..... . . ... . 

Arenn . . ... . ...... ................................... . .. 

Polvo inorg¡~ nic<l ........... .. .. .. ....... .... ... ..... . 

12 u l fl % 

b:.l a /U )) 

f) a 15)) 

1 OU l Uü 

i !)3 

Pero, como se ha dicho, esa composicion debe subord inarse a lns coudiciones pecnliu

rés a cada localidntl, lo que exijida muchas csperienr.ia" i un prr~onal m ni conocedor de l 

mnterial. Por e> to, jenemlmente las ciudades prefieren dPja r esos estud ios a las compa

ñías especialista~> , es tableciendo serias g:\l'nn tins i largos pln:t.o!<. 

11. Resultados obtenido.q con el a.~¡cdto rt?' ( ificial.-1<:1 a> falto artifi cial , aplicado a 

In pavimentncion, ha d,ldo csplénrlidos resul t.ados en Estadus Unido~, en donde s u em

pleo se ha cstend ido d e u na manera prod ij iosa. 

En 1869 el profesor belg>\ De S mc.-I L concibió la idra d .. l a~ falLo art ificial; en 1870 

se aplicó por primera vez en la cind!ld de l'\ cwark ; en 18811 hnbia en E,t:ulos U nidos 

251 000 metros cuadrado~ ; 6 800 000 metros cuadrados en 1 8~U; 1 i millones en 1895 i 

mas de 30 millones en 1900. 
El total de pavimento de asfalto ese af1o rcpre~cntaba un gasto de mas de i>OO mi· 

llones de francos. 

En los últi!nos :~ilos el aumento de los principales pa,·iment.os en cinco tl e las mas 

importantes ciudades americanas ha sido: 

LO); .JI'l't; D DE ('ALZ.\D,\S ~- :-1 1\IJ.Ú)IETHUS 

CIU DA DES A~~·A r.TO AIIOQI'!;o.; ¡ I. AJIR1LI.03 
1 .\Ul>~:IIA 1':~1 1' ~: 1>:.\ lJO - 111\' : 1::; 1-TOTAT.Y:-

______ ,~; ~-~ ! ~·· ' ·"" i "" ·¡ ··~ ~~~~ ,.., '"" '""' ¡-;;;;; [¡ ... 1 '"" 

Buffnlo. ..... . .. 170,61 .U.I,lil -:.!6.~ 168,1l 0,1 1-,1
1 

- l - ii.:l 5, - .. - ----~~ 40'2,4 r,;w.s 
Chicago .. .. H .!l 165,3

1 

:17,21 50,0 o) 78 ,6 6G0,2' 1205,8
1 

:Jf>5,:! 6:!2, · 0,0 6,1 1077,6 21:!8,6 

Nueva V01·k .... 4:1,8 357,1! f•75,0 6':?!1,4 0,0 6,1
1 

0,0 0,1 4:!,6 1:íi .& 4i0,7J :JS:!. !J
1

I ll :l:~, l i 15:1:1,4 

] 'iladelfia . .. .. . . 69,1:!, ~64 ,6 19'!,4

1 

fi7G,~ :ll ,!ll 20.i,7, - - ¡, 14:l,!l :l:l4,J 76\l,:~ 17:1,J 1:2'26,3 1754,9 

Washington.... 8.1,~ 202,4:1 37,8 4! ,~ 1~,~~¡~ -0~1~ 12,!1 1 r.:d! SO,~ :17} :?U,;,i :1-10,5 

' Suma• . .' .. ·:¡1 
:1!>'2.4 1 5:!1J,G¡I 1Uil~,81 14G,~.!J ~~:!~J ;¡o;¡,~ ~ 6f~l.7, 120.'•,9 . i\70,011175,!•:1 !340,0 ::i! ~l.G 4033,9 6:?'-J'2,:l 

1'a"A~r~~~f"to1 9,4
1 

:!4,5
1 

:.!6,4
1 

:23,:1!1 o,8
1 

4,s
11 

16,:l
1 

19,z,
1 

H ,l 1s ,1
1
¡ :1:1,1 9,~1 -

1 
-

El buen resultado ob tenido en las numc rosl:simas ciudades de E~tados ll nidos que 

han empleado el asfalto artificia l, ha contribuido a es tander su aplicac ion, no solo a lo s 

paises vecinos, sino a Inglaterra. 

