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Camino a los rios

Pilcomayo y Paraguay

En nuestra quinta entrega del Boletin El Asfalto, los
rios Pilcomayo y Paraguay traspasan la frontera y nos
unen a través de las entrevistas realizadas al Ing.
Rodolfo Segovia, Viceministro de Obras Publicas del
Paraguay, y el Ing. Javier Alfredo Caffa, Administra-
dor General de Vialidad de la Pcia. de Formosa.

El viceministro expone la importante actividad vial
que esta desarrollando nuestra hermana Republica
del Paraguay, comenta las obras en curso y los futu-
ros proyectos, entre los que se destaca el Corredor
Vial Bioceanico de Capricornio, que dara un fuerte
impulso a la region (en nuestro pais impactara en
las provincias de Salta y Jujuy). Por su parte, el Ing.
Caffa, recientemente designado como maxima auto-
ridad de la reparticion vial de Formosa, nos comenta
de su trayectoria en dicha institucion y los desafios
que tendra que enfrentar, mencionado las obras en
desarrollo, como asi también los futuros proyectos.

Los articulos técnicos estan a cargo de los ingenieros
Omar Apolini y Pablo Morano, integrantes de la CPA,
quienes nos presentan “Reciclado en frio “in situ”.
Empleo de emulsion bituminosa y cemento Port-
land. Experiencias de laboratorio y obra”, detallando
los excelentes resultados que se observaron con la
técnica de utilizar ambos materiales en la Direccidn
de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires.

Desde México, Jossue Torres Sotelo, Jonathan De
Santiago Marquez, Pedro Limén Covarrubias, Alon-
dra Vanessa Lopez Candelario y Leonardo Ambro-
sio Ochoa Ambriz nos presentan “Efecto del valor

Dr. Ing. Rodolfo Adrian Nosetti

de JNR en el comportamiento de rueda cargada de
Hamburgo y energia de fractura”. Los resultados
obtenidos en esta investigacion permiten correla-
ciones del valor de Creep Compliance no recupera-
ble (JNR), obtenido en pruebas de Creep Repetido
Multi-Esfuerzo (MSCR), para cuatro asfaltos mo-
dificados con polimeros de México y el efecto en
la deformacion permanente y el agrietamiento de
mezclas asfalticas en caliente.

Como es habitual, encontraran los eventos futuros
relativos al sector.

Continuamos con la seccién Conociendo a la CPA, en
la que presentaremos a los integrantes de la Comision
Directiva; en esta oportunidad, mostramos un sem-
blante del Ing. Marcos Devoto, representante de YPF,
empresa que este afio cumple 100 afos. A él y a todos
los integrantes de la empresa, nuestras felicitaciones.

Con el Dr. Hugo Bianchetto, en la nota de color, des-
cubrimos el vinculo existente entre la musica, la se-
guridad y el asfalto.

Por dltimo, quiero destacar el esfuerzo del grupo
editor y agradecer a todos los que participaron de
esta edicidn, en especial a nuestros auspiciantes,
que permiten que el Boletin El Asfalto siga siendo
totalmente gratuito.

Dr. Ing. Rodolfo Adrian Nosetti
Presidente
Comisién Permanente del Asfalto
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» Entrevista al

Ing. Rodolfo
Segovia Colman,

VICEMINISTRO DE OBRAS PUBLICAS Y

COMUNICACIONES (MOPC) DEL PARAGUAY.

Ing. Rodolfo Segovia
Colman

Rodolfo Segovia Colman nacié en Asuncion, Paraguay. Es ingeniero civil egresado de la Facultad de

Ciencias Fisicas y Matematicas de la Universidad Nacional de Asuncion. Fue Jefe de Obra, Supervisor de

Obras, Ingeniero Adjunto a la Jefatura del Depto. de Conservacion de Rutas, Jefe de la Unidad Ejecutora

de Proyectos PGP 14, Jefe del Depto. de Ejecucion y, posteriormente, Director de Caminos Vecinales y

Director de Vialidad.

EA: ;Como es su trayectoria profesional en el MOPC?
RSC: Cuento con 35 afios de experiencia dentro del
Ministerio de Obras Publicas y Comunicaciones.
He desarrollado tareas en todas las direcciones del
Viceministerio de Obras Plblicas, lo que me ha per-
mitido adquirir experiencia y tomar conocimiento
de las necesidades y de las obras que se requieren
realizar a nivel pais.

He tenido que enfrentar diferentes niveles de nece-
sidades, desde los caminos de tierra en los distintos
distritos hasta las conexiones de carreteras a nivel
nacional e internacional, pasando por los distintos
departamentos.

EA: El 3 de enero de 2022 asumié como viceminis-
tro. ;Cuales son los desafios en el MOPC?

RSC: Asi es. En este momento el mayor desafio
es cumplir con una vision de gobierno nacional y
mi compromiso y responsabilidad estan en poder
realizar todas las gestiones dentro del MOPC para
llegar al éxito. Esto se lograra trabajando en coor-
dinacién con diferentes instituciones del Estado y
con gobiernos locales y departamentales, a través

de las direcciones correspondientes del MOPC,
con acciones interdisciplinarias e insterinstitucio-
nales, para la realizacion de todos los emprendi-
mientos viales, las obras publicas y los servicios de
comunicaciones que sean nuestra responsabilidad.
Siempre teniendo en cuenta que debemos gene-
rar desarrollo basado en la responsabilidad social,
ambiental y econémica y dar marco sustentable a
nuestras obras.

