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as vias de comunicacion por su objetivo ¥ proposito deben cumplir unas condiciones de funcio-

nalidad, continuidad y durabilidad que es preciso relacionar con las inclemencias atmosféricas
que deben soportar, a través de previsiones prudentes y margenes de seguridad. Concentrindonos a los
efectos del agua sobre las infraestructuras viarias y su entorno hay que considerar diversos aspectos: el
dimensionamiento y eficacia de los drenajes, el comportamiento de las obras de tierra frente a filtracio-
nes y humedades persistentes, la proteccion a traveés de las aguas en escorrentia por la carretera.

Estos fueron los temas del Simposio a que se refiere este articulo. Todos ellos recibieron un am-
plio y actualizado tratamiento. La estimacion de avenidas en periodos de retornos dptimos y secciones
de desagiie; la construccion de terraplenes v pedraplenes y su comportamiento ante cambios de hume-
dad; la influencia del agua en los desmontes, inestabilidad de terrenos v procedimientos de estabiliza-
cion de taludes; control de la erosion fluvial en puentes y precauciones contra la contaminacion de ori-
gen vial (sales fundentes para la nieve, productos toxicos o inflamables, etc.).

Experiencia general y casos singulares se sumaron en ¢l cumulo de informacion que se aportd a
este foro dedicado a temas de gran importancia en la fase de ampliacion y mejora de nuestras redes via-
ria y ferroviarias.

a importancia de las obras

de infraestructura viaria
gque exige la creciente demanda de
transporie, lanlo por la construc-
cion de nuevas vias como por me-
jora y ampliacion de las existentes,
requiere una actualizacion de la
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tecnologia que se beneficie de la ex-
periciencia acumulada en los alti-
mos anos. Se trata de ofrecer solu-
ciones ajustadas a las condiciones
de cada caso y multiples son éstos
en el momento de Espafia, sobre el
que. sin animo de hipérbole, pode-

mos decir gue corresponde a un
auge de su historia en el esfuerzo
inversor ¥ constructor en carreteras
v ferrocarriles.

Mo es preciso resaltar los diversos
efectos del agua en las infraestruc-
turas gue nos ocupan: desde la ave-



nida fluvial gque destruye un puente
a la humedad en el “blandon™ que
deforma y degrada la calzada. La
pmwsmn de caudales, la considera-
cion prudente de los periodos de re-
tomo de radas, el dimensiona-
miento de secciones de desagiie v el
establecimiento de sistemas de dre-
naje eficaces, constituyen preocupa-
ciones dominantes del proyectista
que asimismo lienen gue estar pre-
sentes en los ingenieros de cons-
truccion y conservacion por lo que
suponen para la economia, la fun-
cionalidad vy la durabilidad de las
obras.

Para tratar de un amplio temario
que incluye todos los aspectos de
interés se convocd el Simposio so-
bre el agwa v el terreno en las in-
fraestructuras viarias, que organiza-
do por la Sociedad Espafiola de
Mecanica del Suelo v Cimentacio-
nes v la Asociacion Técnica de Ca-
rreteras (Comite Espafiol de la
AIPCR) (1) tuve lugar en Toarremao-
linos (Malaga).

Se dividié el Simposio en seis se-
siones de trabajo basadas en nueve
ponencias generales a las gue se
presentaron 34 comunicaciones. La
informacion aportada cubrid todos
los aspectos implicados en el bino-
mio agua-infraestructura  viaria:
drenaje superficial y profundo,
efecto del agua en terraplenes, pe-
draplenes, rellenos y desmontes, in-
fluencia de la humedad de la capa-
cidad portante de suelos v firmes,
fendomenos de hinchamiento, colap-
50 ¥ disolucion, erosion fluvial v
contaminacion de aguas con origen
en la carretera. En lo que sigue
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ofrccemos una breve referencia a
los puntos tratados que estimamos
constituyen un exponente de la am-
plitud e interés del Simposio.

