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RESUMEN

El puente Avenida de Iran fue inaugurado en 1915 y sometido a una remodelacién y refuerzo en 1962.
Tiene un indudable valor simbélico e histérico por su ubicacion y su historia. Esta formado por cinco
vanos metalicos, cada uno resueltos con un tablero isostatico formado por dos celosias tipo Pratt. En
2016 se encontraba en un estado de conservaciéon muy pobre, en particular los tres vanos del lado
Hendaya. El puente ha sido objeto de una rehabilitaciéon integral de la que se trata en esta
comunicacién. En las obras se han reparado, reforzado o sustituido un nimero muy importante de sus
elementos.

ABSTRACT

The construction of the Avenida Bridge between Irun and Hendaya ended in 1915. The bridge
underwent major refurbishment works in the sixties. The bridge is a local landmark and holds
unquestionable symbolic and historical values. The bridge is composed by 5 steel spans, each with a
pair of Pratt truss supporting a concrete deck. The bridge conservation condition in 2016 was critical,
mostly the spans closer to French border. This paper describes the integral rehabilitation works the
bridge is going through. During these works, a very significant number of steel members have been
repaired, strengthened or substituted.
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1. Resena historica del Puente

Avenida
Si todo puente contiene significaciones muy entre territorios y personas, el puente Avenida
variadas, que van desde la expresion fisica de de Irdn representa de manera especial todas
dar soporte al paso de una via sobre un esas funciones y expresiones metaféricas.

obstaculo hasta la mads emocional de vinculo
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El puente se encuentra en un punto de la
bahfa de Txingudi previamente elegido para el
cruce del Bidasoa por dos puentes ferroviarios.
En primer lugar, el puente de la linea Madrid-
Hendaya, compartida en ese tramo por la
Bordeaux-Irun, construido en 1864. A este le
sigui6, pocos metros aguas arriba, el del
“Topo” que enlaza Donostia con Hendaya
desde 1912. Ambos son puentes arco de fabrica
de sillerfa de buena factura.

Edicién Valverds, -~
IRUN: NUEVO PUENTE SOBRE EL BIDASOA.

Pero el puente Avenida fue el primero en
dar soporte al paso de peatones y carruajes
entre Irun y Hendaya. Hasta su inauguracién el
5 de noviembre de 1915 habfa que remontar el
Bidasoa hasta Behobie-Behobia para pasar de
uno a otro lado de la frontera.

El puente, que une la avenida de
Iparralde, antigua avenida de Francia, situada en
Irdn, con la Avenue d’Espagne situada en
Hendaya, permitié6 reducir en mas de cuatro
kilbmetros el trayecto directo entre las dos
poblaciones fronterizas.

Desde hace poco mas de 50 afos se
cuenta con un cuarto puente, el de Santiago,
digna estructura de hormigén con tablero de
vigas sobre pilas-pértico, que ha venido a
sustituir la misién de paso de vehiculos y
peatones, descargando de tal funcién al puente
Avenida, y separindose de éste de manera
respetuosa, hasta el borde del istmo, del puente
Avenida, lo que permite tener una vision
suficiente del alzado y de la configuracién de
esta noble estructura.

Al aludido valor simbélico del puente se
ha unido el hecho singular de ser puente
fronterizo, lo que, como suele suceder, va
acompafiado de un inefable halo de historias y
sentimientos, reales o legendarios, asociados a
practicas de contrabando o a situaciones
bélicas, que han dado pie al documental “Zubi
baten istoriak”.

De todos los episodios alli vividos, el
tragico exilio de 1936 es el mas recordado; por
¢l cruzaron miles de familias vascas huyendo de
la guerra civil.
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Su construccién supuso un coste de
335.108 pesetas, amortizadas mediante el
establecimiento de un peaje. El coste para
cruzar el puente resultaba ser de 5 céntimos
para viandantes, 15 céntimos para bicicletas y
de 50 céntimos para vehiculos, siendo

eliminado el peaje el 8 de agosto de 1963.

2. Descripcion de la estructura

El Puente Avenida es metalico, de 112 m de
longitud, y esta formado por 5 vanos de 22,40
m de luz cada uno.

Aunque actualmente tiene uso peatonal,
en su momento soporto trafico carretero.

Se encuentra en una alineacién recta en
planta, y su trazado en alzado es horizontal.

