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CFIA hace llamado para evitar errores en la construcción en nuevo puente sobre el Virilla
· Según estudio técnico del CFIA, el puente actual requiere aumentar su capacidad para soportar cargas permanentes y vehiculares, y disminuir la vulnerabilidad sísmica, para asegurar un mejor desempeño.

San José, 11 de agosto del 2011.  El Colegio Federado de Ingenieros y de Arquitectos realizó una investigación exhaustiva sobre el diseño y la reparación de la losa del puente del río Virilla para evaluar las causas del deterioro de la misma, con cinco inspecciones incluidas de marzo a julio de este año. 
El estudio técnico señala que no sólo el pobre desempeño del concreto y la falta de rigidez de la rejilla fueron las causas del problema en el puente. Cada una de las empresas e instituciones involucradas en la reparación del puente tuvieron un grado de responsabilidad en el problema.

Este informe técnico se entregó al Ministerio de Obras Públicas y Transportes, con el fin de ofrecer un insumo a las autoridades para que se conozcan las condiciones actuales del puente, los errores en la colocación de la nueva losa y las recomendaciones de intervención del puente actual y de construcción un nuevo paso complementario. 
Antecedentes 

A finales del año pasado, el Ministerio de Obras Públicas y Transportes (MOPT) inició los trabajos de sustitución de la losa de estructural del puente con un sistema de rejillas parcialmente rellenas de concreto. El diseño y suministro de la rejilla fue realizado por la empresa LB FOSTER y avalado por el MOPT. La empresa Soares da Costa ejecutó la sustitución de la losa, con la inspección del Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI).

Situación actual 

En este momento, la pérdida del concreto de relleno en las rejillas ha sido evidente en diferentes grados en una gran cantidad de la pieza. Según lo observado en las visitas a la estructura, las recientes intervenciones en la losa fueron capas de concreto muy superficiales, las cuales en algunos casos fácilmente, perdieron su adhesión con la rejilla colocada.
“Actualmente la rejilla presenta daños y desprendimientos de concreto que no son normales para este tipo de sistemas estructurales a tan corta edad”, detalla el estudio.
El estudio técnico señala que no sólo el pobre desempeño del concreto y la falta de rigidez de la rejilla fueron las causas del problema en el puente. Cada una de las empresas e instituciones involucradas en la reparación del puente tuvieron un grado de responsabilidad en el problema.

Responsabilidades 

El informe indica que la rejilla que se había considerado inicialmente era mucho más rígida que la rejilla instalada; dicho cambio en algún grado influyó en su pobre desempeño. Otro de los problemas que detalla el estudio, es que se utilizaron diferentes tipos de concreto de relleno para las rejillas.

Según la empresa Soares da Costa, la rejilla considerada inicialmente para sustituir la losa del puente tardaba mucho más tiempo en llegar al país, por cual se utilizó otro tipo de rejilla. Por lo tanto, la empresa LB FOSTER modificó el diseño, con el aval de la Dirección General de Puentes del MOPT.
El informe atribuye a L.B.FOSTER proponer cambios a destiempo de un nuevo tipo de rejilla por el retraso de la importación de la rejilla original, sin ningún tipo de advertencia de las posibles implicaciones estructurales de esos cambios, en este caso la disminución de la rigidez de la losa; y la limitada inspección durante la instalación de la rejilla en el puente. 

En cuanto a la labor de la Dirección General de Puentes del MOPT, el estudio indica que no se valoró el riesgo de utilizar este tipo de soluciones en la forma en que se realizó  por primera vez en el país, y en una ruta de vital importancia como esta. Además, se debió valorar otro tipo de opciones quizás de mayor tiempo para su aplicación, pero con menores riesgos. 

Por otro lado, a la empresa Soares da Costa se le atribuye desconocimiento de las normas para la construcción de puentes en nuestro país, particularmente las que corresponden a la fabricación de los concretos utilizados en este tipo de soluciones para puentes. Además, no debió iniciar el proyecto sin la revisión y aprobación de los diseños de mezclas por parte de la Administración. 

