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RESUMEN 
 
El puente de Lanjarón se encuent ra en la nueva carretera de acceso a la 
población de Lanjarón desde la Autovía Granada – Mot r il.  Se t rata de una 
celosía de canto var iable de 112.6 m  de luz y 15 m  de flecha;  la anchura total 
del tablero es de 15 m . Tanto las vigas pr incipales com o los nervios de los arcos 
y las péndolas inclinadas son secciones m etálicas huecas. La superficie de 
rodadura se dispone sobre una losa de horm igón arm ado de 22 cm  de espesor 
que se apoya en un conjunto de largueros y t ravesaños m etálicos. 
 
La parte m etálica del puente se const ruyó en el desm onte de acceso a uno de 
los est r ibos y luego fue em pujada hasta llegar a un voladizo de longitud igual a 
la m itad del vano, aproxim adam ente. Dado que, por condicionantes orográficos,  
de conservación de pat r im onio y m edioam bientales, no se podían disponer pilas 
auxiliares en el barranco a salvare, fue necesario disponer un sistem a 
alternat ivo para asegurar el equilibr io y la estabilidad del puente hasta alcanzar 
la m argen opuesta. Así, se dispusieron unos cables de t iro que unían la punta 
del voladizo con unas torres situadas en el est r ibo de llegada. Mediante el 
accionam iento coordinado de dichos cables y de ot ros horizontales de retenida, 
unidos a la parte dorsal del tablero, se consiguió con un m ecanism o sim ilar a 
una “caña de pescar”  (de unos 5400 kN de capacidad)  alcanzar la m argen 
opuesta del barranco. 
 
 



 

 
 
DESCRI PCI ÓN GENERAL DEL PUENTE 
 
Dent ro del t ram o Durcal – I zbor de la nueva autopista de Granada a Mot r il,  
estaba prevista la conexión de un ram al que m ejorara los accesos al m unicipio 
de Lanjarón. Este ram al se encuent ra con un profundo barranco, el form ado por 
el r ío Lanjarón, que se denom ina barranco de Tablate. 
 
El punto de paso que se ha elegido no es casual, pues por el m ism o sit io 
pasaba una ant igua senda, en la que se relatan enfrentam ientos ent re los 
m oriscos y las t ropas de D. Juan de Aust r ia. En la histor ia figura com o 
protagonista un ant iguo puente levantado en este paso. De hecho fue una de 
las vict im as de los com bates. Reconst ruido después, es un or iginal puente arco 
apoyado en un voladizo form ado por la propia roca. Actualm ente no t iene uso y 
está parcialm ente dest ruido. Poster iorm ente, la carretera de acceso a Lanjarón 
necesitó un puente m ás accesible, que se const ruyó a escasos m et ros del 
pr im er puente, en la década de los 40 del siglo pasado. 
 
Más recientem ente, la nueva carretera de acceso a la población de Lanjarón 
exigía const ruir  un puente, a una cota m ás elevada que los anter iores., pero en 
un em plazam iento m uy próxim o a los dos puentes ant iguos m encionados. Dado 
que dichas obras son pat r im onio histór ico, y que el valle a salvar es esrecho, 
profundo y con laderas de ext rem ada pendiente, se lim itó el acceso al fondo del 
barranco, no sólo para disponer en el las pilas sino tam bién para situar 
elem entos provisionales. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figura 1. Vista general  

 
La est ructura proyectada y finalm ente const ruida es un puente m ixto:  se t rata 
de una celosía de canto variable en que el arco superior es at irantado por su 



 

propio tablero –“bow st r ing, en el argot - , t ransm it iéndose únicam ente 
reacciones vert icales al terreno. Tanto el arco com o el tablero constan de dos 
nervios y una serie de vigas t ransversales. Las del arco sirven para r igidizar y 
solidarizar am bos nervios y las del tablero sujetan una losa de horm igón sobre 
la que discurre el t ráfico. El arco y el tablero se unen m ediante unas péndolas.  
La disposición de éstas, t r ianguladas, hace que se com prim an levem ente en 
algunos casos de carga, por lo que están const ituidas por cajones m etálicos. 
Las vigas pr incipales del tablero y el propio arco tam bién están const ituidos por 
cajones m etálicos. La superficie de rodadura se dispone sobre una losa de 
horm igón arm ado de 22 cm  de espesor que reposa sobre las vigas principales 
del tablero y sobre unos t ravesaños perpendiculares e estas vigas. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figura 2. Alzado Longitudinal 

 
El arco t iene 112,6 m  de luz y 15 m  de flecha. La sección t ransversal del tablero  
consta de dos carr iles de 3.5, con arcenes y barreras. Am bos carr iles discurren 
por el inter ior del puente. En am bos lados se han dispuesto dos aceras para 
servicio. Así, el ancho total del tablero es de 15 m , conform e se aprecia en los 
croquis adjuntos. 
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Figura 3. Sección t ransversal del tablero 
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PROCESO CONSTRUCTI VO 
 
Dado que, com o se ha com entado, no exist ía ninguna posibilidad de ocupación 
provisional o definit iva del barranco, las opciones de m ontaje de la est ructura 
se lim itaron ext raordinariam ente. Práct icam ente se redujeron exclusivam ente al 
lanzam iento.  
 
