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Los puentes de La Algaba y Brenes (Sevilla),
ejemplo de problemas constructivos

Desde antiguo. el Guadalquivir ha dado muestras de
las dificultades que conlleva construir estructuras
que atraviesen su cauce. Esta circunstancia convirtié
a las barcas en los elementos que facilitaban la co-
municacion entre las dos orillas, imagen ésta que hoy
resulta pintoresca pero que antafio era habitual. Estas
tenfan especial interés aguas abajo de la ciudad de
Cérdoba, donde se encontraba el dltimo paso fijo so-
bre el rio, el viejo puente romano.

De las dificultades en la construccién de una es-
tructura estable el mejor ejemplo fue el montaje del
viejo puente de barcas de Sevilla, construido en tiem-
pos de los musulmanes. Este paso, como es bien sa-
bido, no pudo ser sustituido hasta bien entrado el si-
glo XIX por el puente de Isabel 1.

Las causas que tradicionalmente dificultaban la
construccién de puentes en este tramo del rfo son
tres: en primer lugar el ensanchamiento que experi-
menta el cauce a partir de su paso por la ciudad de
Cordoba. En segundo lugar, la irregularidad del régi-
men hidrdulico, que experimenta tuertes crecidas con
resultados algunas veces catastréficos. Y por dltimo,
la naturaleza del terreno por donde transcurre el rio,
de origen aluvial, constituido principalmente por li-
mos y arcillas de escasa consistencia.

Las circunstancias anteriormente expuestas, unidas
a la dificultad que entrafia la debida conservacién de
los puentes —estructuras con una constante exposi-
cion a los elementos al situarse entre aire, agua y tie-
rra— llevan consigo que la cimentacion tanto de pi-
las como de estribos sea un capitulo de sumo interés,
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sin que por ello se reste importancia a los demds as-
pectos constructivos. De ahi que la revisién y el
mantenimiento periddico de dichos elementos sean
condicién imprescindible para prolongar la vida de la
obra. A pesar de realizarse este seguimiento periédi-
co, si en el origen de las obras existen pequefos de-
fectos o no se han tenido debidamente en cuenta cir-
cunstancias del lugar de ubicacidn, ello puede dar
lugar a una pronta ruina, como fue el caso de los
puentes de La Algaba y Brenes, de que se trata segui-
damente.

PUENTE DE LA ALGABA

Muy préximo al norte de la ciudad de Sevilla, en el
municipio de La Algaba, dando servicio a la C-431,
que une la capital andaluza con Cérdoba, se encuen-
tra el antiguo puente de La Algaba, también conoci-
do como el de la Borbolla. La necesidad de construc-
ciéon de un puente surge a principios de siglo,
concretamente en 1904, para sustituir el antiguo paso
de barcas que unia La Algaba con la ciudad.' Segiin
consta en el expediente de liquidacién del tramo de
la carretera de Lora del Rio a Santiponce, en un prin-
cipio se planteé la construccién de un puente de tres
tramos metdlicos y un acceso compuesto por un gran
pontén de fibrica con nueve bévedas para que en
caso de avenidas se ampliara el desagiie de las zonas
inundables.? Las obras, tras la subasta realizada en
abril del mismo afo, fueron adjudicadas a Medardo
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Urefia. A pesar de la rapidez de la adjudicacién, sur-
gieron una serie de problemas que obligaron a la res-
cisién de esta contrata, en abril de 1909.7 Atn ha-
biendo pasado cinco ajos apenas se habian realizado
trabajos.