En Paris tambien se han hecho dos ensayos con asfalto ar tificial que re~ ul turon n n 

ft·acaso. E l producto que se empleó dió al anális is: 
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Cimento asfáltico ( lOO partes de asfalto depurarlo de la Trinidad i 

20 partes de aceite de petróleo) .....•.. . .. . ......... .. . ... 15 a 18 

Polvo calcáreo .. . . . • . . . . . • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 1 f1 a 1 i 
Are na mui fina. . . . . • . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 70 n 6f\ 

l(ll) 100 

El trabajo fu é d irijido por injenieros amerrcanos que ya habían a plicado el s iste ma 
en Estados Unidos, i los ensayos ~e hicieron a su cost.o. SobrP. una fundacion de hormigon 

de JG cent ímetros ((;;oc estcndió i cornpr·imió en frio e l polvo en do~ capa.;;: In primera que 

debía tener de~pucs de la comprcsion 12 milímetros, i la segunda. f>U milímetro¡¡ de 

espesor.» 
Como hemos dicho, el fracaso fué com ple to. «Nos ha parecido, sin embargo, útil men· 

cionar estas esperiencias c uyos resultados son tan diferentes de los obtenidos en el país 

d e orije n. ¿Se debe e l fracaso a la é poca de cj ecucion de los t rabajos, que t u vieron luga r 

en invierno, con tiempo húmedo, a la composicion del polvo artificial, que no era exacta

mente conforme al empleado en E~tA.dos U nirlM; o mn.s bien a la circulacion exesiva de 

¡a calle Rivoli?» (Lefebvre, Vo ie PubliqttP-). 
Las tres causas apuntadas: compre~ion cu frio. con~ti'Uccion e n tiempo húmedo i 

composicion del polvo, son de la mas gmnrle importancia pam el éxito de la oper11.cion. 

Sin embargo, los inje nieros americanos conocían mej or que nadie la influencia que ejer

cen t>l.les circunstancia~. ¿Qué motivo los obl igó a aceptarlo? Esto es lo que no nos ha 

s ido posible conocer i seria r·ealmente del mas alto in teres saberlo. 

En la misma obrl\ del sei'ior Lefcb vrc, encon tramos un fracaso análogo, est1\ vez con 

1\Sfalto naturnl,que t u vo lugar en París, en la calle reuve des- Petits-Champs. La des

trnccion fu é completa e n pocos meses. L>t ca17.arla debi.S s~r rehech<t enteramente i al 

cabo de un año era irreprochable. S e reconocí•\ que la destruccion se habia producido 
porque e l poh·u habin sido estenrlido i compri nl irlo sobre un subsuelo húm edo. 

En Lón d1·es, el asfalto Trinidad cubría el l.0 de Enero de Hl•JI mas de 2~ OUU me

t ros cuadmdos i, segun M. Tobic Clacs, los servicios técn icos de la ciud>l.d estaban de 

acue t·do en reconocer como bueno dicho p>tvimento, pero inferior a l asfalto natural. 

Segun con trato, el precio de ejecucion es de fr. 19.f:>O por· metro cuadrado, compre n· 

diendo los dos primeros aiios de garantía, i de fr. 0.4tl por metro cuadrado anual , pam In 

conscrvacion durante los 15 años sigu i ente~: 

Estos contratos a largo plazo, como lo observa mui bien M. Clacs, pe rmi ten desin

teresarse casi pot· completo de la calidad de h materia prima; pul:'sto q ue la carga i res· 

ponsabilidad , q ue puede orijinar, l>t asum en e nte ramente i d e un modo efectivo los con · 

tratrs tns. 

«Allí donde no se estuviera cubie rto por un contrato semejante, agrega el mencio· 

nado injeoiero, i donde el período de garantla fu ese relativamente corto, evidentemente 

que no podría suceder nsí; i entónces ta l vez hnbria lugar a hacer notar r¡ue desde el punto 

de \'Ísta técNico a p?·i<n-i, l>t idea de unir dos sustancias de durezas Ln n rlesigna les como 

la arena i el Trinidad puro, pnra formar una mezcla que deba resistir a la circnlacion 
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peca contra el principio de no colllponer j amns In ~ ~ ·r~- • ficie de rodadUJ a de un pnvimento 

sino con materiales de lo 111 \IS homojénios i de la mas ig nal re~i ~tcnci a, posible. M iéntras 

que la dureza del a~fulto Trinidad puro, put"de ~er nvnhwdo t n ;3, la de la areuu es de 7; 
i debe resultar que al cabo de poco tiempo, los g ranos de arf'lla t·me•jtu de la superficie 

jeueral, se van aislando poco a poco i concluycu por H~r arrnnc"dos de ~ n s alvéolo~. for· 

mándo~c n~í pequcíios ugnjcros cuya~ paredes, const.iLnídas por a~tidto puro, 110 tienen 

ning una t·cst~tcncia }J'\r sí mismas. Bien pronto nuevos granos qued;n!Ín al desnudo i se

rán arranc;\uos, i el deterioro jencral progresará rápidamente.» 

