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6. Se mantendrd la coordinacidn adecuada con las Corporaciones Locales, Cdmaras

1. ANTECEDENTES

El 27 de abril de 2007 se emite la orden de estudio para la redaccién del presente Proyecto de Construccion
14-MU-5700, en la que se establecen las siguientes prescripciones:

Tipo: Proyecto de Construccidn.
Clave: 14-MU-5700.
Situacion: Autovia del Mediterraneo, A-7.

Tramo: Alhama de Murcia-Enlace de Alcantarilla.
Puntos kilométricos aproximados: p.k.627+300 al 650+600.
Longitud aproximada: 23,3 km.

Clase: Mejora local. Aumento de Carriles.

Objeto del estudio:

Recopilar y analizar los datos necesarios para definir, con el grado de detalle exigible a un proyecto
de construccion, la actuacion de construccidn de un tercer carril por calzada en el tramo sefialado.

Contenido:

El proyecto debera contener los documentos especificados en el articulo 27 del vigente Reglamento
General de Carreteras. Asimismo, se tendrdn en cuenta las Recomendaciones de la Direccidon General
de Carreteras para la redaccién de este tipo de estudios y, en cualquier caso, lo que se determine en
el Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares que en su momento se apruebe como base para su
redaccién.

Caracteristicas:
Los carriles adicionales tendran un ancho de 3,5 m.
Instrucciones particulares:

1. A la vista de las actuaciones proyectadas se estudiard la necesidad de someter el
proyecto al tramite de informacion publica de acuerdo con lo previsto en la Ley 37/2015,
de 29 de septiembre.

2. El proyecto incluirad el estudio de reordenacién de los accesos existentes. Asimismo se
estudiard el tratamiento necesario de los pasos superiores y otras infraestructuras
existentes.

3. El proyecto incluirda como Anejo un documento denominado “Analisis Ambiental”, en el

que se identificaran, describiran y valoraran los problemas ambientales y en el que,
asimismo, se proyectaran y valoraran las medidas correctoras que se estimen

necesarias.
4, Se mantendrd la coordinacion necesaria con la Subdirecciéon General de Conservacién y
Explotacién a efectos de no duplicar proyectos de mejora local en el tramo considerado.
5. Se estudiara con detalle la reposicién de caminos, vias pecuarias, accesos, servidumbres

y servicios que resulten afectados, incluyendo en el estudio las actuaciones que se
estimen necesarias para su correcta reposicion. En la redaccién del proyecto quedard
explicito que la reposicion de infraestructuras o servicios no modifica la titularidad de los
mismos.

Agrarias, Confederacidn Hidrogréfica y resto de entidades y Organismos que pudieran
verse afectados o que puedan aportar datos de interés a la redaccién del proyecto.

7. Al objeto de contribuir a la mejora de la seguridad vial de los ciclistas y de acuerdo con
los objetivos y directrices del Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT), se
analizara la compatibilidad de las actuaciones a proyectar con los usos ciclistas que
puedan entrar en conflicto con ellas. Se citan como ejemplo las afecciones a otras
carreteras en enlaces y la accesibilidad a pasos superiores e inferiores.

8. De acuerdo con lo establecido en la vigente Ley de Carreteras, las propiedades
colindantes no tendran acceso directo a las calzadas de la carretera.
9. Para facilitar la posterior toma de datos de trafico, y conforme a la Nota de Servicio

1/2007, de fecha 2 de febrero de 2007, el proyecto incluird la reposicidn de la estacion
de aforo fija del p.k. 649(MU-9326-2), asi como la instalacién de estaciones fijas a la
altura de los PP.KK. 642 y 638 aproximadamente (donde actualmente se efectua la
medida en las instalaciones de cobertura MU-9204-3 y MU-9202-3). Se incluira
igualmente la valoracidon material y las obras necesarias para la instalacién. Todo ello
con la normativa existente al respecto de la Subdireccién General de Planificacion.

El 10 de agosto de 2007 se publica en el B.O.E. nimero 191 la Resolucién de la Secretaria de Estado de
Infraestructuras y Planificacidon por la que se anuncia la licitacion del contrato de consultoria y asistencia
técnica para la redaccion del proyecto. La fecha de licitacion es el 9 de octubre de 2007.

El 5 de septiembre de 2007 se publica en el B.0.E. niUmero 213 la Resolucion de la Secretaria de Estado de
Infra-estructuras y Planificacion por la que se anuncia la rectificacion de fechas del anuncio de licitacién del
contrato de consultoria y asistencia técnica para la redacciéon del proyecto. La nueva fecha de licitaciéon pasa a
ser el 31 de octubre de 2007.

El 10 de julio de 2008 se publica en el B.O.E. nimero 166 la Resolucién de la Secretaria de Estado de
Infraestructuras por la que se anuncia la adjudicacién del contrato: Redaccién del proyecto de construccion:
Autovia A-7. Ampliacién a tercer carril por calzada entre los PP.KK. 627,300 y 650,600. Tramo Alhama de
Murcia-Enlace de Alcantarilla. Provincia de Murcia” a Técnica y Proyectos, S.A. (TYPSA).

El 21 de julio de 2008 se firma el contrato de Asistencia Técnica a la redaccidn del proyecto de construccién, y
se inician los trabajos correspondientes.

El plazo de ejecucidn del Contrato es de 12 (doce) meses, siendo la fecha inicialmente vigente de finalizacion
de los mismos el 21 de julio de 2009.

El dia 26 de junio de 2009 se concedié a Técnica y Proyectos una prorroga con detraccién de anualidad,
prolongando el plazo de finalizacidn de los trabajos hasta el 30 de enero de 2010.

El dia 22 de Enero de 2009 se remite a la Subdireccion General de Evaluacion Ambiental de la Direccién
general de Calidad y Evaluaciéon Ambiental, del Ministerio de Medio ambiente, y Medio Rural y Marino, el
documento de inicio para la evaluacion de impacto ambiental.

El 9 de Julio la Directora General de calidad y Evaluacién Ambiental comunica a la Direccidon General de
Carreteras la Resolucién de la Secretaria de Estado de Cambio Climatico de 1 de julio de 2009, publicada en el
B.O.E. el 1 de agosto de 2009, se adopta la decision de no someter el proyecto al procedimiento de
evaluacion de impacto ambiental.

El 21 de diciembre de 2009 se concedié a Técnica y Proyectos una segunda prérroga, sin penalidad alguna,
prolongando el plazo de finalizacién de los trabajos hasta el 30 de abril de 2010.
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Con fecha 19 de febrero de 2010, fue entregado a la Demarcacidn de Carreteras del Estado en Murcia, la
documentacién correspondiente a la Fase Il del proyecto.

El 15 de marzo de 2010 se concedié a Técnica y Proyectos una tercera prérroga, sin penalidad alguna,
prolongando el plazo de finalizacién de los trabajos hasta el 31 de diciembre de 2010.

El informe respuesta de la Fase lll, fue realizado por la empresa INECO S.A., y remitido a TYPSA con fecha 7 de
abril de 2010.

El 30 de abril de 2010 se autoriza la Suspensién Temporal Total de los trabajos, propuesta por el Director del
Proyecto y aceptada por Técnica y Proyectos, S.A. (TYPSA).

El dia 16 de diciembre de 2010 se concedid a Técnica y Proyectos una cuarta prorroga, sin penalidad alguna,
prolongando el plazo de finalizacidn de los trabajos hasta el 31 de diciembre de 2012.

El dia 29 de noviembre de 2013 se aprueba definitivamente el reajuste de anualidades y se amplia el plazo a
31 de diciembre de 2015.

El dia 11 de noviembre de 2015 se comunica la aprobacidn de gasto de la Modificaciéon del contrato de
Asistencia Técnica para la redaccién del presente proyecto.

El dia 13 de noviembre de 2015 se levanta la Suspension Temporal Total de los trabajos.

El dia 17 de noviembre de 2015, una vez levantada la suspensidn del contrato de Asistencia Técnica para la
redaccidn del presente proyecto se amplia el plazo hasta 15 de julio de 2016.

El dia 3 de diciembre de 2015 se aprueba un reajuste de anualidades del presente proyecto pasando toda la
anualidad a 2016.

El informe de cumplimiento de observaciones de la fase Il fue remitido al Ministerio por parte de TYPSA el
10 de diciembre de 2015, junto al Proyecto en fase IlI-2.

El dia 23 de noviembre de 2016 se aprueba un nuevo reajuste de anualidades del presente proyecto pasando
parte de la anualidad pendiente de abono a 2017.

En julio de 2016 se presenta el proyecto de construccion en Fase IV conteniendo las indicaciones de la
supervisidn en Fase lll recopiladas en el informe de Cumplimiento de observaciones de la fase Ill actualizado
con fecha de julio de 2016 y adjunto entre otros documentos al mencionado proyecto constructivo en Fase
V.

Se aclara que la Fase Ill Proyecto de Trazado no ha sido sometida a informacion publica y que no consta de
aprobacidn provisional. Este documento se redacta para tal fin.

2. OBIJETO Y DESCRIPCION DEL PROYECTO

2.1. OBIJETO DEL PROYECTO

El presente proyecto contempla las obras necesarias para realizar la “AUTOVIA A-7, AMPLIACION A TERCER
CARRIL POR CALZADA ENTRE LOS PP.KK. 627+300 Y 650+600. TRAMO: ALHAMA DE MURCIA-ENLACE DE
ALCANTARILLA”.

El presente estudio tiene por objeto definir todos los elementos funcionales del conjunto de las obras a
ejecutar en la construccidén y puesta en servicio, de forma que éstas puedan ser construidas incluso sin
necesidad de intervencidn de los autores del mismo, y cumplimentando enteramente las prescripciones
emanadas de la Orden de Estudio y del Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares.

2.2. SITUACION ACTUAL

La autovia A-7, que actualmente esta en servicio, fue construida a principios de los afios 90 apoyandose en la
antigua carretera N-340. Con estas obras se consiguié encajar una autovia de calzadas separadas con dos
carriles por sentido.

La conversidn de la N-340 a autovia se realizd en nuestro tramo con tres obras diferentes, estas son:

= Autovia de Murcia a Puerto Lumbreras. Tramo 2: Alhama de Murcia - Puerto Lumbreras, con clave 12-
MU-2510. La afeccion a nuestro tramo es de 4,24 km, desde el inicio en el PK 627+300 hasta el PK
631+540.

=  Autovia de Murcia a Puerto Lumbreras. Tramo 1: Alcantarilla — Alhama de Murcia”, con clave 11-MU-
2220. Afecta a nuestro tramo desde el PK 631+540 hasta el PK 644+870, totalizando 13.33 km.

®= Autovia de Murcia a Puerto Lumbreras. Tramo 0: Enlace Guadalupe - Alcantarilla” con clave 12-MU-
2560. La longitud de afeccién a nuestro tramo es de 5.73 km, desde el PK 644+870 hasta el PK

650+600.
M-S l
Canada Fin i
Hermosa 1 |
h-515|
Tramo 0 Alcantarilla
.......................,...........f Sangonera Al
B la Seca
— (N-340 R0
RAM-E1
[ AM-515 | AM-C1 Barqueros C- [ )
Sangonera
c-2 c-2 la Verde
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laVereda el Nte
(AM-515 | [
Barrancos c-2 Tramo 1 Torre Guil
Gebas de Gebas
Berro
El Canarico
[AM-515
El Valle y
Carrascoy
Alhama
| AM-515 | de Murcia
El Azaraque [ AM-608 |
Tramo 2
La Murta

Inicio

Zona de estudio

En el tramo central (Tramo 1), el mas largo de todos, la autovia discurrié paralela a la carretera N-340. En el
resto de los tramos la autovia de los afios 90 era de nuevo trazado.

La delimitaciéon de los tramos indicados, condiciond tanto la construccion como el proyecto de las obras, de
forma que encontramos soluciones distintas en los tramos que condicionan la ampliacién.
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2.3. DESCRIPCION DEL PROYECTO

2.3.1. Descripcién general

El objetivo de las obras a realizar es la ampliacién de las calzadas de la autovia A-7 de dos a tres carriles entre
los PP.KK. 627+300 a 650+730, para ello se mantendra el trazado de la carretera actual.

El proyecto se localiza en los términos municipales de Alhama de Murcia, Librilla, Murcia y Alcantarilla. La
actuacion en concreto supone un aumento del nimero de carriles en la Autovia del Mediterraneo A-7, desde
el enlace de Alhama de Murcia a Alcantarilla.

La nueva obra se apoya en la autovia actual, como ya se ha comentado, y ésta, que fue construida a
principios de los afios noventa, se apoyo a su vez en la antigua carretera N-340.

2.3.1.1. Forma de ampliacién
Tramo 2

En el tramo 2, sélo se ampliard por la mediana hasta el PK 629+800, de forma que al no mover los taludes, no
se modificara ni el drenaje, ni los caminos, ni cualquier otra parte de la infraestructura.

A partir de ese PK hasta el final del tramo la ampliacidn sera por mediana y por el exterior, si bien la anchura
de la ampliacion serd de 1 6 2 m. El motivo de la ampliacidn por el exterior es el trazado curvo en planta que
obliga a que se aumenten los arcenes interiores hasta 2.8 m.

Tramo 1

En el tramo 1, la ampliacidn se realiza por la mediana, y por el exterior. En este caso la mediana actual es mas
estrecha que la del tramo 2; esto obliga a la ampliacidon también por el exterior de forma generalizada.

Debido a la visibilidad entre el P.K. 638+800 hasta el 639+800 los arcenes se amplian hasta 6 m de anchura,
con lo que la superficie ocupada por la carretera se puede ampliar hasta los 12 m sumando ambas calzadas.

En el resto del tramo la ocupacién adicional estd en torno a los 2 m por cada lado.

Mencién aparte merecen los enlaces, en este tramo existen dos enlaces que no se modifican como son el
Alhama Este y el Acceso a la Presa de Algeciras, sélo se ajusta el entronque de los ramales con el nuevo
tronco de tres carriles.

Por su parte los enlaces de Librilla Este, Librilla Oeste, Cabecicos Blancos y Enlace con la RM-19 si se
modifican transformandose en enlaces tipo Pesas. Para ellos se construyen glorietas a cada lado del enlace
manteniendo en gran parte el trazado anterior de los ramales. Las modificaciones mayores surgen en el
enlace Librilla Oeste, en el que el paso superior se cambia de lugar por necesidades constructivas.

En cuanto a los accesos se mantienen los actuales en todos los casos salvo la incorporacion hacia Lorca desde
el enlace Librilla Oeste, que se trenza con el carril de deceleracidn de la salida hacia la Presa de Algeciras. En
este caso el carril adicional ha obligado a ensanchar por el lado izquierdo la plataforma en unos 5 m.

Tramo 0

El tramo O tiene una situacion parecida a la del tramo 2: sélo se amplia por mediana si el trazado en planta lo
permite (radios mayores a 3000 m), y se amplia por mediana y exteriores para zonas de menores radios.

Existe una zona desde el PK 644+870 hasta el PK 645+600 donde por motivos de visibilidad se amplia hasta
unos 12 m considerando ambas calzadas (6+6 m). En el resto del tramo se amplia en torno a los 2 m por cada
lado, aunque de forma discontinua, y a partir del PK 648+200 no se amplia por el exterior, sélo por mediana.

En este tramo los enlaces no se tocan si bien se suprime una incorporacién y una entrada hacia la N-340 a,
gue se sustituyen por un camino a cada lado, que ocupa el espacio que antes ocupaban los otros caminos.

2.3.1.2. Alternativas de trazado

No se ha realizado un analisis de alternativas de trazado buscando nuevos corredores y trazado de la autovia,
ya que esto supondria:

a) La construccidn de una nueva infraestructura completa.

b) La creacién de un nuevo efecto barrera fragmentando el territorio, interrumpiendo cauces,
generando nuevas zonas con ruido, y eliminando cultivos.

¢) Tendria un coste econémico muy superior.

No hay que olvidar que la ampliacidn se realiza fundamentalmente hacia la mediana, y en la mayoria de los
tramos se amplia por el exterior del orden de 2 m por cada lado.

2.3.1.3. Otras actuaciones

Al ampliar las calzadas ha sido necesario alargar las obras de drenaje transversal situadas bajo ella. Este
mismo problema ocurre con los pasos inferiores.

Los viaductos de la autovia actual deberan ensancharse al igual que las calzadas.

Al ampliar la plataforma es necesario construir dos pasos superiores y demoler los existentes. Ademas, ha
sido necesario desplazar pilas en otros dos pasos superiores.

2.3.2. Planeamiento
El trazado proyectado afecta a los municipios de Alhama de Murcia, Librilla, Murcia y Alcantarilla.

La figura de ordenacion urbana por la cual se rige el municipio de Alhama de Murcia es el Plan General
Municipal de Ordenacidn cuya aprobacién definitiva se publicé en el Boletin Oficial de la Regién de Murcia el
23 de febrero de 2011.

En el municipio de Librilla, la figura de ordenaciéon urbana que rige es el Plan General Municipal de
Ordenacién que fue aprobado definitivamente de forma parcial y a reserva de subsanacién de deficiencias el
19 de septiembre de 2012. Actualmente se estd redactando el Texto Refundido final para cumplimentar
todas las deficiencias.

En el municipio de Murcia, la figura urbanistica que rige actualmente son las Normas urbanisticas del Plan
General de Ordenacién Urbana de Murcia adaptadas al Decreto Legislativo 1/2005.

La figura de ordenacion urbana por la cual se rige el municipio de Alcantarilla es el Plan General de
Ordenacién Urbana de 1983 cuya aprobacién definitiva se publicé en el Boletin Oficial de la Region de Murcia
el 12 de enero de 1984.

Una vez estudiado el Planeamiento Urbanistico en cada uno de los términos municipales por los que pasa el
tramo en el que se va a proyectar el tercer carril de la A-7, se deduce que en todo el tramo solo se afecta a
los diferentes usos de sistema general, de la siguiente manera:

® En el municipio de Alhama de Murcia, desde el inicio del tramo hasta el p.k. 635+520 el trazado
discurre por suelo calificado como SGC-03 que corresponde a Sistema General de Comunicaciones.

®= En el municipio de Librilla, desde el p.k. 635+520 hasta el p.k. 643+720 trazado discurre por suelo
calificado como SG-C que corresponde al sistema General de Comunicaciones, zona de dominio publico
de carreteras.
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®" En el municipio de Murcia, desde el p.k. 6434720 hasta el p.k. 649+200 el trazado discurre por suelo
calificado como G Sistema General existente o EG Sistema de Gran capacidad.

" En el municipio de Alcantarilla, desde el p.k. 649+200 hasta el final del tramo el trazado discurre por
suelo calificado como SGC que corresponde al Sistema General de Comunicaciones.

Puede concluirse, por tanto, que el trazado disefiado es compatible con el planeamiento vigente de los
municipios implicados en el presente proyecto.

2.3.3. Cartografiay topografia

Para el desarrollo del proyecto de construccién, se ha obtenido en una primera fase la cartografia mediante
procedimientos fotogramétricos, para posteriormente, y ya determinado el eje, implantar una red de bases
de replanteo, materializacion en campo de los diversos ejes del trazado, obtener los perfiles transversales a
los mismos y levantar planos de detalle en los emplazamientos de las futuras estructuras y obras de drenaje.

Se estudian en este proyecto cuatro partes principales correspondientes a los trabajos realizados para cubrir
los aspectos fundamentales de la cartografia y topografia:

- Vuelo y restitucién.

- Red basica y colocacidn de bases de replanteo.

- Replanteo de la traza y toma de perfiles transversales.
- Conexidn con carreteras existentes.

- Levantamientos taquimétricos.

2.3.3.1.  Vueloy restitucién

El vuelo lo realiza la empresa Caribersa, SL, a escala 1:3.500, el 16 de agosto de 2008. Se realiza mediante 13
pasadas utilizando una cdmara ZEISS RMK-TOP con un objetivo de 153,94 mm de distancia focal. El avién ha
sido tipo CESSNA T-310-R dotado de los mas avanzados elementos técnicos para la navegacion aérea.

El apoyo consiste en la toma de cinco puntos por par. Para la obtencidn de las coordenadas de los puntos de
apoyo se han utilizado técnicas GPS, basadas en el método de observacion Estatico Rapido, trabajando en
tiempo real desde vértices de la Red Basica. En visitas de campo reiteradas con la reanudacién del proyecto
en 2015 no hemos detectado variaciones significativas que pudieran invalidar el vuelo realizado en 2008.

2.3.3.2. Red basica y colocacion de bases de replanteo

Para la obtencidn de las coordenadas de los vértices de la Red Basica y de los puntos de apoyo, se ha partido
de la Red Geodésica Nacional, cuyas coordenadas de los Vértices Geodésicos se han obtenido en el Instituto
Geografico Nacional.

Se ha formado una Red Basica planimétrica y altimétrica para todo el tramo, formada por 22 vértices que se
han materializado en el terreno mediante clavos tipo geopunt o hitos feno segin emplazamiento,
garantizando las condiciones de estabilidad, permanencia e intervisibilidad.

Para la observacion de la Red Basica, se han utilizado técnicas GPS, basadas en el método de observacién
Estatico Rapido. Para ello, se ha trabajado simultdneamente con tres receptores bifrecuencia, dos de ellos
fijos y situados habitualmente en dos vértices geodésicos del entorno, y con el tercer receptor se han ido
observando todos los puntos que configuran la Red Basica del proyecto.

Por su proximidad al tramo, se ha empleado ademds como punto auxiliar de referencia la estacidn
permanente “GPS MURC” de la Comunidad Auténoma de la Regiéon de Murcia, obteniendo asi una triple
radiacion GPS de los puntos V-1 a V-14 sin sobrepasar la longitud maxima de la baselinea requerida (20 km).

Para obtener la redundancia solicitada en los demas vértices se ha estacionado un receptor fijo en el vértice
V-14 y se han observado nuevamente los vértices V-12 al V-22, obteniendo de esta forma una red en la que a
cada vértice llegan al menos tres baselineas y garantizando asi la bondad de las observaciones.

El tiempo de observacién empleado en cada linea-base ha variado en funcién de la calidad geométrica de la
situaciéon de los satélites (GDOP).

Para el cdlculo de las observaciones GPS y la obtencién de los valores de las lineas base, se ha empleado el
programa Leica GeoOffice v.4 de Leica Geosystems.

Se ha efectuado una resefia de cada vértice con croquis, referencias a tres puntos fijos y fotografias en color,
gue se adjuntan en el Apéndice Il del Anejo n22.

En cuanto al enlace con tramos contiguos de ese mismo itinerario, no existe ningln tramo contiguo,
finalizado o en ejecucién con el que se haya tenido que enlazar.

2.3.3.3. Restitucion fotogramétrica

Para la ejecucién de los trabajos se han utilizado 4 aparatos digitales, 1 modelo DIGI 3D y otros 3 modelo DPS
DELTA. Se incluye dentro del Apéndice IV los partes de orientacidn utilizados, el certificado de calibracién del
escaner fotogramétrico empleado con los negativos del vuelo y el listado de los cddigos empleados.

Para la captura de puntos se ha utilizado el software DIGI, muy adecuado para este tipo de trabajos. La
edicidn se ha realizado con estaciones de trabajo con software DIGI y AUTOCAD. La entrega de los ficheros
digitales se realiz6 en formato DWG 2D y 3D.

2.3.3.4. Implantacidn de las bases, replanteo de la traza y obtencion de perfiles de campo

Al inicio de los trabajos se implanté una Red Basica topografica enlazada a la Red Geodésica Nacional, sobre
la que se apoya la obtencion de bases de replanteo, replanteo del eje y trabajos complementarios
(taquimétricos de detalle a escala 1/500 y 1/250 de zonas marcadas por el equipo consultor, definicién de
estructuras y de obras de drenaje).

Se han situado en el terreno una red de 93 bases de replanteo, separadas unas de otras aproximadamente
200 metros, materializadas todas ellas de forma permanente con diversos elementos dependiendo del
terreno en el que se encuentren, con objeto de que los futuros trabajos de construccion (replanteo de
estructuras, toma de datos, etc...) puedan realizarse en el mismo sistema de coordenadas que los trabajos
gue han servido de base para la obtencién de la cartografia.

La observacion de las bases de replanteo se ha realizado con técnicas GPS, del siguiente modo:
= Se ha trabajado simultdneamente con 3 receptores Ashtech bifrecuencia( L1/L2/P), dos fijos y uno
moévil o viceversa en funcién de las observaciones.

®= Todas las observaciones entre vértices se han disefiado con intervisibilidad entre ellos, generandose
una Red conjunta y homogénea.

= El tiempo de observacién empleado en cada linea base ha variado en funcién de la calidad geométrica
de la situacién de los satélites.

El ajuste y compensacién de la red se ha realizado por minimos cuadrados. El traspaso del sistema de
coordenadas geocéntricas a U.T.M-ETRS89 se ha llevado a cabo mediante una doble transformacién Helmert
de siete parametros, dado que se ha efectuado una para planimetria y otra para la altimetria.

Se ha realizado una nivelacién geométrica encuadrada entre los vértices de la Red Basica
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2.3.3.5. Obras de drenaje y estructuras

Las obras de drenaje se han obtenido mediante observaciones G.P.S., utilizando una pareja de receptores
ASTHECH Z- Surveyor, mediante la utilizacion de tecnologias RTK.

Para las estructuras se han tomado por observaciones de topografia clasica las coordenadas de los puntos
mas significativos de las mismas, completandose mediante alzados acotados y fotografias la informacién de
cada una de ellas, para ello se ha empleado una estacidn total Leica TS02 que permite medir los distintos
puntos del alzado, sin acceder a ellos y sin prisma.

Esta toma de datos se ha llevado a cabo desde las estaciones de la poligonal, o puntos obtenidos desde los
anteriores.

Por otra parte se ha realizado la toma de gélibos horizontales de las estructuras existentes en el tramo de
proyecto.

También se han tomado los bordes de aglomerado actuales.

2.3.4. Geologia, geotecnia y procedencia de materiales

La ampliacién proyectada suma un total de algo mas de 24.400 m. Se encuentra ubicada en la provincia de
Murcia y afecta a los términos municipales de Alhama de Murcia, Librilla, Murcia y Alcantarilla. Se encuentra
en un area bastante llana, enmarcado en una amplia zona de ladera y surcada por varias vaguadas.
Solamente al final de la zona de estudio los relieves se vuelven algo mds alomados. Asimismo, a lo largo de
practicamente toda la zona de estudio se manifiesta la accidn humana con numerosos viales, zonas de cultivo
y zonas de vertidos.

2.3.4.1. Descripcion de las formaciones diferenciadas en la cartografia geoldgico-geotécnica de la
zona de estudio
A continuacion, se describen las formaciones diferenciadas en la cartografia geoldgico-geotécnica.
Terciaria
®= Margas y margas yesiferas (T1)

Bajo esta denominacién se agrupan los materiales pertenecientes al Tortoniense Superior y al Mioceno
Terminal

La zona basal de la serie estd formada por una alternancia, en capas de espesor decimétrico, de margas,
margocalizas y gravas. En general presentan tonalidades beige-blanquecino.

En la zona final del trazado aparecen margas con una proporcién variable de yesos, hasta aparecer margas
yesiferas en las partes altas de la serie. A techo la proporcidn de gravas disminuye, incrementandose la de
las margas limosas de plasticidad media-baja.

Estos materiales se consideran excavables con medios convencionales.
®  Yesos grises (T2)

Los yesos representan momentos de regresion del nivel del mar. En la zona de estudio aparecen en la
parte final del trazado.

Se trata de yesos de tonalidades grisaceas y blanquecinas de grado 2 de resistencia y grado Ill de
meteorizacidon. Muestran frecuentemente procesos de deformacién sedimentaria.

Se diferencia una capa basal de aspecto masivo y sobre ella yesos bien estratificados en capas de espesor
centimétrico a decimétrico y de elevada continuidad tanto segun el rumbo como segun el buzamiento.

En general los planos de estratificacion son netos y bien marcados. En ocasiones el aspecto es mas
masivo y los planos menos marcados. En los tramos bien estratificados y de aspecto tableado el
espaciado de los bancos es centimétrico a decimétrico. En la cartografia geoldgica realizada para el
proyecto se representan las orientaciones de los planos de estratificacién medidos en campo.

Se considera que estos materiales son excavables mediante voladura.
Formaciones de suelos cuaternarios
=  Suelos de glacis y limos de vertiente (Q1)

Se trata de suelos con una génesis atribuible, de manera general y en funcién de criterios geomorfoldgicos,
a depdsitos de tipo glacis de acumulacién y, en menor medida, a depdsitos de abanico aluvial.

Se trata de depdsitos de una granulometria heterogénea y con cantos de una composicién
fundamentalmente calcdrea. En las observaciones de campo realizadas aparecen arcillas limosas marrones
de plasticidad media, limos arcillosos, arenas y gravas. La observacién de la distribucidn de estos materiales
es complicada debido a la elevada homogeneidad topogréfica que caracteriza el conjunto.

En general esta formacion viene constituida por gravas en matriz limosa (GM mayoritariamente y GP
ocasionalmente) de color marrén y por limos con una proporcidn variable de arcilla y cantos (ML en
general, CL ocasionalmente). Los cantos de las gravas, de arenisca y calcareos muestran un aspecto que
oscila entre anguloso y subredondeado, una marcada heterometria y morfologias comprendidas entre
subesféricas y discoidales.

