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RESUMEN

Estimamos necesario debatir en 4mbitos adecuados como este Congreso sobre algunos tipos de actuaciones en el
patrimonio histdrico de los puentes de fdbrica que inciden de un modo negativo y en ocasiones de forma irreversible.
Se analiza la reciente intervencidn llevada a cabo en el puente romano de Segura y se critican las soluciones técnicas
adoptadas en su restauracidn.
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INTRODUCCION

“Cuando sea demostrada la necesidad de restaurar un edificio, debe ser antes consolidado
que reparado, antes reparado que restaurado, evitando renovaciones y afadidos”

En esta frase del arquitecto y tedrico italiano de la restauracién arquitecténica Camillo
Boito se resume bien el planteamiento inicial que, desde nuestro punto de vista, debe realizarse
cuando se interviene en una obra del patrimonio cultural. Previo a él se deberd valorar si la obra
en cuestion se incluye o no en alguna categoria de bien a proteger -siempre que no esté declarado
de interés cultural, catalogado o inventariado- pues serd una circunstancia que determinard los
limites de la actuacién. Si la obra retine los valores suficientes para ser incluida en alguna de las
categorias definidas en la legislacién del Patrimonio Cultural, cualquier tipo de actuacién en ella
se tendrd que ajustar a estas leyes especificas y se deberd someterla a la aprobacién de la
administracién encargada de velar por los bienes culturales del pais.

La valoracién de la obra no se cifie exclusivamente a su valor histérico pues se extiende a
otras consideraciones y aspectos que la definen y que en ocasiones no estdn a simple vista, por lo
que es necesaria una detenida reflexién. En el caso concreto de un puente de fébrica sus
caracteristicas técnico-constructivas singulares o simplemente identificativas de la época en la que
se construyd, son aspectos fundamentales para la definicién de su categoria. También su valor
representativo o simbdlico puede ser determinante para que la valoracién derive una alta
consideracién. La singularidad que le aporta una acertada composicién o un buen encaje en el
paisaje que singulariza el lugar, también son definitorias para testar la obra pues no cabe ninguna
duda que su estética es un valor importante que la realza y le da importancia. Lo mismo podemos
decir del posible cardcter monumental del puente, que, como nos ensefia el diccionario de la

REPARACION DE LOS PUENTES DE FABRICA Pdgina 1 de 19


http://www.traianvs.net/
mailto:casaneve@mundo-r.com

© Manuel Durdn Fuentes htep://www.traianvs.net/

lengua espafiola, es aquel que define su suntuosidad, su estilo, sus grandes proporciones o lo bien
resueltas que estdn. Pero ademds de estos valores propios de puentes de una cierta envergadura o
antiguos, hay otros que no son inferiores a los enumerados como son los culturales, etnograficos,
paisajisticos, arqueoldgicos, conmemorativos, etc., y que poseen muchas obras de menor rango.
Tienen, en muchos casos, una importancia similar aunque muchas veces se les da. Es el caso de
los pequefios puentes rurales de construccién tradicional o popular, que a pesar de su relativa poca
‘importancia’ deberfan tener una proteccién similar a sus hermanos de arte mayores y que
cualquier actuacién en ellos deberfa ser controlada. Son obras con un comprobado riesgo de
desaparecer al ser derribadas sin mds problema o sufrir graves alteraciones en su forma y estructura
con obras de reconstruccién y sobre todo de ampliacién de su plataforma, que les provocan en
muchos casos dafos irreversibles. Son obras sin mucho ni poco control, llevadas a cabo por
personal bien intencionado pero sin ninguna sensibilidad y con la impunidad que parece derivarse
de su pequefio tamano, de su apartada ubicacién y de la falta de conocimiento que se tiene de
ellas por no estar catalogadas ni protegidas por ninguna figura juridica.

