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Resumen

‘ ‘ La autopista Oviedo - Gijén -
Avilés, popularmente conocida
como la Y de Asturias, se abrié

al trafico en 1976. Desde entonces

mas de 320 millones de vehiculos han
circulado sobre este pavimento de hor-
migdén armado continuo, cuyo com-
portamiento hasta la fecha es exce-
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lente. Apenas se han realizado 5 ac-
tuaciones de conservacion en estos
34 afos, cuyo coste y molestias al
usuario han sido minimos. Para ello se
han formulado tres tipos de hormigo-
nes fast-track: dos fabricados en cen-
tral, que permiten la apertura del pa-
vimento al trafico a las 6 6 24 horas
segun las necesidades, y un tercero
comercializado en sacos para repara-
ciones de reducido volumen, que per-
mite la circulacion a las 3 horas des-
pués de su amasado.

Actualmente se plantea el ensan-
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che de ambas calzadas con sendos
carriles que incrementen y mejoren el
nivel de servicio.

Palabras clave: Pavimento de
hormigén armado, firme rigido, re-
paracion, comportamiento hormigo-
nes Fast-Track.

1. Preludio

Lo mismo que cuando una nave
surca el mar, la deriva de su rumbo
puede conocerse mirando la estela que
deja a su paso, también para com-
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prender un momento histdrico relevante
lo mejor es echar la vista atras y oje-
ar brevemente la época que lo prece-
de” (Leandro Fernandez de Moratin,
dramaturgo espariol del siglo XVIII).

Quizés en esta época postadjudi-
cataria de golosos contratos de |+D+i,
que profundizan en el estudio de es-
peciales y virtuosos materiales, donde
la nanotecnologia abre su amplio cam-
po y donde la aplicacién a la carrete-
ra de materiales como el titanio o el
carbono puede resultar anticuada, qui-
zas en esta época lo mas sencillo sea
mirar al pasado, al inicio de los afos
70 cuando un grupo de aventureros
comandados por el jovencisimo Inge-
niero Garcia-Arango, dirigido por Enri-
que Lafuente (Ministerio de Fomento)
y coordinando constructivamente a
Angel Castro (Entrecanales y Tavora,
S.A), se lanzaban a la construccién del
pavimento de la “Y de Asturias”.

Un total de 43 km de hormigén ar-
mado continuo, que en este pasado
febrero ya ha cumplido 34 afos sin
ninguna de las conocidas enfermeda-
des de la carretera. Un pavimento en
el que desde que se abrid al trafico
en 1976, los costes de conservacion
a penas alcanzan a los que supone
reforzar 430 m de calzada con doble
capa de mezcla bituminosa. Un pavi-
mento que soporta una intensidad de
trafico (IMD) de 70 000 vehiculos/dia,
con un 10,3% de pesados (actual-
mente categoria TOO en algunos tra-
mos segun la Norma 6.1-1C)®.

Quizas eternos no sean ni los re-
cuerdos y sb6lo Roma alcance dicha ti-
tulacion, pero quizés el pavimento du-
radero, la carretera del futuro (y del
presente) se construyé hace muchos
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afnos, cuando la Direccion de Obra im-
ponia sus criterios y conocimientos, el
contratista obtenia el lucro a través del
buen oficio y el control se basaba en
la confianza laboratorio—vigilante (este
ultimo, en extincién, era una persona
fisica de probada experiencia técnica
que controlaba la buena construccion),
y todos trabajando con carifio e inte-
rés, considerando siempre la carrete-
ra como parte de su propiedad.
Cuando se mira al pasado, hay ten-
dencia a girar la cabeza un par de mi-
lenios y enfocar hacia las perdurables
calzadas romanas. Cuando se mira al
futuro, se habla de nanomateriales, y,
si es a un futuro mas proximo, se
atiende a mezclas de baja tempera-
tura y reducidas emisiones u hormi-
gones ecologicos que fijan el CO, y
regulan la temperatura ambiente.
Nadie hizo justicia a un material
tradicional que se col6 en la nobleza
de lo eterno y a los técnicos que lo
apoyaron. Quizas lo haga la novedo-
sa, aunque periddica, tendencia de
construir pavimentos de hormigon
con terminacion de arido visto que
parece es lo Ultimo (aunque en otros

