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| pasado 9 de mayo de 2011 y en
el Salon de Actos de la Fundacion
Bancaja, de Valencia, tuvo lugar esta jorna-
da promovida por el Ministerio de Fomento
y organizada por la Asociacién Técnica de
Carreteras con la colaboracion de la Gene-
ralitat Valenciana, el Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos, Tecnimed
y la empresa consultora Civil Mateng, S.L.
El acto de inauguracién fue presidido
por el Director General de Carreteras de la
Comunidad Valenciana, D. Ismael Ferrer
Domingo, acompafiado en la mesa por D.

La jornada tuvo un gran éxito de asistencia
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José Vicente Pedrola Cubels, Jefe de la
Demarcacidon de Carreteras del Estado del
Ministerio de Fomento en la Comunidad Va-
lenciana; D. Sandro Rocci, Vicepresidente
de la ATC, DAa. Mercedes Aviid, Decana
del Colegio de Ingenieros de Caminos, Ca-
nales y Puertos en la citada Comunidad, y
D. Alvaro Navareio, Presidente del Comi-
té de Puentes de la ATC y Director técnico
de la jornada.

La jornada comenzé con la presenta-
cion de la ponencia “Consideraciones so-
bre las inspecciones de puentes”, de D.
Alvaro Navarefio, Consejero técnico de la
Subdireccion de Conservacion, de la Direc-
cion General de Carreteras del Ministerio
de Fomento, quien comento la importancia

de realizar una adecuada Gestion de las
Estructuras por parte de cualquier entidad
0 administracion gestora. Esto pasa por
tener un Sistema de Gestién de Puentes
implementado; y uno de los componentes
fundamentales, junto con el inventario de
puentes (cuya Guia metodolégica publicé
hace un afio el M° de Fomento), es la ins-
peccion o sus distintos niveles. Esto no es
Obice para que la gestion empiece desde el
mismo momento en que se concibe cada
estructura y en coherencia con lo que las
normas actuales EHE-08 o EAE-10 sefialan
acerca de la obligatoriedad de incorporar un
plan de mantenimiento cuando se realiza
el proyecto de la obra. La gestién ha de ser
por tanto completa en todas las etapas de



la obra: concepcidn-proyecto, construccion
y conservacion. El ponente pas6 por los
distintos niveles de inspeccion existentes
en el SGP de la Red del Estado: Inspec-
ciones Bdsicas, imprescindibles dado el
parque de puentes tan extenso existente,
tanto para un nivel operativo de mante-
nimiento como preventivo; Inspecciones
Principales, realizadas por expertos cada 5
afos; y Especiales, en las que se analizan
ya con detalle de proyecto las patologias, si
las hay, o la capacidad de carga de algunos
puentes. Destacé también la importancia
de las inspecciones porque nos permiten
evaluar el estado del puente, determinar
la capacidad de soporte de la estructura
en cuestion o su nivel de seguridad, algo
ciertamente complejo si se tiene en cuenta,
entre otras cosas, que los documentos de
céleulo o disefio no estan siempre disponi-
bles. Existen muchos tipos de materiales,
gran variedad de tipologias y diversidad
de procedimientos constructivos. Ademas,
algunos cambios normativos se han intro-
ducido mediante “circulares” o “notas téc-
nicas” para mejorar o corregir problemas
encontrados, que no han supuesto una
revision completa de la normativa o de las
instrucciones, lo cual afecta negativamen-
te a la “trazabilidad” de las regulaciones o
normas. Finalmente destacé que la manera
en que un puente aparenta resistir las car-
gas de trafico no significa que su nivel de
seguridad sea adecuado. Puede tener una
“capacidad de soporte” o “de carga” inapro-
piada o defectos latentes.

