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ROYECTO DE FIRMES FLEXIBLES
O0R EL. METODO AASHOQO"

Por OLEGARIO LLAMAZARES GOMEZ

Dr, Ingeniero de Cominos, Canales y Puertos.

En anteriores trabajos que han visto la luz en estas pdginas, el autor ha ido ofre-
cicndo un ordenado estudio de los métodos raciondles y empiricos del cdlculo de
patimentos, en perfeccionamiento progresivo como fruto de la investigacion cientifi-

ca, las conclusiones obtenidas en los
temdtica de carreteras en servicio.

grandes tramos de ensayo y la observacién sis-

La presenie monografia se dedica al método de la AASHO, que es ¢l que se
considera, por hoy, como mds completo y perfeccionado ;)or su definicidn de las

solicitaciones, exigencias de servicio y estimacién diferencia
de las distintas capas. Las dificultades de

en el aspecto resistente

L método para la determinacion del trdfico

de cdleulo, en su clasificacion por ejes pesados, han sido superadas por las hipdtesis
simplificadas que se establecen al efecto en lus normas americanas. Tales hipétesis,

las variables y pardmetros que intervienen ¢

n el cdlculo, asi como los dbacos de pro-

yeelo son presentados con claridad por ¢l autor, que completa su empeio diddctico

con un ejemplo prdctico.

cacion del nuevo proceso operativo para cl

En este articulo se informa, pues, con todo detalle y concrecion sobre la a;)h'-
que recomienda emplear para el proyecto de vias de gran trifico donde el problema

dimensionado de pavimentos flexibles,

de espesor y composicion del firme ‘reviste la mayor importancia.

reliminar,

4 estructura de los firmes Fflexibles se ha
niclo va perfectamente por lo que se refie-
s diferentes partes del sistema multicapa,
vum de ellas con su funcién especifica res-
balas cargas y frecuencia del trafico o a
ipcidad portante y plasticidad de la ex-
ﬂ:}da. No sucede asi con los métodos de de-
inacion de espesores de las capas, si bien
r\ue reconocer que han experimentado un
e avance en los ltimos afios. Basta para
fecordar los métodos americanos de The
halt Ingtityte [1] y de la AASHO [2], el mé-
———

' .
!} American Association of State Highway Officials,

L1o 1904

todo inglés del Road Rescarch Laboratory [3],
recientemente revisado, y los métodos france-
ses de dimensionado y refuerzo [4].

El perfeccionamiento de estos métodos se
basa, en general, en el andlisis estadistico de la
larga serie de resultados del ensayo AASHO,
que a su vez ha modificado las condiciones de
aplicacién de los métodos clasicos de célculo
de pavimento, especialmente en la estimacién
diferencial de la capacidad portante de las dis-
tintas capas del afirmado. Y la mejora prosigue
hacia soluciones mds satisfactorias a través de
un complejo proceso de investigaciéon racional
del problema, puesta a punto de nuevos apara-
tos de auscultaci6n y medida de deformacio-
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nes en las calzadas, estudio reologico de los ma-
teriales v sus mezelas v observacidn de las ca-
rreteras en servicio,

Quizd ¢l método hasta hov mis completo,
voel gue probablemente gozara de mavor favor
entre los provectistas de pavimentos en un fu-
turo proximo, es el antes citado método de la
AASHO.

Presenta este étodo una diferencia funda-
mental con el resto, vees la de atilizar un factor
representativo de la aptitad de un firme para
soportir i trifico muyv rapido ¢ intenso,

2. El indice de servicio.

Ll factor a que antes nos hemos referido os
cl Mamado indice de sercicio, o cocficiente que
mide las condiciones de rodadura de un pavi-
mento. Este indice de servicio fue on principio
definido por un grupo de expertos despuds de
i paciente observacion de los tramos experi-
mentales de la AASHO en Otawa (Hinois) v
de diversas antopistas v ocarreteras de este Eg-
tado. Para la estimacién del indice se aprecia-
han cuantitativamente las deformaciones lon-
gitudinales v transversales de Ia capa de roda-
dura, roderas, blandones v agrictados del reves-
timiento asfaltico. )

