Notas sobre la Pavimentacion de Buenos Aires
oL

Josk Liérez 1 Lorkz

Considerando que las presentes notas se reficren solo a la pavimentacion de la
ciudad de Buenos Aires, no ereo necesario estenderme detallando las muiltiples razones
que hacen considerar la buena pavimentacion de las ciudades, como uno de los fac-
tures 1)!'iucipales‘que contribuyen al saneamiento de ellas; solo haré presente que
despues de construida la red de cloacas se hace indispensable modificar i completar
los pavimentos, para regularizar los niveles de las calzadas de modo que queden con
pendientes uniformes hacia los sumideros de dichas cloacas, evitando asi los charcos
putridos, que si noson ellos mismos, focos de infeecion, son, por lo menos, terreno pro-
picio para el desarrollo delos insectos, temibles vehiculos de toda clase de inlecciones.
También haré presente, que si se tiene pavimentos en los que el frifico no levante
nubes de polvo que esparcen los jérimenes de muchas enfermedades, comunicando
a los pacificos transeuntes, desde ¢l terrible jérmen de la tuberculosis hasta el de la
mas sencilla infeccion nasal el estado de salubridad de las poblaciones mejorara.

Buenos Aires es una ciudad especialmente dispuesta para estudiar la cuestion
pavimentacton, porque, no solo tiene una gran estension de buenos pavimentos, sino
que tambien. en dicha ciudad se han ensayado casi todos los procedimientos impor-
tantes de pavimentacion i adomas los estudios comparativos estan despojados del
prejuicio, proteccion a la industria nacional, tan comun en los paises de Europa,
pues, abstraccion hecha de los pavimentos de madera, en todos los demas se usa
mucho material estranjero; a menudo la arena que se coloca entre el afirmado i los
adocuines es estranjera. {(Durante el afio 1907 se importo del Uruguay arena por
valor de § 431.247,00 oro de 48 .. adoquines por § 97.289,00 ore de 48 d.. i cordo-
nes de vereda § 33.016,004 de la misma moneda) (1). Se ha traido adoquines. hasta de
Spewzia.

1) Extudiv sobre et comercio Arjenting con las naciones limitvofes.—Ricardo Uillado—pij. 92,
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1in fa-ciudad de Buenos Aires, se usan principalmente, ¢l Mac-Adam, el pavi-
mento de madera, el de asfalto nataral i el de asfalto artificial: fuera de estos pavi-
mentos llamados lisog se usa tambien el adoquinado, ya sea sobre alirmados de
conereto con piedra. arena i portland o de ladrillo chancado, arena i cal hidreiulica,
o simplemente, de arena sola, tambien se usa como pavimento la piedra de cerro arre-
glada formando superficie lo mas lisa posible; en muchas calles con este altimo pavi
mettto s¢ coloca en el centro dos carreras anchas de piedra labrada lisa que sirven de
superlicie de rodadura para los vehiculos, es decir una especie de rieles,

Antex de describiv cada wnn de estos pavimentos. diré algunas palabras sobre
algunos elemenfos de la pavimentacion que son un poco independientes de ella,
como son los estudios heehios en Buenss Aires sobre las cansas de destruccion de los
pavitnentos i medios de combatirlag, las clases de cordones de veredas o soleras, como
se hacen los alirmados 1 las juntas.

CAUSAE DE DESTRUCCION DE  LOx PAVIMENTOS

n Buenos Aires se han considerado tres cavsas principales de destrnceion de
los pavimentos: |

1.2 Una cansa procedente de defectos en la construccion de los vehiculos gue
fransitan sobre ellos,

2.7 Otradebida i los obsticulos inevitables cque hai en la calzada, tales como,
tranviag, Haves de agua, hocag de visita de las cloacas.

3.°La causu proveniente de las zanjag i remociones no solo del pavimento sino
tammbien del subsuelo i alirmado ue son mui dificiles de reparar en ouenas condr-
ciones.