Sesidn 1. Inspecciones
sistematicas de obras de
paso

Moderada por D. Emilio Criado, del Mi-
nisterio de Fomento, comenzé con la inter-

vencion de D2 Ana Belén Menéndez, de
J. G. Gestion de Estructuras, Geocisa, que
expuso “Inspecciones bdsicas - COEX”.
En ella empez6 definiendo las inspeccio-
nes bésicas (o rutinarias) como las efec-
tuadas por las personas encargadas de la
conservacion de la carretera con la misma
frecuencia que se realizan labores de vigi-
lancia en ella. Su objetivo es hacer un buen
seguimiento del estado de las estructuras,
para detectar lo antes posible fallos aparen-
tes que podrian originar gastos importantes
de conservacion o reparacion, si no son co-
rregidos a tiempo. Se muestra en el gréfico
un esquema resumen de la metodologia de
una campana de inspecciones bésicas.
También se remitid a la nueva Guia
de Inspecciones Basicas de Obras de
Paso en la que se recogen todos los pro-
cedimientos, criterios y fichas que han de
seguirse para este tipo de inspecciones.
Una contribucion importante a la mejo-
ra de la mencionada coordinacion y efica-
cia de los trabajos ha sido la creacién de
una pagina Web, en servicio desde 2009,
que ha ayudado a mejorar la calidad de los
trabajos en todos sentidos. La mejora de la

eficacia del método de trabajo ha permitido
realizar fructiferamente una campana de
inspecciones basicas de unas 33 000 obras
de paso de la Red en dos meses, a través
de todos los sectores de conservacion.

Mas adelante y con la ponencia “Ins-
pecciones principales”, D. Tomas Ripa,
de LCA Ingenieria, expuso que el objetivo
de las inspecciones principales es esta-
blecer el indice de condicién o estado del
puente, a partir de la identificacién riguro-
sa, sistematica y exhaustiva de todos los
deterioros existentes en él. En el SGP, im-
plementado en la Direccion General de Ca-
rreteras del M° de Fomento, el indice de Es-
tado o de condicion de la estructura adopta
un valor entre 0 y 100 (perfecto y muy mal
estado, respectivamente). Este indice, para
cada estructura, se determina tras una ins-
peccidn principal por una doble via: por un
lado, el inspector estima el indice de condi-
cion, baséndose en la magnitud y gravedad
de los deterioros observados; por otro lado,
el programa informatico de tratamiento de
los datos de inspeccion, que se describe
posteriormente, calcula el indice de condi-
cion de la estructura a partir de la cuanti-
ficacion de cada deterioro: naturaleza del
deterioro, extension y evolucién probable.
En todo caso, el indice calculado por el pro-
grama siempre puede ser corregido, al alza
0 baja, segun el criterio del inspector.

Para garantizar la debida objetividad en
la inspeccion es fundamental que se reali-
ce por personal cualificado, generalmente
ingenieros con formacion en estructuras y
que reciben, adicionalmente, un curso es-
pecifico de formacion en patologia de es-
tructuras. Ademas de ello, a tenor de la ex-
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Vista panoramica de la sala durante la inauguracion de la jornada

periencia adquirida en los trabajos llevados
a cabo, es necesaria la revision completa y
rigurosa de las inspecciones por parte de
ingenieros en gabinete, a modo de supervi-
sores de los trabajos, con el fin de asegurar
la uniformidad de criterios, la calidad de los
trabajos y la precision en la evaluacion de
los indices de condicion.

El desarrollo de la inspeccion es una
verdadera auscultacion visual de todos y
cada uno de los elementos de la estructu-
ra, por lo que debe llevarse a cabo de for-
ma sistematica para que no se produzcan
errores ni omisiones. Se establece una
secuencia de inspeccidn segun la cual se
inspecciona primero el tablero por su cara
superior y posteriormente la inferior en
zig-zag, abarcando todos y cada uno de
los elementos del puente. La sistematica
abarca también la caracterizacion de los
deterioros. Para ello se han tipificado los
deterioros caracteristicos, agrupandolos en
deterioros por material y deterioros por ele-
mentos del puente.

Posteriormente, “Inspecciones de cau-
ces” fue el tema propuesto por D. Gonzalo
Arias, de Ines Ingenieros y D. Francisco
Vallés, de la UPV. La Universidad Poli-
técnica de Valencia ha desarrollado en los
ultimos afios, con la colaboracién de Ines
Ingenieros, una metodologia que permite
cuantificar la situacion de cada uno de los
puentes, de forma que pueda establecerse
una priorizacion de las actuaciones en fun-
cién del riesgo, identificando los puntos dé-
biles del conjunto puente-cauce y que esta
siendo empleada actualmente por el Minis-
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terio de Fomento.

