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El presente boletin técnico introduce los aspectos
conceptuales basicos de la gestion de infraestructu-
ra del transporte enfocada a puentes. Se hace énfasis
en que el tema es de una complejidad tal, que se
explica a modo de un primer acercamiento y de una
manera introductoria. En futuros boletines técnicos,
se ahondarad mas en detalle en aspectos especificos
de este tema ausente pero tan necesario en el con-
texto actual costarricense.

Gestion de activos de infraestructura
enfocada a puentes

Los conceptos de la gestion de infraestructura del
transporte enfocada a puentes provienen de la ges-
tion de empresas privadas, y las empresas publicas
propietarias y administradoras de la infraestructura
publica los han adoptado, principalmente en el caso
de paises desarrollados, en busca de la optimizacion
de recursos en la gestion de distintos tipos de activos,
como: pavimentos, puentes, puertos, sistemas de tu-
berias, tuneles, etc.

En este sentido, el modelo de negocio varfa con res-
pecto al de una empresa privada, ya que el producto
es un servicio publico y no uno mediante el cual se
pretende obtener un dividendo: en este caso es ofre-
cer la infraestructura necesaria para el transporte de
personas y productos de una forma segura, minimi-
zando al mismo tiempo el costo en el ciclo de vida y
maximizando el retorno de la inversion, y los clientes
son los contribuyentes que pagan impuestos o peajes
y financian la obra publica.

El lector puede inferir en este punto, que los criterios
para medir la eficiencia de la gestion de infraestructu-
ra difieren por mucho de los criterios para una empre-
sa privada, donde, por lo general, maximizar ganan-
cias para un propietario o0 un grupo de éstos, es uno
de los objetivos principales.

La optimizacion del presupuesto disponible para
atender los puentes existentes, se convierte entonces
en unos de los principales objetivos para los gestores
de puentes, ya que siempre es limitado no importa si
se esta en un pais desarrollado o no. Por ejemplo, la
inversiéon destinada para puentes existentes en los Es-
tados Unidos fue de SUSD 11,5 millardos en el 2006 y
SUSD 17,5 millardos en el 2012. A pesar de estas cifras
tan impresionantes, dichas inversiones han sido insu-
ficientes y se ha estimado que el retraso en proyectos
de rehabilitacién de puentes es de $USD 123 millardos
(ASCE, 2017). Para el 31 de diciembre del 2017, en Esta-
dos Unidos se tienen inventariados 615 002 puentes,
de los cuales el 8,9 % presentan una condicion defi-
ciente, lo que quiere decir que requieren unainterven-
cion fuerte de rehabilitacion o remplazo (FHWA, 2018).
En la Figura 1 se presenta la totalidad del inventario
de puentes en Estados Unidos en el periodo entre los
anos 2007y 2018 (linea celeste con circulos), el cual ha
aumentado aproximadamente en un 2,5 % la totali-
dad de puentes; por otra parte, en la linea amarilla con
rombos se muestra, para el mismo periodo, el porcen-
taje de puentes clasificados como estructuralmente
deficientes, donde se puede observar que, si bien es
cierto dicho porcentaje ha ido en disminucion, la can-
tidad total es de 54 560 puentes, es decir, 36 veces el
inventario total de puentes de la Red Vial Nacional de
Costa Rica.

—

613000

608000

603000

Total de puentes

598000

2007 2009 2011

13.0
v
@
rar
=
L 120 .2
K
3
L 110 @
-t
=
£

L 10.0 58
=
(]
- 9.0 S
-
Deficientes i
']
80 ¥
]
2013 2015 2017 g
=
o.

Afio

Figura 1. Total de puentes y porcentaje de puentes estructuralmente deficientes de los Estados Unidos en el periodo 2007-2017 (FHWA, 2018).

2  Gestion de puentes (Entrega I): Componentes basicos e implementacion



Asi como el caso de Estados Unidos, se pueden citar
otros ejemplos como el de Alemania. Para una califica-
cién de la condicion de 6 niveles y en el periodo que
va del 2001 al 2013, si bien es cierto el porcentaje de
puentes en peor estado se logré mantener constante,
este ronda un alto 15 %, y en el caso de los niveles 4
y 5 cuya condicién es entre “suficiente” e “insatisfacto-
ria’, el porcentaje subié de 50 % a 73 %, disminuyendo
con ello el porcentaje de puentes en buena condicion
(Peil, Clobes, Thiele, 2015).