Asitambién, debemos dar continuidad a las obras via-
les de la republica, tanto las de interconexion distri-
tal como departamental. Son relevantes las obras de
acceso pavimentado a los diferentes distritos de los
departamentos del pais que hoy en dia se encuentran
aislados o con precarios caminos de tierra. Es nuestra
mision eliminar estos aislamientos, no solo con acce-
so pavimentado sino también con infraestructuras,
mejorando la calidad de vida de la gente y haciendo
que las economias regionales crezcan.

Una de las premisas que llevamos junto con el Mi-
nistro de Obras Plblicas y Comunicaciones, Arnol-
do Wiens, es la de dar recepcion y escuchar las ne-
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Obras ejecutadas. PY 02.

cesidades de la gente. Constantemente recibimos
pedidos de comisiones, organizaciones y de la ciu-
dadania en general, y vamos atendiendo de acuer-
do a la disponibilidad de recursos.

EA: ;Cuanta mano de obra es la que registra el
MOPC dentro de los proyectos existentes y cual
es lainversion aproximada de los mismos?

RSC: Desde el afio 2018 hasta hoy, contamos con
aproximadamente 260 mil operarios involucrados
en obras desarrolladas por el MOPC. En lo que va
de este ano 2022, el personal afectado es de apro-
ximadamente 65.000, todos ellos en el rubro de
la infraestructura de la repdblica. Es importante
mencionar que en el Paraguay la obra publica no se
detuvo ni disminuyé con la pandemia; se continué
con la actividad, con protocolos para cuidar la salud
de los afectados a la obra y esto fue, en gran parte,
lo que moviliz6 la economia en épocas tan dificiles.

EA: ;Cuales son algunas de las obras importantes
de pavimentacion asfaltica a culminar en 2022?
RSC: Es importante destacar las pavimentaciones
asfalticas que se estan ejecutando en los depar-
tamentos de San Pedro, Canindeyl, Neembuc,
Amambay, Concepcién, Guaira, Caaguazd, Itapda,
Alto Parana, Presidente Hayes, donde aproximada-
mente 825 kildmetros de rutas estan siendo pavi-
mentadas, con una inversion estimada de 566 mi-
llones de ddlares. Estas obras estaran culminadas
en el presente afo.

Es importante mencionar que
en el Paraguay la obra publica
no se detuvo ni disminuyd con
la pandemia; se continud con
la actividad, con protocolos
para cuidar la salud.

EA: Sabemos que esta muy adelantado el proyecto
del Corredor Bioceanico. ;Qué puntos unira entre
los dos océanos y por donde lo hara en Paraguay?
RSC: El Corredor Bioceanico unira el puerto de San-
tos (San Pablo), en Brasil, con los puertos de Iqui-
que, Tocopilla, Mejillones y Antofagasta, en Chile.

En Paraguay, esta carretera (PY 15) se encuentra
en la regién occidental y va desde Carmelo Peralta
(Puerto Murtifio, Brasil) hasta Pozo Hondo (Misidn
La Paz, Argentina), dividida en tres tramos.

Trayectoria de la Ruta PY 15,
Corredor Bioceanico.



Corredor Bioceanico, Tramo 1.

EA: ;Qué tipos de pavimentos se utilizara en esta
importante ruta?

RSC: El Tramo 1 fue construido con pavimento flexi-
ble, con carpeta de concreto asfaltico. La capa de
rodamiento es con asfalto modificado, con una
calzada de siete metros de ancho y con banquinas
de 2,5 metros. El Tramo 3 también se construira
con esas caracteristicas, para dar homogeneidad
geométrica. El diseno estructural fue realizado te-
niendo en cuenta bitrenes. El tercer tramo, pronto
a licitarse, llevara una estructura de pavimento as-
faltico en dos capas, con un total de 11 centimetros,
con ligante asfaltico modificado. Pretendemos ins-
trumentar en esta obra nuevas tecnologias, que
nos permitan seguir creciendo en Paraguay.

EA: ;Cual es la inversion y qué impacto se estima
que tendra?

RSC: La inversion del Tramo 1 fue de 443 millones
de délares. El Tramo 2, con un costo estimado de
110 millones de délares, esta en etapa de bdsqueda
de financiamiento, dado que se priorizé el Gltimo
tramo para tener conectividad. El Tramo 3 tiene
prevista una inversion de 354 millones de délares.
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Consideramos que esta obra se enmarca dentro
de los Ejes de Integracion y Desarrollo Regional
identificados en la Iniciativa para la Integracion de
la Infraestructura Regional de Sudamérica (IIRSA),
impulsada por el Consejo Suramericano de Infraes-
tructura y Planeamiento (COSIPLAN), con el obje-
tivo de permitir el transito en todo momento, que
beneficie al comercio regional, para dinamizar la
circulacion de personas y mercaderias desde el es-
tado de Matto Grosso do Sul hacia la zona del Cha-
co Central y el noroeste argentino, el norte de Chile
y los puertos sobre el Océano Pacifico, facilitando
asi las conexiones a través de los paises vecinos con
destino a puertos del Atlantico y el Pacifico.