(MPa) del
hormigén
empleado

en la
construccion.

paises sea una tecnologia con mu-
chos afos). El Ministerio tiene hoy
planificados, con este tipo de firme,
la variante Norte de Orense, la cir-
cunvalacién de Melilla, el nuevo ac-
ceso al puerto del Musel en Gijon, un
tramo de la autovia Yecla — Caudete
y algun otro tramo que esté en estu-
dio. A esta iniciativa se suman por su
parte algunas CCAA que estan cons-
truyendo un tramo en Vic-Ripoll, co-
mo muestra para definir el pavimen-
to del eje transversal en Cataluia, las
variante de Marchena o la de Utrera
en Andalucia, la carretera de Castro-
fuerte a Toral de los Guzmanes en
Ledn, ademas de un gran nimero de
paradas de autobus y plataformas re-
servadas al transporte publico en las
Comunidades de Madrid y Valencia.

2. Caracteristicas
del firme

La autopista Oviedo — Gijon — Avi-
lés, mas conocida como la “Y de As-

Fotos 1 a 3. Imagenes de construccion del pavimento de hormigén armado durante 1974-75.
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Figura 2. Resistencia del hormigon empleado en el carril lento,
construido en 1990.

turias”, es un pavimento de hormigon
armado continuo abierto al trafico el
13 de febrero de 1976.

Con 43 km de longitud, dispone de
sendas calzadas de 12 m de plata-
forma, dotadas de dos carriles de 3,75
m con arcenes interior y exterior de
1,50 y 3,00 m, respectivamente. En el
afno 1990 se construyd un tercer ca-
rril de subida para vehiculos lentos en
el tramo Serin — Alto de Robledo con
una longitud de 5136 m.

El firme, proyectado para 30 afios,
esta formado por una sub-base de 20
cm de material granular, 16 cm de
gravacemento y una losa de hormi-
gon armado de 22 cm. La armadura
longitudinal estd formada por barras
de @ 18 mm colocadas cada 14 cm
(@ 16 mm cada 11 cm en el carril pa-
ra vehiculos lentos construido 14 afios
después al no comercializarse @ 14).
Transversalmente se dispusieron re-
dondos @ 12 mm cada 70 cm for-
mando un angulo de 60° con el eje
(@ 10 mm cada 80 cm en el caso del
tercer carril).

La armadura se dispuso sobre
apoyos para situarla 7 cm por deba-
jo de la rasante. La cuantia geomé-
trica colocada es 0,847% y en un tra-
mo de prueba se redujo a 0,73%, que
incluso resulta superior a la prescri-
ta y empleada hoy en dia (0,7%).

La gravacemento se fabricd con
arido siliceo y un 4% de cemento,
obteniéndose una resistencia a com-
presién de 9,3 MPa a los 28 dias.

El hormigoén se fabrico en una cen-
tral de 180 m®/h de rendimiento ted-

edades.

rico (110 m¥nh real) con 350 kg/m?® de
cemento Portland con escorias. Se
empleé arido siliceo de la cantera de
Avilés distribuido en 3 tamafos 0-5,
5-12 y 12-25. Con una relacion agua-
cemento de 0,47, se utiliz6 un fluidi-
ficante para obtener un cono de
Abrams de 4+1 cm.

Las resistencias medias obtenidas
a flexotraccién (sobre probeta de 15
x 15 x 60 cm) fueron de 5,1 MPa y
6,8 MPa a la edad de 7 y 28 dias res-
pectivamente. La evolucién de resis-
tencias a compresion (sobre probeta
cilindrica de @ 15 x 30 cm) se expo-
ne en la figura 1@.

El pavimento se construyd con una
extendedora CMI, dotada de un equi-
po de preextendido segin se mues-
tra en las fotos 1 a 3. Un tercer equi-
po realizaba el curado y la textura.
Esta ultima se realiz6 en sentido trans-
versal, que, aungue resulta mas rui-
dosa, asegura una mejor evacuacion
del agua e incrementa los niveles de
seguridad del usuario en mojado.