Para disminuir la primera causa de destruccion el Sr. ¢ €. Dassen hizo un estu-
dio esperimental mui completo pura averiguar qué porcion de la llanta de la rueda
es la que estd en contacto con el suelo, segun las distintas clases de pavimento
Hegando a deducir de csas esperiencias que:

In pavientos de madera, los vehiculos estucionados estin on contacto con ¢l
suelo solo por intermedio de una a-_aupei'licie rectangular que tiene por lados la mitad
del ancho de las Hantas 1 8 cm. en el sentido de la marcha, los que a veces pueden
llegar a medio en. '

En pavimentos de granito las ruedas apoyan solo 5,12 del ancho de Ja lanta i
3 cm. en direccion del movimiento.

5n el asfalto, la parte en contacto de la Nanta con el pavimento es mui variable
debido a que este se deforma adaptindose a la forma de la rueda,

Cuando los vehiculos estdn en movimiento la superlicic en conlacte es aun
menor.

Todos estos estudios tienden a demostrar que si el ancho de las llantas es pro-
porcionade a la carga por rueda al pavimento se destruiria mucho menos,
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Kl serior Dasseén ba hecho tambien estudios comparativos entre ¢l c¢lecto produ-
cido por cargas estiticas i el producido por saltos 1 pequerias caidas, llegando a esplicar
claramente porqué es que cuando apenas se produce una pequedia lalla, esta se agran
da ripidamente.

A pesar de todos estos estudios tan completos, no hai ninguna disposicion regla-
mentaria respecto al trifico, peso de los vehiculos 1 dimensiones de las llantas de sus
ruedas. )

Las ofras causas de destruccion de los pavimentos: chapas (1), tranvias, ete. ge
aminoran bastante cumpliendo las disposiciones que recomienda el Sr. Dassen, que
paso a copiar.

«En jeneral contra un obsticulo cualquiera, reja, chapa, via de tranvias, serid
necesario seleccionar los adoqguines que deberdin colocarse junto a él a fin de no tener
que cortarlos, luego se asentaran sobre una capa de arena esmeradamente compri-
mida i regada a fin de conseguir su conocida incompresibilidad, cuidando de dejar el
adoquin suticientemente elevade para que lnego de asentado delinitivamente, quede
a un nivel algo superior al del obstdculo i que en ningun caso hava chogues sobre el
material del pavimento en todo ¢l tiempo que dure su existencia natural. Propondria
una innovacion que consiste en asentar la primera fila de adoquines sobre un maeizo .
asliltico a fin de hacerla iInmovil 1 no mui ruidosa, pues lus coneretos asfilticos son
mui duros ¢ insonloros, de esta manera la junta de resistencia, minima no podra ser
destruida por el trifico i ya en la segunda hilera resistiria la trabazon. Debe pues
considerarse como un mal sistema colocar junto a lag vias del tranvia, una hilera de
adoquines paralelos a ellas, pues asi, lejos de mejorar la cuestion, se crean dos lineas
de resistencia minima destrozadas a la larga por-las ruedas delos carros (en la Arjen-
fina llaman carro lo que nosotros llamamos carreton). St en algunas partes parecen
haber dado buenos resultados en comparacion con otras en que no se ha colocado
asf, es cuestion puramente de mejor construceion i no de sistemas.

Lin Buenos Aires se usa para evitar la ruptura del asfalto cerca de los rieles, ¢
procedimiento que describiréd al tratar del pavimento de asfalto.

la otra causa principal de destruccion de pavimentos, las zanjas, se aminora
reconstituyendo el piso en las mejores condiciones posibles siguiendo poco mas o
menos el siguiente procedimiento indicado por el Sr. Dassen:

<[} apisonamiento debe ser vigoroso, por capas no mayores de cineo centimetros
con pisones hien planos en su parte inferior, de 30 a 20 klg. de pesos debiendo regar-
se a medida que se apisonan; debe trabajarse a razon de un hombre con pala i dos
con pison; llegando ul concreto se tallard en forma de bisel los bordes del ya existente
a fin de que ¢l nuevo se apoye en ¢l a manera de baveda adintelada reforzandose en
lo posible su espesor. Si se trata de un pavimento de granito se colocard en seguida
la capa de arena bien comprimida i empapada i sobre ella los adoquines cuidande de
que las hileras vengan bien en la direccion de las existentes formando el mismo apa-