La idea parecié abandonada pero la necesidad de
enlazar la carretera con Sevilla llevé a la concepcidén
de un nuevo proyecto siguiendo las pautas primitivas
de 1913.* El nuevo puente estaba también compuesto
por tres tramos. Estos tramos estaban formados por
vigas metdlicas de celosia parabdlicas del tipo Bow-
String, de 40 metros cada una, arriostradas en su
zona superior, y con tablero situado en la zona infe-
rior de las mismas. Bajo él se situaba un entramado
de celosia del tipo enrejillado en prevision de futuras
canalizaciones para abastecimiento. Los tramos se
sustentaban sobre pilas formadas por dos columnas o
tubos metdlicos de 2,40 metros de diametro, rellenas
de hormigdn, ligeramente mds anchas en la zona in-
ferior y presentando el extremo superior rematado a
modo de capitel toscano en el que apoyan las uniones
de las celosias. Las columnas no estdn arriostradas
entre si salvo en la zona superior. La estructura se
completaba con un pontén de fabrica de nueve béve-
das situadas en el margen izquierdo o de Sevilla (fi-
gura l).

Las obras fueron nuevamente subastadas, ¢l 3 de
junio de 1913, consiguiendo la-adjudicacién Mariano
Rodriguez de Torres, que cumplié una de las condi-
ciones requeridas, que era acometer las obras de in-
mediato.” Una vez iniciadas, el contratista, debido a
la necesidad de ampliacién del desagiie, propuso la
idea de afiadir un cuarto tramo mds a la parte metali-
ca colocdndola en el lado de La Algaba, afiadiendo
ademds un nuevo pontén en el lado de Sevilla a con-
tinuacién del ya proyectado e igual que el mismo.
Ademds se propuso efectuar la cimentacién de los
estribos mediante la utilizacién de aire comprimido.
Las reformas fueron aceptadas.

En el transcurso de la construccién se observo la
accion socavadora de las aguas en el margen derecho
por lo que el Servicio Central Hidrogréifico construy6
unas defensas en este margen en 1914. A pesar de és-
tas, por la fuerza del rio existia la posibilidad de que
se cortara el puente por detrds del estribo de La Al-
gaba, pues las defensas construidas en 1914 no resis-
tieron la fuerte crecida de marzo de 1919.% El proble-
ma era grave por lo que se decidid llevar a cabo una
solucién dréstica, consistente en construir un enco-

frado metdlico especial en el frente de dicho margen,
con una longitud de mil metros. Este tipo de encofra-
do se conocia como «coraza de Bianchini». Fue pro-
yectado por Antonio Ybarra Mir6é en 1917.7 Poste-
riormente hubo necesidad de que fuera reformado en
1921, como consta en el expediente administrativo,
por José Roibal y Mérquez.* Tras todas estas vicisi-
tudes el puente fue concluido en 1923 (figura 2).

Poco tiempo después acabar las obras, en marzo
de 1924, se produjo una gran crecida que por su fuer-
za y malas condiciones del terreno socavé los ci-
mientos del tramo de avenidas produciéndose el de-
rrumbamiento de las bdvedas del dltimo pontén
proyectado y tres del primero.” En un primer mo-
mento, se pensé que la solucidn al problema serfa la
de ampliar el puente por lo que se proyectaron dos
nuevos tramos de celosfa que debian situarse hacia el
lado de Sevilla sustituyendo a los pontones. Esta
obra estuvo a cargo de Antonio Ybarra."” Pero el pro-
yecto no fue llevado a término pues tras una poste-
rior reflexion sobre las causas del hundimiento y ob-
servando los resultados positivos de la construccién
del encotrado del margen derecho se opté por reali-
zar una operacion similar a la llevada a cabo ante-
riormente, esta vez en el margen izquierdo para re-
fuerzo del mismo. Para la construccién del muro se
empled el anterior sistema utilizado, el denominado
«coraza de Bianchini», proyectado ahora por Federi-
co Hidalgo Diaz. La construccién la llevé a cabo la
Divisién Hidrdulica del Guadalquivir en 1926."" A la
vez se reconstruyeron los pontones siguiendo el pro-
yecto original. De haberse realizado el proyecto de
Antonio Ybarra, el puente hubiese contado con seis
tramos en lugar de cuatro, alcanzando los 250 metros
de longitud.

