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Les damos la bienvenida a la Publicacion Técnica N°© 109 de la Direccion
deVialidad dela Provincia de Buenos Aires.

Luego de 45 anos volvemos en una version digital para continuar con la
transferencia de conocimiento a través de la difusion y actualizacion de la
informacion vial. Esto permite al mismo tiempo, jerarquizar a los agentes de
la Reparticidn, sin quienes esta publicacién no hubiera sido posible.

En el presente numero, se publica una sintetizada informacion de
caracter objetivo y estadistico que refleja los resultados de estabilizacion y
conservacion de los caminos rurales y el impacto sobre la rentabilidad que
genera para los municipios; dando cuenta de la importancia que tiene en
nuestra infraestructura la intervencién de manera progresiva, planificaday
sostenida en el tiempo. El objetivo entonces, es transferir conocimientos
acerca de las buenas practicas de conservacién en caminos no
pavimentados.

Asumiendo el compromiso de continuidad, esperamos que los conteni-
dos de las publicaciones sean material de consulta y referencia para cada
uno de ustedes.

Las puertas estan abiertas a la construccidn y colaboracién conjunta,
quedantodosinvitados!
LaPlata, mayo 2024

Ing. Pablo Morano
Gerente Técnico de la DVBA
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¢QUE SON LOS CAMINOS RURALES?

Desde el punto de vista de la ingenieria vial, el camino rural es aquél
constituido por el suelo natural del lugar como parte de su terraplén y
calzada.

Sin embargo, desde el punto de vista social y productivo de la provincia,
podriamos definirlo como el elemento insustituible paralograr el desarrollo
entoda la extension delterritorio.

:{COMO DEBEN MANTENERSE?

El mantenimiento dependera de las condiciones medioambientales del
entorno que rodea al camino, y también del uso que se haga de él.

Ningun camino o ruta estd exento de ser conservado. Un camino rural
estabilizado, por ejemplo, deberd mantenerse periddicamente para poder
sostener la transitabilidad bajo cualquier condicidn climatica, ya que un
mayor uso por parte de los usuarios requerira atencion periédica, aunque
|6gicamente con menor frecuencia que un camino no estabilizado.

Agradecimientos
al Departamento de Investigaciones y Desarrollo de la Sub-Gerencia de Planificacién Vial, Gerencia Técnica,
porel apoyo brindado para la realizacién del presente trabajo.

Maquina niveladora elevadora Cartepillar 60,
trabajando en la formacion del terraplén.
Km. 23.050 / 20 de marzo de 1936.

(Imagen del archivo histérico de la Divisién
Publicaciones y Biblioteca de la Direccién de Vialidad)
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INTRODUCCION

Salvo contadas excepciones, es comun ver los ca-
minos rurales erosionados, con sus rasantes por de-
bajo del nivel del terreno natural de los campos aleda-
nos.

Esta erosidon se debe en general a factores del
climay el transito, aunque es muy frecuente observar

un tercer factor: inadecuada practica en las tareas de

conservacion.

La mayoria de los caminos presentan las caracte-
risticas de la figura siguiente. No existe en general un
perfil franco entre la calzada, banquinas y talud, de

manera tal que el agua fluya hacia las cunetas del
préstamo. La falta de continuidad en las pendientes
transversales ocasiona que sea el mismo camino el
que funcione como cuneta. De esta manera, el camino
queda con exceso de humedad aun varios dias des-
pués de lluvias fuertes. El transito, por consiguiente,

termina profundizando el deterioro de la calzada.
En cuanto a los préstamos, suelen estar mal man-

tenidos, con cunetas con exceso de malezas y falta de

pendiente longitudinal para erogar el agua de lluvia.
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Esquema N° 1 - Perfil Transversal de un camino mal conservado
Cota Roja: Diferencia entre la Cota de Rasante y la Cota de Terreno Natural
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HACIA UNA INTERVENCION PAULATINA

SON NUESTROS CAMINOS. ES NUESTRA PROVINCIA

EN LA RECUPERACION DE LOS CAMINOS RURALES

Se propone una secuencia de tareas con el fin
de reconstruir, paulatinamente, la red vial a cargo
de cada municipio o ente vial.