(1) Chapas ¢ bova llaves de canalizaciones subterrdneas.
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rejo primitivo manteniéndolo un centimetro mas alto, pero cortundo aristas vivas o
picos (ue puedan ocasionar chogues. Bsta primera colocacion deberd vijilarse durante
tres o cuatro semanas, segun la importancia del twilico de la calle, de la hamedad i
composicion del suelo; si en ese tiempo queda aun visible la compostura se bard nna
reparacion definitiva, estravendo los adoquines v la arena que se hiaya ensuciado
volvidndolos a colocar ouidudosamente despues de hien limpios, se apisonan endérjic-
mente dejando ahora una sobre elevarlon imperceptible i luego se proteje la compos-
tora tapiandola con arenas . '

+En lox pavimentos de madera se sacari alvededor de la zanja an buen numera
de adoquines a tin de que al hacer la nueva chiapa lax reglas alisadoras se apoyen so-
bre Ta primitiva asi puesta en descubierto para obtener perfecta uniformidad de su-
perficie. Sevi pradente no emplear los mismos adoquines estraidos al efectuar la zan-
Japues quedan bastante estropeados despues de los variox dians trascurridos dntes de
cerrarls

<lbaparcjo seri esmeradamente conservado, caidando de dejar los nuevos
adoguines exactamente a la mismia altura de la calzada, cortandolos si faera necesario
porque de lo contrario se producivian sobre elevaciones antiestéticas en un pavimento
liso ¢ inttiles (porgiie al poco tiempo el trilico la emparejuria) si no hubicra choques
o perjudiciales si log hubieras.

«Durante el tiempo que se mantengan [rescos ol vonereto, la cliapa 1 las juntas
de los adoquines se protejerd la compostura cubriéndola con tablag bien aseguradas-
cosit que nunea se hace entre nosotross. '

«fgual cosa diremosde las composturas de zanjas en los pavimentos de asfalto—
Salvo las diferencias naturales a dimbos sistemas—la soldadura entre la nuevai la
antigua capa de asfalto seri hecha en forma de bisel, despues de haber bien limplia-
do i cortado con la achuela los bordes a soldar.

«Fin los atirmados sin base de hormigon seri necesario dejar algo mas clevado
cl nivel de la superficic reparada pues es mas Facil su descenso. En todos casos se
clectuari la compostura definitiva al mes de hacer la primitiva salvo que se viera su
inutilidad».

CORDONES DE VEREDA O SOLERAR

Los cordones de vereda se hacian con piedra de pizarra o piedea caleirea, pero
debiddo al feo aspecto que presentaban se hacen hoi dia de granito i de 12,5 om. de-
espesor, 30 end. de altara i 70 cm. de largo minime; las curvas de las esquinas que se
hactan con trozos rectos se hacen ahora con trozos labrados en curva, con la misma
seccion de los trozos rectos pero con la lonjitud minima de H0 cm. :

Todos los cordones se asientan en concereto de la 2 isma composicion que el del
alirmado, de este modo, reforzados en sus dos tercios forman un monolito que es mui .
diffeil destruir (uedando de esta manera reforzada esa purte de la calzada que es dé-
bil a consecuencin de Ja juntura a lo largo, j
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AFIRMADOS

Elatirmado es constituido a menudo por una capa de concreto que duites de 1900
era invariablemente con cemento Portland; pero durante el afio se constato que, el
m? de atirmado con Lormigon con cal hidrdulica resultaba a $ 1,20 m/n i con hor-
migon con cemento a § 2,30 m/n o sea $ 1,10 m/n de economia. en vista de lo cual
se presentd i se despachd un proyecto por ¢l cual se establece que solo debe emplear-
se para los alirmados, concreto formado con cascote, arena i cal aun para el caso de
cubiertas de madera o asfalto; pero a pesar de este proyecto se ha seguido usando
conereto con cemento para estos dos ultimos pavimentos, en vista de que el concreto
con ¢l demora mas tiempo en fraguar que el con cemento causando asi perjuicios
en el trafico mayores cjuela economia conseguida. La fig. 1 representa un gréfico con-
parativo de los afirmados para adoquines hechos con hormigon con cal i con hormi-
gon con cemento.