El valor numérico del indice oscila de 0 a
5 limiles, para condiciones muy malas o muy
buenas del tramo observado. Se han propuesto
diversas formulas en funcién de valores repre-
sentativos de los defectos de Ta calzada: irregu-
lavidad de pendientes longitudinales, propor-
cion de superficies agrictadas, profundidad de
huellas longitudinales de la rueda, ete,

A pesar de la diversidad de formulas, de la
apreciucion totalmente subjetiva de los valores
representativos, v ode que se consideran casi ex-
clusivamente las cualidades superficiales y no
las del cuerpo del firme, esta fuera de duda que
la nocién de indice de servicio es aceptable y
muy util para definir el estado de wn tramo de
arretera. Las exigencias deberdn ser diferentes
para una autopista o carretera de gran trafico
(ue para una via comarcal o local.

El indice de servicio de un firme de carre-
tera decrece con el tiempo, vy deberfa determi-
narse periodicamente para apreciar las necesi-
dades de reparacion o reconstruccién. La in-
terpretacion de los resultados del ensayo AASHO
ha permitido establecer a este respecto las si-
guientes condiciones:
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— que los firmes de alta calid
proyectan para tramos de trafico Pese
(Secciones tipo P de las Normag espvﬂ‘;
las [5]) tienen en su periodo inicia}?
servicio un indice de servici del md;.
de 4,3;

— (uc es precisa una mejora de firme e
do el indice es inferior a 2, v

— para indices inferiores g 1,5, ¢
inadmisible para el trafico.

ad e

I firmye 4

Una de las premisas que tiene que fifyr
provectista en el método de Ja AASHO .,
indice de servicio que debe presentar el py;
mento después de un periodo de tiempo dads
que suele estimarse en veinte anos, )'ai (que
es prudente fijar plazos mas largos, pensans
en que es posible una gran evolucion de |,
medios de transporte. En vez de a un perind
de tiempo, ¢l estado requerido en la carpetsy
puede referirse a un determinado niumero
pasadas del trafico, que, como en otros métod.
de dimensionado, se refieren al cje de 18,000
bras (8,16 Tn.).

Las recomendaciones de la AASHO fij.
como indices, al final del periodo adoptado: 23
para las carreteras de trafico pesado, v 2 pis
las de trafico medio v ligero.

Ademds de este indice, para el dimensions
do se precisan otros datos de partida, que so:
la capacidad portante de la explanada, el ind:
ce de trifico, el factor regional v el nimero =
tructural, cuvas correspondientes escalas fig:
ran en los dbacos de provecto. |

3. Capacidad portante.

Se define la capacidad portante de la expl
nada por el Namado valor de soporte, S, qi
varia de 1 a 10, y se obtiene a partir de uno ¢
los indices de los métodos cldsicos: CBR, v
lor “R” del estabilémetro de Hveem 6] v f{
indice de grupo. En Espafia se usard normk
mente el CBR o el indice de grupo en carrete:
ras de menor trifico. Se acomparia un grafics
de correlacién, en el que puede obtenerse ¢l
valor de soporte,

4. Estimacién del trafico.

La influencia del trafico depende de d(":
factores: el nimero de pasadas y el peso dels
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die. Fn el método se ha pretendido considerar
~tintluencia de modo que represente, de una
aanera lo mas real posible, el efecto destructi-
v de los vehiculos que circularan por el tramo
qie se provecta durante el periodo de servicio
niimado. Se tiene en cuenta el peso de sus cjes,
L siderando el mayor efecto de los pesados,
§ e no wuarda una relacion lineal con las car-
f . ospectivas, En general, existe la dificultad
B obtener una fragmentacion aproximada por
g s de los vehiculos que pasan por afio —va
e no suelen existiv basculas en las carrete-
| -« —. pero, ademds, el concepto se complica
0 L prognosis del trdfico futuro v su com-
M D sicion.