Su aplicacién en la inspeccion de puen-
tes permite obtener un valor numérico final
que expresa de manera realista la vulnera-
bilidad del puente frente a la accion del cau-
ce, identificando los aspectos débiles del
conjunto puente-cauce para cada caso, de
forma que se pueda actuar sobre ellos, sin
necesidad de aplicar previamente comple-
jos y caros andlisis hidrologico-hidraulicos.
Ademas, su metodologia permite identificar
el o los subconjuntos de puentes en peor
situacion.

En una inspeccion de estas caracteris-
ticas se toman en campo entre 37 y 54 da-
tos diferentes (parametros). Aunque todos
ellos tienen su razén de ser, existen algu-
nos datos especialmente relevantes por la
influencia que tienen en la evaluacion final
que se realiza, como sucede con el tipo de
cimentacion, la anchura de cauce, los rela-
tivos a la caracterizacién de las medidas de
proteccion existentes, tanto del lecho y de
las margenes como de la subestructura.

Los datos contemplados en la inspec-
cion suponen la consideracion de todos los
factores anteriormente aludidos y permiten,
mediante la aplicaciéon automética de la
metodologia, obtener tanto los tres descrip-
tores principales como el DGP, estimador
final dnico y realista de la vulnerabilidad del
puente.

Sesion 2: Inspecciones
especiales de puentes

La segunda sesion, que fue modera-

da por D2 Carmen Andrade, de CISDEM
(CSIC-UPM), comenz6 con la exposicién
de las “Principales patologias asociadas
a puentes de carretera”, de D. Ignacio
Pulido, de IDEAM. En ella sefialé que la
experiencia adquirida por las diferentes
Administraciones y empresas consultoras
especialistas en la realizaciéon de inspec-
ciones de puentes -bésicas, principales y
especiales— han puesto de manifiesto la
presencia de dafios sistematicos en mu-
chas estructuras en funcién de su tipologia,
en numerosas ocasiones de dificil y costosa
solucion.

Muchos de estos dafios y patologias no
se detectan Unicamente en puentes anti-
guos sino en puentes modernos, incluso de
menos de 5-10 afios.

En relacion con los puentes de fabrica,
algunos de los principales dafios se locali-
zan en la cimentacion, bien por existencia
de socavacién o bien por pérdida de apoyo,
produciéndose giros o asientos no contro-
lados. También destacan los problemas
por circulacion de agua. En cuanto a los
puentes de vigas, hay que subrayar los pro-
blemas en los aparatos de apoyo, normal-
mente asociados a la mala funcionalidad
de la solucion o malos detalles de proyecto.
También los dafios por circulacion de agua
son habituales: falta de impermeabilizacion
o falta de estanqueidad de las juntas.

Con carécter general, en puentes de
hormigbn pueden presentarse problemas
por corrosion en sus distintas vertientes o
problemas por ataques quimicos: sulfatos,
cloruros, carbonatos, ataques por acidos,
0 reacciones &rido-alcalis, ciertamente con
una frecuencia mayor de la deseable. La de-
teccidn a tiempo de este tipo de reacciones
expansivas en el hormigon y la aplicacion
de medidas correctoras adecuadas suelen
ser primordiales para la posible proteccion
y conservacion de los puentes. También es
cierto que aparecen problemas costosos de
resolver en las zonas de apoyos a media
madera, asi como en las zonas de alige-
ramientos por el denominado “flotamiento”
durante la construccion y la falta acusada
de recubrimiento. Finalmente, respecto
a los puentes metélicos y mixtos, resulta
primordial un buen disefio de los detalles
constructivos y de su ejecucion, evitando-
se siempre zonas de acumulacion de agua,
siendo la corrosién el principal problema



para la durabilidad de estos puentes.