Este desfase, ademas de estar asociado a la cantidad
de recursos disponibles, se relaciona también con el
hecho de que los puentes y en general la infraestructu-
ra, se deteriora con el tiempo a diferentes tazas, por lo
que, sin mantenimiento ni reparaciones adecuadas en
el tiempo correcto y a los activos apropiados, se vuelve
diffcil cerrar la brecha o reducir su tasa de crecimiento.

En el caso de economias en desarrollo, como el caso
de Costa Rica, el uso de técnicas que aseguren el uso
eficiente de los recursos se hace mas necesario, ya
que en nuestro caso disponemos de menos recursos
que los paises desarrollados.

El caso de Costa Rica

En Costa Rica aun no se cuenta con una estimacion
del estado de la condicion oficial del inventario de
puentes, 0 por lo menos no un registro histérico del
mismo, ni de un calculo de la inversion necesaria para
llevar ese inventario a un estado aceptable, tomando
en cuenta no solo los puentes en muy mal estado, sino
adicionalmente los que estan en un estado aceptable,
pero en donde es muy importante y hasta mas efectivo
llevar a cabo trabajos de conservacion (FHWA, 2018).

Sin embargo, siendo Costa Rica un pais en vias de
desarrollo, como muchos otros de la region, es una
necesidad imperante la implementaciéon de un siste-
ma de gestion de puentes (SGP) por parte del MOPT,
el CONAVI y las municipalidades (ausente en todos
los casos), de forma tal que administren los limitados
recursos de la forma mas eficiente posible, al mismo
tiempo que se logre un nivel adecuado de servicio
(los costos directos e indirectos de la salida de ope-
racion de un puente podrian ser muy altos y superar
por mucho los costos de hacer mantenimiento pre-
ventivo en cada caso especifico) y seguridad a los
usuarios (fallas y dafios en puentes pueden llevar a la
lesion o pérdida de vidas humanas). Ademas, se debe
tener en cuenta de que la demanda en infraestructura

continla creciendo y es necesario, por lo tanto,
establecer los limites de capacidad del sistema actual.
Adicionalmente, las expectativas y exigencias de la
sociedad costarricense con respecto al accionar de
la Administracion en el tema de infraestructura han
crecido mucho en los Ultimos afos, principalmente
en el caso de los puentes.

Definiciones de gestion de puentes

Una definicion sencilla de la gestion de puentes es la
siguiente (Ryall, 2007):

“Son los medios por los cuales se les da mantenimiento
a un inventario de puentes desde su conceptualizacion
hasta el final de su vida util”

La definicion anterior, aunque valida, debe ser ampliada
para los propositos del presente boletin técnico, para
ofrecer un panorama mas extenso al lector. En el
Informe 300 del Programa Nacional Cooperativo de
Investigacion Vial de los Estados Unidos o NCHRP por sus
siglas en inglés (1987), se propone el siguiente enfoque:

“El objetivo (...) es desarrollar una forma de gestion de
puentes efectiva a nivel de la red (esto es, enfrentarse a un
conjunto de puentes en vez de a uno solo), que asequrard
el uso efectivo de los fondos disponibles e identificard los
efectos de distintos niveles de financiamiento. La ges-
tién de puentes (...) requiere una apreciacion prdctica,
objetiva y sistemdtica del problema, con un conjunto de
herramientas técnicas y econémicas que no fueron com-
binadas previamente para resolver el problema. Especifi-
camente, un sistema de gestion de puentes es un enfoque
racional y sistemdtico para organizar y llevar a cabo las
actividades relacionadas con la planificacién, diserio,
construccion, mantenimiento, rehabilitacion y reposicion
de puentes, vitales para la infraestructura del transporte’.