Estos materiales se consideran excavables con medios convencionales.
®  Suelos aluviales y gravas-bolos de fondo de ramblas (Q3)

La red de drenaje en este sector se presenta poco encajada excepto en el entorno de los barrancos
situados en los P.K. 634+740, 636+380 y 642+960 por lo que los depdsitos asociados a los barrancos
presentan una extension muy reducida. Las gravas y bolos del fondo de rambla se han reconocido
solamente en algun recodo de los barrancos.

De escasa influencia sobre el trazado proyectado, estos suelos aparecen en el fondo de los principales
barrancos con espesores bastante variables.

= Rellenos compactados (R)

Los rellenos existentes en el entorno se refieren especialmente a los correspondientes a la Autovia A-7, que
discurre entre Alcantarilla y Alhama de Murcia y al trazado del ferrocarril.

Los rellenos se pueden extender abarcando incluso el camino a lo largo de numerosas zonas.
®=  Vertidos sin compactar (V)

A lo largo de la zona de estudio se han identificado numerosas zonas con depdsitos antrépicos de vertidos
sin compactar. En general, si bien los espesores detectados no superan los 10 m, se pueden presentar
zonas empleadas como préstamo en obras anteriores y posteriormente rellenas por este tipo de
materiales.

Se han identificado antiguas balsas recubiertas por estos materiales (PK 633+300) y zonas empleadas
actualmente como vertedero (P.K. 646+300)
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2.3.4.2. Recorrido geoldgico-geotécnico

El tramo estudiado se inicia en el P.K. 627+300 y hasta el P.K. 630+300 aproximadamente el trazado
proyectado se adapta a los rellenos de la autovia existente. En este tramo se proyectan un total de dos pasos
superiores sobre la autovia (628+810 y 629+600).

Desde el P.K. 630+300 hasta el entorno del P.K. 631+300 la ampliacién se proyecta sobre los terraplenes del
enlace de la autovia A-7 con Alhama de Murcia. Estos presentan espesores maximos del orden de 8 m. En
este tramo se proyectan tres pasos inferiores (P.K. 630+430; P.K. 630+560 y P.K. 630+900). En el P.K. 631+150
el trazado atraviesa un barranco escasamente encajado con circulacién de agua estacional.

A partir del P.K. 631+300 y hasta el P.K. 633+820 el trazado se adapta al trazado de la autovia actual sobre la
antingua carretera nacional. En planta se proyectan terraplenes de escasa entidad en ambos lados. Desde el
P.K. 631+760 hasta el P.K. 631+820 se proyecta un pequeiio desmonte en el que se excavaran materiales
pertenecientes a la formacién Q1. En los P.K. 631+820; 631+910 y 632+100 se atraviesan pequefios barrancos
con circulacion de agua estacional. Entre el P.K. 631+920 y el P.K. 632+190 se proyecta un desmonte de
escasa entidad en el lado izquierdo en el que se excavardan materiales pertenecientes a la formacion Q1.
Entre los P.K. 632+600 y el P.K. 632+840 se proyecta un desmonte de una altura maxima inferior a un metro.
En el P.K. 632+670 se proyecta un paso superior.

A partir del P.K. anterior y hasta el P.K. 635+960 el trazado se proyecta, en el lado izquierdo en desmonte de
una altura maxima de 1,5 m en el entorno del P.K. 635+500. Se excavaran los materiales pertenecientes a la
formacion Q1. En el P.K. 633+930 se proyecta un paso superior. Este se apoyara sobre los materiales
pertenecientes a la formacién Q1. Entre los P.K. 634+730 y 634+800 se proyecta un viaducto. Este atraviesa
un barranco de fondo plano el talud de la margen derecha subverticalizado y el del margen izquierdo con
pendientes moderadas. En ambas se diferencian materiales pertenecientes a la formacién cuaternaria Q1. En
el fondo del barranco aparecen gravas y bolos de fondo de rambla (formacién Q2). En el lado derecho de la
autovia, y en las dos margenes del barranco se han distinguido vertidos sin compactar de un espesor maximo
del orden de 5 m en las zonas mas cercanas al barranco. En el P.K. 6344940 se proyecta un paso superior.
Este apoyard sobre los suelos pertenecientes a la formacién Q1.

A partir del punto anterior el trazado discurre en terraplén de escaso espesor, adaptado practicamente a la
autovia existente. Sin embargo, en el lado derecho se proyecta un desmonte (P.K. 635+820 a P.K. 636+358)
de un espesor maximo del orden de 6 m. Se excavaran materiales pertenecientes a la formaciéon Q1. De
manera general, se proyectan terraplenes de escasa entidad, a excepcidn de la zona en desmonte, a ambos
lados de la autovia. Los terraplenes que se proyectan apoyaran, en parte sobre los rellenos de la autovia
actual, en parte sobre los materiales pertenecientes a la formacion Q1.

En el P.K. 636+130 se proyecta un paso superior. Se apoyara sobre los suelos pertenecientes a la formacidn
Q1.

Entre los P.K. 636+355 y 636+460 se proyecta un viaducto. Este salvara el desnivel provocado por un
barranco bastante encajado, con paredes subverticales y con desarrollo de suelos aluviales y gravas y bolos
de fondo de rambla. En el fondo del barranco se han diferenciado pequefos acopios de vertidos sin
compactar y pequeiias escolleras para proteger las pilas de la erosién.

En el P.K. 636+660 se proyecta un paso inferior. Apoyard sobre los suelos pertenecientes a la formacion Q1.

En el P.K. 637+335 se proyecta un paso superior sobre la autovia que apoyara sobre los materiales
pertenecientes a la formacién Q1.

En el P.K. 638+460 se proyecta un paso superior sobre la autovia. Apoyard, parte sobre los rellenos
compactados de la autovia y parte sobre los suelos pertenecientes a la formacion Q1.

Desde el P.K. 638+275 hasta el P.K. 638+340 se proyecta un desmonte de escasa altura en el lado izquierdo
en el que se excavaran materiales pertenecientes a la formacién Q1. Asimismo, entre los P.K. 638+860 y
639+260 se proyecta un desmonte de escasa entidad en el lado izquierdo. Se excavaran, en la parte superior,
los rellenos de la antigua carretera. Bajo ella apareceran los suelos pertenecientes a la formacion Q1.

En el P.K. 639+580 se proyecta el desplazamiento de pilas del paso superior existente sobre la autovia.
Apoyard, parte sobre los rellenos compactados de la autovia y parte sobre los suelos pertenecientes a la
formacion Q1.

En el P.K. 640+670 se proyecta un paso superior sobre la autovia. Apoyard, parte sobre los rellenos
compactados de la autovia y parte sobre los suelos pertenecientes a la formacion Q1. En esta zona, a ambos
lados de la carretera existen fuertes terraplenes, construidos para el paso superior existente en la actualidad.

Desde el P.K. 641+435 hasta el P.K. 641+580 se proyecta un desmonte de escasa entidad en el lado izquierdo.
Se excavaran materiales pertenecientes a la formacidn cuaternaria Q1.

En el P.K. 641+870 se proyecta un paso superior. Apoyara, parte sobre los rellenos compactados de la autovia
y parte sobre los suelos pertenecientes a la formacién Q1.

Entre el P.K. 641+950 y el P.K. 642+020 el trazado discurre por una zona deprimida rellena por suelos
aluviales pertenecientes a la formacién cuaternaria Q2. El trazado se apoya, en esta zona, mediante terraplén
de escasa entidad, sobre los rellenos de la autovia actual.

En el P.K. 642+680 se proyecta un paso superior. Apoyara, parte sobre los rellenos compactados de la autovia
y parte sobre los suelos pertenecientes a la formacion Q1.

Entre los P.K. 642+910 y 643+160 se proyecta, en el lado izquierdo un desmonte de escasa entidad. En la
parte superior apareceran los rellenos de la carretera actual. En el P.K. 642+960 se atraviesa un barranco con
perfil en “u” de paredes subverticales y suelos aluviales en el fondo. Se encaja entre los suelos cuaternarios
pertenecientes a la formacién Q1.

En el P.K. 643+790 se proyecta un paso superior. Apoyara, parte sobre los rellenos compactados de la autovia
y parte sobre los suelos pertenecientes a la formacidon Q1. En esta zona, a ambos lados de la autovia existen
terraplenes de elevada altura creados para la construccién del paso superior actual.

Desde el P.K. 644+040 hasta el P.K. 644+580 se proyecta un desmonte de 1 m de altura maxima. Se
excavaran los rellenos de la carretera actual.

Entre el P.K. 644+530 y el P.K. 644+640 se proyecta, en el lado izquierdo, un desmonte de escasa altura en el
gue se excavaran los suelos pertenecientes a la formaciéon cuaternaria Q1.

A partir del P.K. 645+300 aproximadamente hasta el final del tramo el trazado proyectado se adapta a los
rellenos de la autovia existente en la actualidad.

En el P.K. 645+415 se proyecta el desplazamiento de pilas del paso superior existente sobre la autovia.
Apoyard, parte sobre los rellenos compactados de la autovia y parte sobre los suelos pertenecientes a la
formacion Q1.

A partir del P.K. 646+100 el trazado discurre por una zona deprimida. En el entorno del P.K. 646+380 discurre
un barranco. Asi, a partir del P.K. 646+100 el espesor de los rellenos compactados se incrementa hasta el P.K.
646+340 en la que se apoya el estribo meridional del viaducto. El estribo septentrional actual se apoya en el
P.K. 646+410. El barranco, de perfil en artesa se muestra relativamente encajado y evidencia fuertes
presiones antrdépicas en forma de vertidos sin compactar.

En el P.K. 6464660 se proyecta un paso superior. Apoyara, parte sobre los rellenos compactados de la autovia
y parte sobre los suelos pertenecientes a la formacién Q1.
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En el P.K. 646+900, en que el trazado proyectado sigue adaptado al trazado de la actual autovia, afloran, por
primera vez las margas, margocalizas y gravas pertenecientes a la formacién T1 aparecen hasta el P.K.
647+060.

En el P.K. 647+340 se proyecta un paso superior. Apoyara, parte sobre los rellenos compactados de la autovia
y parte sobre los suelos pertenecientes a la formacion Q1.

En el entorno del P.K. 647+850 afloran, de nuevo los materiales pertenecientes a la formacidn terciaria T1,
que en esta zona, constituyen el sustrato general.

En el P.K. 649+285 se proyecta un paso superior. Apoyara, parte sobre los rellenos compactados de la autovia
y parte sobre los suelos pertenecientes a la formacion Q1.

A partir del P.K. 649+500 aproximadamente, el sustrato general pasan a ser las margas, margas yesiferas y
margocalizas propias de la formacién terciaria T1. El proyecto sigue discurriendo adaptado al trazado
actualmente existente.

En el P.K. 650+010 se proyecta un paso inferior. Este apoyara sobre los materiales pertenecientes a la
formacidn terciaria T1.

A partir del P.K. 650+330 aproximadamente el sustrato general esta constituido por los yesos masivos de la
formacién T2.

2.3.4.3. Descripcion de los yacimientos y canteras disponibles

El estudio de canteras se ha realizado partiendo de la consulta del Mapa de Rocas Industriales (Escala
1:200.000) del Instituto Geoldgico y Minero de Espafia en la Hoja 79 correspondientes a MURCIA. Segun este
ultimo documento, las explotaciones de aridos se concentran en el Noroeste de la regién de Murcia (Fortuna,
Abaran y Cehegin) y en el Sureste (Alhama y Puerto Lumbreras).

Otras fuentes de informacién muy utiles han sido los libros publicados en el afio 2002 y 2008 por la
Consejeria de Obras Publicas, Vivienda y Transportes de la Regién de Murcia “Estudio sobre canteras de
aridos para hormigones y viales en la Regidn de Murcia”. Asi como la consulta por Internet de los archivos de
la AFAREM (Asociacién de Fabricantes de Aridos de la Regién de Murcia), las Paginas Amarillas de Telefénica
Yy, por supuesto, la obtencidn de informacidn sobre el terreno a medida que se realizaba el trabajo de campo.

Por otra parte todas las explotaciones que aqui se tratan, bien sean activas o inactivas, han sido visitadas,
analizadas y se ha solicitado la informacion correspondiente.

Se realiza, a continuacion, una propuesta de procedencia de materiales:
Materiales para la constitucion de rellenos

La construccion de los rellenos se obtendra, en parte, de los suelos pertenecientes a la formacion cuaternaria
Q1 (283.178,8 m3), que pueden emplearse como suelos tolerables en nicleo y cimiento de terraplén.

Los materiales presentes en el entorno del préstamo 5 también se consideran aptos para su empleo en la
constitucion de rellenos.

El analisis de los resultados obtenidos a partir de las muestras ensayadas en la calicata en dicho préstamo
muestran que el material extraido cumple los requisitos marcados por el PG-3 para suelos seleccionados.

Aridos para las capas del firme (base, intermedia y rodadura)

Para las capas de aglomerado de base e intermedia se propone el uso del arido procedente de la excavacidn
de las canteras de dolomia. La cantera de Solana del Cerrajero (CC-1), actualmente deriva parte de su
explotacion a la fabricacién de aglomerados a las plantas de “DG Asfaltos” y “Los Serranos”. Esta cantera
posee marcado CE para dridos y certificado AENOR para la extraccién de aridos y zahorras.

Sin embargo, la cantera CC-2 (Fulsan), a tan solo 16 km de la zona de estudio, posee productos que se
podrian emplear para la fabricacidon de aglomerado para las capas de base e intermedia.

Por otro lado, la cantera de Cutillas (CC-4) suministra a la planta de aglomerado asfaltico de Pavasal.

Para las capas de rodadura se recomienda, como opcién mas segura, el empleo de aridos procedentes de
rocas bdsicas.

En cuanto al arido para mezclas bituminosas para rodadura se propone el arido tipo Andesita de
Guadalajara para el tronco principal y para el caso de ramales y en caso de cumplir CPA, Mina Maria
(CO-3) o bien Ofitas de San Felices (CO-1).

En el caso de la cantera de Mina Maria existen dos resultados distintos del CPA, uno enviado por el
propietario, que tiene un resultado de 0,56, mientras que en la muestra ensayada en el laboratorio de la
Demarcacion de Carreteras de Murcia se obtiene 0,52.

En el caso de la cantera Ofitas de San Felices, los resultados del CPA enviado por el propietario son de 0,550 y
0,525, mientras que los resultados obtenidos en el laboratorio de la Demarcacién de Carreteras en Murcia
son 0,51, 0,53y 0,52.

Asi pues ninguno de los aridos indicados cumple con la condicién del Coeficiente de Pulimento Acelerado
(CPA). Esta situacidén se repite en todas las canteras del Sureste de Espafia. Para resolver esta situacion y
obtener unos resultados de Coeficiente de Rozamiento Transversal (CRT), la Demarcacion de Carreteras del
Estado en Murcia viene haciendo pruebas en las que se combina el drido grueso porfidico de distintas
procedencias con arido fino calizo o porfidico y betin modificado (BM-3c), con activante de adhesividad.

Los aridos gruesos utilizados proceden tanto de canteras de la Regién de Murcia como de fuera de ella. De
Murcia se pueden citar las canteras de Mina Maria (CO-3) en Cehegin, CanPoSiEn (CC-5) en Puerto
Lumbreras, Cabezo Negro (CO-2) en Abaran, Carrascoy | (CC-3) en Alhama de Murcia y Pulsan (CC-2) en
Alhama de Murcia. Respecto a las canteras de fuera de la Regidon de Murcia podemos citar Ofitas de San
Felices (CO-1) en Guadix, Granada, y el arido patrén del ensayo CPA de Tordelloso, Guadalajara.

De todas las posibilidades estudiadas, se ha deducido que los mejores resultados de CRT se obtienen para el
arido de la cantera de Guadix, San Felices (CO-1). Es por ello que se propone dicha cantera en cuanto al arido
grueso y fino.

Aridos para hormigén y zahorra artificial

Los materiales extraidos en las canteras CC-1 (Solana del Cerrajero) y CC-4 (Cutillas) se consideran aptos para
su empleo en la constitucion de aridos para hormigén y zahorra artificial.

Suelo seleccionado

El suelo seleccionado, dada la imposibilidad de aprovecharlo de ninguna de las formaciones atravesadas por
el trazado, debera proceder de las zonas de préstamo inventariadas.

Los materiales a extraer en el préstamo 5 cumplen los requisitos marcados por el PG-3 para clasificarlos
como suelo seleccionado.

El analisis de los resultados obtenidos a partir de las muestras ensayadas en las calicatas en dicho préstamo,
muestran que el material extraido cumple los requisitos marcados por el PG-3 para suelos seleccionados.

Suelo Estabilizado tipo SEST-3

Los suelos necesarios para estos materiales procederan del préstamo 5, que se emplaza en la parte final del
trazado, en la zona de Alcantarilla y en la que se excavaran materiales cuaternarios. El andlisis de los
resultados obtenidos a partir de las muestras ensayadas, en las calicatas en dicho préstamo, muestran que el
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material extraido cumple los requisitos marcados por el PG-3 para suelos estabilizados in situ con cemento
de tipo 3.

2.3.5. Efectos sismicos
Los valores de aceleracion sismica basica en la zona objeto de estudio son:

Alhama de Murcia: ab =0,11g

Librilla: ab=0,12¢g
Murcia: ab=0,15¢g
Alcantarilla: ab=0,15¢g

Por lo que, como valor mas desfavorable, se tomara la aceleracidn sismica basica de Murcia (0,15g).

Dado que el valor de aceleracién basica es superior a 0,04g, se han seguido los criterios especificos
contenidos en la NCSP-07 para el proyecto de puentes de carretera.

La Instruccién 1AP-11, en su articulo 5.2 “Acciones accidentales: Accién sismica”, contempla los puentes
situados en las calzadas principales de la red de alta capacidad (autovias y autopistas) dentro de la categoria
de puentes de "importancia especial", entendiendo como tales aquellos cuya destruccidon puede interrumpir
un servicio imprescindible o aumentar los dafios del seismo . Por tanto, estarian dentro de esta categoria los
viaductos, pasos inferiores y pasos superiores.

Conforme al articulo 2.3. "Clasificacion de los puentes segln su importancia" de la norma NCSP-07, para
puentes de importancia especial, se considera un coeficiente de nivel de dafio de 1,30 tanto en los viaductos
como en los pasos superiores e inferiores.

Para obtener el coeficiente del terreno, C, correspondiente a los diferentes emplazamientos de las
estructuras a lo largo del trazado, se han ponderado las caracteristicas del terreno de los primeros 30 metros
bajo la superficie segln se indica en el apartado 3.2 de la NCSP-07.

En este caso, el terreno estd constituido por niveles de arcillas y limos de consistencia variable entre blanda a
moderadamente firme y dura y otros niveles de arenas de compacidad variable. A partir de los datos
geotécnicos mas desfavorables, a lo largo de toda la traza y para las estructuras, se considera un coeficiente
C medio entre los correspondientes a un terreno tipo Ill y tipo IV. Asi, se adopta:

C=18

El espectro de célculo de las estructuras se ha calculado en funcién del periodo de la misma de acuerdo con
el articulo 3.5 de la NCSP-07.

Todos los sistemas del proyecto son de hormigén armado frente a la accidn sismica (son las pilas las que
rigen, desde el punto de vista de la disipacidn):

®  Para el sismo frecuente de célculo, =3
®  Para el sismo ultimo de calculo, =5

En los pasos superiores en que se aplica la técnica de desplazamiento de pilas el sistema es principalmente de
acero; por lo que serian:

®  Para el sismo frecuente de célculo, =2
®  Para el sismo ultimo de calculo, =4

En lo que se refiere a la ductilidad, se ha considerado un criterio de comportamiento elastico, y por tanto un
factor de comportamiento g=1 para las estructuras sobre neoprenos, incluso como criterio propio para el

caso de topes. No obstante, para el movimiento de pilas se podria admitir algo de ductilidad para obtener
una cierta economia.

2.3.6. Climatologia e hidrologia

El estudio de la climatologia e hidrologia de la zona de actuacidn tiene por objeto la recopilacion vy
elaboracion de los datos que permitan la definicion y clasificacién del medio natural en el que se enclava la
autovia objeto del proyecto.

De entre las estaciones termopluviométricas existentes en la zona, se han de escoger aquellas que aseguren
una representatividad suficiente en cuanto a proximidad al ambito de influencia del proyecto, cantidad y
continuidad de los datos recogidos. En base a ello se han preseleccionado una serie de estaciones.

El proceso seguido para la seleccién de estas estaciones climatolégicas ha sido:

¢ Se ha obtenido de la Agencia Estatal de Meteorologia un cuadro con todas las estaciones climatoldgicas
existentes en la zona. En este cuadro, que se adjunta a continuacidn, se indica la situacién de cada estacién
(longitud, latitud y altura) y el intervalo de afios en los que se dispone de datos.

¢ En el anejo correspondiente se encuentra un plano en el que se han representado cada una de las
estaciones existentes.

ALTITUD N2 MESES CON TIPO ESTACION

INDICATIVO NOMBRE ESTACION LONGITUD LATITUD ™) DATOS D
72218 ALHAMA "CENA GUERRERO" 01-24-57W  37-50-05 167 283 ™
7227 ALHAMA "COMARZA" 01-20-09W  37-51-42 157 203 ™
7219 ALHAMA "HUERTA ESPURA" 01-31-00W  37-51-27 760 856 ™
7220 ALHAMA "LOS QUEMADOS" 01-28-50W  37-52-57 705 5 P
72201 ALHAMA EL AZARAQUE 01-27-09W 37-49-22 210 84 TP
7225 LIBRILLA LOS BALLESTEROS 01-22-22W  37-55-05 320 184 ™
7226 LIBRILLA, C.H.S. 01-21-22W 37-53-11 168 861 TP
7228 MURCIA/ALCANTARILLA 01-13-47W  37-57-28 85 799 i3
7214 TOTANA "ALQUERIAS" 01-34-45W  37-50-07 799 828 ™
7215 TOTANA "LA CARRASCA" 01-35-00W  37-51-25 1200 6 P
7218A TOTANA "SR. MUNOZ" 01-30-12W 37-47-05 300 497 TP
7218 TOTANA, I.L. 01-30-09W  37-45-42 225 613 ™
7221F ALHAMA "EL PRAICO" 01-25-07W 37-51-22 210 398 P
7221E ALHAMA DE MURCIA EL CHAPAO 01-25-07W  37-51-22 170 77 P
7221 ALHAMA DE MURCIA EL HORNILLO 01-24-22W 37-51-00 200 165 P
7221C ALHAMA “CENTRO” 01-25-27W  37-51-05 180 120 P
7215A SIERRA ESPUNA 01-34-27W  37-51-39 1579 45 P
7216 TOTANA "MORT!" 01-32-09W  37-47-55 480 834 P
7218C TOTANA C.H. SEGURA 01-30-10W 37-46-50 240 83 P
NOTA:
P Estacién pluviométrica
T Estacién termométrica

Una vez preseleccionadas las estaciones mas proximas a la traza, se seleccionan las mas representativas de
acuerdo a los siguientes criterios:

®" Proximidad a la zona de proyecto.
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= Disponibilidad de registros termométricos y pluviométricos de series completas, con al menos 15 afios,
se descartan por tanto aquellas que no cumplan ese requisito.

" En caso de proximidad entre estaciones se tomard aquella con mayor numero de datos
representativos.

Aplicando los criterios anteriores se han solicitado a la Agencia Estatal de Meteorologia los datos pluvio
métricos y termométricos de las siguientes estaciones préximas a la traza:

INDICATIVO NOMBRE ESTACION LONGITUD LATITUD ALTITUD PROVINCIA
GEOGRAFICA GEOGRAFICA (M)
7221B ALHAMA "CENA GUERRERO" 01-24-57W 37-50-05 167 MURCIA
7226 LIBRILLA, C.H.S. 01-21-22W 37-53-11 168 MURCIA
7228 MURCIA/ALCANTARILLA 01-13-47W 37-57-28 85 MURCIA

A partir de los datos obtenidos del AEMet correspondientes a las estaciones seleccionadas se han elaborado
una serie de cuadros y graficos donde se recoge la estadistica de las variables climaticas empleadas.

Se han elaborado una serie de tablas y graficos elaborados a partir de los datos tomados de la AEMet de las
estaciones citadas, que nos arrojan los valores medios de temperaturas y de precipitaciones.

Para definir la regién climatica delimitada por el entorno de la obra proyectada ha sido preciso clasificar el
clima de la zona afectada. Esta clasificacion se realiza en funcion de sus caracteres basicos: temperatura,
viento, humedad, precipitacidon, etc., considerados aisladamente o combinados. Estas combinaciones
conducen a parametros tan importantes como el de la evapotranspiracion, y a indices climaticos mas o
menos complejos, cuyos valores son utilizados como base para establecer tipos climaticos.

Como datos de partida se han tomado la media ponderada de las estaciones estudiadas al presentar
caracteristicas homogéneas.

Los indices climaticos calculados son:

iNDICE VALOR CLASIFICACION

Aridez de Martonne 10,8 Paises secos mediterraneos
Termopluviométrico de Dantin-Revenga 5,9 Zona arida

Factor de pluviometria de Lang 16,8 Clima érido

Los coeficientes medios anuales para obtencidn del n2 de dias utiles de trabajo en funcién de la climatologia

TIPO DE OBRA COEFICIENTE
Hormigones hidraulicos 0,961
Explanaciones 0,951
Produccidn de aridos 0,981
Riegos y tratamientos superficiales 0,837
Mezclas bituminosas 0,937

Dentro del estudio hidrolégico se determinan, las cuencas naturales que son interceptadas por la traza del
proyecto, asi como los caudales de agua que éstas recogen durante un aguacero y que deben desaguarse
mediante las correspondientes obras transversales a la via. Estas obras de drenaje estaran situadas en la
confluencia de los cauces principales de las cuencas con la carretera o en puntos bajos que puedan resultar al
interceptar ésta alguna subcuenca.

El estudio hidrolégico comprende los siguientes pasos:

1. Obtencién de los valores de precipitacion maxima en 24 horas (Pd) mediante el andlisis estadistico de los
datos pluviométricos de las estaciones vélidas y mediante el empleo del programa de célculo MAXPLU
incluido en la publicacién “Mapa para el cdlculo de maximas precipitaciones diarias en la Espafia
Peninsular”.

2. Delimitacion de la cuenca y subcuencas, para lo que se ha empleado la cartografia a escala 1:25.000 y

1:5.000 de la Consejeria de Obras Publicas y Urbanismo de la Region de Murcia, y el vuelo de la franja de
la carretera a escala 1:1.000.

3. Determinacién de los umbrales de escorrentia (Po), mediante la metodologia expuesta en el Apéndice VI

del Anejo n? 5. Climatologia e hidrologia.

4, Calculo de los caudales de avenida mediante la aplicacion del Método Racional Modificado propuesto por

Témez (1991), que varia ligeramente la version propuesta en la Instruccién 5.2.-IC de Julio de 1990, para
ampliar su campo de aplicacién a cuencas de hasta 3000 km2 y tiempos de concentracidn comprendidos
entre 0,25 y 24 horas. Esta metodologia presenta interesantes aportaciones en lo referente a la
consideraciéon del efecto de no uniformidad de las lluvias y la adecuada estimacién del coeficiente de
escorrentia. En apartados posteriores se expone con mayor detalle esta metodologia.

Se indican en el Anejo n95. Climatologia e hidrologia los principales datos climatolégicos de la zona
(intensidades de lluvia y nieve, formacion de hielo, nieblas, vientos, temperaturas y soleamiento).

En lo referente a normativa, no se aplica en el presente proyecto la Norma 5.2-IC “Drenaje Superficial”,
aprobada mediante la Orden FOM/298/2016 de 15 de febrero, por indicacidon de la Direccién del proyecto,
en base a los criterios establecidos en el articulo primero de la orden FOM/185/2017:

“1. Para los proyectos ya en fase de redaccion a la entrada en vigor de esta Orden quedarad a criterio de la
Direccion General de Carreteras, con base en razones de eficiencia y economia, la aplicacion de lo
dispuesto en esta norma o de lo dispuesto en la anteriormente vigente”.

La normativa utilizada para la realizacidn del estudio hidroldgico es la siguiente:

® Instruccién 5.2.-IC “Drenaje Superficial”. Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo, 1990.

=  Recomendaciones para el calculo hidrometeoroldgico de avenidas. Francisco Javier Ferrer Polo. CEDEX,
1993

En la tabla siguiente se recogen todas las cuencas que son atravesadas por la traza de la carretera, incluyendo
también aquellas que son desaguadas a través de viaductos. Estdn numeradas en sentido contrario al de
avance de los pks. En ella quedan reflejadas la denominacién, superficie, longitud, desnivel entre el punto
mas alejado y el de vertido, asi como pendiente del cauce principal.

