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Información amablemente facilitada por Palmer and Baker, Inc., de Mobile (Ala-
bama), que actuaron como asesores de ingeniería civil de la obra. 

 
 
 

Informes de la Construcción Vol. 10, nº 93 
                      Agosto, septiembre de 1957 

 
© Consejo Superior de Investigaciones Científicas 
Licencia Creative Commons 3.0 España (CC-by)

 
 
http://informesdelaconstruccion.revistas.csic.es



562 - 37 S I N O P S I S 

El puente sobre el lago Pontchar t ra in , que une New Orleans con Covington (Louisiana) a través 
del lago, tiene una longitud total de unos 50 km, de los que 38 se hal lan sobre el agua. Actual-
mente este puente es el mayor del mundo por su longitud, seguido del de Tampa Bay, que sólo 
tiene 24 km. La estructura no ha presentado mayor complicación que su propia longitud y la 
coordinación de la producción de elementos de hormigón pretensado en taller, ya que esta obra 
se puede considerar como prefabricada. En este trabajo se describe la obra, sus principales carac-
terísticas y se complementa con los procedimientos constructivos. 

Generalidades 
En el bajo Mississipí, estado de Louisiana, el lago de Pontchartrain presentaba un 

gran obstáculo para las comunicaciones por carretera entre las que convergen en Co-
vington y las del núcleo de la ciudad de New Orleans. Para salvar este inconveniente 
se agruparon las ciudades beneficiadas por las mejoras que introduciría la construcción 
ae un nuevo puente, con derecho de peaje, que uniría las dos ciudades. 

El puente fué proyectado por la casa Palmer and Baker, Inc., concebido de tal forma 
que, resultando casi prefabricado, se adaptara a una producción en masa, dada la gran 
longitud de la obra—de unos 38 km sobre el agua—, accesos, bastante importantes, y 
gran interés en reducir el tiempo de construcción. 

Como el lago no tiene grandes variaciones del nivel superficial del agua y apenas si 
se hace sentir el efecto de las mareas, dentro de las condiciones normales climatológicas, 
se ha procurado dar la menor altura posible al puente. Para la determinación de ésta 
se tuvo en cuenta los grandes tornados, que excepcionalmente aparecen en la región, 
y que suelen elevar el nivel del lago hasta 1,80 m, así como las exigencias de la nave-
gación. 
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La altura libre general del puente sobre el agua es de 4,90 m. Para facilitar la nave-

gación se han habilitado tres pasos bajo el puente, convenientemente dispuestos, de 
7,60 m de altura libre, y dos, de tipo levadizo, para embarcaciones de gran arboladura, 
que, una vez cerrados, dejan una altura libre de también 7,60 m. 

Para lograr estas alturas sobre el agua, tanto los pasos ordinarios antes indicados 
como los constituidos por levadizos, se han podido formar elevando el tablero y dándole 
una curva vertical que permita una buena visibilidad a los usuarios del puente. 

Con objeto de poder cambiar de dirección sin molestar a la circulación, se ha previsto 
una desviación, formando roseta, que se halla a 12 km del estribo sur. 

Principios empleados para el cálculo estático 
de la estructura 

En el cálculo se han seguido las Normas generales de cargas y sobrecargas reco-
mendadas por la American Association of State Highway Officials y designadas por la 
notación H 20-S 16-44. 

Estáticamente, la estructura está constituida por 2.237 tramos idénticos, de 17 m de 
luz, apoyados simplemente sobre los soportes, formados por dos pilotes unidos entre sí, 
en la parte superior, por un cabezal en cada uno de los referidos soportes. 
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Los pilotes son cilindricos en gene-
ral, y se han pretensado en el sentido 
longitudinal. Las siete vigas que so-
portan el tablero se han arriostrado 
entre sí y prefabricado por grupos de 
ocho unidades, lo que ha permitido 
facilitar las operaciones de pretesado. 