Los problemas del nuevo puente no se acabaron
aqui. Otra terrible crecida tuvo lugar en 1926. Esta
ltima con consecuencias més tragicas pues se¢ pro-
dujo el hundimiento de uno de los tramos de acceso
al puente muriendo en el accidente trece personas.
Ademds, el material arrastrado por la riada produjo
graves desperfectos en las pilas metdlicas. Tras las
oportunas diligencias y vista la importancia del suce-
s0, se redact6 un nuevo proyecto a cargo de Federico
Diaz que abarcaba la reparacion de los dailos sufri-
dos y la ampliacién de las defensas del margen, en
1927.12 Poco después fue necesario redactar otro en
1934 ante la amenaza de nuevos socavamientos, a
cargo de Francisco Graciani Brazal."”
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Figura 1
Puente dc La Algaba (Sevilla)

ALY ATA
AVAYAVAY
et ooy g
AVAVAVAWANS Y

Figura 2
Puente de La Algaba (detalle del tablero)
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Las constantes reparaciones no habian permitido
utilizar la seccién inferior del puente bajo el tablero,
preparada para abastecimientos de Sevilla; pero tras
los refuerzos de 1934 se declaré ttil por lo que en
1936 se instalé una tuberfa de hormigoén para agua
potable.

La dltima etapa del puente se inicia a principios de
1958, cuando se observan grietas profundas en el es-
tribo derecho que amenazan con el hundimiento.
Para subsanar los problemas, se redacta un nuevo
proyecto de proteccion y consolidacién de cimientos
y muros a finales del mismo afio y ante las necesida-
des del creciente trafico entre La Algaba y la capital
se propone la construccién de un nuevo puente de
mayor capacidad." El proyecto correrd a cargo de
Pedro Gonzdlez." Para la construccién del mismo se
realizé una variante de la C-431 que atraviesa el rfo
unos kilémetros aguas arriba.'® El nuevo puente es de
hormigén y esta formado por vigas de hormigén pre-
tensado de doble T. Utiliza pilotes de hormigdn
como elementos sustentantes. Fue construido entre
1975 y 1976. No presenta la singularidad del anti-
guo. Se trata de una obra estandarizada de hormigén
armado pretensado que como tnica caracteristica di-
ferenciadora tiene arriostrados los pilares por medio
de una viga transversal que refuerza su apoyo en el
terreno. Con el normal mantenimiento no se han de-
tectado problemas como los de su antecesor.

Una vez construido el nuevo, el antiguo fue corta-
do al trafico por no reunir las condiciones de seguri-
dad necesarias y tener un tablero demasiado estre-
cho. La poca consistencia del terreno en que se
asienta le han llevado a escorarse hacia el frente de
aguas abajo. No ha sido desmontado. En la actuali-
dad presenta un aspecto fantasmagoérico debido al es-
tado de abandono al que le ha llevado la oxidacién
de la estructura metdlica y a grandes boquetes en el
tablero. En definitiva el rfo nunca admitié un puente
aqui, como demuestra lo ocurrido con esta monu-
mental estructura.

EL. PUENTE DE BRENES

La construccién de este puente vino a sustituir al tra-
dicional paso de barcas ya descrito por Madoz, que
unia las localidades sevillanas de Brenes y Villaver-
de del Rio."” Se realiz6 con motivo de las obras de
mejora de la carretera C-43 1, segin consta en el ex-
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pediente del Ministerio, aprobado el 7 de abril de
1917." La construccion de los tramos de la carretera
se llevé a término sin especiales problemas, no asf la
del puente, en la que concurrieron toda una serie de
vicisitudes que condicionarfan su ejecucion.’