La Guia Canadiense para Infraestructura Municipal Sos-
tenible o InfraGuide (2005), define gestidn de activos de
la siguiente forma:

“Es la combinacion de prdcticas de gestion, financieras,
econdmicas, de ingenieria y operativas, y otras, aplicadas
aactivos fisicos con el objetivo de proveer el nivel de servi-
cio requerido de la manera mds costo-efectiva’

La siguiente es la definicion incluida en el Manual de
Evaluacion de Puentes (AASHTO, 2018):

“La gestion de activos de transporte es un proceso estra-
tégico y sistemdtico para operar, mantener, actualizar y
expandir los activos fisicos a través de su ciclo de vida.
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Se enfoca en prdcticas de negocios e ingenierfa para la
asignacion y utilizacién de recursos, con el objetivo de
mejorar la toma de decisiones con base en informacidn
de calidad y objetivos bien definidos’.

Las definiciones anteriores coinciden en algunos as-
pectos claves que se indican a continuacion:

-+ Lagestion de puentes contempla el ciclo de vida de
la estructura: desde su conceptualizacién hasta su
salida de operacion, incluyendo el mantenimiento.

«  La gestion de puentes incluye el nivel de red o
inventario, ademas del nivel de proyecto o nivel
individual.

- La gestion de puentes es un enfoque coherente,
racional, efectivo, sistemético y objetivo, que in-
cluye practicas destinadas a establecer las mejo-
res acciones costo-efectivas.

Con respecto al primero de los tres puntos anteriores,
se hard énfasis en que mientras la estructura preste ser-
vicio a la red de carreteras, debe recibir mantenimiento
preventivo tanto ciclico como basado en la condicién
(FHWA, 2018), para preservar su valor como activo o al
menos minimizar la depreciacion en el tiempo, y que
estas actividades son mas efectivas efectuarlas cuando
la condicion del puente es buena.

Lo anterior puede ser facilmente comprendido si se
realiza una analogia con un bien con el cual la mayoria
de los lectores estaran familiarizado como lo es un au-
tomovil y el mantenimiento que debe recibir duran-
te su vida Util para que este opere en el corto y largo
plazo, el cual incluye tareas ciclicas basicas como el
cambio de aceite segun las especificaciones del fabri-
cante, asi como tareas basadas en la condicién como
ajuste de holgura de las vélvulas.

El segundo punto implica que los encargados de la
gestion deben incluir criterios para evaluar el inventa-
rio de activos como un todo (a nivel de red), en lugar
de tomar decisiones a partir de criterios de puentes
individuales (a nivel de proyecto). Lo anterior reduce la
subjetividad y fomenta las mejores decisiones a un ni-
vel global. Ademas, permite hacer un uso mas racional
de los recursos ya que con tan sélo unos pocos pro-
yectos, se podrfa llegar a consumir el financiamiento
que se podrfa utilizar en una mucho mayor cantidad
de activos o en aquellos de importancia estratégica,
de una manera més costo-efectiva.

Retomando la analogia de los automaviles, no es lo
mismo ser propietario de un vehiculo que ser propie-
tario de una flotilla vehicular, por ejemplo, en el caso
de una empresa. El administrador de la flotilla debe
velar porque todos los vehiculos estén en operacion
de la forma mas eficiente posible sin enfocar y con-
sumir todos los recursos en uno solo 0 unos pPocos,
lo que le podria traer consecuencias como que la res-
tante flotilla quedara fuera de operacién, con todos
los costos directos e indirectos que traerfa esto como
consecuencia, y ademas tomar la decision de cuando
sacar un vehiculo de operacién y reponerlo.

Un componente adicional de los Sistemas de Gestion
de Puentes, muy importante en el contexto de la in-
fraestructura costarricense que estd expuesta a una
gran cantidad de amenazas, incluyendo a futuro los
impactos del cambio climatico (IFHV-RUB, 2018), es Ia
posibilidad de incorporar la gestion del riesgo en
la toma de decisiones.

Niveles y horizontes de gestion

El AASHTO (2011) define tres niveles de gestiéon con
diferentes alcances y diferentes horizontes de planifi-
cacion (ver Figura 2).

En el nivel estratégico, que vendria a ser el pinaculo
de la pirdmide, se gestionan portafolios o inventarios
en un horizonte a largo plazo. Un portafolio se define
como proyectos, programas, portafolios secundarios
y operaciones gestionados como un grupo, con el fin
de cumplir los objetivos estratégicos de una organiza-
cion (PMI, 2017).

