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Premio Nacional

COLEGIO DE INGENIEROS DE CAMINOS,

CANALES Y PUERTOS

Puente del Pedrido

Ria de Betanzos, A Coruna
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Descripcion del puente

El puente tiene una longitud total de 517,45 m, presenta un trazado recto en planta y
consta de un total de catorce vanos. Trece de los arcos son de hormigon ligeramente
armado, con tablero superior, de 32 m de luz de calculo cada uno, rebajados 2 y
situados tres en la margen derecha y diez en la izquierda de la Ria. Los estribos y los
muros de acompanamiento se cimentan directamente en roca.

Las dos pilas de la margen derecha se cimentan tambien en roca. Las nueve pilas de la
margen izquierda se cimentan en pilotes construidos in situ con bulbo terminal
ensanchado.

Entre ambos grupos de arcos se dispone el tramo principal, constituido por dos arcos
parabolicos de tablero inferior, de hormigon armado, de 75 m de luz de calculo, apoyado
en dos pilas-estribos, de hormigbn en masa con nucleo de mamposteria ordinaria
hidraulica, los mismos materiales que se emplearon en el resto de las pilas.

Singularidades

Para el tramo principal, de 75 m de luz, se empled la tipologia de arco superior
atirantado por el tablero, con armadura rigida para su montaje. Esta solucion estructural
ya habia sido empleada por Eduardo Torroja en el viaducto Martin Gil sobre el rio Esla.
El procedimiento constructivo consiste en ensamblar primero un arco metalico, mas
ligero, que se emplea como cimbra autoportante y se utiliza, a la vez, como armadura
del arco definitivo, hormigonando sus secciones sobre la estructura metalica. La solucion
transfiere los problemas de construccion de un arco mas pesado, el de hormigon, a uno
mas ligero, el de acero, empleando en su montaje los procedimientos disponibles en la
época para la construccion de arcos metalicos, tales como el avance por voladizos
sucesivos mediante atirantamiento provisional.
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Historia

En 1922 el Ingeniero de Caminos Luciano Yordi redactd un proyecto que constaba de un
tramo central que salvaba la Ria mediante un puente metalico parabdlico de tablero
inferior, con 70 m de luz, apoyado sobre dos pilas de fabrica, y el resto de la estructura
estaba formada por tramos de hormigon armado, sustentados por pilas de hormigon.

Al comenzar las obras, en el afo 1926, a peticion de varios ayuntamientos de la zona se
planted el aumento del ancho de la calzada, inicialmente proyectada de 4.50 m, y la
elevacion de la rasante del tablero en unos 6 m, para permitir el paso de embarcaciones.
Para implementar las modificaciones antes citadas, en 1930 se rescindio el contrato a la
empresa constructora adjudicataria del proyecto inicial. Las obras ejecutadas hasta la
fecha comprendian una pequena parte de la explanacion, las cimentaciones superficiales
de tres pilastras, y la cimentacion y parte del alzado de la pila de la margen izquierda.
Para implementar las mejoras antes resefiadas, el Ingeniero de Caminos Ceésar Villalba
Granda disend un nuevo puente de 520m de longitud, cuya construccion fue paralizada
por el comienzo de la Guerra Civil cuando se habian construido unicamente los vanos de
aproximacion. En 1939, Eduardo Torroja Miret proyectdo el tramo central en arco
atirantado que completaba el puente.

Cuando se proyecto, fue el tercero del mundo por su luz con esta tipologia estructural, de
arco superior atirantado por el tablero.