A la vez que se construia la carretera en 1920,
pero de forma independiente, se ideé un primer pro-
yecto de puente metdlico formado por cuatro tramos
de viga de celosia Bow-String, es decir, parabdlica,
de acero, de poco mas de cuarenta metros de longi-
tud, 40,90. El tablero se situaba en la zona inferior de
las celosias, como suele ser habitual al utilizar vigas
parabdlicas. Los tramos se sustentaban en pilas for-
madas por dos tubos metdlicos rellenos de hormigén
¢ hincados en el lecho del rio mediante aire compri-
mido sobre cajones. El proyecto era interesante pero
no apropiado para el lugar donde debia construirse la
estructura, pues no conseguia la longitud total de
doscientos metros ni atravesaba el cauce completo.
Esto llevé a reconsiderar la situacién, lo que condujo
a la realizacién de otro proyecto,” publicado en
1928. Se concebfa de modo totalmente distinto,
abandonando las tipicas celosfas metdlicas que veni-
an conformando los puentes del Guadalquivir en los
tltimos tiempos con excepcién del puente de Villa-
nueva de la Reina en Jaén.”!

El proyecto de Brenes constaba de cinco tramos de
hormigén armado sustentados por arcos rebajados
del mismo material. La longitud de los mismos era
de cincuenta metros y la anchura del tablero previsto
era de seis metros, igual que en el proyecto anterior,
pero la sustentacion de los tramos se hacia mediante
gruesas pilas de hormigén. En la revision del mismo
se observo un deficiente desagiie por lo que se am-
pliaron los tramos y se incluyeron tajamares en las
pilas.?

A pesar de las modificaciones la futura estructura
no satisfacia correctamente las necesidades, lo que
condujo a la redaccién de un tercer proyecto. Este dl-
timo estuvo a cargo de Francisco Martin Gil y fue
presentado en junio de 1931. El nuevo proyecto vol-
via a configurar el puente con cuatro tramos pero for-
mado por vigas parabdlicas de hormigén en lugar de
celosias metdlicas Bow-String, como utilizaba el pri-
mer puente, lo que suponfa un considerable ahorro
debido a los altos precios del metal. Cada uno de los
tramos contaba con 51,30 metros de longitud, reali-
zados totalmente de hormigdn armado. Las vigas pa-
rabdlicas presentaban dos potentes riostras en la zona
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superior, lo que no era ningdn inconveniente pues la
flecha de la misma alcanzaba los nueve metros de al-
tura.”?

Para conseguir enlazar con la orilla de Villaverde
del Rio se tenderia al final del cuarto arco un tramo
de avenidas también de hormigén compuesto por tres
pequefios arcos bajo el tablero de seis metros de luz.
Tras el visto bueno de los organismos competentes, la
Confederacion Hidrogrdfica del Guadalquivir y el
Ministerio, fue aprobada la construccién en noviem-
bre de 1932 y comenzada en el mismo afio.** Después
del inicio de las mismas se comprobd que el nivel de
la rasante del tablero quedaba peligrosamente bajo
respecto a las dltimas crecidas, aunque por otro fado
no se deseaba que fuera excesivamente alto pues los
accesos debian entonces configurarse en rampa. Hubo
por tanto que corregir el proyecto redactando un ex-
pediente para su reformado® (figura 3).

La construccion de los cuatro tramos de arcos ati-
rantados se hizo siguiendo el proyecto sin la utiliza-
cién de cimbras. La operacion la llevé a efecto la
empresa Entrecanales y Tdvora, tras la adjudicacién
de las obras en subasta realizada en mayo de 1934.%
El proceso de construccién se complicé ain mds
como consecuencia de las crecidas del rio en el afio
1936 y la muerte del proyectista del puente. Serd en-
tonces César Villalba Granda el que sustituya a Mar-
tin Gil. Por si esto fuera poco, la guerra civil paralizé
completamente la construccién hasta poco despucs
de la resolucion del contlicto, en 1940.

