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FUTUROS ACCESOS A LOS NUEVOS MUELLES
DEL PUERTO DE PASAJES

Por CARLOS MARTINEZ CEBOLLA,

Ingeniero de Caminos.

Se presenta wna clara descripcion, ilustrada con fotografias de la correspondientc maqueta
ol importante proyecto de aceesos a los nucvos muclles del pucrio de Pasajes, que esti re-
dactado por la flircccion Facullatiza de aquel puerto y pendiente de saliv a subasta.

En el puerto de Pasajes se espera sque para 1938
podamos contar (una vez terminadas las obras actual-
mente en construccion) con una linea de 1 017 metros
de muelles modernos. con 10 metros de calado en
baja mar ¥ con una mayor amplitud relativa de zona
de servicios. aunque sin llegar a disponer de grandes
espacios como los que felizmente disponen otros puer-
tos. por imposicion de las condiciones de la bahia,
asi como de los terrenos circundantes. construcciones
urbanas v situacion de las arterias ferraviarias Ma-
drid-Hendaya v carretera de Madrid a Francia, por
Irin.

El contacto de estos muelles con !a carretera
nacional es totalmente necesario para dar entrada
v salida al puerto de tado el trifico carretera. A este
respecto. podemos afirmar que esti tomando un in-
cremento extraordinario. v que la cifra anual de
camiones cargados v descargados es de 60000, con-
siderando. ademais. que los camiones estan controla-
dos en las basculas de pesada. ¥ que como solamente
una pequeiia parte entran cargados v ~alen también
cargados. el ntimero total de circulaciones que el
puerto produce a la carretera anualmente oscila alre-
dedor de unas 9oooo. Como, por otra parte. los
nuevos muelies, por sus condiciones técnicas, van a
ser muy superiores a los antiguos, se ha de centrar
en ellos la mayoria del trifico v es de esperar que
en plazo muy breve se alcance la cifra de 30000
unidades por afio. v en plazo no muy largo este na-
mero se elevara todavia de modo mis considerable
(en estos Gltimos afos ha empezado con intensidad
la circulacion de camiones de 16 v 20 toncladas, que
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son los que por sus dimensiones obstaculizan mas
las vias de circulacion).

El establecimiento de este contacto cen la auto-
pista Madrid-Irin hizo nacer el estudio que en este
articulo sc describe. redactado v pendicnte de salir
a subasta, v del que existe una maqueta cuyas foto-
grafias ilustran estas lineas.

.as vias de la RENFE estin sensiblemente al
nivel de los muelles. v dada la electrificacion de las
mismas. no hay mas solucion que la de pasarlas con
un paso superior: el mismo criterio se impone para
¢l haz de vias de servicio del puerto, aunque no estén
clectrificadas. Las primeras ideas se limitaban a la
construccion de un paso superior sobre las vias de
la RENFE y las futuras de servicio del puerto, con
las dos rampas de descenso v otras dos para su en-
lace con la carretera actual. Tratado el naso de esta
manera, se producia (como sucede en los actuales
accesos) un corte de la circulacion de la carretera
acneral cada vez que un vehiculo procedente de San
Sebastian tratase de entrar en el puerto, o que,
saliendo del mismo, hubicse de seguir ¢n direccion
a Trin. La intensidad del trifico por esta carretera
v su importancia (por ser el acceso a Espafia desde
Francia v el resto de Europa). reconocida por los
Servicios de Obras Publicas. al estar efectuandose
su modernizacion con gran amplitud. nos ha hecho
ver que los accesos al puerto. tal v como se habian
concebido en un principio. eran incompatibles con
la consecucion de los fines que dicha modernizacion
de Ia carretera sc propone.

Como medio de solucionar esto se hacia necesaria

Secciones longitudinal y transversales del paso superior sobre las vias de la RENFE y puerto. Junta de Obras del Puerto
. de Pasajes.
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Alzudo del paso superior sobre las vias de la RENFE v las futuras vias de explotacion del puerto. Junta de Obras del
Pucrto de Pasajes,

I construccion de un paso superior sobre la carre-
tera. que continuando al nivel de los tramos cons-
truidos sobre las vias de Ia REXFE v puerto, tuviese
sus accesos a la carretera weneral. de forma que todas
las entradas v salidas pudieran hacerse comservando
los vehiculos Ia direccion de su marcha. sin cruzarse
con los que circulan normalmente en transite por la
carrctera general,

El movimiento de vehiculos tendri lugar de la
manera (ue A CoNtinUACIoN eXponemos:

Los procedentes de San Schastian que deseen
entrar en ¢l puerto, irin por la carretera weneral.
pasando por debajo del paso superior solre fa misnut,
v subiran por ¢l bucle de acceso. circulando, a con-
tinuacion, por encima de los dos paso superiores
v bajando por la rampa de acceso al puerto, de su
derecha.