El segundo nivel, el tactico, representa la planificacion
a mediano plazo y se maneja mediante programas.
Los programas son grupos de proyectos relacionados,
programas secundarios y actividades gestionados de
una forma coordinada para obtener beneficios no
disponibles al ser gestionados individualmente (PMI,
2017). Por ejemplo, el estado de California tiene un
programa de mejoramiento de las barreras vehicu-
lares de puentes, enfocado a reemplazar las barreras
que no cumplen las especificaciones de contencién
vehicular (NHI, 2016).

El nivel base, el operativo, comprende los proyectos
a ejecutarse en el corto plazo, en donde un proyecto
se define como un esfuerzo temporal para crear un
producto, servicio o resultado (PMI, 2017).

Gestion de puentes (Entrega I): Componentes basicos e implementacion



Estratégico

Tactico

Operativo

;Quése Plazo
gestiona?

Portafolios Largo
Programas Mediano
Proyectos Corto

Figura 2. Los tres niveles de gestién segtin AASHTO (2011).

La responsable de la gestion estratégica es la alta
gerencia, la cual es la que dicta los objetivos estraté-
gicos de la institucion y en algunos casos, se recurre a
la figura de la Oficina de Gestion de Proyectos (PMO,
por sus siglas en inglés) para apoyar a la alta gerencia.
Los encargados de la gestion tactica es la direccion de

cada programa y el encargado de la gestién operativa
es el Director de Proyectos (Project Manager, en inglés).

A este nivel, el lector conoce los tres niveles de ges-
tion; la forma en que se interrelacionan se explica en
los siguientes apartados y en el proximo boletin técni-
co relacionado con gestién de puentes.

Estructura organizacional ‘%’

=) ) ENTRADAS (INPUTS)

% Recoleccion de datos

Coordinacion con
planificaciony
programacion

(ejecucion)

SALIDAS (OUTPUTS) (wp

Coordinacion
con mantenimiento

N

Uso de listas de
priorizacién

s

Herramienta
analitica

Comunicacion con
audiencias externas

Figura 3. Elementos de un sistema de gestion de puentes (Modificado de FHWA, 2016).
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Componentes de un sistema de
gestion de puentes

Cuando se deben gestionar decenas, centenas o has-
ta miles de puentes, los propietarios (administradores)
requieren de formas efectivas para gestionar sus acti-
vos e implementar sus politicas de preservacion. Tal y
como se indico anteriormente, un Sistema de Gestion
de Puentes (SGP) provee de un proceso sistematico
para organizar los puentes de un inventario y de esta
forma puede ayudar a los propietarios de los puentes
a (FHWA, 2016):

«  Priorizar recursos.

- Preservar o extender la vida Util de los puentes del
inventario.

- Operarlos puentes eficientemente.

-+ Usar principios ingenieriles para priorizar las activida-
des y recursos en lugar de utilizar solamente practi-
cas historicas.

-+ Usar principios ingenieriles para priorizar las activida-
des y recursos basados en un andlisis exhaustivo de
todos los puentes y sus necesidades especificas.

Segun la FHWA (2016), los sistemas modernos de
gestion de puentes deben contar con al menos los
siguientes siete elementos (ver Figura 3), que son de
igual importancia dentro del SGP y se presentan sin
ningun orden particular.

Elemento 1 - Participacién y compromiso ejecu-
tivo. Cuando hay un envolvimiento temprano y par-
ticipacion del grupo ejecutivo, el proceso de imple-
mentacion es mas sencillo, efectivo y permanente.
Ademas, el grupo ejecutivo es capaz de asignar los
recursos y fondos necesarios al SGP.

Elemento 2 -Estructura organizacional. Dicha es-
tructura debe establecer la jerarqufa de responsabili-
dades. Se deben definir los diferentes departamentos
y sus responsabilidades propias: el encargado del SGP
y la herramienta analitica, el encargado de la recolec-
cién de los datos, el encargado de utilizar la informa-
cion generada, etc.

Elemento 3 -Recoleccion de datos. Al existir diferen-
tes departamentos que proveen datos (Disefio, Man-
tenimiento, Costos, Planificacion y Programacion), la
gestion e integridad de los datos se vuelve mas com-
pleja al aumentar el nUmero de departamentos rela-
cionados con el SGP. Adicionalmente, la recoleccion

de datos es un proceso ciclico que debe actualizarse
periddicamente.