El tercer carril se realizd con una
extendedora CMI SF-250 y una CMI
TR-225 en preextendido, para lo que
se cerrd al trafico el carril derecho
por el que circulaban los camiones
de transporte. El hormigén se fabri-
c6 con 380 kg/m® de un cemento es-
pecial para carreteras tipo V (con
50% de cenizas de central térmica)
y los mismos aridos siliceos. La re-
lacion agua-cemento fue 0,44, por lo
que se afadié un plastificante para
obtener un cono de 8 cm en planta,
que en el tajo se veia reducido a 4

Figura 3. Ratios de resistencia a flexotraccion a diferentes

cm. Las resistencias obtenidas se ex-
ponen en las figuras 2 y 3°.

3. Comportamiento

Desde su apertura en 1976, por es-
te pavimento han circulado mas de
320 millones de vehiculos, de los cua-
les mas de 30 millones son vehiculos
pesados. A pesar de este elevado vo-
lumen de trafico, el comportamiento
de este pavimento puede clasificarse
como excepcional.

Durante los primeros 11 afios no
se realizd ninguna actuacion, pero la
entrada de agua a través de la junta
pavimento-arcén exterior (que se
construyé con 4 cm de mezcla bitu-
minosa sobre 18 cm de grava-esco-
ria) provocé la rotura de seis zonas
de losa por deficiencias en su apo-
yo. Asi, en 1987 se repararon estas
roturas locales con una longitud to-
tal de 19,80 m, y se sellé dicha jun-
ta longitudinal, fresandose y repo-
niéndose una banda de 30 cm de
arcén en contacto con dicha junta.
Posteriormente, sélo otras tres ac-
tuaciones se han realizado en los
dos Ultimos afios con hormigones es-
pecialmente disefiados para permitir
el paso del trafico a las 3/6 6 24 ho-
ras segun las necesidades.

La textura se ha mantenido en
buenas condiciones con el paso del
tiempo. Si bien el primer afno decre-
cié un 17% (1,59 + 0,283 mm segun
el ensayo del circulo de arena), pos-
teriormente se ha conservado gracias
al empleo de arena silicea de buena
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calidad (figuras 4 y 5).

La junta entre carriles no se ha re-
novado en estos 34 afos, y debe
cambiarse el perfil de neopreno in-
troducido para evitar la entrada de
agua (que en algunos tramos ya se
observa muy deteriorado).

Las finas fisuras que aparecen en
este tipo de pavimento, fruto de la re-
traccion hidraulica y térmica del hor-
migon, se mantienen cosidas por la
armadura. Inicialmente surgieron a una
distancia media de 2,08 m (variable
entre 1,19 a 2,60 m) con una abertu-
ra de 0,311 mm y no se ha observa-
do un deterioro significativo posterior.

No cabe duda de que el compor-
tamiento de este pavimento de 34
afos en una época en la que se di-
sefian las carreteras a 20 afos y se
refuerzan a los 7-8 afos, ha sido y
es excepcional. Podria servir de ejem-
plo para proyectar los pavimentos de
hormigoén, no solo a 30 afos, como
es usual, sino a 50 6 60 afios como
se disefian en algunos paises sélo
con incrementar el espesor en unos
centimetros.

4. Actuaciones de
conservacion realizadas

Cuando en la introduccién indica-
ba que los costes de conservacion
en estos 34 afos son similares a los
de un aglomerado unos 430 m con
doble capa de mezcla bituminosa,
mas de uno me habran tachado de
“iluminati”. Vayan aqui las cuentas.
Pero primero, las actuaciones:

e 12 reparacion (agosto de 1987):
Se limpid y selld la junta pavimento
- arcén exterior, segun se ha cita-
do, y se repararon siete roturas con

un hormigén HP-5 (cuyas resisten-
cias medias fueron 5,9 y 7,0 MPa de
resistencia a flexotraccion, y 37 y 42
MPa a compresion, a los 7 y 28 di-
as respectivamente). Fabricado con
350 kg de cemento P-450-ARI y una
consistencia de 4 cm en planta, se
anadié un superplastificante en obra
para obtener conos de hasta 18 cm
que facilitaran su colocacion.

