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El intertrabado provee una superficie rigida y durable con una vida Util de mds de 40 afos. Se destaca su altisima
reparabilidad, que puede adaptarse para pasajes o zonas peatonales, dado gue es un limitador natural de la velocidad
de los vehiculos y que gracias a su construccion totalmente en seco permite su inmediata habilitacion al transito.

El pavimento intertrabado —mu-
chas veces también conocido como
articulado— es la tercera alterna-
tiva para construir calles urbanas
que se suman a los ya conocidos co-
mo asfalticos y de hormigon cola-
doin situ. La principal diferencia es
que estd compuesto por piezas pre-
moldeadas de hormigdn vibrocom-
primido, clasificado también como
segmentado.

En el caso del intertrabado, las pie-
zas se colocan ya terminadas y co-
nociendo sus propiedades técnicas
dado que son ensayadas previamen-
te a su instalacion. En cambio, en el
caso del concreto asfaltico o el hor-
migon plastico (en estado fresco),
recién se conoceran sus propiedades
una vez construidos y sus probetas
ensayadas a los 28 dias, por ejemplo,
en el caso del hormigon.

EL ADOQUIN DE HORMIGON

Este es un producto de ingenieria,
adecuadamente disefado y fabri-
cado con equipos de alta potencia
de vibrado y prensado, pudiendo
alcanzar altos estandares de cali-
dad por ser un elemento de hormi-
gon “seco” y curado en planta bajo
condiciones constantes de tempe-
ratura y humedad. Sus formas y es-
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pesores son variables, destacandose
fundamentalmente dos: el adoquin
rectangular tipo ladrillo también
conocido como Holanda y el ado-
quin dentado rectangular angula-
do también llamado UNI, ambos de
6cmu8cm.

Para el control de calidad, los ado-
quines de hormigén vibrom-
primido deben cumplir con los
requisitos minimos contenidos en
la norma IRAM 11656: tolerancia
en las medidas, resistencia a la fle-
Xo-traccion, resistencia a la abra-
sion y absorcion de agua.

La Asociacién Argentina del Blo-
que de Hormigdén (AABH) dispone
de un listado de los principales fa-
bricantes del pais y el estado de su
certificado de aval de calidad otor-
gado en funcion de los resultados de
los ensayos realizados en un labora-
torio acreditado.

El intertrabado o articulado pro-
vee una superficie rigida y durable
con una vida util de mas de 40 afios,
compuesto por piezas que se van tra-
bando entre si y que son contenidas
lateralmente por ambos cordones
cuneta existente a ambos lados de la
calzada. Todos los adoquines de un
sector trabajan conjuntamente para
distribuir las cargas hacia las capas

inferiores, aprovechando el efecto
de “boveda” para descomponer el es-
fuerzo vertical en una componente
horizontal, los que se suman al giro
de los neumaticos.

Por su caracter de ser segmentado,
es decir, compuesto por adoquines
que se colocan a mano o mecanica-
mente, tiene una altisima repara-
bilidad: ante cualquier depresion
o deformacion de la base de apoyo,
estos pueden ser retirados y vuel-
tos a colocar una vez reparada di-
cha base, siempre en seco sin dejar
marcas y liberado en forma inme-
diata al transito.

Es por eso que también se lo cono-
ce como un pavimento urbano que
“da revancha” en caso de ser necesa-
rio corregir deformaciones o baches
causados por el trafico.

Ademas, tiene un valor agregado
muy apreciado: es estético y mas
aun si las piezas son de color. Siem-
pre comparando con las otras al-
ternativas en el ambito urbano, el
pavimento intertrabado tiene el
valor agregado de la esteticidad, ya
que la capa de rodadura obtenida
con cualquiera de los padrones de
colocacion posibles, presenta una
superficie atractiva por las lineas o
dibujos que se generan cualquiera

sea el patron de colocacién. Ademads,
estas piezas pueden variar de forma,
espesor y también de color segtin sea
el pigmento que se use al momento
de su fabricaciéon en una planta in-
dustrializada. También se usa en pa-
sajes 0 zonas peatonales, dado que
es un limitador natural de la velo-
cidad de los vehiculos que por alli
transitan. A este efecto los urbanis-
tas lo llaman “calmando al trafico”.