El tablero tiene, en su configuracion
actual, un ancho total de 12,30 m, con sendas
aceras de 1,90 m de ancho cada una y una
plataforma central, también peatonal, de 8,50 m
de anchura.

A diferencia de los dos puentes
predecesores construidos a escasos metros
aguas abajo con fabrica de sillerfa, en este caso
se opté por un tablero metalico en celosfas
apoyadas sobre pilas y estribos de mamposteria.

De acuerdo con la memoria del proyecto
original las soluciones de fabrica se descartaron
por razones fundamentalmente econémicas, en
detrimento de soluciones de vigas de alma llena
de hormigén armado o celosias metalicas,
tipologia esta ultima finalmente adoptada. La
eleccion ente la alternativa de tablero de

hormigén o metalico se realizé siguiendo
criterios militares, al considerarse mas rapida y
sencilla la voladura del puente metalico que el

de hormigén.

Los cinco vanos presentan una idéntica
composicion estructural, estando formados por
dos vigas principales en celosia tipo Pratt, de
2,70 m de canto y 21,60 m de luz entre ejes de
apoyos.

Las vigas principales estan divididas en
ocho recuadros de ancho igual al canto de la
viga, por lo que todas las diagonales estan
inclinadas 45°.

La separacion transversal entre las vigas
principales es de 8,00 m.

Las vigas estin wunidas mediante
travesafios en cada nudo formado por el

cordoén superior y los montantes.

Sobre los travesafios apoyan cinco
largueros, situados a distancia transversal
maxima entre ejes de 2,09 m. Originalmente el

numero de largueros era mayor, pues se tenian
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9 largueros sobre los que apoyaban las chapas
abombadas que funcionaban como encofrado
perdido y soportaban el peso de la losa

superiof.

R AN
Figura 8. Vista inferior del tablero. Travesafios,
largueros y arriostramiento actuales

Actualmente  los  largueros  sirven
unicamente como elementos de arriostramiento
de los travesafos pues, tras la reconstruccion de
la losa superior en los afios 60, el tablero de
hormigén armado no descansa ya sobre los
largueros, sino que salva la luz existente entre
los travesafios que wunen las dos vigas

principales.
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Figura 9. Semi-seccion original, con arriostramiento
transversal, largueros y pieza del voladizo

El cordén inferior de las celosias
originales tenfa una tipologia idéntica a la del
cordén superior. Sin embargo, este elemento
fue integramente sustituido durante los trabajos
de rehabilitacion llevados a cabo en los afios 60.

El cordén actual, que conserva parte de
las almas de la seccion inicial, esta formado por
dos secciones en T invertidas. ILa parte inferior
del alma esta formada por dos chapas
inclinadas, para evitar la acumulacién del agua

de lluvia.
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Figura 10. Comparacién de las secciones original y
actual del cordén inferior

Las citadas actuaciones supusieron
también la sustitucion del arriostramiento
transversal original. El arriostramiento actual
esta formado por un tirante inferior y por dos
jabalcones que unen el cordén inferior de las
celosfas con una seccién situada en el tercio de
la luz del travesano.

Por la parte exterior, y coincidiendo
también con los nudos del cordén supetior y
con los montantes de las vigas principales, se
tiene la parte de la losa superior en voladizo
respecto de las celosfas. Originalmente, este
voladizo se materializaba mediante una pieza
metalica adosada a cada montante, sobre la que
se apoyaban unos largueros metalicos
embebidos en la acera de hormigén.

Tras las intervenciones realizadas en la
década de 1960, estas piezas del voladizo se
retiraron para sustituirlas por una viga inclinada
metalica que soporta parte del peso de la losa

del voladizo.

Figura 11. Detalle de la configuracion actual del

voladizo

Lein Gonzidlez; FJ. et al | VIII CONGRESO ACHE — SANTANDER 2020 4



Las pilas y estribos son de silleria,
probablemente conteniendo hormigén en masa
(a la romana).

Las pilas estain apoyadas en unos
encepados sobre pilotes de madera, como sus
vecinos puentes de fabrica. Las cabezas de los
pilotes se encuentran solidariamente unidas
mediante  hormigén, sobre el que se
construyeron las pilas y estribos de fabrica.