Las proporciones que se han usado para el hormigon son las siguientes:

1w de cascote de 2-—T7 cm, o de 2—5 em.
600 klg. wrena de rio.
200 klg. de cal hidraulica.

tumbien se torma otra formula que es la mas reciente.

I m® cascote de 2—7 e
1/2m* arena Oriental.
150 klg. de cal hidranlica.

Para la madera se sigue usandola primera formula pero reemplazando el casco-
te con pedregullo, la cal por portland i la arena del rio por arena Oriental. Ademas
se pone una chapa.sobre el hormigon hecha con mezcla 1 m? de arena Oriental por
450 a 500 klg. de portland. Iista mezcla tambien se ha usado para rellenar la junta
de Jos adoguines. :

Para el astalto de formula Barber (Posteriormente se indicard en que consiste
esta Formula) se ha usado;

2/3 n* pedregullo de 2—7 ci.
1/8 m¥ de arena Oriental.
200 kilg. de portland.

Antes de colocar Ia capa de concreto de la composicion ya descrita, el suelo de
la ealzada que se va a pavimentar se comprime previamente con rodillog i a este res-
pecto es interesante presentar una ensefianza que viene a solucionar el siguiente pro-
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blema ¢Qué es mas conveniente para consolidar ¢l subsueto, un rodillo de ruedas
anchas o un rodillo de ruedas angostas entendiéndose ¢ue ambos cargun el suelo con
igual presion por ¢cm *?

En calle Rivadavia entre Callao 1 Larrea el pavimento de madera fracaso; delas
investigaciones hechas pura averiguar la causa de este fracaso resulto que ello se de-
‘bia a que en el subsuelo se habia hecho una zanju que no fué debidamente consoli-
dada, zanja que no se noto al cilindrar porgne era angosta i la rueda del rodillo por-
que era mui ancha pasé por encima de la zanja apollindose en las dos orillas gin
comprimir la parte removida. Si el rodillo hubiera sido de ruedas con llanta angosta
la rueda se habria metido en la zanja dejindola completamente visible i se habria
consolidado debidamente como se hizo despues quedando el pavimento en huenas
condiciones.

Respecto al perfil del bombeo de la calzada se usa en Buenos i\lre‘s un perfil pa-
rabolico definido por la férmula de Allard ==k, 1.%/1.—-1 en yue £ es la flechs, L
el anchio de Ja calzada i k un coehciente variable que es 0,015 parael granito con has-
monolitica i 0,012 para los pavimentos lisos.

Respecto al anclio de las ealzadas como considero (que no pertenece a la pa-
vimentacion sino en jeneral a edilidad me Imitaré solo a decir que en vista del
ancho de log vehieulog, i tomando en cuenta de que no sobre ni lalte calzada para
la circulacion de ellos, sacando usi el maximo de utilidad a la calzady, se ha estable-
cido una escala de anchos de calzadas, ue no doi aqui por su inutiidad para Chile
va que los vehiculos de aci no tienen los mismos anchos que los de alli.

JUNTAS

Las juntas de los adoquines se han rellenado con asfalto o materias betuminosas,
pero actualmente se ha abandonado esto, ¢ue aumentaba en 1 $ el precio del m? de
pavimento, reservandolo solo para los parajes donde las dg,m«w tienen gran corriente i
arrastran la arena de las juntas.

MAC-ADAM

Respecto al Mac-Adam repetiré las palahras que el injeniero Sr. Carlos N. Morales
dijo en gu estudio de los afirmados de Buenos Aires publicado en la  «Injenieriax de
Mayo de 1898,

«Mac-Adam.—Tambien se empled el Mac-Adam en ciertos caminos como los
ue conducen a Flores Belgrano i Palermo».