Los beneficios relacionados con esta via de comu-
nicacién con el Puerto de Antofagasta (puerto fran-
co del Paraguay), en territorio chileno, y con el tran-
sito de la produccién agricola brasilefia de Campo
Grande tienen que ver, por tanto, con la percepcion
de peajes por el derecho de paso, como asi también
con la mejor insercién internacional de la econo-
mia paraguaya. La mejora de la infraestructura y
la implementacién de servicios logisticos moder-
nos generaran nuevos flujos de comercio y una
importante logistica internacional para el Chaco
Paraguayo; permitiran el desarrollo de la industria
metallrgicay del acero, y de otras actividades pro-
ductivas a partir de excedentes energéticos, debi-
do a la proximidad con la region del noroeste de la
Republica Argentina (NOA). Todo ello generara un
atractivo marco a las inversiones y la explotacion
del turismo, inexistente en esta zona geografica del
Paraguay. Ademas, el conjunto de obras relaciona-
das con el Corredor Bioceanico permitira una alter-
nativa de llegada a la Hidrovia, como itinerario de
exportacion de la produccién del Chaco. ¢




> Entrevista al

Ing. Javier
Alfredo Caffa,

ADMINISTRADOR GENERAL DE VIALIDAD

DE LA PROVINCIA DE FORMOSA

Ing. Javier Alfredo Caffa

Javier Alfredo Caffa nacié en la ciudad de Formosa, es Ingeniero Civil y en Construcciones egresado de la Facul-

tad de Ingenieria, Vivienda y Planeamiento de Resistencia (actualmente Universidad Nacional del Nordeste).

EA: Recientemente asumio como Administrador
General de Vialidad de la Provincia de Formosa,
;cuales son sus desafios?
JAC: Asumi el cargo en el pasado mes de febrero, en
reemplazo del Ing. Fernando De Vido, designado como
Director Ejecutivo de Yacireta. Los desafios que identi-
fico para la gestion son, en orden de prioridades:

- Fortalecer institucionalmente el organismo.

- Capacitar al personal.

- Incorporar mas personal técnico.

- Incrementar el equipamiento vial.

- Resolver la problematica del mantenimiento de

la red vial pavimentada.

EA: ;Cuando comenzo a trabajar en Vialidad?

JAC: Comencé a trabajar para la DPV en el afio 2004,
contratado por la Consultora AC&A para el proyecto
ejecutivo de “La Nueva Circunvalacién de la Ciudad
de Formosa”. Posteriormente el organismo me con-
traté como supervisor de obras, en primera instan-
cia para obras hidraulicas y luego para todo tipo de
proyectos: pavimentacion flexible, pavimentacion
rigida, canales, presas, pavimentacion de pistas, etc.
En el afo 2011 fui designado como Jefe del Depto. de
Ingenieria Vial; en 2015, Jefe del Depto. de Conser-
vacion; en 2017, Jefe del Depto. de Construcciones;
en 2019, Ingeniero Jefe del organismo y en el mes de
febrero de este afo asumi como Administrador Ge-

neral de la Direccién Provincial de Vialidad.

EA: ;Como se compone y qué particularidades pre-
senta la red vial provincial?

JAC:La red vial de la provincia de Formosa esta com-
puesta por un total de 8.417,65 kilémetros de ca-
minos y rutas, de los cuales 2.438,44 kildmetros se
encuentran pavimentados. Esa red total consta de
1.308,87 kildbmetros correspondientes a la red nacio-
nal y 2.739,87 kildbmetros a las redes provinciales (pri-
maria y secundaria), casi duplicando a la anterior. Por
Gltimo, los caminos vecinales constan de 4.468,91
kilémetros en total.

En términos proporcionales, el 53% de la red vial de
la provincia corresponde a caminos vecinales; el 31%
pertenece a la red provincial y tan solo el 16% forma
parte de la red nacional. Sin embargo, el 52% de los
caminos pavimentados de la provincia correspon-
denalared nacional; un 46% son de la red provincial
y tan solo un 2% son caminos vecinales.

Sise analizala red vial total de la provincia segln tipo
de calzada, se observa la predominancia de los cami-
nos de tierra. Los mismos asumen una extension de
poco mas de 5.760 kilometros, lo que representa el
68,4% de la red vial formosena, frente al 28,0% que
representan los caminos pavimentados.




Ing. Javier Alfredo Caffa

La provincia tuvo avances importan-
tes en la pavimentacion de sus rutas,
ya que en poco mas de dos décadas se
han triplicado los kildmetros de la red
vial pavimentada, que pasé de 753,66
kilbmetros en 1995 a mas de 2.438 ki-
|6metros en la actualidad.

EA: ;Qué obras viales de pavimen-
to flexible esta llevando adelante la
provincia y cuales son los proyectos
futuros?

JAC: Tenemos en ejecucién importan-
tes obras de pavimentacion:

1- La construccién de autovia en dis-
tintos tramos de la Ruta Nacional Ne11.
Unos 40 kilémetros desde el limite con
la provincia del Chaco, hasta la localidad
de Tatane. Siete kildbmetros en el acceso
norte de la ciudad de Formosa.