12. Fwndctcion.- La pavim entaciuu en asfid to comprimido, como cualq uier otro 
buen pavimento de piedra o madera, cxij e uua sólida fundacion. 

El perfil trasversnl de esa fundacicn depende tli\turahr.ente de l de la calzaoa por ~er 
ámbos idénticos. 

E l bombeo tiene l.'H principal rnzon de Ber e n la. necesidad de facilitar e l escurri

miento de lns aguas ll tii'Ía~, pers iguiéndose un nipido desecamiento de la calzada. De 

aquí que el bombeo será mas necesario i mas pronunciado en las calzadas que, como el 

macudam, sean mas sensibles a los e fectos del agua, que le ofrezcan mayor fuerza de ab

. orciou o mayores dificultades de escunimicnto. 

Por otra parte, el bombeo tiene sus inconvcn ie nLes: uno de ellos, i no pequet'ío, es el 

de ~er la cau~a de que todo e l tnHico, t ienda a concentrarse e n el centro, por la incomo· 
didad que preseutan las zonas latera les con acentuada peudieute trasver~nl. 

De ma nera, pues, que hai interesen reducir al mínimo indispensable el bmnbeo. 

El pavim ento en asfalto comprimido, por ser impermeabl e i presPntar um~ superficie 

lisa al e~cunimien to de las aguas, posee tambien la \'CJ1tlija de hacer posibl e el obtener 

una calzada ca;;i plana, con lo que se logra un rle~gaste mas uniforme. 

Así, se adopta pantel pavimento en ;\;;f<tlto comprimido un bombeo de 1 /~0 a l [I OU 

del ancho de la calzada, lo que equivale a una pendiente trasversal de O,U:!, al paso que 

esa flecha seria doble para el macadam. 

Para ejecutar la fundaciun, se sigue el proccdimie uto ordinario: se empieza por escn

var i comprim ir la caja de la carretera se¡run el per fi l adoptado; viene en sf'guida la eje· 

cucion del lecho de hormigon euyo espesor d epende de la resistencia del terreno, pero 

que ordinariamente es de 1!) a 20 centíme tros. E n m~.on de la escasis ima resistencia que 

tiene por sí misma la capa de asfalto, jeneral me nte se exij e que ese lecho de hormigon ~e 

haga de una sola vez en todo sn espesor, comprobando cuidadosame nte, por medio d (j 

piezas curvfl.s o cerchas apropiadas, que sn superficie quede r igu rosame nte paralela a la 

que tendrá la calzada. Con tal objeto se dispon~n con venientemente reglones de madera. 

a lo largo de las cunetas, i aun otros intermedios si el ancho de la calv.ada lo impone, de 

manera que haciendo deslizar las, ercbas sobre esos reglones pueda correjirse h• fnnda

cion hasta obtener que su superficie quede e n con tacto con las cerchas en todos ~:;us 

puntos. 
A veces es necesario proveer la fundacion de t ubos de drenaj e; pues se ha observado 

que por efecto de la humedad que pueda reunirse en la fundacion e l asfal to se desagre

ga rápidamente. 
En 7\t?'Ís, la composicion del hormigon hoi adoptada, de~pue;; de diversos ensayos, es 
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de 200 quilógramos de cemento Portland, por un metro cúbico de una mezcla compue~ta 

de 1 de a rena por 2 de g uijarros. Terminada la ej ecucion, pam protej cr el fraguado se es

tiende sobre el hormignn una lij em capa de arena. 

En Lónd1·es se ex ijo que el hot·migon sea com pn c~to de una parte del mejor cemen

to Portland i de ~c is de piedra~. libres de materias estrañas. 

En Berlín las proporciones son: 1/ú qui l6gramos d~ ce mento pot· 1 metro cúbico de 

una mezcla compuesta. de 1 de arena por 2 de g rava o p iedra. Adc mas, en Alemania se 

r efuerza la fundacion en las líneas de t ran vía>:, de modo que el a~i ento de la fu ndacion 

q 1tede a 15 centímetro~ por dúb:1jo de los rieles. La zona así rcfurzaua termi r1a a unos i O 
centímetros mas al lá de los ri eles. Fuera de esa zona, el espesor not·mal es de 20 centímetros. 

Cuando una calle LJU C se va a asfalt;u· encuentra otm adoquinada, se remueven los ado

quines veci no,;; para poLie t·continuar la cama de fundaciun del a;;tidLo,con su mismo es· 

pesor, un metro mas allá de la in terseccion de los dos pav imentos. 