A continuacion, D. Jorge Ley Urzaiz,
de INTEMAC, intervino con el tema “Cam-
panas de ensayo y auscultacion” en la
que traté, en primer lugar, las etapas mas
comunes para la evaluacion estructural de
un puente: inspeccion preliminar “in situ”;
recopilacion y andlisis de la documentacion
existente, incluyendo historia de cargas,
operaciones de mantenimiento y eventua-
les reparaciones, y ampliaciones o refuer-
zos; realizacion de campafas de ensayos
y medidas; analisis de los datos obtenidos
para definir la capacidad estructural del
puente y sus condiciones de durabilidad; y
la toma final de decisiones. Coment6 que la
complejidad del proceso radicaba en la alta
especializacion necesaria, y cit6 una rela-
cion de técnicas de ensayo méas habituales,
en funcién de la propiedad o ensayo que se
deseara verificar. También trat6 el tema de
la inspeccion ocular sistematica para la re-
copilacion de dafos, sefialando la necesa-
fia experiencia y cualificacién del personal
que las realiza, asi como la complejidad en
muchas ocasiones del acceso a las zonas
que inspeccionar, lo que hace necesario
muchas veces medios auxiliares costosos.

A continuacion hizo un repaso de los
principales métodos para conocer las ca-
racteristicas de los materiales, desde el
punto de vista de la durabilidad como de
la resistencia, y trat6 con mayor profusion
acerca de las “calas” en puentes de hormi-
gbn y de las campafas geotécnicas nece-
sarias cuando se evidencian problemas en
la cimentacién. Finalmente también comen-
t6 la utilizacion de pruebas de carga como
medio para caracterizar estructuralmente
los puentes.

Con la “Inspeccion de tirantes en
puentes”, D. Patrick Ladret, de Freyssi-
net, S.A., repas6 exhaustivamente los com-
ponentes de un tirante, su vida Util y los dis-
tintos planes de inspeccién de tirantes que
pueden plantearse para obras nuevas o
antiguas. También describi6 los dafios mas
habituales en los tirantes: fatiga de los ma-
teriales; corrosién de los aceros; desgaste
y deterioro de protecciones superficiales,
asi como de los materiales de sellado y de
relleno; envejecimiento de los plasticos; y
deterioro de los materiales compuestos.

En cuanto a las técnicas particulares de
inspeccion destacd que existen una serie

De izquierda a derecha, Sr. Vallés, Sra. Menéndez y Sres. Criado, Ripa y Arias

de técnicas no destructivas, complementa-
rias al examen visual, que permiten obtener
informacion sobre el estado de los cables.
Las caracteristicas del puente, su tipologia,
el sistema de cable empleado y las limita-
ciones presupuestarias determinaran la
eleccion de las técnicas en cada caso. Des-
cribié los métodos mas empleados: Pesaje
de Tirante (Método Lift off), Cuerda vibran-
te, Vibracién Libre amortiguada, Medicion
por ultrasonidos, Flujo Magnético y Medi-
cién del Potencial de la corrosion. Todos
ellos por haber proporcionado datos fiables
y Utiles para medir la fuerza de los tirantes
y el grado de corrosion en los cables, y asi
detectar fisuras y roturas en los aceros.

En cuanto a la monitorizacion de los
tirantes sefialé que los aspectos mas im-
portantes que se deben instrumentar son:
a) evolucion de la fuerza de los tirantes,
mediante la disposicion de unas células de
carga; b) Vibraciones de los tirantes (me-
diante la incorporacion de acelerometros
sobre el tirante); y ¢) deteccion de rotura de
alambres.

Destacé ademas que en la valoracién
de las operaciones de mantenimiento debe
hacerse tomando en cuenta: los estudios
econoémicos y técnicos, las interferencias
provocadas por la circulacién y la pertur-
bacion del uso de la estructura. Podemos
hablar de cuatro tipos de mantenimientos:
rutinario, especializado, preventivo y curati-
vo (en este caso, incluiriamos la sustitucion
de un tirante)

El ponente también sefial6 la importan-
cia del “manual de mantenimiento” como un
documento que el fabricante e instalador
de los tirantes debe entregar al contratista
principal al finalizar la obra. Las principales
funciones del manual son: planificar las ins-
pecciones (periodicidad, responsabilidad,
medios necesarios, etc.), indicar los defec-

tos y anomalias que pueden aparecer en

los tirantes, cdémo deben detectarse y re-

portarse, y las acciones de mantenimiento
recomendadas para cada evento.