§  Dara la determinacion del indice de trifico,
f s cjes de distintos pesos, que se agrupan en
urios grupos, se transforman en ejes de 18
 Kips (1, mediante unos coeficientes de equiva-
bncia,

‘(;Dnsidcrando la dificultad de conocer la
dasificacion de ejes por pesos para las carre-
[ 735 en que no haya datos, las normas ameri-
| s [2] recomiendan se haga la hipétesis de
# jue todos los vehiculos pesados tienen ejes sim-
ples de 18 Kips (8,16 Tn.), o que sus ejes dobles
Poducenn un efecto equivalente al eje simple

| citado, 1] resto del trafico son, pues, vehiculos
o I

*) Un Kip equivale a 1.000 libras por cje.

: ”I-IO ]966

ligeros. Para determinar el indice de trafico hay
que considerar sélo dos coeficientes: uno, es,
naturalmente, la unidad, y el otro, 0,0002, que
es el adoptado por la AASHO para los vehicu-
los ligeros. Tan reducido valor de este factor,
muestra el insignificante cfecto destructivo de
tales vehiculos, que, por tanto, pueden despre-
ciarse para el caleulo de pavimentos. El paso
de un eje de 18 Kips produce el mismo ctecto
en el firme que 5.000 pasadas de coches ligeros.
En los nuevos tramos de carretera o en los
existentes a reforzar, en que sea posible cono-
cer el trifico clasificado en cargas por ejes, aun-
que sea de manera aproximada, deberd deter-
minarse el indice de trdfico por la férmula:

I=(x0 +Exp,0,)K (a),

con la siguiente notacion:

I = ntmero de vehiculos ligeros.
0, = factor de equivalencia a 18 Kips para los ve-
hiculos ligeros.
E = ntmero de ejes/dia de vehiculos pesados.
p, = tanto por uno que corresponde al grupo n de
vehiculos pesados.
0, = factor de equivalencia a 18 Kips que corres-

ponde al grupo n de vehiculos pesados.
K = coeficiente de asignacién de trifico en el ca-
rril més cargado.
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La clasificacién de los vehiculos pesados se
hace en los siguientes grupos:

— para ejes simples: /8, 8/16 y 16,20 Kips.
— para cjes dobles: 8/16, 16,20, 20/24, 24/30,
30/34, 34/38 Kips.

que reducidos a toneladas, son:
— para ejes simples: 0/3,62, 3,62/7,25 y 7,25/9,06
toneladas;
— para_cjes dobles: 3,62/7,25, 7,25/9,06, 9,06/
10,87, 10,87/13,59, 13,59/15.40 y 15,40/17,21

toneladas,

5. El factor regional.

El factor regional es funcién de las caracte-
risticas climéiticas del lugar de emplazamiento
y de las condiciones de Srenaje del tramo. Por
lo que se refiere al clima, se consideran la plu-
viometria y la altitud. En el cuadro adjunto fi-
guran los valores que deben sumarse para ob-
tener este factor,

Los limites entre los que oscila el factor re-
gional son, como puede verse, 0 y 5.

L Datos para la determinacién del factor regional,

7al corregido. En este valor es e el que se
el cilculo del firme. = b
Recordemos que el nimero estructyr
valor que define’el espesor virtua] de]
acuerdo con las capas que lo integran, que .
razones principalmente de cohesidn, vucl“e; 'Tr
ferentes capacidades portantes, Se dcfiﬁen1 o
el correspondiente coeficiente de equivalcnji)r
[7]. La expresion del némero estructurg) y“g
un firme tricapa es: P

al ¢ un
Ime (s

sy= Di+aDy+ 4y,
. = '\-‘—\__:

2,54

siendo D1, D2 y Dy los espesores de pavimeny,
base y sub-hase y los coeficientes 4, parimetros
de calidad que, segin los resultados (ol ens..
yo AASHO, y para espesores en centimotyo. ]
se toman iguales a: '