Elemento 4 - Coordinacidon con los responsables
de Planificacién y Programacién. Si existe coordi-
nacion entre el SGP y los encargados de planificacion
tanto a nivel de programa (tactico) como a nivel de
proyecto (operativo), el SGP puede tomar en cuenta la
retroalimentacion del departamento de planificacion.

Elemento 5 - Coordinacion con los encargados de
mantenimiento. La coordinaciéon entre los encarga-
dos del SGP vy los encargados de mantenimiento pro-
duce beneficios; por ejemplo: las recomendaciones
para el grupo de mantenimiento pueden considerar
la retroalimentacion del mismo grupo y se hace el me-
jor uso de los fondos. Ademés, se puede alimentar la
herramienta analitica con datos provenientes del gru-
po de mantenimiento.

Elemento 6 - Priorizacion de intervenciones. La
priorizacién se realiza con base en la informacién
disponible en el SGP y no esta influenciada por un
pequeno grupo. El propdsito de la optimizacion a ni-
vel de red es seleccionar un grupo de proyectos de
puentes de tal forma que el beneficio derivado de la
implementacion de los proyectos seleccionados sea
maximizado, o sea, minimizar costos y riesgo. Ademas,
el sistema debe ser capaz de calcular el financiamiento
necesario para alcanzar los objetivos de desempeno o
para identificar vacios presupuestarios que afecten el
desempefo (AASHTO, 2018).

Elemento 7 - Rendicidn de cuentas y transparen-
cia a las audiencias externas. Es recomendable es-
tablecer politicas y procedimientos para informar a las
diferentes audiencias. Asi se previene que algun gru-
po dentro de la agencia revele informacién inadecua-
da, pero ademas se da una imagen de transparencia
hacia los usuarios.

Debido a que la gestion de puentes requiere de gran
cantidad de datos de cientos o miles de puentes para
generar informaciéon para la toma de decisiones, se
recurre al uso de herramientas analiticas (programas
informaticos). En el centro de la Figura 3, se incluye la
herramienta analitica, la cual funge como mecanismo
de apoyo entre los siete componentes antes mencio-
nados. Ahora bien, se debe hacer énfasis en que las
herramientas analiticas, por si solas, no conforman ni
comprenden un Sistema de Gestion de Puentes exito-
so (FHWA, 2016).

Gestion de puentes (Entrega I): Componentes basicos e implementacion



Una herramienta analitica es una herramienta o con-
junto de herramientas integradas, cuyo objetivo es dar
apoyo a la agencia para cumplir los objetivos estraté-
gicos, conectando la gestion del inventario de puen-
tes y la seleccion de proyectos a través de un proceso
regido por datos (AASHTO, 2018).

Estas herramientas sirven como apoyo al sistema de
gestion, y la informacién generada permite visualizar el
estado de conservacion de los puentes como un inven-
tario en lugar de a nivel individual, o sea, puente por
puente. Asi, las herramientas analiticas de gestion de
puentes cumplen las necesidades tanto del nivel supe-
rior de gestion (nivel estratégico), donde es una herra-
mienta de planificacion estratégica, como de los toma-
dores de decisiones técnicas (nivel operativo), donde es
una herramienta de ingenierfa (AASHTO, 2018).

En el siguiente boletin se explicaran con mas detalle
los requerimientos de una herramienta analitica de
apoyo para gestion de puentes.

Implementacion de un sistema de
gestion de puentes

Lograr que los elementos mencionados anteriormen-
te funcionen adecuadamente dentro del SGP vy lle-
ven a la construccion de una cultura organizacional
conlleva a un proceso de implementacion. Para estos
efectos es recomendable definir un plan de imple-
mentacion para que el proceso sea organizado, obe-
dezca a un presupuesto y dentro de un cronograma.

A continuacién, se presenta la secuencia ordenada
de tareas tipicas de la implementacion de un SGP (ver
Figura 4), las cuales deben verse reflejadas en el plan
de implementacion (FHWA, 2016).

