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m Con distinto ritmo de avance se ejecutan las

faenas para reponer la infraestructura vial destruida.
Presentamos casos emblematicos de puentes que
resultaron con serios dafos tras el terremoto.

m Las técnicas constructivas no sélo implican maquinaria
especializada, sino también retos para la logistica.
Como siempre, hay espacio para la innovacion.

HAY QUE UNIR PUENTES.

PAULA CHAPPLE C.
PERIODISTA REVISTA BIT
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A RECONSTRUCCION de los
puentes dafados avanza. El ob-
jetivo es uno solo, construir es-
tructuras sismicamente mas se-
guras que garanticen la
conectividad. A nivel normativo,
el Manual de Carreteras, segun
los especialistas consultados, develd que si bien
hay ciertos criterios que deberan ser mejorados,
la infraestructura vial respondié de manera satis-
factoria considerando la envergadura del terre-
moto del 27 de febrero. Revista BiT presenta una
radiografia de casos representativos de puentes
que colapsaron y que estan siendo recuperados
estructuralmente. La seleccién muestra técnicas
novedosas, desafios logisticos y casos de innova-
cién. En préximas ediciones se investigaran mas
casos emblematicos.



PUENTE LLACOLEN

1. Reparacion de grietas

y fisuras.

2. Entre los puntos
complejos que presenta el
puente esta el colapso del
Enlace 4, afectando las
cepas y mesas de apoyo.
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1. PUENTE LLACOLEN
Se ubica en la provincia de Concepcién, sobre el rio Bio Bio, permi-
tiendo la conectividad entre las comunas de San Pedro de la Paz,
Santa Juana, Lota, Coronel y la provincia de Arauco. Este viaducto
hoy cobra especial relevancia por mantenerse operativo a pesar de
los dafos. Su longitud es de 1.900 m dispuestos en 47 tramos de
39,6 m cada uno y uno de 36,35 metros. En el inicio del extremo sur,
se dispone de una plataforma de 21,8 m de ancho apoyada en 6 vi-
gas pretensadas en 45 tramos y un ensanche de tres tramos del lado
norte, apoyados en 11 vigas pretensadas.

A partir de la cepa 48 se denomina Enlace 4, pasando por sobre la
costanera, con una longitud de 257,82 m hasta empalmar con Ave-
nida Zanartu. Asimismo, existen dos ramales y dos lazos estructura-
dos sobre vigas cajon tipo dovelas. El ancho de la plataforma es de
doble calzada y un bandején central apoyados sobre 10 cepas a par-
tir de la cepa 48 y vigas pretensadas en un nimero que depende del
sector a considerar. En total la longitud alcanza los 2.158,37 metros.
Cerca de cinco meses durara su recuperacion estructural. Se estima
que las obras terminaran en octubre, ejecutadas por la empresa Be-
salco, y cuyo costo aproximado sera de US$ 8 millones.
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PUENTE JUAN PABLO II

1. La estructura sufrié deformaciones derivadas
del asentamiento de algunas cepas.

2. Grua y pilotera, esta ultima ejecuta pilotes
de gran profundidad, de diametro 1.500 mm,
en base a un sistema de perforacion con lodos
bentoniticos.

e

PILOTES TERRATEST

LOS DANOS

Algunos de los puntos criticos que presenta
el puente es el colapso del Enlace 4 en la
unién con el puente en su acceso norte, afec-
tando las cepas y mesas de apoyo. En este
sector se instalé un mecano de doble calzada
y un mecano simple, que permiten el transito
actual por la estructura. También hubo des-
plazamiento del ramal de subida poniente,
con una separacién promedio de 46 centime-
tros. Asimismo, se produjo el giro del apoyo
de la cepa del ramal y dafios en la columna,
con grietas en el hormigén. También se ob-
servan fallas en la calzada del ramal, con le-
vantamiento en 10 cm y desplazamiento de
la junta de dilatacién. Esta zona se encuentra
sin transito.

Asimismo, se registraron dafios en topes
sismicos, anclajes antisismicos, defensas late-
rales, grieta transversal en la calzada del lado
norte, en la mesa de apoyo, en el respaldo de
la cepa 49 y grieta en la calzada del lado nor-
te. Dada la magnitud de los dafios, el transito
estd restringido por digitos, tonelaje y veloci-
dad, en zonas horarias y circulacién diferida,
conforme a la congestién.