CUENCA Nombre del curso Area Longitud Cauce Desnivel (m) Pendiente
fluvial (km?) (km) Longitudinal

(m/m)
CMO01 0,305 1,956 62,03 0,0317
CM02_1.a 0,537 1,320 86,92 0,0658
CMO02_1.b Rambla Zorreras 0,046 0,250 14,40 0,0576
CcM02_2 0,413 1,139 90,22 0,0792
CMO03 0,664 1,886 90,62 0,0480
CM04_1 0,662 2,282 108,96 0,0477
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CUENCA

cM04_2
CM04_3
CM04_4
CMO04_5.a
CMO04_5.b
CMO04_6
CMO5
CMO06
CM07
CMO08
CM09
cm10
cmi1
cM12
CM13_1
CM13_2
CM13_3
cm14
CM15_1
CM15_2
cM16
CM17_1
CM17_2.a
CM17_2.b
CM18_1
CM18_2
CM18_3
cM19
CM20_1.a
CM20_1.b
CM20_1.c
CM20_2
CM20_3
CM20_4
CM20_5

CM20_6

Nombre del curso Area Longitud Cauce Desnivel (m) Pendiente CUENCA Nombre del curso Area Longitud Cauce Desnivel (m)
fluvial (km?) (km) Longitudinal fluvial (km?) (km)

(m/m)
0,145 0,620 22,48 0,0363 CM20_7 0,976 2,360 474,82
1,150 2,974 140,01 0,0471 CM20_8 1,157 3,121 423,57
0,195 0,784 32,50 0,0415 CM20_9 10,194 6,042 418,53
1,3580 3,110 149,74 0,0481 CM20_10 44,8500 24,668 1395,00
0,6760 1,420 66,16 0,0466
0,715 1,118 77,34 0,0692

Pendiente
Longitudinal

(m/m)
0,2012
0,1357
0,0693

0,0566

En total se interceptan 45 cuencas de aportacién a lo largo de la traza apoyandose en un primer momento en

Rambla La Salina 2,924 3,420 181,63 0,0531 la cartografia existente y posteriormente en un estudio de campo de la zona.
— 1112 2R SlisE Tras localizar las estaciones que afectan a la zona de proyecto y de acuerdo con el estudio de precipitaciones
Rambla Recovero 2,219 2,704 172,63 0,0638 realizado, se dibujan sobre un plano los poligonos de Thiessen y las cuencas intersectadas, determinandose el
2888 4878 154,79 0,0317 area de influencia de cada una de las estaciones seleccionadas.
0,520 1,198 55,38 0,0462 La lamina con dichos poligonos se ha incluido en el anejo correspondiente, y en ellos se observa el drea de
T P e e e e influencia de cada estacién sobre las cuencas.
Rambla Belén 7,053 8,884 317,04 0,0357 = Las cuencas CMO]., CMOZ_]., CMOZ_Z, CM03, CM04_1, CM04_2, CM04_3, CMO4_4, CMO4_5, CMO4_6,
CMO05, CM06, CM07, CM08, CM09 y CM10 se encuentran dentro del area de influencia de la estaciéon
0,195 0,332 19,93 0,0600
7228,
0,607 1,406 50,19 0,0357
®= Las cuencas: CM14, CM16, CM17-2b, CM18_2, CM19, CM20_1a y CM20_1b se encuentran dentro del
e Lacy ZAis L2z fieece area de influencia de la estacién 7226,
el 22ty 20 e = Las cuencas: CM20_2, CM20_3, CM20_4, CM20_5, CM20_6, CM20_7 y CM20_8 se encuentran dentro
0,236 0.180 17,00 0,0944 del area de influencia de la estacion 7221F,
1,419 1,069 20,86 0,0195 = El resto de cuencas, se encuentran bajo la influencia de varias estaciones tal y como se refleja en la
Rambla Casas del Cura PO .
1,202 1,467 143,39 0,0977 siguiente tabla:
0,300 0,381 33,06 0,0868
2,236 3,069 238,42 0,0777 Asignacién de las estaciones a cada una de las cuencas
Cuencas 7228 7225 7226 7221F 7221B 7219 7214
2,6330 1,7750 179,39 0,1011
cM11 4,45% 95,55%
0,5400 0,5000 33,26 0,0665
cM12 6,31% 26,57% 67,12%
73,150 24,315 898,44 0,0370
CM13_1 84,24% 15,76%
Rambla Librilla 0,808 1,865 142,74 0,0765
CcM13_2 87,58% 12,42%
0,851 0,376 83,30 0,2215
cM13_3 89,97% 10,03%
Rambla Algeciras 46,670 24,607 1158,59 0,0471
cM15_1 37,35% 62,65%
2,2730 1,498 206,36 0,1378
CM15_2 56,48% 43,52%
0,7290 1,498 348,51 0,2327
cM17_1 62,94% 37,06%
0,7290 1,498 348,51 0,2327
CM17_2.a 32,60% 67,40%
0,517 1,903 399,35 0,2099
Rambla Salinas cM18 1 72,77% 1,92% 3,67% 42,85%
0,659 1,409 449,57 0,3191
CM19 12,52% 7,38% 37,25%
0,193 0,566 123,89 0,2189
CM20_1.c 51.44% 48,56% 60,45% 5,60%
0,638 1,587 451,56 0,2845
CM20_9 72,74% 27,26%
7,964 1,932 216,00 0,1118
CM20_10 15,11% 18,88%
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Para el calculo de los caudales de avenida, se considera el método racional modificado propuesto por Témez. CUENGA EERIODOIDE RETORNO EERIODOIDE RETORKO EERIODOIDE RETORKO
2afios. 5afios. 10afios
. . , . . 2 Curso fluvial al que Superficie Py medio mod o y .
Para cubrir todos los casos posibles, los periodos de retorno considerados en el calculo de los caudales de Denominacion e 0 Pim imh) C Q) Pdm  lmmh  C QM Pm) i@mh)  C Q@)
. . . . . . . CMoL 0,305 0,96 36,11 47 22,86 0,05 01 71 3453 014 0,45 88 428 02 0,78
avenida correspondientes a las distintas cuencas interceptadas por la traza son los siguientes: 2, 5, 10, 25, 50, o2 12 02 082 55 s w 005 jys 71 s ot 08 5 555 02 wat
100, 500 y 1.000 afios. oMz 1b  RamblaZoreras 0046 018 %6 o 58,89 005 008 7 88,96 014 016 8 11027 02 028
CM02_2 0,313 0,54 36,81 47 32,38 0,04 0,13 71 48,92 0,14 0,61 88 60,63 02 1,07
Para llegar al calculo del caudal en cada cuenca, partiendo de los resultados obtenidos de precipitaciones owos 069 086 504 a 2439 0 0 m %8 006 048 8 4567 ol 105
, . 24 h h d . | . . , . CM04_1 0,662 1 60,67 47 2231 0 0 n 337 0,03 0,18 88 41,77 0,07 0,58
maximas en oras, hay que determinar los siguientes pardmetros: i S i o a — o o = e o o . o o o
. CM04_3 1,15 123 62,57 47 19,57 0 0 71 29,57 0,02 0,22 88 36,65 0,06 0,81
= Superficie. cMo4 4 0,195 0,46 69,34 4 35,51 0 0 n 5364 0 001 88 66,49 0,04 016
. . . CM04_5.a 1,358 1,26 58,53 47 19,12 0 0 i 28,88 0,03 0,39 88 358 0,08 113
® Longitud del curso principal. CMO4 5 0676 07 5853 4 2767 0 0 7 48 0,03 028 88 518 0,08 08
u . . . CM04_6 0,715 0,54 66,36 47 32,16 0 0 71 48,59 0,01 0,11 88 60,22 0,05 0,64
Pendiente del curso principal. owos Rambla La Salina 292 13 66,44 4 1807 0 0 71 2129 001 014 88 3383 005 137
. T d t .z CMo6 1,238 057 75,12 47 3112 0 0 i 47,01 0 0 88 58,26 0,03 0,56
|emp0 € concentracion. CMo7 Rambla Recovero 2,219 1,08 67,56 47 20,83 0 0 71 31,46 0 0,09 88 38,99 0,04 113
. . . .7 . o .z CM08 2,878 1,93 58,14 47 14,26 0 0 71 2154 0,03 0,59 88 26,7 0,07 1,79
Intensidad de lluvia de un aguacero de duracién igual al tiempo de concentracidn. - 05 08 a1 - 083 - ; - 507 o0t o = 555 05 02
n Coeﬁciente de escorrentlla CM10 Rambla Peruchos 1,885 11 60,47 47 20,64 0 0 71 31,18 0,02 0,44 88 38,65 0,07 147
. CM1L Rambla Belén 7,053 297 59,33 48 10,58 0 0 72 15,88 0,02 0,89 89 19,67 0,07 31
Para cada una de las cuencas interceptadas por la carretera, el caudal en el punto de desagiie se obtiene o 01%8 02 s “ sl 0 0 IS 2 0 ° i == ] - o1
u u ! p p ’ u p u g u ! CM13 1 0,607 0,73 64,24 48 27,63 0 0 72 41,36 0,02 0,15 90 51,39 0,06 0,57
mediante la expresi(')n: oMI3 2 Rambla Cipreses 1,887 09 7462 48 2389 0 0 7 3577 0 0 89 4“4 003 071
CM13 3 4,883 194 68,64 48 143 0 0 72 2142 0 0,01 89 26,59 0,04 1,62
S CM14 0,236 013 68,12 49 7312 0 0 73 108,26 0,01 0,08 92 136,99 0,06 05
Q = C It 3 6 K CM15_1 Rambla Casas del Cura 1419 0,67 80,17 49 29,19 0 0 72 4342 0 0 91 54,51 0,02 044
' CM15_2 1,202 0,62 79,66 48 30,37 0 0 72 4529 0 0 90 56,62 0,02 041
D d . CM16 03 023 89,31 49 54,05 0 0 73 80,02 0 0 92 101,25 0 0,04
onage: CM17_1 2,236 114 70,98 48 20,65 0 0 72 30,83 0 0 90 3849 0,04 1
CM17_2a 2,633 0,72 81,48 49 215 0 0 72 40,86 0 0 91 51,41 0,01 0,56
Q es el caudal en m3/s. N7 2b 054 03 81,48 49 46,81 0 0 73 70,14 0 0 92 88,4 0,02 029
. ) L. ., . . » CM18_1 7315 6,35 64,91 50 595 0 0 74 8,84 0 0 91 10,87 0,04 11,63
It es la intensidad maxima del aguacero de duracién igual al tiempo de concentracion en mm/h. oMt 2 Rambla Lirila 0808 079 6894 19 29 0 0 1 3991 001 0,08 % 505 005 063
CM18_3 0,851 0,19 69,6 49 59,67 0 0 73 88,35 0,01 0,15 92 111,79 0,05 1,36
S superficie de la cuenca en km2, cM19 Rambla Algeciras 46,67 6,12 23 53 66 0,02 2,26 i 973 01 17,61 95 11,87 015 3214
CM20_La 0,959 0,65 7349 49 303 0 0 73 44,86 0 0 92 56,76 0,04 0,63
Siendo la férmula similar a la propuesta en la Instruccidn, pero incluyendo la constante K denominada onz0 Lo 133 04 T 49 %11 0 0 7 5347 0 0 % 6765 004 088
f. . f . I CM20_L.c 0,729 0,54 7349 51 34,76 0 0 76 52,1 0,01 0,06 94 64,83 0,05 0,62
coe ICIente de uni Ormldad tempora . CM20_2 0517 0,66 7347 52 317 0 0 79 48,04 0,01 0,09 97 58,9 0,05 0,45
. i . B . . . cM203 0,659 048 7334 52 38,04 0 0 79 57,65 0,01 013 97 70,68 005 0,68
El coeficiente de uniformidad K varia de unos episodios a otros, pero su valor medio en una cuenca concreta oo S 0193 026 74 50 537 0 0 7 8139 001 006 o 9978 005 029
depende fundamentalmente del valor de su tiempo de concentracidn, y de forma tan prevalente que a CH0'5 0638 05 7330 &2 550 0 0 © S0 00 Ol S 6620 0 02
.. . . . . Lo o206 0,79 0,65 64,57 52 31,03 0 0 79 4839 0,04 04 97 59,32 0,08 107
efectos practicos pueden despreciarse la influencia de las restantes variables tales como la torrencialidad del e 0976 078 6051 o 871 5 5 =5 B85 005 06 o 5336 009 141
Clima etc' CM20_8 1,157 1,04 52,83 52 24 0 0 79 36,38 0,08 0,96 97 44,6 0,12 19
! CM20_9 10,194 195 5741 52 1511 0 0 80 23 0,05 349 98 2824 0,09 831
CM20_10 44,85 592 82,7 55 7,04 0 0 81 10,35 0 0 99 12,57 0,01 2,17

Para su estimacion, en valores medios, se propone la siguiente expresion:

siendo Tc el tiempo de concentracién de la cuenca.

Asi se obtienen los caudales de avenida (m3/s) del estudio hidroldgico realizado y cuyos resultados son los
siguientes:
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DEL ESTADO EN MURCIA Memoria %ﬂgg&ggg
PERIODO DE RETORNO PERIODO DE RETORNO PERIODO DE RETORNO PERIODO DE RETORNO PERIODO DE RETORNO
CUENCA CUENCA
25 afios 50affos 100afios 500 afios 1000 afios
" Curso fluvial al que Superficie Py medio mod L Curso fluvial al que Superficie P, medio mod
Denominacion R km?) Te(h) o Pd (mm) I (mm/h) c Q (m?s) Pd (mm) 1 (mmrh) c Q (m?s) Pd (mm) 1 (mmih) © Q (mds) Denominacién e km?) Te(h) (mm) Pd (mm) 1 (mm/h) [} Q (m3¥s) Pd (mm) 1 (mm/h) @ Q (m¥s)
Mo 0305 0% 36,11 13 54,96 028 138 12 642 033 191 154 749 038 258 cMotL 0,305 0,96 36,11 208 101,16 0,49 4,44 233 113,32 0,53 538
oM02_1a 0443 062 36 13 7146 027 25 12 8347 033 347 154 97,38 038 569 cMo2_ 1a 0,443 0,62 36,6 208 131,53 0,48 8,11 233 147,34 0,52 9,83
CM02_1b Rambla Zorreras 0,046 018 366 113 141,59 027 05 132 1654 033 0,69 154 19296 038 093 CM02_1.b Rambla Zorreras 0,046 0,18 36,6 208 260,63 0,48 1,61 233 291,95 0,52 1,95
CM02.2 0313 054 3681 13 778 027 19 12 90,94 032 264 154 106,1 038 357 oMoz 2 0313 054 36,81 208 1433 0,48 6,18 233 160,53 052 75
oMo 069 086 504 13 56,65 018 212 12 6851 022 31 154 7993 021 439 oMo3 069 086 504 208 107.95 037 81 233 120,93 041 10,04
CMo4_1 0662 1 6067 13 53,64 013 13 12 62,66 047 21 154 731 021 307 cMo4_1 0,662 1 60,67 208 98,74 031 597 233 11061 035 751
CMo4 2 0,145 039 8548 13 93,07 005 02 12 10872 008 038 154 12684 012 063 CMo4_2 0,145 039 85,48 208 17132 02 143 533 101,01 024 187
CMo4 3 115 13 6257 13 4706 012 197 12 54,97 016 307 154 64,14 02 454 CcMoa_3 115 123 62,57 508 86,63 03 8.1 533 07,04 033 11,24
CMo4_4 0,19 046 69,34 13 85,38 01 046 12 9,73 014 075 154 11635 018 114 CcMod_a 0,195 046 69.34 P 157.15 027 232 B 176,04 03 2,05
CM04 5.2 1358 1% 5853 13 4597 014 257 12 53,7 018 39 154 62,64 02 571 CM04_5a 1358 126 5853 o 28,88 0,03 039 = 0478 036 1381
CM04 5 0676 07 5853 13 66,52 014 181 12 77 018 275 154 90,66 023 4 A b 05676 o7 5853 o e 003 028 R 13716 036 063
CMo4_6 0715 054 66,36 13 7,3 011 1 12 90,33 015 2 154 10539 019 407 nioale T e e o TR o o = TG o 1033
M5 Rambla La Salina 2924 13 66,44 13 4344 01 385 132 50,75 014 622 154 502 018 942 s Ty o 0E o o e e e o o 031 2428
M 12 7 75,12 11 182 207 132 74 1 1 101, 1! 4
Cos £ 05 3 3 £ 008 0 . 8L 0 83 54 0L 015 25 CMo6 1,238 0,57 75,12 208 137,71 0,24 11,68 233 154,27 0,27 15,02
Mo Rambla R 2219 108 67,56 13 5007 01 324 12 58,49 014 525 154 68,24 018 798
AT ReCED cMo7 Rambla Recovero 2,219 1,08 67,56 208 92,16 027 16,22 233 103,24 03 20,66
M8 2878 18 58,14 113 %28 013 414 132 4005 017 634 154 %72 02 927
cMo8 2,878 1,93 58,14 208 63,1 031 17,94 233 70,69 0,35 22,54
Mo 0852 062 6821 13 73 01 109 12 8379 014 175 154 91,75 018 265
CM09 0,52 0,62 68,21 208 132,03 0,27 5,35 233 147,9 0,31 6.8
M0 Rarmbla Peruchos 1885 11 6047 13 2963 013 351 13 57,97 047 543 154 67,63 021 79
cM10 Rambla Peruchos 1,885 11 60,47 208 91,35 03 15,59 233 102,33 0,34 19,63
oML Rambla Belén 7053 297 59,33 12 %73 012 7 131 289 016 109 152 3357 02 1604
cM1L Rambla Belén 7,053 2,97 59,33 206 45,57 0,29 31,98 233 51,36 0,33 40,89
oM 0195 02 na 1w 13115 008 057 138 15487 012 101 161 18055 016 156
cM12 0,195 0,22 77,27 219 246,63 0,25 3,35 247 278,07 0,29 4,36
oM13.1 0,607 073 64,24 13 64,89 012 13 133 7607 016 21 154 88,36 02 308
) cM13 1 0,607 0,73 64,24 209 120,17 0,29 6,19 236 135,49 0,33 7,92
oM13 2 Rarmbla Cipreses 1887 09 462 13 56,02 008 237 12 65,65 041 411 154 76,24 015 637 _
cMm13 2 Rambla Cipreses 1,887 0,9 74,62 209 103,64 0,24 13,69 235 116,86 0,28 17,86
cM13 3 4883 19 68,64 13 3351 009 457 12 3925 013 764 153 4557 016 162
CM14 0,236 013 68,12 119 1775 011 13 141 21056 016 218 165 24587 02 324 cm1s_3 4,883 194 68,64 208 61,84 025 24,36 235 69,84 029 )
WS L e el 1419 067 80,17 116 69,84 007 198 137 8243 011 36 160 96,04 014 57 cM14 0:236 013 ce12) 226 =36:93 02 0:58 259 3801 0,34 8,43
ur
CoM15.2 1202 062 7966 115 212 007 172 135 84,89 011 311 158 9,78 014 49 SYRELS Rambla Casas del Cura A 057 S0 ZE i 023 12,52 229 795 027 2639
M 03 023 8931 119 1312 005 059 141 15563 009 118 165 18173 013 1% VIR (202 0:62 /58] 25 L3269 0123 L0\ 2 L5L:9 0:27] L2
o7 1 22% 114 7098 115 89 009 233 135 5753 013 4% 157 6692 017 753 Clil i3 28 it il 226 2e305 2 LT 25 2z 12 Y
oMI7 2a 2633 o7 8148 w 66,07 006 318 138 7800 01 508 161 o104 014 950 CMUAC 2,236 114 70,98 214 91,19 026 158 241 102,84 0.3 20,46
cM17.2b 054 03 8148 119 11434 007 12 141 13548 041 23 165 15854 015 365 ki 25l 2,633 0.72 8148 219 123,64 0.22 21,06 255 143,97 0.27 29,68
cm8 1 7315 635 6491 115 1367 009 351 134 159 012 56,01 155 1852 016 85,56 CM17_2b 0,54 03 81,48 226 217,15 0.24 7.97 251 241,17 0.27 10,05
CcM18 2 Rambla Librila 0,808 079 68,94 119 6543 011 171 141 762 015 282 165 90,64 02 42 CM18_1 73,15 6,35 64,91 210 251 0.25 179,46 236 28,21 0,28 231,61
oM18 3 0851 019 696 19 14485 011 374 101 e 015 62 165 20064 019 928 CM18_2 Rambla Librilla 0,808 0,79 68,94 226 124,2 0,29 8,58 255 140,12 0,33 11
oM Rambla Algeciras 5667 612 23 119 1486 0z 5724 120 72 026 w05 161 2001 03 11085 cMm18 3 0,851 0,19 69,6 226 274,94 0,29 19,02 255 310,17 0,33 24,39
M2 1a 0959 065 7349 119 7354 01 1% 141 87,24 014 332 165 10187 018 504 CM19 REml AFEEES 46,67 6,12 423 217 27,03 041 199,99 243 30,25 045 245,61
CM20_Lh 1313 047 7349 119 87,66 0,09 308 141 103,98 014 527 165 12142 018 803 CM20_1.a 0,959 0,65 73,49 226 139,59 0,27 10,54 255 157,48 0,31 136
CM20_1c 0,729 0,54 7349 19 8186 01 164 139 95,44 013 2,66 161 11099 017 401 CM20_1.b 1,313 0,47 73,49 226 166,39 0,27 16,84 255 187,71 0,31 21,74
cM20_2 0517 0,66 7347 119 7262 01 1,04 137 83,28 013 161 158 96,45 017 242 CM20_1.c 0,729 0,54 73,49 220 150,96 0,26 8,33 247 169,88 03 10,72
cM20.3 0,659 048 334 119 87,14 01 158 137 99,94 013 244 158 11574 017 367 cM20_2 0,517 0,66 73,47 214 130,23 0,26 4,98 240 146,18 0,29 6,39
CM20_ 4 RSETES 0193 026 724 119 123,03 01 067 137 141,09 013 102 158 1634 017 153 CM20_3 0,659 0,48 73,34 214 156,27 0,26 7,54 240 175,41 0,29 9,67
CcM20.5 0,638 054 733 119 81,69 01 14 137 9369 013 22 158 1085 01 3% cM20_4 Rambla Salinas 0,193 0,26 72,4 214 220,63 0,26 3,12 240 247,65 03 4
CM20.6 07% 065 6457 119 73,14 013 214 137 8388 016 315 158 97,15 02 457 CM20_5 0,638 0,54 73,33 214 146,5 0,26 6,87 240 164,45 0,29 8,81
cM20.7 0976 078 6051 119 65,78 014 27 137 75,44 018 389 158 87,37 02 555 CM20_6 0,796 0,65 64,57 214 131,17 03 8,96 240 147,23 0,34 11,35
CcM20.8 1157 104 5283 119 5499 018 339 137 6307 02 474 158 7304 026 662 cM20_7 0,976 0,78 60,51 214 117,97 0,32 10,68 240 132,42 0,36 13,46
cM20.9 10,194 1% 5741 121 3,86 014 1605 139 023 018 2355 161 46,68 02 38 cM20_8 1,157 1,04 52,83 214 98,62 0,36 12,29 240 110,7 0,4 15,31
CM20_10 44,85 592 87 124 15,78 005 1455 144 18,37 009 2131 167 21,36 012 45,04 CM20_9 10,194 1,95 57,41 219 63,23 0,32 65,43 246 71,06 0,36 82,56
CM20_10 44,85 5,92 82,7 226 28,86 0,2 101,52 253 32,26 0,24 132,02
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S SIIEReS Memoria DL EBO EN PR T
2.3.7. Tréfico .
I ESTACION CRECIMIENTO ANUAL COEFI:ZIENTE
2.3.7.1.  Analisis de los datos de partida y datos recogidos E-21-0 2.216 veh/afio 0,9271
rj;tljsr(je:liirzlioci?agietslnéstudio de trafico del presente proyecto se han recopilado los datos de las siguientes mﬂiggg ;g; z::;z;z 8:2:;;
' MU-326-2 23 veh/afio 0,0006
®" Mapas de Trafico de 2014, 2013, 2012, 2011 y 2010 de la Red de Carreteras del Estado. MU-325-2 -1.336 veh/afio 0,5055

" Mapa de Trafico de 2014 de la Comunidad Auténoma de la Regién de Murcia (CARM).

A continuacidn, se resume la ubicacién y tipologia de las estaciones de aforo que se han seleccionado como
representativas de la zona de actuacién del proyecto:

| ESTACION | CARRETERA |  PK__ |TITULARDAD|  TPO |
E-21-0 A7 (N-340) 626,1 RCE Estacionaria
Secundaria a partir de 2006.
Anteriormente de Cobertura
Secundaria a partir de 2006.
Anteriormente de Cobertura
MU-326-2 A7 (N-340) 649 RCE Secundaria
Secundaria a partir de 2006.
Anteriormente de Cobertura

MU-204-2 A7 (N-340) 638 RCE

MU-202-2 A7 (N-340) 642 RCE

MU-325-2 A7 (N-340) 652 RCE

Inicialmente, se llevaron a cabo aforos manuales, en siete de los nueve enlaces, durante 6 horas (entre las
08hylas 14h)los dias 3,6, 7, 8,9, 27,29 y30 de octubre de 2008 (al inicio de los trabajos).

Posteriormente se amplié esta campafia de aforos, realizando aforos manuales en otros dos enlaces mas. Al
igual que los realizados con anterioridad, se llevaron a cabo durante 6 horas ((entre las 08h y las 14h) los dias
15y 16 de junio de 2010.

2.3.7.2. Estimacion de trafico

A continuacidn, se incluye un cuadro resumen de la evolucién de trafico, en los Ultimos 5 afos, de las
estaciones de aforo.

N b 200 [ o1t | 2012 | 2013 | = 2014 |

SSTACON o T 9o wo [ % [ wp [ % | > | | wp | % |
E-21-0 22287 20,10 22083 19,70 25500 17,50 27239 17,30 30790 19,10
MU-204-2 40334 14,40 40810 14,70 38408 15,20 38876 15,30 40346 15,90
A7 (N-340) MU-202-2 42277 14,10 43444 14,20 40438 14,40 38999 15,20 40239 16,70
MU-326-2 41984 15,10 45015 14,00 42748 14,60 41129 15,30 44044 14,10
MU-325-2 37909 12,90 40032 12,60 37356 12,20 32229 10,90 35131 12,50

Para el estudio de los datos de las estaciones de aforo se han seguido los siguientes pasos:

®" En primer lugar, se analizan las series de datos existentes de las estaciones de aforo seleccionadas.

" Posteriormente, con los datos obtenidos se realiza un estudio estadistico que permite calcular las
rectas de regresion de cada serie y obtener asi una evolucién lineal del trafico hasta el afio actual.

Del estudio estadistico realizado, la tasa media de crecimiento anual y el coeficiente de correlacidn resultante
para cada una de las estaciones consideradas son los siguientes:

2.3.7.3. Prognosis de trafico

Tal como indica el Pliego de Prescripciones Técnicas del Contrato, la prognosis de trafico se realizard segln
los siguientes criterios:

a) Periodo de Proyecto: 20 afios

b) Se estima que la puesta en servicio de la variante proyectada conlleva una generacién de trafico
inducido del 10% durante los tres primeros afios

c) Se estima que el 100% del trafico que circula actualmente por la A7 es captado tras la puesta en
servicio.

d) Intensidad de hora punta (IHP): se adopta el valor correspondiente a la IH100, tal como se ha
justificado en el apartado 2.2.1.

Partiendo del afio de referencia 2014, mediante acumulacién de las tasas de crecimiento registradas en el
periodo 2010-2014, se han adoptado a partir del afio 2015, las tasas de crecimiento sugeridas en la Orden
FOM/3317/2010 del 17 de Diciembre para la evolucion del trafico en el tronco y ramales de la futura via.

PERIODO | A%ANUAL | ANO |

2014-2016 1,12 2020
2017-2040 1,44 2030

2040
2014-2020 1,42

La tasa de crecimiento medio anual en todo el periodo (2014-2040), asciende a 1,42%, anual acumulativo.
Se tomaran ademds los siguientes criterios:

a) Se considera que el afio de puesta en servicio es el 2020 y que el afio horizonte se situa en el afio
2040.

b) Se realizara la prognosis de trafico en las estaciones MU-326-2 y MU-204-2. Para el aifio 2014, los
valores de IMD en las estaciones MU-326-2 y MU-204-2 son de 44.044 veh/dia y 40.346 veh/dia
seguln la ultima version del Mapa de Trafico 2014.

c) Paralos afios 2015y 2016 se ha considerado una tasa de crecimiento para la IMD del 1,12 %.

d) A partir del afio 2016 se ha considerado una tasa de crecimiento de 1,44, conforme a los parametros
de eficiencia establecidos en la Orden FOM/3317/2010 del 17 de Diciembre.

e) Se aplica el reparto por sentidos y el valor de la IH100 calculados en el apartado 2.2.1.

CA3741-F4-MM-01-CA-MEMORIA-Ed5.docx
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Aplicando los criterios anteriores sobre la prognosis de trafico futuro obtenemos la siguiente tabla de valores
de IMD en las estaciones MU-326-2 y MU-204-2, asi como los valores de la IH100 por sentidos y su
porcentaje de pesados en dicho momento.