«A este respecto debo manifestar mi opinion contraria en absoluto a este sistema.
En una ciudad como Buenos Aires eu que la piedra es cara i el subsuelo tan poco re-
sistente,el Mac-Adain resulta excesivamente costoso tanto en su construccion como en
la conservacion, en la Avenida Jeneral Alvear que conduce a Palermo no obstante
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estar prohibido el tratico de curros que seria causa principal para su deterioro, hai que
mantener un personal numeroso vcupado constantemente en su conservacions,

«Para tenerlo en huen estado hai queregarlo constantemente, no siendo tan sen-
dllo como parece esta operacion, pues comeo habran notado los que por ¢ trafican,
si el riego es excesivo se forma barro, si poco, se seca en seguida levantindose nu-
hes de polvos.

«En otras localidades en donde abunda la piedra i en donde el suelo sea mas
resistente quizi no presente todos los inconvenientes ue hemos apuntado. pero cn
Inglaterva mismo, donde tanto se ha wsado, muchos reconocen el inconveniente que
-presentn por su excesivo costo de conservacions.

«Ademas el costo de construcciones es elevado, puede estimarse en$ 9 m/n el w2
8 se emplea el sistema Telford, esto es, poniendo sobre la base del Mac-Adam un
empedrado comun i sobre cste las capas sucesivas de piedra quebrads, el costo, como
_se comprende, es mayor, asciendea § 13 m/n el m? . Sin embargo con esto no se
evita el desgaste en la parte superior i por consiguiente la conservacion permanente
que hai que hacer, sin lo cual se destruye, ripidamente como sucedio en lo calle Ri-
very, de Ja Av. Canning hicin el Oeste». ‘

«[il costo de conservacion por m*. i por afio ¢s de ochenta centavos m/m por
tanto, el solo trozo dela Av. Alvear entre la Recoleta i Palermo demanda un gasto
anuval de ochenta mil pesos m/n, i notese, como he dicho, que en esa parte solo se per-
mite el trifico de carruajes, estando proliibido en absoluto el de los carros».

«Desechemos pues este sistemas.

Por mi parte agregavé que del afio 1898 al presente ¢l costo de constraccion ha
subido conziderablemente i el ‘vosto de wantencion tambien puesto ¢ue alora se le
riega con petrdleo, segun me dijeron, tres veces a lusemana; en cambio se tiene un
pavimento mui hermoso, cuya construecion no costaria en Chile tan caro como
en Buenos Aires.

MADERAS

El seior Dassen dice en su «listudio critico de Ja pavimentacion de Buenos
Aires durante el afio 190H.»

«I31 pavimento de Iujo por excelencia, ¢l mas hermoso, es ¢l emmaderado bien
entendido en fu intelijencia de ser cuidadosamente constivido i conservado, debiendo
renovarse de log § a 10 afos segun la importancia del trifico. El aspecto desagrada-
ble de los antiguos enmaderados de nuestras calles se debe & que fueron mal cons-
traide, peor conservados 1 que se han dejado subsistir sin reconstruirlos totalmente,

“mucho mas tiempo del conveniente.» L

«Que ex mas lujoso el enmaderado (ue el astaltado es cosa facil de comprender.
El asfaltado en restimen, es una piedra plistiea, ruidosa bajo la accion de los cascos
de los caballus, de gran poder absorvente para el calor i de menos elasticidad que la



20 NOTAS BOBRE LA TAYVIMENTACION DE BUENOS ATRES

madera; los enmaderados son algo menos durables, mus delicados en su construccion
1 conservacion i de mas agradable aspecto por su aparejo, caracteres todos que fuera
de costo econstituyen, en jeneral, el lujo.»

«En cuanto a los buenos asfaltados, seran, si se quiere el pavimento ideal bajo
el punto de vista de triple caracter simultaneo de lisura, hijiene i duracion; a no
mediar otras circunstancias, su rol seria intermedio entre los adoquines de granito
con base resistente i los enmaderados, de manera que el pavimento de una ciudad
que dispusiera de los tres elementos en igualdad de condiciones econdmicas debiera
ajustarse a esta norma:» ‘

«Calles apartadas ¢ centrales de trafico lento © mui pesado; adocuinado de granito
con base resistiente,

«Calles centrales de edificacion lyjosa ¢ de paseo enmaderados.»