Para esto debe partirse de la premisa que el
mantenimiento y mejora de la red de caminos
rurales implican, como toda obra de ingenieria,
una planificacion a corto, mediano y largo plazo,
interpretando cada accién que se llevara a cabo
como una parte programatica de un plan que
complemente cada accion.

Se desarrollan a continuacion unaserie de eta-
pas de intervencidn, tomando como premisa lo
siguiente:

1 Aumento inmediato de la resiliencia del cami-
no (permitir una recuperacién de la calzada luego
delluvias corrientes, no extraordinarias). Este pa-
so incluye la colocacion y/o reparacion y limpieza
detodo el sistema de alcantarillas de lared.

8 Mejora inmediata de la seguridad vial (senali-
zacion vertical, barandas metdlicas de defensas,
etc).

§ Estabilizaciéon de calzada en los tramos con
mayor transito.

Las tareas, como se vera, empiezan por la re-
construccion de la obra basica, para luego termi-
nar por las mejoras del préstamo. Esto solo puede
llevarse a cabo si el camino no posee malas condi-
ciones hidraulicas, con cortes permanentes por

las aguas, necesidades de alteos importantes por
una grave erosion generalizada, etc. En estos ca-
sos, la reconstruccion no podra ser realizada en
etapas, requiriéndose por lo tanto una interven-
ciéngeneral.

Obviamente las tareas pueden superponerse
silos recursos de personal y equipos lo permiten,
y sobre todo sino se desatienden otros puntos de
lared. A veces se observa que la concentracidon de
esfuerzos para recuperar un camino va en detri-
mento del mantenimiento del resto de los cami-
nosa cargo.

Debemos, no obstante, saber diferenciar,
quienes estamos en la gestidn de redes viales, la
jerarquia que tiene cada camino a nuestro cargo.

Esa jerarquizacion permitird establecer dife-
rentes grados de intervencion.

Complementariamente, es necesario estable-
cer un indice que nos permita, de manera agil y
periddica, determinar el estado que tiene cada
tramo de red. Para esto puede ser muy Uutil el
indice de transitabilidad (recorremos la red dife-
renciando grados de comodidad en la circulacion
del vehiculo). Tendremos entonces una escala
que permita determinar de una manera objetiva
y comparativa, el estado de cada tramo de
camino.
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También esa jerarquizacién de caminos puede ser puramente jurisdiccional, como es el caso de Pcia de Bs As:

Esquema N° 2 - Jerarquias de las Redes Viales en la Pcia. de Bs. As.

Establecimientos
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s 4 Municipal
Red Provincial de Tierra
&éﬂ F'arai;a-'
Eslaciones Ferroviarlas . . .

Red &

Provincial 4
Pavimentada SR R
q_é’
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Urbana

Red Provincial de Tierra

Centro
Urbano

En definitiva, debemos encontrar la manera de asociar nuestras politicas de mantenimiento ala red que tenemos

acargo, en funcion de saberjerarquizar cada tramo en particular.

PERFIL DE UN CAMINO RURAL

Se denomina perfil en terraplén a aquel que tiene
su cota roja (definida como la diferencia altimétrica
entre la rasante del camino y el terreno natural) posi-
tiva, es decir, el camino se encuentra por encima de la
cota delterreno natural adyacente.

Este camino se proyecta en sectores bajos, donde
al nivel del agua de lluvia puede perjudicar severa-
mente su transitabilidad. Se trata, pues, de alejar la

superficie de rodamiento del nivel de las aguas.