2- La pavimentacion de 78 kilémetros de
la Ruta Provincial N° 23.

3- La construccion del viaducto sobre la
Av. Kirchner, en la Ruta Nacional Ne11.

4- La pavimentacion de 29 kildmetros de
la Ruta Provincial N° 6.

5- La pavimentacion de nueve kiléme-
tros de la Ruta Provincial N° 8.

6- La reactivacion de la pavimenta-
cion de 54 kildmetros de la Ruta Pro-
vincial N° 9.

Boletin de la Comision Permanente del Asfalto

«illa Trinidad

EN EJECUCION:
- Autovia: 40 kildbmetros.
- Duplicacion de calzada R11: 6,7 kilometros.
- RPN°23: 77,6 kildbmetros.
- RPN°6: 28,15kildmetros.
- RPN°8: 8,5 kildmetros.

TOTAL: 160,95 kilometros en ejecucion.

Como proyectos a futuro tenemos la construccion de au-
tovia sobre la Ruta Nacional Ne 11, desde el empalme de
la Ruta Nacional N° 81 (Formosa) hasta el limite con la Re-
publica del Paraguay — Provincia de Formosa, También la
pavimentacion de las Rutas Provinciales N°4, N° 39 y N°37.
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JAC: Los caminos rurales de la provincia se mantie-
nen através del trabajo de personal y equipos de sie-
te distritos viales distribuidos estratégicamente en
todo el ambito provincial.

Por sus propias funciones, el Departamento de
Conservacion es la estructura interna de la DPV
mas descentralizada. Cada uno de estos distritos
cuenta con el equipamiento y el personal necesa-
rios para realizar el mantenimiento de los caminos
de su jurisdiccion.

La red secundaria es el conjunto de caminos que se
entroncan con los ejes principales de la red prima-
ria. Conforma una verdadera red interconectada en
algunos de sus puntos con otras rutas que tienen
como mision facilitar el transito interregional, fa-
voreciendo la eficiencia econdmica del sistema, al
evitar el desarrollo de extensos itinerarios a través
de la red primaria.

La red terciaria esta conformada por caminos veci-
nales que sirven de acceso a propiedades y como
vias de comunicacién dentro de una misma zona.
Permiten, a su vez, la afluencia de habitantes y pro-
ductos a los caminos colectores o de mayor rango
que intercomunican diferentes regiones. Los ser-
vicios que prestan estas vias estan dirigidos prin-
cipalmente a los asentamientos poblacionales y
centros de produccion o explotacion de una deter-
minada area, que se integran generalmente bajo la
denominacién de comisiones vecinales, pertene-
cientes a la jurisdiccion de distintos municipios.

Nuestro compromiso
cotidiano es trabajar

por la consolidaciény
expansion de una red vial
provincial con sentido
inclusivo desde lo
territorialy lo social.

JAC: Como nueva tecnologia podemos mencionar
la utilizacién de asfaltos modificados con polime-
ros para la ejecucion de carpetas asfalticas.

JAC: Como integrante de la familia vial, que pasé por
varias areas y puestos de la reparticion y que llegé al
cargo de Administrador General, tengo el objetivo de
fortalecer y robustecer a esta Direccion Provincial de
Vialidad y afianzar su protagonismo en la consolida-
cion de la infraestructura vial de la provincia .

Nuestro compromiso cotidiano es trabajar por la
consolidacién y expansién de una red vial provincial
con sentido inclusivo desde lo territorial y lo social,
sin perder de vista todas las demas dimensiones
implicadas en nuestra competencia institucional,
de manera tal de afianzar los objetivos estratégi-
cos del desarrollo para propender a la igualdad de
oportunidades, con lairrenunciable premisa de que
todo formosefio pueda realizarse en la tierra que
eligi6 para vivir. ®




Trabajos en la Autovia R11.

Trabajos en el Viaducto Kirchner.
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[ JUAN ANTONIO FERNANDEZ DEL CAMPO

Nouena Cdicion
2021 - 2022

Mas informacion y bases del premio:
www.premioinnovacioncarreterasjafc.org

NUEVA FECHA

yiopy.

IV Congreso Salvadoreiio
del Asfalto
7,8y 9 de septiembre 2022

http://isa.com.sv/events/
iv-congreso-salvadoreno-del-
asfalto/

Novena edicion del Premio Internacional a la
Innovacion en Carreteras “Juan Antonio Fernandez
del Campo”

Certamen de investigacion al que pueden optar estudios,
tesis doctorales, tesinas, programas y proyectos
innovadores relacionados con las infraestructuras viarias.
El trabajo ganador recibira un premio de 12.000 euros. El
jurado es presidido por el catedratico Félix Pérez Jiménez
y esta integrado por acreditados expertos de distintas
disciplinas vinculadas al desarrollo viario.