Si proceden de Trin, dejaran la carrciera veneral
antes de Negar al paso superior sobre kit misma, su-
hiendo por la rampa de acceso al paso <obre las vias
de Ia RENFE.

Los que saliendo del puerto deseen ir a San
Schastian, subiran en primer lugar por arampa de
acceso al puerto correspondiente: pasarin sobre las
vias de la RENFE v puerto ¢ inmediatamente des-
pués. antes de llegar al segundo paso. sc incorpora-
ran a la carretera weneral. hajando per la rampa
situada a su derecha.

Y si deseasen ir a Iran. pasarin a la vez por
¢l paso sobre la carretera y bajando por el hucle
se incorporaran a la carretera general. Ne esta ma-
nera. en ningan momento se produciri corte alruno
con los que circulan por la general. ni se producira
entre los que entran o salen del puerto. Contribuira
a la educacion de los conductores una adecuada sefia-
lizacion. no olvidando. a Ta vez: que cuando las cosas
estan bien provectadas. los conductores circulan. en
todo momento. por donde deben circular.

Pasemos ahora a describir cada una de las partes
de que constaran los futuros accesos.
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El paso supcrior sobre las vias de la RENFE
v las futuras del puerto tienc tres vanoes de 160
metros. los extremos, y 26.00. el vano central. Estruc-
wiralmente. ¢l isostatismo es total. va que los dos
tramos extremos tienen dos apoves cada uno v el
tramo central esti en cantilever, apoyando sobre los
voladizos de los tramos extremos. Se desecha la so-
lucion de viga continua de tres vanos. ¥ que. al ser
la cimentacion flotante. sobre pilotes. cualquier dife-
rencia de asiento en los apoyos podria disminuir el
nimero de apovos de la viga v originar asi la ruina
de la obra. la rasante del tablero esti constituida
por dos lineas. con una pendiente del 3 %. v cntre
ellas. un acuerdo parabalico: esta disposicion nresen-
ta una mavor belleza que la rasante horizontal. El
intrados del vano central ¢s una paribola de sezundo
grado, v una parabola de tercer grado. ¢l intrados
de los vanas extremos. La anchura de la obra cs de
18,00 m.. de ellos, 1300 para la calzada v dos aceras
de 200 m. de anchura cada una de elias. Ademas
de las juntas del tramo en cantilever cxiste una
junta longitudinal a lo largo de toda la obra. junta
que se contindia, maturalmente. en pilas ¥ estribos, ¥
que divide al tablero en seis partes totaimente inde-
pendientes entre si. El tramo central cn cantilever
tiene una luz de 16,00 m. v un espesor en la clave
de 1.25. Los tramos extremos vuelan 3.00 m. para
apovo del tramo central ¥ presentan unos cantos va-
riables ¢ iguales a 097 m. en los apoyes sobre los
estribos v 2.30 sobre las pilas. In todos ellos. la
estructura consta de unas vigas principales de 0.435
metros de ancho v espaciadas 1.70. solidarizadas por
un tablero superior de 23 cm. de espesor que hace
de cabeza de rodadura v en las proximidades de las
pilas por un tablero inferior necesario desde un punto
de vista resistente. Hay placas deslizantes en los
apoyos (en los estribos y en el tramo en cantilever).
estando anclada la estructura en las pilas intermedias.