A pesar de que parece sencillo apreciar estos valores en un determinado puente, su andlisis
se encuentra plagado de dificultades y contradicciones entre ellos. Sin embargo su establecimiento
es imprescindible no solo para adoptar acuerdos bdsicos entre las partes con diferentes
sensibilidades que intervienen en el disefio de intervencién sino también para conseguir la
definicién y equilibrio de las diferentes propuestas. Por ejemplo a un puente se le puede suponer
un valor histérico cuando es antiguo, construido con formas, técnicas y materiales que estdn fuera
de uso, pero el umbral temporal para darle a una obra esta consideracién no estd precisado ni
nadie lo ha establecido de modo concluyente; en Espafia se ha fijado o bien en la Guerra Civil de
1936-39, o en el inicio del siglo XX cuando mayoritariamente los puentes se dejan de construir
con piedra. En ocasiones resulta complicado definir con precisién cuando un puente, como bien
inmueble y quizd dificultado por su caricter utilitario, tiene un interés técnico-constructivo que le
hace formar parte del patrimonio cultural de un pais. La apreciacién de la belleza de una obra
transita por caminos enigmdticos y subjetivos, ya que la percepcién de cada persona ante su
visién, no responde a modelos reglados y establecidos racionalmente, a pesar de su posible
permanencia en el tiempo. También el valor representativo o simbdlico es dificil y complicado de
apreciar, pues entra en el campo de la percepcién, emotividad y toma de postura de un porcentaje
importante de la opinién publica. La implicacién de la opinién publica, la apropiacién emocional
y sentida de la ciudadania de un puente o cualquier otra obra piblica como parte sustancial de su
forma de ser, de su vivir y de su personalidad como pueblo —como ha sucedido recientemente con
el faro de Hércules de A Corufa- es decisiva y fundamental para promover su reconocimiento
publico y oficial, que derive a su proteccién como patrimonio cultural.

La definicién del alcance del conocimiento del monumento, su entorno y sus diversos
valores como una fase previa esencial de todo acto restaurador, es un motivo claro de reflexidn.
No hay unanimidad entre los distintos profesionales como tampoco, y esto es mds conflictivo,
sobre cudl debe ser su poder e influencia en la posterior propuesta de la restauracién y hasta
donde debe influir en la concrecién de los criterios de la restauracién. Los resultados de los
estudios previos pueden entrar en colisién con el afin innovador y moderno del proyectista; la
definicién de sus limites dentro del respeto metodoldgico o las condiciones para su conciliacién
puede ser compleja.

Establecidos los valores de un puente que le permite formar parte del Patrimonio Cultural y
le define el grado de intervencién permitido, habrd que concretar la actuacién en funcién de su
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estado de conservaciéon y del objetivo de la misma. Habrd que decidir si se debe consolidar o si
exclusivamente le debemos reparar dafios con o sin reintegracién de la totalidad de su fébrica, o si
lo rehabilitamos para seguir cumpliendo los fines para los que fue construido, manteniendo o
ampliando su plataforma (los discutibles y discutidos ensanches). Los puentes son obras de
marcada utilidad y esta caracteristica introduce en los procesos restauradores elementos que les
diferencian de otras obras arquitecténicas, sobre todo por la larga duracién de su tarea de paso
que con frecuencia se extiende a lo largo de centenares de afios.

Mayoritariamente en el dmbito de la ingenieria de los puentes histéricos las intervenciones
pasan por la rehabilitacién, con soluciones creativas que resuelven el enfrentamiento entre la
conservacién y la rehabilitacién, que habitualmente se apoyan en las teorfas del ingeniero francés
del siglo XIX Viollet-le-Duc, el cual defendia que las restauraciones deben ser completas,
asumiendo que por ello resultaban alteradoras. Con habitualidad se rechaza un pretendido
protagonismo de la valoracién arqueolégica por lo que puede suponer de freno a la labor creativa
del restaurador pues gracias a ese comportamiento, como escribié Ferndndez Ordénez, el puente
de Alcdntara y el acueducto de Segovia pueden contemplarse hoy en pie y no seria asi <<....si se
hubieran seguido criterios tan estrictos y no se hubiera permitido manipularlos introduciendo
refuerzos estructurales en sus fdbricas>>. El paso del tiempo y los resultados de estas labores
restauradoras han demostrado que la buena intencidn, los conocimientos especificos existentes en
el momento de la intervencién y ciertas actitudes conservadoras no siempre permiten el acierto a
largo plazo y por tanto no tienen al éxito e incluso pueden ser dafinas para la conservacién de la
obra. Por citar algunos ejemplos el empleo del hormigén armado en refuerzos estructurales de las
obras de fibrica no es acertado en numerosas ocasiones, como los cosidos con barras metalicas o el

empleo de resinas.