Por otro lado, se denomina perfil en desmonte a
aquél que posee una cota roja negativa. No debe con-
fundirse el hecho en la practica que muchos caminos
tengan cota roja negativa debido a necesidades in-
trinsecas del diseno, sino que correspondan a malas
condiciones de mantenimiento. El camino en des-
monte debe disenarse solamente en aquellos secto-
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res donde la topografia circundante indica la no nece- mente, de estos sectores, se suele utilizar dicho suelo
sidad de terraplenamientos. Es decir, que el camino en excedente (llamado “sobrante” en la jerga vial) para
desmonte se disena en sectores altos, donde el exce- compensar en aquellos lugares donde sea necesario
dente hidrico por lluvias o escurrimientos no afectan a terraplenar.

la estructura de la obra bdsica. Complementaria-

Esquema N° 3 - Perfil tipo de un camino rural en terraplén
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LAS TAREAS SOBRE LA OBRA BASICA

En el caso de un camino en terraplén (cota roja
mavyor a cero), el conformado del camino consiste en
realizar un terraplén utilizando para ello el suelo del
sector del préstamo. La compensacion de suelos es
practicamente transversal, con lo cual estos caminos
se denominan del tipo abovedados compensados.

Légicamente puede existir un movimiento de
suelos longitudinal, transportando material de
sectores en desmonte a sectores en terraplén, o ante
las necesidades de mayores aportes de suelos en
sectores bajos puede recurrirse inclusive a la explota-
cién de yacimientos en terrenos externos a la zona de

SON NUESTROS CAMINOS. ES NUESTRA PROVINCIA

caminos.

Por este motivo, el alteo de un perfil abovedado
compensado tendra unarelacién entre la cotarojayla
profundidad del préstamo (sin tener en cuenta cotas
maximas de desagtie por razén de pendiente longi-
tudinal), como se indica a continuacion con un ejem-
plo numérico, donde se observa que para realizar un
alteo de 0.50 m en un camino con ancho de obra ba-
sica de 9.0 m, Ancho de Zona de Camino de 30 m, se
requiere una profundidad de préstamos mayor a
1.00m, siempre que el suelo de los préstamos sea apto

desde su calidad:

EJEMPLO DE COMPENSACION TRANSVERSAL DE SUELOS

ZOMA DE CAMING 30 metros

Ancha de Obra Baskca: © matros

Sobrants Limpieza n,

LAREITE ZOoms, DI AR

3

il

300m 105 m 150m  3I00m 3.00m 1.50m 10EIm 3.00m

Faltanie
e Sobrante

_1D.50m .

LIFAITE Fora (9 Gabairo

©1.00m

COMPENSACION TRANSVERSAL:
1.- Limpieza de terreno: 5.25 m*
2.- Sobrante de préstamos: 7.74 m? /Coef. Compac. = 5.95
3.- Fallante para terraplén: 6.55 m?

No hay compensacion.

Esquema N° 5 - Ejemplo de compensacion transversal
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En el siguiente ejemplo, se puede apreciar que en aquellos caminos donde el AZC sea del orden de los15m, no se
pueden obtener rasantes altas sin recurrir a profundidades de préstamos importantes.

ZONA DE CAMINO 15 metros

0 :
s Ancho de QObra Basica: 6 metros E
5 3.00 m 3.00 m 0
i

0 0 2
g Z =
5 3 0
M & m
e W =
& - -
= .” +0.20 m >
3 1% 39 ad

; ; -~ Y : AN, XN {i6itiem

1 1

Ag Seoumuw Capm

COMPENSACION TRANSVERSAL:

1.- Limpieza de terreno: 4.1 m? Limpieza de Terreno

2.- Sobrante de prestamos: 3.2 m? /Coef. Compac. = 2.6 m*
3.- Faltante para terraplén: 2.9 m#

Suelo aprovechable

Esquema N° 6 - Ejemplo de compensacion transversal AZC de 15 m.