e 22 reparacion (septiembre de
2008): Algunos punch-outs (roturas
en blogue) habian sido reparados pro-
visionalmente con mezcla bitumino-
sa en el p.k. 396+400 CD de la A-8
con un mal resultado, puesto que el
trafico los volvia a levantar. En una
de las zonas rotas de escasa longi-
tud, se cortdé la armadura del carril
de vehiculos lentos y se rellené con
aglomerado, lo que provocd que la
losa pandeara. Esto obligbé a reparar
67 m de longitud, a los que se su-
maron otros 12 m de otra zona rota,
lo que supuso algo mas de 75 m® de
hormigén. El proceso de reparacion
duré 3 dias, hormigonandose por la
noche para poder minimizar el tiem-
po de transporte desde la planta al
tajo, evitando las aglomeraciones del
dia.

e 3?2 reparacion (junio de 2009):
Se demolieron y arreglaron 5 zonas
deterioradas en el p.k. 396+700 CD
de la A-8 de longitudes variables en-
tre 7,50 y 21,0 m, que exigieron unos
63 m® de hormigén en total. El pro-
ceso de hormigonado, realizado por
la noche, se fue perfeccionando has-
ta lograr que cada cuba de hormigdn
(de 6 m® de capacidad) tardara 20
minutos en el transporte y otros 20
minutos en su extendido y termina-
cién (aunque habia que esperar una

et T ST .

Fotos 4 y 5.

Detalle

] de la textura
en 1975

By en 2010.

media hora para realizar la textura).

* 42 y ultima reparacion (no-
viembre de 2009): El pasado no-
viembre se hormigonaron unos 29 m3
repartidos en siete huecos de longi-
tud variable entre 1,80 y 16,00 m y
anchura, también variable, entre 1,60
y 3,75 m. A pesar de los frios de la
época, las caracteristicas del hormi-
gon permitieron que se pisara con los
equipos de 26 t de fresado del arcén
a las 20 horas de maduracion, y se
abri6 al trafico a las 30 horas. Aun-
que se tuvieron que reparar siete zo-
nas diferentes, todo el trabajo, des-
de el corte del carril hasta su apertura
al trafico, duré solo 60 horas.

Quedan aun algunos tramos de lo-
sa dafiados que habra que reparar,
ademas de sustituir el perfil de la jun-
ta longitudinal para evitar la entrada
de agua; pero es evidente que las ac-
tuaciones, después de tantos afos,
han resultado muy escasas (fotos 6 y
7).

Vayamos con las cuentas.

Los costes correspondientes a se-
falizacion, corte del carril, personal
y todos los complementarios son si-
milares, se repare con hormigdén o
con mezcla bituminosa. La diferen-
cia econémica viene marcada por el
coste de demolicién y retirada de la
losa, la armadura y el extendido del
hormigdn con todas las operaciones
complementarias (curado, corte y se-
llado de junta, etc.), que habria que
traducir a metros de extendido de
mezcla bituminosa. No se va a con-
siderar la situacion aparecida en va-
rios tramos reparados que requiere
excavar y sanear la base disponien-
do drenes, pues en estos casos la
mezcla bituminosa se veria aln mas
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penalizada al tener que levantar y re-
poner el espesor de firme completo.

En todas las reparaciones realiza-
das hasta la fecha se ha empleado un
total de 203 m® de hormigdn (36, 75,
63 y 29 m3 en cada actuacioén). Con-
siderando un precio del hormigén ter-
minado de 150 euros/m? (recordar que
se coloca de noche y a mano con re-
gla vibrante), el coste de hormigonar
resulta de unos 30 000 euros, a los
que hay que sumar un coste similar
de demolicion y unos 25 000 euros
de la armadura colocada (21 t a 1,20
euros/kg). Es decir, se ha realizado un
gasto de 85 000 euros mas que si se

Foto 6. Carril cortado y preparado para hormigonar.

hubiera empleado aglomerado.