Figura 1.- Reconstruccién deteriorada de una cornisa del puente de Alcdntara con hormigén armado.
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En esta dificil labor de definir la intervencién, son concluyentes el cumplimiento de la
legislacién vigente pero sobre todo la personalidad del proyectista con su experiencia,
conocimientos, sensibilidad, dedicacién y estudio, rigurosidad y honradez que le permitird
establecer los limites y el equilibrio de la solucién alcanzada, aunque sea imposible eliminar la
subjetividad. La implicacién en este trabajo de diversos profesionales reduce esta carga de
subjetividad ya que la decisién final pasa por un acuerdo bésico del equipo actuante, aunque
siempre estard la impronta del responsable del trabajo.

Con esta subjetividad imposible de eliminar y la carencia de leyes, normas o criterios de
aplicacién universal en las intervenciones patrimoniales, solo le queda al proyectista su
experiencia, conocimientos, responsabilidad y aptitud personal critica y sensible, sabiendo en todo
momento lo que tiene entre sus manos, para evitar actuaciones excesivas, en ocasiones daninas
para la obra y sobre todo su irreversibilidad.

El desarrollo de la construccién de puentes durante el siglo XX provocd la pérdida
irremediable de la mayoria de los conocimientos tedricos y practicos que permitian la edificaciéon
de los puentes de fébrica. El abandono de su construccién, pricticamente concluido en el primer
tercio del siglo XX, se produce cuando los antiguos y principales materiales de las fabricas, la
piedra y el ladrillo, se dejaron de utilizar al ser sustituidos por el acero y el hormigén armado -que
habian aparecido en el siglo anterior- y un poco mds adelante por el hormigén pretensado.
También son importantes en esta evolucién, los cambios que se produjeron en los procesos
constructivos por motivos econémicos y la necesidad de menores plazos de ejecucion. Pero la cosa
no ha parado ahi, pues también se ha abandonado la transmisién de los conocimientos, tanto en
las escuelas técnicas —poco saben hoy los alumnos de ingenieria o de arquitectura, por ejemplo, de
estereotomia o del trabajo de la piedra- como en los oficios, que ha producido con el paso de los
afos la desaparicién de los profesionales sobre los que recafa la construccién de estas obras de
fibrica. A la mayoria de los ingenieros actuales les quedan lejanos los conocimientos que
permitian a sus antiguos compaferos proyectar y construir puentes de fibrica. Es indudable que
las pricticas y los conocimientos técnicos se vuelven obsoletos con el paso del tiempo, vencidos
por el desarrollo material y cientifico. Sin embargo en el dmbito de la restauracién de los puentes
de fdbrica se aprecia la creciente necesidad de recuperar viejos conocimientos, pricticas y
experiencias que permitan obtener resultados satisfactorios. Creemos que es un buen momento
para que en las escuelas técnicas y de oficios — ya hay buenas escuelas de canteria y otros oficios de
la construccién, por ejemplo en Ledn o en Poio, Pontevedra- se vuelvan a ensenar y a transmitir
valiosos conocimientos, procedimientos y experiencias por su utilidad y validez en las obras de
restauracién de las obras de fébrica de la ingenierfa y arquitectura histérica.

En el andlisis previo de la fdbrica de un puente se detectardn los fallos o danos que presenta
y se tratard de conocer las causas que los han producido. Para ello es necesario comprender el
funcionamiento de su estructura de fibrica —que como dice Heyman es un conjunto de piedras a
hueso, unas encima de otras, formando una estructura estable bajo la simple accién de la
gravedad-, analizar correctamente su estado de conservacién e interpretar correctamente su
agrietamiento, siempre que los presente. Una grieta o un ligero desplome, por ejemplo, no tiene
por qué constituir una amenaza de ruina ni siempre se tiene que reparar, siempre que lleguemos a
la conclusién de que no es necesario ya que no entrana peligro para la estabilidad y conservacién
de la obra. Puede ser suficiente, si asi se estima, con instalar algin sistema sencillo de
instrumentacién por si los defectos observados estdn ‘vivos’, o simplemente realizar alguna visita
periédica para analizar su comportamiento, si progresan o se hallan estabilizadas.
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ALGUNAS TECNICAS Y PRACTICAS RESTAURADORAS

Asi como la respuesta a un determinado diseno y construccién de cualquier obra de
ingenieria estd en funcién del conocimiento y experiencia del proyectista, también las soluciones
planteadas para la restauracién de una obra del patrimonio varfan en funcién del profesional que
las realizadas. La carga subjetiva es importante y sobre todo cuando no hay una teoria universal a
la que deba sujetarse. Pero como en muchas cosas de esta vida, las soluciones razonables,
proporcionadas y ajustadas dentro de lo econdémico —en el sentido mds completo- y de lo
funcional parecen las mds razonables.