@i, para pavimento asfiltico (mezcly corry
da), 314. )
az, para base asfaltica, 2,40; para hase ar s
nular, 1,00. '
as, para sub-bhase granular, 0,75,

LLUVIA ANUAL I ALTITUD
600 mm. 1,50 5 2750
450 a 600 1,00 2500 a 2750
350 a 425 0,50 2250 a 2500
250 a 325 1 0,25 ; 1950 a 2250
250 mm. 0,00 f < 1950

-1
o

DRENAJE S
{

S S

: 1,50 Muy malo. T2
{ 1,00 “ Malo. 1,00
0,50 Regular, 030
L025 Bueno. L 0,00
|

0,00 ‘ —_ ; -

6. Determinacién del niimero estructural,

El nitmero estructural se determina en el
dbaco de proyecto de la AASHO, que corres-
ponde al perfodo previsto de explotacién de la
carretera e indice de servicio deseado. La recta

ue une los puntos afijos de los datos de parti-
Sa (valor de soporte del suelo e indice de tri-
fico), en las respectivas escalas, define el nt-
mero estructural en la escala central (SN);
uniendo este punto con el que corresponde al
factor regional, se obtiene el niimero estructu-
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Estos valores, principalmente el que corres g
ponde al pavimento, pueden rebajarse con crif
terio conservador, considerando que el ensayof
de referencia presentd unas condiciones espe
ciales [7] que no pueden generalizarse. Piry
otras capas de diferente estructura sc recomicns
dan los siguientes parametros [2]:

— pavimento de mortero asfaltico, 2,85 §
— bases estabilizadas con cemento, con g
sistencia a la compresion simple I
siete dias, superior a 45 Kg./em?, 16

REVISTA DE OBRAS I’UBI./('.'f



_ hases estabilizadas con cemento, con re- Solucion 11;
sistencia.a_la compresién simple a los
siete dias, de 28 a 45 Kg./em 2, 1,42,

_ Iuses estabilizadas con cemento, con re-
sistencia 2 la compresién simple a los

0,10 % 2000 + 0,15 x 500 + 0,18 x 200 = 311 plas.