Con un coste de 45 euros/t (con-
siderando mezclas tipo S y no otras
mas caras como las rodaduras dis-
continuas), esto supone unas 1890 t
que, con el ancho actual de calzada
de 12 m y un espesor de refuerzo de
9+6 cm, permitirian reforzar unos 430
m.

Es decir, el coste de las operacio-
nes de conservacion realizadas en la
autopista “Y de Asturias” en 34 afios
es similar al que hubiera supuesto re-
forzar Unicamente 430 m de una de
las calzadas con mezcla bituminosa.

5. Proceso
de reparacion

El proceso de rehabilitacion de las
zonas de losa rotas, consta de las si-
guientes fases:

e Sefalizacion, balizamiento y cor-

te del carril que reparar (con avisos
previos en prensa, television, etc).

¢ Serrado de la losa, dejando una
franja de resguardo de 1,00 m hasta
la zona fisurada o dafada.

e Serrado transversal de 5 cm de
profundidad a 70 cm de distancia
hacia el exterior del primer serrado,
para demoler esta franja a mano y
dejar la armadura longitudinal vista
70 cm para el solape por atado. En
la primera reparacion se soldaron las
barras en 30 cm de longitud.

¢ Demolicién del hormigdn interior
con martillo hidraulico y transporte de
los residuos a vertedero o reciclado.
Es importante organizar bien el ac-
ceso y el numero de camiones.

e Saneo de la base o subbase si
es el caso, reponiéndola con hormi-
gon compactado HM-15 e incorpo-
racién de drenes con salida por el ar-
cén.

S

Foto 7. Detalle del hormigonado
repartido con el cazo de la pala
y vibrado con regla.

¢ Encofrado longitudinal de la losa
en el borde en contacto con el arcén.

e Colocacién de la siguiente ar-
madura, solapando las barras longi-
tudinales con las existentes:

- Longitudinal: @ 18 a 14 cm (ac-
tualmente @ 20 por motivos comer-
ciales).

- Transversal: @ 12 a 70 cm for-
mando un angulo de 60° con el eje.

— Soportes separadores: @ 12 de
10 cm de altura.

— Barras de unién: @ 12 de 0,80
m de longitud colocadas cada 1 m.

¢ Aplicacién de resina epoxi en los
bordes de la losa para asegurar la ad-
herencia del nuevo hormigén (salvo en
la junta longitudinal entre carriles).

¢ Perforacion cada metro, a mitad
de altura de la losa contigua, de una
profundidad de 40 cm para introdu-
cir las barras de unién, en el hueco
relleno de epoxi para asegurar su ad-
herencia.

e Vertido, extendido a mano y vi-
brado del hormigén con regla.

e Textura realizada manualmente
con un cepillo de flejes metalicos,
dando continuidad al ranurado trans-
versal existente.

e Curado del hormigon.

e Serrado de la junta longitudinal
entre carriles y sellado de la misma
con perfil extrusionado.
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e Retirada del encofrado de
arcén y relleno del hueco dejado
por el encofrado con hormigén HM-
15.

* Fresado y reposiciéon del arcén

Foto 8. Senalizacion y corte
del carril.

Foto 11. Saneo y reparacion de la base
con HM-15.

Foto 14. Hormigonado y terminacion
con regla vibrante.

Foto 17. Hormigonado del hueco dejado
por el encofrado longitudinal del arcén.

con zahorra, si es el caso, y 6 cm
de mezcla bituminosa en caliente
AC22 surf 50/70 S.
¢ Repintado de las marcas viales.
¢ Retirada de la sefalizacion y

Foto 9. Demolicién a mano de la banda
de 70 cm para dejar la armadura vista.

Foto 15. Realizacion de textura
transversal.

Foto 18. Salida del dren y reposicion
del arcén.

balizamiento de obra y apertura al
trafico.

Todos los pasos citados se refle-
jan de manera mucho mas clara en
la secuencia de fotos siguiente:

Foto 10. Demolicién del resto de losa
con martillo hidraulico.

Foto 13. Perforacion para las barras
de atado.

Foto 16. Serrado de la junta
longitudinal entre carriles.