Es importante observar que las necesidades de nalmente. De aqui el problema que muchas veces se
altear un camino, implica profundizar cunetas. Esto se observa de falta de alteo en caminos con un ancho de
puede llevar a cabo teniendo en cuenta dos aspectos zona escaso, sin préstamos lo suficientemente an-
fundamentales: |a seguridad del transito v la cota de anchos pararealizar un buen trabajo.

desaglie necesaria para que el agua drene longitudi-
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PERFILADO DE LA CALZADA Y BANQUINA

Para esto se recuperard el suelo acopiado a los
costados, entre la obra basica y los taludes (Esq. 1).
Este suelo es propio del camino, de uso vial, que ha

sido removido por el continuo perfilado de la calzada.
El material vegetal que pueda tener es en general
superficial, requiriéndose previo al volcado en
calzada, laroturacion con varias pasadas de rastras de
discos.

Una buena practica puede ser la remocidon en
sucesivas etapas con el uso de la motoniveladora,
niveladora de arrastre, o la rastra de discos. De esta
manera con cada pasada de equipo se va eliminando
progresivamente el caballete de suelo. Dependiendo
de la cantidad de material acopiado, se podra final-
mente eliminar este corddn. Esta operacion sucesiva
tiene la ventaja de brindar un alto rendimiento del
equipo vial, maxime cuando los recursos de maqui-
naria son escasos.

SON NUESTROS CAMINOS. ES NUESTRA PROVINCIA

Puede, por lo tanto, obtenerse rendimientos ma-
yores alos 70 kildmetros mensuales, y en pasadas su-
cesivas se ird componiendo el perfil deseado.

Si por el contrario la tarea se hace totalmente de
una vez, reconformando taludes y obra basica, el ren-
dimiento serd menor a los 30km mensuales. Todo de-
penderd, a fin de cuenta, de los equipos y personal
disponibles.

Un aspecto importante a tener en cuenta, serd la
pendiente transversal que deberd tener la calzada y
banquinas. Se propone una mayor pendiente en
banquinas (un dos por ciento mas) que la calzada. De
esta manera se favorecerad el transito por la calzada
del camino. La banquina, sin transito, se empastara,
con lo cuallas tareas de mantenimiento a futuro serdn
la de perfilado solo de |a calzaday el corte de pasto en
las banquinas.

ZONA DE CARMING

Limite Zona de Camino

EJE CAMING

il =
AR
[y
: fal s = ]

b
|

Limite Zona de Camina

Esquema N° 7 - Perfilado en etapas sucesivas de la Obra Basica.
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RECONFORMADO TOTAL DE LA OBRA BASICA

Una vez lograda la primera etapa, el camino de por
si tendra mayor resiliencia ante las lluvias: el agua no
queda estancada en la calzada, ya que el perfil
transversal con caida franca hacia el préstamo vy sin
ningun impedimento lograra que el camino se man-
tenga con poca humedad en el coronamiento. Debe-
mos recordar que no existen suelos malos o buenos,
sino mejores y peores, y distintas formas de trabajar-
los. Suelos con mayor plasticidad (mds limo-arcillo-
sos) podran requerir un mayor porcentaje de pen-
diente transversal respecto alos suelos arenosos.

En esta etapa se altearan sectores bajos, mediante
la extraccion lateral. Debe procurarse utilizar el suelo
que realmente se necesite y la disponibilidad del
mismo, sin_abusar de la extraccién lateral, hecho

evidente y lamentable ocurrido en los Ultimos anos,
pues se atenta a la seguridad vial al tener canales a la
vera de muchos caminos, ademas de lograr el efecto
contrario (agua permanente en los préstamos =
terraplenes saturados = baja capacidad portante del
suelo). El nivel de los alteos implica toda una discusion
acerca de las recurrencias en el régimen de lluvias que
deben ser capaces de soportar. La necesidad de elevar
la cota roja dependera de la importancia (jerarquia)
que tenga cadatramo particular.

Todo este analisis no debe dejar de lado las necesi-

SON NUESTROS CAMINOS. ES NUESTRA PROVINCIA

dades de nivelar topograficamente el terreno y eva-
luar las cuencas de aporte para determinar niveles de
rasante, profundidades de préstamo y secciones hi-
draulicas delas alcantarillas.