Estimacion de caudales para el
dimensionamiento de las obras
de desagiie

LUIn dato basico, en el proyecto de
obras de Fibrica destinadas al paso
de cursos de agua transversales al
trazado, es la capacidad de evacua-
cion o desaglie superficial; se adap-
tard éste a los caudales de avenida
que puedan producirse en periodos
de retorno razonables en el aspecto
economico-funcional. En las cuen-
cas de reducida superficie los cau-
dales no estdn aforados v para su
estimacion se acude a metodos hi-
drometeorologicos que parten de
]aq pr{:ﬂlplldil{)ﬂEb pluviomeétricas
maximas diarias en la cuenca que
afluye al punto de emplazamiento
de la obra.

El ponente se refing a la nueva
version de la Instruccion que apare-
cerd en breve (2). Supone este docu-
mento un salto cualitativo en cuan-
to a consideraciones de base y crite-
rios de evaluacion. No se habla en
¢l de caudales de proyecto sino de
caudales de referencia; asimismo se
advierte un marcado interés por es-
tablecer, a escala nacional, gufas v
metodos para la estimacion de va-
lores maximos de caudal cuya auto-
ridad sea reconocida por faculiati-
VOS5 V |UECES.

Se ha comprobado que los méto-
dos tradicionales dan lugar a erro-
res importantes —con tendencia a la
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e ha comprobado
que los métodos
tradicionales dan lugar a
errores importantes —con
tendencia a la
sobrevaloracion- en el paso
de luvias a caudales a
través de coeficientes de
escorrentia que no se
determinan con amplia
consideracidn de los
Sfactores que en ellos pueden
incidir. 99
—_—————,

sobrevaloracion- en el paso de llu-
vias a caudales a través de coel-
cientes de escorrentia que no se de-
terminan con amplia consideracion
de los factores que en ellos pueden
incidir; v.g. en la hasta ahora vigen-
te Instruccion de Carreteras se fijan
los precitados coeflicientes en fun-
cion exclusiva de las caracteristicas
fisicas de la cuenca (vegetacion,
pendiente, etc.), haciendo caso omi-
so de la influencia de la propia pre-
cipitacion, cuando esta claro que
no puede adoptarse un solo valor
de escorrentia para diversos perio-
dos de retomo; el coeficiente a apli-
car para las avenidas extraordina-
rias sera logicamente muy superior
al de las avenidas ordinarias,

El método de calculo de caudales
de crecida gue se propone en la
nueva Instruccion s emincntenien-
te prictico v en &l se evitan las dis-
quisiciones hidraulicas y otros es-
cripulos inoperantes. Es un méto-
do racional que se ha contrastado
en estaciones de aforos (3) v el con-
traste ha permitiﬁn estahlecer un
sencillo mecanismo de paso del

{1} Fueron patrocinadoras del Simposio la
Junta de Andalucia, Consejeria de Ohras
Publicas ¥ Transportes; la Direccion Ge-
neral de Carreteras del MOPL; Ja Direc-
cion Cencral de  Infracstructuras  del
Transporte del MTTC y el Centro de Es-
tudios v Experimentacion de Obras Pua-
blicas (CEDEX) v asimismo colaboraron
19 empresas v enlidades.

2

Instruceion de Carreteras. 5.1 .1C Drenaje
Superficial. MOPLU, 1989,

3

Existen en Espafia 80 estaciones de afo-
ros con mis de 100 afdos de antigiiedad
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coeficiente de escorrentia, en su
sentido tradicional de caracter de-
terminista. a su debida interpreta-
cion estadistica como relacion entre
la intensidad de la precipitacion vy
el caudal lo que supone una reduc-
cion de éste respecto a los que antes
se ohtenfan.