El m ontaje de la est ructura m etálica del puente se realizó sobre el desm onte de 
uno de los accesos, sobre dos carr iles de horm igón en los que se apoyaban los 
nervios pr incipales del tablero. Una vez finalizado el m ontaje de la parte 
m etálica del arco y del tablero, el puente se apoya sobre unos pat ines en uno 
de los ext rem os y en su m itad. Así, el tablero queda apoyado en su ext rem o 
dorsal y en el cent ro del vano, en una situación en que se produce un voladizo 
igual a la m itad de la luz del vano. Con esta configuración se procede al em puje 
del puente hasta que el apoyo frontal alcanza el est r ibo del lado en que se ha 
m ontado el puente, quedando, por tanto, la m itad frontal en voladizo sobre el 
barranco. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figura 4. Em puje de la pr im era m itad del puente 

 
Dado que se t rata de un puente de un solo vano no se puede recurr ir  al 
procedim iento habitual de cont inuar el em puje hasta alcanzar la ot ra m argen 
del barranco, ya que al ser la longitud de lanzam iento total m ayor de la m itad 
de la luz del vano, el equilibr io no estaría asegurado, m ás que un cont rapeso 
excesivam ente grande. Adem ás, el flector negat ivo que produciría un voladizo 
de esa envergadura haría que el estado tensional de la est ructura m etálica 
fuera inadm isible. 
 
Para proseguir el lanzam iento se sitúa en la ot ra ladera una torre de 15 m  de 
altura. Desde este punto instalan unos cables de soporte hasta el ext rem o del 
puente que está en voladizo. Por lo tanto, el puente pasa a apoyarse en estos 
cables y en uno de los apoyos en el terreno, dado que en esta situación uno de 
los apoyos del puente se elim ina. Para com pensar la resultante del 
at irantam iento se colocan unos cables de retenida.  



 

 
En esta situación el puente t iene el esquem a de sustentación m ost rado en la 
figura que sigue. 
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Figura 5. Esquem a de sustentación durante el lanzam iento de la 2ª  parte del vano 

 
Actuando sobre la retenida, m ediante gatos de lanzam iento y sobre los cables 
de sustentación se consigue realizar el m ovim iento del puente. El proceso 
básico consiste en levantar el puente recogiendo cable de sustentación y 
m overlo hacia delante soltando cable de retenida. Com o se deduce de lo 
expuesto, el proceso const ruct ivo es bastante part icular, puesto que la segunda 
m itad del puente se coloca en su em plazam iento “pescando”  la punta del 
voladizo con unos cables a m odo de “caña de pescar” .  
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Figura 6. Lanzam iento. Avance m ediante soltado de la retenida 
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Figura 7. Lanzam iento. Recuperación de la flecha mediante t iro de los cables principales 



 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figura 8. Lanzam iento. Vista lateral 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura 9. Lanzam iento. Vista cenital 

 
La resistencia y equilibr io del sistem a en vert ical quedaba asegurada por el 
conjunto apoyos vert icales – cables de retenida – cables pr incipales de t iro. Sin 
em bargo, la acción del viento generaba unas acciones horizontales cuyos 
efectos dem andaban la disposición de unos t irantes laterales que aseguraran la 



 

estabilidad horizontal del sistem a, conform e al esquem a estát ico m ost rado en la 
figura que sigue. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figura 10. Esquem a estát ico t ransversal durante el lanzam iento 

 
Es de destacar que este esquem a estát ico es variable durante el proceso de 
lanzam iento. Así, en las pr im eras fases el puente está m enos expuesto a la 
acción del viento, pero, a cam bio, es m ás flexible, dado que los cables 
t ransversales inciden m uy oblicuam ente. Sin em bargo, en las fases finales del 
lanzam iento, la acción del viento es m ayor, pero tam bién lo es la eficacia de los 
cables t ransversales. 
 
Por ot ra parte es im portante m encionar que la configuración est ructural del 
puente durante el lanzam iento es ciertam ente peculiar, especialm ente en lo que 
respecta a los fenóm enos dinám icos que podría inducir el viento. Por ello, se 
llevó a cabo un cálculo dinám ico espect ral que consideraba dist r ibuciones 
aleator ias tanto de fuerza del viento tanto en el espacio com o en el t iem po. 
Mediante un m odelo algo sofist icado se dedujo que los fenóm enos dinám icos 
m ás acusados se producían con velocidades m edias del viento de unos 32 m / s 
(115 km / h) ;  sin em bargo, se com probó que no se producían fenóm enos 
aeroelást icos resonantes, con lo que se verifico la validez del diseño propuesto. 
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