USOS Y APLICACION EN
PAVIMENTACIGN URBANA

El principal uso de este tipo de pa-
vimento es la construccion de ca-
lles y avenidas dentro del terreno
municipal. El paquete estructu-
ral es el mismo que se usa para las
otras dos alternativas y debe exis-
tir a ambos lados de la calzada cu-
netas longitudinales que permitan
la evacuacion del agua de lluvia su-
perficial que es aportada transver-
salmente debido a la pendiente del
3% del galibo de la calle.

Muchas veces, los municipios o ba-
rrios privados ejecutan un collar
con adoquines colocados de punta
contra la cuneta y llevando la linea
hacia el interior, de forma tal de evi-
tar las irregularidades de los bordes
delas cunetas.



Otra aplicacion que va ganando
importancia en los ultimos anos
es la recuperacion de pavimentos
urbanos de hormigon o de asfalto,
mediante el recapado de los mis-
mos, con un pavimento intertraba-
do de adoquines colocados encima
de una cama de arena gruesa de 2
cm de espesor, aprovechando ade-
mas la capacidad portante que to-
davia conservan esos pavimentos
deteriorados ya casi fuera de servi-
cio. Una ventaja que se destaca en
este caso es que se evita la demoli-
cion de esos pavimentos urbanos,
evitando el impacto que tiene esa
operacion tanto para los vecinos
como para el ambiente.

Entre las normas y condiciones
para construir pavimentos urba-
nos, la escorrentia superficial pro-
vocada por agua delluvia recogida
por los techos de las viviendas de-
be ser captada en la superficie dela
calzada permeable y enviada ha-
cia las capas subterraneas y/o re-
cuperada para determinados usos.
Eso implica evitar inundaciones
aguas abajo y filtrar también hi-
drocarburos y metales pesados
existentes en la calzada.

Este sistema de pavimentacion ge-
nera las condiciones ecoldgicas,
econdmicas, sociales y politicas pa-
ra que su funcionamiento sea ar-
monico en el tiempo y en el espacio.
Por lo tanto, el pavimentointertra-
bado es correctamente calificado
como sostenible.

Entre sus ventajas, se puede men-
cionar:

* Tiene la durabilidad de un pavi-
mentorigido y la versatilidad de un
flexible.

* Puede ser utilizado en una varia-
da gama de aplicaciones, desde pavi-
mentos sometidos a elevadas cargas
como en sendas peatonales.

» Esantideslizante, por lo que redu-
ce considerablemente las patinadas
y sus consecuencias.

= Se pueden hacer despertadores o
reductores de velocidad en forma sen-
cillay simultanea al colocar las piezas.
* Su mantenimiento es practica-
mente nulo y losadoquines son recu-
perables en un ciento por ciento.

» Su construccién totalmente en
seco permite su inmediata habilita-
cién al transito.

= Esposible hacer obras urbanas de
tendido de canerias desarmando el
pavimento y recolocando los mis-
mos adoquines, sin dejar marcas o
cicatrices en la zona de trabajo.

= Es posible fabricar adoquines de
color, mono o bicapa, y obtener super-
ficies de alto valor arquitectonico,
siendo muy utilizados para recuperar
centros urbanos historicos.

Respecto a recomendaciones basi-
cas, los adoquines son colocados en
seco sin ningun tipo de aglomeran-
te sobre una capa de asiento de are-
na gruesa y sus juntas selladas con
arena fina. Para lograr que todas las
piezas estén en un mismo plano, se
pasa una placa vibrocompactado-
ra dos veces en vertical y horizon-
tal:1a primeraluego de colocados los
adoquines y sus cortes en contra de
los cordones de confinamiento y la
segunda y ultima, al momento de
barrer laarena de sellado. Los cordo-
nes de confinamiento son una parte
fundamental del sistema y pueden
ser de hormigon colado in situ o
premoldeados en planta.