« Calles restantes de trafice Ljero st tranvias € st Tujo; aslaltados.»

La circunstancia especial de ser la madera de algarrobo tan abundante en la
Arjentina hace que este pavimento sea masbarato que los de asfultos i por esto es que
las superficies de calzadas pavimentada con madera es casi igual o la pavimentada
con asfaltos.

Creo que no serfa dificil encontrar en Chile una mudera abundante, apropiada
para pavimentos, que bien ejecutada daria, con menores costos, tan buenos resul-
tados como log que el algarrobo ha dado en la Arjentina.

Al principio, en la Arjentina como en Chile, los enmaderados dieron malos
resultados; se ensayo pino de Suecia i de Landes que o los dos afios necesitabun
reparaciones i en diez aflos hubo gue renovar 3 veces toda la enpa de madera.

A principios de 1895 se hicieron los primeros enmaderados con adoquines de
algarrobo de 0.20 de largo, 0.08 de anchio 1 0.13 de alto con juntas de 1 ¢m.; despues
se aodptaron las dismensiones de 0.15 por 0.06 i por (.10 respectivamente porque al
cambiar los adoquines se notaba que una gran parte de lu cara de asiento estaba
todavia en buenas condiciones i cuanto menores fueran las dimensiones menos made-
ra en buenas condiciones se perderin; ademds el desperdicio al fabricar adoyuines de
dimensiones mas pequenias seria menor.

Tambien se han ensayado para pavimentos otras maderas como son, el quebra
cho, el karri de Australia, Cedro, Coihue, Pucard, ete. pero todos han dado resultados
inferiores al que ha dado el algarrobo.

Los adoquines de madera se colocan sobre una chapa lisa, intermedia entre el
conereto i la madera,de composicion yaindicada con juntas de 4 mu. vellenas con la
misma mezcla de cemento portland de la chapa, la que dd mejor resultado que el as-
falto.

Los pavimentos de madera se destruyen frecuentemente por las causas signien-
tes, el encorvamiento o torceduras de hileras i el empuje (ue los enmaderados produ-
cen contra las soleras o cordones de vereda i que produce a menudo el volcamiento
de dichas soleras.
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El empuje contra las soleras se produce por la dilatacion de la madera cuando
se moja. Este empuje es mui pequeiio con la madera de algarrobo, asi p. e]. adogui-
nes de pino despues de un mes de inmersion hian aleanzado, en ¢l sentido del ancho,
un aumento 0,0015 1 en el del largo, de 0,002 mientras que ¢l algarrobo ha perma-
necido practicamente invariable.

Ll voleamiento de los cordones se impide fundandolos bien sobre concreto.

Las hileras de adoquines, colocadas perpendicularmente a dichos cordones de
vereda, aunque mui poco, se dilatan con el agua e impedida, con un buen eimiento,
la voleadura del cordon de vereda se forma una especie de pieza cargada de punta,
con un empuje perpendicular al eje de la pieza en su zona central producide por el
trifico, empuje que es unas veces en un solo sentido produciendo ¢l encorvamiento
en ese sentido o alternativamente en los dos sentidos lo que es peor por ser entonces
las solicitaciones de distinto signo, Con esta clase de solicitaciones la menor falla en
las junturas, va sea por defecto de comstruccion, por haberse entregado al trafico
antes de ((ue ¢l cemento de las juntas hava fraguado completamente o por poca resis-
tencia del sub-suclo es causa de que con el trifieo se produzea la arqueadura de las
hileras.

lste inconveniente se ha suprimido casi por completo en Buenos Aires apare-
jando los adoquines enla forma que se vé en la figura 3.