Solucion 111

siete dias, menor de 28 Kg./m.?, 1,08. 0.12 X 2000 + 0,15 X 500 + 0,10 x 200 = 335 plas.
tn determinado niimero estructural corres- La solucién mas econémica es Ia primera, si
wnde a diferentes soluciones gle un firme tri- ]3ien esta seccién no cumplird las normas espa-
capa, entre los que debp elegir el proyectista nplas para trafico pesado por espesor insufi-
ke acuerdo con los materiales disponibles, y des- ciente de la capa asfaltica.
wes del estudio econémico comparativo, que Para el dimensionado de las distintas apus,
i debe faltar en todo andlisis de soluciones tée- la AASHO recomienda tener en cuenta unas
icis, especificaciones respecto a espesores minimos,
Por ejemplo, para SN = 3,75, se tienen las que son los siguientes:
mmbinaciones que tiguran a continuacion, a Pavimento 5 ¢m
awas capas integrantes se aplican los corres- Base S 1;) o
sndientes  coeficientes  de equivalencia para S B oLem
deducir ¢l nimero estructural.’ Sub-base oo, e 10 em.
Solucion L. C Estos minimos los consideramos demasiado
. - estrictos por razones constructivas para sub-
el asfiltica. 5 em. X 0,44 = 2'%0 bases v bases granulares, que estimamos deben
iBT”!‘ granalar ... i‘g ::: ; (())11‘11 = i?g 940 aumentarse a 15 cm. i
— =376
65 em. 9,40 2,559 7. Ejemplo de aplicacién,
Solucion I1. Como aclaracién del método expuesto, se
Verca astillica, 10 e, x 0.4 = 440 inch}ye el presgnte ejemplo, que correqunde
e tratada con T : al caleulo del firme de la CN-II de Madrid a
cemento ... 15 om. X 0,20 = 3,00 Barcelona en el enlace de Barajas [8].
ub-base ... I8 em. x 0,11 = 1,98 938 ) , ‘o
- . — 375 Prognosis de trdfico.
43 am, 9,38 2,52 IMD en 1963, 16 522 vehiculos en 6 carriles.
Solucion 111, Coeliciente de prognosis para 1967 ... 1,5
Verea asfilticn, 12 cm, x 0,44 = 5.8 Cocficiente de prognosis para 1987 ... 4,6
Bse tratada con
cemento ..., 15 em. X 0,20 = 3,00 La proporcién de vehiculos pesados ird dis-
Shbase ... .+ 10 em. X 011 = 1,10 9,38 minuyendo, como es sabido, a medida que au-
—_ — —— =375 mente el parque nacional de vehiculos. Si en
37 em. 9,38 9,52 1963 era del 25 por 100, se estima que en 1967
y 1987 serin, respectivamente, el 22 y el 15
_El.estudio econdmico, aplicando los precios por 100, respectivamente, |
itarios normales en Espana para cada una de Llamando A a la IMD en 1963, y teniendo
s capas, definirg la solucién ptima, en cuenta el crecimiento del trafico y la pro-
Mezchh asfiltica .............. 2000 ptas./m. porcién de vehiculos pesados que se han indi-
Base granular e 350 . cado, se ohtienen ]qs yalores del cuacllro 1I.
base tratadla con cemento... 500 s Por las caracteristicas de los vehiculos pe-
Subbase 500 » sados que circulan por la carretera, se ha esti-
T2 mado que en ellos el promedio de ejes es 2.2,
Salucign T. De acuerdo con esto, se ha obtenido el niimero
520y de ¢jes que pasan por dia en el tramo para los
%2000 + 0,20 x 350 + 0,40 x 200 = 250 ptas. distintos afios. (Ver cuadro II1.)
Ll
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I1. Composicidn y prognosis del trdfico.

AN o IMD wlrr{(lxcﬁtl:[()cs)s e

TOTAL 4 Kips 4 Kipg
1963 .ooonni 1,0000 A 0,7500 A 0,2500 A 0,1750 A 00750 4
1967 v, 1,5000 A 1,1700 A 0,3300 A 02475 A 0,0525 4
1987 .o, 4,6000 A 3,9100 A 0,6900 A 0,5520 A L0,1350 4
Media ..., 3,3550 A 2,8246 A 0,5304 A 0,4157 A L0 4

o ———

111 Frecuencia media de ejes/dia.

T —
D AT O s 1963 1967 187 MED A
IMD 16 522 24 783 76 001 35431
Vo HEeros oo 12 392 19 331 64 601 46 66S
V. pesados < 4 Kips ...oveoveeiiiiiiil) 2891 4 089 9120 6 869
V. pesados > 4 Kips .ooovvevoernnnnn, 1.239 1363 2280 1894
Total ejes/dia o...ooooivviinniiniinnin, —_ _ — 19279

GRAFICO DE DISTRIBUCION DE EJES PESADOS .—
ACCESO A MADRID POR LA CN-II. AUTOPISTA DE

BARAJVAS . —
100 2 4 6 8 0 12 19 16 TONELACAS
EJE$ S|MPL
90
/’/
80 :
70 7
oy
60 6
Q’%
50 2 5
NS
40 /V 4
2
30 2 % 3
L/

20 : 2
10 '
0

. KIPS

4 8 12 ] 20 24 28 32 36




pra clasificacion por grupos de ejes, se

'fu; eado s curvas de la figura de la pa-
e (mlxt‘fit"' para ¢jes simples y ejes dobles, ob-
o

%

e HES SIMPLES | EJES DOMLES
04 78,0 _
45 7,0 -
512 5,0 2,5
T 2,0 1,0
520 1.0 1,0
EJi’l —_ 1,0
E;.QS — 1,0
532 —_ 0,3
32.36 - 0,2
‘. :F‘,’Sm ......... 93,0 7)0

| 1os datos ue se precisan para el cleulo,
oo s siguientes:

dor soporte del terreno.

| Como la capacidad portante exigida a la ex-
blinada se caracteriza por un CBR mmimo
5. segtin el grafico de correlacién, el valor
prorte es 4,3,

yutor regional.