En E stados Unidos e l hormigon de la fundacion se compone, por lo comun, de 1 de 

cemento na tural por:¿ de arenl\ i 5 de piedras que pasen por un anillo de 5 centímetros, 

pero c uya menor dime nsion no se;\ inferior a 1 cent ímetro. Con e l ce mento Por ;lnnd 

a mericano esas proporciones son ordi nariamente: 1 de cement.o, 3 de a rena i 6 de piedras 

con dimensiones limi tes de 15 i de 2,5 centímetros. 

En Norte Amé rica se emplea ademas una cupu inte1·mediaria bastante áspera i 

fJ u e, segun M. Vaillan t, t iene por objeto ligar el asfalto del pavimento a la fundaci on i 

evita!' que la supe rficie se ondule. Su composicion é; de 150 li t ros de cemento asf!l.ltico 

( mezcla de 2:) a 40 kilógramns dt! residuo de petróleo por 100 de asfalto refi nado). por 1 
metro cúbico de pied rcci lh~ dum i mui limpia, cuyas d imensiones estén comprendidas 

entre 15 i 30 milímetro><. L'l mezcla se hace en la Usina calentando previa i separada

mente la piedrecil la i el asf!!.lto. Se la apl ica c~lien te. 

Tambien en Est \dos U nidos se ha n empleado los antiguos adoquinados como funda

cion del asfalto. 

13. Ejecucion clcl revestimie11lo en a~;falto. - An tes de proceder a la ejecucion de 

b cap11. in te rmediaria de piedrecill ;\ con as ti.dto, i a la del revestimiento con polvo a.sftí.l · 

tico, es indispensable esperar q ue la fu nd;lcion, no solo haya fraguado por completo, s ino 

q ue esté absolu tamente seca, lo yue req uiere, con buen tiempo, al rededor de una se

mana. 

Nv se debe, pues, hacer tales t rabajos con t iempo húmedo: el asfalto calient e al ser 
puesto en contacto con la fundacion h úmeda produciria una rápida evaporacion L¡ne im

pediria toda adherencia i ocasionaria la desagregacion de la masa. 
Como se ha dicho ántes, el polvo asfá lt ico se e mplea caliente, a una temperatura de 

120 a 130 grados, ctllefaccion que en Paris se ejecut;~ en la Usina en tostadores ci líndri

cos fJII e jiran len tamente Í que Con una Carga de 3 500 kilógramos de pol vo asfáltico e m· 

p lean a l rededor de una hora i c ua rto. D ichos cil indros son de palas tro, cerrados en sus 

dos estremos por fondos circulares, con ab ert uras en su cen tro por donde ~e les carga i 

se escapan los vapores dur~nte la calefaccion. 

El polvo en seguid~\ es conducido a l punto rl e apl icacion en can os de palastr·o 

com.truidos especialmente o de madera forrados en palastro, i de doble pared para dis-
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minuir la pérdida de calor durnnt.e el trasporte. Con este mismo objeto se les cubre con 

tela impermeable. Como el polvo asfáltico es mal conductor del calor, con tales precau · 

ciones puecle ser trasportado con caballos hasta 15 kilómetros de distancia sin perder 
mas de 2 o 3 grados en el camino. 

Los carros empleados en París tienen una capacidad pam 1 600 a l 800 kilógramos 

de poi vo, !:luficiente para obtener 15 a 16 metros cuadrados de calzada con 5 cen t ímetros 
de espe~or. 

En carretillas se toma el poll·o del carro i sobre la fundacion bien seca i limpia se 
le vierte suavemente empezamlo por las orillas i se la estiende con rastrillos, de manera 

a d111'1e un e~pesor uniforme superior en un 40 a 50% al e~pesor definitivo que debe te

ner despues de comprimido. 
Este e!'pesor definitivo es jeneral mente de :) centímetros. En algunas ciudades ha 

subido a 6 centímetros i en otras de Estados Uniclos es solo de 37 milímetros. 

Para que el espe~or sea uniforme, ha dehiclo tenerse cuidado de marcarlo ántes a lo 

largo de las piedras que limi tnn lns veredas. La compresion se empieza por esas orillas 

~n pisones rectangulares de unos 20 x 6 centímetros i lijcramente con\·exo~, const.itu· 

yéndose a~i dos bandas en las cual~s vienen a npoyarsc las cerclms que permitirán igua
lar el espesor en tocio el 11.ncho. 

Se continúa vertiendo el polvo asfáltico en el resto el e la calzada, estendiéndolo, 

uniformándolo i comprimiéndolo con pisones circulares de unos 12 kilógramos de peso. 