El pavimento de madera dura hasta 10 anos al eabo de los cuales es menester
renovar la cubierta de algarroho,

ASFALTO NATURAL T ASFATLTO ARTIPICTAL

LEn Val de Travers, I'rancia, se esplotaba una mina de roea asfiltica con el obje-
to de extracr el asfalto i emplearlo en las artes i en la medicina. Uno de los injenie-
ros a cargo de la esplotacion que noto que los pedazos de mineral o roca que caian i
eran aplastados, habian formado un afirmado mui duvo, tuve la idea de emplear este
mineral que es un carbonato de caleio intima i naturalmente impregnado de asfalto,
tal como salia de las minas para ealzadas, haciendo un ensayo en la cindad de Travers
que a pesar de las malas condiciones en (ue se ejecutd durd cerca de veinte afios.

En 1854 se ejecuté en Ia calle de Bergire, en Paris, la primera calzada de asfal
to puro i 15 afos despues solo se notaba en el espesor un desgaste de 157/,

Despues de algun tiempo durante el cnal esta clase de pavimento sufrié diferen
tes eontijencias, debido a falsifieaciones, ete., se cimentd su reputacion i rdpidamente
su uso se estendio de Pavis a Londres, a Viena, a Berlin, ete., i en vista de este ¢xito
se pretendio formar artificialmente esta voca por medio de mezclas con el alquitran
que s¢ obtiene en la fabricacion del gas de alumbrado o con otros betunes. Al prin-
cipio los resultados [ueron bhastante malos, hasta que el injeniero Belga De Bmedt
ided ulilizar los betunes naturales de Méjico, Cuba i de Trinidad, consiguiende, con
este Wltimo, una mixtura que durd algun tiempo en lag calles de Nueva York i gue
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despues en la Avenida Pensilvania de Washington duré 13 afios en contraposicion
con el asfalto da roca de Neuchatel que duré 10 aiios; este triunto lo hizo adoptar por
muchas ciudades de los Estados Unidos,

Posteriormente se han confeccionado otras mixturas, unassuperiores i otras infe-
riores a las con betun de Trinidad.

En la Repiblica Arjentina el pavimento con betun de Asfalto de Trinidad se
ejecuta de la siguiente manera:

En grandes cubas de fierro, se calienta, a 360° F. una mezcla 83,4 %/, de betun
de Trinidad, refinado, tal como llega dela Isla con 16,6 °/, de aceite pesado de petré-
leo tal como llega de Norte América ajitando durante algunas horas la mezela por
medio de una corriente de aire. Ksta mezcla asi obtenida se llama cemento asfiltico.
Con este cemento asfiltico se confecciona con piedrecilla una especie de conereto
llamado Binder del que se pone una capa de 3 a 4 em. sobre el concreto de cemento.
La capa de mixtura con betun de Trinidad que se coloca sobre el Binder formando
la superficie de rodado de la calzada, se obtiene mezclando en un aparato especial
15,4 °/, de cemento asféltico a 73,6 °/, de arena (esta arena es formada de una mez-
cla de arena fina del Plata i arena Oriental) a 4.4 °/, de cemento Portland i 6,6 /s de
polvo de cal o de arcilla o de piedra, de suerte que esguemdticamente puede escri-
birse:

83,4 ¢/, betun Trinidad

Mixtura 15,4 ¢/, Cemento asfdltico

de betun 16,6 ¢/, aceites de petroleo
de 73,6 Arena (arena del Plata i Oriental)

Trinidad

(Formula 4.4 °/, Cemento Portland

Barlbier)

6,6 ¢/, Polvo de piedra

Se saca esta mezcla de la usina a 160° C i se coloca sobre el Binder formando
una eapa de 5 em.

En cuanto al asfalto de roca se prepara del modo siguiente:

Las rocas traidas de las minas se chanecan previamente, despues se reducen a
polvo, no mui fino, por medio de un destntegrator i luego se calientan en cilindros de
palastro jiratorios, que tienen en sus paredes fierros angulos para revolver la materia
i de aqui toman este polvo caliente los carretones que lo llevan al Iugar de colocacion,
donde se estiende en una capa de D em. de espesor.

Respecto de cual de las dos clases de pavivento es el mejor, no es mui féeil dic-
taminar, pues cada uno tiene sus ventajas i sus inconvenientes mui dificiles de
pesar. .