En las pilas y estribos hay camaras de
hornillos para la colocaciéon de explosivos ante

una eventual necesidad de volar el puente.

Figura 12. Barandilla, similar a la del puente de

Sagasta o puente de Hierro de Logrofio

3. Descripcion de las soluciones
planteadas

Las actuaciones que se plantearon en la fase de
proyecto estuvieron encaminadas, en primer
lugar y como aspecto mas importante, a dotar a
la estructura de unas condiciones adecuadas de
seguridad, pues en las inspecciones realizadas se
pudo comprobar que el nivel de seguridad
global estaba comprometido. En segundo lugar,

Figﬁra 13. Vista en perspectiva del puente Avenida desde el puente ferroviario

se traté de dotar al puente de unas condiciones
de durabilidad tales que permitan que se
prolongue su vida util, después de 100 afios
desde su inauguracién, en 100 afios mas,
previendo para ello una serie de actuaciones de
mantenimiento preventivo futuro.
A continuacién se  describen las
soluciones que se adoptaron:
1. Retirar los voladizos existentes, en un
estado de deterioro muy avanzado,
sustituyendo los actuales perfiles en

voladizo por unos nuevos elementos
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similares a los del proyecto original.
Esta actuacion se planteé ademas para
poder  rehabilitar  integramente el
cordén superior y conectarlo a la losa
superior mediante pernos conectadores.
2. Sustituir, rehabilitar
elementos de las celosias, en funcién del

reforzar o)

deterioro existente en cada caso. La
corrosiéon generalizada en toda la
estructura metalica, agravada en algunas
zonas por picaduras o corrosiones
localizadas, permitié definir un mapa de
dafios mediante una inspeccioén especial
con medios de acceso.
3. Las  operaciones  anteriores  se
plantearon realizando un apeo del
puente vano a vano, mediante dos vigas
dispuestas sobre la losa de las que se
colgarfa el tablero mediante barras
conectadas a las vigas transversales
entre celosias.

N

Figura 14. Imagen de una de las diagonales tomada

durante la inspeccioén especial

4. Dotar a la estructura metalica de una
protecciéon adecuada para la clase de
exposicion en la que se encuentra, para
lo que se previé su limpieza mediante
chorro de arena, y la aplicacién del
citado sistema de proteccion.

5. Disponer unos aparatos de apoyo de
neopreno en sustitucion de los
existentes  formados por  chapas,
completamente fuera de servicio debido

a la corrosién.

Figura 15. Pérdida total de seccién en alma de

corddn superior bajo un sumidero corto

6. Mejorar las condiciones de drenaje
superficial para evitar la reaparicion de
dafios concentrados, tanto en los
elementos de hormigén como en los
metalicos, en las inmediaciones de las
zonas de drenaje de la plataforma.

7. Realizar una limpieza  completa,
eliminando la biocolonizacion existente,
de los paramentos de fabrica de pilas y
estribos. Inyectar las fisuras detectadas,
reponer las piezas faltantes, y realizar un
rejuntado general de la estructura a base
de morteros de cal.

8. Reparar las socavaciones locales
detectadas en la inspeccién subacuatica
en la base de algunas pilas.

9. Rechabilitar la barandilla y reponerla
mediante una réplica en las zonas en las
que su estado  impidiera  su

rehabilitacion.

4. Las obras de rehabilitacion

En el momento de redactarse esta
comunicaciéon se han finalizado las obras del
vano 1y se estan finalizando las del vano 2, que
ya se ha desapeado.

Estan iniciandose los trabajos de
rehabilitaciéon de la estructura metalica en el
vano 3, una vez apeado.

Por dltimo se ha colocado el andamiaje
en el vano 4 para iniciar los trabajos de
chorreado de la estructura metalica.
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Se espera que para junio de 2020 las
obras hayan concluido.

Las obras han seguido, hasta el momento,
la secuencia prevista en el proyecto, con
algunos ajustes en los alcances de piezas a
reforzar y sustituir por diferencias encontradas
entre lo observado en la inspeccién visual
detallada de 2016 y el estado de los elementos
tras chorrearlos y poder acceder a ellos desde el
interior y el exterior de las celosias.

Los trabajos comenzaron por la retirada y
acopio de las barandillas, el corte con disco en
varias  piezas de la losa de hormigén del
voladizo, y el posterior corte y retirada de las
vigas metalicas de apoyo de la losa volada.