Las rampas de acceso al puerto constan de tres
partes independientes desde un punto de vista resis-
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tente. Fn fa parte central hay un edificio dedicado
a distintos servicios, ambos lados. unas estructuras
porticadas v a continuacion de cllas v hasta alcanzar
la rasante de los muelles, unos muros. la necesidad
de disponer de una zona de aparcamiento de vehicu-
los, por una parte. v la de aprovechar al maximo los
espacios disponibles bajo la obra estudiada (cuyas
grandes dimensiones cn planta contribuyen a dismi-
nuir grandemente la zona de servicios). nos hizo
pensar en la habilitacion de la zona bajo las rampas,
v mientras los galibos lo permiticsen, para el aparca-
miento de vehiculos. Para ello cra necesurio der una

tsTavcTuea pofleTIN
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hasta alcanzar la rasante del puerto. La independencia
total v absoluta de estas tres partes en que se dividen
las rampas. se consigue mediante unas juntas trans-
versales al cje de la calzada y que se prolongan en
la cimentacion.

Las rampas de acceso del lado de la carretera, al
irual que las de acceso al puerto, tienen un ancho
de 12,00 m. La que se incorpera de !a carretera
aeneral. en la direccion Irtn, baja inicinlmente con
¢l 693 % de pendiente: a continuacion va una zona
de 20.00 m.. ¢n la que se efectéia la transicion verti-
¢al entre la pendiente anteriormente dicha y la subida
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LAMPA DE SALIDA
DEL PUERTO

Vista parcial de los futuros accesos desde el puerto. En primer término, la estructura porticada destinada a aparcamiento de
vehiculos bajo las rampas de entrada y salida del puerto. Junta de Obras del Puerto de Pasajes.

gran diafanidad a esta parte v disminuir al maximo
el ntmero de pilares que obstaculizasen los movi-
mientos de entrada y salida. Después de muchos es-
tudios, nos decidimos por proyectar una estructura
en forma de portico de seis vanos de 9.00 m. de luz
cada uno. cuyos pilares estuviesen articulados en sus
bases y cuyos dinteles tuviesen un intradés parabd-
lico lo mas estético posible, v por trasdds, una super-
ficie con una pendiente del 7 %,. que constituve la
calzada de la rampa en esta zonma. A continuacion
de esta estructura, y ya donde el gilibo no haria
posible el aparcamiento bajo ellas, van unos muros
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a la carretera general. Esta medida se hace para que,
en la incorporacion de la rampa, no exista una arista
v solamente una diferencia de coloracién de pavi-
mentos. La zona de 20,00 m. se aprovecha igualmente
para lograr la transicion del peralte, nulo en la rampa
y del 5 9% en la carretera general. La otra rampa
Baja con una pendiente algo mayor, el 8,11 %. ¥y
analogamente existe otra zona de 20,00 m. dentro
.de la rampa, que tiene el mismo objeto. Los muros
van cimentados directamente sobre el terreno. pero
a través de una capa de escollera de espesor variable
v lineal, segin las alturas del muro.
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El paso superior sobre la carretera es un arco
de direccion parabélica de 0,90 m. de flecha, perfec-
tamente empotrado en sus extremos vy con una luz
libre de 19,00 m. Se le ha empotrado en los extremos
para ganar galibo en el centro de la carretera, preci-
samente donde van los cables del trolebus. que son
los que mds altura precisan; este empctramiento ha
sido posible ya que a pesar de ser la cimentacion
sobre pilotes. éstos apoyaran en su casi totalidad
sobre 1a roca y no son por eilo de temer asientos que
harian peligrar la estabilidad de la obra. I.a estruc-
tura del puente consta de unas vigas principales soli-
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pasar por San Sebastiin. En este caso, la casi tota-
lidad del trifico del puerto pasaria por la obra que
estamos describiendo.

El bucle de acceso al paso superior sobre la ca-
rretera tiene un ancho de 18,00 m.. ya que ha de
tener lugar el trafico por €l en dos direcciones. En
una de las bandas. la de subida al paso superior pre-
senta una pendiente uniforme del 4 94, existiendo
en su comienzo una zona de 20.00 m. de transicion
para conseguir el peralte del 8 9. El radio interior
(del bordillo de la acera) es de 23.00 m.. asi que
el radio del eje de la banda de circulacion es de

saLIdd DIRECCION
nun
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Vista aérea de la maqueta de los futuros accesos al puerto de Pasajes. Fn primer lugar, Ia autopista Madrid [run. ¢l paso
superior sobre la misma v el lazo precisos para no producir cruces de cirenlacion al entrar v salir del puerto. Junta de Obras
del Puerto de Pasajes.

