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INGENIERO DE CAMINOS,
CANALES Y PUERTOS

Autovia de las Rias Bajas
Tramo: Rio Mente - Fumaces

POR ALBERTO TORRIOS REGIDOR

Viaducto sobre el rio Mente.

Introduccién

a autovia de las Rias Ba-

jas, de proxima termina-

cion, ha supuesto la ma-

terializacion del reto del
Ministerio de Fomento para aca-
bar con el aislamiento histérico
de Galicia con respecto al resto
del pais, y, a un mismo tiempo,
abre la posibilidad de un futuro
con mas faciles y mejores comu-
nicaciones de Esparnia con la par-
te norte de Portugal.

Uno de los catorce tramos, en
que a efectos de construccién se
ha dividido esta autovia, es el de
“Rio Mente - Fumaces”. Con una
longitud de 14,5 km, es el se-
gundo que nos encontraremos en
Galicia cuando entremos en di-
cha regiéon desde la meseta, y se
prevé que en el momento de su
puesta en servicio absorbera un
trafico de 6000 vehiculos diarios,
de los que més de un tercio co-
rresponde a trafico pesado.

La descripcion de la obra jun-
to con su entorno, singularidades

(extendiéndonos en el viaducto
sobre el rio Mente) y algunos de
sus avatares constructivos, se ex-
ponen a continuaciéon.

Descripcion de la

obra

En sentido Benavente - Vigo,
desde un punto de vista geomor-
folégico y geotécenico, la autovia
discurre en sus 6,5 km primeros
kilbmetros por una zona de gran-
des valles y barrancos, sobre pi-
zarras no muy meteorizadas (gra-
dos I y Ill). Los siguientes 8 km
discurren por una zona de relie-
ve suave de pizarras alteradas en
distintos grados (Il a V).

En general, las pizarras pre-
sentan una esquistosidad parale-
la a la estratificaciéon con un bu-
zamiento de 20-25°, descenden-
te hacia la izquierda, segin el
avance de la traza, lo que le con-
fiere a esa margen una mayor
inestabilidad. Ello nos ha lleva-
do a realizar algunas actuaciones

de estabilizacion de taludes.

Las caracteristicas orogréaficas
citadas en el primer subtramo ha-
cen que en ella se ubiquen las
principales obras de paso: via-
ductos del barranco de Xestosa,
rio Mente, Ventas de Barrera y
un muro de tierra armada que sir-
ve de pie a un terraplén de 25 m
de altura.

Otra caracteristica que se de-
be resaltar son los grandes de-
positos de material de origen alu-
vial-coluvial, con alto contenido
de materia organica, encontrados
en los fondos de los valles y ba-
rrancos. Esto ha facilitado una ac-
tuacién de mejora en las rehabi-
litaciones vegetales de tipo am-
biental, a lo largo de todo el
tramo.

Desde un punto de vista so-
cioeconémico, la zona donde se
ubica la autovia se puede definir
como minifundismo gallego con
baja densidad de poblacién (25
habitantes/km?), siendo el agro-
Ppecuario el sector econémico pre-
ponderante, y, secundariamente,
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Viaducto de Ventas de la Barrera, de 273 m de longitud.

el de servicios. Asi mismo, hay
un conjunto de nucleos de po-
blacién que, en una superficie de
100 km?, se agrupan administra-
tivamente en el nicleo poblacio-
nal de Riés.

Estas caracteristicas plantean
la necesidad de resolver el pro-
blema de la accesibilidad a los nii-
cleos y fincas de un modo ade-
cuado. Como respuesta a tal pro-
blema, podemos decir que en este
tramo acabaran construyéndose
9 pasos superiores, 5 inferiores y
18 000 m de vias de servicio con
caracteristicas adecuadas, en cuan-
to a trazado v firme, para cumplir
las funciones hetereogéneas ob-
jeto de las actuaciones.

Nos parece importante descri-
bir la respuesta dada a las carac-
teristicas hidrolégicas de la zona.
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En este sentido, diremos que se
han construido 38 obras de dre-
naje transversal de distintas ca-
racteristicas, dimensiones y tipo-
logias.

En cuanto a la seccién tipo, tra-
zado v firmes, remitimos al lector
a la ficha de especificaciones téc-
nicas, donde quedan definidas las
caracteristicas generales de esta
obra.