Si bien es cierto que la colocacion
de los adoquines es muy sencilla,
también tiene, como cualquier
otro sistema constructivo, sus ca-
racteristicas que le son propias
y que deben ser respetadas. Es
por ello que, por lo general, se ar-
man cuadrillas de 6 a 7 operarios/
as capacitados antes de comenzar
los trabajos y a medida que van
avanzando con su trabajo, su ren-
dimiento aumenta: un operario
puede colocar hasta 50 m2 por dia
o jornada laboral.

El adoquinado vial urbano ha de-
mostrado ser una alternativa viable,
de bajo costo, rentable, que permi-
te la utilizacion de mano de obra 'y
materiales en forma rapiday que no
requiere la utilizacion de materia
prima importada. El analisis com-
parativo, por ejemplo con el pavi-
mento urbano asfaltico, demuestra
que el adoquinado es rentable aun
con niveles de trafico vehicular me-
nores de 30 vpd (vehiculos por dia).
Esto sin incluir los beneficios de
los peatones, ciclistas y usuarios de
otros vehiculos no motorizados y de
tecnologia intermedia.

Por otro lado, el mismo analisis
demuestra que el asfalto tradicio-

nal en calles urbanas solo se justi-
fica a niveles de trafico mayores a
los 200 vpd, situacion en la que el
adoquinado tendria una rentabi-
lidad mucho mayor.

También resulta mas barato en
comparacion con el pavimento
de hormigdn colado in situ, da-
do que de entrada su calidad debe
ser igual o superior a un H30 (re-
sistencia caracteristica a la com-
presion igual a 30 MPa). Si a este
costo se le suman todas las otras
operaciones como colocacion de
pasadores, curado con membra-
na liquida, aserrado de juntas, se-
llado de las mismas y la mano de
obra intensiva y uso y amorti-
zacion de equipamiento pesado,
siempre el adoquinado resulta
mas practico y entre un 25% y un
50% mas economico.

ERRORES MAS COMUNES
Generalmente se considera al
hundimiento o deformacion de
la base de un intertrabado como
una patologia atribuible a los ado-
quines propiamente dichos. En
realidad, ninguno de ellos sufri-
ra ningun tipo de dano si cum-
ple con los requisitos de norma
IRAM. Ese “bache” es del paque-
te que esta por debajo de la capa de
rodadura compuesta por los ado-
quines, atribuible exclusivamen-
te al disefio de la estructura y a la
falta de control de la densidad de
las capas inferiores y de la subra-
sante (cimiento o fundacion sobre
el que apoya todo el pavimento).
También se observan en algunas
ocasiones errores puramente de
colocacion (falta de alineamien-
to en la colocacion de las piezas o
fallas contra los bordes de los cor-
dones cuneta, entre otros), atri-
buible a la mano de obra.

Por sus dimensiones y relacion de
esbeltez, es practicamente imposi-
ble que un adoquin falle por flexion.

TIMOTEO GORDILLO

Ing. Civil - Gerente tecnico de la
Asociacion Argentina del Blogue
de Hormigon

INFORME

Terminales de contene-
dores en los puertos de
Buenos Aires, La Plata,
Madryn, Rio Pilcomayo
en Formosa, Ushuaia y Ba-
hia Blanca.

Plataformas y caminos in-
ternos en fabricas ubicadas
en todo el pais.

Veredas y calles urbanas
en ciudades y comunas.
Terminales de colectivos.
Caminos internos en par-
ques y paseos publicos y
privados.

Playas de estacionamiento
vehicular liviano y pesado.
Calles internas en residen-
cias y condominios.
Costaneras y peatonales
urbanas.

Bicisendas.

Instalaciones deportivas
(caminos internos en cam-
pos de golf).

Estaciones de servicio.
Pavimentos internos en
grandes almacenes y cen-
tros comerciales.

Darsenas de paradas de co-
lectivos urbanos.

Carriles de giro en aveni-
dasurbanas.

Rutas secundarias y colec-
toras viales.