Mantenemos que se debe intervenir en un puente solo cuando sea necesario, con criterios
proporcionados, econdmicos y ajustados a la resolucién del problema o del objetivo fijado, y no
mids alld. Sin embargo en ocasiones hay intervenciones que, desde un punto de vista personal, no
las consideramos acertadas y con todo respeto y consideraciéon las sacamos a debate para si es
posible, obtener algtin criterio o conclusién enriquecedora. Creo que de los fracasos —en el caso de
que lo sean- se puede aprender y hacer avanzar el cuerpo tedrico y prictico de este tipo de obras.
Pero conviene analizar el tipo de fracaso ya que puede ser llevado a cabo por profesionales
valientes, pioneros, que dan un salto en el vacio no sin grandes dudas y vacilaciones, y que sin
antecedentes constructivos acometen soluciones no probadas; pero también los pueden cometer
profesionales con reducida o nula experiencia que las realizan sin ningin pudor, de un modo
excesivo ocasionando dafios que pueden ser irreversibles. Esta tltima situacién es la que debe
controlarse por los poderes puablicos, adoptando las medidas que estimen oportunas.

Hace unos meses realizamos, por iniciativa personal, unas reflexiones sobre las
consecuencias de las obras de restauracién que se habia llevado a cabo en un puente histérico, y
que posteriormente hicimos llegar a las autoridades responsables. La necesidad de exponer y de
hacer llegar a la opinién publica estas reflexiones es el motivo de estas lineas, no para criticar a los
profesionales responsables —que no conozco- sino para someter a debate y critica la conveniencia
de ciertas operaciones habituales en las restauraciones de puentes de fabrica.

Las obras en cuestién son las llevadas a cabo para la restauracién del puente de Segura,
puente fronterizo entre Espana y Portugal, en la provincia de Céceres. De origen romano y
reconstruido parcialmente en el siglo XVI, fue levantado sobre el rio Erjas, afluente del Tajo,
cercano a la localidad portuguesa de Segura que le da el nombre. En la primera y verano del afo
2007 fue objeto de unas obras de restauracién que le han provocado, desde nuestro punto de
vista, mds danos que beneficios como creo que quedard demostrado a lo largo de este breve texto.

La restauracién del Puente de Segura

El puente de Segura formaba parte de una via no incluida en el Itinerario de Antonino
(siglo III d.C.) que probablemente unia Emerita Augusta con Bracara Augusta o Conembriga.
También pasaba por el puente de Alcdntara, por Idanha-a-Velha, la civitas Igaeditanorum, la
antigua ciudad de los Igaeditani que contribuyé econémicamente a la construccién del puente de
Alcéntara, y por Viseu, un gran nudo de comunicaciones de la antigiiedad romana pues por ella
partian 12 o 13 vias, segtin el arquedlogo portugués J. Alargao.

La fébrica del puente era una permanente fuente de informacién sobre su historia, pues,
ante la inexistencia de documentacién de época romana, era ella, la propia fabrica, la fuente
primaria para su conocimiento. Nuestra apreciaciones de una reconstruccién de los tres arcos
centrales del puente en una época posterior a la romana, expuestas en el ler Congreso Nacional

REPARACION DE LOS PUENTES DE FABRICA Pdgina 5 de 19


http://www.traianvs.net/

© Manuel Durdn Fuentes htep://www.traianvs.net/

de Historia de la Construccién, celebrado en Madrid en 1996 (Duran 1996), se confirmaron un
afio mds tarde, por la publicacién de la documentacién histérica de las obras de reconstruccién
realizadas en 1571, después de una gran crecida del rio en 1565, segtin las trazas disenadas por los

maestros Pedro Villegas, Diego de Castaneda y Sebastidn de Aguirre.