E Pura una lluvia media anual de 450 mm. y

b dienaje regular, se obtiene en el cuadro I un
br regional de 1,5,

dice de servicio,

Las normas de Ia AASHO recomiendan,
o se dijo, que en proyectos de autopistas

Jng,;mu IMD, como 1a que nos ocupa, se tome
salor 25, )

fulce de trdfico,

Sededuce de la férmula (@), en la que par-
prizada para los datos obtenidos en el cua-
Y promedio de ejes estimados, se tiene:

cilos Iigcrox en

thaio medio v 1= 2,89640 A

Pl

% pesados ey e

Smedio .., E =(0,41574 + 0,11466) A x 2.9
E =1,16688 A

(‘Olll() el tramo que se estudia COI‘I’CSPOHdG

" seecion con dos calzadas, se supone que

el carril mgs cargado soportard el 50 por 100
del trifico total (K = 0,50).

Se estudian los valores de L, que correspon-
den a una primera aproximacion, y los que se
obtendrian si se conociera su nimero estructu-
ral SN, que varia entre 3 y 4.

V. Determinacidn del indice de trdfico en
primera aproximacion,

!

GRUPOS : Py Hn [‘" % (‘)”
Vehiculos ligeros ...... L 1L000 | 0,0002 | 0,0002
Ejes simples (Kips): |

O 10,850 | 0,0060 | 0,0051

8-16 toviiiiiinin, 0,070 | 0,2000 | 0,0140
16-20 ..ol 0,010 1,0000 | 0,0100
Ejes dobles (Kips):

8-16 oo, 0,035 | 0,0200 | 0,0007
16-20 ... 0,010 | 0,0900 | 0,0009
20-24 L i 0,010 | 0,2100 | 0,0021
24-30 oo 0,012 0,5000 | 0,0060
30-34 L, 0,002 0,8700 | 0,0017
34-38 0,001 1,3800 | 0,0014

{ Suma ...| 0,0419

I, = (2,82460 A x 0,0002 + 1,16688 A x 0,0419)
K = 10,0247 A,

V1. Determinacion del indice de trdfico para un
nimero estructural, SN = 3

! i
GRUPOS [ Py i B, P,x 8,
E v S
Vehiculos ligeros ...... : 1,000 | 0,0003 | 0,0003
Ejes simples (Kips):

0-4 woviireeieeee e, 0,780 | 0,0003 | 0,0002

4-8 o, e 0,070 | 0,0200 | 0,0014

8-12 i, 0,050 | 0,1200 | 0,0060
12-16 oo 0,020 | 0,4000 | 0,0080
16-20 ...oiiiiiiininl, 0,010 1,0000 | 0,0100
Ejes dobles (Kips):

812 i, 0,025 | 0,0100 | 0,0003
12-16 ..o, 0,010 | 0,0400 | 0,0004
16-20 «ovviiiiiennnl, 0,010 | 0,1100 | 0,0011
20-24 e, 0,010 | 0,2300 | 0,0023
24-28 ..., 0,010 | 0,4200 | 0,0042
28-32 e, 0,003 | 0,7000 | 0,0021
3236 i, 0,002 | 1,1100 | 0,0022

Suma ...,| 0,0382

Iy = (2,82460 A X 0,0003 + 1,16688 A x 0,0382)
K = 0,0227 4,
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VII. Determinacion del indice de trifico para
un nitmero estructural, SN = 4,

|
GRUPOS P o, | NCH
i_ - e e
Vehiculos ligeros ..., 1,000 10,0002 | 0,0002
Ejes simples (Kips):