El plazo de entrega de trabajos finaliza el 21 de septiembre
de2022.

nting

Congresa Arge
de Vialidad y Trinsito

XVIIl CONGRESO ARGENTINO
de Vialidad y Transito

DEL 26 AL 28 DE SEPTIEMBRE 2022

HOTEL HILTON BUENOS AIRES - ARGENTINA

XVIII CAVyT “Vision 2030: Hacia
el Futuro de la Infraestructuray
el Transporte”

Del 16 al 28 de septiembre 2022

Se desarrollara entre los dias 26
y 28 de septiembre de 2022, bajo

modalidad presencial.
info@congresodevialidad.org.ar
www.congresodevialidad.org.ar
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ASOCIACION PARAGLIAYA DE CARRE TERAS

/] TO CONGRESO

Asuncién, 20 y 21 de octubre 2022

4to Congreso Paraguayo de
Vialidad y Transito
20y 21de octubre de 2022

Tendra lugar en Asuncion, Republica
del Paraguay, el 20y 21 de octubre
de 2022.

Los resimenes seran admitidos
hasta el 29 de julio de 2022.

info@apcarreteras.org.py

E&E EVENT 2022

f.

VIENNA

148 15 NOVEMBER 2022

Heeevent2022  www.eeevent2022.0rg

Eurasphalt & Eurobitumen
Event 2022
14y 15 de noviembre de 2022

Su sede sera en Viena, Austria, el 14y
15 de noviembre de 2022.

www.eeevent2022.org

Orgullosos de construir los caminos que nos unen.

Proximos Eventos

20 al 25 noviembre
2022

Hotel Enjoy, Punta del Este, Uruguay

XXI CILA -Congreso
Iberoamericano del Asfalto.

13° Congreso de la Vialidad
Uruguaya.

Del 20 al 25 de noviembre de 2022

Sellevara a cabo en Punta del Este,
Republica Oriental del Uruguay, del

20 al 25 de noviembre de 2022.
http://www.cilaxxi.uy/




Trabajo Técnico

>
Efecto del Valor de JNR en el

Comportamiento de Rueda Cargada
de Hamburgo y Energia de Fractura

Autores: Jossue Torres Sotelo, Jonathan De Santiago Mdrquez, Pedro Limon
Covarrubias, Alondra Vanessa Lopez Candelario, Leonardo Ambrosio Ochoa
Ambriz

La necesidad de someter los pavimentos flexibles a cantidades elevadas de
transito que sobrepasan los niveles requeridos de proyecto, como también la
exposicion a las condiciones climatologicas adversas, generan en la carpeta
asfaltica fallos y debilitamiento en forma de pequeiias fisuras que, con el paso
del tiempo, se convierten en grietas por fatiga, considerado a estas tltimas
como uno de los principales mecanismos de falla en los pavimentos asfalticos.

Una nueva forma de evaluar el comportamiento de los asfaltos modificados
es mediante el valor de Creep Compliance no recuperable (JNR) obtenido en
pruebas de Creep Repetido Multi-Esfuerzo (MSCR), ya que este principio de
analisis -a diferencia de la antigua norma de grado PG- es mucho mas preciso,
puesto que permite obtener la recuperacion elastica, la deformacion acumula-
da en el asfalto asi como una estimacion mas certera de la intensidad de tran-
sito que podria soportar el asfalto una vez que forme parte de un pavimento
en servicio. El JNR se pretende utilizar como un indicador de la resistencia y la
calidad del asfalto, para brindar cierto nivel de confianza al momento de dise-
far una mezcla asfaltica de alto desempefio.

Por lo tanto, este caso de estudio tiene como objetivo determinar el valor de
JNR para cuatro asfaltos modificados con polimeros cominmente utilizados
en la ingenieria mexicana y estudiar su efecto en la deformacién permanente
y el agrietamiento de mezclas asfalticas en caliente. Se desarrollé un plan de
trabajo en dos fases, como se observa en la Figura 1. Partiendo de un asfalto
PG 64 — 22, se realizaron cuatro modificaciones con los siguientes reactivos:
SBS (estireno-butadieno-estireno), SBS + acido polifosférico (PPA), acido po-
lifosférico (PPA) y Reactive Elastomeric Terpolymer (RET). Una vez modificado
el asfalto, se realizaron las pruebas para determinar el grado de desempefio
del asfalto, buscando obtener un PG 76 - 16, el valor de JNR, respuesta elastica
(%RE) y recuperacion elastica por torsion.
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La segunda fase consistié en la fabricacion de los especimenes para las dife-
rentes pruebas de agrietamiento: la energia de fractura en dos ensayos, ten-
sion indirecta y Semicircular Bending (SCB). Para complementar se afiadi6 un
ensayo mas de desempefio, el cual fue la deformacién permanente por rodera
por medio de la rueda cargada de Hamburgo (HWT). Las mezclas asfalticas se
densificaron con tres diferentes contenidos de asfalto: el dptimo en %, el 6pti-
mo —0.5% y el 6ptimo + 0.5%.

Asfalto PG 64 - 22 |

|
PG 7616

SBS

PG 76 - 16 PG 76 -16
SBS + PPA PPA

RET

PG 76 - 16

Pruebas de desempeiio

mecinico

!

Calidad del asfalto

!

Recuperacion elastica por

Respuesta elastica (% RE)

1 l torsion
Energia de Energia de fractura Deformacion
fractura tension semicircular bending permanente rueda INR
(SCB) cargada de HHamburgo
I |
I Conclusiones I

Figura 1. Plan experimental.

La tercera fase correspondi6 a la realizacion de los ensayos, el analisis de los
resultados obtenidos y la conclusion de los mismos, determinandose el asfalto
mas beneficioso. En la Figura 2 se vuelcan los analisis reoldgicos de los asfaltos
propuestos para un PG 76 —16.