En un principio la compresion es mui lijera i se van acentuando poco a po·;o los golpes 
de pison, recubriénclose en % i avanzando en una línea casi perpendicular a l eje de la 

calzada, volviendo en seguida hácia atra!', siE-mpre acentuando cada vez mas los golpes 

la compresion es completa a la tercera pasada. 
Terminada la compresion, se emplea todavía polvo mui fino pnra rellenar la!' peque

ñas desigualdades i se procede a nlisar la superficie con un alisador especial f!U C se com
pone de una plancha de hierro de unos 3UU x 120 x 40 mm, lijeramen te convexa, provil'ta 

de un mango. Dicho instrumento pesa al rededor de 1 í kilógramos i ~e le calierrta a 

unos 200 grados. 

Cuando el asfalto empieza a enfriarse se le repasa con un cilindro de media tonela

da movido a brazo. 
Por fin se polvorea la calzada con arena fina i ántes de entregarla a la circulacion 

es necesario que el enfriamiento sea completo hasta el fondo de la costrn., lo c¡uc req uic 
re uno a rlos clias segun la temperatura, no debiéndose apresurar ese enfr inrni ento con 

rregos. 
14. En Alemania, despues del apisoneado provisional, s·~ emplea frecuentemente un 

rodillo frío, de unos 0,80 m de diámetro, cuya superficie se frota con creta pnra evi tar la 

ndherencia del pol vo asfáltico. en seguida se recurre a otro rocliilo hueco, mucho mnyor, 
que lleva fuego en sn interior manteniéndose así la superticie de compresinn a una alta 

temper·atura. Por fin viene la compresion defin itiva. 

En l•;stados Unido~, se emplea el apisonado para las cunetas i de mas partes eo que 

los rodillos no podr·ian produ<'ir todo su efecto. La compresion de las p;\rtes regulares de 

la calzada se obtiene haciendo I>asar primero un rodillo a mano de 200 a 500 kilógra-
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mos; se conLinúa d espues con ot ro a vapor de :¿,f, a 5 i a un de lO toneladas, q ue de!>en 

producir tlll<t compt·esion fi na l de 30 k i l ó~rarnus por Ge nt.ímetro cuadmdo como míuimo. 

El cihndrado se h>tCe en t·Kias direcciones i debe orijin ;tr ttrl;\ compresion un iform e de la 

masa. Los rodillos lijeros t iene n sn s uperficie ace it;vh :llltomáticamente i ú.ntes del ci· 

lindrndo fi na l se polvore;t e l as i'<tlt n con una te nue cap.t ele cemento hidntulico. 

Ltt compresion, que debe !':er ej ecutada a fondo, d um a lo mé nos G horas por mil 

me tros cuadrados de pavi mento, proccdié nduse ní pid•trncnte pam r¡ ue sea compl eta án tes 

del enfriamiento del polvo, sobre e l cu;d e l rodillo no debe d eja r hu r lla >llgun:t d e su5 

li ltimas pasadas. 

La capa in termediaria se la ej ecuta. como el re v e~ti m ien to de poh·o asfri. ltico. Cou 

las mismas precauciones se calien ta, se tmsporta i se estiende el material sobre la fun · 

dacion bien seca i limpia, dándole un espesor de un•Js 3 f:i 111 m; se la comprime con un 

cilindro de 5 tone ladas de modo q ue se obte nga u na Cil.pa d e 25 mm , bien un iforme i 

regular. A veces el espesor defi ni tivo de la capa intennediil.t-ia ha sido de 37,5 milí

metros. 

1 :">. En la ej ecncion de la serie de opcmeione'> necesa r ia-. pa ra e jecutar el revesti

miento de polvo as fá ltico comprimirlo, i que hemos indicarlo nipidarneutc, se debe cm· 

plear mucha vijilancia i prolijidad. 

T odos los útiles que in terv ienen con e l polvo a~ tiil t i co calienLe, como rastri llos, pi

soues, etc., son calentados tambien en horn illas portátiles i a una temperatum conve · 

niente para impedir la ad here ncia del polvo. Con este mismo objeto se le:; frota a veces 

con un t rapo humedecido en al'eite. 

El polvo debe ser puro, absolutamente exento de c uerpos estnu\os que conclu irían 

por desprenderse dej ando huecos q ue l~lCi l i ta rian la de terioracion. 

Ate nci on especia l merecen tambien las j u nturas. S e procura evitarlas en cuan to ~ea 

posible, en vista de que por una c•w sa cua lquiera puede producirse una con t raccion de l 

asfalto en esas junturas, daudo paso así a las iofilt.raciones r¡nc son el mas temible ene

migo del asfa lto comprimido. S erian pa rticulannente de licadas las junturas lonji tud inn

les, en las que puede concent ra rse con t inuame nte ¡,, rodad ura de los veh[e ulos. 