En cuanto a los trabajos en calzada, para una ma-
yor duracion de las tareas de reconformado puede
complementarse la compactacion especial. Alteos
mediante |a técnica de reconformado del camino, es
decir, utilizando el material de taludes y banquinas, en
un espesor mayor a los 10 centimetros, implica nece-
sariamente la utilizacion de equipos de compac-
tacion. Estos equipos tendran caracteristicas en
funcion del tipo de suelo, compactadores del tipo liso
para suelos arenosos, equipos del tipo rodillo neuma-
tico o patas de cabra para suelos limo-arcillosos.

Debe recordarse que cuando la densidad del suelo
es maxima para una humedad llamada “6ptima”,
aumentard la resistencia al corte del material,
traduciéndose esto en una mayor durabilidad del
perfil.

Es imprescindible complementar la mejora en los
caminos rurales con la colocacion de elementos de se-
guridad vial. La colocacién de senales verticales regla-
mentarias, preventivas e informativas, junto a la im-
plantacion de barandas metdlicas de defensa en
sectores peligrosos o criticos.

ZOMA DE CAMING

Limite Zona de Camino

EJE CAMING

Limite Zona de Camino

Esquema N° 8 - Reconformado de la Obra Basica
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DRENAJE

Un aspecto fundamental en la planificacidn vial es
la deinventariartodos los activos del camino, como es
el caso de las alcantarillas de acceso a propiedades
frentistas y las alcantarillas transversales al camino,
ademas de los puentes. Esta tarea de inventario no
solo implica georreferenciar la ubicacion de cada ele-
mento sino también relevar su estado de conserva-
cién: alcantarillas tapadas o rotas impiden un correcto
desenvolvimiento de la hidrdulica del camino, situa-
cién que se pone en evidencia durante los dias de llu-
via. No solo deben limpiarse las alcantarillas tapadas;
debe procurarse que todas las alcantarillas, sobre to-
do las de cano de hormigdn mantengan su tapada mi-
nima para evitar roturas. Esta tapada, para canos de

hormigdn simple, debe ser equivalente al didmetro de
la alcantarilla.

Unatarea muy importante y muchas veces no rea-
lizada, es la colocacion de cabeceras (premoldeadas u
hormigonadas in situ). Estos elementos tienen la im-
portancia de mejorar el rendimiento de la erogacion
del gasto hidraulico, evitar la erosién del talud, visibi-
lizar la alcantarilla en las tareas de mantenimiento
para evitar la pérdida de perfil de suelo con equipos
del tipo rabasto (el maquinista debe levantar el equi-
po al llegar a las alcantarillas), y finalmente para con-
tribuir a la sequridad del transito por la accién del
guardarruedas.

Esquema 9 - Reconformado y limpieza de taludes y préstamos
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ESTABILIZACION DE CALZADA Y RENTABILIDAD

La estabilizacion de la calzada resulta sumamente
rentable en aquellos caminos de procesos producti-
vos de alimentos perecederos o estratégicos (leche-
rias, granjas porcinas, avicolas, frutihorticolas, etc.) y
en centros sociales como escuelas, parajes, unidades
de salud, destacamentos policiales. Asi se logra mejo-
rar la transitabililidad de los mismos, incluso bajo con-
diciones climaticas adversas.

Un camino estabilizado, que permita la transitabi-

lidad a velocidades maximas seguras de circulacion,
disminuye sensiblemente el costo de operacion de los
vehiculos, entre el 20% y 30%, de ahi la alta tasa
interna de retorno que tienen estas inversiones para
la comunidad.