SBS 78,2 1,45 50 21,67 1,39
SBS + PPA 81,7 1,85 55 49,11 0,263

PPA 80,3 1,55 13 15,79 1,31

RET 81,7 1,81 45 75,59 0,173 ,

Figura 2. Calidad del asfalto.

Como se puede observar en la Figura 3, el asfalto modificado con PPA fue el que
mostrd los resultados mas desfavorables a la deformacién en la rodera, aun
cumpliendo con el valor maximo permitido de deformacién (1omm). Esto se
debe a que el asfalto en las pruebas de recuperacion elastica por torsién como
en %RE no cumple con el valor minimo de normativa. En cambio, el asfalto mo-
dificado con SBS + PPA fue el que obtuvo la menor deformacion, siendo éste el
que tuvo la mejor recuperacion elastica por torsion.
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Figura 3. Resultados numéricos y graficos de deformacion en rueda cargada de Hamburgo.

En la Figura 4 se puede apreciar que la implementacién del SBS + PPA en el
asfalto brinda una mayor energia de fractura porque el asfalto cumple con las
pruebas de desempeno, notandose que el PPA es el resultado menor obtenido,
no cumpliendo con la caracterizacion.

6,5 1079,1
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SBS + PPA 7 2022,2
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RET 7 1770,5
7.5 1774,2
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Figura 4. Resultados numéricos y graficos de energia de fractura Semicircular Bending (SCB).

Como se puede observar en la Figura 5, nuevamente la energia de fractura en
el PPA es la menor. Por otra parte, se comprobd que un contenido de asfalto
mayor incrementa considerablemente la energia de fractura.

6,5 2965,2

PPA 7 3567
7.5 5804

6,5 2855

SBS +PPA 7 5391
7.5 7065,5

6.5 3459

SBS 7 5199
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RET 7 4647
7,5 6875,3
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Figura 5. Resultados numéricos como graficos de energia de fractura Tension Indirecta.



Valor Jnr a 3.2 Kpa

% Rec. elas por torsion

70
60
50
40
30
20
10

Como se muestra en la Figura 6, los resultados obtenidos del modelo propues-
to para las correlaciones de Valor JNR con los ensayos de desempefio fueron
bajos, ya que su correlacién es menor a 0.3 del valor de R2.
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En la Figura 7 se grafica que los resultados obtenidos del modelo propuesto de
correlacién de la recuperacion elastica por torsion con los ensayos de energia de
fractura fueron muy satisfactorios, siendo su relaciéon muy cercana a 1. En cambio,
el ensayo de rueda de Hamburgo muestra un resultado mas bajo de correlacién.
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La Figura 8 muestra que los resultados obtenidos del modelo propuesto de las correlaciones %RE con los
ensayos de desempefio fueron bajos, ya que su correlacién es menor a 0.2 del valor de R2.
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1. Aunque todos los asfaltos hayan obtenido el
mismo grado de desempefio PG 76 — 16, el valor de
JNRYy el de respuesta elastica (%RE) son diferentes,
siendo el mejor en respuesta elastica el obtenido
con el asfalto modificado RET y en valor de JNR con
los mejores resultados tanto RET y SBS + PPA.

2. No existe una correlacion entre las pruebas de
energia de fractura como SCB y tension indirecta
con el valor de JNR. Las mezclas asfalticas modifi-
cadas RET no tienen el mejor comportamiento en
estos ensayos: los resultados en JNR son los mejo-
res y en energia de fractura no siempre fueron los
mas destacados.

Referencias:

3. Tanto el asfalto modificado con SBS como SBS +
PPA son los que obtuvieron los mejores resultados
de energia de fractura, tanto en Semicircular
Bending (SCB) como en tension indirecta.

4. El valor JNR y la respuesta elastica ayudan a de-
terminar cual asfalto es el que tiene mejor desem-
pefio a la deformacion permanente. En los resulta-
dos obtenidos en la rueda cargada de Hamburgo
-que mide esta propiedad- no se obtuvo esta co-
rrelacion debido a que el asfalto modificado con
RET no mostré cambios con los tres contenidos de
ligante. Sin embargo, si se observo la menor defor-
macioén en las mezclas fabricadas con el 6.5% de
asfalto contra los otros asfaltos analizados.

1. Miranda, R. (2010). Deterioros en pavimentos rigidos y flexibles. Universidad Austral de Chile.

2. Elizondo, F.; Salazar, |.; Villegas, E. (2010). Caracterizacion de asfaltos modificados con diferentes aditivos. San José, Costa Rica.
3. D Amico, A. (2014). Ensayo de Rueda de Hamburgo, Analisecdigital.

4. Ozer, H.; Al-Qadi, I.; Lambros, |.; EI-Khatib, A.; Singhvi, P; Doll, B. (2016). Development of the fracture-based flexibility
index for asphalt concrete cracking potential using modified semi-circle bending test parameters. Construction and Building

Materials 115. Pp. 390-401.
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TRABAJO TECNICO

Reciclado en frio “in situ”
Empleo de emulsidon bituminosay
cemento Portland. Experiencias de
laboratorio y obra.