Por esas consideraciones, se t ra ta siempre rle ej ecutar la mayor superficie po!:iib le de 

re vestimie nto :sin sol ucion de cont inuidad. Cuando deb;t forzosamente interrumpirse el 

trabajo seg nn una llne;t t rasversal, la compresiou sue le d etenerse a unos :¿Q centímetros 

del borde de l polvo Y"- es te ndido, deja ucio a~ í como proteccion una especie de cab<tllete 

de asfalto s in comprimir e n todo el la rgo de la jun tura. Al recomenzar el trabaj o, ese 

pol vo sue lto es reempl¡¡zado por otro cal ie nte con el que :se recubre tambien una cst rc · 

cha banda de la orill <~ de l pavimento ya ej ecutado pa n-1. resblandecerlo i asegurar mej or 

la soldadura de los dos t rozos. 

La compresion de una zona se empie;m siempre por los bordes en que e l asfalto ten

drá contacto con otro material, es decir, se comenzará por las cunetas, por las par tes con

tíg uns al a ntig uo pavimento, a lo largo de los rie les de t ran vías, de la:. t ttpas de c loacas, 

e tc. En todos esos pun tos e l a pisonamie nto deberá ser p>trl.ic ularmente esmerado, en at.e n· 

~ion a que allí lo~ rodillos pueden no producir todo su efecto. 

Es de toda nece;;idad que a l ver terse e l polvo asfií.lt ico sobre la fundacion, se pro· 
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ceda con suavidad i r¡ue se le e~:< t.i enda uniformcmenLe, dejándolo ig ualmente suelto en 

todos Rus puntos, a fin rl e r¡ ue todns sus partes eerlan tambien uoiformemenLe a la eom · 

presion, único medio de evitar las irregularidades en la superficie definitiva. Esta parte 

de la opemcion, e:> mas delicada de lo que <lparece a primera \'Ísta i es menester encomen

darla a un obrero intelijenLr, quien con su rastrillo debe renHl\·er oportunamente el pol

vo evitando los inconvenienLes seftal ados. 

U na cuadrilla compuesta. de 16 hombre:< puede nsfaltar en 12 horn · 350 m. cuadra· 

dos, distribuyéndose los obreros así: 1 cab o, 1 para llenar las can·eLillas, 1 pam el acarreo 

1 para el rastrillo, 2 apisouadores para las cunetas, 8 ídem par11. la calzada, 2 alisadores. 

Todos los obreros r¡ue trabajan sobre el polvo asfáltico esLán calzados con zapat illas. 

16. Nepw·aciones.-Apénas se note el mas pequeíio deterioro, conviene proceder 

inmediatamente a reparnrlo, de otro modo la desagregacion crece rá pidamente, hacién· 

dose mayores los gastos i las molestias impuestas al público. El retardo en ejecutar las 

peq uelias reparaciones puede ser causa de que se deLeriore tambien la fundacion, lo que 

exijiría para repararla mucho mas tiempo de suspension del t ráfi co. 
Para ejecutar una reparucion, se hará en torno de la rlegradacion, i a cierta di~tan

cia de sus bordes, un recL1íogulo. 
Con un hacha de 111<\no, bien ati lad1\, sc corta neta1uente el asfa lto s ig uiendo los la · 

do~ de dicha. figura, s in deteriorar el resto del pavi menLo; se limpian los bordes i la fnn· 

dacivn 'l ile queda de,.¡cubicrta: se ,·ierte el polvo asfáltico caliente, recubriendo esos bor

des para resblandecerlos, i se comprime como se ha dicho. 

Conviene que se ej ecute la repamcion de modo c¡ue, bien comprim ido, el parche 

quede lijeramente levA.ntado sobre la superficie j eneral t!e la calzada, en vi ~ta de que el 

tníti co eonLi núa. comprin• iéndolo durante e l primer t iempo. 

En las reparaciones, lo mismo que en lu. ejeeucion j eneral, segun se ha d icht•, es una 

buena precauc!on mui usada el e mbadumar primnro el borde de la juntura con betun as· 
ftí.ILico para asegurar mej or la solda.dura i la impermeab il idad. 

Las reparaciones deben ser hechas con el mismo cuidado i precauciones ya indicadas 

para la construccion del revestimiento. En primer luga.r, debe pues, evitarse !11. humedad. 