Figura 2.- Vista del alzado aguas abajo antes e las labores de restuaCI(')n

En ellas se aprovechd la silleria romana y se empled otra nueva también almohadillada que
imitaba la antigua, pues fue intencién de los maestros que <<los dos pilares se vuelvan a hazer (sic)
en el mismo sitio que estaban los antiguos, e del mesmo (sic) grueso de los que estdn hechos. E de la
misma labor pilares e tajamares que los antiguos>>. Los arcos los peraltaron para aumentar el
desagiie, por lo que el puente adquirié un perfil alomado que, como creemos, no tenia la obra
romana. Esta rasante en doble pendiente fue modificada a finales del XIX ddndole un nuevo perfil
horizontal adaptado al trinsito de la moderna carretera, gracias al recrecido de mamposteria
esquistosa rematada con una cornisa almohadillada de granito y sobre la que se apoyaron los
nuevos pretiles.

La fébrica romana, que se conserva en los estribos, en los arcos extremos y en la mayor parte
de las pilas extremas, estd realizada con silleria almohadillada, aparejada en seco, con una pétina
dorada que la diferencia de las partes reconstruidas en el XVI. Esta reconstruccién se realizé en la
parte central del puente, la mds dafiada por la riada y que afect6 a los tres arcos y a las dos pilas
centrales.
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Figura 3.- Alzado aguas abajo del arco romano de la margen izquierda antes de la restauracién

Toda la obra estd cimentada en la roca esquistosa de la zona apenas desbastada, sobre la que
se asentaron las primeras hiladas. Las sillerias bajas de las cepas estdn dispuestas de forma
escalonada para aumentar las superficies de apoyo y disminuir las tensiones sobre el terreno. El
desco de los ingenieros romanos de darle firmeza o trabazén a la cimentacién de los puentes, en
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este caso lo satisficieron enlazando los sillares con llaves de madera o metdlicas emplomadas con
forma de doble cola de milano.

Figura 4.- Mortajas con forma de colas de milano en los sillares de cimentacién de una pila

Se conservan tramos de las cornisas con moldura de talén, similar a la de los puentes
romanos de Vila Formosa y Salamanca, algunos muy deteriorados, claramente golpeados con la
intencién de suprimir la cornisa para uniformizar el paramento realizado en las obras de recrecido
de la calzada. En el puente de Alcdntara se realizé una operacién similar, pero en este caso fueron
relabradas hasta hacerlas casi imperceptibles.
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Figura 5.- Cornisa romana rota de forma intencionada

Tanto en los arcos extremos como en los estribos se aprecian diferencias en los aparejos,
fébricas y disposiciones constructivas, que nos hacen sospechar que ya en época romana se
reconstruyeron algunas partes de la obra.

Salvo la gran crecida del siglo XVI el puente ha resistido todas las avenidas aparentemente
sin problemas. En un sillar de un pequefio muro de encauzamiento romano aguas arriba del
estribo derecho estd grabada la fecha del 31 de marzo de 1952 y el nivel alcanzado por una gran
riada que llegé a los arranques de los arcos extremos.

Critica de las obras de restauracién llevadas a cabo
Por lo que hemos podido apreciar en las visitas que realizamos al puente durante las obras

de restauracién que fueron llevadas a cabo son las siguientes:

1.- Cosido de las grietas existentes y las que se pudiesen producir en el futuro mediante
bulones alojado en las roscas de todos los arcos y en todos los timpanos.
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Figura 6.- Taladrado de las bévedas para introduccién de los bulones de atado.

2.- Inyeccién de mortero de cemento en el relleno del puente realizada desde la calzada.

Figura 7.- Perforaciones verticales para la inyeccién de los rellenos.
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3.- Enfundado en un macizo de hormigén armado de la parte inferior de las pilas hasta una
altura variable

— LM Nl . '-—,_*

41

igura 8.- sta general desde la margen ereh de los encaisads de hormigé

S

de las bases de las pilas.

4.- Encintado o relleno de las juntas de la sillerfa en seco de la obra romana y de la del XVI
(con algan ripiado) con mortero de cemento coloreado.