LAS REPARACIONES

Se dividen en dos grandes obras: el Tramo de
Puente y el Tramo Enlace 4. En el Tramo de
Puente, que va desde el Eje 0 al Eje 48, desta-
can dos faenas: Recubrimiento de columnas y
reparaciéon de topes sismicos, y la construc-
cion de vigas travesanos y posterior tensado.
En la primera labor se realiza limpieza me-
diante el picado controlado y se aplicara
puente de adherencia (Concresive 1090),
para complementar con mortero de repara-
cién estructural Emaco S88 Cl. Se deberd afi-
nar para dar continuidad a la geometria origi-
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nal del elemento. Para la segunda faena
en tanto, se ejecuta la construccion de vi-
gas travesano en toda la extension del eje
de cada cepa. Se tensan los cables que atra-
viesan los travesafios, por medio de vainas
previamente instaladas, que cumpliran la fun-
cion de amarrar la estructura, faena desarro-
llada en estos momentos por VSL.

En el Tramo Enlace 4, que va desde el Eje
48 (hacia el Norte) incluyendo Ramales exis-
tentes, las reparaciones se dividen por rama-
les y tramo colapsado. En este Ultimo desta-
can tres faenas. La primera es la restitucion
del elemento, donde se instalaran siete vigas
de acero. Se contempla también la amplia-
cion de la mesa de apoyo, limpiando la zona
afectada para posteriormente hacer perfora-
ciones e instalar enfierradura de refuerzo, y
rellenar con hormigéon H30. Finalmente se

hara la demolicién controlada de la estructura
colapsada y el posterior retiro de las vigas
pretensadas que cayeron por el terremoto.

2. PUENTE JUAN PABLO Il
Ubicado sobre el rio Bio Bio, el viaducto Juan
Pablo Il es una estructura de 2.450 m, cons-
truido para cuatro pistas entre 1968 y 1974. A
causa del terremoto sufrié deformaciones de-
rivadas del asentamiento de algunas cepas.
Los trabajos en el viaducto estan a cargo
de dos empresas, Salfa y Edeco. La primera se
encargara de las labores de reparacién en los
tres accesos del puente (desde Concepcion
hacia San Pedro) y la segunda del puente.
El subcontrato de las fundaciones especiales
fue adjudicado a la empresa Pilotes Terratest,
que ejecutara los pilotes de gran profundidad
con diametro de 1.500 mm con sistema de

PASO SUPERIOR
INDEPENDENCIA

1. Faena de levante de la
estructura. En primer plano
las alzaprimas All Shore
que distribuyen y
transmiten carga al suelo a
través de cada una de sus
patas. 2. Con la estructura
levantada, se inicia el
desplazamiento con gatos
transversales que efectian
el corrimiento lateral o
ripado. 3. Estos porticos
estan comandados desde
una central hidraulica
unica.
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PUENTE MECANO

CERCA DE SIETE MESES durard la habilitacion
del mayor puente mecano que se ha instalado en
Chile y en Latinoamérica. Se trata de un gigante
de acero, fabricado en Estados Unidos por la em-
presa Acrow, con una longitud cercana a 1,5 km,
que cruzara el rio Bio Bio, devolviendo en parte la
conectividad a la Regién. Son 37 tramos mecanos
de 39,62 m cada uno, que formaran una estructu-
ra final de 1.465 m, los que llegaran en ocho em-

barques al puerto de
San Vicente. Sera le-
vantado sobre las mis-
mas cepas que con-
tendran al futuro
viaducto Chacabuco.
Se espera que las la-
bores en el suelo sean
complejas, penetrando
mas de 30 m bajo la
cota del rio para colo-
car las cepas. El puen-
te estd hecho de acero
galvanizado, con un
costo cercano a los
US$ 16 millones.

perforacion en base a lodos bentoniticos. La
funcién de estos pilotes sera traspasar la car-
ga de la superestructura al suelo, a través de
toda la longitud del pilote, con esto se evitan
asentamientos provocados por cargas perma-
nentes y sismicas.