Tarea 1 - Obtener y mantener el apoyo ejecutivo.
El apoyo de la alta gerencia asegura el financiamien-
to de la implementacion del SGP. La comunicacion es
fundamental para obtener y mantener dicho apoyo.
Es recomendable facilitar al grupo ejecutivo un plan
que detalle las etapas de la implementacion del siste-
ma de gestion de puentes.

Programa de Ingenieria Estructural, Unidad de Puentes, Boletin Estructuras

Tarea 2 - Definir politicas y objetivos. Las politicas
establecen una direccion clara para el resto de las fun-
cionesdel SGPylos objetivos deben ser preferiblemen-
te cuantificables para determinar su cumplimiento.
Sin un rumbo claro, medible y evaluable, es muy dificil
que los recursos se usen eficientemente.

Tarea 3 - Definir roles y responsabilidades. Se defi-
ne el personal necesario y sus roles y responsabilida-
des cuando el SGP sea operacional. Dependiendo de
las necesidades de la agencia, hay numerosos puestos
potenciales en un SGP, involucrando diversos perfiles
profesionales.

Tarea 4 - Establecer lineas de comunicaciéon y el
formato de los informes. Documentar las lineas de
comunicacion y el formato de los informes que utili-
zan las fuentes de datos y los usuarios de estos, es una
importante etapa temprana en un plan de implemen-
tacion. Se puede consultar a departamentos con SGP
maduros sobre sus propias politica y procedimientos.

Tarea 5 - Seleccionar la herramienta analitica. De-
bido a que no hay una herramienta que se amolde a
todos los SGP, cada SGP debe utilizar la herramienta
que se adecue de la mejor forma a sus necesidades,
tamano, politicas y objetivos. Se hace énfasis en que,
por los alcances y limitaciones que esta pueda llegar
a tener a futuro en la operaciéon del SGP, la seleccion
de la herramienta es uno de los ultimos pasos en la
implementacion

Tarea 6 - Implementar la herramienta analitica.
Esta etapa comprende la instalacion de la herramien-
ta, comunicar la herramienta con otros sistemas de in-
formacion, establecer cronogramas y procedimientos
para respaldar los datos y otras actividades.

Tarea 7- Evaluacién de la efectividad. .a mayorfa de
los planes de implementacion concluyen cuando el
SGP es operacional. Sin embargo, se debe continuar
con procedimientos para evaluar la efectividad del
SGP, por ejemplo: procesos para actualizar o reem-
plazar la herramienta analitica y la determinacion de
como el SGP apoya las metas estratégicas a corto y
largo plazo.
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Figura 4. Proceso sistemadtico de implementacién de u

Politicas, metas y objetivos

Debido a la importancia estratégica de la Tarea 2 del
apartado anterior, y sumado al hecho de que la seme-
janza en los términos puede generar confusion, a con-
tinuacion se explica con més detalle cémo se define
cada uno. Como se verd, va de lo mas general a lo mas
especifico y cuantificable, empezando por las politicas,
pasando por las metas y terminando en los objetivos.

Politicas

Las politicas establecen una direccién clara para el res-
to de las funciones del Sistema de Gestion de Puentes.
Ademéds, ayudan a definir objetivos, definir la estructura
organizacional y a la eleccion o desarrollo de las herra-
mientas de apoyo del sistema, entre otros. Es importan-
te, por lo tanto, establecerlas desde el inicio, pues dan
el rumbo que debe seguir la organizacion.

Solo para dar un ejemplo, a continuacion, se mencio-
nan las directrices estratégicas del departamento de
Transportes del estado de California (CALTRANS, 2016).

En primer lugar, se menciona el enfoque de la Direccién
Estratégica:

- Proceso de toma de decisiones integrado para
planificacion, disefio, construccion y manteni-
miento, independientemente del método de
adquisicion o la agencia que lo implemente.
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n sistema de gestién de puentes (Modificado de FHWA, 2016).

- Puentesy estructuras seguras y sostenibles

- (alidad y manejo del riesgo consistentes y apro-
piados.

« Reduccion de costos de proyectos y de retrasos

«  Balance entre el desempeno del activo y los cos-
tos totales en el ciclo de vida

- Mejorar herramientas y capacitacion

« Uso efectivo de tecnologias emergentes.

