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En el afio 2017, se cumplieron los 25 afios desde que en abril de 1992
se inauguré la primera linea de alta velocidad en Espafia. Durante
estos veinticinco afios, hemos sido capaces de desarrollar uno de los
ferrocarriles mas modernos y avanzados del mundo.

Dentro de este gran despliegue de infraestructuras que suponen
las distintas lineas de alta velocidad construidas y en construccién, se
han ejecutado cientos de estructuras, muchas de ellas espectaculares
y siempre dando un paso més all4, como en el caso del viaducto del
Almonte.

Cuando uno afronta un reto de la magnitud del viaducto del Al-
monte, en su interior siente un cmulo de sensaciones.

Por un lado orgullo. Para cualquier profesional de nuestro sector
participar en un proyecto de esta envergadura es un orgullo. Estamos
hablando de superar retos que hasta ahora nadie ha superado y llegar
a donde nadie ha llegado dentro del mundo de la ingenieria de puen-
tes de alta velocidad.

Es este llegar a donde nadie ha llegado lo que hace que este or-
gullo se mezcle con el miedo. Miedo a lo desconocido y a todos los
problemas que de momento desconoces pero que intuyes que vas a
tener.

Si bien este miedo lo afrontas con ilusion. Ilusién que crece dia
a dia cuando vas viendo que los arduos esfuerzos se van plasmando
en el avance de la obra. Una obra que es un ente vivo, con sus rit-
mos propios, sus peculiaridades y sus manias. Ninguna obra es igual
a otra y en nuestro caso con mas motivo, puesto que el reto de hacer
un puente de estas caracteristicas no habia sido abordado por nadie
hasta ahora.

Extremadura es tierra de puentes. Y dentro de los puentes, sin
desmerecer otras tipologias, es tierra de puentes arco, desde tiempos
de los romanos hasta la actualidad. En las proximidades de donde se
ha ejecutado el viaducto, existe todo un catilogo de puentes, ninguno
de los cuales desmerece al anterior.

En la proximidad del viaducto de alta velocidad estaba en época
romana el puente de Alconétar, cuyos restos podemos contemplar en
la cola del embalse de Alcantara después de su traslado, para evitar
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En la vida vos podés hacer dos cosas contrarias: o tender puentes o levan-
tar muros. Los muros separan, dividen. Los puentes acercan.
(Para FraNCISCO)

que quedase inundado. En ellos se pueden observar arcos rebajados,
conservindose dos arcos primitivos de 6.70 y 7.10 metros de luz.

En el mismo entorno, la autovia A-66 nos deleita con dos grandes
puentes arco, uno de hormigén armado en el mismo rio Almonte de
184 metros de luz y otro en el rio Tajo, cuyo arco metélico tienen una
luz de 234 metros.

El propio ADIF AV construye un puente arco de hormigén de
324 metros de luz entre apoyos en el rio Tajo, y aguas abajo de los
viaductos de ADIF AV, nos encontramos con dos grandes viaductos
para uso mixto de carretera y ferrocarril, que si bien no son arcos,
fueron un referente en su momento por su ejecucién por voladizos
sucesivos.

Asi, sin olvidar otros grandes puentes que existen en Extremadu-
ra, como el romano de Mérida, el puente Lusitania (arco superior de
180 metros de luz) también en Mérida, el puente de Medellin o los
puentes de Badajoz (puente de Palmas, puente Real...), ya més ale-
jados de la zona, siguiendo aguas abajo el rio Tajo, nos encontramos
con una de las grandes maravillas de la ingenieria romana, el puente
de Alcantara, obra maestra de Cayo Lacer, que desde el afio 104 D.C
ve pasar al rio Tajo por sus arcos de 28.80 metros de luz méxima, y
que 1914 afios después, tal como aseverd el insigne Carlos Fernando
Casado, sigue acreditando poseer las tres cualidades que Vitruvio exi-
gia a toda edificacion: firmitas, utilitas y venustas.