Tambien participaron José Martinez Paris y Ricardo Barredo en la empresa constructora.
Finalmente, el puente se inaugura el 15 de abril del ano 1943. El coste total de las obras
fue de 3.742.525 pesetas.
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Actuacion de reparacion
Las medidas correctoras adoptadas para la reparacion de la estructura, a la vista de los danos
observados, consisten en la realizacion de una serie de operaciones encaminadas fundamentalmente a la
mejora de la durabilidad, con el objetivo de prolongar su vida util y eliminar los deterioros detectados:

e Eliminacion de la vegetacion enraizada en los paramentos de hormigon.

e Inyeccion y sellado de fisuras. En funcion de la abertura de fisuras y de la trascendencia estructural
se realiza un sellado o una inyeccion de las mismas.
Reparacion de los desconchones y armaduras vistas.
Reparacion y proteccion de péendolas.
Limpieza de humedades y aplicacion de pintura anticarbontacion.
Colocacion de un goterdon en cada uno de los extremos de la losa del tablero y disposicion de tubos
de flauta agargolados hacia el exterior.
e Fresado del firme, impermeabilizacion y repavimentacion del tablero.
e Sustitucion de las juntas de dilatacion actuales.

Integracion ambiental
El puente esta localizado en una zona de gran interés paisajistico y natural, dentro de la zona LIC
(Lugares de Importancia Comunitaria) Betanzos-Mandeo y calificado como zona Red Natura 2000.
Bajo sus arcos se situa la playa del Pedrido y en el entorno del puente se realizan distintas actividades
deportivas y nauticas, teniendo como elemento singular y marco de fondo, la estampa del Puente.
La rehabilitacion del puente contribuye a la mejora del entorno con el consiguiente aumento del atractivo
turistico y solventa posibles problemas de seguridad que se producian en la parte inferior del tablero por
desprendimientos.
El Camino de Santiago Inglés, se encuentra situado también en el entorno cercano al puente.
La actuacion realizada tiene en cuenta los siguientes condicionantes:
e Eleccion de productos con menor impacto sobre el medio natural.
Eleccion de colores de productos de acabado adecuada al entorno.
Disposicion de redes y elementos de barrera.
Mantenimiento de las aceras de paso peatonal, a pesar de lo reducido de la plataforma.
Medicion ruidos y de calidad de las aguas.
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Tecnologia

Se han instalado sensores para seguimiento del indicador "corrosion”, en el tablero del vano principal.
Estos sensores permiten realizar un seguimiento de los tirantes embebidos en el tablero, auscultandolos
de forma continua.

Son sensores que monitorizados y con el seguimiento correcto llegan a ser importantes para un
mantenimiento predictivo, ya que la evolucion de los datos aportados pueden anticipar la progresion de la
posible corrosion de las armaduras.

Tablero colgante vano central, lado Corufa:

e Se ha instalado en uno de los "parches" de reparacion una monitorizacion de los siguientes

parametros, conectados a la armadura de los tirantes (cuadradillos macizos de acero):
- Ecorr: potencial de corrosion, colocando electrodo de referencia
- Icor: intensidad de corrosion, con electrodos de referencia y anillo de confinamiento;
- Resistividad electrica: con conexion a la barra
- Estacion para medida de humedad y temperatura ambiental
Tablero colgante vano central, lado Ferrol:

e Se ha instalado en uno de los "parches" de reparacion dos electrodos de referencia conectados a la
armadura de los tirantes y a una armadura corrugada, con monitorizacion de los siguientes
parametros:

- Ecorr: potencial de corrosion, colocando electrodo de referencia

Conclusiones

La industria de la construccion es conservadora en comparacion con otras que elaboran productos con una
vida util de diseno de unos pocos anos. En la obra publica se espera que sus productos duren muchas
décadas y, en muchos casos, siglos, a menudo sin pensar en la durabilidad final del disefo y la
construccion originales.

Siempre tendremos que construir estructuras en ambientes corrosivos. Por lo tanto, necesitaremos nuevas
técnicas para hacer frente a los problemas que surjan. También seguiremos perfeccionando las técnicas
que tenemos. Seguiremos necesitando ingenieros y especialistas en corrosion con conocimientos vy
experiencia en el tratamiento de los problemas, ya que son el recurso mas importante para garantizar un
mantenimiento adecuado de las estructuras.
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