ESTIMACION IMD EN A7 HASTA 2018, EN MU-326-2

IMD %
(vh/dia) P

2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040

TASA DE
CRECIMIENTO
PREVISTA

1,12%

1,12%

1,44%

1,44%

1,44%
1,44+1/3 induccién
1,44+1/3 induccidn
1,44+1/3 induccién

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

44.044
44.537
45.036
45.685
46.342
47.010
49.252
51.601
54.062
54.840
55.630
56.431
57.244
58.068
58.904
59.752
60.612
61.485
62.370
63.268
64.179
65.103
66.040
66.991
67.956
68.935
69.928

15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12

IMD Pesados

(vh/dia)

6.659
6.734
6.809
6.908
7.007
7.108
7.447
7.802
8.174
8.292
8.411
8.532
8.655
8.780
8.906
9.035
9.165
9.297
9.430
9.566
9.704
9.844
9.985
10.129
10.275
10.423
10.573

%p en
IH100 ||-|p100
1.468  0,1604
1485  0,1604
1501  0,1604
1523 0,1604
1545  0,1604
1567  0,1604
1.642  0,1604
1720  0,1604
1.802  0,1604
1.828  0,1604
1.855  0,1604
1.881  0,1604
1.908  0,1604
1.936  0,1604
1.964  0,1604
1.992  0,1604
2021  0,1604
2050  0,1604
2079  0,1604
2109  0,1604
2140  0,1604
2170  0,1604
2202 0,1604
2233 0,1604
2266  0,1604
2298  0,1604
2331  0,1604

IH101

1.423
1.438
1.455
1.476
1.497
1.518
1.591
1.667
1.746
1.771
1.797
1.823
1.849
1.875
1.902
1.930
1.958
1.986
2.014
2.043
2.073
2.103
2.133
2.164
2.195
2.226
2.259

CALZADA DERECHA | CALZADA IZQUIERDA

%p en

1H100

0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458

2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2022
2023
2024
2025
2026
2027
2028
2029
2030
2031
2032
2033
2034
2035
2036
2037
2038
2039
2040

2.3.7.4.

Niveles de servicio en el tronco

ESTIMACION IMD EN A7 HASTA 2018, EN MU-204-2

TASA DE
CRECIMIENTO
PREVISTA

1,12%

1,12%

1,44%

1,44%

1,44%
1,44+1/3 induccién
1,44+1/3 induccidn
1,44+1/3 induccién

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

1,44%

Niveles de servicio

40.346
40.798
41.255
41.849
42.452
43.063
45.117
47.269
49.524
50.237
50.960
51.694
52.438
53.193
53.959
54.736
55.524
56.324
57.135
57.958
58.793
59.640
60.499
61.370
62.254
63.150
64.059

IMD .
(Vh/dia)

15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12
15,12

IMD Pesados
(vh/dia)

6.100
6.169
6.238
6.328
6.419
6.511
6.822
7.147
7.488
7.596
7.705
7.816
7.929
8.043
8.159
8.276
8.395
8.516
8.639
8.763
8.890
9.018
9.147
9.279
9.413
9.548
9.686

%p en
IH100 IH100

1.345
1.360
1.375
1.395
1.415
1.436
1.504
1.576
1.651
1.675
1.699
1.723
1.748
1.773
1.799
1.825
1.851
1.878
1.905
1.932
1.960
1.988
2.017
2.046
2.075
2.105
2.136

0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604
0,1604

CALZADA DERECHA | CALZADA IZQUIERDA

IH101

1.303
1.318
1.332
1.352
1371
1.391
1.457
1.527
1.600
1.623
1.646
1.670
1.694
1.718
1.743
1.768
1.793
1.819
1.845
1.872
1.899
1.926
1.954
1.982
2.011
2.040
2.069

%p en
IH101

0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458
0,1458

El célculo de niveles de servicio se ha realizado por sentidos y utilizando el Manual de Capacidad del afio
2010, para el tronco de la A-7. Para el calculo se han considerando las siguientes hipdtesis:

Velocidad de proyecto considerada: 120 Km/hy 100 Km/h, segln tramo de estudio.

Autovia de 2 carriles por sentido de circulacion hasta el afio 2020 y de 3 carriles a partir de ese
momento y hasta el afio 2040.

Distancia al obstaculo derecho: 2,5 metros

Terreno llano

Factor de hora punta: 0,95

Factor por tipo de conductor: 1.

Porcentaje de vehiculos de recreo: 0. En Espafia no se distingue en los conteos del Ministerio de

Fomento este tipo de vehiculos, estando encuadrados como vehiculos pesados.
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Para la velocidad de proyecto de 120 Km/h se ha utilizado la prognosis de trafico de la estacion MU-326-2,
que presenta los valores maximos de IMD de las estaciones de aforo representativas en el tramo en el que se
desarrolla el proyecto. Para la velocidad de proyecto de 100 Km/h, se tomara el valor de IMD
correspondiente a la estacion MU-204-2, ya que los tramos de AV-100 se encuentran préximos a dicha

estacién, careciendo de sentido tomar los valores mdximos de IMD dados por la MU-326-2 por resultar ““““
excesivos.

Tramo 1 (MU-326-2) Tramo 1 (MU-326-2) Tramo 2 (MU-204-2) Tramo 2 (MU-204-2)
Calzada Derecha stdo Calzada lzquierda stdo Calzada Derecha stdo Calzada Izquierda stdo
Murcia Almeria Murcia Almeria

En las tablas adjuntas se reflejan los niveles de servicio, para ambos tramos y ambos sentidos: 2035 11,75 B 11,31 B 10,76 A 10,36 A
2036 11,92 B 11,47 B 10,92 A 10,51 A
Tramo 1 (MU-326-2) Tramo 1 (MU-326-2) Tramo 2 (MU-204-2) Tramo 2 (MU-204-2)
Calzada Dere.cha stdo Calzada Izquu?rda stdo Calzada Dere:cha stdo Calzada Izquui:rda stdo 2037 12,09 B 11,64 B 11,08 B 10,66 A
Murcia Almeria Murcia Almeria
2038 12,27 B 11,80 B 11,24 B 10,82 A
Densidad Densidad Densidad Densidad
2039 12,44 B 11,97 B 11,40 B 10,97 A
2016 12,19 B 11,74 B 11,17 B 10,75 A
2040 12,62 B 12,15 B 11,57 B 11,13 B
2017 12,37 B 11,91 B 11,33 B 10,91 A
2018 12,55 B 12,08 B 11,49 B 11,06 B
El maximo nivel de servicio que se presenta en las 4 secciones analizadas, durante los 20 afios de periodo es
2019 12,73 B 12,25 B 11,66 B 11,22 B :
el nivel B.
2020 8,89 A 8,56 A 8,14 A 7,84 A Este nivel B se alcanza en el afio 2031 en el Tramo 1 sentido Murcia, en el aflo 2034 en el Tramo 1 sentido
Almeria, en el afio 2037 en el Tramo 2 sentido Murcia y en el afio 2040 en el Tramo 2 sentido Almeria.
2021 9,31 A 8,97 A 8,53 A 8,21 A o . ) o )
En el Apéndice V se muestran los calculos del nivel de servicio que han servido para elaborar el presente
2022 9,76 A 9,39 A 8,94 A 8,60 A apartado.
Niveles de servicio en ramales
2023 9,90 A 9,52 A 9,07 A 8,73 A
En el caso del calculo del Nivel de Servicio en los ramales de entrada y salida, se ha utilizado nuevamente al
2024 10,04 A 9,66 A 9,20 A 8,85 A formulacidn del HCM en su versién del 2010.
2025 10,18 A 9,80 A 9,33 A 8,98 A Aunque la formulaciéon para ambos tipos de ramales es muy parecida no es idéntica y por ello ha de
distinguirse entre entradas y salidas.
2026 10,33 A 9,94 A 9,46 A 9,11 A
2.3.7.5. Categoria de trafico pesado
2027 10,48 A 10,08 A 9,60 A 9,24 A L , . ) L
A los efectos de la definicidon de la categoria de trafico pesado se tiene en cuenta lo definido por la Norma
2028 10,63 A 10,23 A 9,74 A 9,37 A 6.1.-1C “Secciones de firme” de la Instruccion de Carreteras, en vigor desde el 13 de Diciembre de 2003.
Dicha Instruccion establece que, en calzadas de dos carriles y doble sentido de circulacion incide sobre cada
A 7 A Lo A SIS A <2 A carril la mitad de los vehiculos pesados, y en caso de tener dos carriles por sentido se considera en el carril
2030 10,94 A 10,53 A 10,02 A 9,64 A exterlor la categoria de trafico pt,esado ‘correspondle.nte a tqdos Io.s, vehlculos. pesados que circulan er\ ese
sentido. En calzadas de tres o mds carriles por sentido de circulacidon se considera que sobre el exterior el
2031 11,10 B 10,68 A 10,17 A 9,78 A 85% de los vehiculos pesados que circulan en ese sentido.
Para el nuevo carril de la A-7 se alcanza una categoria de trafico TO desde el afio de puesta en servicio hasta
2032 11,26 B 10,83 A 10,31 A 9,92 A el afio 2031, en el tramo Alhama-Librilla y TOO desde el afio 2032 hasta el afio horizonte, mientras que en el
tramo Alhama-Librilla el TOO se alcanza en afio 2038, considerando la tasa de crecimiento sugerida en la
2033 11,42 B 10,99 A 10,46 A 10,07 A .. ., L c o
Orden FOM/3317/2010 del 17 de Diciembre para la evolucién del trafico en el tronco desde el afio 2017 en
2034 11,59 B 11,15 B 10,61 A 10,21 A adelante.
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Se considerara un trafico T2 para los ramales de cuatro de los enlaces (Alhama Este, Librilla Oeste, Cabecicos
Blancos y Venta La Paz) ya que es la mayor categoria de trafico que aparece en el afio de puesta en servicio.
Por el mismo motivo se considerard un trafico T31 en los ramales de los enlaces Librilla Este y RM C-19.
Finalmente, en los ramales del enlace de la Presa de Algeciras se considerara un trafico T42.

2.3.7.6. Estudio de la capacidad de las glorietas

En el Anejo n? 6. Planeamiento y Trdfico se ha realizado un estudio de capacidad de las glorietas segun el
Manual HCM 2010 segun se indica en la Nota de Servicio 5/2014 “Prescripciones y recomendaciones técnicas
para la realizacién de estudios de trafico de los Estudios Informativos, anteproyectos y Proyectos de
carreteras”.

Debido a la complejidad de la formulacién, se utilizara en este caso el programa SIDRA', software de amplia
utilizacion y que permite el andlisis del funcionamiento de las glorietas bien con la formulaciéon del HCM bien
con una formulacién desarrollada por ellos. En este caso se ha utilizado al versidn 6.1 del programa, ya que la
ultima version del programa, la 7, considera los célculos del nuevo HCM edicién 6.

La matriz origen destino se ha confeccionado a partir de las IMDs deducidas de los aforos realizados, dichos
valores han sido trasladados a intensidades horarias empleando los correspondientes factores de hora punta
deducidos en el apartado 2.2.1 del Anejo n® 6. Planeamiento y Trdfico.

Conocidos estos valores se ha realizado la prognosis de crecimiento mediante la aplicacién de una tasa de
crecimiento medio anual de 1,42%, conforme a las tasas de crecimiento sugeridas en la Orden
FOM/3317/2010 del 17 de Diciembre, con objeto de comprobar el funcionamiento de las glorietas.

2.3.8. Estudio geotécnico del corredor

2.3.8.1. Descripcion de las prospecciones de campo en la zona de estudio
Los objetivos de la campafia de investigacidn geotécnica realizada en esta fase de proyecto han sido:

= Definicion del espesor y caracteristicas geotécnicas de los suelos.

® Caracterizar los materiales de las formaciones excavados en los desmontes de la traza para su
caracterizacioén de cara al aprovechamiento.

® Caracterizar los materiales de las formaciones de apoyo de los rellenos de la traza.

®  QObtener los parametros geotécnicos de los materiales presentes en el trazado, necesarios para el
disefo de la tipologia de cimentacion de las distintas estructuras.

®= Completar la cartografia con la situacién de los contactos y distribucién de unidades y caracterizar los
materiales presentes en el tramo.

®  Precisar la situacion de los posibles niveles freaticos.
La investigacion realizada para la elaboracion del presente proyecto ha sido la siguiente:

®  Puntos de lectura y estaciones geomecanicas.

® 12 calicatas en zonas de apoyo de rellenos (CR).
® 4 calicatas para el estudio de desmontes (CD)

®= 7 calicatas para préstamos (CP).

= 8 calicatas para el estudio de la cimentacién de estructuras (CE).

! http://www.sidrasolutions.com/

= 7 calicatas para el estudio de los rellenos de la autovia existente (C-RA).
= 8 ensayos de penetracién dindmica en zonas de apoyo de rellenos (PR).
® 13 ensayos de penetracidn dinamica para el estudio de las estructuras (PE).

® 11 sondeos para el estudio de la cimentacion de estructuras (SE).

2.3.8.2. Caracterizacion de los materiales atravesados por la traza

En el presente apartado se resumen las caracteristicas geotécnicas de las distintas formaciones geoldgicas
diferenciadas a partir de la cartografia geoldgica, las observaciones y datos de campo, recogidas en forma de
puntos de lectura y levantamiento de estaciones geomecanicas (véase APENDICES |y Il del Anejo n? 2,
“Geologia y procedencia de materiales”) asi como las investigaciones realizadas (sondeos mecanicos,
calicatas, ensayos de penetracién dinamica, ensayos de campo “in situ” y de laboratorio).

El trazado de la ampliacidn se asienta sobre las formaciones litoldgicas descritas en el Anejo n2 2, “Geologia y
Procedencia de Materiales”. A continuacion se describen brevemente las formaciones analizadas y ensayadas
en la investigacion geotécnica realizada para el presente proyecto:

® Rellenos antrépicos (formacion R) y tierra vegetal (formacién TV): relacionados con rellenos y
vertidos antrdpicos y con los cultivos limitrofes.

= Rellenos propios de la autovia existentes (formacion RA).

® Mayoritariamente la formaciéon Q;: constituida por suelos de glacis y limos de vertiente. Se trata
de depdsitos de una granulometria heterogénea (aparecen arcillas limosas, limos arcillosos, arenas
y gravas) con cantos de una composicion fundamentalmente calcarea.

® Como sustrato bajo la formacién Q; y principalmente en la zona final del trazado aparece la
formacién T;: en general presentan tonalidades beige-blanquecino y aparecen como margas con
una proporcion variable de yesos, hasta aparecer margas yesiferas en las partes altas de la serie. A
techo la proporcién de gravas disminuye, incrementandose la de las margas limosas.

El detalle de las formaciones sobre las que se discurre queda reflejado en la cartografia geolégico-geotécnica
a escala 1:2.000 en las FIGURAS 2 y 3 (planta y perfiles respectivamente) del Anejo n2 7.

A partir de todos los datos recopilados en la investigacion de campo y laboratorio se ha realizado una
caracterizacion geotécnica de los materiales atravesados principalmente por el trazado que servira de base
para el disefio de cada uno de los elementos del presente proyecto.

Angulo de . . . .
Peso Peso Cohesién rozamiento Resistencia | Resistencia ala Médulo de
. , especifico especifico R . a corte sin compresion ..
Litologia I R efectiva interno iR i elasticidad
c’ (kPa) efectivo E (MPa)
Vap (KN/M’) | ap (KN/m’) o (9) cu (kPa) a, (kPa)
Glacis Yy limos de 31 150 250 40
vertiente 18,5 20 20
Q) (25-35) (120-200) (50-376) (20-100)
Margas y margas 24 300 600 400
yesiferas 19,0 21 25
(Ta) (24-47) (200-500) (400-1.000) (250-500)
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Los parametros geotécnicos, considerados representativos del conjunto de cada una de las formaciones, se
ajustaran en cada caso en concreto para el calculo de cada una de las cimentaciones de las estructuras del
presente proyecto, segun los rangos establecidos entre paréntesis.

Para el empuje de tierras sobre muros podran considerarse los siguientes pardmetros geotécnicos:
= Densidad: 2 t/m?

= Cohesion: nula.

= Angulo de rozamiento: 282-30°

2.3.8.3. Clasificacion de los materiales obtenidos

Siguiendo los criterios establecidos en el Pliego PG-3, prescindiendo en una primera aproximacién de la
relacion del contenido de humedad natural con la éptima de compactacidn, los materiales procedentes de las
excavaciones para la construccién de la calzada de la carretera pueden clasificarse como sigue:

Litologia. Formacion Clasificacion Posible aprovechamiento

Q.. Suelos de glacis y limos

. Tolerable Ndcleo y cimiento de terraplén
de vertiente
T,. Margas y margas | L 3
, Tolerable Ndcleo y cimiento de terraplén
yesiferas
RA. Rellenos antrépicos
P Adecuado/

(rellenos compactados de
autovia existente)

. Nucleo y cimiento de terraplén
Seleccionado

R. Rellenos antrépicos y

. Inadecuado Vertedero
vertidos

TV. Tierra vegetal Inadecuado Revegetacion de taludes

Clasificacion de los materiales de la traza de acuerdo con el PG-3.

De acuerdo con la clasificaciéon del PG-3, en principio, una gran parte de suelos excavados, pueden ser
empleados en la construccidn del cimiento y del ndcleo del terraplén. Las limitaciones para su empleo vienen
dadas por la cantidad de sales solubles, plasticidades y principalmente yesos que pueden poseer las
formaciones.

2.3.8.4. Categoria de explanada

A partir de la Norma 6.1-IC de Secciones de firme y capas estructurales de firme (Orden FOM/3460/2003), las
categorias de explanadas escogidas en el presente proyecto han sido:
" Tronco: explanada tipo E-3.

®= Ramales y glorietas en los enlaces del tramo 2 (hasta PK 631+900) y tramo 0 (a partir del PK 645+000):
explanada tipo E-3.

®= Ramalesy glorietas en los enlaces del tramo 1 (entre PK 6314900 — 646+00): explanada tipo E-2.

®= Caminos: explanada tipo E-2

En general, los materiales de la traza presentan caracteristicas de suelos tolerables de acuerdo con el PG-3.
Sistematicamente, se requerira una sustitucién de terreno en la transicion de relleno a desmonte.

Para la obtencion de una EXPLANADA TIPO E3, de acuerdo con la Norma 6.1-1.C.de Secciones de firme y
capas estructurales de firme (Orden FOM/3460/2003), sera necesario:
®= En el fondo de desmontes excavados en suelos tolerables (tipo 0):

o Sustitucion de 60 cm. Relleno de los 30 cm inferiores con suelo seleccionado (2) y 30 cm con suelo
estabilizado in situ con cemento (S-EST3).

o Sustitucion de 80 cm. Relleno de los 50 cm inferiores con suelo seleccionado (1) y 30 cm con suelo
estabilizado in situ con cemento (S-EST3).

® Lacapa de coronacion de rellenos tipo terraplén en suelos tolerables (tipo 0):

o Espesor de 60 cm: 30 cm inferiores con suelo seleccionado (2) y 30 cm con suelo estabilizado in situ
con cemento (S-EST3).

o Espesor de 80 cm: 50 cm inferiores con suelo seleccionado (1) y 30 cm con suelo estabilizado in situ
con cemento (S-EST3).

Para la obtencion de una EXPLANADA TIPO E2, de acuerdo con la Norma 6.1-1.C.de Secciones de firme y
capas estructurales de firme (Orden FOM/3460/2003), sera necesario:
®= En el fondo de desmontes excavados en suelos tolerables (tipo 0):

o Sustitucion de 50 cm. Relleno de los 25 cm inferiores con suelo estabilizado in situ con cemento (S-
EST1) y 25 cm con suelo estabilizado in situ con cemento (S-EST2).

o Sustitucion de 50 cm. Relleno de los 25 cm inferiores con suelo estabilizado in situ con cemento (S-
EST1) y 25 cm con suelo seleccionado (3).

o Sustitucion de 75 cm. Relleno de los 75 cm con suelo seleccionado (2).

o Sustitucion de 90 cm. Relleno de los 50 cm inferiores con suelo adecuado (1) y 40 cm con suelo
seleccionado (2).

®  Lacapa de coronacion de rellenos tipo terraplén en suelos tolerables (tipo 0):

o Espesor de 50 cm: 25 cm inferiores se ejecutaran con suelo estabilizado in situ con cemento (S-
EST1) y el resto con suelo estabilizado in situ con cemento (S-EST2).

o Espesor de 50 cm: 25 cm inferiores con suelo estabilizado in situ con cemento (S-EST1) y 25 cm con
suelo seleccionado (3).

o Espesor de 75 cm: 75 cm con suelo seleccionado (2).

o Espesor de 90 cm: 50 cm inferiores con suelo adecuado (1) y 40 cm con suelo seleccionado (2).
A lo largo del trazado en estudio, es escasa la disponibilidad de suelos con caracteristicas de suelo
seleccionado o apto para la fabricacion de suelo estabilizado in situ con cemento con los que ejecutar la capa

de coronacion y explanada mejorada. Plantedndose el empleo de suelo proveniente de cantera, como se
define en el Anejo 2, “Geologia y procedencia de materiales”.

2.3.8.5. Rellenos y vertidos

Existen algunas zonas de rellenos y vertidos de origen antrépico en el trazado. Estos rellenos, deben ser
retirados cuando afecten al trazado de la ampliacion de la autovia, tanto en desmonte como en terraplén.

El espesor de estos rellenos asi como de la tierra vegetal presenta cierta variabilidad a lo largo del trazado, tal
y como se resume a continuacion:

CA3741-F4-MM-01-CA-MEMORIA-Ed5.docx

17



SECRETARIA DE ESTADO DE
PLANSFICACION E INFRAESTRUCTURAS

SECRETARIA GENERAL

GOB'ER'!O MINISTERIO DE INFRAESTRUCTURAS
DE ESPANA DE FOMENTO  DRECCION GENERAL DE CARRETERAS

DEMARCACION DE CARRETERAS .
DEL ESTADO EN MURCIA Memoria

AUTOVIA A-7 AMPLIACION A TERCER CARRIL POR CALZADA ENTRE LOS PP.KK. 627+300 Y 650+600. TRAMO: ALHAMA DE MURCIA - ENLACE DE ALCANTARILLA

Litologia SE-1 | SE-2 | SE-3 | SE-4 | SE-5 | SE-6 | SE-7 | SE-8 | SE-9
RA. Rellenos antropicos | 1,4 0,81 1,0 1,6 ({0,303 12,0
TV. Tierra vegetal 04|11 0,604

Espesores de rellenos antrépicos y tierra vegetal en los sondeos realizados.

Litologia CR-1 | CR-2 | CR-3 | CR-4 | CR-5 | CR-6 | CR-7 | CR-8 | CR-9 | CR-10 | CR-11 | CR-12
RA. Rellenos antrépicos | 0,6 | 0,8 | 0,8 | 1,5 | 0,8 251(136]|1,7 1,5
TV. Tierra vegetal 0,3 0,7 05| 0,8 1,1

Espesores de rellenos antrépicos y tierra vegetal en las calicatas de relleno realizadas.

Litologia CD-1 | CD-2 | CD-3 | CD-4 | CP-1 | CP-2 | CP-3 | CP-4 | CP-5 | CP-6 | CP-7
RA. Rellenos antrépicos | 1,2 | 2,4 | 1,4 1,7 0,6
TV. Tierra vegetal 0,2 1031 1,2 0,2021|0,2

Espesores de rellenos antrépicos y tierra vegetal en las calicatas de desmonte y préstamo realizadas.

Litologia CE-1 | CE-2 | CE-3 | CE-4 | CE-5 | CE-6 | CE-7 | CE-8
RA. Rellenos antrépicos | 1,4 0,3 20108 10,3
TV. Tierra vegetal 0,5 2,1 0,4 0,3

Espesores de rellenos antropicos y tierra vegetal en las calicatas de estructuras realizadas.

En el caso de los terraplenes, éstos deben apoyarse sobre el terreno natural, por lo que en primer lugar
deben retirarse los rellenos. En el caso de los desmontes los rellenos deben retirarse completamente hasta
alcanzar el terreno natural aunque esto obligue a sobreexcavar por debajo de la cota de excavacién prevista.
Para la excavacién de los rellenos y vertidos se recomienda utilizar taludes de excavacién muy tendidos,
como maximo de 2H:1V que deben, en el caso de los terraplenes, alejarse suficientemente del terraplén de la
carretera de modo que no se afecte al mismo al igual que en el caso de los desmontes.

2.3.8.6. Desmontes

El trazado de la ampliacidn se encuentra en un drea bastante llana, enmarcado en una amplia zona de ladera
y surcada por varias vaguadas. Solamente al final de la zona de estudio los relieves se vuelven algo mas
alomados. De manera general, la altura relativa decrece en sentido P.K. creciente, coincidente con el drenaje
general del valle, por el que circula el rio Guadalentin.

Dado lo llano del terreno, el trazado proyectado discurre practicamente a cota de la autovia actual, excepto
en las zonas de pasos de ramblas y cruces sobre la Autovia A-7 actual. Las excavaciones para la explanaciéon
se efectuaran, basicamente, en suelos.

Condiciones de estabilidad

De manera general, el comportamiento de los materiales cortados por la ampliacidn se asimila a una de las
agrupaciones siguientes:

= Suelos. En los desmontes, el espesor de suelos puede abarcar la totalidad de la excavacion. La rotura se
produce a través de la masa de material.

®  Suelos y roca meteorizada. En los desmontes, el espesor de suelos se limita a los primeros metros mas
superficiales. No obstante, en determinados tramos el substrato rocoso se presenta alterado hasta
profundidades que pueden abarcar la totalidad de la excavacién. La roca alterada, grado V y IV en
algunos casos, tiene un comportamiento resistente tipo suelo, de manera que la rotura se produce a
través de la masa de material, aunque en algunos casos la orientacidn estructural pueda favorecer la
formacién de mecanismos de rotura.

Roca sana o moderadamente meteorizada. El talud de excavacién esta condicionado por la disposicién de las
discontinuidades.

Los desmontes presentes en la autovia actual son estables, sin presentar mayores problemas que erosiones
por escorrentia superficial asi como chineo de cantos. Las caracteristicas de estos taludes, materiales y
taludes, quedan recogidos en las “Fichas de Desmontes existentes” en el Anexo n22 del Anejo n@7.

Por otro lado, las alturas de los desmontes proyectados con la ampliacién del tercer carril no superan en
ningun caso los 6 m de altura, siendo en su gran mayoria inferiores a 3 m. Por todo ello, se ha adoptado
como talud general de excavaciones en desmonte el talud 1H:1V.

En el Anexo n2 6 “Estudio Geotécnico del corredor” se adjunta célculos de estabilidad para desmontes de 6 m
en suelos cuaternarios, y se comprueban los coeficientes de seguridad obtenidos que garantizan, asimismo,
su estabilidad.

Las posibles roturas en taludes en roca sana tendrdn lugar exclusivamente a través de los planos de
discontinuidad. Sin embargo, en la roca meteorizada la rotura tendrd lugar también a través de la propia
masa del material. En suelos las posibles roturas tendrdn lugar exclusivamente a través de la propia masa del
material. Este aspecto se ha tenido en cuenta en el analisis de la estabilidad de cada desmonte.

Medidas complementarias de proteccion y drenaje

En principio la mayor parte de los desmontes excavados son excavables mediante medios mecdnicos, sin
embargo pueden existir zonas de mayor dureza en los desmontes que necesiten de ripado o voladura.

En el Anejo n? 7 “Estudio Geotécnico del corredor” se adjunta el cuadro resumen de desmontes proyectados
en el que se resumen las caracteristicas y conclusiones de los desmontes.

2.3.8.7.  Terraplenes

Tal y como se ha comentado en el apartado de desmontes, el trazado de la ampliaciéon se encuentra en un
area bastante llana, enmarcado en una amplia zona de ladera y surcada por varias vaguadas. Solamente al
final de la zona de estudio los relieves se vuelven algo mds alomados. De manera general, la altura relativa
decrece en sentido P.K. creciente, coincidente con el drenaje general del valle, por el que circula el rio
Guadalentin.

Dado lo llano del terreno, el trazado proyectado discurre practicamente a cota de la autovia actual, excepto
en las zonas de pasos de ramblas y cruces sobre la Autovia A-7 actual. Entre el P.K. 630+250 y 631+150 se
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ubican los rellenos de mayor importancia (hasta 11 m de altura maxima) apoyando sobre materiales
cuaternarios Q1.

Los materiales que se emplearan en la ejecucidon de los rellenos serdn materiales de buena calidad, extraidos
de préstamo y de la propia traza. La estabilidad de los rellenos proyectados se ha asegurado mediante la
eliminacién de suelos de baja capacidad portante en el apoyo, especialmente en vaguadas, obligando a que
los espaldones sean ejecutados con material de al menos calidad pedraplén, asi como otras medidas que se
detallan en apartados siguientes.

Los problemas de asientos se concentran en los terraplenes de mayor altura. Mayores de 10 m, en el que la
ampliacion discurre sobre suelos cuaternarios.

Ejecucion de terraplenes estrechos

Tal como se indica en el anejo 7 “Estudio Geotécnico del Corredor” para la compactacion de los terraplenes
de anchura menor de 2,5 m sea adecuada, deben realizarse de la forma siguiente:

a) Eliminacidn de la capa de tierra vegetal del talud existente.

b) Excavacion en el talud existente, con una anchura en coronacion igual a 2,5 m menos la ampliacion
necesaria.

¢) Ejecucion de bermas en el talud obtenido tras la excavacién anterior. Estas bermas tendran una
altura de 0,50 m y talud 3H:2V (anchura de 0,75 m).

d) Construccién de un talud de 2.5 m de anchura, adosado al talud resultante de la excavacidn anterior.
e) Eliminacién de la parte sobrante (variable en cada caso) del talud construido.

Este proceso constructivo tiene la ventaja geotécnica de que la parte peor compactada del talud proyectado
es la exterior que se ve recortada (en mayor o menor medida en cada caso).

A continuacién se representa un esquema del procedimiento anterior:

| 2,50 — |

Excavacion y posterior reIIeno|

Apoyo de los rellenos

A continuacion se describen las medidas para garantizar un correcto apoyo de los rellenos y el criterio
general para adoptar cada una de ellas.