En cuanto a la eleccion del perio-
do de retorno se sefiala la necesidad
de considerar no s6lo el tipo de es-
tructura que va a provectarse sino
también los dafios que por la insufi-
ciencia de desagiie se pueden pro-
ducir en las zonas contiguas. Por
ejemplo, si la via en cuestion cruza
¢l rio agua armba de un nacleo ur-
bano puede admitirse —o es incluso
beneficioso—- un remanso gque de-

Enmplen de ldmima de geolestiles

fienda la poblacion, mientras que si
esta agua abajo seria inadmisible;
en el segundo caso, habrd que
adoptar periodos de retorno mis
largos gue cn el primero,

La importancia del drenaje
subterraneo

El agua, como agente destructivo
de la explanacion y la superestruc-
tura que sobre ella se apova, esta li-
gada en sus efectos a la saturacion
de las capas v a la magnitud de las
cargas que sobre ellas gravitan
mientras ésla s¢ produce, No hay
pavimentos impermeables v el agua
de lluvia que a través de ellos pene-
tra ha solido subestimarse v con fre-
cuencia no se establecen los drenes
necesarios para su recogida y eva-
cuacion. Por tal efecto se mantiene
la humedad en el salide firme-
explanada lo que reduce la capaci-
dad portante y favorece la contami-
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nacion (ascension de los finos de la
explanada e incrustacion en ésta del
drido grueso de la sub-base) v los
fenomenos de pumping (surgencia)
con el movimiento de losas conti-
guas de los irmes rigidos.

En los Gltimos afos se ha tomado
conciencia de la importancia del
drenaje subterraneo osubdrenaje en
las vias de nueva construccion y, en
lo posible, en las carreteras antiguas
deficientes en el aspecto que nos
ocupa a clecctos de corrcccion. El
ponente puso énfasis en la necesi-
dad de un buen subdrenaje para
prolongar la vida de la calzada v
por ende en lo rentable que resulta
una inversion adicional en esta par-
te de la obra por lo que evita el gas-

to continuo en conservacion o re-
paraciones por asientos, agrietados
u otras afecciones gue pueden con-
ducir a la degradacion y ruina del
pavimento bajo ¢l acclerado cfecto
destructivo del trifico pesado.

Un indice de la disminucidn de
la resistencia del firme en funcion
del agua infiltrada lo proporciona
la variacion de las diflexiones cuya
magnitud crece con el contenido de
humedad de las capas. En conse-
cuencia, v por el efecto-fatiga de la
deflexién, debe establecerse un
buen subdrenaje cuyo elemento
fundamental es una capa horizontal
drenante. Dentro del sistema de
subdrenaje se incluyen las pantallas
interceptoras v el rebajamiento del
nivel fredtico cuando éste esté pro-
ximao a la rasante de la via.

El problema del subdrenaje debe
estudiarse en un conjunto en el
provecto a partir de calculos racio-
nales {estimacion de caudales infil-

- nade las
novedades en la récnica deil
subdrenaje fue el empleo de
geotextiles como elemento
filtrante que evita la
colmatacion con lo que se
pueden sustituir los dridos
de granulometria densa
estricta por gravas de
gradacion abierta. 99
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trados v drenados v dimensiona-
miento adecuado de los distintos
elementos) siguiendo normas v re-
comendaciones oficiales (4).

Una de las novedades en la técni-
ca del subdrenaje fue el empleo de
geolextiles como elemento filtrante
gue evila la colmatacion con lo que
se pueden sustituir los dridos de
granulometria densa estricta por
gravas de gradacion abierta; se se-
fald el ahorro con la solucion de
zanjas drenantes revestidas con ld-
minas geotextiles respecto a los dre-
nes convencionales con tuberia po-
rosd.

Ademds de la funcion filtrante
los geotextiles se emplean como an-
ticontaminantes (ldminas separado-
ras c¢n la interfaz explanada/subba-
se). Estas ldminas deben soporiar
las tensiones producidas por las
cargas rodantes que generalmente
serian superiores a las que se deri-
van de las funciones de drenaje.

Se refirio el ponente a la necesi-
dad de un mejor conocimiento de
los materiales —singularmente los
geotextiles v las tuberias de plasti-
co— por identificacion de sus carac-
teristicas a través de ensayos nor-
malizades de resistencia mecanica,
filiracion v durabilidad. También
deben conocerse los equipos especi-
ficos de puesta en obra: maquinas
zanjadoras-colocadoras de drenaje
en continuo (distribucion de mate-
rial granular, bobina de tubo flexi-
ble, bobina de peotextil, sistermna la-
ser de nivelacion automaitica vy
otros elementos).