Normalmente, la ejecucién de pilotes es el
primer hito en la construccién de un puente
trabajando desde una plataforma compacta y
segura y sin ningun tipo de interferencia. En
este caso, la construccién sera especial dado
gue se requiere de una reparacion, o mejor
dicho, de una implementacién de pilotes al
puente existente, por lo tanto la ejecucién
tendré todo tipo de limitaciones, desde plata-
forma de trabajo hasta restriccion en altura.
Para evitar este tipo de restricciones se ha
considerado ejecutar los pilotes de refuerzo
desde el tablero actual del puente.

Esta técnica es la que genera menos solicita-
ciones de cargas al ya dafiado puente, en com-
paracion con la técnica de perforacion con en-
tubaciones recuperables en toda su longitud,
donde se requiere utilizar equipos extractores
sobre la losa (y vigas) del puente para su extrac-
cion, generando cargas puntuales de gran mag-
nitud, adicionales al peso de la maquinaria.

Para ejecutar los pilotes desde la losa actual
del puente serd necesario perforar el tablero
(entre vigas resistentes), de modo que sea po-
sible instalar la camisa iniciadora (recupera-

Montaje de
estructura metalica
en el puente

/ . W -r:-‘l mecano instalado

en Nueva Orleans
(EEUU), a causa del
huracan Katrina.

GENTILEZA ACROW

ble), para luego hincarla unos metros en el
lecho del rio y comenzar con la perforacién
bajo lodo bentonitico.

3. PASO SUPERIOR
INDEPENDENCIA
La Concesionaria Vespucio Norte sufrio el co-
lapso de las estructuras Miraflores, Lo Echevers
y grandes desplazamientos en las correspon-
dientes a los pasos Ruta 5 e Independencia.
En estos dos ultimos casos, las estructuras
deben ser levantadas y desplazadas sin que
este movimiento produzca deformaciones
gue puedan dafar sus elementos de hormi-
goén. Para ello, la concesionaria se encuentra
implementando una técnica conocida como
Ripado o desplazamiento total de las estruc-
turas, faena a cargo de la constructora Ves-
pucio Norte. “Si bien es habitual para el reem-
plazo de puentes ferroviarios, ya que evita
una detencién prolongada del servicio, no lo
es para estructuras desplazadas por sismos”,
sefala Antonino Castellucci, gerente general
de la Autopista Vespucio Norte. Los trabajos
comenzaron en el Paso Superior Independen-
cia, lugar donde el desafio serd elevar y des-
plazar tableros de entre 25 y 37 m de largo,
con un ancho de hasta 15 my un peso cerca-
no a las 1.000 t, con gran precisién para no
danar la losa de hormigén ni las 5 vigas de
1,5 m de altura que la soportan. Los despla-
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SISTEMA MIXTO

TECNOLOGIA QUE COMBINA las caracteristicas de los prefabricados de hormi-
goén con las ventajas de los aisladores sismicos. Se compone de losetas prefabri-
cadas nervadas, en conjunto con un sistema compuesto por aisladores elastomé-
ricos y deslizadores. “Este sistema permite obtener control de las deformaciones
provocadas por las fuerzas de un sismo, es decir, la estructura siente el movimien-
to hasta 5 veces menos de lo que se sentiria con una estructura tradicional”, co-
menta Diego Mellado, arquitecto M. Sc. del Politécnico de Mildn y miembro del
equipo de TENSOCRET ®, industria proveedora de los prefabricados y precursora
en la implementacién de siste-
mas de aislacién en Chile. “Si
bien el sistema se aplica princi-
palmente en edificios, se puede
utilizar en pasarelas y puentes
incorporando sistemas de disi-
pacién sismica secos o Visco-
sos”. Mas informacién de esta
tecnologia en un futuro repor-
taje de Edificios Industriales.
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zamientos requeridos varian entre los 15y
60 cm para dejar las vigas en sus apoyos ori-
ginales. “Las vigas estdn a mas de 5 m de al-
tura, por lo que los equipos hidraulicos deben
apoyarse sobre estructuras metalicas que
transmitan el peso al terreno”, indica José
Luis Luppi, gerente a cargo de las obras de
reconstrucciéon de Vespucio Norte.