® Eliminacién del terreno vegetal

En la base de los rellenos apoyados sobre zonas con relieve suave y terreno firme la preparacion del apoyo
se limitara a retirar la capa de tierra vegetal y/o antrdpica. El espesor de la tierra vegetal encontrado en la
campafia geotécnica se ha resumido con anterioridad, alcanzandose espesores medios comprendidos entre
0,5my1,0m.

®= Eliminacién de suelos de baja capacidad portante y vertidos de origen antrépico

En el caso en el que el terreno de apoyo de la base de los rellenos esté formado por un suelo de baja
capacidad portante, se procedera a la sustitucion total de dicho suelo. Por este motivo, los vertidos que
existen en la zona de estudio deberan ser retirados completamente. Las zonas de vertidos mas extensas
observadas se ubican aproximadamente entre los P.K. 638+000 a 638+500, 640+800 a 641+000 y 641+500
a 641+620.

Los terraplenes deberdn apoyarse sobre el terreno natural, por lo que en primer lugar deben retirarse los
rellenos no compactados, es decir, los rellenos que no son de la autovia existente. Para la excavacién de
estos rellenos y vertidos se recomienda utilizar taludes muy tendidos, como maximo de 2H:1V que deben,
en el caso de los terraplenes, alejarse suficientemente del terraplén de la carretera de modo que no se
afecte al mismo.

Los suelos de baja capacidad portante en el apoyo de rellenos pueden provocar dos fendmenos
diferenciados aunque a veces coincidentes. Por un lado pueden dar lugar al fallo del relleno por
inestabilidad del talud, generalmente en el caso de rellenos a media ladera. Por otro pueden ocasionar
asientos diferidos indeseables, lo cual es mas habitual en rellenos situados sobre zonas llanas o de mal
drenaje.

En suelos de terreno natural que no presenten excesiva capacidad portante bajo terraplenes de gran altura
(mayores de 10 m), habra que sanearlos en su totalidad si presentan poco espesor o parcialmente hasta
llegar a un plano de apoyo con capacidad portante adecuada. Los rellenos apoyados sobre zonas mas llanas
donde los terrenos cuaternarios, Q1 y Q2, presentan mayor desarrollo, se sitlan sobre suelos de naturaleza
fundamentalmente cohesiva, susceptibles de provocar asientos diferidos. En este caso la sustitucién total o
parcial de suelos en el apoyo tiene por objeto reducir estos asientos.

Los suelos eliminados en el apoyo de los rellenos seran sustituidos por material adecuadamente
compactado hasta la restitucion del terreno natural. El cajeado se protegera con un geotextil para evitar la
contaminacion del terreno sustituido.

= Zonificacidon de los rellenos

La mayor parte de los rellenos se ejecutard con los materiales de mejor calidad procedentes de la
excavacion de los desmontes de la traza y de préstamo. En zonas de drenaje deficiente las primeras
tongadas del relleno, hasta una altura de 0,7 m y 1 m respecto del terreno natural, también se ejecutardn
con material tipo pedraplén o todo-uno.

® Transiciones desmonte - relleno

Las transiciones de desmonte a relleno suelen presentar problemas de asentamientos diferenciales y de
transferencia de aguas infiltradas a favor de las capas mas permeables del firme y explanadas. Para evitarlo
se realizara un pequefio cajeado en el borde del desmonte que suavice la transicidn y facilite la
compactacién de los ultimos tramos de relleno con el objeto de reducir los asientos diferenciales.

Las transiciones de desmonte a relleno tipo terraplén se realizaran, tanto transversal como
longitudinalmente, de la forma mas suave posible, excavando el terreno de apoyo hasta conseguir una
pendiente no mayor de 2H:1V. Dicha pendiente se mantendrd hasta alcanzar una profundidad por debajo
de la explanada de al menos un metro.

Materiales y puesta en obra

Los materiales procedentes de las excavaciones para la ampliacion de la carretera siguiendo los criterios
establecidos en el PG-3, y de acuerdo con el andlisis de las caracteristicas geotécnicas efectuado en el
apartado de “Caracterizacion geotécnica de los materiales atravesados por la traza”, y en el de
“Aprovechamiento de materiales”, pueden clasificarse en las siguientes categorias:
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= Suelos marginales/inadecuados. Corresponden a los suelos cuaternarios de alto contenido en sales
solubles y contenido en yesos.

" Suelos aptos para terraplenes. Se pueden utilizar tanto los suelos del Cuaternario Q1 (abanicos
aluviales, glacis y depdsitos de vertiente) como materiales del Terciario T1 (margas y margas yesiferas)
En principio se tratara de material tolerable seglin el PG-3, debido principalmente al contenido de
finos, sales solubles y contenido en yesos. También se puede aprovechar el material proveniente de los
rellenos compactados excavados.

Los rellenos construidos con material tipo pedraplén se formaradn por tongadas de 0,80 a 1,0 m de espesor
medido antes de compactar. La compactacion se efectuara mediante 6 a 8 pasadas de rodillo vibrante con
peso muerto superior a las 10 t.

Los materiales tipo todo uno se extenderan en tongadas de 0,30 a 0,50 cm de espesor, medidos antes de
compactar. La compactacién se efectuard mediante 6 a 8 pasadas de rodillo vibrante con peso muerto
superior a las 10 t.

Los rellenos tipo terraplén se compactaran hasta obtener densidades secas del 95% de la densidad Proctor
Modificado. Se estima que este grado de compactacién puede lograrse con espesores de tongadas 0,25 a
0,30 m de espesor, compactados mediante 6 a 8 pasadas de rodillo vibrante de 10 t de peso muerto minimo.

Todos los valores indicados son orientativos, deberan comprobarse y ajustarse en obra en los
correspondientes tramos de ensayo.

Condiciones generales de estabilidad y asiento

Los materiales disponibles para la ejecucién de los rellenos, obtenidos de las excavaciones de la traza, son
fundamentalmente suelos tolerables. En principio, los rellenos de la ampliacion se han proyectado con un
talud 3H:2V, manteniendo el talud de los rellenos existentes de la autovia. En las condiciones descritas los
rellenos, construidos hasta las alturas de proyecto, con los grados de compactaciéon especificados vy
materiales disponibles para su ejecucidn, no presentan problemas de inestabilidad ni de deformaciones.

Se han realizado analisis especificos de la estabilidad de los rellenos considerados como singulares. Los
calculos de estabilidad se han efectuado mediante el empleo de programas de ordenador especificos. Se ha
utilizado el programa GEO-SLOPE y con método de cdlculo de Spencer. Se han valorado dos hipdtesis de
calculo, con sismo y sin sismo. En los calculos de estabilidad efectuados, los factores de seguridad obtenidos
han sido superiores a 1,5 sin sismo y de 1,1 con sismo, por lo que pueden considerarse estables.

En lo que respecta a los asientos, las deformaciones que sufrirdn los propios rellenos bajo la carga progresiva
de los mismos, serdn muy moderadas para los grados de compactacién exigidos, taludes disefiados y
zonificacidn proyectada.

Los problemas de asientos se concentrardn en los terraplenes de mayor altura (mayores de 10 m) en el que la
ampliacion discurre sobre suelos cuaternarios. Se han estimado los asientos postconstructivos en los rellenos
mas altos comprobando que no superaran los limites establecidos en la “Guia de Cimentaciones para obras
de Carreteras”.

2.3.9. Trazado geométrico

2.3.9.1. Ajustes del trazado

Para la mecanizacidn del eje en planta se ha tomado como partida las alternativas estudiadas en fase | asi
como la cartografia restituida a escala 1/500. Dicha informacién ha servido de dato de partida para realizar
los trazos preliminares y seleccionar la alternativa mas adecuada.

Posteriormente se procede a replantear en campo las bandas blancas actuales de sefializacién horizontal
mediante GPS con objeto de afinar el disefio del trazado. Estos datos permiten la definicidn del alzado actual
mediante la generacidon de longitudinales creados mediante los puntos replanteados cada 20 metros
Obtenido este alzado se procede seguidamente a ajustarlo mediante la aplicacidon de pendientes uniformesy
acuerdos verticales lo mds ajustados posibles a la realidad pero cumpliendo en la medida de lo posible lo
establecido en la instruccién de trazado.

Uno de los objetivos del trazado del presente proyecto es la definicion del eje de tal modo que se adapte al
maximo a la calzada actual existente, con el fin de aprovechar la estructura de la misma y minimizar las
afecciones a las numerosas obras y estructuras existentes como a las parcelas colindantes, tratando en la
medida de lo posible de disponer de un trazado acorde a la instruccién.

Con el eje definido en planta, el siguiente paso ha sido definir la seccidon transversal en cada tramo de
estudio, tras analizar los condicionantes existentes en cada uno de ellos y con el objetivo de minimizar las
afecciones. Asi, se expone a continuacién:

®= Enel tramo P.K. 6274300 - P.K. 631+900 y P.K. 645+480 - P.K. 650+730 se dispone el eje de la seccién
transversal coincidente con el eje en planta y se considera una secciéon con mediana de 1 metro y
arcenes interiores de 1,50 metros con el objetivo de ampliar los carriles de ambas calzadas por la
actual mediana. Asi, se evita la ampliacion de una gran cantidad de obras de fabrica existentes en
ambos tramos.

®= En el tramo P.K. 634+540-P.K. 634+930 se define la seccion transversal de tal modo que se aprovechen
los dos viaductos existentes en la actualidad para las dos calzadas y el camino; asi, solamente seria
necesario la ejecucién de una estructura que permita la ejecucién del ramal de salida de la autovia de
la calzada derecha y el camino paralelo a la autovia que resulta afectado por la ampliacién de la misma.

®= En el resto del trazado se ha definido el eje de la seccidn transversal coincidiendo con el eje definido en
planta disponiendo tres carriles de 3,50 metros por sentido, arcenes interiores de 1,50 metros y
exteriores de 2,50 metros, mediana de 2,00 metros y bermas exteriores de 1,30 metros, con excepcion
de los tramos en los que el tronco atraviesa los pasos superiores existentes, donde, ademas de reducir
la mediana de 2 metros a 1 metro, se ha definido la disposicién transversal de la mediana centrandola
con las actuales pilas de cada uno de los pasos superiores.

= Estas secciones generales cuentan ademas con secciones particulares obtenidas del calculo de
visibilidad donde se obtiene la necesidad de disponer de ciertos sobreanchos, tal y como se explica mas
delante.

= Como criterio afadido a lo mencionado se han utilizado los despejes maximos posibles tanto margenes
exteriores como interiores para obtener la maxima visibilidad disponible en cada tramo y asi dotar a la
autovia de velocidades minimas de 100 km/h, 110 km/h y 120 km/h. Para ello se utiliza en zonas de
mediana estricta la barrera de minima ocupacién y deflexion de trabajo que es la de hormigén en
disposicion tal que favorezca la visibilidad en el sentido de circulacion mas desfavorable. Asi mismo con
objeto de maximizar la visibilidad disponible en esos tramos de mediana estricta, se prescinde de
jardineras para coberturas vegetales que actualmente disminuyen la visibilidad disponible en mediana
y ademas suponen un mantenimiento importante.

En general las transiciones de seccidén entre los distintos tramos se han calculado tomando como razén
minima exigible la siguiente: 1 metro de variacion en anchura / 40 metros de longitud, excepto en la
transicion de mediana en las inmediaciones de los pasos superiores existentes en los que dicha razén se ha
fijado en 1 metro de variacion en anchura / 100 metros de longitud.

El alzado se ha definido mediante un eje para cada una de las calzadas (derecha e izquierda) tomando como
eje de replanteo la banda blanca interior (que divide arcén y carril interior) de cada una de las calzadas.
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Posteriormente, se ha procedido geometrizar el alzado de calzada mediante la aplicacién de pendientes y
acuerdos cuyos parametros cumplen con lo indicado en la Instruccién de Carreteras para la velocidad de
proyecto considerada en cada tramo y con el condicionante de definir una plataforma en la que en el punto
mas desfavorable requiera de un refuerzo de firme minimo de 10 cm (capas de rodadura e intermedia del
firme propuesto).

2.3.9.2. Caracteristicas generales del trazado

El trazado se ha regido por la Instrucciéon de Carreteras Norma 3.1-IC Trazado, de Diciembre de 1999, las
Recomendaciones para el Proyecto de Enlaces y la Instruccién 8-2 IC. Marcas Viales.

A pesar de que la Orden de Estudio no establece la velocidad de proyecto, se ha considerado 100 km/h,
empleando criterios de trazado para una autovia tipo A-100, pero intentando conseguir la mayor longitud
posible con caracteristicas geométricas para velocidad especifica superior a 120 km/h.

Los parametros geométricos empleados en la definicidon de la planta y el alzado cumplen los minimos para
una velocidad de proyecto de 120 km/h (excepto un acuerdo convexo); de igual modo se dispone de
visibilidad de parada para 120 km/h en todo el trazado excepto en aquellos tramos que los despejes
necesarios para conseguir la visibilidad necesaria eran excesivos. En todo el trazado se dispone de visibilidad
de parada para 100 km/h.

Los carriles de cambio de velocidad, se han disefiado para velocidad de tronco 120 km/h y la correspondiente
velocidad especifica de los diferentes ramales de entrada y salida.

2.3.9.3. Definicién geométrica del tronco
Trazado en planta

Cabe destacar que a pesar de que la definicidn del trazado se ha regido por la Instruccion de Trazado (Norma
3.1-IC), al tratarse de un proyecto de ampliacidon de calzada existen multiples condicionantes, tales como
enlaces existentes, estructuras, etc. que dificultan el cumplimiento estricto de dicha norma.

En cualquier caso, las caracteristicas geométricas del trazado en planta son las correspondientes a una
velocidad especifica de 120 km/h con incumplimientos de la instruccidn en ciertos tramos que se justifican en
apartados siguientes.

El trazado en planta se ha definido a partir de un eje cuya posicién es aproximadamente la correspondiente
al centro de la actual autovia, salvo en aquellas zonas donde se ha ajustado para obtener un trazado que
cumpla con la instruccion.

En la primera fase del proyecto se procedié a la definicién de un eje con el objetivo de reproducir el actual de
la carretera; obteniéndose un trazado con varios incumplimientos de la instruccién.

Posteriormente, en la fase 2, se analizaron dichos incumplimientos valorando la posibilidad de generar un
nuevo trazado que cumpliera totalmente la instruccion. Analizada la nueva propuesta se opto finalmente por
desarrollar un trazado intermedio en el que se reducen al maximo el nimero de incumplimientos de la
instruccién manteniendo un trazado razonable a los condicionantes existentes.

En la fase 3 del proyecto se han analizado distintas posibilidades de mejora del trazado en planta conllevando
la mayoria de ellas actuaciones excesivamente complejas dados los condicionantes existentes.

De este modo la Unica modificacién del eje en planta, respecto el entregado en la fase 2, se realizé en la
curva del P.K. 645+400 de radio 1.000 metros; en la que se aumentd el radio con objeto tanto de mejorar
tanto el trazado como incrementar la distancia de la calzada a una nave existente (Cereales Mayol) ubicada
muy préxima a la calzada derecha de la autovia.

De este modo, a instancias de la Subdireccion general de proyectos se analizé el radio idoneo para mejorar el
trazado y minimizar las afecciones, resultando un radio de 1.100 metros.

En la presente fase 4 lo Unico que se ha realizado es la transformacién de los diferentes ejes que definen los
viales del proyecto del sistema de referencia ED50 (cuyo elipsoide es el internacional de Hayford 1924) al
sistema de referencia ETRS89 (European Terrestrial Reference System 1989). Esto es debido a lo establecido
en el Real Decreto 1071/2007, de 27 de julio, por el que se regula el sistema geodésico de referencia oficial
en Espafia.

Curvas Circulares

Los radios empleados oscilan entre un valor minimo de 900 metros de radio (correspondiente a una
velocidad especifica de 130 km/hora) y maximo de 22.500 metros.

Peraltes

En toda la longitud del recorrido, los peraltes se ajustan a los radios correspondientes en cada curva fijados
por la instruccidn; excepto en la alineacion n2 4 (curva de radio 1.000 metros), alineacion n2 10 (curva de
radio -5.000 metros), alineacién n2 16 (curva de radio 1.000 metros ) y alineacién n2 48 (curva de radio 1.950
metros); donde el peralte se ha adaptado al existente con objeto de no alterar la estructuras actuales siendo
estas las siguientes: Paso Inferior P.K. 630+435, Paso Inferior P.K. 630+560, Paso Inferior P.K. 630+900,
Viaducto P.K. 634+800, Viaducto P.K. 636+400, Paso Inferior P.K. 636+640 y Viaducto P.K. 646+380.

Rectas

Su localizacién y longitud se relacionan a continuacion:

N° ALINEACION P.K. INICIO P.K. FIN LONGITUD (m)
6 631+407 634+262 2.854,95
18 636+788 637+159 370,92
22 637+849 638+427 577,81
24 638+633 638+939 305,94
32 640+730 641+805 1.074,02
36 642+449 642+557 108,34
41 643+670 643+987 317,34
43 644+429 644+838 409,29

Curvas de transicion

Para realizar las transiciones entre las distintas alineaciones que conforman el trazado, se han empleado
clotoides que se adaptan al actual eje de la autovia A-7 y que cumplen con la actual Norma 3.1-IC Trazado.

Para realizar las transiciones entre las distintas alineaciones que conforman el trazado, se han empleado
clotoides lo mds amplias posible dentro de los parametros de la instruccién, considerando incluso, en los
casos en que ha sido posible, la condiciédn de percepcidn visual que recomienda que la variaciéon de acimut
entre los extremos de las clotoides sea mayor o igual a la quinta parte del angulo total de giro entre las
alineaciones consecutivas.
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La Norma 3.1-IC de trazado indica que las clotoides contiguas a una alineacidn circular deberdn ser simétricas
siempre que sea posible, y también, que las curvas de transicidn tienen por objeto evitar las discontinuidades
en la curvatura de la trayectoria.

Trazado en alzado

Para la definicién del trazado en alzado de la autovia en estudio se han definido dos ejes, correspondiendo
cada uno de ellos a la calzada derecha e izquierda respectivamente.

De este modo, se ha tomado como eje de replanteo para cada una de las dos calzadas la banda blanca que
separa el carril interior de cada calzada del arcén interior. Posteriormente, se han definido los alzados con los
disefos de trazado indicados por la Instruccion de Carreteras Norma 3.1-IC Trazado y adaptando el alzado al
correspondiente de cada una de las calzadas existentes en la actualidad.

Los alzados disefados en ambas calzadas se han realizado con el condicionante de definir una plataforma en
la que en el punto mas desfavorable considere un refuerzo de firme minimo de 10 cm (capas de rodadura e
intermedia del firme propuesto). Para ello, a partir del levantamiento topografico realizado con GPS de las
dos calzadas, se ajustaron los alzados de las mismas con el criterio de fresar siempre menos de 10 cm de
firme y no mdas de 10 cm en el punto mas desfavorable de la calzada.

Por otra parte, las longitudes de los acuerdos son mayores de 120 metros en todos los casos (minima
longitud indicada en la Instruccién por consideraciones estéticas) y las longitudes entre vértices cumplen con
lo prescrito en el articulo 5.2.1 de la Instruccién de Trazado.

La maxima longitud de pendiente constante, corresponde a un 0,49 % (1.386,38 metros) y un 0,50 %
(1.362,81 metros) en la calzada izquierda y derecha respectivamente.

En todos los casos se han proyectado longitudes de rampas y pendientes medidas entre vértices sucesivos
cuyo recorrido, a la velocidad de proyecto de 120 km/hora, es mayor a diez segundos.

Coordinacion de planta y alzado

La Norma 3.1-IC en su capitulo 6 sobre la coordinacion de planta y alzado hace unas recomendaciones
iniciales para conseguir una adecuada coordinacién de los trazados.

En el desarrollo del proyecto se ha tenido en cuenta en medida de lo posible las citadas recomendaciones;
pero dada la naturaleza del proyecto resulta muy complejo solventar cualquier incumplimiento en esta
materia, sin afectar excesivamente la plataforma actual.

Por ello no se considera relevante la definicion de la coordinaciéon planta alzado en el presente proyecto.
Secciones transversales

A continuacidn se resumen las secciones tipo adoptadas para los distintos viales que comprende el proyecto,
cumpliendo los criterios que para ello establece la Instruccién de trazado 3.1-IC, cada una de las calzadas
proyectadas estd constituida por:

" Mediana de 2.00 metros

= Arcén interior de 1.50 metros

® 3 carriles de 3.50 metros

= Arcén exterior de 2.50 metros

= Berma exterior de 1.30 metros
Atendiendo al criterio de excepcionalidad que permite la norma para casos debidamente justificados, existe

una serie de localizaciones puntuales en las que ha sido necesario reducir las dimensiones de alguno de estos
elementos.

Se ha proyectado en la seccion del tronco un murete de gaviones tras la berma, con el objetivo de reducir la
ocupacion a ambos lados de la autovia en el tramo inicial y final del trazado, donde la ampliacién de la actual
carretera es minima.

La situacién exacta del murete disefiado se incluye en la tabla siguiente:

EJE MARGEN P.K. INICIO P.K. FIN LONGITUD (m)
Tronco Izquierda 627+500 628+740 1.240
Tronco Izquierda 628+870 629+580 710
Tronco Izquierda 629+620 629+740 120
Tronco Izquierda 646+780 647+030 250
Tronco Izquierda 647+700 647+900 200
Tronco Izquierda 648+160 649+220 1.060
Tronco Izquierda 649+350 650+400 1.050
Tronco Derecha 627+500 628+790 1.290
Tronco Derecha 628+830 629+580 710
Tronco Derecha 629+620 630+140 520
Tronco Derecha 646+560 646+590 30
Tronco Derecha 646+780 647+010 230
Tronco Derecha 648+260 649+220 960
Tronco Derecha 649+350 650+400 1.050

Peraltes

En el cuadro siguiente se pueden ver los peraltes adoptados en el caso de la autovia, para ello se han
adoptado los peraltes indicados por la Instruccién de Trazado, para el denominado GRUPO 1

RADIO (metros) PERALTE (%)
3.000 2,83
1.000 6,47

900 6,97
5.000 2,00
1.390 5,06
1.100 6,04
1.300 5,33
1.000 6,47
1.200 5,66
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VALOR
RADIO (metros) PERALTE (%) INCUMPLIMIENTO EN PLANTA P.K. INICIO P.K. FIN VALOR REE
1.950 3,90 13 Curva circular con clotoides contiguas no simétricas 645+523,329  645+739,995 650,00 744,57
2.000 3,83
14 Curva circular con clotoides contiguas no simétricas 634+808,830 635+337,725 306,00 465,00
En aquellas curvas proyectadas con radios superiores a 7.500 metros se adopta bombeo, tal como indica la
Instruccién. ) ) i s
15 Curva circular con clotoides contiguas no simétricas 635+493,283 635+803,201 465,00 375,00
Justificacidn de incumplimientos
. Lo . . Curva circular de giro inferior a 6 gonios con desarrollo
Tal y como se mencionaba con anterioridad, el trazado se ha definido tratando de cumplir en todo momento 16 4emasiado corto 638+427,197  638+632,863 20567 259,53
con la normativa vigente, pero la naturaleza de un proyecto de ampliaciéon de calzada conlleva multiples
condicionantes que imposibilitan el cumplimiento estricto de la norma mediante la realizacién de
actuaciones razonables.
. . . . . . N° INCUMPLIMIENTO ALZADO CALZADA IZQUIERDA P.K. INICIO P.K. FIN VALOR VALOR
En este sentido, a lo largo del recorrido existen una serie de puntos en los que no resulta posible cumplir la REF.
instruccion dada la magnitud de las actuaciones a realizar para que asi sea.
. . . o L . 1 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 627+709,566 627+895,868 0,23% 0,30%
Por ello se ha realizado un trazado con una serie de incumplimientos razonables justificados en el Anejo 8.
VALOR 2 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 632+441,621 633+127,581 -0,02% 0,30%
N© INCUMPLIMIENTO EN PLANTA P.K. INICIO P.K. FIN VALOR REF
3 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 633+840,913 634+283,411 0,08% 0,30%
1 Recta con longitud superior a la maxima 631+407,387 634+262,339  2.854,95  2.004,00
4 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 634+664,411 634+753,538 -0,30% 0,30%
2 Recta de longitud inferior a la minima 642+448,849 642+557,184 108,33 166,80
5 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 634+874,288 635+467,798 0,16% 0,30%
3 Sef:\ljgxl/izoglrcular de desarrollo muy corto: giro < 6 gonios (puede 636+151,260 636+252,024 4.94 9.00
6 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 636+207,732 636+556,508 0,16% 0,30%
4 Se(r:\tljg\llizoc;lrcular de desarrollo muy corto: giro < 6 gonios (puede 638+427,197 638+632,863 2.62 9,00
7 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 638+056,759 639+004,069 -0,03% 0,30%
5 Cun:\l{z circular de desarrollo muy corto: giro < 6 gonios (puede 639+061,297 639+154,165 501 9,00
ser valido) 8 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 641+851,030  642+299,284 -0,05% 0,30%
6 Curv_a circular de desarrollo muy corto: giro < 6 gonios (puede 643+151,546 643+669,503 1,47 9.00
ser valido)
7 Se(r:\‘j;‘l’izo‘;”c“'ar de desarrolio muy corto: giro < 6 gonios (puede | g,5.005 840 | §44+428,832 5,63 9,00 N° INCUMPLIMIENTO ALZADO CALZADA DERECHA P.K. INICIO P.K. FIN VALOR VQESR
8 Serc\‘j;‘l’izo‘;"cu'ar de desarrollo muy corto: giro < 6 gonios (puede /0,505 545 48+837,067 2.00 9.00 1 Inclinacién de rasante inferior a 0,3 %. 627+766,215  627+894,140  0,27% 0,30%
0 Clotoide con pardmetro superior al maximo 629+969,035  630+219,035 500,00 408,25 2 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 632+372,379  633+119.337  -0,02%  030%
10 Clotoide con parametro superior al maximo 646+799,059 647+299,059  1.000,00 816,50 3 Inclinacién de rasante inferior a 0,3 %. 633+793,450 634+075,600 0,11% 0,30%
11 Clotoide con parametro superior al maximo 648+108,248 648+508,248  1.000,00 816,50 4 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 634+577,360 634+801,114 -0,20% 0.30%
12 Curva circular con clotoides contiguas no simétricas 630+219,061 631+247,418 500,00 400,00 e Inclinacién de rasante inferior a 0,3 %. 634+922,989 635+540,048 0.19% 0.30%
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N° INCUMPLIMIENTO ALZADO CALZADA DERECHA P.K. INICIO P.K. FIN VALOR VQEER
6 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 636+222,315 636+601,306 0,09% 0,30%
7 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 638+195,080 638+914,008 -0,02% 0,30%
8 Inclinacion de rasante inferior a 0,3 %. 641+899,523 642+113,174 0,09% 0,30%

Coordinacién con el Equipo de Conservacion de la Autovia A-7

Se ha mantenido contacto con el equipo responsable de la Conservacién de la Autovia A-7, con objeto de
disponer de informacién precisa acerca de los puntos en los que se producen embalsamientos de agua en la
actualidad y poder resolverlos.

De este modo, las conclusiones alcanzadas tras las comunicaciones realizadas son las siguientes;

- No existen problemas detectados de drenaje en los puntos en los que el trazado disefiado en alzado
podria provocar problemas de drenaje (tramos con valores de inclinacién de la rasante inferior a 0,50
%) salvo en el P.K. 634+800 de la calzada derecha.

- En el P.K. 634+800 calzada derecha, el problema surge por la ausencia de capacidad en lo elementos
de drenaje en la mediana, no es un problema de escurrimiento superficial del agua por la calzada, en
cualquier caso el problema se resuelve con las actuaciones de drenaje planteadas.

Visibilidad Necesaria

Se plantean los despejes necesarios para disponer de visibilidad superior a la de parada para velocidad de
proyecto de 120 km/h en todo el proyecto excepto en las zonas que se indican a continuacién:

- Tramo P.K. 630+100- P.K. 631+440: Zona de proyecto ubicada a la altura del enlace de Alhama Este.
Se trata de una curva de radio 1.000 metros que coinciden con un acuerdo convexo de pardmetros
10.000 y 10.050 en la calzada izquierda y derecha respectivamente (pardmetros que no cumplen
para velocidad de proyecto de 120 km/h). En el tramo indicado se ubican los pasos inferiores del P.K.
630+435, P.K. 630+560 y P.K. 630+900, cuya prolongacion se desarrolla en el proyecto.

- Tramo P.K. 634+200- P.K. 634+560: Zona de proyecto ubicada justo antes del viaducto P.K.
634+800. Se trata de una curva de radio -900 metros que tiene problemas de visibilidad en el carril
interior de la calzada derecha; conseguir la visibilidad para 120 km/hora supondria unos sobreanchos
de 6,50 metros.

- Tramo P.K. 635+580- P.K. 636+860: Zona de proyecto entre los enlaces denominados Librilla Oeste
y Librilla Este; se trata de tres curvas de igual sentido de radios 1.110, 1.300 y 1.000 metros. Es un
tramo con problemas de visibilidad en ambas calzadas, en el carril exterior de la calzada derecha y en
el interior de la calzada izquierda; conseguir la visibilidad para 120 km/hora supondria unos
sobreanchos de mas de 8,00 metros en cada una de las calzadas; esto resulta inviable en la zona de
estudio al estar muy urbanizada ambas margenes de la autovia.