Entre las comunicaciones a la
primera Sesion fgurd una de desta-
cado valor historico relativa al dre-
(41 S¢ espera la pubhicacién en breve del

Manual e drenaje para carreteras del
MOPLL




naje de las calzadas romanas. Se in-
formo sobre la diversa tipologia del
drenaje adaptada a la topografia del
terreno, con soluciones derivadas
de la experiencia en una red del or-
den de 20,000 kilometros, longitud
gue swmaron las calzadas v vias ur-
banas del Imperio,

El resto de las comumicaciones se
refirieron al seguimiento de firmes
en cuanto a relacion humedad/ca-
pacidad portante. empleo de hor-
migdn poroso en las distintas partes
de la plataforma de una carretera,
funcion multiple de los geotextiles,
ejemplo de investigacion del estado
de un firme en relacidn con el dre-
naje existente, probabilistica de se-
guridad v optimizacion economica
de las obras de fabrica en relacion
con los periodos de retorne que se
elijan para el dimensionamiento de
desagiies y otros temas de interés.

Efectos del agua en terraplenes y
pedraplenes

El buen comportamienio de un
terraplén, pedraplén o cualquier
tipo de relleno, en cuanto a estabili-
dad v durabilidad, depende de la
idoneidad de los materiales emplea-
dos y del proceso constructivo
(puesta en obra, humectacion y
compactacion). Los pliegos de pres-
cripciones técnicas generales y par-
liculares definen minuciosamente
las caracteristicas exigidas a log sne-
los ¥ materiales pétreos, en su caso,
asi como las distintas operaciones
de obra. Se conocen los equipos de
maquinaria adecuado y sefialare-
mos en este aspecto la amplia gama
disponible en compactadores en
funcion de los espesores de las ca-
pas y los materiales que las inte-
gran,

La inspeccion y vigilancia de

(14

|-
]
&

T

| buen
comportamiento de un
terraplén, pedraplén o
cualquier tipo de relleno, en
cuanto a estabilidad y
durabilidad, depende de la
idoneidad de los materiales
empleados y del proceso

constructivo. 99
e e

obra velan por el cumphimiento de
normas y recomendaciones deci-
diendo, si procede, correcciones o
modificaciones a la vista del resul-
tado de los ensavos de laboratorio
o de pruebas en obra para reducir
ul minimo los asientos durante el
periodo de servicio de la via.
Actualmente se estan constru-
yvendo terraplenes con cotas supe-
riores a 30 metros (5) en los que
se trata de utilizar al maximo los
productos del desmonte o tierras de
préstamos proximos. En la primera
ponencia de la Seccion 2.* se aporté
una interesante experiencia en tres
casos singulares; compactacion de
arenas arcillosas, compactacion de

palmente en las debidas a la suc-
cion, fenomenos de colapso y defor-
macion diferida, asociados a la hu-
medad producida por lluvias e
inundaciones. En el caso de los pe-
draplenes, el colapso responde a
mecanismos Jde wotura de contactos
v fragmentacion de elementos pé-
treos favorecidos por la accion del
agua infiltrada. Respecto a los
asientos postconstructivos, se cita la
gran dispersion en pedraplenes.
{Com una buena granulometria (ma-
crogranulométrica aplicada desde
los blogues) ¥ una buena compacta-
cion con rodillos vibratorios pesa-
dos (10 t) lo normal serdn asientos
del orden del 0,5%; en rellenos

un préstamo arcilloso heterogéneo
v puesta en obra v compactacion de
un gran pedraplen con rocas blan-
das. Corresponde este dltimo caso
al ferrocarril de alta velocidad Ma-
drd-Sevilla, tamo Adamuz-Alco-
lza (Provincia de Cordoba).

Se refirié el ponente a la predic-
cion de asientos: asientos durante la
construccion y asientos diferidos,
estos Gltimos parece son proporcio-
nales a la cota y del orden del 0,1 al
0,3% si se ha compactado bien, La
estimacion de movimientos diferi-
dos puede aplicarse a terraplenes y
con reservas a pedraplenes con ro-
cas sanas. La deformabilidad du-
rante la construccion y durante la
posible humectacion posterior pue-
de estudiarse con modelos sencillos.