Mas adelante y con la ponencia “Pro-
yectos de rehabilitacion: Singularida-
des”, D. José Simodn-Talero, de Torroja
Ingenieria, defendié que los proyectos de
rehabilitacion de puentes se diferencian de
los de obra nueva en aspectos fundamenta-
les, entre los que cabe destacar:

- El objeto sobre el que se actua existe,
pero tiene aspectos desconocidos im-
portantes, que afectan tanto a su defini-
cién como a su estado de conservacion.
En muchas ocasiones no se dispone
del proyecto de ejecucidon que sirvid
para su construccion. En consecuencia
es normal que el proyecto de rehabilita-
cion se inicie con una camparia de toma
de datos de la estructura existente para
poder caracterizarla correctamente.

- Las obras que se deben definir afec-
tan, en mayor o menor medida, tanto
al puente existente como a su entorno.
Asi, habitualmente, es necesario man-
tener el tréfico rodado sobre la estruc-
tura mientras se acometen los trabajos
de rehabilitacion, lo cual puede llegar a
condicionar enormemente el proyecto
de rehabilitacion.

- La verificacion de la validez de la so-
lucién que se proponga no puede ser
efectuada, a priori y en términos gene-
rales, aplicando los mismos criterios
que los que se utilizan habitualmente
para las obras de nueva construccion.
Los dos aspectos més singulares de las
afecciones de las actuaciones de reha-
bilitacion son los que se producen cuan-
do se trata de ensanchar un puente.
Por ello, se estudia: a) el reparto de las
cargas entre la estructura existente y la

RUTAS 144 Mayo-Junio 2011

63



64

Simposios y Congresos organizados porla ATC
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parte nueva (refuerzo, ensanche...); y
b) la conexion de los nuevos elementos
estructurales a los ya existentes.

- La ejecucion de la obra de rehabilita-
cién conlleva, en general, el empleo de
materiales y de procedimientos parti-
culares, a veces motivados por el pro-
ceso de ejecucion de la rehabilitacion.
Muchas veces, una actuacion de reha-
bilitacién se ve totalmente condiciona-
da por la “accesibilidad” del elemento
sobre el que hay que intervenir. Tal es
el caso, por ejemplo, de casi todos los
procesos de sustitucion de apoyos en
los que en el correspondiente proyecto
original no se consideré tal posibilidad.
Finalmente expuso los casos singulares

de la reparacion de tres puentes: el “Puente
de San Telmo” (Sevilla), el “recalce de las
pilas” del Puente sobre el rio Duero (Boeci-
llo (Valladolid), y la rehabilitacion del Puen-
te de Santa Teresa (Elche).

Sesion 3: Mejora 'y
rehabilitacion de puentes
de carretera

Esta tercera sesion fue moderada por
D. Angel Susaeta Llombart, de la Genera-
litat Valenciana. El turno de intervenciones
comenz6 con la exposicion de la “Rehabi-
litacion y supresion de restricciones al
tréfico en el puente de Algar de Palancia
(N-225a)”, de D. José Ignacio Suarez, del
Ministerio de Fomento, en la que explico
las principales reparaciones realizadas en
el puente de la N-225a, p.k. 3+200: pro-
teccion de las cimentaciones frente a la
socavacion; refuerzo estructural de los ar-
cos; reparacion de fisuras y desconchones
de los elementos estructurales del puente;
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pasivacion de armaduras y aplicacion de
materiales anticorrosivos; protecciéon me-
diante morteros de alta resistencia de los
paramentos de hormigén del puente; im-
permeabilizacion del tablero; sustitucion de
aceras, juntas y barreras de proteccion en
el tablero. En cuanto a los condicionantes
de la obra cit6: respetar las caracteristicas
del puente, mantener en todo momento li-
bre el paso de agua del rio Palancia, y la
posibilidad de cortar durante 5 meses el
trafico en el puente ante la posibilidad de
desvio por la N-225. Una de las principales
singularidades de la reparacion fue el recre-
cido de la seccion del arco con un hormigén
autocompactable (HAC-35/F/12 lla).

Por su lado, D. José Yuste Maicas, del
Ministerio de Fomento, expuso la “Rehabi-
litacion y supresion de restricciones al
trafico en el puente de Cofrentes (N-330.
Valencia)”. El puente sobre el rio Cabriel
fue construido en el afio 1911 y tenia la cal-
zada muy estrecha, con un ancho de 4,50
m, no permitiendo el cruce simultdneo de
dos camiones. Ademas, tenia una limita-
cion en el tonelaje de los vehiculos que po-
dian circular sobre él, sefializandose dicha
limitacion para vehiculos de 10t.