Foto 19. Perspectiva general.
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6. Hormigones
especiales Fast-Track

Si inicialmente en el proceso de
reparacion se tardaba tres dias y me-
dio, en las ultimas actuaciones se ha
reducido a poco mas de 2 dias, a pe-
sar de tener un mayor nimero de ac-
tuaciones consecutivas, gracias a una
mayor coordinacién de las operacio-
nes y a las mejoras obtenidas en las
prestaciones del hormigdn empleado,
que permiten una apertura al trafico
a las 24 horas de fabricado.

Aunque se han puesto a punto
otros dos hormigones, con posibili-
dad de abrir al trafico a las 6 horas
o incluso a las 3 horas (este ultimo
ensacado para reparaciones muy pe-
quenas), las reparaciones se han lle-
vado a cabo con el citado hormigdn
de 24 horas, tiempo requerido para
sanear y reponer el arcén, ademas
de las ventajas de disponer de un
mayor plazo de trabajabilidad, y te-
ner menor retraccion, que se tradu-
ce en menor fisuracion.

La féormula de trabajo se ha dise-
fado atendiendo a los siguientes
COmMpromisos:

- Una resistencia a compresion
de 15 MPa a la edad exigida que
permita la apertura al trafico (la Aso-
ciacién Americana de Autopistas
NCHRP exige 8,3 MPa para abrir al
trafico ligero y 13,8 MPa para trafi-

co pesado o bien 1,8 MPa a flexo-
traccion).

- Un plazo de trabajabilidad del
hormigoén superior a 90 minutos que
permita el transporte desde la cen-
tral de fabricacion y el extendido con
cierto margen.

— Un cono superior a 10 cm man-
tenido durante mas de 60 minutos
para poderlo colocar a mano y que
fluya bien entre las armaduras.

- Evitar importantes retracciones
que se traduzcan en una fisuracién
excesiva o fisuras muy abiertas.

— Permitir ser rayado para obtener
la textura de forma regular, y que és-
ta se mantenga.

Asi, para la realizaciéon de las re-
paraciones necesarias, se disefiaron
varios hormigones, cuyas cualidades
se fueron modificando hasta concre-
tar en los 3 siguientes:

¢ Tipo 1: Hormigén que permite
el paso del trafico a las 24 horas:

Este hormigon se disefid inicial-
mente para obtener 15 MPa a las 30
horas, que era el tiempo necesario
para sanear y reponer el arcén an-
tes de abrir al trafico, pero las me-
joras introducidas en la dosificacién
por GEDHOSA redujeron el plazo. El
hormigén se fabricd en central con
370 kg/m® de cemento llI/A 42,5
N/SR, éarido calizo de tamafio maxi-
mo 20 mm con un 32% de arena si-
licea, para asegurar la durabilidad de

la textura, y una relacion aguace-
mento de 0,42. La incorporacién de
un plastificante y un superfluidificante
consiguié que el cono de 7-8 cm ob-
tenido en central, se transformase
en 14-15 cm en obra gracias a la
energia de amasado de los camio-
nes hormigonera durante el trans-
porte. Las resistencias obtenidas en
las diferentes reparaciones se reco-
gen en la figura 4. La resistencia me-
dia es de 38,9 MPa (6 = 2,62) a los
7 dias y 50,3 MPa (6 = 1,72) a los
28 dias con un coeficiente de varia-
cion de 3,4% (resistencia media/ca-
racteristica = 1,11 con ¢ = 0,07).

¢ Tipo 2: Hormigén que permite
el paso a las 6 horas:

Para disponer de un hormigén con
mayores prestaciones que permita el
paso del trafico a las seis horas, se
ajusto la formula de trabajo y se
cambié el cemento a un CEM | 52,5
N. Dada su mayor resistencia inicial,
se redujo la dosificacion a 350 kg/m?
ajustandose la relacién agua - ce-
mento a 0,39. Se realizd una prue-
ba en la central de hormigén prepa-
rado de Villallana, comprobandose
que este hormigén cumplia las ca-
racteristicas exigidas ya citadas pa-
ra su puesta en obra, en cuanto a
resistencias, facilidad de colocacién
y obtencion de la textura. Las resis-
tencias obtenidas fueron 15,3 MPa
a 6 horas, 23,3 MPa a 10 horas, 31,4
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Resistencia a flexotraccién probeta 10 x 10 x 40 cm mm y la relacién agua/cemento esta
9,9 sobre 0,39 buscando un compromi-

/'. S0 entre resistencias y trabajabilidad.