Autores: Omar Angel Appolloni y Pablo Gustavo Morano

Ensayos de laboratorio nos condujeron a disefiar una mezcla granular de base,
con biaglomerantes de distinta naturaleza como alternativa viable. La mezcla
de estos dos ligantes forma un mix cementante de complejo comportamien-
to, pero de excelente resultado. Vialidad de la Provincia de Buenos Aires fue
pionera en la implementacion de esta tecnologia en rutas de su extensa red
caminera pavimentada.

Los métodos empleados generalmente para retardar la aparicion de fisuras
tempranas son: refuerzos con espesores importantes de concreto asfaltico, el
uso de geotextiles, mezclas de arenas graduadas, elaboradas con asfaltos adi-
tivados especiales y con asfaltos modificados (polimeros).

La implementacion de la base estructural estudiada ahorra tiempo de ejecu-
cion y economia, con un dptimo resultado.

Teniendo en cuenta la granulometria del RAP disponible, y con la finalidad de
dar cumplimiento al Pliego Unico de Especificaciones de nuestra reparticién
(PUETP2019), hubo que incorporarle agregado pétreo corrector, para formular
la granulometria utilizada en laboratorio:

* RAP: 67 %

* Agreg. pétreo 6/20 20 %
« Suelo seleccionado 13 %
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TAMIZ | TAMIZ| RAP AGREG. | SUELO | MEZCLA LIM. Lim.

[mm] 6/20 SUPER. | INFERIOR
1" 125,400 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
3/4" 19,050 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 70,0
3/8" 9,530 584 38,9 100,0 59,9 80,0 50,0
N°4 4,760 42,9 8,1 99,0 43,2 65,0 35,0
N10 | 2,000 21,7 29 94,0 27,3 50,0 25,0
N°40 | 0,420 11,0 0,0 83,0 18,2 30,0 15,0
N°80 | 0,149 2,0 0,0 68,0 10,2 20,0 8,0
N°200 | 0,074 1,6 0,0 57,0 8,5 15,0 5,0

1000

/U
20,0
I/
’

g /1/ ) Granulometria
2 L resultante
2 - AN

20,0 ,r/i-:&'

I o
e i I
IU.01U 0,100 1,000 10,000 100,000

TAMIZ

| —— MEZCLA

—=— LIMITE SUPERIOR

—a— LIMITE INFERIOR |

Instrumental empleado en el laboratorio
Se emple6 un molde que en su pared posee agujeros conicos
de 1 mm de didametro interno y 2 mm de diametro externo,
dispuestos en cinco hileras de doce agujeros cada una.

Este tipo de molde permite la evacuacion de los fluidos exce-
dentes a medida que se produce la compactacion.

Dosaje de la mezcla en

laboratorio

El objetivo es determinar los por-

centajes 6ptimos de cemento y

emulsién.

% DE % DE RESISTENCIA A LA TRACCION [Kg/cm?] S
CEMENTO | EMULSION 7 dias 14 dias

2,0 0,0 4,45 4,75
3,0 0,0 5,96 6,20
4,0 0,0 7,28 8,11
2,0 3,0 6,01 8,20
2,0 4,0 6,90 8,31
3,0 3,0 7,40 8,40
3,0 4,0 7,47 8,40
4,0 3,0 8,70 9,80
4,0 4,0 9,40 11,40
0,0 3,0 5,20

0,0 4.0 5,60
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 Se moldearon serie de probetas: 4% de emulsion, y con los de 3% de cemento y 4%
o Con emulsion de emulsion, se deduce que el 6ptimo aceptable en
o Con cemento cuanto a resistencia y economia sera el de 2% de
o Con distintas combinaciones (*) cemento y 4% de emulsion.
(*) Para poner en evidencia que la mezcla ten-
ga propiedades de: * Analizando también los valores logrados con 3%

de cemento y 3% de emulsion, se observa que los
1. Estabilidad mismos son muy cercanos a los que consideramos
2. Flexibilidad como Optimos, pero en este caso influye con res-
3. Baja susceptibilidad térmica pecto al dosaje seleccionado la envuelta de parti-
4. Impermeabilidad culas que sera superior con el 4% de emulsion que
5. Rapido y efectivo librado al transito con el 3% de la misma.

* Observando los valores de resistencias logrados a e La resistencia inicial en todos los casos estaria dada
7y 14 dias en la combinacion de 2% de cementoy tanto con el 2% como con el 3% de cemento Portland.

Tramo Experimental
Ubicacion del tramo

El mismo fue construido en la RP 51, entre las puesta al transito por un periodo de 22 dias. La es-
localidades de Chivilcoy y 25 de Mayo. La base tructura reutilizada fue de 11 cm de mezcla asfaltica
estabilizada con cemento y emulsidon quedd ex- y 9 cm de suelo cemento.