Singularidades
generales y
actuaciones
relevantes

Como singularidades relevan-
tes, citaremos en primer lugar los
viaductos construidos. Aparte del
viaducto del rio Mente, del que ha-

blaremos mas adelante, se han
construido dos viaductos mas: el
de Ventas de Barrera y el del va-
lle de Xestosa. Ambos presentan
una misma tipologia que consiste
en sendas estructuras de vigas ar-
tesa prefabricadas, de 2,20 m de
canto y 39 m de longitud con lo-
sa de hormigén armado de 25 cm
de espesor. El viaducto de Ventas
de Barrera salva una vaguada de
273 m de longitud con una altu-
ra méaxima de pila de 43 m; v el
de Xestosa lo hace con un table-
ro de 390 m de longitud vy una al-
tura maxima de pila 47 m.

En segundo lugar, citamos la
actuaciéon en el nicleo de pobla-
cién de Ventas de Barrera, que es
atravesado por la autovia. Para
ello, se ha ejecutado una estruc-
tura con tipologia de falso tunel



El viaducto sobre el rio Mente tiene una longitud de 480 m.

para conseguir el menor impac-
to de la autovia en el medio ur-
bano. A lo anterior, y bajo la in-
tenciéon de integrar la estructura
en el tejido urbano, se genera una
plaza publica sobre la losa supe-
rior del falso tlnel para disfrute y
esparcimiento de la poblacién
y embellecimiento del entorno ur-
bano.

Consideramos que el conjun-
to descrito produce un efecto am-
biental notable y positivo.

Por ultimo, queremos decir
que se ha intentado aplicar, en lo
posible, la filosofia general de uso
de materiales procedentes de la
zona por donde discurre la cons-
truccién, para actuaciones relati-
vas a la proteccion, adecuaciéon y
mejora estética de algunos ele-
mentos de la obra. Esto se ha re-
alizado, por ejemplo, con las ac-
tuaciones de proteccion median-
te escollera de las salidas de las
obras de drenaje transversal, re-
cubrimiento de taludes de los es-
" tribos de los pasos superiores y
en el terrazo de la citada plaza pi-
blica, generada en Ventas de Ba-
rrera.

Singularidad
emblematica de
esta obra: el
viaducto sobre
el rio Mente

La autovia de las Rias
Bajas atraviesa el valle
del citado rio a través de
una innovadora y exclu-
siva estructura de ele-
mentos prefabricados,
que salva una longitud to-
tal de 480 m, con vanos
de 90 m y altura méxi-
ma de pilas de 87 m.

El hecho de conseguir
unos vanos de 90 m,
usando elementos prefa-
bricados, se explica a tra-
vés del uso de unos pun-
tales que partiendo de la
pila llegan hasta la viga,
generando un apoyo in-
termedio para sustentar
el vano. Una idea tan
sencilla como ésta tiene
una compleja concre-
cién, derivada del uso de
elementos prefabricados

que van encajandose unos con
otros, a modo de un mecano,
hasta conseguir la estructura de-
finitiva.

Las pilas de mayor altura son
tnicas, de forma octogonal y sec-
cién hueca. Ascendiendo por
ellas, se puede ver como se ma-
cizan en sus ultimos metros, dis-
poniéndose en ellos el apoyo del
puntal y expandiéndose lateral-
mente para recoger las dos vigas
que se apoyan en ellas.

Estas vigas prefabricadas tie-
nen una luz de 30 m y un canto
de 1,75 m. La separacién entre
sus ejes es de 13,00 m y sobre
ellas se apoyan prelosas prefa-
bricadas nervadas, dando como
resultado una anchura total del
tablero de 26,70 m.

Los apoyos intermedios se ha-
cen por medio de unos jabalco-
nes de 26,00 m de longitud. El
extremo inferior de ellos se apo-
ya simplemente en la pila con un
contacto basado en placas de ace-
ro. El extremo superior se co-
necta con la viga a través de una
rotula Freyssinet.

La sencilla geometria de la es-

Detalle de las pilas del viaducto sobre el rio
Mente.
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PUNTAL 1-1

PUNTAL 2- d

FASES
COLOCACION Y ATIRANTAMIENTO
DE PUNTAL-2-d

FASE 6
COLOCACION DE VIGA-2-:

Se enhebraran las vigas en las barras @ 40, an-
cladas en pilas, a través de los taladros dispuestos
en el fondo de las vigas.