LS E y o
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Figura 16. Corte de loas voladas y acopio en el
tablero existente

\» .
Figura 17. Restos de piezas de voladizo cortadas tras
la colocacién del andamio

Algunos de estos trabajos se han
realizado con el apoyo del andamio en aquellos
vanos en que ya se habia colocado.

Figura 18. Vista inferio desde el andamio

Por razones medioambientales, los
andamios se han encapsulado mediante una
lona termoretractil reutilizable, y se han
prolongado en cada caso hacia los paramentos
de pilas y de estribos para acometer los trabajos
de limpieza y rejuntado de los paramentos de

fabrica.

Figura 19. Andamios en pilas, colgados del andamio
principal, vista frontal

Figura 20. Andamio encapsulado con plastico

termoretractil
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El rejuntado se ha realizado respetando la
configuracién original del rejuntado, que se ha
mantenido en muchas zonas, a pesar de no ser
la mas idénea para su conservacion a largo

plazo.

Figura 21. Trabajos de rejuntado en paramentos de
estribo lado Irin

Los trabajos de rehabilitacion de la estructura

metalica se han realizado apeando los vanos

uno a uno.

El apeo se ha realizado mediante dos vigas de
seccion cajon, de las que se ha colgado el
tablero mediante una serie de barras conectadas
al travesafio que conecta las celosfas mediante

una pareja de perfiles UPN.

4
TSUEN 2

Figura 22. Vista inferior de conexién de cuelgues a
travesafio entre celosias

El apoyo de las vigas de apeo en las pilas
se ha realizado mediante estructuras metalicas
aporticadas denominadas mesas, y la unidon
entre éstas y la viga de apeo se ha resuelto

mediante unos gatos de cuflas para facilitar las
operaciones de desapeo.

Las vigas se han puesto en carga tesando
las barras en etapas sucesivas, controlando en
cada pasada las fuerzas de tesado y las
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deformaciones del tablero inferior y de la viga
de apeo.

Teniendo en cuenta las incertidumbres
sobre el peso de la estructura a apear y su
deformabilidad, los resultados en los primeros
vanos han sido razonablemente satisfactorios.

Figura 24. Gatos de cufias de apoyo de vigas de apeo

El grueso de las operaciones de
rehabilitacion del tablero ha consistido en el
chorreado de la estructura metilica mediante
chotrro de arena, la rehabilitacion de elementos
y nudos, o bien su refuerzo o su sustitucion.

En la comprobaciéon del mapa de dafios
realizado en la fase de proyecto una vez
chotreado cada uno de los vanos se han
encontrado aspectos a modificar, tanto al alza
como a la baja.

A la baja porque algunas de las zonas
corroidas y con aspecto alarmante en la
inspeccion visual no resultaron tan criticas tras
chorrear.

Al alza fundamentalmente por Ia
imposibilidad de acceder a todas las zonas de la
celosia desde el camién plataforma empleado
en la inspecciéon especial. Ademas, se
encontraron zonas no detectadas previamente
con problemas sistematicos, sobre todo en
puntos de acumulacién de agua como el roblén
de conexién en el cruce de las diagonales de las
cruces de San Andrés, y en zonas de los nudos
proclives a la acumulacién de agua.

Figura 25. Reduccion de espesor localizada en nudo
detectada tras chorrear

Algunos de estos elementos han
requerido de intervenciones no previstas, y en
otros se han realizado comprobaciones
especificas de los nudos, en particular en el
cordén inferior, en el que la tipologia de la
unién montante — diagonal — cordon se
modificé de forma importante en los afios 60
del s XX, y se contaba con informacién
detallada de la configuracion del nudo y de
criterios de comprobacion empleados entonces.

Figura 26. Nudo modificado segtin proyecto de 1962

Otro aspecto de interés es que el material
se ha podido soldar de acuerdo con los
resultados de los ensayos realizados ya en los
afios 60, y visto el buen resultado de las
intervenciones realizadas con esta técnica hace
mas de 50 afos en el cordén inferior.

No obstante, se ha respetado la estética
de los elementos, los nudos y los elementos de
unién en todas las zonas vistas y en las no vistas
en que ha sido fisicamente posible
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Figura 29. Nueva cartela en nudo superior de
montante de apoyos
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