- Tramo P.K. 637+060- P.K. 637+640: Zona de proyecto ubicada en una curva de radio -900
correspondiente al enlace de Librilla Este. Es un tramo con problemas de visibilidad en ambas
calzadas, en el carril interior de la calzada derecha y en el exterior de la calzada izquierda; conseguir
la visibilidad para 120 km/hora supondria unos sobreanchos de mas de 8,00 metros en cada una de

las calzadas; esto resulta inviable en la zona de estudio al estar muy urbanizada ambas margenes de
la autovia.

- Tramo P.K. 642+080- P.K. 642+940: Se trata de dos curvas en S en el término municipal de Librilla
de radios consecutivos de 1.000 metros y -900 metros; conseguir la visibilidad para 120 km/hora
supondria unos sobreanchos de mas de 7,00 metros en cada una de las calzadas; esto resulta
inviable en la zona de estudio al estar muy urbanizada ambas margenes de la autovia; ademas
supondria la demolicién y reposicion del paso superior P.K. 642+680.

De este modo el despeje proyectado para obtener visibilidad de 120 km/h, excepto en los tramos
anteriormente indicados, es el siguiente:

Sentido Murcia-Alhama (Calzada izquierda)

Sentido Alhama-Murcia (Calzada derecha)

ZONA DE SOBREANCHO ZONA DE SOBREANCHO
PKINICIO PKFIN SOBREANCHO POR DESPEJE PK-INICIO KRN SOBREANCHO POR DESPEJE
(m) (m) (m) (m)
630+370 631+150 Interior 15 1,30-1,80 634+340 634+630 Interior 2,5 0,3
635+810 636+730 Interior 15 0,5 637+150 637+690 Interior 15 1,3
639+380 639+800 Interior 15 35 638+910 639+000 Interior 15 4,5
642+260 642+400 Interior 15 0,5 639+280 639+590 Exterior 25 3,25
645+160 645+310 Exterior 2,5 2,5 642+520 642+890 Interior 15 0,50-1,75
645+710 646+760 Interior 15 0,50-1,25 644+870 645+380 Interior 15 45
647+310 647+580 Exterior 2,5 0,5 645+300 646+540 Exterior 2,5 0,50-1,75
647+920 648+140 Exterior 2,5 0,5 647+090 648+170 Interior 1,5 1,16-1,50

Despejes necesarios para visibilidad

*En el despeje se incluye el arcén interior o exterior, en cada caso.

Quedando los tramos siguientes con velocidad de parada de 100 km/h:

Sentido Alhama-Murcia (Calzada derecha)

Sentido Murcia-Alhama (Calzada izquierda)

ZONA DE PROYECTO P.K. INICIO P.K. FIN ZONA DE PROYECTO P.K. INICIO P.K. FIN
Enlace Alhama Este 630+100 631+160 Enlace Alhama Este 630+240 631+440
Viaducto 634+800 634+200 634+560 Variante de Librilla 635+580 636+860
Variante de Librilla 635+900 636+560 Variante de Librilla 637+400 637+620
Variante de Librilla 637+040 637+640 Paso superior P.K. 642+680 642+040 642+960
Paso superior P.K. 642+680 642+440 642+960

Tramos con falta de visibilidad para velocidad de proyecto 120 km/hora

Galibos de estructuras existentes

El trazado se ha definido con la premisa de mantener al maximo las estructuras existentes, ajustandose al
maximo en estos puntos con objeto de no producir sobrecargas sobre pasos inferiores y viaductos.

Por ello en algunos casos ha sido necesario mantener el peralte actual de la carretera para evitar las
sobrecargas por las cuiias de aglomerado.
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De este modo se mantienen todos los pasos inferiores y viaductos realizando Unicamente la ampliacidn
lateral necesaria en cada uno de ellos

En cuanto a los pasos superiores se ha realizado un estudio de detalle del estado actual de cada uno de ellos
donde se define el galibo libre disponible y el resultante tras la ampliaciéon proyectada. Los peraltes se han
corregido seglin norma en aquellos en los que el galibo disponible lo ha permitido manteniéndose el actual
en los casos en que la modificacidn del peralte conlleva una excesiva pérdida de galibo.

2.3.9.4. TRAZADO DE ENLACES

El trazado propuesto para la actuacion proyectada logra alcanzar el objetivo de ampliar a tres carriles las dos
calzadas de la autovia, aprovechando para ello al maximo la plataforma existente. Esta circunstancia hace
posible, en la mayoria de los casos, poder mantener en servicio las infraestructuras vinculadas a los enlaces
existentes, teniendo Unicamente que adaptar ligeramente la longitud de los carriles de cambio de velocidad,
asi como la geometria de algunos ramales.

Atendiendo al requerimiento de la Orden de Estudio del presente proyecto, se debe incluir un estudio para la
reordenacion de los accesos existentes. Para ello se ha tomado como base la documentacién
correspondiente al Proyecto Reordenacion Accesos A-7. Clave 33-MU-5710. En la Orden de estudio del citado
proyecto se contemplaba la reordenacion de diez accesos en varios enlaces de la A-7. En el proyecto original
se daba solucidon a la problematica existente en los diez accesos indicados, pero en el proyecto final
redactado no se recogio la solucion de seis de ellos, localizados entre los P.K. 635+000 al P.K. 645+000, con el
objetivo de que las soluciones se contemplasen en la redaccidn del presente proyecto para hacerlas acordes
a la realidad de la nueva plataforma proyectada en este tramo.

Para el trazado se ha considerado lo establecido por la Instruccién de Carreteras Norma 3-1-IC de fecha de 27
de diciembre de 1999, las Recomendaciones para el Proyecto de Enlaces y la Instruccion 8-2 IC. Marcas
Viales.

Distancia de seguridad

Se han analizado las distancias de seguridad existentes en la actualidad entre los diferentes accesos de
entrada y salida a la autovia y los accesos a los caminos. Como resultado de este analisis, ha sido necesario
anular alguna de las incorporaciones y salidas desde el tronco, asi como modificar la situacién de los carriles
de cambio de velocidad de ciertas incorporaciones y salidas de la autovia para cumplir con lo prescrito en la
Norma 3.1-IC Trazado.

Distancias de seguridad entre distintos enlaces
Los incumplimientos justificados en el anejo de Trazado se centran en los siguientes hitos:

= Distancia de seguridad entre el carril de deceleracion de la calzada izquierda del semienlace Acceso
Presa de Algeciras y el carril de aceleracién de la misma calzada del enlace de Librilla Oeste.

= Distancia de seguridad entre el carril de aceleracién de la calzada derecha del semienlace Acceso
Presa de Algeciras y el carril de deceleracién de la misma calzada del enlace de Librilla Oeste.

= Distancia de seguridad entre el carril de deceleracién de la calzada izquierda del enlace de Librilla
Oeste y el carril de aceleracion de la misma calzada del enlace de Librilla Este.

= Distancia de seguridad entre el carril de aceleracion de la calzada derecha del enlace de Librilla Este y
el carril de deceleracién de la misma calzada del enlace del paso superior del P.K. 639+580.

= Distancia de seguridad entre el carril de deceleracién de la calzada derecha del enlace del paso
superior del P.K. 639+580 y el carril de deceleracion de la misma calzada del enlace de Cabecicos
Blancos

= Distancia de seguridad entre el carril de aceleracion de la calzada derecha del enlace de Cabecicos y
el carril de deceleracion de la misma calzada del enlace del paso superior del P.K. 642+680.

= Distancia de seguridad entre el carril de deceleracidon de la calzada derecha del enlace del paso
superior ubicado en el P.K. 642+680 y el carril de deceleracién de la misma calzada del enlace del
paso superior de la carretera RM-C19.

Distancias de seguridad en el mismo enlace

En cuanto a las distancias de seguridad entre los carriles de aceleracion y deceleracién de enlaces iguales solo
cabe decir que se cumple en todos los ramales proyectados los 250 metros que indica la Instruccidon de
Trazado.

Caracteristicas geométricas de los ramales de enlace

Las caracteristicas geométricas de los ramales que componen el proyecto se fijan de acuerdo a las
velocidades de proyecto establecidas (minima velocidad especifica de cada eje) de 40 km/hora, 60 km/hora y
80 km/hora. De ello resultan carreteras de tipo C-40, C-60 y C-80, respectivamente, todas ellas perteneciente
al grupo 3, segun lo definido por la Instruccion.

Asimismo, en el disefio de los distintos ramales se han empleado las correspondientes curvas de transicion
con objeto de evitar las discontinuidades en la curvatura de la traza. En todos los casos la curva de transicion
se ha definido segun la clotoide cuya ecuacion intrinseca es A2=R x L.

Secciones transversales

En cuanto los ramales y glorietas establecidos en el proyecto se han adoptado los siguientes criterios
generales de disefio:

Ramal unidireccional

® 1 calzada de 4 metros (mas sobreancho si es necesario).

®= 1 arcén exterior derecho de anchura minima la del arcén de la carretera de la que se desprende el
ramal con valor no inferior a 1.50 metros, en general se ha dispuesto de 2,50 metros.

®= 1 arcén interior izquierdo de 1,00 metro.
= 2 bermas exteriores de 0,50 metros, 1 metros 0 1,30 metros en funcién de la barrera dispuesta en cada

Caso.

En el caso de la via proyectada contigua a la calzada derecha del tronco en el tramo P.K. 639+140-P.K.
639+540 (Eje 901), al ser una reposicion de vial existente y por los problemas de espacio existente a la altura
del paso superior P.K. 642+680, dispone de la siguiente seccién transversal:

= 1 calzada de 3,50 metros.

= 2 arcenes de 1,00 metros.

El eje, tanto en planta como en alzado y el eje de giro de peraltes, se define en la banda blanca derecha de la
calzada.

Todos los ramales cuentan con el sobreancho calculado segun el articulo 7.3.5. de la Instruccién de
Carreteras Norma 3.1 — IC.conforme a la instruccion con un valor minimo de ancho de carril de 4 metros.

Ramal bidireccional

= 1] calzada de 7 metros.
®= 2 arcenes de 2,50 metros.
®= 2 bermas exteriores de 1,00 metros.

En el caso de los ramales 405, 505, 604 las dimensiones de los arcenes y bermas exteriores son de 1,50
metros y 0,50 metros respectivamente al aprovechar los pasos superiores y viales existentes.

CA3741-F4-MM-01-CA-MEMORIA-Ed5.docx

25



SECRETARIA DE ESTADO DE
PLANSFICACION E INFRAESTRUCTURAS

SECRETARIA GENERAL

GOB'ER'!O MINISTERIO DE INFRAESTRUCTURAS
DE ESPANA DE FOMENTO  DRECCION GENERAL DE CARRETERAS

DEMARCACION DE CARRETERAS .
DEL ESTADO EN MURCIA Memoria

AUTOVIA A-7 AMPLIACION A TERCER CARRIL POR CALZADA ENTRE LOS PP.KK. 627+300 Y 650+600. TRAMO: ALHAMA DE MURCIA - ENLACE DE ALCANTARILLA

Glorietas

® 1 calzada de 8 metros.

= ] arcén exterior de 1,00 metros.
® 1 arcén interior de 0,50 metros.
= 1 berma exterior de 1,30 metros.

El eje en planta, el eje en alzado y el eje de giro de peraltes se define en la banda blanca derecha de la
calzada.

2.3.9.5.  VIA DE SERVICIO

La via de servicio proyectada contigua a la calzada izquierda del tronco en el tramo P.K. 634+080-P.K.
635+700 dispone de la siguiente seccién transversal:

® 1] calzada de 3,50 metros.

= 2 arcenes de 1,00 metros.

= Separacion fisica de la calzada de la autovia mediante barrera de 0,60 metros de anchura.
Peraltes

El cdlculo de peraltes, en el caso de los ramales de enlace, se ha realizado conforme tanto a lo dispuesto en la
instruccién 3.1 1.C como a las “Recomendaciones para el disefio de enlaces”.

En la conexion con viales existentes resulta necesario adaptar los ejes proyectados a los condicionantes
actuales. Este hecho limita el peralte de inicio y fin de los ramales definiéndose los tramos intermedios y las
transiciones necesarias segun la instruccion vigente.

Sobreancho en curvas

Se han calculado los sobreanchos necesarios en las curvas de los ramales en funcién de lo indicado por la
normativa de trazado.

Se indica en el documento n2 2 Planos, en los Planos de Secciones tipo, los sobreanchos definidos en las
curvas; asi, como todas las dimensiones de las calzadas de los ejes proyectados indicando los puntos en los
que se modifica las correspondientes anchuras.

De este modo, se han calculado y establecido los sobreanchos en los ejes 302, 304, 331, 401 y 404. No se han
considerado sobreanchos en aquellos viales que forman parte de un poligono industrial, calles de
urbanizaciones y reposiciones de carreteras de menor anchura que el propio eje.

Carriles de cambio de velocidad

Se han definido los carriles de aceleracion y deceleracion de tipo paralelo de acuerdo con la Instruccién de
trazado 3.1.-IC., en funcién de la velocidad de proyecto de los ramales y la velocidad especifica del tramo del
tronco en el que se sitla el enlace. En todos ellos la velocidad de cdlculo considerada para el tronco ha sido
120 km/h.

Los carriles tienen 3,50 metros de anchura en el tramo adosado a la plataforma del tronco y arcén de 2,50
metros igual al de la calzada principal.

A partir de la seccidon caracteristica, se aumenta la anchura de los carriles a 4,00 metros manteniéndose la del
arcén.

2.3.9.6. REPOSICION DE CARRETERAS

Debido a la ampliacion de la autovia actual al incorporar un carril en cada sentido y al disefio de los enlaces
proyectadas son varias las carreteras y vias de poligono y urbanas afectadas. Es por ello que se reponen los
siguientes viales que a continuacidn se indican:

®= Enlace de Librilla Oeste. En este enlace son afectados en el este del enlace un acceso a una glorieta
proxima y en el oeste tres accesos existentes al poligono industrial de Vistabella.

®= Enlace de Librilla Este. Es afectado el actual acceso a la estacién de servicio ubicada en el sur del enlace,
por lo que es repuesto el mismo.

®= Enlace de Cabecicos Blancos. En este enlace se proyectan dos glorietas al norte y sur del enlace que
distribuyen el trafico de los viales de los poligonos ubicados a ambos lados de la autovia. De este
modo, se reponen 2y 5 viales ubicados al norte y sur de la autovia.

®= Enlace RM-C19. En este enlace se afecta a la glorieta actual que conecta la carretera RM-C19, el camino
existente en la margen izquierda de la autovia y el ramal de acceso a la misma. De este modo, se
repone la mencionada glorieta y la conexidn de la carretera RM-C19 a la misma.

®=  Paso Superior P.K. 636+100. En este paso superior se afecta a la denominada Plaza del Calvario del
municipio de Librilla. Esto es debido a que se aumenta el galibo de la actual estructura. De este modo,
se repone la mencionada plaza y un tramo de 20 metros de la calle Avenida del Mediterraneo (en la
zona al sur de la autovia)

2.3.9.7. ESCAPATORIAS NIVELADAS

Tal y como se establecié en la reunidén mantenida con la Demarcacion de Carreteras del Estado en Murcia en
septiembre de 2008, se ha previsto en los casos en los que ha sido posible, la instalacién de zonas niveladas
con gravilla en la salidas del tronco hacia los ramales nivelando la separacién entre tronco y ramal por su
parte interior.

Se han dispuesto de modo que las barreras comiencen a mas de 30 metros del vértice, acondicionando esta
zona mediante nivelacion y relleno de gravilla, las dimensiones establecidas son de aproximadamente 50
metros de longitud.

2.3.9.8.  APARTADEROS, ZONAS DE PESAIJE

A lo largo de la traza se han previsto dos zonas destinadas a la ubicacidn de basculas de pesaje portatiles.
Constan de una superficie de 400 m? (10x40m) de explanada de hormigdn delimitada mediante bordillo
perimetral.

Las dos zonas de pesaje proyectadas se encuentran situadas respectivamente en la margen izquierda del
tronco a la altura del P.K. 634+500 y en la margen derecha del tronco a la altura del P.K. 645+400.
2.3.10. Movimiento de tierras

Siguiendo la metodologia expuesta en el Anejo n2 9 Movimiento de tierras y con los datos de los sondeos, los
partes de las calicatas y los propios perfiles geotécnicos de la traza, se ha llegado a una cubicacién del
movimiento de tierras y el andlisis de su compensacion.

Para ello se ha empleado la tramificacién, profundidad de la tierra vegetal, los taludes de desmonte y
rellenos, coeficientes de paso y los saneos especificados en los trabajos de geotecnia del corredor.

Siguiendo estos criterios, el balance de tierras, considerando todos los viales que conforman el presente
proyecto constructivo, es el siguiente:
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EXCAVACIONES (m’)

MATERIAL APROVECHABLE NO APROVECHABLE

Sin coef. Paso con coef. Paso Sin coef. Paso con coef. Paso

Tierra Vegetal 248.817,1
Suelo/Tierra 263.183,4 219.349,5
Inadecuado 65.859,7 85.617,6

RELLENOS (m°)

Nucleo Suelo tolerable 293.074,1
Suelo est. In situ S-est3 35.930,7
Sliael Zahorra artificial 57.313,7
Suelo seleccionado 258.594,6

BALANCE DE TIERRAS CON COEFICIENTES DE PASO (ms)

Desmonte aprovechable 219.349,5
Terraplén (Nuicleo) 293.074,1
Balance de proyecto -73.724,6

VOLUMEN DE TRANSPORTE DE PRESTAMOS (m3)

Suelo estabilizado in situ S_EST3 35.930,7
Suelo seleccionado 258.594,6
Zahorra artificial 57.313,7
Suelo inadecuado 85.617,6

Balance de tierras de proyecto

Para el analisis de la compensacion longitudinal de tierras, se ha realizado un diagrama de masas, tomando
como eje base el tronco, donde se estudian las diferentes canteras de compensacion y las distancias medias
de transporte.

El volumen compensado longitudinalmente en cada cantera de compensacion junto con las distancias medias
de transporte para este material es el siguiente:

VOLUMEN MOMENTO DE
CCCJ:ICI\EEEFSQQSI(EDN P.K.INICIAL | P.K.FINAL COMTEI:I)SADO ngiﬁ?;‘;’E DI?;':S;:;%I\RAEEDI(,:I)DE
1 627+300 630+500 7.621 8.783 1.153
2 630+500 633+424 17.084 14.521 850
3 633+424 635+000 13.117 7.280 555
4 635+000 636+343 5.382 5.221 970
5 637+500 640+640 13.158 14.211 1.080
6 640+640 643+538 32.438 25.464 785
7 643+860 650+730 20.576 30.386 2.250
DISTANCIA MEDIA GLOBAL 968

Canteras de compensacion

La distancia media de transporte global del material de excavacién compensado en la ejecucién de la traza ha
resultado 968 metros.

Del cuadro resumen de compensacion de tierras se concluye que se necesita una cantidad final de suelo
tolerable de 73.724 m3.

Para el abastecimiento de los materiales cuyo préstamo es necesario (suelo seleccionado, zahorra y suelo
estabilizado in situ tipo S-EST3), se ha considerado lo definido en el anejo 2.- “Geologia y Procedencia de
materiales”, en cuanto a la consideracion de las canteras existentes.

Las cantidades de préstamo resultantes son 258.594,6 m? de suelo seleccionado, 57.313,7 m?® de zahorra
artificial y 35.930,7 m? de suelo estabilizado in situ tipo S-EST3.

El suelo inadecuado obtenido de las excavaciones, que alcanza un volumen de 65.859,7 m2 (sin coeficiente de
paso), sera utilizado segun lo establecido en el anejo 15 de Ordenacidn ecoldgica, estética y paisajistica.

El diagrama de masas calculado con las distintas canteras de compensacién y de préstamo, es el siguiente:

VOLUMEN
ACUMULADO (m3) ° o © 0 o ° < < = X
g 2 =4 8 3 2 B @ 8 8 B
v ¢ # § @ g 8§ £ R
1 1
oacrama 290 | 20000
DE MASAS
m
0000 R S5 0000
| [ I
‘Canttra de compensacion %
N s Ak 7 e
20, T "%A'\\ 20,000
Cartars o vampmron 1 | Tamera 04 conpemanen 1 |
& ||| Contera hasteds
| [P ]
40,000 40.000
60,000 -60.000
80,000 £0.000
100,000 100.000
N . &3 8 8 g 8 g g g 8 s 8§
Distancias al origen  ® 2 o =3 B 8 2 3 3 s 8
S8 8 a 8 5 g g 2 S 8 8
Y 3 3 2 3 3 3 3 3 8 8

Diagrama de masas

En cuanto a la tierra vegetal, se obtiene de todo el trazado un total de 248.817,1 m>; que sera utilizado segun
lo establecido en el anejo 15 de Ordenacion ecoldgica, estética y paisajistica.

2.3.10.1. EJECUCION DE TERRAPLENES ESTRECHOS

Tal como se indica en el Anejo n27 “Estudio Geotécnico del Corredor” para la compactacién de los
terraplenes de anchura menor de 2.50 metros sea adecuada, deben realizarse de la forma siguiente:
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a) Excavar el talud actual quitando la capa vegetal.
b) Excavacion de talud actual en un ancho de 2,50 metros menos la ampliacion necesaria.

¢) Ejecucion de bermas tras la excavacion anterior. Estas bermas tendrdn un altura de 0,50 metros y
una anchura de 0,75 metros (talud 3H:2V).

d) Construir un talud de 2,50 metros de anchura adosado al talud resultante de la excavacién anterior.

e) Eliminar la parte sobrante del talud construido.

Asi, se representa graficamente.

=y |

Excavacion y posterior relleno

Esquema de ejecucion de terraplenes estrechos

2.3.11. Firmesy pavimentos

Los firmes a emplear seran los siguientes.

2.3.11.1. Tramo O (pk 644+870 - pk 650+732) y Tramo 2 (pk 627+300 - pk 631+540)

TRONCO

Explanada E3 formada por 30 cm de suelo estabilizado tipo 3 y 30 cm de suelo seleccionado 2.

S-EST3 30 cm de suelo estabilizado tipo 3
2 30 cm de suelo seleccionado tipo 2 (CBR>10)
El firme tendra la seccién 032:
MB 20 cm de mezcla bituminosa
sc 25 c¢cm de suelocemento

En detalle serd como sigue:

Rodadura de 3 cm de mezcla bituminosa discontinua en caliente tipo BBTM 11B PMB 45/80-65.

Riego de adherencia (C60BP3 TER).

Capa intermedia de 7 cm de mezcla bituminosa en caliente tipo AC 22 bin 35/50 S.
Riego de adherencia (C60B3 TER).

Capa de base de 10 cm de mezcla bituminosa en caliente tipo AC22 base 35/50 G.
Riego de adherencia sobre un riego de curado (C60B3 TER sobre C60B3 CUR).

Subbase de 25 cm de suelocemento.

RAMALES

Explanada E3 formada por 30 cm de suelo estabilizado tipo 3 y 30 cm de suelo seleccionado 2.

S-EST3 30 cm de suelo estabilizado tipo 3

2 30 cm de suelo seleccionado tipo 2 (CBR>10)

La seccion de firme es la 232. Se detalla como sigue:

Rodadura de 3 cm de mezcla bituminosa discontinua en caliente tipo BBTM 11B 50/70.
Riego de adherencia (C60BP3 TER).

Capa intermedia de 5 cm de mezcla bituminosa en caliente tipo AC 22 bin 35/50 S.
Riego de adherencia (C60B3 TER).

Capa de base de 7 cm de mezcla bituminosa en caliente tipo AC 22 base 50/70 G.
Riego de adherencia sobre un riego de curado (C60B3 TER sobre C60B3 CUR).

Subbase de 20 cm de suelocemento.

2.3.11.2. TRAMO 1 (PK 6314540 - PK 644+870)

TRONCO

En el caso del tramo 1, se propone la solucidn siguiente para la formacidn de la explanada:

ZA 30 cm de zahorra artificial

2 30 cm de suelo seleccionado tipo 2 (CBR=10)

En el tramo 1, se propone la seccién 031 a disponer en mediana y en la ampliacién por el exterior, que consta

de:
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MB 30 cm de mecla bituminosa

ZA 25 cm de zahorra artificial

En este caso, la seccidn de firme a disponer en la ampliacién consiste en:

" Rodadura de 3 cm de mezcla bituminosa discontinua en caliente tipo BBTM 11B PMB 45/80-65.
® Riego de adherencia (C60BP3 TER).

=  Capaintermedia de 7 cm de mezcla bituminosa en caliente tipo AC 22 bin 35/50 S.

" Riego de adherencia (C60B3 TER).

®= 2 capas de base de 10 cm de mezcla bituminosa en caliente tipo AC 22 base 35/50 G, separadas por un
riego de adherencia.

® Riego de imprimacion (C60BF4 IMP).

" Subbase de 25 cm de zahorra artificial.

RAMALES Y GLORIETAS

La explanada sera E2 formada por 75 cm de suelo seleccionado 2.

2 75 cm de suelo seleccionado tipo 2 (CBR>10)

Por su parte el firme a colocar en los ramales de los enlaces Librilla Oeste y Cabecicos Blancos sera la
seccién 221 que consta de:

MB 25 cm de mezcla bituminosa

ZA 25 cm de zahorra artificial

La seccion del firme 221, se materializard de la siguiente manera:

" Rodadura de 3 cm de mezcla bituminosa discontinua en caliente tipo BBTM 11B 50/70
® Riego de adherencia (C60BP3 TER).

® Capaintermedia de 7 cm de mezcla bituminosa en caliente tipo AC 22 bin 35/50 S.

= Riego de adherencia (C60B3 TER).

®  Capade base de 15 cm de mezcla bituminosa en caliente tipo AC 22 base 50/70 G

®=  Riego de imprimacion (C60BF4 IMP).
= Subbase de 25 cm de zahorra artificial.

En los ramales de los enlaces de Librilla Este y RM-C19 se dispondra un forme con seccién 3121 compuesta
por:

MB 16 cm de mezcla bituminosa

ZA 40 cm de zahorra artificial

La seccion de firme a disponer consiste en:

= Rodadura de 3 cm de mezcla bituminosa discontinua en caliente tipo BBTM 11B 50/70
=  Riego de adherencia (C60BP3 TER).

®  Capa intermedia de 6 cm de mezcla bituminosa en caliente tipo AC 22 bin 35/50 S.

®= Riego de adherencia (C60B3 TER).

®  Capade base de 7 cm de mezcla bituminosa en caliente tipo AC 22 base 50/70 G

®=  Riego de imprimacion (C60BF4 IMP).

®  Subbase de 40 cm de zahorra artificial.

Por ultimo, en los ramales del enlace Presa de Algeciras se propone disponer una seccién 4221 que consta
de:

MB 5 em de mezcla hituminosa

ZA 25 cm de zahorra artificial

Dicha seccién se materializa del siguiente modo:
®= Rodadura de 5 cm de mezcla bituminosa discontinua en caliente tipo AC 16 surf 50/70 S.
®=  Riego de imprimacion (C60BF4 IMP).

= Subbase de 25 cm de zahorra artificial.

2.3.11.3. Estructuras

En las estructuras, sobre la calzada actual, se ha previsto fresar 3 cm de la capa de rodadura actual para luego
extender una capa de mezcla bituminosa de igual espesor, esto es 3 cm de mezcla tipo BBTM 11 B PMB
45/80-65.

En los casos de ampliacidn de estructuras o estructuras de nueva construccidn, bajo las mezclas bituminosas
se extenderd una capa de impermeabilizacién de epoxi-betin. Sobre dicha capa se extenderan 7 cm de
mezcla bituminosa en caliente tipo AC 22 Bin 35/50 S, y 3 cm de mezcla bituminosa discontinua en caliente
tipo BBTM 11 B PMB 45/80-65.

2.3.11.4. Caminos

CAMINOS DE NUEVA PLANTA
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La explanada sera E2 formada por 75 cm de suelo seleccionado 2.
Por su parte el firme serd la seccién 4221 y se materializard del siguiente modo:
® Rodadura de 5 cm de mezcla bituminosa AC 16 Surf 50/70 S
= Riego de imprimacion.
=  Zahorra artificial de 25 cm.
REPARACION DE CAMINOS
En los caminos en los que no cambia el trazado se realizara una reparacién a base de una capa de rodadura
AC 16 Surf 50/70 S de 5 cm sobre el camino existente.
2.3.11.5. Aspectos constructivos
En la disposicidn de las distintas capas de firme en la seccidn transversal se cumplird lo siguiente:

® La anchura superior de la capa superior del pavimento rebasara a la tedrica de la calzada, incluido el
sobreancho en curva, al menos 20 cm por cada borde.

® Cada capa del firme tendrd una anchura, a, en su cara superior, igual a la de la capa inmediatamente
superior (as) mas la suma de los sobreanchos (d) y (s) indicados en la siguiente tabla. El sobreancho se
podra aumentar si asi lo exigiera el disponer de un apoyo para la extensién de la capa superior.

VALORES DE LAS SOBREANCHOS (cm)

POR DERRAMES (d) es
POR CRITERIOS CONSTRUCTIVOS (s) 5

[ a

¥

FY
w
. 2

[T, 0N

a=a,+2d+2s

2.3.12. Drenaje

No existen condicionantes hidrogeoldgicos que afecten a la definicién del drenaje. Sin embargo deben
tenerse en cuenta los siguientes condicionantes:
®" Condicionantes medioambientales:
- Minimizar la afeccidn al sistema hidroldgico de todos los cauces interceptados por la actuacién.