Hay distintos retos. Primero. Cada uno de
los tableros tiene un radio distinto y ademas
estan peraltados, es decir, inclinados. Segun-
do. Estamos frente a una estructura fuera de
lo comun, ya que generalmente en cada una
de las separaciones de vigas se construyen jun-
tas de dilatacion, “pero acé hay juntas de dila-
tacion en el centro y en el estribo, por lo que
el tablero consta de tres vanos, que obliga a
mover los tres tableros juntos”, comenta Clau-
dio Bustamante, supervisor de obras de Vespu-
cio Norte. Tercero. Como consecuencia del
sismo los vanos rotaron sobre si mismos, por
lo que el desplazamiento de cada apoyo es di-
ferente y debe ser realizado en hasta 6 etapas,
sefala Bustamante. Cuarto: Hay dos tipos de
alzaprimas, el All Shore y el Mega Shore. La
primera distribuye y transmite la carga al suelo

INNOVACION COMPROMETIDO CON
EL SERVICIO A SUS CLIENTES
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PASARELAS
1. Pasarela continua. Se caracteriza por ser
postensada con las uniones monoliticas a los

pilares, por lo que esta disefiada para repartir

cargas por toda la estructura.

2. En algunos casos, el desplazamiento evidencio
falencias en los sistemas de apoyos y conexiones,
ocasionando el corrimiento de las estructuras.

a través de cada una de las patas. La segunda
en tanto, soporta mayor peso y distribuye la
carga mediante un solo extremo, ubicado en
la zona de mayor desplazamiento.

Vamos a la técnica. “Primero es el gateo, el
levante vertical de la estructura. Segundo es
el ripado, su movimiento horizontal. Para lo-
grarlo es necesaria una superficie de movi-
miento en base a las alzaprimas que forman

la plataforma para desplazar los tableros y, al
mismo tiempo, transmitir la carga al suelo”,
comenta Bustamante. Sobre las alzaprimas se
disponen gatos hidraulicos que permiten le-
vantar los tableros. Una vez con la estructura
levantada, se inicia la segunda fase, el despla-
zamiento mediante gatos transversales que
efecttan el corrimiento lateral o ripado. “Es-
tos gatos se disponen sobre rieles que los

CONCESIONES MOP

deslizan y ejecutan el movimiento horizontal
de la estructura”, explica Luppi.

Dichos porticos estan comandados desde
una central hidraulica Unica, que a su vez po-
see un comando para cada gato (cada central
maneja hasta 24 gatos), con su propio con-
trol y mediciéon de presion. Si bien el despla-
zamiento se concentra en un dia, los trabajos
previos demoran cerca de dos meses.

4. TECNOLOGIAS
Desde técnicas nacionales hasta desarrollos
extranjeros. Todo vale para levantar y mejorar
las estructuras dafadas. Aqui una muestra.

B PASARELAS POSTENSADAS: Las pasa-
relas peatonales también se vieron afectadas a
causa del terremoto. “El desplazamiento evi-
denci6 falencias en los sistemas de apoyos y
conexiones, los que fueron insuficientes, de-
terminando el corrimiento de las estructuras”,
detalla Alejandro Molina, jefe Unidad de Obras
Viales Interurbanas de la Divisién de Explota-
cién de Obras Concesionadas del MOP.

Pero no todas manifestaron dafos, ya que
un porcentaje no menor respondi6 satisfacto-
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PUENTE INTEGRAL

En las fotos los carros de avance en un
puente construido en Guinea Ecuatorial.
Los mismos seran utilizados en Chile, en el
que sera el primer puente carretero (Puente
Huasco) que integra superestructura e
infraestructura construido por el método
de los voladizos sucesivos.

riamente. Se trata de pasarelas hiperestaticas
continuas, tanto en su tramo principal y ram-
pas. Su caracteristica es ser postensadas con
las uniones monoliticas a los pilares. Ejemplo
de éstas son “las pasarelas de Américo Ves-
pucio Norte, de las cuales ninguna se cayo ni
sufrié danos mayores, debido a que su tecno-
logia contempla vigas y rampas continuas
postensadas con fundaciones directas tradi-
cionales in situ”, indica Molina.