A pesar de todos los perjuicios, incluido el parén,
el nuevo ingeniero director del proyecto tomaria nota
de fos problemas técnicos previos a la guerra. Deci-

dié realizar unas reformas encaminadas a la mejor
consolidacién del terreno circundante del puente y al
aumento de los desagiies del mismo. Para conseguir
la fijacién del terreno decidi6 construir en los mérge-
nes del rio a modo de encauzamiento unos murallo-
nes de seiscientos metros con los que se reforzaban
los estribos. Respecto a la ampliacién de los desa-
giies fue preciso destruir el tramo de avenidas, com-
puesto por tres bévedas, en el margen de Villaverde
del Rio, y en su lugar construir un nuevo tramo de
arco atirantado idéntico a los cuatro proyectados por
Martin Gil, con lo que el puente pasaba a constar de
cinco tramos, como rezaba en el segundo proyecto
presentado.”” Ademds de estas reformas el nuevo in-
geniero propuso la elevacion de los tramos ya cons-
truidos antes de continuar las obras, pero la escasez
de presupuestos, debido a la penuria econdmica de la
posguerra, desaconsejaron tal reforma, que hubiera
sido capital para la conservacion de la obra, como
luego se constatd.™

El puente se inauguré el 4 de abril de 1942, acu-
diendo al acto las autoridades competentes del mo-
mento, entre las que destacaron el ministro de Obras
Piblicas, don Alfonso Peiia, Delgado Brackembury
como director general de Caminos y Puertos, repre-
sentantes de la Confederacion del Guadalquivir y del
puerto de Sevilla, y el cardenal Segura, que bendijo
la obra. A pesar de la satistaccion por la obra con-
cluida, en el mismo articulo en el que César Villalba
Granda narra la ceremonia se observa una cierta pre-
ocupacion en el apartado de autocritica del mismo.”
Anota Ja pesadez de las riostras superiores de los ar-
cos parabdlicos y comenta que el ahorro del material
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Figura 3

Puente de Brenes (Sevilla). Seccion longitudinal por el eje del arco
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en las pilas, gracias a la utilizacién de ménsulas o vo-
ladizos suplementarios, resulta relativo.*

Muy pronto el puente comenzé a dar problemas en
lo referente a su cimentacién. La estructura resultaba
excesivamente pesada para los cimientos que tenfia.
Los problemas llevaron a la limitacién del trifico pe-
sado, que debia desviarse hacia Lora del Rio." Las
crectdas resultaron mas altas que lo previsto en los
calculos iniciales a causa de la construccién de la
presa de Alcald del Rio. Tras la observacion de los
efectos acusados por las mismas se llegé a la conclu-
sion de que la obra tenia la rasante del tablero excesi-
vamente baja, problema sin solucién, que llevé a
desmontar el puente con la idea de construir otro.”
El nuevo puente no se construy6 hasta principios de
1985. Pertenece a una nueva generacién de puentes
que responde a un modelo estandarizado de hormi-
g6n armado pretensado, muy similar a los nuevos
puentes de La Algaba, Cantillana o Alcolea.

Figura 4
Pucnte de Brenes. Restos de unas de las pilas.
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El modelo de puente de Brenes con arcos para-
bélicos de hormigén armado que sustentan el ta-
blero por medio de péndolas se ha demostrado
poco apropiado por resultar muy pesado. No fue el
tnico que se consiruy$ con este sistema pues tam-
bién se realizé un puente muy similar construido
en Albalate, provincia de Huesca, sobre el Cinca,
proyectado por Fernando Susin Herndndez, apro-
vechando los cimientos de un antiguo puente me-
talico.™ Hoy lo unico que queda del puente de
Brenes, ademds de la documentacién, son los res-
tos de los estribos y una pila en medio del cauce
(figuras 4 y 5).

Acabamos de ver, pues, dos ejemplos de construc-
cioén de puentes en que los problemas surgidos han
superado las diversas soluciones que se pusieron en
prictica sin que a la postre lograran superarlos, con
el resultado final de que ambos han tenido que ser
desmantelados.

Figura 5
Puente de Brenes. Resto del estribo del lado de Villaverde
del Rio
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