El objetivo, a su vez, es el de buscar una doble eco-
nomia de escala, ya que la mayor parte de los recursos
municipales para mantenimiento recae en esta red
principal no pavimentada, razén por la cual al ser es-
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tabilizados, requeriran menos frecuencia de inter-
vencién, pudiendo por lo tanto fortalecerse la labor
municipal en caminos con menor frecuencia de uso.
Estudios propios en donde se compararon renta-
bilidades de proyectos de caminos con estabilizacién
de calzada mediante estabilizantes del tipo hidrau-
lizante (cal, cemento Portland, productos combi-
nados), versus el mismo camino bien mantenido pero

Tabla 1 - Ejemplo evaluacion financiera del proyecto

SON NUESTROS CAMINOS. ES NUESTRA PROVINCIA

sin ningun tipo de mejora en el suelo de calzada, dan
tasas internas de retorno superiores a 40%. Este va-
lor se incrementa notablemente, a su vez, cuando el
camino posee un entorno de caracteristicas regula-
res (calidad del suelo, hidraulica del camino, hidrolo-
giadelazona, clima) y también a medida que aumen-

ta el nivel de transito.

Valores para un kilémetro de camino, escenarios cony sin proyecto. Flujo de fondos en términos sociales.

En USD
Suma VAN Flujo de fondos en términos sociales (afios)
Alternativa usbD 12% 0 1 2 3 4 5 6 7
CAPEX 3.386.658 1.402.739 345.439,9 87.601,3 87.601,3 87.601,3 | 345.439,9 87.601,3 87.601,3 87.601,3
OPEX 1.936.598 695.698 67.532,6 69.558,6 71.645,4 73.794,7 76.008,6 78.288,8 80.637,5 83.056,6
Suelo Natural - -

Total 5.323.256 2.098.437 412.972,5 | 157.159,9 [ 159.246,6 | 161.396,0 | 421.448,4 | 165.890,1 | 168.238,7 | 170.657,9

CAPEX 2.050.533 1.055.757 650.115,1 - 12.523,5 - 12.523,5 - 12.523,5 -
OPEX 1.010.172 362.891 35.226,5 36.283,3 37.371,8 38.492,9 39.647,7 40.837,1 42.062,3 43.324,1

Suelo natural + LHV Plusvalia - - - - - - - - - -
Inducido|- 19.587 |- 5.822 - 155,0 320,8 |- 498,1 687,4 |- 889,3 916,0 |- 943,5
Total 3.041.117 1.412.827 685.341,6 36.128,3 49.574,4 37.994,8 51.483,8 39.947,8 53.669,7 42.380,6
Resultado 2.282.139 685.611 - 272.369,1 | 121.031,6 | 109.672,2 | 123.401,1 | 369.964,6 | 125.942,3 | 114.569,0 [ 128.277,2

TIR 50%

Nota: a partir del afio 8 los valores se repiten hasta completar los 20 afios de analisis.

Fuente: elaboracion propia’

Estabilizar el suelo propio del camino es conferirle caracteristicas que de por si no tiene, modificando algunas de
sus propiedades naturales para poder utilizarlo en reemplazo de otros materiales escasos o demasiado costosos.

Las condiciones minimas que deben cumplir los agentes estabilizantes:

No ser toxicos.

o gl ol pgEm o

No presentar problemas de transporte.

Mantener |a estabilidad alo largo del tiempo.

Seraccesibles en grandes cantidadesy en calidad normal.

Tener accion duradera -avalada por experiencias- y lograr un material durable.

Sin entrar a describir cada tecnologia, se enumeran los tipos de estabilizacién del suelo, recordando que para

aplicaralguna alternativa debe realizarse un estudio de factibilidad técnico-econdmico.

Tvalores actualizados en base al estudio realizado en co-autoria con los Ings. Pablo Belenky, Gastén Blanc (DNV) y Diego Martire, para el trabajo técnico publicado en el XVIII
CongresoArgentino de Vialidad y Transito de la Asociacion Argentina de Carreteras, Buenos Aires, afio 2022.
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Esquema 10 - Estabilizado de calzada

El método de estabilizar un camino mas ecd-
némico es la estabilizaciéon mecdanica. Consiste
simplemente en utilizar equipo de compactacion y
complementar |a tarea de perfilado/reconformado de
un camino, con pasadas de este equipo para lograr
mayor densidad en el suelo. De esta manera, el
camino requiere menos intervenciones en el ano.