Las resistencias obtenidas alcanzan
a compresion 14y 19 MPa alas 2 y
3 horas respectivamente. En la figu-
ra 5 se incluye la evolucién de las re-
sistencias obtenidas. La Unica limita-
cion viene dada por la necesidad de
fabricarlo en el mismo tajo al tener
un periodo de trabajabilidad de solo
: ; 30 minutos, por lo que, al ser las

7h 16 h 24h 7 dias amasadoras méviles de eje vertical
Edad
Figura 5 (arriba y a la derecha). Resistencias a compresién probeta e 15 x 30 cm
Resistencia del hormigén en sacos tipo MPa

MPa

oy
o

o =< N W & OO N @O ©

3 (permite la apertura al trafico a 50
las 3 horas). e
40
MPa a las 14 horas y mas de 35 a5
MPa a las 24 horas. 30
e Tipo 3: Hormigon ensacado 25
que permite el paso a las 3 horas: 20
Se trata de un hormigén desarro- 15
llado en un proceso de investigacion 10
de Estabisol (grupo S.A. Tudela Ve- 5
guin), excepcionalmente novedoso 0
para resolver el problema de repa- = = i 5“ o:h G A
raciones urgentes de reducida di- Edad (horas)

mensién. A través de la empresa
Prefasa, se comercializan sacos de
25 kg de hormigén preparado que
incluyen el arido, el cemento y el adi-
tivo®.

El producto prefabricado sélo ne-

cesita para su colocacién disponer 3 R § . Foto 22.
; i G Ensayo
en obra del agua precisa (1’,9 li o Qde o
tros/saco) y una buena energia de i Abrams
amasado (como minimo 5 minutos _ : _ del hormigén
2o : _ | 1 - que permite
gn una amasadora movil de eje ver . Red . abrir a las
tical). . i . 3 S 3 horas
El tamafio maximo del arido es 10 s ; b v ' : i al trafico.
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de reducido tamafo, no permite fa-
bricar de una vez grandes volime-
nes.

La Demarcacién de Carreteras del
Estado en Asturias lo ha utilizado en
dos pequefas reparaciones de 1,5y
3 m? con magnificos resultados (la
retraccion plastica y térmica es muy
reducida, inferior al 0,03%) (fotos 20,
21 y 22, de la pagina anterior).

7. Planteamiento futuro

Con el objetivo de mejorar el nivel
de servicio de esta “antigua” carre-
tera, actualmente se esta planteando
la idea de ensancharla con un nuevo
carril en cada calzada. Estos dos ca-
rriles, que discurriran “encajados” por
la mediana, tendran un uso selectivo
a lo largo del dia, permitiendo el pa-
so de vehiculos pesados, de alta ocu-
pacion o el trafico en general, segun
las necesidades.

La idea de que vayan por la me-
diana resuelve el problema de ex-
propiaciones en un territorio indus-
trialmente muy denso. Dado que
s6lo hay 6,00 m de anchura dispo-
nible, es necesario reducir los ca-
rriles actuales de 3,75 a 3,50 my el
arcén interior de 1,50 a 1,00 m, per-
mitiendo asi los nuevos carriles de
3,50 m y una barrera rigida de se-
paracion.

Aun es una idea por desarrollar
que debe resolver pequefios proble-
mas, como evitar que la junta con el
carril ensanchado coincida bajo las

A Y

Fotos 23 y 24. Perspectivas del
pavimento blanco de la Y de_A§turias.7

A -
—& -,

bandas de rodadura de los vehicu-
los, o el ensanche en los tramos de
puente. La capa de rodadura podria
ser una mezcla discontinua o, de for-
ma mas logica, una capa delgada
adherida terminada con arido visto,
con la que se reforzaria ademas el
pavimento existente para otros mu-
chos afos (fotos 23 y 24).
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