Los inconvenien tes de la humedad son tales i ta n comprobados, que muchos contrat istas 

de los mi\S cspertos, cun.ndo las rl et erioraciones t ienen lugar en el invierno prefieren repa· 

rarlu.s solo provisionalmente, rellenando el rectú.ngulo con betttn asfti.ltico, colocado e n dos 

capa~, que es reemplaz,\do en la primavera por polvo asfáltico. 1 recurren a esa repara· 

cion prov isional a pesar de que, por ser qnebmdizo el betum asf,í.ltico, a men ut!o tienen 

que rehacerla varias veces dura nte la misma estacion. 

17. Conse1·vacion -P11ra conseguir una fáci l conservacion del pavimento, lo mas 

e~cencia. l es que, media nte un severo i minucioso pliego de condiciones i una vijilancia 

constante, se haya obtenido sn construccion en las mejores condiciones posibles. 

Ya hemos indic>ldo 1,1 importancia de alg unos d etalles de construceion i los incon

venientes de que el polvo asfáltico sea dcmll.siado rico o mui pobre e n aglutinante. Si se 

aceptan tales defectos en l11.s cualidades del material empleado, la buena conservacion se 

hará imposible i bien pronto uo r¡uedaní. otro re medio que rehacer por completo la calzn. 
da en debida forma. 

2 1 ARRl l. 
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La superficie del pavi mento debe ser entregada completamente lisa, s in prominen· 

cias ni bache!:, de modo que bañándola con agua su rlcsecacion se manifieste uniforme

mente sin dej ar pcq neñns lagunas. 

Fuer.\ d el de~gaste j eneml producido por el t rá fico, desgaste que en un pavimento 

bien constru irlo es bastante uni forme, las deterioraciones son debidas principalmente n la 

infiltrncion de la humedad eu la. ma~a del asfalto. La mns insignificante g rieta dará paso 

a las in ñltracioucf'. Dcsrl e el momento en que hay1~ humedad e ntre las fundacion i el 

revesti mien to, la dcsag regaeion avanzará rá pida mente i la dcstruccion completa será ~e

gura mui (Jronto !'i las reparaciones no se ej ecutan sin pérdida de tiempo. 

Por ésto tambien, los baches o peq ueñas lagunas. o In retencion prolongada. de la 

hnmedur:l sobre la superficie, son una st:lria a n10naza para la buena couservucion. E~e peli

gro es mayor para las cuneta~, en donde van a reun irse, i detenerse n veces, las aguas i 

los orines de los caballos. 

De todos morlos es necesario evitar In humerlad : para que ella no pnerla subir riel 

sub·suclo, ~e ha adoptado In funrlncinn con cemento hid ráulico, habienrlo dado malos re

sultados los de cal; para que uo venga lateral mente, se suele bañar con nlqu itran o con 

betun a~fáltico, á ntes de empezar la construccion de l revef<timicnto, los á ug ulos forma

dos por lu fundacion con las ve rcrlas o con los otros pavimentos, como asimismo las jun · 
turas con los ri eles, tapas de cloaca~, etc., líneas de un ion que d1m paso a iu humedad sin 

esas precauciones. 

· Las cunetas mismas, en donde, como hemos dicho, se estaciona mas humedad, se las 

recubre a veces con una capa de betun asfá ltico caliente, hasta un ancho de 50 centíme

tros, colo,•arlo en el mome nto de b1 co mprc!<ion. O~rn.s I'CCes se las adoquina con empleo 

de cemento hidráulico. 

El ngua que corre por la canaleta rl e los rieles de los tranvías eléctricos es tambien 

un sério inconveniente, puc~to que por las j un t u rus de esos mismos rieles se desli za has ta 

h~ fundacion. E n Alem:1nia se adopta un d ispositi\'o especial paru c¡ue el agua que cae 

en el riel ~ca condu cidn directamente a In clonen. 

En otrns partes se disponen drenes que captan e l agua que pueda re unirse en la su
perficie rl e la fundacion i la :1leja n o la sumcrjen en el subsuP.Io. 

Las CAñerías de gas dcbaj e> del asfaltado, con los esc•tpes que puedan producir, es 
otra causa de desagregacion. 

La conse~"<"ncion de l a~ fid to comprimido en la vecindad rle los rie les de tranvías ha 

presentado tambien las mayores d ificultades, principalmente en las líneas eléct-ricas, cu

yos vehículos por ser mns pe~ados prouncen t repidacionus que desagregan rá pid<tmcntc 
e l asfalto. 