Una vez comprobada la nivelacion, se procedera a
rellenar el hueco entre barras y taladros con mor-
tero de baja retraccion y alta resistencia.

FASE 7
Colocacién de viga-2-d.

FASE 8

Arriostramiento provisional de vigas 2-i y 2-d:

El arriostramiento provisional se realizara con las
vigas metalicas formadas por 2 + 2 IPE-300, que
se sujetaran a la armadura dispuesta en la viga pa-
ra ello.

FASE 9
Colocacién de viga-1i
{Ver nota en plano anterior).

VIGA 1-1

(FASE- 12)

FASE 10
Colocacién de viga-1-d
(Ver nota en plano anterior).

FASE 11
Arriostramiento provisional de vigas 1-i y 1-d:
(Ver nota en plano anterior).

HORMIGONADO *IN-SITU" = s
SECCION A-A Ll : S

FASE 12
Hormigonado de prolongacion de puntales y pro-
longacién de riostras entre vigas.

FASES 13,14,15,16,17 y 18
Colocacién de losas prefabricadas.
Para arriostramiento definitivo entre vigas.
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FASE 19 FASE 23
Izado y colocacién de riostra prefabricada entre Quitar arriostramientos provisionales.
vigas (lado E-2).
Se procedera al tesado de los cables de atado entre
FASE 20 vigas (3 ud. de 12 @ 0.6")
Izado y colocacion de riostra prefabricada entre
vigas {lado E-1).
FASES 20 Y 21

Hormigonado entre nervios de losas prefabricadas.
Una vez alcanzada la resistencia caracteristica ade-

cuada, se procedera a pretensar las riostras.

b I P

FASE 24
Quitar tirantes provisionales

tructura consigue resaltar con
gran fuerza el arranque de los
puntales como algo intrinseco a
la pila; y éstos se prolongan has-
ta conectar levemente con las vi-
gas, resultando un conjunto equi-
librado, armonioso y transparen-
te.

La singularidad del proceso
constructivo se produce en la fa-
se de colocacién y conexion de
puntales, vigas y arriostramientos
entre ellos.

Este proceso puede resumirse
en los diagramas de fases de cons-
truccion que se muestran.

Hay que resaltar que la des-
cripcion hecha anteriormente, se
corresponde a un prototipo. En
cualquier caso, si quisieramos de-
terminar cudl es el “valor” de una
estructura de este caracter, ten-
driamos que afiadir a su valora-

_cibn como estructura convencio-
-nal, un sumando de dificil cuan-

tificacién que captase el valor
afadido que supone el hecho de
“nueva cosa concebida para cum-

plir nuevas exigencias”, para que,
una vez concebida, realizada y de-
purada (en su misma realizacion)
pueda ser aplicada en otra situa-
cién de parecidas exigencias, de
una forma maés facil y menos
aventurada.

Pero ese valor afnadido no es
gratuito. Por ello, quisiéramos ha-
cer algunos comentarios finales
acerca del duro peso que nos su-
puso afrontar la construccion de
una de estas obras, de sus sinsa-
bores, de sus recompensas v del
tltimo residuo que dejé en nues-
tras conciencias.

Cuando hablamos de las acti-
vidades humanas para conseguir
un objetivo concreto sobre el que
no hay precedentes, se cumple,
desde el punto de vista del es-
fuerzo invertido para conseguir
ese objetivo, que la diferencia en-
tre el O (la nada) y el 1 (hacer una
cosa por primera vez) es mucho
mayor que la que hay entre 1 y
el 2, y ésta resulta ser mayor que
la que hay entre el 2 y el 3, y asi

sucesivamente hasta que entra-
mos en una especie de estado
asintético en que las diferencias
son practicamente nulas. Cuan-
do afrontamos la construccién de
un prototipo sufriremos el estar
entre ese “0” y el “1” ya co-
mentado.

Por otra parte, lamenta-
blemente, en las grandes obras

Ficha técnica

Titular de la obra: Ministe-
rio de Fomento.

Director de la obra: D. Al-
berto Torrijos Regidor.