- No se disminuira la capacidad hidraulica de los cauces, ni alterard la morfologia de los mismos sin
autorizacién de dicho organismo.

- El Plan de Rutas y la ubicacién de las zonas de préstamos y vertederos no afectaran al Dominio Publico
Hidraulico.

= QOtros Condicionantes: Infraestructura existente

- Al tratarse de una actuacién de ampliacién de un tercer carril en cada una de las calzadas
existentes, la definicién del drenaje de la misma viene fundamentalmente condicionada por la
situacion actual de elementos asociados a la infraestructura sobre la que se desarrolla la actuacién,
como son estructuras sobre ramblas, obras de paso, elementos de drenaje transversal, etc.,
estableciendo como criterio general para el disefio del drenaje de la actuacién proyectada, el
respetar y mantener en la medida de lo posible el estado actual de estos elementos.

- Hay que destacar que, en este tipo de proyectos, el hecho de atender a estos condicionantes
pueden llegar incluso a impedir en algin caso el cumplimiento estricto de las condiciones
estipuladas en la normativa vigente. Debido a las condiciones impuestas por la obra existente,
algunos de los criterios de disefio que se adoptan en la actualidad resultan imposibles de aplicar;
asi, por ejemplo, algunas de las dimensiones minimas de las obras de drenaje son inferiores a las
actualmente recomendadas por la normativa vigente. En cualquier caso, su funcionamiento
satisfactorio durante mas de 15 afios demuestra la validez del sistema de drenaje existente, y con
las actuaciones de adecuacion necesarias seguira siendo valido.

2.3.12.1. Drenaje transversal

Las obras de drenaje transversal tienen como funcidn mantener el curso de los cauces naturales
interceptados por la autovia, en este caso, al no producirse cambios en el trazado que provoquen la
intercepcion de nuevos cauces, no hay necesidad de nuevas obras de drenaje.

Se realiza una comprobacién de las condiciones de funcionamiento de las obras de drenaje transversal
existente, para lo que serd necesario realizar un inventario del mismo.

A continuacién se incluye el resumen de los caudales de calculo de las distintas cuencas y subcuencas, cuyo
estudio ha sido realizado en el Anejo n2 5 Climatologia e hidrologia del presente proyecto.

Los periodos de retorno adoptados han sido los indicados por la Instruccion 5.2 IC, 100 afios para pequefias
obras de fabrica y 500 afios en caso de puentes o viaductos.

CUENCA Caudal de disefio

Denominacién  Curso fluvial al que pertenece  Superficie(km?) Tc(h) P, medio mod (mm) (m3/s)
CcMmo1 0,305 0,96 36,11 2,58
CMO02_1.a 0,443 0,62 36,60 5,69
CMO02_1.b Rambla Zorreras 0,046 0,18 36,60 0,93
CMO02_2 0,313 0,54 36,81 3,57
CMO03 0,690 0,86 50,40 4,39
CM04_1 0,662 1,00 60,67 3,07
CM04_2 0,145 0,39 85,48 0,63
CM04_3 1,150 1,23 62,57 @ed
CM04_4 0,195 0,46 69,34 1,14
CMO04_5.a 1,358 1,26 58,53 5,71
CMO04_5.b 0,676 0,70 58,53 4,00
CMO04_6 0,715 0,54 66,36 4,07
CMO05 Rambla La Salina o El Puntarrén 2,924 1,33 66,44 19,08
CMO6 1,238 0,57 75,12 5,54
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CUENCA Caudal de disefio La metodologia expuesta viene reflejada en la Instrucciéon 5.2-1.C. “Drenaje Superficial” de la Direccién
Denominacién  Curso fluvial al que pertenece Superficie(km?)  Tc(h) = P, medio mod (mm) (m*/s) General de Carreteras, asi como en la publicacién del M.O.P.U. “Obras pequefias de paso. Dimensionamiento
CM07 Rambla Recovero 2,219 1,08 67,56 7,98 hidraulico”.
CMo8 2,878 193 58,14 <12 A continuacién se incluye una tabla resumen de las ampliaciones necesarias de las obras de drenaje
CM09 0,520 0,62 68,21 2,65 existentes:
CM10 Rambla Peruchos 1,885 1,10 60,47 7,99
cm11 Rambla Belén 7,053 2,97 59,33 31,98
CcMm12 0,195 0,22 77,27 1,56
CM13_1 0,607 0,73 64,24 3,08
CM13_2 Rambla Cipreses 1,887 0,90 74,62 6,37
CM13_3 4,883 1,94 68,64 11,62
cMm14 0,236 0,13 68,12 3,24
CcM15_1 1,419 0,67 80,17 5,70
Rambla Casas del Cura
CM15_2 1,202 0,62 79,66 4,92
CM16 0,300 0,23 89,31 1,95
CM17_1 2,236 1,14 70,98 7,53
CM17_2.a 2,633 0,72 81,48 9,59
CM17_2.b 0,540 0,30 81,48 3,65
cM18_1 73,150 6,35 64,91 179,46
CM18_2 Rambla Librilla 0,808 0,79 68,94 4,20
CcM18_3 0,851 0,19 69,60 9,28
CcM19 Rambla Algeciras 46,670 6,12 42,30 199,99
CM20_1.a 0,959 0,65 73,49 5,04
CM20_1.b 1,313 0,47 73,49 8,03
CM20_1.c 0,729 0,54 73,49 4,01
CM20_2 0,517 0,66 73,47 2,42
CM20_3 0,659 0,48 73,34 3,67
CM20_4 0,193 0,26 72,40 1,53
Rambla Salinas
CM20_5 0,638 0,54 73,33 3,34
CM20_6 0,796 0,65 64,57 4,57
CM20_7 0,976 0,78 60,51 5,55
CM20_8 1,157 1,04 52,83 6,62
CM20_9 10,194 1,95 57,41 33,80
CM20_10 44,850 5,92 82,70 45,04

Para la comprobacion hidraulica del drenaje transversal existente en la actual A7 se han considerado las leyes
de capacidad de las pequefias obras de desagiie transversal, que definen las alturas de la ldmina aguas arriba
de dichas obras, correspondientes a cada caudal.
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O Tubo de hormigén armado

O Tubo de acero corrugado

n Marco de hormigén armado

Tubo Cajon
. ’ ., . ’ e .s .. Ne . . .. Longitud . Longitud .
Obra Tipologia | P.K. Aprox Ampliacion Tipologia tubo diametro Tipo inst. . dimensiones Tipo inst. ML Boquilla M.D. Boquilla
cuenco
+ Margen izquierda

OF | 029 n 625+840 gen lzqui n 1,00 2,50x 2,00 entrada 1,26 aletas
OF | 033 O 630+330 Ambas margenes O 1,00 1500,00 Tipo I. Clase 135 4,06 aletas 1,18 aletas
OF | 034 | 630+490 Margen izquierda | 1,00 3,00 x 3,00 0,97 aletas
OF | 035 O 630+780 Margen derecha O 1,00 400,00 | Tipoll. Clase 90 1,25 | aletas

Amb 2 i
OF | 037 D 6304930 mbas margenes D 1,00 3,20 x 2,00 encauzamiento 0,27 | aletas 1,90 | aletas

037 .

Amb
OF | p [ | 6314150 | Ambasmargenes - 2,00 | 4,00 x 4,00 5,90 | aletas 0,87 | aletas
OF 038 n 631+420 Margen derecha n 1[00 0,80 X 1[50 1,71 aletas
OF | 039 | 631+460 Margen derecha [ | 1,00 | 0,80 x 1,30 0,63 | aletas
OF | 043 D 632+100 Margen izquierda D 1,00 | 2,00 x 2,50 3,51 | aletas
OF | 048 n 632+900 Margen derecha D 1,00 | 1,95 x 1,40 2,24 | aletas
OF | 049 D 632+950 Margen derecha D 2,00 | 1,95 x 2,50 1,45 | aletas

A .
OF | 050 [J | 633+000 | Ambasmargenes - 1,00 | 1,95 x 2,50 3,02 | aletas 1,55 | aletas
OF | 051 o 633+040 Ambas margenes o 100| 1200,00 Clase 90. Tipo | 4,52 | pozo 4,01 | aletas
OF | 052 O 633+130 Ambas margenes O 1,00| 1000,00 Clase 90. Tipo Il 3,88 | pozo 3,07 | aletas
OF | 053 O 633+340 Ambas margenes O 200| 1200,00 Clase 90. Tipo Il 1,84 | pozo 2.72 | pozo
OF | 054 O 635+170 Margen derecha O 2,00 1000,00| Clase 135.Tipo | 3,42 | pozo
OF | 055 = 635+280 Margen derecha = 1,00 [ 2,00 x 1,50 6,45 | pozo
OF | 056 @) 635+340 Margen derecha O 1,00| 1400,00| Clase 135.Tipo | 6,30 | aletas
OF | 057 O 635+480 Margen izquierda O 1,00| 1500,00 Clase 90. Tipo Il 13,90 | paso cuneta
OF | 058 O 635+700 | Margen izquierda O 2,00 800,00| Clase 90. Tipo Il 17,96 | pozo 3,00 | aletas
OF | 059 O 636+740 Ambas margenes D 1,00 1,50 x 1,80 encauzamiento 3,44 | aletas 3,88 | aletas
OF | 060 O 636+850 Ambas margenes O 1,00| 1000,00 Clase 90. Tipo | 12,26 | aletas 1,12 | aletas
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Tubo Cajon
° ° Longi Longi
Obra Tipologia | P.K. Aprox Ampliacion Tipologia tubo diametro Tipo inst. c:;én dimensiones Tipo inst. o:flltud Boquilla ol\r;lg:;ud Boquilla
OF | 061 O 637+260 | Ambasmargenes | [ O 100| 1000,00 Clase 90. Tipo Il 1.00|1,00% 0,60 16,02 | pozo 9.20 | aletas
OF | 062 O 637+450 NO O
OF | 063 O 637+990 Ambas margenes O 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 1,03 aletas 2,08 aletas
A .
OF | 064 [J | 638+130 | Ambasmargenes - 1,00 2,00 x 2,50 0,33 aletas 1,11 aletas
OF | 065 O 6384220 Ambas margenes O 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 114 0020 113 aletas
OF | 066 3 | 638+520 | Ambasmargenes - 1,00 2,00 x 1,50 3,04 poz0 0,98 aletas
OF | 067 [ | 638+660 Margen derecha [ | 1.00 2.00x1.50 0.66 aletas
OF | 068 O 638+790 Ambas margenes O 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 9,35 0070 138 aletas
OF | 069 @) 638+970 Margen derecha ®) 1,00 | 1000,00 | Clase 90.Tipo Il 11,49 aletas
OF | 070 O 639+420 Ambas margenes O 100 1000.00 Clase 90. Tipo Il 610 0070 7 40 0020
OF | 071 O 6394510 Ambas margenes O 100 1000 00 Clase 90. Tipo Il 750 0020 703 pozo
. 2,00 x 2,50 Ml
OF | 072 | 639+660 Ambas margenes 3 1,00 2,00 x 2,00 MD 4,01 0070 724 0070
OF | 073 [ | 639+780 | Margen izquierda - | 100 200x170 6.13 pozo
OF | 074 o 640+300 Ambas margenes o 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 191 0020 8,49 aletas
OF | 075 O 640+510 Ambas margenes O 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 8,17 0070 3,76 aletas
OF | 077 O 640+770 Margen derecha O 1,00 | 1200,00 | Clase 180.Tipo 9,35 aletas
OF 078 o 640+780 Margen derecha n 1.00 1.20x 1,80 14 .14 aletas
OF | 079 @) 640+910 Ambas margenes O 1,00 1200,00 Clase 90. Tipo | 8,85 0020 115 aletas
OF | 080 [J | 641+060 | Ambasmargenes (- 1,00 2,00 x 1,20 3,40 pozo 4,65 aletas
OF | 081 o 641+190 Ambas margenes o 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 2,40 0020 3,76 aletas
OF | 082 n 641+400 Margen derecha n 1.00 2.00 x 2.50 273 aletas
OF | 083 O 641+620 Ambas margenes O 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo | 3,67 aletas 9,06 -
Amb :
OF | 084 [ | 641720 | Ambasmargenes - 1,00 2,00 x 2,50 3,20 aletas 2,93 aletas
OF | 085 O 641+820 Ambas margenes O 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 709 0070 4,60 aletas
A .
OF | 086 [ | 641+970 | Ambasmargenes 0 1,00 2,00 x 2,40 2,87 aletas 3,14 aletas
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Obra Tipologia | P.K. Aprox Ampliacién Tipologia tll:l:O diametro Tipo inst. c:jlzn dimensiones Tipo inst. Lo:f.ilt. ud Boquilla Loslg_:;fjd Boquilla

OF | 087 [ | 642+320 | Ambasmargenes - 1,00 2,00 1,34 4,53 pozo 4,19 aletas

OF | 088 o 643+360 Ambas margenes o 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 4,41 | pozo 8,32 | aletas

OF | 089 [ | 643+470 | Ambasmargenes - 1,00 3,00 x 2,00 3,68 aletas 4,08 aletas

OF | 090 O 643+500 Ambas margenes O 1,00 1200,00 Clase 90. Tipo Il 3,36 0020 4,51 aletas

OF | 091 O 643+650 Ambas margenes o 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 164 0020 11,97 aletas

OF | 032 [ | 643+810 | Ambasmargenes - 1,00 3,00 x 2,00 27,20 aletas 30,74 aletas

OF | 093 O 643+880 Ambas margenes O 1,00 1200,00 Clase 90. Tipo | 273 aletas 13,56 aletas

OF | 094 [ | 644+400 | Ambas margenes - 1,00 | 3,00x2,00 2,48 aletas 3,81 aletas

OF | 095 O 644+610 Ambas margenes O 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 4,41 0020 10,45 0020

OF | 096 O 644+720 Ambas margenes O 1,00 1200,00 Clase 90. Tipo Il 232 0020 161 -

OF | 097 O 644+780 Ambas margenes O 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 272 0020 6,42 aletas

OF | 098 O 644+850 Ambas margenes O 1,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 342 aletas 742 aletas

OF | 099 O3 645+050 Ambas margenes (@) == 2,00 1000,00 Clase 90. Tipo Il 1,00 3,00 x 2,00 3,81 0070 539 aletas

OF | 100 O 645+320 Ambas margenes O 1,00 1500,00 Clase 90. Tipo I 7,01 aletas + cuenco 4,96 aletas + cuenco

OF | 101 O 645+470 Ambas margenes O 1,00 1500,00 Clase 90. Tipo Il 142 aletas + cuenco 4,02 aletas

OF | 102 O 645+780 Ambas margenes O 1,00 1500,00 Clase 90. Tipo Il 256 aletas + cuenco 1,60 aletas

OF | 104 O 647+260 Margen derecha O 1,00 | 1500,00 | Clase90.Tipo | 2,50 aletas

OF | 105 O 647+420 Ambas margenes O 1,00 1500,00 Clase 90. Tipo Il 236 aletas 234 aletas

OF | 106 O 647+680 | Margen derecha O 1,00 | 1500,00 | Clase90.Tipol 1,71 aletas + cuenco

OF | 107 O 647+880 Margen derecha O 1,00 1500,00 Clase 90. Tipo | 2,69 aletas + cuenco

OF | 108 O 648+050 Margen derecha O 1,00 | 1500,00 | Clase 90.Tipolll 2,06 aletas 14,55 aletas
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2.3.12.2. Drenaje longitudinal Pes’o. Pes’o. .. Angul.o de Resistencia | Resistencia a ,
especifico | especifico | Cohesion | rozamiento tesin |1 .. Médulo de
Segun su disposicion y funcionalidad, se distinguen los siguientes elementos de drenaje longitudinal: Litologia aparente | aparente | efectiva interno a:l:or esin \a cof"prles'on elasticidad
, . renaje simple
. . . Yap Yap ¢’ (kPa) efectivo E (MPa)
Drenaje de mediana: kN/m®) | (kn/m?) o () ¢, (kPa) q. (kPa)
Caces en mediana
) Glacis y limos de 31 150 250 40
Sistema de colectores y arquetas vertiente 18,5 20 20
(Q,) (25-35) (120-200) (50-376) (20-100)
Drenaje lateral
Cuneta de guarda de pie de terraplén Margas y margas 24 300 600 400
yesiferas 19,0 21 25
Cuneta de desmonte en margen de las calzadas (T2) (24-47) (200-500) | (400-1.000) (250-500)

Bordillos de coronacidn
Bajantes en terraplén

Al tratarse de la ampliacién de una autovia existente, no todos los elementos se dispondran de nuevo. La
comprobacidn de los elementos existentes permitird definir las necesidades de modificar y completar el
sistema de drenaje actual para adaptarlo al nuevo trazado.

La ampliacién al tercer carril se llevard a cabo, en gran medida por la mediana, lo que supone una
modificacidon de los elementos de drenaje de mediana, basicamente, cambiando la cuneta por un caz. Por
otra parte, para evacuar el agua recogida por el sistema de drenaje de la mediana al llegar a su agotamiento
y/o cuando se estime pertinente, se proyectan puntos de desaglie en colectores de didametros entre 400 y
800 mm.

El incremento de humedad en los materiales que constituyen las capas del firme y las explanaciones de la
carretera puede influir en el comportamiento estructural de la carretera de modo perjudicial. El contenido de
humedad aumenta con las infiltraciones de agua que se producen a través del firme. Para tratar de evitarlo
se disefia un sistema de drenaje subterraneo para la carretera, y en este caso de la ampliacién proyectada.

Se ha proyectado un sistema de drenes de 150 mm de didmetro que recoge las aguas infiltradas y conecta
con el drenaje longitudinal a través de las arquetas dispuestas a lo largo de la mediana. Este drenaje se
encuentra presente en todo el tramo de la mediana y algunos tramos singulares del trazado en desmonte.

Para el estudio de este elemento del drenaje se han contemplado las indicaciones y metodologias expuestas
en el Orden circular 17/2003 “Recomendaciones para el proyecto y construccion del drenaje subterraneo en
obras de carretera”.

Por otra parte, el dimensionamiento del sistema de drenaje se ha estudiado cada uno de los tramos que
componen el proyecto:

®= Tramo O (del p.k. 644+870 al 650+730)
®" Tramo 1 (del p.k. 631+540 al 644+870)
®  Tramo 2 (del p.k. 627+300 al 631+540)

2.3.13. Geotecnia de cimentacién y estructuras

2.3.13.1. Parametros geotécnicos para el disefio

En la tabla que sigue, y en funcién del analisis de datos efectuado en el Anejo n? 7 Estudio geotécnico del
corredor, se proponen los siguientes pardmetros para las distintas litologias:

TABLA 1. PARAMETROS GEOTECNICOS RECOMENDADOS PARA CADA FORMACION

Cabe destacar que, para cimentaciones profundas, estos valores de resistencia a corte sin drenaje cu son
valores medios para el calculo de la resistencia por fuste. El valor de cu para la resistencia por punta serd
superior, ya que aumenta con la profundidad, y tendra que estudiarse en particular para cada una de las
estructuras y para la profundidad de apoyo de la punta en cada caso.

No obstante, estos pardmetros que se consideran representativos del conjunto de cada una de las
formaciones, se han ajustado en cada caso en concreto para el calculo de cada una de las cimentaciones de
las estructuras del presente proyecto.

Finalmente, para el dimensionamiento de cada cimentacion, se han analizado los trabajos efectuados en las
inmediaciones de la estructura de manera que se ha podido detectar algun tipo de alteracidn y ajustar la
carga admisible al sustrato de apoyo. En el estudio de cada estructura se concretan en un apartado los
pardmetros utilizados para el disefio de la cimentacion.

2.3.13.2. Rellenos localizados

Los suelos a emplear en los rellenos localizados para apoyo de cimientos seran suelos seleccionados segun la
clasificacion del PG-3, con contenidos de finos inferior al 10%. Se compactaran a una densidad minima del
98% de la densidad seca maxima segun el Proctor Modificado. Para el calculo de los empujes de los rellenos
localizados pueden adoptarse los parametros siguientes:

® Densidad aparente: 21 kN/m3 0 20 kN /m3

= Angulo de rozamiento interno: 322

®  Cohesion: 0

®  Rozamiento en base de zapata: entre 282 y 252 (cuaternario y sustrato terciario respectivamente) o 329
(rellenos localizados).

®  Para este tipo de rellenos el coeficiente de balasto K, para placas de 0,3 x 0,3 m2, K30=90.000 kN/m3 vy
el factor de variacidn del coeficiente de balasto horizontal f = 16.000 kN/m3.

La bibliografia consultada para la obtencidn de estos valores ha sido “Soils and foundations design manuals”
Naval Facilities Engineering Command y el “Cddigo Técnico de la Edificacién, Documento Bdsico SE-C
Cimientos”, marzo 2006.

En algunos casos, el trasdds de muros se rellenara con gravas para facilitar la compactacidén. En este caso los
pardmetros a considerar serdn:
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®= Densidad aparente: 19 kN/m3 0 1,9 t/m3
= Angulo de rozamiento interno: 352

= Cohesion: 0

2.3.13.3. Excavaciones temporales. Entibaciones

De forma general se recomienda que las excavaciones temporales para realizar las cimentaciones de las
estructuras se realicen con taludes 1H:1V a 1H:2V, segun las formaciones afectadas tengan una componente
mas granular (formacion Q1G) o una componente mas cohesiva (formacion Q1C) respectivamente.

Con la orografia presente en el trazado y con los taludes propuestos anteriormente, no serdn necesarias a
priori medidas de sostenimiento adicionales (gunitado, mallazo, bulones, etc.) en las excavaciones para la
ejecucién de las cimentaciones.

Por otro lado, en las excavaciones de zanjas no se prevé la afluencia de agua en las mismas ya que no se ha
detectado el nivel freatico en los sondeos realizados. Tampoco se han observado manantiales ni zonas
encharcadas. Por ello la entibacion de las mismas vendrd condicionada Unicamente por las limitaciones de
espacio que pudieran existir con los taludes recomendados anteriormente.

2.3.13.4. Agresividad al hormigon

En la investigacidn geotécnica se cuenta con ensayos en los suelos con objeto de analizar el grado de ataque
al hormigén de elementos estructurales o de cimentacién. A partir de lo estudiado en el apartado del Anejo
n? 7 Estudio geotécnico del corredor, se considera:
®= Ataque FUERTE Qc en las siguientes estructuas:
Viaducto a ampliar en torno al PK 634+800 (viaducto VI-10 y VI-11).
Nuevo paso superior a realizar en torno al PK 635+000 (paso superior PS-12N).
Viaducto a ampliar en torno al PK 636+400 (viaducto VI-14).
Nuevo paso superior a realizar en torno al PK 645+400 (paso superior PS-24N).
Viaducto a ampliar en torno al PK 646+380 (viaducto VI-25).

O O O o o

= Ataque MEDIO Qb en el resto de estructuras.

2.3.13.5. Investigacidén geotécnica complementaria

En el Anejo n2 12 se ha definido la investigacion complementaria a realizar durante la fase de construccidn
con el fin de complementar la informacién obtenida durante la redaccidn del Proyecto para aquellos casos en
los que no se ha podido investigar el punto exacto del apoyo y para aquellos casos en los que los
reconocimientos realizados en las proximidades indican una fuerte variabilidad.

Por tanto, se considera conveniente la realizacién de una investigacion geotécnica e informe geoldgico-
geotécnico. Que servird de comprobacién de los datos tomados en proyecto. En principio se propone la
siguiente campafia, aunque ésta podra ser modificada a juicio del Director de Obra:

® Sondeo mecdanico en el Viaducto E-14 PK 636+440: tercera fila de pilotes (sondeo de 25 m de
profundidad).

®" Sondeo mecanico en el Viaducto E-25 PK 646+370: primera fila de pilotes (sondeo de 25 m de
profundidad).

®  Penetraciéon dindmica en el Paso Inferior PK 630+560: E-5. Calzada izquierda.

= Penetracion dindmica en el Paso Inferior PK 630+900: E-7. Calzada derecha.

= Penetracion dindmica en el Paso Superior PK 636+130: E-13N. Calzada izquierda (investigar bajo
rellenos antrépicos).

No obstante, cuando la obra lo requiera debido a algin problema geotécnico, se realizardn sondeos
mecdnicos de reconocimiento geotécnico horizontales o verticales con recuperacién continua de testigo,
para correlacionar y caracterizar el subsuelo tanto estructural como litoldgica y geotécnicamente.

En caso de que los resultados de esta nueva investigacion difieran de los considerados en el presente
Proyecto se deberan estudiar y recalcular las cimentaciones afectadas con la nueva informacion.

2.3.13.6. Criterios generales de cimentacién
Basicamente cabe diferenciar dos unidades geoldgicas:

=  Depdsito cuaternario (formacidn Q)

®  Sustrato terciario (formacién T;)
El depdsito cuaternario esta constituido por estratos granulares y capas de suelos cohesivos distribuidos de
forma muy irregular. Tanto los materiales granulares como los cohesivos suelen presentar un porcentaje
relevante de la litologia contraria. El espesor de los estratos o capas es muy variable, adoptando formas
lentejonares con sistemdticos cambios laterales de litologia. En los puntos investigados, Unicamente pueden

establecerse tramos con predominio de una u otra litologia, aunque la posiciéon de estos tramos presenta
escasa continuidad, e incluso se invierte en sondeos muy préximos.

El analisis de la densidad y consistencia de estos materiales se ha efectuado desde diferentes perspectivas:

=  Golpeos.
®  Resistencia a compresién simple.

" Ensayos in situ.
El analisis de la compresibilidad de los materiales también debe efectuarse desde diferentes perspectivas:

"  Golpeo Nspt en los suelos granulares.
= Edometros en los suelos cohesivos.
®  Presidmetros in situ.
= Cimentacidn de las diferentes estructuras existentes.
Por la informacion disponible, parece que las estructuras actuales se han cimentado directamente sobre el

depdsito cuaternario, con una tensién admisible de 3 kg/cm?2. No se aprecian asentamientos diferenciales
entre los apoyos, hecho que constituye un claro indicio a favor de la preconsolidacion.

En todo caso, de forma bastante sistematica, los estratos granulares son densos y las capas cohesivas
presentan consistencia muy firme a dura. El nivel freatico no aparece en la profundidad investigada mediante
los sondeos. Previsiblemente, el depdsito cuaternario se encuentre preconsolidado por desecacion.

El sustrato terciario esta constituido por arcillas margosas de consistencia dura.
Condiciones de cimentacion

El andlisis de los factores precedentes permitird definir las condiciones de cimentaciéon en principio
recomendables para cada una de las estructuras.

Ademas, para seleccionar la cimentacidn mas favorable para cada apoyo, hay que analizar los aspectos que a
continuacién se indican. Aspectos que pueden condicionar la cimentacion superficial y/o profunda para
alcanzar algunos de los apoyos:
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® Condicionantes constructivos: es posible que la cimentacién directa, en algunos apoyos, no resulte
favorable por descalzar elementos ya construidos como estribos, terraplenes, muros de tierra armada,
etc.

® Ocupacion en planta: las dimensiones de los encepados resultan inferiores a las de una cimentacién
directa.

® Excavaciones: posibilidad de instalar el encepado a una cota superior que la de la zapata, con la
consiguiente reduccion en la profundidad de las excavaciones.

® Socavacidn: puede producirse en las proximidades de los cursos de agua. Ha de estudiarse la
profundidad de erosién y cimentar por debajo de la maxima profundidad obtenida, o bien, disefiar
protecciones de escollera adecuadas. Todo ello ha de ser compatible con el funcionamiento de las
estructuras existentes.

= Galibos: la disponibilidad de espacio y galibo conducird al empleo de micropilotes en los
emplazamientos mas problematicos que requieran de una cimentacion profunda.

En la ampliacién de alguno de los estribos (principalmente de los viaductos), habra que construir los nuevos
terraplenes y sus posibles elementos de contencién, antes de iniciar la cimentacidon propiamente dicha,
directa sobre los rellenos o profunda mediante micropilotes o pilotes (siendo esta segunda alternativa mas
recomendable).

Recomendaciones constructivas

La conexion de las bandas de ampliacion con la calzada existente constituye una fuente potencial de
asentamientos diferenciales. Estos asientos tendrdn su origen en los aspectos siguientes:

® La principal fuente de asentamientos diferenciales corresponde a los asientos que habran de sufrir las
cimentaciones de las ampliaciones.

® La explanada situada sobre los tableros existentes, en principio no sufrird asentamiento apreciable si su
cimentacion es profunda.

= Si el apoyo de la nueva calzada se efectia también sobre cimentaciones profundas, el asentamiento
serd inapreciable.

= Si el apoyo de la nueva calzada se efectua sobre cimentaciones directas en los materiales cuaternarios
o sobre rellenos estructurales bien compactados, se producirdn asientos, aunque su magnitud serd
reducida, dado que estos materiales se encuentran preconsolidados. Por esta misma razon, los
asientos ocurrirdn rapidamente, practicamente durante el periodo de aplicacion de las cargas.

