
E l pasado 28 de febrero 
cumplió treinta años el 
primer tramo de la Au-

tovía del Cantábrico (A-8) que 
se abrió al tráfico en nuestra 
región. Es el trozo que une El 
Haya en el límite con la provin-
cia de Vizcaya y el Enlace de 
Castro Sur. Este proyecto de 
unión de Bilbao con Santander 
formaba parte del Programa de 
Autovías de I Plan General de 
Carreteras (1984-1991) dise-
ñado por el Ministerio de Obras 
Públicas, e hizo realidad una 
antigua aspiración.  

La A-8 sustituyó a una auto-
pista de peaje entre Bilbao y 
Santander que, sobre el papel, 
debería haber estado en cons-
trucción ya en el año 1980. Los 
profundos cambios que vivió 
España en esa época, y en par-
ticular en la política de comu-
nicaciones, motivaron la sus-
titución de los costosos planes 
de autopistas por otros de au-
tovías, que se consideraron más 
eficientes. En Cantabria hubo 
que esperar hasta marzo de 
1995 para disponer de la co-

nexión completa. El tramo El 
Haya-Castro resolvió el difícil 
paso de la carretera N-634 por 
el Alto de Saltacaballo. Para cru-
zar el valle de Ontón hubo que 
pensar en una gran estructu-
ra de paso. La primera propues-
ta fue un puente de losa conti-
nua de ocho vanos, pero la De-
marcación de Carreteras del 
Estado en Cantabria optó por 
una mejor solución, encargan-
do la empresa constructora 
Agromán SA su proyecto a la 
oficina técnica del ingeniero 
José Antonio Torroja. La mo-
dificación permitió hacer me-
nos vanos y más grandes, con-
siguiendo un perfecto encaje 
de los viaductos en la vaguada 
recorrida por el río Sabiote, me-
jorando notablemente los va-
lores ambientales y estético. 

Consistió en dos puentes ge-
melos de planta curva, uno 
para cada calzada, y para ellos 
se utilizó por primera vez en 
Cantabria la técnica construc-
tiva de avance por voladizos 
sucesivos. Este procedimien-
to permite construir sucesiva-
mente las dovelas que forman 
el tablero, avanzando en vola-
dizo sobre las ya terminadas. 
Observar cómo progresa una 
obra de estas características 
produce un escalofrío de ad-
miración, y así lo reflejó la ima-
gen que al comenzar 1989 pu-
blicó este diario: «Un especta-
cular viaducto se construye en 

la actualidad», se escribió al 
pie de la misma. 

En Ontón se emplearon do-
velas de hormigón construidas 
in situ. Por ello, a partir de cada 
pila, se usaron 4 carros de 
avance, que son estructuras 

metálicas móviles que van apo-
yadas en la parte ya ejecutada 
del tablero y soportan los en-
cofrados suspendidos y el hor-
migonado de cada dovela. Al 
terminar una, el carro se des-
plaza con un sistema hidráuli-
co para continuar con la nueva 
dovela. Los voladizos avanzan 
de forma simétrica desde las 
pilas hacia el centro de los va-
nos. Cuando los tramos en vo-
ladizo de dos pilas contiguas 
llegan al centro del vano, am-
bos se unen mediante la dove-
la de cierre, con lo que el es-
quema pasa a ser el de viga 
continua. 

Este sistema se empezó a uti-
lizar en el siglo XIX aplicado a 
grandes puentes metálicos. En 
1930 se aplicó por primera vez 
para un puente de hormigón 
armado en Brasil, y tras la apa-
rición del hormigón pretensa-
do su uso se extendió por todo 
el mundo. Los ingenieros ale-
manes que se encargaron de 
rehacer los puentes destruidos 
durante la guerra crearon los 
carros metálicos para hormi-
gonado de las dovelas que, en 
lo esencial, son los usados hoy. 

Para construir cada dovela 
del viaducto de Ontón se em-
pleó, de media, una semana. 
En este período se incluyen los 
tiempos de desplazamiento del 
carro, ajuste del encofrado, co-
locación de armadura, hormi-
gonado, endurecimiento, pre-

tensado, y finalmente comien-
zo del nuevo ciclo con el des-
plazamiento del carro a la si-
guiente dovela. 

Con este procedimiento de 
construcción se han realizado 
los puentes viga de hormigón 
pretensado más grandes del 
mundo. También en Cantabria, 
por ejemplo, en el viaducto de 
la ría del Agüera de la autovía 
del Cantábrico y los viaductos 
de Pujayo y Montabliz de la au-
tovía de la Meseta, alcanzando 
luces máximas de 140, 100 y 
175 m respectivamente. 

Desde su inauguración el 
viaducto de Ontón ha soporta-
do un tráfico creciente. Se ha 
pasado de una intensidad dia-
ria de 9.500 vehículos en 1990 
a 48.000 vehículos en 2019, en 
ambos sentidos. Esto supone 
una circulación estimada en 
más de 300 millones vehícu-
los durante sus tres décadas 
de vida. 

La llegada de la autovía a 
Castro Urdiales dio lugar a un 
gran desarrollo urbanístico de 
este municipio cántabro y fa-
voreció un notable incremen-
to de población, que pasó de 
13.000 habitantes en 1990 a 
33.000 censados en 2019 (aun-
que la población real se esti-
ma que puede duplicar a la po-
blación censada), motivados 
por la mejora de la comunica-
ción con el área metropolita-
na de Bilbao.

Desde su inauguración 
ha soportado un tráfico 
creciente: ha pasado  
de una intensidad diaria 
de 9.500 vehículos  
a los 48.000 actuales
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Identificación: Autovía A-8 a su 

paso por el valle del río Sabiote. 

Tipología: Tablero de cajón mono-

celular de hormigón pretensado con-

tinuo, en 3 vanos de canto variable 

2,70/6 m (dos puentes gemelos). 

Planta: Curva, radio 400 metros y 

pendiente constante 3%. 

Longitud total: 264 metros. 

Luces de los vanos: 72 m+120 

m+72 m. 

Anchura plataforma: 12,6 metros 

Altura máxima de la rasante: 43 

metros. 

Pilas: Huecas, de hormigón arma-

do, sección transversal rectangular y 

25 m de altura máxima de fuste. Ci-

mentación directa.
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