Es en este entorno, por donde transcurre la linea de alta velocidad
Madrid-Extremadura-Frontera Portuguesa, comtinmente llamada li-
nea de alta velocidad Madrid — Extremadura, linea de alta velocidad
de trafico mixto, cuyo objetivo tltimo es conectar las capitales de
Espafia y Portugal.

La linea originariamente estd concebida con via doble electrifi-
cada, con ancho internacional (1435 mm) y con una velocidad de
disefio de 350 km/h. En la configuracién de la linea con conexién a
la LAV Madrid - Sevilla en Pantoja, tiene una longitud de 437 km, si
bien esta longitud estd pendiente del nuevo estudio informativo de
la LAV en Castilla La Mancha, que puede contemplar que la linea se
conecte en Toledo y no en Pantoja.



En 2008 el Gobierno de Portugal se desvinculé temporalmente
del proyecto debido a la crisis econémica que especialmente atrave-
saba Portugal suspendiendo las obras en su territorio, si bien en 2018
ha dado un nuevo impulso a la linea, aunque con variaciones frente
al proyecto original.

Es en este contexto de crisis cuando se decide que entre Plasencia
y Badajoz se monte en una primera instancia una via tinica de ancho
ibérico con traviesa polivalente, de manera que en el futuro el paso
a ancho internacional sea rapido, sencillo y con un bajo coste. Para
acceder a las estaciones, se plantean conexiones entre la LAV y la
linea existente.

Posteriormente se decide que se montaré via doble entre Plasen-
cia y Caceres y entre Céceres y Mérida y que se electrificara la linea
desde Plasencia hasta Badajoz, puesto que es en este tramo donde
las obras estén mas adelantadas, dejando el resto de la linea para una
segunda fase.

Las instalaciones de seguridad contaran con GSMR y ERTMS
nivel 2, usando ASFA como respaldo.

Dentro de la provincia de Caceres, el tramo cruza el rio Almonte
en una zona donde se presenta un ensanchamiento del mismo al estar
ya dentro del embalse de Alcantara, mediante un gran puente arco.

Se trata de un gran arco de hormigén de 384 m de luz entre los
apoyos, situados fuera del embalse.

El viaducto tiene una longitud de 996 m y el elemento mas em-
blemitico de este viaducto es el arco de 384 m de luz entre apoyos,
elevandose sobre sus cimentaciones a una altura superior a 65 m y
sobre el nivel medio del embalse mas de 80 m.

El arco esta formado por una seccién octogonal hueca, tipo cajén
de canto variable, en sus 210 m centrales, bifurcandose a continua-
cién en dos pies por cada orilla, hasta plantar la estructura sobre sus
arranques separados 19 m para dotarlo de la estabilidad necesaria. Es
decir, el gran arco no es un una estructura clasica de configuracion
plana, sino un arco apoyado sobre cuatro verdaderas patas, en cuatro
puntos convenientemente separados entre si. Con esta configuracion
se consigue una estructura estable frente al empuje del viento y fren-
te a los fenémenos dinamicos originados por el paso de los trenes a
gran velocidad.

En el arranque de cada uno de los cuatro pies del arco el canto es
de 6,9 m y la anchura de 3,7 m. En la clave, punto mas alto del arco,
la seccion se reduce hasta un canto de 4,8 m y 6 m de ancho, favo-
reciendo el conjunto del disefio la estabilidad global de la estructura,
cuyo comportamiento aerodinamico ha sido verificado en el tanel de
viento de la Universidad de Western Ontario.

El tablero permite alojar la plataforma de la doble via de alta ve-
locidad, asi como otros elementos necesarios para el funcionamiento
de la linea de ferrocarril. El ancho inferior del cajon coincide preci-
samente con el tamafio del arco en su clave a fin de unirse de forma
limpia. Ademas, el tablero se dota de voladizos laterales que comple-
tan la anchura total de la seccién hasta los 14 m.

Las pilas tienen seccién octogonal y una altura variable para
adaptarse al perfil del trazado, alcanzindose alturas superiores a los
60 m en la zona mas cercana al cruce del rio.