En la segunda ponencia se anali-
zaron los efectos del cambio de hu-

medad en las obras de tierra, princi-

Excavacion realizoda para dos imeles de pasa

poco compactados se ha llegado al
5%,

Las comunicaciones se refieren al
colapso de un suelo calificado
como “tolerable™ en el Pliego de
Prescripciones Téenicas de la Di-
reccion General de Carreteras: efec-
tos de congelacion de terreno; esta-
bilizacion con celumnas de suelo-
cemento de un terreno arcilloso;
empleo de columnas de grava para
mejorar un relleno de vertido in-
controlado v ejemplos de asientos v
fenomenos de colapso debidos a
precipitaciones o ascension capilar
de la capa fredtica,

(3} Destacamos el terraplén de %0 metros
construido en la Autopista A-66 Campo-
manes-Leon al que se refind una de las
aportaciones del Informe Espafol (Cues-
tiom 1. Movimiento de tierras, drenaje y
explanada, presentado al Congreso Mun-
dial de la AIPCR. Bruselas, Sepbre. de
|9ET),
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e puso énfasis en
la necesidad de conocer las
condiciones hidrogeoldgicas
de la zona de
emplazamiento y las
medidas correctoras para
evitar cualguier
perturbacion. CL)

El agua en los desmontes y otras
excavaciones a cielo abierto

En la 3.* Sesion se trataron los
problemas mas importantes que tie-
nen lugar en los desmontes en
cuanto a la inestabilidad debida a la
accion del agua, casos de taludes en
lierra 0 en roca considerando la es-
tructura geologica. las formas de ro-
tura y los procedimientos de estabi-
lizacion. Se sefialo el interés de los
procesos de estabilizacion que ac-
tuan sobre la presion intersticial y
las medidas de proteccion y drenaje
gue pueden aplicarse: cunetas de
guarda, drenes, galerias. pozos v
pantallas drenantes.

Se refirid el ponente a los des-
montes en suelos colapsables (tobas
volcanicas, oess, granitos alterados,
limos vesiferos. etc.) v en suelos ex-
pansivos {arcillas margosas, alter-
nancias de arcilla v veso, etc.) con
sus problemas de inestabilidad por
inundaciones o variaciones estacio-
nales de humedad.

Lna de las ponencias verso sobre
la construccion de obras lineales so-
terradas, cada vez mas frecuentes
en intersecciones o itinerarios alter-
nativos de las redes viarias urbanas.
Se trata de tuneles artificiales cuva
excavacion se hace al abrigo de mu-
ros-pantalla gue se construyen de
arriba a abajo; estos muros seran los
hastiales de la seccion gue se unen
con una losa de cubierta v por aba-
jo con una solera, o contraboveda
en caso de que haya subpresiones,
Se puso énfasis en la necesidad de
conocer las condiciones hidrogeold-
gicas de la zona de emplazamiento
v las medidas correctoras para evi-
tar cualguier perturbacion.

Las comunicaciones presentadas
s¢ refirieron a obras subterrdneas,
congelacion de terrenos, drenajes v
defensas para la estabilizacion de
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taludes.

Erosion y contaminacion

Las explanaciones de las infraes-
tructuras viarias dan lugar a la ex-
posicion a los agentes atmosféricos
de superficies muy grandes (6) en
las que los procesos de alteracion y
erosion pueden producirse a gran
ritmo v exigen, en consecuencia no
demorar la proteccion.

En I.a primera ponencia se anali-
z0 minuciosamente las causas y
mecanismos de degradacion: proce-
sos fisicos, procesos gquimicos de al-
teracion v evaluacion de riesgos de
erosion por aguas metedricas v sub-
terraneas. Asimismo, se definieron
las medidas de proteccion clasifica-
das en estructurales y biolopicas
que con frecuencia, se usan conjun-
lamente para buscar una mayor de-
fensa.

Entre las medidas estructurales
empleadas principalmente en talu-
des rocosos se mencionaron las si-
guientes: gunitado de mortero sobre
malla metilica, enrejados de hormi-
gon in site o prefabricados, gavio-
nes o corazas v enfajinado.