Distribucion del cemento Incorporacion de la emulsion Compactacion de la base
Reciclado de la mezcla estabilizada

Base compactada, con riego
de curado y expuesta por un
lapso de 22 dias
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DSmax Estabilidad Fluencia Rti Modulo
TN/m3 kg mm__ kg/cm2 __ MPa Resultados de ensayos

Probeta 2,045 876 2,8 7.3 5.500
Testigo 1,894 740 4,0 6,00 4.000

Estudio deflectométrico
Se realizaron estudios de deflexiones con regla Benkelman, con las siguientes categorias:

Deflexion Radio de curvatura
Antes de ejecucion 451/100 mm 311m

Sobre base

estabilizada alos 20dfas 03 /100 ™M 254m

Sobre obra ejecutada 36 1/100 mm 768 m

Considerando los excelentes resultados que se ob- de Buenos Aires esta analizando la utilizacion de di-
servaron con la aplicacion de esta metodologia (bia- cha metodologia en la red provincial terciaria.
glomerantes), la Direccion de Vialidad de la Provincia
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EL BUEN ARTE EN EL ASFALTO

Caminos, musicay control de

la velocidad

Cuando se transita el kilometro 1.449 de la Ruta Nacional 237, en la provincia del
Neuquén y en direccion hacia la cordillera, aparecen sobre la calzada asfaltica notas
musicales que indican el inicio de un “trecho melddico” cuya finalidad no es solo el
divertimento, sino, ademas, la seguridad vial.

Las corcheas gigantes estampadas sobre la calzada con
la misma técnica que la demarcacién horizontal anun-
cian que, unos metros mas adelante, se podra disfrutar
de una muy conocida melodia popular mexicana, que
suena por efecto de la vibracion de las lineas dispuestas
horizontalmente sobre el pavimento.

Las sefiales sonoras -originalmente concebidas
en Dinamarca, en 1995, bajo el nombre de Asphalt
Phone- han sido adoptadas como elemento de pre-
vencion de siniestros de transito en otras partes del
mundo. Las bandas blancas generan, a partir de pe-
quenfas vibraciones, armonias identificables si los
vehiculos circulan a una velocidad que no supere la
maxima permitida.

El singular piano “toca” La Cucaracha sobre el asfal-
to patagdnico en la zona de Piedra del Aguila.

Se trata de una experiencia piloto, cuyo funciona-
miento esta en etapa de evaluacion. Fuentes de la
DNV explicaron que se trata de “una idea originaria
de Europa, donde se usa principalmente en rutas que
pueden ser monétonas para los conductores, para
evitar los accidentes generados por el cansancio”.

Esta simbiosis entre arte (musica) y carretera (pro-
greso) tiene variadas implicancias y nos recuerda
que, si bien la finalidad de las carreteras es el bien-
estar de los pueblos a partir de garantizar un creci-
miento econémico y social armdnico, este debe ser
compatible con la proteccion del medioambiente y
también con la integridad de los usuarios, el con-
fort y el placer de transitar por los caminos, en es-
pecial en regiones turisticas.

La tecnologia tiene derivaciones impensadas; eso
bien lo sabemos los asfalteros, que en las dltimas
décadas vimos, por caso, cdmo a los ligantes bitu-
minosos y a sus mezclas se les incorporaron poli-
meros, ceras, fibras, nanocompuestos y otras adi-
ciones para mejorar sus propiedades. Y bien: esta
innovacion sonora, original y curiosa nos invita
a valorar a la carretera desde otra dptica, aunque
siempre priorizando la seguridad vial. Porque, des-
pués de todo, y a decir de la docente y comunica-
dora Diana Santoro, “la melodia mas importante es
la preservacion de la vida”.

H.B. ¢
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Ing. Marcos Devoto

Casado con Maria de los Angeles, padre de tres
hijos -Juan Marcos, Bruno y Guido-, actualmen-
te viviendo en Rosario, donde me gradué en In-
genieria Civil, en la UNR. Hincha de Newell’s Old
Boys, pasion que compartimos con la familia.

En al afilo 1992 comencé a trabajar con el Ing. Jorge
Tosticarelli, en los inicios del departamento de
Evaluacion y Auscultacion de Pavimentos, hasta el
ano 1997, cuando me sumé a un proyecto de PROBISA,
en Espafia, en el Poligono Industrial de Pinto (Madrid),
para montar una planta de asfaltos modificados y
emulsiones en Cafuelas, provincia de Buenos Aires,
instalacion que estuvo en marcha a fines del ano 1998.

Ya con la planta en funcionamiento, me desempené
como gerente de producto en la fabricacion y
comercializacién de emulsiones y asfaltos. En el afio
2000 trabajé junto al equipo de PECOM en el disefno
de la planta de asfaltos modificados que se instalé en
la refineria de San Lorenzo, Santa Fe, y en el afio 2001
ingresé a YPF para llevar adelante un gran desafio:
el proyecto y la construccion del Laboratorio de
Desarrollo de Asfaltos y Especialidades en la refineria
de La Plata (Buenos Aires). Continué coordinando las
tareas del laboratorio hasta el ano 2005, cuando pasé

a ocupar la Gerencia Comercial, como representante
de ventas, funcién que desempeiio en la actualidad.

En la CPA encuentro todo el
apoyo de los diferentes actores
que integran este espacio tan
especial como es el asfalto,

en lo concerniente a sus usos

y aplicaciones. Aqui es donde
mas podemos colaborar para su
difusién, organizando las miticas
Reuniones del Asfaltoy los
Congresos CILA.

Actualmente en representacion de YPF, comencé
a trabajar en este espacio alla por en el afio 1998.
Dentro de la comision he ocupado diferentes
cargos, como vocal, prosecretario y secretario, en
distintas gestiones. ¢
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