En cambio, las pasarelas que resultaron con
danos son isostaticas, es decir, “tienen un solo
grado de redundancia respecto al sismo, lo
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gue significa que al fallar la conexién entre la
infraestructura y la superestructura, falla toda
la estructura, con lo cual delegamos la respon-
sabilidad del funcionamiento de la estructura a
una correcta ejecuciéon de la conexién en la
obra. En cambio, la pasarela desarrollada por
VSL es hiperestatica, es decir, con numerosos
grados de redundancia y capacidad de sopor-
tar dafos por mas tiempo, ya que esta disefa-
da para repartir las cargas por toda la estructu-
ra”, sefala Alejandro Irisarri, ingeniero civil y
subgerente comercial de VSL.

B PUENTE INTEGRAL: Bajo el mismo con-
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PUENTE ULTRA LIGERO

Consiste en una estructura
compuesta de una membrana
inflable que trabaja entre un sistema
de compresion en base a vigas

y tensores de acero.

formadas por planchas ensamblables,

GENTILEZA VSL

cepto de las pasarelas postensadas continuas,
funciona la légica de los puentes integrales.
“En Chile existe la tradicion de que el puente
gue funciona bien es el isostatico”, sefiala Iri-
sarri. Sin embargo, hoy en dia se encuentra
en etapa de construccién de sus fundaciones,
a cargo de la empresa constructora Sacyr, el
que seréd el primer puente carretero que inte-
gra superestructura e infraestructura cons-
truido por el método de los voladizos sucesi-
vos. Se trata del Puente Huasco, que unird el
Tramo Vallenar-Caldera, en la Ill Region.

¢El' motivo? “En Chile no existe la necesidad
de construir este tipo de puentes porque la
mayoria de las carreteras van por el
valle central, los rios son bajos y los
suelos son buenos, pudiendo cons-
truir pilas en el medio. Sin embargo,
en este caso la necesidad naci6 en
la topografia y variables medioam-
bientales”, indica José Ignacio Men-
chaca, project manager de VSL, em-
presa que tiene el subcontrato para
la ejecucion de la ingenieria, posten-
sado y sistema constructivo del ta-
blero del puente.

El proyecto tendra un largo total
de 200 m, con una luz libre de
116 m y mas de 37 m de alto. “El método
constructivo propuesto se aplica a puentes de
luces desde 70 hasta 240 m”, prosigue Men-
chaca. Este consiste en ejecutar zapatas y pi-
las por métodos convencionales (en este caso
para las pilas se utiliza moldaje trepante),
para luego sobre éstas pilas construir un seg-
mento de la viga que conformara el tablero,
de seccién cajon, denominado dovela sobre
pila. Sobre cada una de éstas se ensamblara
una pareja de carros de avance, cada uno de
los cuales llevara suspendido el moldaje de
una dovela de la seccién cajon del tablero.
Cada carro permitird ejecutar dovelas o sec-
ciones en forma sucesiva y en simetria respec-
to de la pila, alternando las actividades de
hormigonado, tensado y avance autopropul-
sado hasta cerrar el tablero.

B PUENTES ULTRA LIGEROS: Se trata del
desarrollo Tensairity TM, “tecnologia neumati-
ca que se caracteriza por su resistencia, efi-
ciencia y seguridad para puentes de desplie-
gue rapido, temporales y de fijacién
permanente”, sefiala Angel Mufioz, de la em-
presa espafiola Buildair Ingenieria y Arquitec-
tura S.A. El puente se transporta facilmente,
ocupando desde 4 m3y 1.300 kg (en su ver-
sion de 20 m de largo), y pudiendo ser instala-
do en pocas horas. Consiste en una estructura
compuesta de una membrana inflable que tra-



INNOVACION EN REFUERZ0S

PREVIO AL TERREMOTO, Elementa Soluciones Estructurales evalué puentes que presen-
taban problemas de degradacion en su estructura. La evaluacién determiné la necesidad
de reforzar con fibra de carbono ciertos elementos estructurales. El refuerzo fue ejecutado
con sistemas CFRP por dicha empresa, utilizando tecnologfas Sika. “Una de nuestras dreas
es la asociada a sistemas CFRP. Estan desde los sistemas convencionales, como las pletinas
de fibra de carbono, y los tejidos de fibra de carbono, aramida y vidrio, hasta aquellos que
no han sido introducidos en el pais, pero que cuentan con amplia experiencia en el extran-
jero, como los postensados de fibra de carbono, utilizados principalmente cuando se re-
quiere disminuir el nivel de deformaciones. En efecto, sus principales aplicaciones han sido
en puentes” sefala Milan Ceri¢, Gerente de la Unidad de Negocios de Contractors de Sika