Las medidas bioldgicas se basan
en el tratamiento por vegetacion de
los taludes con especies herbaceas,
arbustivas v arboreas que ademas
del ohjetivo protector, cumplen el
ecologico de imsertar la via en el
paisaje.

En la ponencia sobre erosion flu-
vial y socavaciones en puentes,
pontones y alcantarillas, se paso a
los pnnc: pales aspectos de las esti-
macion de erosiones y se aludm a
los dispositivos de proteccion de pi-
las v esiribos con escollera o gavio-
nes; como novedad se citd el em-
pleo de blogues de hormigon ce-
mentados con telas plasticas bus-
cando, como s ineludible, la Mexi-
bilidad del revestimiento. El ponen-
te sefialo el vacio aun existente en-
tre teoria v practica en matera de
erosion y medidas para su control, ¥
la necesidad de llevar a cabo traba-
jos de contraste empirico e investi-
gacion gque permitan mejorar las so-
luciones de defensa de los apoyos
—que hasta ahora no es frecuente en
Cspafa— lo que, como también sc
dijo, no se ha echado mucho de me-
nos en parte por la duracion limita-
da de las crecidas,

(#) Muestra red de carreteras lleva angja una
superficie del orden de 100,000 hectireas
v el plan de autovias exigird la creacion
de otras 50,000 hectareas die nuevos talu-
des.

La altima ponencia se refirid al

efecto del apua como wvehiculo
transportador de elementos nocivos
que proceden de la carretera a la
que llegan con cardcler estacional,
episodico o cronico. Se  citaron
como ejemplo del primer caso: las
sales fundentes de nieve v hielo uti-
hizadas en las operaciones de viali-
dad invernal (7) v los abonos o her-
bicidas para I1mp1cm de cunetas
gue se usan en primavera. Corres-
ponde al segundo caso, los vuelcos
o derrames de camiones-cisternas
con productos {oxicos o inflama-
bles, —cada vez es mayor ¢l trifico
de mercancias peligrosas— gue exige
la evacuacion por Lanallzauﬂnai
gue no puedan contaminar embal-
ses, rios o canales. La contamina-
cion eronica es la causada a diario
por los vehiculos de los que se des-
prenden particulas potencialmente
nocivas como por ejemplo el plomo
de la gasolina.

Las comunicaciones se refirieron
a determinacion de la erosionabili-
dad de suelos en laboratorio e in
siu; proteceion de taludes contra la
erosion o alteraciones superficiales,
evolucion de la vegetacion e idonei-
dad de las especies autdctonas para
las plantaciones; estudios de soca-

(7} Se estima que estas sales pucden afectar a
la flora v launa hasta cien meteos del
borde de la explanacion,



Trafico pesado

vacion y proteccion de los cimien-
tos de obras de Fibrica v considera-
cion del nesgo de vertido de mer-
cancias peligrosas. por accidente de
trafico.

Visita de obras

Se dedico la visita principalmen-
te a la CN-323 de Bailén a Motril
en su tramo final, desde el Puerto
del Suspiro del Moro hasta la Cos-
ta. En el itinerario estd incluida la
variante de Beznar a Véler de Be-
naudalla. El trazado se desarrolla
por un terreno de topografia muy
accidentada v con caracteristicns
geologicas singulares, Corresponde
a las estribaciones Sur de Sierra Ne-

Embatellamienta an sutapieta urhana

vada donde se situan los mantos de
carfimiento  alpwarridos (calizas,
dolmias v marmoles sobre macizos
de exquisitos); a efectos de provecto
es preciso considerar la alta activi-
dad sismica de la zona.

Se mostraron a los visitantes los
parajes mas destacados por las ca-
racleristicas geotécnicas o las difi-
cultades constructivas. Entre ellas
el emplazamiento del cruce del
arrovo Tablate. La rasante del nue-
vo tramo pasa a 90 metros sobre el
londe del Danmanve, Se han estudia-
do dos alternativas: puente o terra-
plén. Las laderas presentan fractu-
ras que han dado origen a desliza-
mientos v esta precaria estabilidad
es grave sobre todo por la actividad
sismica. La solucion de puente exi-
giria grandes inversiones en la con-
solidacion de laderas. Con el terra-
plén se lograria un efecto de apun-
talamiento de éstas pero exigiria un
drenaje transversal de 400 metros
de longitud; la cota maxima llegaria
a los M) metros antes citados.