Para mejorar esas limitaciones se re-
dacté el proyecto de “Sustitucion de tablero
de puente sobre el rio Cabriel y adecuacion
de accesos en la carretera N-330 en Co-
frentes (Valencia)” que disponia mantener
en lo posible la tipologia del puente, y rea-
lizar la obra sin interrumpir el tréfico de la
N-330.

Laintervencion consisti6 en el zunchado
de pilas y estribos mediante muro de hormi-
g6n armado adosado a éstos, realizandose
el hormigonado, en parte, bajo el nivel del
agua mediante submarinistas. Ademas, la

ejecucion de tirantes de barras corrugadas
@ 32 tesadas con tension de servicio 30 t
que atraviesan por completo el estribo, asi
como la ejecucion de pilares y ménsulas de
apoyo, y el gunitado de paredes verticales
y techos en arcos. Asi mismo, se sustituye-
ron las piezas metélicas y apoyos en mal
estado y se procedi6 al pintado del tramo
metalico. Con las obras ejecutadas se con-
siguié ampliar el ancho del tablero y elimi-
nar la restriccion de carga, obteniéndose
una calzada formada por 2 carriles de 3,40
m de ancho y sendas aceras de 1,25 m de
ancho libre. El ancho total del tablero es de
10,00 m.

A continuacién y con el tema “Actua-
ciones en la Comunidad Valenciana”, D.
Arturo Llorca Acebedo, de la Generalitat
Valenciana, hizo un repaso por las nume-
rosas rehabilitaciones que se habian reali-
zado en los Ultimos afos en puentes de la
Comunidad Valenciana. Sin aumentar pres-
taciones se citaron los puentes sobre las
carreteras: CV-35 Chelva — Tuéjar, CV-60
Olleria-Gandia y CV-650 Aielo de Malferit,
asi como los puentes metalicos sobre el rio
Xuquer en Alzira y Cullera, el medieval de
Bocairent sobre el rio Clariano y el puente
de Santa Maria de la Diputacion Valencia-
na en Ontinyent. Por lo que se refiere a los
que se les aumentaron sus prestaciones, el
ponente citd los puentes sobre las carre-
teras CV-81 (Bocairent), CV-35 (Casinos),
CV-500 (Gola de Puchol — El Saler), CV-
560 (Villanueva de Castelldn-Diputacion
de Valencia), CV-667 (Belgida) y CV-230
(Soneja), asi como Pont Nou en Ontinyent.
Finaliz6 comentando que actualmente es-
tan a punto de comenzar las obras en el
puente de la CV-500 sobre el nuevo cauce
del Turia.

A continuacién intervino D. Rafael Pé-
rez Arenas, de Abertis, con la ponencia
“Actuaciones de reparacion en la AP-6",
en la que empezd describiendo algunos
datos de la citada autopista de peaje, que
fue una de las primeras concesionadas en
Espana. Entre otras singularidades presen-
ta un tramo que se puede catalogar de "alta
montafa” (cotas 950 y 1 300), lo que obligd
a disefiar y construir una serie de viaductos
de gran longitud en un tramo de aproxima-
damente 35 km, entre los pp.kk. 46 y 80.
Tras hacer un repaso de las actuaciones
realizadas a lo largo de la concesion, con-



cluyé comentando las lineas de trabajo ac-
tuales:

En las fases de proyecto y obra de re-
habilitacidn, con el disefio de mejores ma-
teriales (hormigones con mas compacidad,
empleo de aditivos y pinturas pasivantes),
mayores recubrimientos de las armaduras
y mas exigencias en los controles de obra.

En la de disefio, de una mejor imper-
meabilizacion y drenaje de las estructuras
como medida eficaz para paliar la entrada
de aguas contaminadas con sales en las
estructuras. En la elaboracion de un inven-
tario detallado y un plan de inspecciones
adecuado a las circunstancias existentes,
focalizando en la deteccidn precoz de las
patologias. En el estudio de sistemas de
proteccion catodica por anodos de sacrifi-
cio, corrientes impresas o mixtos. En el es-
tudio de la monitorizacion de los procesos
de deterioro de los elementos estructurales.
En la causa propia de la patologia mediante
el estudio de fundentes alternativos, siste-
mas de aspersion o microdifusion localiza-
da de fundentes, sistemas de calorifugacion
de superficies, firme radiante o “road-hea-
ting” por via electrotérmica o geotérmica.
Y, finalmente, en la labor de realizar el
seguimiento de las actuaciones realizadas
siendo crucial la optimizacion de los planes
de inspeccion.