Infraestructura 
El lago tiene una profundidad media 

de unos 4,50 m; su fondo está consti-
tuido por un banco de 9 m de potencia 
de arcillas blandas tirando a una du-
reza media, que se apoya sobre citro 
de arcillas densas, arenas y lodos, cuya 
profundidad desciende de 21 a 24 m 
por debajo de la superficie del agua. 
Debajo de este último banco, que, 
como los anteriores, es de formación 
reciente, aparece el tramo pleistoceno 
de arcillas y arenas de buena capaci-
dad de sustentación. 

Con objeto de reconocer el terreno 
con suficiente grado de seguridad, se 
procedió a realizar una serie de son-
deos en el fondo del lago; además, y 
como complemento a estos estudios, se 
hizo un ensayo hincando un pilote ci-
lindrico, de hormigón pretensado, de 
unos 29 m de longitud y 1,42 m de 
diámetro exterior, que, cargado con 420 
toneladas, descendió 10 mm. Al des-
cargarlo dio un rechazo de 7 mm, de-
jando una penetración permanente de 
3 mm, resultado que, unido a los ad-
quiridos en el laboratorio, donde se 
han ensayado muestras del terreno en 
estado perturbado y no perturbado, 
han llevado a la conclusión de que el 
proyecto de superestructura podía ser 
realizado dentro de los límites conven-
cionales de seguridad. 

La infraestructura está, pues, for-
mada por una serie de apoyos cons-
tituidos por pilotes de altura varia-
ble, prefabricados, de hormigón pre-
tensado, cilindricos, de 1,40 m de diá-
metro exterior. Cada soporte, espa-
ciado a 17 m, se compone de dos pi-
lotes y un cabezal formando pórtico. 

Hinca de pilotes cilindricos. 
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Superestructura 
El tablero, de 8,5 m de anchura 

entre encintados, provisto de dos an-
denes y un antepecho coronado por 
un pasamano de tubo de una aleación 
de aluminio, con objeto de dar gran 
visibilidad lateral y suprimir el efec-
to nocivo que producen al conductor 
los montantes verticales a medida 
que aumenta la velocidad del vehícu-
lo, se apoya sobre siete vigas prefa-
bricadas, de hormigón pretensado, las 
cuales, a su vez, descansan sobre los 
soportes. 

Las siete vigas longitudinales que 
forman parte de cada tramo se han 
arriostrado entre sí por medio de 
cuatro diafragmas: uno en cada ex-
tremidad y dos convenientemente es-
paciados. Las cabezas de las vigas 
longitudinales, de sección en forma 
de I, se han unido para constituir 
la losa del tablero. 

La estructura se eleva en tres par-
tes distintas para permitir la nave-
gación en el lago, y, para el paso de 
las grandes embarcaciones, se han 
previsto dos pasos de tipo levadizo. 
Casi en la parte central del puente 
se ha construido una roseta de cam-
bio de dirección para los vehículos 
que han de volver antes de alcanzar 
la orilla opuesta. Este cambio de di-
rección es inferior. 
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Complementan la estructura las obras de los accesos, plataformas para las cabinas de recaudación de 
los derechos de paso, cruces con otras vías de circulación y las instalaciones de iluminación artificial. La 
estructura no ha presentado grandes dificultades para su determinación y cálculo estático, ya que es una 
repetición casi ininterrumpida de un mismo tipo de tramo sencillo. 

Métodos constructivos 

utilizando guias especia-
Los pilotes se hincaron ayudándose de una machina montada sobre pontón. 
La hinca se hizo simultáneamente en los dos pilotes que forman cada soporte 

les para dirigir la operación y lograr la verticalidad del pilote hincado. 
Los cabezales se colocaron sobre los pilotes transportándolos por agua. Una vez colocados, se fijaron 

a los pilotes hormigonando "in situ". 
Las vigas longitudinales se transportaron también por barca, de la que las recogían y elevaban una 

grúa de gran potencia, montada sobre ruedas neumáticas, que iba avanzando sobre el tablero a medida 
que éste se extendía. 

Operando con una prefabricación en masa y con una estructura tan sencilla, la construcción de esta 
obra se ha podido realizar en un tiempo de quince meses, cifra unas cuatro veces menor que si se hu-
biesen empleado los procedimientos ordinarios. 

J. J. U. 
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