Un aspecto a destacar del viaducto es el recurso a hormigones de
alta resistencia. Asi, para la ejecucion del arco se ha usado un hormi-
gén de 800 kg/cm? de resistencia a compresion, que ademas tiene la
cualidad de ser autocompactante.

En cuanto a las cimentaciones del arco, pilas de vanos de acceso y
estribos, se resuelven mediante grandes zapatas que buscan un sustra-
to rocoso de suficiente resistencia para repartir las cargas que reciben.

La construccién del arco se realiza por voladizos sucesivos. Es-

tos voladizos se atirantan inicialmente desde las pilas de hormigén
ubicadas en los arranques del arco y, después, desde dos torres de
atirantamiento provisional de acero, de aproximadamente 50 metros
de altura, situadas sobre dichas pilas. Cada pila y cada torre se retie-
nen desde las cimentaciones de las pilas proximas, que precisan de
anclaje al terreno.

La construccion del tablero se realiza por medio de sendas cim-
bras autoportantes superiores que se desplazan desde ambos estribos.
Estas autocimbras son encofrados apoyados sobre las pilas construi-
das previamente, y sostienen vanos completos de hasta 45 m de lon-
gitud.

Los medios auxiliares necesarios para la construccion del arco
son dos torres metalicas de mas de 50 m de altura colocadas sobre las
pilas extremas del arco; un carro de hormigonado para cada semiarco;
un sistema de tirantes de acero que soporta el semiarco construido
anclandose en la parte superior de la pila y en la torre; otro sistema de
tirantes que soporta la pila y la torre anclindose en las cimentaciones
de las pilas adyacentes, y, finalmente, un sistema de anclajes provisio-
nales al terreno para sujetar las zapatas de las pilas adyacentes.

El importe total aproximado de esta gran obra de ingenieria es de
aproximadamente 63 Millones de Euros (Base Imponible).

Un proyecto de la magnitud y de la complejidad técnica como es
el viaducto del Almonte es el resultado del trabajo de un gran equipo
de personas que han tomado parte en las distintas fases del proyecto,
desde su concepcién y disefio, hasta la ejecucion de la obra.

El proyecto fue redactado por la UTE IDOM - Arenas, comanda-
do por D. Juan José Arenas de Pablo, siendo la direccién del proyecto
por parte del equipo de proyectos de ADIF de D. Ignacio Meana.

La obra ha sido ejecutada por la UTE formada por FCC Cons-
truccién y Conduril, estando al frente de un potente equipo multi-
disciplinar D. Pedro Cavero de Pablo, destacando D. David Carnero
Pérez, D. Jose Luis del Valle Sinchez-Prieto y D. Agustin Alonso Ve-
lasco.

El proyecto de disefio y la adaptacién a los medios constructivos
fue realizado por los Servicios Técnicos de FCC, comandados por D.
David Arribas Mazarracin.

La asistencia técnica a la obra fue realizada por la UTE
formada por Idom y Arenas y Asociados, comandados por
D. José Antonio Carrascosa Mata. El equipo de estructuras, que en
todo momento asesord y aconsejo a la direccion de obra, fue coman-
dado por D. Guillermo Capellan Miguel, con la colaboracion de D.
Emilio Merino Rasillo y D. Javier Martinez Aparicio.

Por parte de construccion de ADIF AV son muchas las personas
que han aportado su granito de arena al proyecto, habiendo desta-
cado la ayuda inestimable que siempre me han prestado Dfia. Eva
Maria Sanchez-Montero Velasco y en una fase posterior la de D. Juan
Miguel Figueroa Yifiez.

Asimismo, otras muchas personas han aportado su ayuda y co-
nocimiento a este gran proyecto. A todos los que de una forma u
otra habéis participado, quiero daros las gracias por vuestro esfuerzo
y dedicacién Han sido muchos dias y muchas horas de intenso tra-
bajo, momentos de dudas, momentos de incertidumbres, momentos
duros y otros alegres, que al final son con los que nos quedamos mas
gratamente en el recuerdo. Entre todos hemos llevado la obra a su
culminacién. Y he de decir que para mi ha sido un orgullo dirigir esta
obra con este gran grupo de profesionales involucrados.
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