Metas

Las metas son propdsitos a largo plazo de una orga-
nizacién y son mas generales y menos estructuradas
que los objetivos (FHWA, 2016); ademas, son mas
especificas que las politicas. Por ejemplo, el Departa-
mento de Transportes de Virginia, tiene definidas las
siguientes metas (FHWA, 2016):

< Reducir el nimero de puentes estructuralmente
deficientes

« Restaurar las estructuras que pueden llegar a ser
clasificadas como deficientes.

« Mejorar la capacidad estructural de acuerdo con
el crecimiento del sistema

- Preservar las estructuras que se encuentran en
condicién buena.

Gestion de puentes (Entrega I): Componentes basicos e implementacion



- Proveer de nuevas estructuras que posean mayor
resistencia al deterioro que las estructuras actuales.

Por su parte, las metas del Departamento de Transpor-
te de Michigan son (FHWA, 2016):

- Lograry mantener en condiciones buena y acep-
table el 95 % de los puentes de la red interestatal
y el 85 % de otros puentes.

- Atender todos los puentes con necesidades criticas.

- Dar mantenimiento preventivo al resto de los
puentes.

El departamento de Transporte del Estado de Nueva
York tiene las siguientes metas (FHWA, 2016):

+ Invertir el 25 % del tiempo del esfuerzo estatal en
actividades de mantenimiento preventivo.

+ Reducir el nimero de juntas de expansiéon en es-
tado deficiente en un 20 % cada afo.

« Reducir el nimero de subestructuras en estado
deficiente en un 20 % cada ano.

Objetivos

Los objetivos son acciones a corto plazo que deben
ser ejecutadas para alcanzar los resultados deseados.
Son especificas y usualmente desglosadas en pasos o
acciones, que generalmente incluyen fechas limite y
limitaciones de presupuesto (FHWA, 2016).

A continuacién, se presentan algunos ejemplos de
objetivos de preservacion de puentes (FHWA, 2016):

- Mantener 90 % de los puentes en un estado “bueno’.

- Para mantenimiento ciclico, sellar los tableros de
concreto cada 5 anos, pintar los extremos de las
vigas metalicas cada 10 anos o lavar los tableros
de concreto cada ano.

. Para mantenimiento basado en la condicion,
mantener el 80 % de las juntas de expansion en
un estado de conservacion tipo 2 o mejor (de
acuerdo a su clasificacion), mantener el 70 %
de los tableros en buena condicidon, o mantener
70 % de los sistemas de proteccion de superficies
de acero en buena condicion.

Un ejemplo especifico de un objetivo del Departa-
mento de Transportes de Virginia (FHWA, 2016) es
tener en su inventario de puentes, un porcentaje
maximo del 8 % de puentes clasificados como estruc-
turalmente deficientes.

Programa de Ingenieria Estructural, Unidad de Puentes, Boletin Estructuras

Conclusiones

Como puede entenderse tanto de los componentes
mostrados en los apartados anteriores, como de las
tareas necesarias para su implementacion, un SGP no
gira en torno al desarrollo de un sistema informatico,
sino que debe entenderse desde el inicio como el de-
sarrollo una cultura organizacional, y como tal, es cla-
ve, en primer lugar, el liderazgo de la alta gerencia y de
los tomadores de decisiones, y luego, que las demas
personas de la organizacion se involucren a través de
mecanismos eficientes y de desarrollo de competen-
cias, en donde la efectividad de su implementacién
debe irse midiendo en el tiempo. Por lo tanto, un SGP
no es un proceso estatico y burocratico realizado sélo
por cumplir requisitos externos, sino que debe enten-
derse como un proceso de mejoray revision continua,
que alimente la fase de toma de decisiones, no que la
sustituya. Al respecto, la bibliografia referente al tema
recomienda designar desde el inicio lo que denomi-
nan como un “Campedn’, que sea este lider que per-
mita coordinar todo el trabajo interadministrativo que
se debe llevar a cabo, dar sequimiento a las tareas y
roles asignados, y en general gestionar y velar por el
adecuado funcionamiento del SGP.

En el siguiente boletin se presentardn los componentes
de las herramientas modernas de gestion de puentes, que
diferencian a estas de simples sistemas de informacion.
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