S.A. Chile.
Puente Rodrigo de Bastidas,
' Villarrica, en el cual se aplicé
tejido de fibra de carbono. N N BN

baja entre un sistema de compresion en base a

A 1

. E vigas formadas por planchas ensamblables, y
un sistema de tension mediante cables de ace-
ro. La tecnologia es de rapido y facil montaje y
desmontaje y con alta capacidad de soporte de
cargas. “La seguridad de la estructura se ga-
rantiza estimando previamente la construccién
para soportar su propio peso con un amplio
margen de seguridad, capaz de sostenerse en
todo momento ante una pérdida de presién”,
complementa Mufioz. Se encuentran en tres
modalidades de longitud: 20, 30 y 40 metros.

GENTILEZA SIKA/ELEMENTA

Tecnologias, tanto nacionales como extran-
jeras, son las que por estos dias trabajan a
toda maquina para levantar los puentes co-
lapsados. La logistica cumple un rol funda-
mental. Asimismo, los profesionales que lide-
ran la construccién chilena deberan ser
capaces de mejorar los estandares que un
pais sismico como Chile requiere. Hay que
unir puentes.

ARTICULO RELACIONADO
- “Desarrollos en Puentes. Uniendo presente y futuro”.
Revista BiT N° 65, Marzo de 2009, pag. 14.

mEN SiNTESIS

Lentamente la conectividad vuelve a las
zonas afectadas por el terremoto. Estruc-
turas representativas como el Puente Lla-
colén y el Juan Pablo II, en la VIIl Regién, o
el Paso Superior Independencia, en la zona
norte de Santiago, estan siendo recupera-
dos estructuralmente en base a tecnolo-
gias que involucran complejos desafios lo-
gisticos. Pero hay mas, desarrollos de larga
data como el postensado, unido a sistemas
especiales, permitiran la materializacién
de estructuras cada vez mas seguras fren-
te a eventos sismicos severos.
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INSTITUTO CHILENO DEL ASFALTO Y BITUMIX S.A.

INNOVACION EN MEZCLAS ASFALTICAS

Distinguir los distintos tipos de mezclas asfalticas en funcion del uso, factores ambientales y solicitaciones, con
el fin de mejorar su calidad y duracion, es el objetivo del proyecto “Normalizacién de mezclas asfalticas”.

La iniciativa es desarrollada por el Instituto Chileno del Asfalto (Ichas) en conjunto con la empresa constructora
Bitumix S.A., gracias a la adjudicacion de un proyecto InnovacChile de Corfo.

a iniciativa nace de la necesidad de mejorar

los métodos actuales de disefios de mezclas,

gue tienen mds de 70 anos de uso y que no

permiten diferenciarlas en cuanto a su cali-
dad. La situacién actual, genera que en las autopistas,
carreteras, aeropuertos o calles chilenas por mas de 50
anos se utilicen sélo tres tipos de mezclas asfélticas,
pese a la existencia de una gran variedad.

Es asi como “un alza en la cantidad de vehiculos, una
mayor carga por ejes, una mayor presion de inflado
de neumaticos, temperaturas mas altas en la superfi-
cie de los pavimentos, desplazamientos mas lentos en
ciudades y mas rapidos en autopistas, han producido
que nuestras vias pavimentadas con mezclas asfalticas
sufran fallas, prematuras en algunos casos. Esto es una
realidad asociada a estas nuevas condiciones, lo que im-
plica que algo debemos hacer al respecto’, explica Ro-
berto Orellana, gerente del Instituto Chileno del Asfalto
(Ichas).

Por ello, el proyecto de investi-
gacion, que realizan el Ichas vy la
empresa Bitumix S.A. a través de
un Proyecto de Innovacion de
Interés Publico financiado por In-
novaChile de CORFO, se hizo car-
go de este nuevo escenario trans-
formandolo en una oportunidad
para incorporar nuevas tecnolo-
gias, novedades en materiales y
métodos de disefio que permitan
predecir de mejor forma el com-
portamiento de las mezclas en
servicio. Asi, se busca aumentar
la rentabilidad de las inversiones
en infraestructura. Innovando en
asfaltos, aridos y procesos.