A continuacion y con la “Reparacion
del viaducto sobre la Rambla de Valde-
lobos, N-234”, D. Jesls Antoiianzas, del
Ministerio de Fomento, hizo una recapitu-
lacién de las medidas correctoras adopta-
das en el mencionado viaducto, incidiendo
especialmente en los dafos singulares y
causas que los provocaron, asi como la so-
lucién adoptada para su reparacion.

Como conclusién final, determind que
los dafos en este puente fueron el resultado
de la unién de dos circunstancias: el relleno
de la estructura, que era un material prove-
niente de vertedero, muy heterogéneo, sin
compactacion ni trabazén; y que el aporte
continuo de un flujo de agua, que discurria
libremente por el paquete de firme, como
consecuencia de una actuacion de princi-
pios de los afios 70 del siglo pasado en los
que se realiz6 un refuerzo estructural de fir-
me sin previamente haber ripado el existen-
te, lo convertia en un canal cuyo depésito
final era el puente, determinandose como
actuaciones correctoras fundamentales:

De izquierda a derecha: Sra. Andrade y Sres. Ledn, Esparza y Arias

la ejecucion de los drenajes exteriores al

puente y la consolidacion interior mediante

inyecciones de lechada de cemento.

Por tanto, el autor subrayé que se de-
ben ejecutar las estructuras tal como vienen
en proyecto; y, una vez puestas en servi-
cio, cualquier actuacion que se realice en
su zona de influencia, independientemente
del tipo que sea, se debe considerar de qué
manera puede influir en ellas, y si es nece-
sario realizar obras complementarias para
evitar dafios en éstas.

Posteriormente se celebré una mesa
redonda sobre “La formacion de los téc-
nicos y empresas en inspeccion y reha-
bilitacion”, moderada por D. Javier Ledn,
de Fhecor Ingenieros Consultores, con la
intervencion de D& Carmen Andrade, de
CISDEM (CSIC-UPM); D. Jordi Esparza,
de la Generalitat Valenciana; D. Gonzalo
Arias, de Ines Ingenieros; y finalmente el
propio moderador. Tras una sucinta presen-
tacion de los miembros de la mesa, el mo-
derador dio la palabra a cada uno de ellos
para tratar, en el ambito de las inspecciones
basicas, principales y especiales, cuestio-
nes como:

o Formacién previa exigible en materia-
les (antiguos y nuevos), estructuras
(de todo tipo), mecanica de cauces,
quimica, equipamiento de carretera o
ferrocarril, construccion, auscultacion,
gestion de trafico, mantenimiento bési-
co y especializado, etc.

e Valoracién de la experiencia previa.

* Laeducacion del ojo clinico. Los catélo-
gos de dafios.

o La sistematica de la inspeccion y la ca-
lificacion mediante indices.

* La homologacion de inspectores. Una
apuesta por profesionalizar, mejorar la
calidad y la objetividad.

Se produjo finalmente un debate sobre

D. Alvaro Navarefio presentando las conclusiones

qué instituciones podian dar estos cursos
de formacion de inspectores y sobre la im-
portancia de contar con expertos profesio-
nales en este sector de la Ingenieria del
mantenimiento.

Conclusiones y clausura de
la jornada

Para finalizar hizo uso de la palabra D.
Alvaro Navarefio, Director de la Jornada,
exponiendo una serie de breves conclusio-
nes. Entre ellas, destaco la importancia de
haber celebrado una jornada sobre inspec-
ciones con gran éxito de participantes, lo
cual demuestra el interés que suscita hoy
dia la conservacién del patrimonio que te-
nemos.

Ademés comentd que quedan muchos
temas que contar, que se estan producien-
do muchos avances en este sector y que
la formacion continua de todos, asi como
la especializacién de nuevos profesionales
son retos a corto plazo. Finalmente destaco
que ha de transmitirse el mensaje a profe-
sionales y usuarios de que ‘importa la cali-
dad de la infraestructura”. <
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