En la Pcia. de Buenos Aires, de todas las estabili-
zaciones, la del tipo granular es uno de los métodos
mas utilizados por las Municipalidades en su red. El
insumo piedra se transporta desde el centro de la
provincial principalmente a través de camiones, con
lo cual aun sila distancia es Idgica, menor a 300 km, el
precio final del arido en destino es elevado. Sin em-
bargo, es comun observar una inadecuada técnica en
la colocacién del material: se esparce en la superficie
del camino, a duras penas se lo mezcla, y no existen
equipos de compactacién adecuados en la operatoria.
Conceptos como “espesores minimos y maximos de

” wu ”

capa estabilizada”, “Densidad Proctor”, “Valor Sopor-
te Relativo”, “Curva Granulométrica”, no se conocen
enunagran mayoria de municipios.

Por otro lado, esta creciendo a ritmo importante la
estabilizacidn idnica (quimica) de suelos. Existen en el
mercado productos de distintos tipos y para distintos
suelos. En la DVBA se han estudiado varias de estas

tecnologias, inclusive realizado tramos de prueba con

algunos Departamentos Zonales. Estos materiales si
son aplicados de manera correcta, disenando la dota-
cion que requiere el suelo, verificando que el suelo a
estabilizar sea compatible con el producto, son una
alternativa con ciertas ventajas econdmicas vy faciles
de colocar. Pero se recalca la obligacién de compactar
adecuadamente.

La estabilizacion con ligantes hidraulicos como la
cal, el cemento Portland, o productos comerciales
mixtos hidraulizantes que se encuentran hoy en el
mercado argentino, tienen un amplio uso en la cons-
truccién de pavimentos, pero siguen siendo una tec-
nologia poco utilizada por las comunas.

El resultado en todos los casos, independien-
temente de la tecnologia aplicada, esta directamente
ligado a la ingenieria que se le incorpore. A modo de
ejemplo, unlaboratorio basico de suelos paradisenoy
control de estos proyectos, tiene un valor inferior a
100 metros (una cuadra) de estabilizado.

Si el trabajo se realiza con baja calidad técnica, sin
el conocimiento suficiente, el resultado sera el mismo
de siempre: una gran inversion hecha sin rigor téc-
nico, que va a tener una baja durabilidad en el tiempo.
Y volvemos al principio del presente articulo: invertir
en caminos rurales es altamente rentable, siempre
que se realice de manera eficiente.

Fuentes: /a elaboracion de los esquemas en la presente publicacion (#109) pertenecen al autor del trabajo, Ing. Bernardino Capra.

Consultas al: bernardinocapra@yahoo.com.ar
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La Direccion de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires posee innume-
rables articulos técnicos acerca de la estabilizacién y otras tareas sobre la
red no pavimentada a través de mas de 70 anos de publicaciones de su cla-
sica Revista Vial, encontrandose a disposicidon en la pagina web oficial.

Para visualizar otras publicaciones, seguir los siguientes links:
http://www.vialidad.gba.gov.ar/indexprincipal.php?p=bibliotecadvba

http://www.vialidad.gba.gov.ar/documentos/documentos_publicos.ph
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SON NUESTROS CAMINOS. ES NUESTRA PROVINCIA

Se autoriza la reproduccion total o parcial de la presente publicacion, en la medida que la misma sirva a los
propositos de formacion o difusion, sea de caracter gratuito (no lucrativo), se cite la fuente y se remita un
ejemplar de lo publicado a la Divisién Publicaciones y Biblioteca de Vialidad de la Provincia de Buenos Aires.

Caso contrario esta prohibida su reproduccion.
La responsabilidad de lo expuesto en los articulos firmados corresponde exclusivamente a los autores.

Publicacion de distribucion GRATUITA. Material producido por la Gerencia Técnica. Divisién Publicaciones y Biblioteca.
www.vialidad.gba.gov.ar // bibliotecadvba@gmail.com