** El agfalto natural o de roca, es mas duro, mas homojéneo, i de composicion mas
uniforme, en algunas partes ha resultado mas durable que el Trinidad (en ciudades
con neblinag mui densas) pero en cambio es mas sonoro i mas resbaladizo a pesar de
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que este ultimo inconveniente se puede evitar en gran parte lavindolo bien i secin-
dolo eon rasquetas de goma, como se hace en la Avenida de Mayo en Buenos Aires.
Su colocacion en el terreno es mui molesta porque debe -hacerse en caliente i con
rodillos calientes.

La mezcla con betun de Trinidad se coloca tambien caliente, pero no con rodi-
llos calientes, es menos vesbaladizo, pero se ablanda con el calor (El Gilsonite que
es un pavimento andlogo al con betun de Trinidad i que se estd usando en Mar
del Plata { se usa mucho en Estados Unidos se ablanda menos con el calor} i como
es una mezcla de diferentes materiales da en algunas partes buenos resultados i en
otras malos resultados debido muchas veces a falta de atencion en la confeccion de
las mezclas, a que la proporcion de los materiales no es la conveniente o que por
fraude se coloquen materiales de mala calidad, arenas sucias por ejemplo,

El sefior Dassen dice... el norte americano eon betun de Trinidad, mixtara ar-
titicinl i el Kuropeo eon asfalto de roea, producto natural, es indiscutible la conve-
niencia de este tltimo para nosotros, pues siendo ambos sistemas productos exdticos,
el segundo ticne sobre el primero la ventaja que es preparado por la naturaleza i por
tanto no hai peligros de fraudes i errores de tabricacion, en tanto que acuel es in-
discutiblemente un material menos noble, sin embargo, hasta ahora, por una u otra
razon, siempre que se habia presentado una propuesta para asfaltado Europeo, habia
sido esta desperdiciada, no obstante ser esa mas ventajosa que las contrincantes.»

Ambos sistemas de pavimentos presentan el ingonveniente, que se puede notar
agui en Santiago, los agujeros al lado de los vieles, pero eqt(, inconveniente se ha
subsanado en lo Arjentina de una manera mui feliz.

Lsta destruccion del pavimento de asfalto contiguo a los rieles se produce por
ilos causas principales combinadas que son: 1¢ cuando el rviel no reposa en toda su
Jonjitud i de una manera intima sobre la base tal como en la figura 4 entonces los
puntos A, B. !, D. en contacto, son puntos débiles que no resisten el peso del
vehifculo, ni las vibraciones que produce destruyéndose la base en esos puntos, que-
dando entonces el riel sujeto a la influencia tan perjudicial de los choques que con-

“tinuan la destraecion de la bage i desintegran el pavimento adyacente.

20 Los vehiculos tienden a seguir el camino de los vieles i entonces las ruedas
toman las juntas del riel con el pavimento lonjitudinalmente i destruyen el pavi-
mento.

Tl primer inconveniente se ha salvade en Buenos Aires colocando entre la
zapata del riel i el conereto que le sirve de base una capa de asfalto fundido que rea-
liza un eontacto intimo entre ¢l riel i la base; el gegundo punto se ha salvado colo-
cando al costado del riel adoquines de madera en la forma que se indica en la fig. b
formando un endentado para suprimir la junta lonjitudinal entre el adoquin i el
asfalio i ademas se tiene que, dichos adoguines de madera al mojarse se hinchan i
ge apretan fuertemente contra el viel impidiendo que ¢l agua penetre 1 se detenga
debajo de la capa de mixtura de betun.
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Ademas de este dispositivo, todas las juntas de menor resistencia como ser
cruces de vias o cambios son fundidos con los angulos agudos o rectos que deberian
ser llenados con mixtura de asfalto, llenos con fierro; no quedando de esa manera
trozos pequefios de mixtura que no resistirian al trifico. fig. 6

El asfalto Trinidad dura entre 13 i 15 afios al fin de los cuales hay que renovar
completamente la cubierta. Del asfalto de roca no se puede decir nada respecto de
su duracion, porgue no hace mucho tiempo ¢ue se empezd a usar en Buenos Aires,
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