Uk ovovereeeeeeeenenn, 0,780 | 0,0002 | 0,0002

18 0,070 0,0100 0,0007

8-12 ... 0,050 0,1000 | 0,0050
12-16 o, 0,020 0,3900 | 0,0078
16-20 .o, 0,010 1,0000 | 0,0100
Ejes dobles (Kips):

8-12 0,025 0,0100 | 0,0003
12-16 ..o, | 0,010 0,0300 0,0003
16-20 ..o, 0,010 0,0900 | 0,0009
2024 0,010 0,2100 0,0021
24-28 L, 0,010 0,4000 0,0040
28-32 0,003 0,7000 | 0,0021
32-36 0,002 1,1100 0,0022

iSunm ...l 0,0356

Iy = (2,82460 A % 0,0002 + L1G688 A x 0,0356)
K =0,0210 A,

Se adopta, como mis desfavorable, el valor:

1=0,0247 A,

v para la IMD de 19683,
I'=0,0247 x 16522 = 409,

Cdlculo del espesor.

Se emplea el Abaco nim. 2 de la AASHO,
que corresponde a un periodo de servicio de
veinte afos, v el indice de servicio indicado
(2,5).

Para el indice de trifico obtenido y valor
soporte de la explanada se obtiene un ntmero
estructural de 3,9, que se convierte en 4,2 al
hacer la correccién por el factor regional. Se
tantearon las siguientes secciones:

VIII. Cuadro comparativo de soluciones.

1 2,0 30 ar

CAPAS - - =] =

cm. cm, cm, cm,

Pavimento asfiltico ........| 10 10 | 10 10
Base asfdltica ..... e 18 15 | 1251 10
Sub-base granular ....... g 0 10 | 20 25
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a las que corresponden og siguie
=

Hes .y, ,
estructurales: Wine

0,44 X 10 ++ 0,34 % 18

2.54 =414,
o 44 X 10 + 0,34 x 15 4 0,11 % 10
- 2,54 =
g O X104 034 x 1251 01 4 o
' 551 -~ =g
A 0,44 x 10 4- 0,34 % 10 + 0,11 % 25

- ———
2,54

Coinciden estos valores sensiblemeny
el nimero estructural corregido antes iy,
por lo que todas las soluciones son vilig
el estudio de donde se ha tomado e¢ste ejempl
por razones de uniformidad con lag Seeciones
otros tramos del provecto de enlace, s
la Solucién 2.3,

as
;1(‘(15)

8. Conclusién.

En el presente trabajo se ha pretendido ¢
poner el proceso operativo del método de ¢
mensionado de la AASHO, entidad americ
4 cuyo gigantesco esfuerzo ccondmico tu
debe la téenica de carreteras,

Considera este método el coneepto de e
valencia de espesores de las distintas capas df
firme, la influencia del trifico estimada de m
racional respecto a su efecto destructivo, |
condiciones climiticas de la zona de empl
zamiento y el nivel de servicio que debe ¢
girse al pavimento, asi como la capacidad e
tante de la explanada, que se obtience por corrd
lacién con los indices resistentes clasicos ded :
cidos por métodos empiricos o experimentaleg

Se trata, por tanto, de un método muy peg
feccionado, basado en los resultados de los arad
des ensayos, que va han empezado a cmpled
en nuestro pais los Servicios de la Dircccidd
General de Carreteras. Recomendamos su apg
cacion para los royectos de firmes de aulop ;
ta u otras vias (ﬁe trafico pesado, en los que &
Ingeniero debe estimar con la mavor aprog
macién posible los datos de partida, al misy
tiempo que ponderar todas las circunstancis o
peciales del caso en cuestién, huyendo de uy
aplicacién mecénica del método v llll!m“"
siempre ese instrumento tan valioso ¢ insi
tuible, que es la experiencia profesional.
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