La diñcultnd de remcrliar estos inconveni entes, dice M. Tobie-Ciacs, es tan g rande, 

que los injenicros de Harnbnrgo In declaran i n~o l u hle. Se hun e nsayado num erosos dispo· 

sit ivos. No ha dado resultado el solo e mpleo de una fi la de arloquines o lozas a lo largo 

de los rieles. En Munich, con ayuda de cuñas i tablas provisionales de madera, se limita 
la fundacion de horrnigon de cemento segun un plano ver tical que d ista unos i centíme· 

tros del rie l; en la e~pecie de znnja asi formada, cuyo fondo qu eda a 4 centíme tros dcbnjo 

de la pa tina del riel, se vier te un betun, compuesto de una parte de a:;fal to i dos de al-
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quitran de hulla, hasta constituir una capa de 6 centímetro~; despues, con esta misma 

mezcla i con piedrecilla calcárea, se forma un hormigon con el que se rellena la zanjn, 

llegándose nsi a In superficie de la fnnclacion. Encima viene una capa de betun asfáltico 

de 1 centí metro de espesor que se estiende desde el riel, por uno i otro lado, hasta 10 

centímetros ma .. c; allá de las paredes de la zanja rellenadiL. Por fin , se llega a l nivel de la 

calzada con el mismo betun asftí.l tico estendido en contacto con e l riel i en un ancho de 

solo 4 centímetros. Mas allá viene el asfalto comprimido. 

Ademas, u. la orilla de los rieles hai mucho mayor trMico i en consecnencin una cir

cunstancia mas que viene a empeorar las condiciones. Desde este punto de vista una fila 

de adoquines de piedra a lo largo de los rieles, con mortero hidráulico, remedia el incon· 

veniente ele ese mayor de~gaste local. 
1 í. Por otra par te , e l asf,Llto, como cua.lquier calzada, reclama que el tráfico se haga 

en condiciones raciona les, es decir, que exista una reglam<:ntacion racional i efectiva del 

tr·áfi co. 

Así, por ej emplo, dejando de mano la suspensinn de los vehículos i otras exijencias 

conocidas, desde el solo punto de vista de la calzada no se h;tce indispensable disminuir 

simplemen te el mtíximo de la carga, ni n veces es beneficioso poner tales trabas al comer· 

cio; pero sí es preciso subordinar discretamente la. cuantía d e la carga a la superfi cie de 

pavimen to que efectiva mente ha de soportarla; en otros términos, es necesario relacionar 

esas cargas con el número, nncho i diámetro de las ruedas. 

El destrozo ocasionado por las llantas estrech~Ls es reconocido por todo el mun.do i el 

hecho siguiente lo po'ne de relieve: una compartía de tm~portcs urbanos de Nueva York 

solicitó la autoriz<\Cion pam hacer un t r·a~porte escepciona l que pesaba 26 toneladas. La 
autorizaeion le fué concedida, !-iiempre que la compañía reparase a su costa los perjuicios 

qne ocasionare a la vía: con tales condiciones, h\ referida empre:la de trasportes se apre· 
suró a hacer construir nn vehículo especial, teniendo buen cuidado de dar a las llantas 

20 centímetros de ancho. 

Ademas de ftworecer la. eonservacion del pavimento, otra ventaja de las llantas n.n

chas es la di~rninucion que con ellas se obtiene en el esfu erzo de traccion. 

Es obvio t<\mbien ctne el p<wi mento debe set· conser vado constantemente limpio, no 

solo para evitar fermentaciones de los de tritos húmedos, que son antihijiénicos i perju

diciales ai asfalto mismo, sino para hacer menos resbaladiz<\ la calzada. 

ApropósiLo de lo resbaladizo del asfaltado, haremos notar •1ue en Europa se ha ob· 
servado q ue los caba llos modifican su modo ordinario de marcha para adaptarlo al nuevo 

pavimen to, acostumbrándose a él, de modo que poco a poco van disminuyendo las caídas. 

Así en Hf '5 se ob~crvaron en Berlín 4 403 caídas de caballos en una superficie de 333 000 

metros cuadrados de pavimento de asfalto, micnt t·as que en 1887 hubo solo 2 456 caídas, 

aun cuando la superficie de asfal tado fu é aumentad!\ a 40;j 500 metros cuadrados. 

Pero para que esa adaptacion sea hacedera, es menester que el caballo pueda ej ecu

tar libremente sus movimientos, lo que es imposible con nuestro deplorable sistema de 

carretones i sus carga.s absurdas, i principa lmente con e!los d etestables i ridículos hábitos 

de conducir, mediante los que hasta el mas mínimo cambio de direcciones obtenido bn1s-
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camente 11 empe llones i caballazo~. Si tales hábito~ uo se modifican, no ha bría por qué 

est:aiiarse de que aqu l el osfal to dé lugar a un nÜmHo mucho m11.yor tle cuidas que en 

~tras partes. 