Otro punto singular corresponde
al desmonte v deslizamiento de lz-
bor en un macizo esquistoso muy
fragmentado. Se estudia la correc-
cion del deslizamiento a base de
tendido del talud, disposicion de
bernas intermedias v mejora del sis-
tema de drenaje.

Se han proyectado cinco puentes,
cuatro de ellos han exigido una ele-
vacion de rasante por el futuro em-
balse de Guadalfeo. En los casos en
‘que el agua de este pudiera afectar a
la estabilidad de las laderas bajo las
futuras cimentaciones se estan
proyectando con pilotes.

Consideracion final

Concluimos este guidn-resumen
del Simposio de Torremolinos que
estimamos puede dar una idea de lo
completo que ha sido su programa
y del interés v calidad de las aporta-
ciones de ponentes y comunicanies.

Las grandes obras de infracstruc-
tura viaria realizadas en los ultimos
30 afios ademads de por su volumen,
se caracterizan por la introduccion
de una tecnologia diferente, muy
compleja v perfeccionada que, por
otra parte, ¢s necesaria por el gran
crecimiento del trafico en intensi-
dad y cargas,

En el pericdo citado se ha ido de-
cantando una experiencia acumula-
tiva que es preciso difundir ¥ con-
trastar, v a tal efecto, se celebran
reuniones para el intercambio de
experiencia en los distintos temas,
En este Simposio se convocd a dis-
tinguidos especialistas de los cam-
pos de la hidrologia, la geotecnia v
la proteccion ambiental que ante
un auditorio de mas de 200 inscni-
tos hablaron de la relacion entre el
agua v el terreno mientras, por iro-
nig del desting, la Huvia en ¢l eale-
rior alcanzaba marcas seculares con
sus secuelas de desbordamiento de
rios v arrovos, inundaciones, afec-
ciones a obras v corte de vias de co-
municacion, como poniendo de re-
lieve la importacia de los temas gue
se trataban en cuanto a previsiones,
prevenciones, estudios de solucio-
nes idoneas, etc. que s1 por razones
obvias no pueden responder a cir-
cunstancias de fuerza mayor, mini-
mizaran en lo posible los dafios y
pcrjuicios a la propia infracstructu-
fd V @ U entorno,

El Simposio sobre el agua v el te-
rrene en las infraestructuras viarias
es un buen ejemplo de las reunio-
nes de informacion que la Asocia-
cion Teécnica de Carreteras viene
organizando en colaboracion con
otras entidades, en este caso, con la
Sociedad Espafola de Mecinica del
Suelo v Cimentaciones, cuyo 40.°
Aniversario celebramos en un acto
conmemorativo ¥ me cumple re-
cordar aqui a su presidente, el pro-
fesor Jiménez Salas, alma en Espa-
na de una ciencia joven en la gue
ha creado escuela,

En el capitulo de agradecimien-
tns a los participantes haremos es-
pecial mencion de los autores de 6
comunicaciones extranjeras (3 fran-
cesas, 2 italianas vy | suiza). Todas
las ponencias y comunicaciones
han sido recogidas en un libro de
casi 300 paginas, que gracias al
gran esfuerzo del Comite de Ges-
tion. pudo entregarse a los asisten-
tes con la documentacion del Sim-
posio. Sefialemos el interés de este
libro como fuente de consulta para
ingenieros vy colaboradores que se
ocupen de provectos. construccion
o conservacion de infraestructuras
viarias.

FE DE ERRATAS: En nuestro ndmero anterior (piag. 134} donde deciamos
“gue alcanzan cada afo, en la actualidad, las estremecedoras cifras de 5.000
muerios y 15,000 heridos™ debe decir: de S00.000 muertos ¥ 15.000.000 de
heridos. Rogamos disculpen esias inintencionadas erratas.
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