PO l
Figura 9.- Pila parcialmente rejuntada con mortero de cemento, todavia sin encamisado de su base.
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Vamos a comentar estas operaciones de restauracién que como ya escribimos algunas nos
parecen desproporcionadas e incluso para el puente. Comenzamos por las operaciones de cosido
del dovelaje mediante la introduccién de bulones de acero en taladros realizados para tal fin.
Desde 1996 hemos visitado este magnifico puentes una o dos veces por afo, y en todas las
ocasiones hemos observado su fibrica con detenimiento ya que cada vez que lo haciamos
obtenfamos como compensacién conocer un nuevo detalle constructivo. En lo referente a las
grietas que tenfan las bévedas del puente antes de la restauracién, solo habia una longitudinal en
el arco derecho romano que separaba la boquilla del lado aguas abajo del resto de la béveda.
Desconocemos si esta grieta estd viva y se abria mds con el paso del tiempo, cuestién a la que hay
que contestar pues si no fuese asi no suele afectar a la estabilidad del arco. En ninguna otra béveda
habia grietas ni articulaciones por lo que podian considerarse seguras y estables. Entonces ;para
que se han cosido todas las bévedas?, ;es una medida exagerada para evitar que puedan producirse
en un futuro, después de estar asi, sin problemas muchas decenas de afios y sin que vayan a
modificarse las condiciones de servicio? Creemos que fue una medida innecesaria a todas luces.
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No criticamos el cosido de la grieta de la béveda ya que ésta es una de las posibles
soluciones y casi la dnica siempre que no se decida actuar en ella por su trasdds, cuestién que
exige el cierre temporal al trdnsito del puente y la excavacién del relleno. Esta actuacién también
nos parece correcta pues no altera el funcionamiento de la béveda (abriendo y cerrando rétulas)
como respuesta a las variaciones de las sobrecargas o de contorno que se produzcan en el puente.
En palabras del profesor arquitecto Santiago Huerta <<el restaurador no solo necesita comprender
los principios que garantizan la estabilidad de las construcciones de fdbrica; debe ser capaz de
interpretar y valorar las patologias que en ellas aparezcan. Para la mentalidad de los técnicos
actuales educada en la teoria de la elasticidad aplicada a estructuras de hormigén y acero, una
grieta es siempre potencialmente peligrosa. Esto no es asi en las estructuras de fébrica. Es
precisamente la capacidad de formar grietas lo que hace que las estructuras de fibrica sean capaces
de encontrar siempre situaciones de equilibrio a lo largo de siglos>>.

Tanto las bévedas romanas como las del siglo XVI, estdn muy bien disefiadas con espesores
mds que suficientes, como se desprende de los resultados de los célculos efectuados (la linea de
empujes estd contenida con holgura en el interior de la béveda). Estos cédlculos se han realizado
con una sobrecarga puntual de 20 t colocada en el cuarto y en medio del vano, y en los resultados
se obtiene un coeficiente de seguridad geométrico suficiente, que nos permiten saber que la
estabilidad estd asegurada.

Sequridad de Arcos de Fabrica Sequridad de Arcos de Fabrica

Referencia: | Arco central Puenle de Segura | No_Registro:| 1

Referentia: i | T
ia: |Arco central Puente de Segura I No. Registro 1 i | Fecha:| Diciembre 2007

Descripeion: | Fecha:| Diciembre 2007

(5) i6n del Sistema de i de
(5) 6n del Sistema de i de Equilibri @r
Variable conocida @ Carga axial total, P
Variable conocida @ Carga aal total, P O Espesor radial, d
O Espesor radial, d L

Carga axial total de colapso, P 20,00 t

Carga axial total de colapso, P 20,00 t

Espesor radial de rosca (minimo), d 0,457 m
Componente horizontal del empuje en el estribo, H 9291 t
Componente vertical del empuje en el estribo, V 180,16 t

Espesor radial de rosca (minimo), d 0,425 m
Componente horizontal del empuje en el estribo, H 82,98 t
Componente vertical del empuje en el estribo, V 173,07 t

Linea de Empujes Linea de Empujes

— — Espesor Calcuado |

= = Espesor Caleulado

(8) C: i de i (6) Coeficiente de Seguridad Geométrico:

Esp. radial de rosca (actual), e 0,700 m Esp. radial de rosca (actual), e 0,700 m

Esp. radial de rosca (minimo), d 0,425 m Esp. radial de rosca (minimo), d 0,457 m

Coef. de seg. geom. (actual), efd 1,65 <2.00, Por Tanto No Es Suficiente (Se Necesita Refuerzo) Coef. de seg. geom. (actual), eid 1,63 <2.00, Por Tanto No Es Suficiente (Se Necesita Refuerzo)

Figura 11.- Resultados del cdlculo de la estabilidad de una béveda.
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El cosido de los timpanos efectuado también opinamos que fue una actuacién innecesaria y
muy conservadora, ya que no presentaban desplomes, agrietamientos ni abombamiento de los
paramentos. A pesar de esta opinién no somos excesivamente criticos con esta actuacién pues no
ocasiona ningtn dano a la fibrica del puente.