Probetas para andlisis.

CATALOGO DE MEZCLAS

La investigacién medird propiedades mecanicas de las
mezclas como fatiga, médulo y ahuellamiento para
obtener rangos que permitan evaluar por su compor-
tamiento las mezclas asfélticas utilizadas actualmente
en Chile, y las nuevas alternativas.

"Actualmente al vernos enfrentados a novedosos
materiales, que se supone son de un com-
portamiento superior, no podemos saber si
ese aporte desde el punto de vista de los
materiales es significativo o no. Esto, por-
que el método Marshall no es efectivo para
determinar rangos de propiedades mecani-
cas’, indica Oscar Plaza, gerente de calidad,
capacitacién y comunicaciones de Bitumix.

Con el desarrollo de un nuevo método de
clasificacion de mezclas asfélticas se espera
que sea posible generar un catdlogo que
clasifique las diversas variedades por um-
brales de comportamiento y desempefo,
incluyendo ademas recomendaciones de
uso. La idea es que las conclusiones entre-
gadas por el proyecto sean de utilidad para
generar normas técnicas, apoyar la regula-
cién o que aporten informacion relevante



Analisis del cemento asfaltico.

para la toma de decisiones de la
autoridad publica o privados.

El proyecto tiene una duracion
de 36 meses, comprendidos en-
tre 2008 y 2010, y considera tres
etapas. La primera, denominada
Teorias y Modelos, consistié en un
analisis tedrico de especificaciones
de mezclas existentes y de proyec-
cion de nuevas mezclas. En esta
etapa también se adquirieron, instalaron y calibraron
los equipos necesarios para la investigacion y ademas
de realizd una gira tecnoldgica y de capacitacion para
conocer en terreno el uso de las ciencias aplicadas
en los paises de origen de los equipos y tecnologias.
La segunda fase, llamada Mediciones, consistié en la
medicion de propiedades mecdanicas en mezclas pa-
trones y nuevas variedades, incluyendo el andlisis de
resultados y la validaciéon de los mismos. Finalmente la
tercera fase, denominada como Normas y Promocién,
consiste en la redaccion de informes, rondas de dis-
cusién técnica, propuesta de normativa y difusion de
resultados y experiencia.

PRUEBAS DE LABORATORIO

Para las mezclas estudiadas se definié una sola fuen-
te de arido, que es la grava caracteristica de Santiago,
procesada en la planta Puente Verde al norte de la
capital, que corresponde a una grava arenosa y bien
graduada. Las fracciones de aridos con las cuales se
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PAVIMENTOS ASFALTICOS

Ensayo de
ahuellamiento.

trabaja son: gravilla 13-17 mm, gra-
villa 6-13 mm y polvo de roca 0-6
mm. En tanto, los cementos asfalticos
escogidos para el proyectos son: CA
24 (penetraciéon 35-50), CA 24 (pene-
tracion 50-70), Polybit (penetracion
60-80), Alto Mddulo (penetracién
10-20) y Alto Mdédulo (penetracion
20-30), los que fueron suministrados
por Probisa, y analizados en el Centro
de Desarrollo e Investigacion (CDI) de Bitumix y en la
Universidad Técnica Federico Santa Marfa.

La ejecucién de las mediciones de las propiedades
de las mezclas asfalticas se realizaron en el CDI, enti-
dad dedicada al desarrollo de nuevas mezclas asfal-
ticas, mas durables, confortables y seguras para los
usuarios. El centro, que cuenta con el apoyo técnico
del grupo Eurovia-Vinci, se especializa en el estudio de
aridos, asfaltos, mejoramiento de procesos y materias
primas, nuevas metodologias de disefio, traspaso de
técnicas a fases industriales de fabricacion y coloca-
cién, auscultacion y asesorias a clientes. En este lugar
fue desarrollado el “Método Combinado de Disefio y
Comportamiento’, proyecto Corfo realizado por Bitu-
mix y que fue el primer paso hacia el actual proyecto
de“Normalizacién de mezclas asfélticas’, que desarrolla
actualmente en conjunto con el Ichas, en una constan-
te busqueda de la innovacion en mezclas asfalticas.

www.ichasfalto.cl / www.bitumix.cl / www.corfo.cl