darizadas por dos tableros, uno superior v otro inie-
rior. La separacion entre vigas es de 1,70 m.. ¢
ancho de cada una de 45 cm. y el canto variable ¢
igual a 1,20 m. en la clave ¥ a 2,10 en arranques.
Como el ancho del trablero es de 1800 m.. se ha
proyectado una junta longitudinal en el paso. junta
que se continta naturalmente en los estribos y que
divide a la obra en dos simétricas y totalmente inde-
pendientes, tanto desde un punto de vista construc-
tivo como resistente: de estos 1800 m de ancho,
14,00 corresponden a la calzada, y si bien este ancho
puede parecer excesivo (teniendo en cuenta gue las
futuras rampas de acceso al puerto, ast como las de
acceso al paso superior sobre el ferrocarril tienen un
ancho menor), debe considerarse que en un futuro
de este paso superior partird el enlace directo con la
autopista para trafico pesado de Madrid a Irdn, sin
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26,50 m.. radio suficiente para grandes camiones con
remolque., va que el radio minimo preciso para este
tipo de vehiculos es de unos 19,00 m. aproximada-
mente. En la banda de bajada e incorporacion en la
direccion a Iran, el ancho de la calzada es constante
v de 7,00 m. Baja inicialmente con el 4 % ¥y como
se une a la carrctera general sin arista alguna. antes
de alcanzar la pendiente del 4.71 % ascendente, pasa
de la pendiente de bajada v mediante una transicion
a un tramo en horizontal, y a continuacién, mediante
una segunda transicién a la pendiente de subida El
tridngulo que presenta este bucle junto a la auto-
pista. se desmontard en su totalidad con objeto de
crear una zona de gran visibilidad y posteriormente
se cubrird toda esa zona de vegetacion.

Nos queda por decir que la sbra ha sido proyec-
tada para que por ella pueda circular un vehiculo
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extraordinario de 6o toncladas de peso, con cnatro
ejes distantes 1.10 m.. ¥ de 15 toneladas cada uno
v con un ancho de 3.00 m. y una longitud de 7.00.
De estos vehiculos extraordinarios se ha celocado uno
solo por puente (¢n nuestro caso. dos, va que ¢l puen-
te tiene una junta longitudinal). precedidos v segui-
dos de sobrecarga uniforme de 330 Kg./m= y a los
costados de estos vehiculos pueden ir rosarios de 6
camiones de 12 toneladas de peso cada uno. El cochi-

SALIDA MIRECCION
non

a compresion, en probeta cibica ¥ a los veintiocho
dias, de 2235 Kg./am2,

Al ser en ambos pasos tan grande la cuantia de
acero necesaria, nos veremos obligados a emplear un
acero especial. com una carga de tralajo de 1800
kilogramos. cm. Este podria ser del conocido en el
mercado con ¢l nombre de Tetracero, u otro cual-
quiera que presente Jas cualidades exigidas.

Il plaze de cjecacion de la totalidad de las obras

SALIDG
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24Mi4 PC ENTRADA AL DULRTS
VEMICULGS PRO[EDENTES BT 10U

Perspectiva general del conjunto de los accesos = los nuevos muclles del pucrto de Pasajes, con la indicacion de las circula-

ciones en Cada una de sus partes.

ciente de impacto a considerar en este caso ha sido
de 1.15 en vez del coeficiente 1.30. considerando en
las sobrecargas ordinarias. ya que se supone que un
vehiculo de estas dimensiones no ha de circular a
orandes velocidades.

Acerca de las dosificaciones v resistencias de los
materiales, el hormigon a emplear en los pilotes ¥
en los tableros v vigas de los pasos superiores, sera
vibrado, tendria una dosificacion de cemento de 330
kilogramos/m.3 y una resistencia minima a la rotura

Junta de Obras del Puerto de Pasajes.

asciende a treinta meses v ¢l presupuesta de e¢jecucion
material de las mismas a 18600 000 pesetas.

Terminamos este articulo haciendo constar que
esta obra no ha sido proyecto de una sola persona.
sino fruto del intercambio de ideas primeramente ¥
del trabajo detenido después. de todos los elementos
que integran la Direccion Facultativa de! Puerto de
‘Pasajes. hajo la direccion de D. José Maria Aguirre
¢ Hidalgo de Quintana.
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