En cuanto al Consejo Nacional de Vialidad (CONAVI), no debió permitir el inicio del colado de las rejillas sin contar de previo con los diseños de mezcla y las correspondientes pruebas aportados por el contratista y haber verificado que los mismos cumplieran con las normas establecidas, y  sobre todo cuestionar los sistemas de curado utilizados por el contratista. 

También el informe señala que la empresa CEMEX, suplidora del concreto, suministró “un concreto que no cumple con las especificaciones requeridas” para este tipo de proyectos. El concreto de relleno que se coló en la planta para los centros de las rejillas era un concreto convencional, mientras que el concreto colado en el sitio de la obra utilizado para las juntas de las rejillas era un concreto de alto desempeño. 

Recomendaciones para la construcción
Dado el grado de deterioro que presentó la losa a edades muy tempranas, especialmente en las secciones coladas en planta, el MOPT solicitó a la empresa CACISA (encargada de la verificación de la calidad de los materiales) extraer núcleos de concreto de la rejilla para investigar la causa del deterioro. Según las pruebas que se realizaron, los núcleos no cumplieron con criterios de aceptación para validar la resistencia del concreto colocado en la rejilla del puente. 

“Esta situación puede ser el resultado de las condiciones del cuidado del concreto en el plantel que pudieran haber perjudicado la evolución de la resistencia del concreto con el tiempo. Por lo tanto, no se debe descartar que las condiciones de sitio perjudicaran las condiciones del concreto colado en plantel y que estos colaboraran en el pobre desempeño mostrado por la losa del puente a edades tempranas”, aclaró el informe. 
Conclusiones

 “Tomando en consideración la falta de capacidad para soportar cargas vehiculares con que actualmente cuenta el puente, el grado de vulnerabilidad sísmica que el mismo presenta, el deterioro por el paso de los años, la falta de mantenimiento que se evidencia, las posibles implicaciones económicas y el caos vial que se podría presentar por la pérdida parcial de esta estructura, hace necesario que la administración defina o establezca un plan maestro de cómo se resolverá este problema de una forma integral y responsable”, concluye el informe. 

“La losa original no contaba con la resistencia suficiente para soportar las cargas que actualmente circulan sobre el puente, que mantiene una condición de servicio inadecuada. La sustitución de la losa es una medida tendiente a mejorar parcialmente la capacidad de carga vehicular, pero no disminuye la vulnerabilidad sísmica con que ha contado el puente desde sus inicios y que se ha agravado con el deterioro sufrido con los años”, señala el informe.
Dentro de las conclusiones del informe del CFIA, se indica que el Gobierno Central debe considerar la posibilidad de la construcción de un nuevo puente de cuatro carriles, lo cual ha sido avalado por la Administración actual, según lo anunció ayer el MOPT. 

Además, de manera complementaria el CFIA recomienda la intervención inmediata y completa de toda la estructura existente: super estructura (vigas y cerchas), subestructura (columnas) y fundación (base del puente en el suelo), para aumentar su vida útil en al menos 30 años más. Esta rehabilitación debe ser en forma integral.

Según el Ing. Carlos Fernández, especialista en puentes y consultor del CFIA a cargo de este informe técnico, es necesario colocar un sobre espesor estructural (capa) en la losa para disminuir las deflexiones (deformaciones) y restituir el concreto de las rejillas, con un material que cumpla con las normas para este tipo de casos.  
Por lo tanto, el Colegio Federado de Ingenieros y de Arquitectos hace un llamado al Ministerio de Obras Públicas y Transportes (MOPT) para evitar errores como los señalados en la rehabilitación del puente actual y durante el diseño y construcción del nuevo puente anunciado, para así brindar seguridad a los conductores que transitan a diario por esta ruta.  
Como conclusión final se recomienda al gobierno central que considere la posibilidad de la construcción definitiva de un nuevo puente y a la vez, de manera complementaria LA REHABILITACIÓN COMPLETA de la estructura existente, que busque incrementar su vida útil. El puente presenta problemas con respecto a su vulnerabilidad sísmica y por la importancia de dicho puente en el desarrollo socioeconómico del país, se hace necesaria la intervención inmediata del mismo. 
Para acceder al informe completo, ingrese a http://www.cfia.or.cr/informes.htm 
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