Con las inyecciones de mortero también tenemos una posicién critica, mayor si se ha
utilizado cemento Portland, ya que la introduccién de este material en el relleno puede provocar
la formacién de chorreras de sales de cal diluidas y arrastradas por el agua de lluvia infiltrada por
el pavimento, con eflorescencias que se depositan en el intradés de la béveda al perder el agua de
cristalizacién. Esta actuacién con materiales estables (cemento blanco o cal hidrdulica) es correcta
para reponer el material de relleno en los timpanos siempre que se tenga constancia o dudas
razonables de su necesidad o para darle mayor firmeza en la parte inferior por debajo de los

riflones del arco con objeto de que colabore en la estabilidad de la béveda.

En las dos operaciones restantes somos tremendamente criticos pues no encontramos
ninguna justificacién que las pueda avalar, son desproporcionadas, pricticamente irreversibles y
daninas para los valores histdricos y culturales del puente. Si observamos los refuerzos de
hormigén armado de las partes bajas de las pilas (las extremas de época romana y las centrales del
siglo XVI), nos preguntamos sobre su finalidad ya que no presentaban ningtn dano, ni le faltaba
parte de su fibrica. Si se realizaron para evitar danos futuros, creemos que tal criterio ha sido
desproporcionado ya que la estabilidad de las pilas estd suficientemente probada por el hecho de
estar en tan buen estado, las romanas desde hace 1800 afios y més de trescientos las centrales. Ya
se sabe que desde el punto de vista estructural a una fibrica se le puede aplicar el ‘teorema de los
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cinco minutos’ y el ‘de una generacién’ para las condiciones de la cimentacién. Si se aguanta
cinco minutos después de entrar en carga es permanentemente estable y si después de 30 afios la
fébrica no presenta danos por la cimentacién también lo ha conseguido. En este caso y con
terrenos rocosos como los que se asienta ya han pasado muchas generaciones para que, y ante la
ausencia de dafos apreciables, se asegure que el puente es estructural y geotécnicamente seguro.
Estas masas de hormigén armado en la base de las pilas inciden muy negativamente en la
visién del puente, en la estética de la obra, sobre todo cuando estén bajas las aguas del rio. Otro
efecto nada despreciable es la ocultacién de los restos de la fibrica romana que se conservan en las
bases de las pilas del XVI, y que con una simple lectura de los paramentos los ponia de manifiesto.

e AP B T o S GG iy —
; . i v »

Figura 14.- Base de la pila 3 enfundada en un dado de brmigén armado y antes de esta operacién.
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Figura 14.- Base de la pila 4 romana enfundada en un dado de hormigén armado y antes de esta operacion.

Y para rematar vamos a hacer una reflexién sobre la tendencia tan frecuente en la
restauracién de muchos monumentos de rellenar las juntas de las silleria con morteros de
cemento, muchas veces coloreados, que les dan a las obras una uniformidad y un colorido que
desnaturalizan la visién que tenemos de ellos con efectos negativos en su estética. Si se trata de
que quede reflejada la actuacion realizada, de veras que lo consiguen, pero salvo eso ;por qué se
realizan? Solo podemos justificarla si se hace para evitar su colonizacién por la vegetacién, pero
siempre realizada en profundidad para aminorar su presencia y no hacerla masiva. Si conocemos
algunos efectos perniciosos como son la aparicién de eflorescencias de las sales solubles (por el
contenido de dlcalis) del cemento empleado, la aparicién de humedades por condensacién por su
elevada densidad y conductividad térmica, el ocultamiento de detalles constructivos que permiten
la identificacién de las fébricas (por ejemplo las muescas de bordes de los sillares romanos para la
introduccién de la palanca), el ataque de las piedras colindantes por el cardcter agresivo de las
aguas alcalinas del fraguado, la pérdida del drenaje del interior de la fibrica, la anulacién del
efecto visual de las juntas o de los almohadillados, y de dar una uniformidad cromdtica a las
fibricas que anula las pdtinas del paso del tiempo que tanto favorece la identificacién de las
distintas fabricas, borrando la historia constructiva de la obra.
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Figura 15.- Contraste entre los paramentos con sus juntas con y sin relleno de mortero.
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el puente antes de su restauraciéon

Figua 17.- Vista agas abajo d
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