Empresa constructora:
UTE Riomente, S.A. (Agro-
man E.C.S.A. y Vias y Cons-
trucciones S.A.).

Asistencia técnica a la di-
reccién: UTE Saproinco.

Proyecto del viaducto so-
bre el Rio Mente: Carlos Fer-
nandez Casado S.L.
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Viaducto sobre el Rio Mente en fase de construccién.

publicas no tenemos gaseosas
para hacer experimentos. Las
obras o no se hacen, o se hacen
dentro del complejo ambito de
la construccién. En el mejor de
los casos, las tinicas gaseosas de
que dispondremos no irdn mu-
cho mas alla de unos modelos
reducidos, sin duda muchas ve-
ces necesarios, para estimar el
futuro comportamiento de las es-
tructuras.

Lo que acabamos de expresar
constituye el origen del duro pe-
s0 que tuvo que soportar nuestro
equipo v que tuvo como conse-
cuencia esos sinsabores, ense-
fianzas y, también, algunas re-
compensas.

Dentro de los sinsabores, apa-
recieron las necesarias puestas a
punto de algiin detalle estructu-
ral y, més frecuentes, de detalles
constructivos. En general, esos
ajustes no pasaron mas alla de la
simple molestia. Sin embargo,
un detalle inocente se convirtié
en el auténtico caballo de batalla
en la ejecucién del viaducto: el
diametro usual de las vainas de
postesado de conexién entre tra-
mos resulté insuficiente para es-
te tipo de puente. El tesado se
convirtié en un trabajo de orfe-
breria china y de los 12 dias pre-
visto para realizar esta actividad,
se paso a un total de dos meses

78  Revista RUTAS

ESPECIFICACIONES TECNICAS

Trazado
Longitud del tramo 14,5 km
Pendiente maxima 6 %
Pendiente media 1,965 %
Radio minimo 600 m
Radio méaximo 5000 m
Parametros acuerdos verticales:
convexos maximo 20 000
convexos minimo 12 000
concavos maximo 18 000
concavos minimo 10 000
Enlaces 2 ud.
Obras de drenaje 38 ud.
Viaductos 3 ud.
Pasos superiores 11 ud:
Pasos inferiores 5 ud.
Seccion tipo
Anchura calzada 7,0 m
Anchura arcenes
exteriores 2.5
v medio de ejecucion. Con interiores 1,0 m
lo anterior, en un tablero || Anchura mediana 11,0 m
de 12 800 m?, que se pu- Bermas exteriores 110 m

do haber construido en
cinco meses, se invirtieron

Seccion del firme I

ocho meses para su total

ejecucion.
Dentro de las ensenan-
zas, nos parece importan-

te decir que en una obra LRIOS

Calzada autovia
Ramales enlace
Verin-Este

Secciébn 123
6,1y 21IC)

Seccion 223
Seccién_ 321

de este tipo, por ser nove- Principales unidades de obra
dosa y trabajar en ella dis-

tintos actores, resulta fun- Excavacion 4 400 000 m®
damental realizar reunio- || Terraplén 3300000 m?
nes periddicas en las cuales || Zahorras 62 000 m*
los actores que intervienen || Suelocemento 56 000 m*
deben asistir totalmente || Mezclas bitum. 170 000 t
concienciados con la cons- || Hormigon 47 800 m?
truccion que hay que rea- | |Acero 3 700 000 kL

lizar, al tiempo que deben

existir y cumplirse unos
protocolos particulares en la pre-
paracion de la reunién (v duran-
te toda ella) por cada uno de los
actores.

Hemos de decir que esto se
impuso en esta obra, con unos
cumplimientos aceptables de ob-
jetivos.

En cuanto a su recompensa,
creo que para todos nosotros la
ha sido el presenciar el resulta-
do de lo ejecutado. Para mi, y
creo que para los demas, la per-
cepcién final del resultado ha su-
perado las expectativas que te-
niamos en un principio. Se tra-

ta de un puente, diafano y so-
berbio, estéticamente hablando,
basado en una estructura de ele-
mentos prefabricados absoluta-
mente original, al que bien se le
podria perdonar, en el dltimo es-
tado de nuestras conciencias,
esos sinsabores de los que he-
mos hablado. W

Alberto Torrijos Regidor, di-
rector de las obras.