= Si la cimentacién de los tableros existentes se efectué de forma directa, pueden producirse ligeros
asentamientos debidos al incremento de carga que inducen las nuevas cimentaciones en las existentes.
Cuando la cimentacidn directa se situa en los suelos cuaternarios, el asentamiento sera inapreciable,
por las caracteristicas de estos materiales como se comentaba anteriormente. Si el apoyo de los
tableros existentes se ha efectuado en los rellenos estructurales de los estribos, tampoco son de temer
asentamientos apreciables, siempre que el grado de compactacién de estos rellenos sea el adecuado,
superior al 95% del PM, y las excavaciones a efectuar en los rellenos no descalcen a los cargaderos.

En cualquier caso, se recomienda demorar la conexidn entre las losas de ambos tableros (existente y nuevo)
hasta que haya ocurrido la practica totalidad de los asentamientos debidos al peso propio de las estructuras y
rellenos anexos.

En el caso de los viaductos, al efectuar la conexidn, Unicamente faltara por construir la capa de rodadura,
aceras, alumbrado y barandillas. De esta forma, el asentamiento diferencial entre ambos tableros sera
minimo y facilmente absorbible por la estructura de conexidn.

2.3.14. Estructuras

e Pasos inferiores:

Las estructuras proyectadas son las siguientes:

ESTRUCTURA P.K. TIPOLOGIA ESTRUCTURAL ACTUACION
Paso Inferior PI-E4 630+435 | Tablero de vigas doble T Ampliacidn
Paso Inferior PI-ES 630+560 | Tablero de vigas doble T Ampliacidn
Paso Inferior PI-E7 630+900 |Tablero de Vigas doble T Ampliacidn
Paso Inferior PI-E15 636+660 | Tablero de vigas doble T Ampliacidn
Obra de drenaje-ODT-37B 631+150 | Marco Bicelular Ampliacidn
Obra de drenaje-ODT-87B 642+960 | Marco Unicelular Ampliacidn
e Viaductos:
ESTRUCTURA P.K. TIPOLOGIA ESTRUCTURAL ACTUACION
Viaducto Rambla Algeciras VI-E10 634+800 | Puente de vigas doble T Ampliacidn
Viaducto Rambla Algeciras VI-E11 634+800 |Puente de vigas doble T Nuevo
Viaducto Rambla Librilla VI-E14 636+400 |Puente de vigas doble T Ampliacién
Viaducto Rambla Salina VI-E25 646+380 | Puente de vigas doble T Ampliacién
e  Pasos superiores:
ESTRUCTURA P.K. TIPOLOGIA ESTRUCTURAL ACTUACION
Paso superior PS-E12N 635+000 | Nuevo puente mixto Demolicién/
nueva estr.
Paso superior PS-E13N 636+130 | Nuevo puente mixto Demolicion/
nueva estr.
Paso superior PS-E18N 639+580 | Movimiento de pilas Mvto. pilas
Paso superior PS-E24N 645+400 | Movimiento de pilas Mvto. pilas
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e  Muros:

. TIPOLOGIA
NUMERO / MARGEN EJE P.K.INICIO  |P.K.FIN | o)
1/1ZQUIERDA TRONCO Y EJE 104 630+539 630+644 | MURO HA
2 / DERECHA EJE 301 0+195 04326 MURO HA
3 / DERECHA TRONCO Y EJE 302 635+028 635+260 | MURO HA
4 / DERECHA TRONCO 635+619 635+806 | MURO HA
5/ 1ZQUIERDA TRONCO 635+853 636+020 | MURO HA
5B/ IZQUIERDA TRONCO 636+240 636+360 | MURO HA
6 / DERECHA EJE 420 0+065 0+098 MURO HA
7 / DERECHA VIA SERVICIO MD (PS 642+680) | 1+761 1+795 MURO HA
8 / DERECHA TRONCO 645+066 645+173 | MURO HA
9 /1ZQUIERDA TRONCO 646+122 646+253 | MURO HA

Dentro de los proyectos de infraestructura viaria que implican actuaciones estructurales, los proyectos de
ampliacion tienen unas caracteristicas particulares que se podrian resumir en los siguientes puntos:

e Se modifica la funcionalidad actual de la via —aumento de capacidad-, lo que requiere una
adaptacion de toda la plataforma vy, por tanto, de las estructuras. Sin embargo, al tratarse de un
proyecto de ampliacién, que no de restauracion o refuerzo, se acepta que las prestaciones de las
estructuras son las mismas, en el sentido que la resistencia previa a la actuacién se mantendra.

e Es necesario conectar estructuras de diferentes edades y con distintos grados de conservacién para
garantizar la adecuada funcionalidad de la via.

e Es necesario tratar con estructuras y materiales heterogéneos, que fueron proyectados con otros
cddigos y criterios, incluso con distintas tipologias.

e Enlinea con lo anterior, en este tipo de proyectos aparece claramente la variable tiempo en toda la
toma de decisiones y se hace presente la evolucién de la sociedad. Por ejemplo, en lo referente a
seguridad y en la exigencia social reflejada en las normativas de elementos de contencidn.

e Existe dispersion de informacion, a veces insuficiente e incluso incoherente, por lo que es necesario
recurrir a la recopilacién de datos en campo.

¢ No existe un marco normativo claro y exclusivo. Se cuenta por otro lado con experiencias previas que
avalan las soluciones mas idoneas en base a la respuesta de trabajos ya ejecutados, debiendo
contarse por lo demas con un criterio técnico fundamentado.

Todos estos condicionantes obligan a fijar unos criterios de disefio que suplan las incertidumbres y carencias
con suficiente seguridad, fijando un marco de base. Sin embargo, como toda actuacién sobre elementos
existentes, debe contarse con la suficiente flexibilidad como para adaptarse a la realidad.

2.3.14.1. CRITERIOS GENERALES

Condicionados por la casuistica variada y compleja, se establecen unos criterios generales de referencia que
justifican la metodologia seguida y el disefio estructural del proyecto:

Informacion de partida: se dispone de cartografia general y de detalle de las estructuras. Se han
hecho levantamientos particulares de los elementos mas relevantes y se han hecho visitas a campo
para confirmar la informacidn disponible. Por ultimo, se dispone de los planos constructivos de las
estructuras (recogidos en el estudio de tipologias de la fase 2). Se ha establecido el siguiente orden
de confianza para la informacién, de mayor a menor:

0 Levantamientos in situ
0 Cartografia general
O Planos constructivos

Seguridad estructuras existentes. Se debe asegurar que las estructuras existentes no sufran
solicitaciones mayores que aquéllas para las que fueron proyectadas, siguiendo el criterio técnico y
razonable de mantener las prestaciones actuales: si no se actuara sobre la via la estructura seguiria
prestando su servicio como lo hace en el momento actual, en el que, para los traficos ordinarios, no
aparecen patologias relevantes. Se mantiene por tanto como minimo el nivel de seguridad que
tienen actualmente, antes de la actuacién, comprobando que con la ampliacién de via los esfuerzos
de disefio no aumentan. Los nuevos elementos proyectados se disefiardn para cumplir con la
Normativa vigente, mas exigente. Sélo en aquéllos casos extremos y particulares, en los que se ha
detectado una mejora con la actuacién, se ha utilizado como criterio mejorar la respuesta global con
la actuacién aumentando los niveles de seguridad actuales por considerarlos insuficientes.

Homogeneidad. En la medida de lo posible se intenta mantener una seleccién de soluciones
homogéneas con lo existente, tanto por criterios resistentes —manteniendo la misma rigidez se
asegura un adecuado reparto de cargas- como por estética.

Funcionalidad. La ampliacion de las estructuras debe mantener ante todo la funcionalidad de la
plataforma, lo que se traduce en que hay que garantizar la rodada con continuidad y comodidad,
evitando saltos y escalones que ademas pueden provocar efectos dindmicos indeseados. Para
conseguirlo hay que alcanzar el mayor grado de compatibilidad posible en deformaciones con la
estructura existente, evitando comportamientos diferenciales, que ademas pueden ocasionar dafios
permanentes o periddicos en la calzada. La experiencia demuestra que la mejor manera de
conseguirlo es con una unién monolitica entre elementos de la misma plataforma, haciendo uso de
hidrodemoliciones. Hay que prestar especial atencién a la repercusién estructural que tiene esta
conexién entre elementos dispares, obligada por la funcionalidad. Por ello, cuando no se requiera
por funcionalidad, se preferira no conectar los nuevos elementos para evitar transmitir esfuerzos
indeseados, cuidando eso si los posibles detalles de impermeabilizacion necesarios.

Galibos. Se deben respetar los galibos verticales y horizontales existentes.
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e Drenaje. Los pasos inferiores y viaductos estan integrados en el sistema general de drenaje de la
zona. Todo lo proyectado debe mantener la continuidad de la red, minimizando su afeccién. Al
mismo tiempo deben evitarse problemas de socavacion, nueva o inducida.

e Economia y sostenibilidad. Dentro de las posibilidades se eligen aquellas soluciones mds econdmicas,
no solo desde el punto de vista de la implantacidén o coste de origen, sino teniendo en cuenta los
posibles costes en el ciclo integrado de la vida de la estructura, considerando los costes de
mantenimiento y patologias futuras. Esto se traduce ademds en un menor impacto y mejor indice de
sostenibilidad, especialmente si se minimiza la generacién de residuos innecesarios.

e Pruebas de carga. Tras las obras de las ampliaciones se ejecutardn las correspondientes pruebas de
carga. Para su realizacion se cortard provisionalmente el trafico en los tableros afectados de forma
local; en el disefio de la prueba no se buscard tanto alcanzar un determinado nivel de esfuerzos
como comprobar las hipétesis de célculo, lo cual refrenda el célculo realizado.

Como se puede ver, existen diversos criterios generales, algunos de ellos incluso contradictorios o que
requieren de soluciones de compromiso. Ademas, las condiciones reales de la obra raramente permiten una
generalizacidn clara. Por ello, estos criterios generales se intentan particularizar para cada tipologia, aunque
al abordar cada una de las estructuras serd necesaria a su vez una revisién pormenorizada.

2.3.14.2. VIADUCTOS

Los tres viaductos que requieren una ampliacién —ademas de uno que es de nueva construccion- responden a
la misma tipologia de tablero: vigas prefabricadas doble T. Para resistir las acciones sismicas siguen la misma
estrategia, el empleo de topes sismicos —excepto una calzada de la E15 que requiere un refuerzo con la
ampliacién-, lo cual ha demostrado que es una estrategia adecuada para evitar problemas de caida de
tableros, como ha sucedido en eventos sismicos previos (terremoto de Lorca).

Aunque la situacién deseable seria separar con nuevos tableros la ampliacién, construyendo nuevas
estructuras, esto sdélo es viable funcionalmente en el viaducto E11. La solucién por tanto es un aumento del
ancho total de la losa actual, con ampliaciones adosadas a la estructura existente. Para el correcto
funcionamiento de la solucidn se deben seguir los siguientes criterios generales:

e Para mantener la funcionalidad de la plataforma se conectan monoliticamente los tableros. Se
consigue una respuesta solidaria frente a las deformaciones. Para conseguir esta union es necesario
recurrir a la hidrodemolicién, conectando de forma adecuada la armadura de las losas para “coser”
la respuesta de manera monolitica.

e Se respeta la igualdad en la longitud de los vanos, tanto cuando hay que conectar por motivos
evidentes de homogeneizar la rigidez y el reparto de cargas, como para mantener las condiciones de
drenaje actual.

e Hay que reducir las deformaciones diferenciales, que solicitan la estructura antigua y causan
problemas de rodadura. Por ello se mantiene la tipologia y dimensiones en la ampliacién, buscando
una rigidez similar a la del tablero actual, lo cual se traduce en el empleo de vigas lo mas parecidas a
las existentes.

e Para evitar cargar los tableros existentes se persigue alcanzar el menor asiento posible de pilas y
estribos, proyectando cimentaciones profundas de manera general.

e En las partes exteriores, donde no hay problema de galibo, la cimentacidn profunda se ejecuta con
pilotes. En mediana —o donde existan limitaciones en general- se estudiardn los gdlibos verticales
disponibles para maquinaria. Si el galibo resulta insuficiente se recurrirda a maquinaria alternativa
para el disefio. Si el galibo es suficiente, se utilizaran maquinarias de galibo reducido, que permiten
pilotes de hasta un cierto didmetro; si aun asi el espacio disponible es aln insuficiente, se emplearan
micropilotes, que son mas versatiles en la ejecucién y tienen menos limitaciones de ejecucion. La
razon de esta gradacién esta en la economia, de lo mas barato a lo mas caro.

e Aunque se estudia cada caso, en general los dinteles no se conectaran para no cargar los actuales y
modificar su respuesta estructural, evitando asi complicar la construccion -es mas sencilla asi-
siempre y cuando la conexion no aporte una mejora estructural relevante.

e En la concepcidn de las pilas se mantienen las formas de las pilas existentes buscando el mejor
comportamiento estructural —homogeneidad en rigideces y reparto de cargas- y la unidad estética
del conjunto resultante.

e En el emplazamiento de los estribos se protegen los taludes mediante encachado o escolleras para
evitar la erosién que pueda ocasionar la circulaciéon de agua, tanto la de escorrentia superficial como
la procedente del drenaje del vial superior o del propio trasdés del estribo.

e Se ha mantenido en la estructura ampliada el esquema de juntas transversales y topes sismicos de la
estructura existente, por su repercusion frente a la respuesta horizontal del sistema.

2.3.14.3. PASOS INFERIORES

Dentro de este grupo encontramos dos tipologias diferenciadas, tableros de vigas doble T y marcos. Para los
primeros, con la excepcidn de los estribos de suelo reforzado, son validos los criterios expuestos para los
tableros en los viaductos. Para los marcos son necesarios ademas criterios adicionales:

e En el caso de los estribos de suelo reforzado se aprovecha su caracter prefabricado y modular para
ampliar los paramentos existentes. Para ello se plantea el desmontaje, siempre que éste sea seguro,
de aquéllas escamas que no sean apropiadas para resistir como estribos — determinadas a partir de
los planos constructivos disponibles-, hacer un escalonado adecuado del terraplén para asegurar una
adecuada trabazén y reconstruir, con la ampliacidn necesaria, el terraplén de suelo reforzado. Dado
el caracter especializado de esta tipologia se recomienda su supervisidon en obra por parte de la casa
adjudicataria de la ejecucién.

o Lla tipologia y el espesor de los diferentes elementos en los pasos inferiores se corresponde, en
general, con las dimensiones de la estructura existente con la finalidad de igualar rigideces y
conseguir un comportamiento estructural similar, al igual que en los viaductos.

e En las ampliaciones de los pasos inferiores se ha mantenido el galibo vertical. El galibo horizontal
sélo se disminuye en la ODT-37B ubicada en el PK 631+150, para evitar la demolicién de los muros
existentes de espesor mayor a 50 cm.
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e Es importante que el hormigén de la prolongacion de los marcos quede solidario al hormigdn del
marco existente. Para esto se emplea hormigén de la misma calidad o ligeramente superior y se
debe preparar las superficies de contacto limpiando, taladrando y uniendo los distintos elementos
estructurales con barras corrugadas y resina de alta resistencia.

2.3.14.4. PASOS SUPERIORES

De los pasos superiores presentes en el tramo, cuatro de ellos son incompatibles geométricamente con la
ampliacién, principalmente por interceptar el nuevo carril sus pilas, aunque también por reduccién de la
visibilidad —caso de las pilas en mediana- o por no prestar adecuado servicio, lo que obliga a sustituir la
estructura. Ademas de los criterios generales presentados para las otras tipologias, los pasos superiores
presentan sus propias peculiaridades:

e Como principio general se reduce al maximo la afeccién al tréfico del tronco, pues es evidente que
no puede cortarse el servicio de la autovia durante las obras.

e Como aplicacién de los criterios generales, se busca una solucién que sea econdmica, minimice el
impacto durante las obras, reduzca los productos de demolicién, sea respetuosa con el entorno
actual y sea segura. La solucidon que mejor se adapta a estos criterios basicos es el movimiento de
pilas, es decir, ejecutar unas nuevas pilas metalicas en ménsula con la excentricidad que exija el
nuevo trazado y que sirven de soporte al viejo tablero, que sigue en uso con el mismo nivel de
servicio. Esta tecnologia ya se ha utilizado en la misma A7 en otros emplazamientos:

Es evidente que, al respetar el tablero existente y evitar grandes demoliciones, sin requerir cortes de
tréfico, respetando ademas el entorno, esta solucion es la mas econdmica y respetuosa con el
entorno. Por ello es la alternativa que se empleara siempre que sea posible.

e Soélo se recurrird a la demolicion y ejecucién de una nueva estructura cuando no sea posible
mantener el tablero actual por alguna razén derivada de la funcionalidad de la via o la visibilidad.

2.3.14.5. DEMOLICION Y NUEVA ESTRUCTURA

En el caso del paso superior del 635+00 la intercepcidn con el trazado es incompatible con el mantenimiento
de la estructura, por lo que es necesario demolerla y construir una nueva estructura para reponer la
funcionalidad de la red. En el caso del paso superior del 636+100 nos encontramos con que las pilas en
mediana son incompatibles con las condiciones de visibilidad necesarias; ademas la tipologia isostatica de la
estructura complica las operaciones de movimiento de pilas y no tiene un valor afadido, habiendo agotado
su vida util. Por tanto, en el caso de estos pasos superiores, se procedera a su eliminacién por demolicion,
con cortes previos con hilo de diamante en horario nocturno para posibilitar el desapeo controlado de la
estructura con seguridad y en plazos breves.

Para la eleccidon de la tipologia mas adecuada para las nuevas estructuras, el principal criterio es minimizar la
afeccion al trafico de la autovia, tanto en interferencia como en plazo. El uso de elementos prefabricados se
impone como mejor solucidn.

Ademas, es necesario que la solucién para las nuevas estructuras sea versatil en forma y dimensiones, pues el
trazado estd fuertemente condicionado por la autovia existente y las condiciones de contorno actuales. En el
caso del paso del 636+100 estamos en un entorno semi-urbano, por lo que se valoran mas positivamente las
soluciones con un mayor valor estético y formal, dentro de unos costes razonables.

La solucion que cumple todos estos criterios es la tipologias mixta —cajones metalicos con losa de hormigdén
de compresion armado; losa inferior también de hormigdn en el caso de doble accién mixta-, que son muy
competitivas para las luces impuestas por el tronco sin apoyo en mediana —en torno a 35 m-, teniendo como
valor anadido la prefabricacion sin perder la posibilidad de dar continuidad a las vigas, su adaptacion al

trazado con cantos mds estrictos y la mayor ligereza de las piezas en el montaje (lo que les confiere una
notable ventaja constructiva, ademds de permitir reducir las subestructuras). Ademads, econdmicamente
resultan muy competitivas con precios de acero estructural de mercado.

Se proyectaran en ambos caso —pk 635+000 y 636+100- tableros mixtos, en acero autopatinable o CORTEN,
con una forma que se ajuste al trazado y a los galibos impuestos, lo cual les confiere una fuerza visual
adicional interesante para el entorno de proyecto y la mejora econdmica evidente de no necesitar
mantenimiento. Ademas, permite cantos menores o estrictos —tanto por las caracteristicas del material como
por la posibilidad de dar continuidad estructural al tablero- lo que —ademas de la mejora estética- permite un
ajuste mejor al urbanismo, lo que es relevante y necesario en el caso de la estructura del pk 636+100.

El hecho de construirse con piezas prefabricadas en taller, bastante ligeras por otra parte, por lo que se
necesitaran elementos auxiliares de menor entidad, asegurard la minimizacion de la afeccidén al trafico
durante las obras y los plazos seran mds reducidos. La reduccién de plazos y molestias al usuario es critica en
cualquier obra de este tipo.

La mayor ligereza de estos tableros con respecto a las soluciones en hormigdn, sobre todo las prefabricadas
gue no optimizan el material por la dificultad de dar continuidad hiperestdtica a las piezas, permite reducir
las subestructuras y las cimentaciones. Esta caracteristica permite reducir el tamafio de las cimentaciones o
su optimizacion cuando el terreno es competente.

La menor masa de los tableros es un valor afiadido en zonas de sismicidad media, media —alta, como la de
proyecto, pues los periodos de respuesta dependen mas fuertemente de las rigideces de las subestructuras y
la masa es proporcional a la masa oscilante. Es decir, que el tablero mas ligero, en estas condiciones, es
menos exigente al sistema resistente de las fuerzas horizontales por tener una inercia menor.

Por ultimo, las soluciones como las planteadas son muy competitivas econdmicamente con el precio de
mercado del acero estructural, sobre todo al incorporar, o mds bien eliminar, los costes de mantenimiento
por el empleo del CORTEN.

Todas estas razones justifican el empleo de la solucidn tipoldgica mixta en el proyecto para estos dos pasos
superiores, como la solucién mas adecuada bajo una perspectiva amplia y holistica del problema planteado
en estos casos particulares.

2.3.14.6. AMPLIACION POR MOVIMIENTO DE PILAS

En los casos en los que las condiciones de las estructuras actuales lo permiten, siguiendo los criterios ya
planteados, se utiliza la solucion de mover las pilas. Se describe a continuacion esta técnica.

2.3.14.6.1 DESCRIPCION CONCEPTUAL DEL SISTEMA DE AMPLIACION DE LUZ DE LOS PASOS
SUPERIORES

Conceptualmente, el proceso utilizado consiste en incorporar bajo los voladizos laterales de los tableros de
hormigdn pretensado que constituyen las estructuras de los pasos superiores unas pilas-dintel metalicas con
forma de “T" ”, cuyos dinteles horizontales son secciones en cajon metdlico, de tal modo que se adaptan lo
mas ajustadamente posible a las formas del tablero de hormigén en su parte inferior. Los fustes de dichas
piezas son también de tipo metadlico, constituidas por secciones de forma rectangular.

Estas piezas se unen a la estructura actual de hormigén mediante el empleo de elementos auxiliares que
permiten transferir las cargas desde los puntos en que actualmente se disponen las pilas, hasta los nuevos
puntos de apoyo, permitiendo por tanto retirar aquéllas después del proceso de transferencia de carga a los
nuevos elementos.
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Esta solucidn se formaliza, esencialmente, mediante los siguientes elementos y procesos, que siguen los
esquemas conceptuales antedichos:

a) Construccién de nuevas cimentaciones para las nuevas pilas-dintel, hecho que constituye un aspecto
conceptual importante en el disefio. Debido a la naturaleza de las cargas transmitidas, los movimientos
producidos en éstas por los posibles giros de la cimentacién no permiten considerar despreciable la
flexibilidad de las mismas y del terreno.

Si consideramos que el eje de la pila original, como punto de aplicacién de la reaccién (N) del tablero, se
conserva en todo momento como eje invariable de apoyo, la transmisidn de esta reaccidn (N) hasta el eje de
la nueva pila-dintel, a una distancia L, provoca una pareja de esfuerzos (N ; M = N x L). Conceptualmente, este
hecho implica que la nueva cimentaciéon que pretende resistir la pareja de esfuerzos N ; M contacta
longitudinalmente con la cimentacion antigua que soportaba el esfuerzo N. Por tanto, la nueva cimentacion
necesariamente envuelve a la antigua, y el trabajo conjunto con aquélla queda garantizado por una adecuada
conexién mediante barras de acero pasivo. De este modo se aprovecha al maximo la capacidad de la
cimentacidn existente combinadamente con los nuevos elementos afiadidos.

b) Construccion de nuevas pilas-dintel, sustitutorias de las que han de ser eliminadas para permitir el
ensanchamiento del paso inferior. Estas nuevas pilas se situan desplazadas transversalmente a lo largo del
eje del paso superior, de tal forma que su nueva posicidon esté practicamente en idéntica o mas favorable
situacidn relativa respecto al borde de la nueva calzada inferior, a como lo esta la pila actual con respecto a la
autovia ahora existente.

Estructuralmente estas pilas-dintel son metalicas, aunque adicionalmente se dispone un relleno de hormigén
en una altura de 1,80 m a partir del apoyo del fuste metdlico con objeto de mejorar el sistema a efectos del
impacto de vehiculos. Todo el acero estructural empleado en estas pilas es del tipo CORTEN, autopatinable,
resistente a la corrosidn atmosférica, que se dota a medio plazo de una capa externa autoprotectora de color
siena obscuro y textura mate que, por contraste con el hormigén de las losas, reduce el volumen global
aparente del sistema y le confiere unas notables cualidades estéticas.

¢) Unidn de la estructura de hormigdn actual y las parejas de nuevas piezas metdlicas mediante un sistema de
barras de pretensar de alta resistencia A95/105 (tipo MCALLOY, DYWIDAG o similares) de 75 mm de
didmetro, dispuestas transversalmente y que atraviesan ambos sistemas. De esta manera las pilas-dintel y el
tablero de hormigdén unifican sus movimientos verticales en tales puntos de cosido. Dichos puntos se situan,
precisamente, en los correspondientes a los ejes de la pilas actuales, constituyendo un nuevo apoyo
sustitutivo del actual de la losa de hormigén del tablero, en el mismo punto en que antes se producia, pero
actuando sobre las antedichas pilas-dintel metalicas; de forma que éstas pasan a transmitir las reacciones de
aquéllas hasta los nuevos ejes de apoyo de las pilas-dintel, permitiendo la eliminacién de las pilas actuales.

Pero esta eliminacién, debido a la necesaria esbeltez de los sistemas metalicos para mantener los gélibos de
paso actuales de la autovia, no puede realizarse de forma simple, transfiriendo la accidn existente a tales
puntos desde el tablero a las vigas, puesto que en tal caso las flechas de las piezas metalicas provocarian
esfuerzos inaceptables en el tablero de hormigdn actual. Por ello, la clave de la solucion radica en efectuar
dicha transferencia de reacciones desde las pilas a eliminar hacia las nuevas piezas metdlicas, sin modificar la
cota actual del tablero de hormigén en dichos puntos.

Esto se logra disponiendo, lo mdas préximo posible a las pilas actuales, un sistema de gatos entre tablero y
pilas-dintel, estando aun estas ultimas desconectadas de dicho tablero. Los gatos, al entrar en carga, van
deformando gradualmente los sistemas metdlicos, reduciendo la reaccion del tablero de hormigdn sobre las
pilas existentes. Una vez alcanzado por el conjunto de gatos el valor de la reaccién actual del tablero, éste
comenzaria a levantarse en conjuncién con los descensos del sistema de pilas-dintel, momento justo en el
que se suspende la accién de los gatos. En este momento, con los gatos bloqueados, es cuando se efectua la
operacion de unidén entre sistema metalico y tablero de hormigén, mediante el cosido antedicho.

Ahora, puesto que no hay nuevos movimientos de la estructura de hormigdn a partir de este instante, no se
producirdn variaciones de los esfuerzos debidos a las cargas permanentes, resultando siempre los mismos
que habia al comienzo de la operacién. En este momento, las pilas actuales estan totalmente descargadas y
puede procederse a su eliminacién ya que su efecto ha sido trasladado a las piezas metalicas. Estas ultimas se
ejecutan precisamente con unas contraflechas tales que las deformaciones introducidas durante la operacién
antes descrita de transferencia eliminen aquéllas y queden ambos sistemas, hormigén y acero, con un total
paralelismo.

En las imagenes adjuntas se describe graficamente el sistema de transferencia de carga a las nuevas pilas
descrito anteriormente.

Las operaciones a realizar reducen al minimo los espacios ocupados durante el proceso, permitiendo en todo
momento que el trafico en la Autopista bajo el mismo no se altere y una total seguridad, dado que, durante
todo el proceso de ejecucion e incluso durante la Prueba de Carga final, las pilas actuales permanecen en su
sitio de forma que, si por cualquier circunstancia: fallo de un sistema, vicio oculto, etc., la puesta en carga del
sistema no fuera resistida por la estructura del puente, éste retornaria de inmediato a su forma actual de
trabajo, pudiendo controlar lo sucedido y actuar en consecuencia.

Independientemente de los aspectos estructurales, constructivos y de seguridad, el sistema pretende
ademads incorporar el factor estético para determinar una solucién de gran dignidad. Asimismo, la colocacién
y textura de los aceros tipo CORTEN introducen como novedad un factor cromdtico que aligera y dinamiza las
formas de la obra y le otorga una especial y nueva vision que, manteniendo el caracter inicial, pone de relieve
las modificaciones llevadas a cabo y las aprovecha con un plus de intensidad.

DINTEL

_‘_-__‘-_'_'_'—-—-
T PERFORACION EN TABLERO

TABLERO EXISTENTE

CELULA |1 GATOS

VIGAS AUXILIARES

Il

1. Posicidn inicial. Tablero apoyado en pilas actuales

_‘_‘_‘_‘_‘_‘_‘_‘_'_‘—‘ﬂ

—_

2. Carga de gatos. Carga transferida a los dinteles
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7. Colocacién de la armadura de transferencia de anclaje entre el encepado y fuste de pila;

BARRAS (ABS/105)

Il

3. Introduccidn de barras de pretensado

I

4. Tesado de barras combinado con descarga de gatos

2.3.14.6.2 DESCRIPCION DEL PROCESO CONSTRUCTIVO

El desarrollo del proceso constructivo se basa en lograr la maxima eficacia, rapidez y calidad, combinadas con
la minima afectacidn al trafico y un plazo de realizacién minimo.

Las operaciones previstas son:

1. Pesaje de la estructura bajo cargas permanentes: medicién de las reacciones pilas y estribos de la
estructura mediante el empleo de gatos

2. Elevacion de las estructuras hasta alcanzar los galibos de paso requeridos en los casos en que esta
operacion resulta necesaria

3. Ejecucion de las perforaciones en el tablero de 125 mm de didmetro para la posterior
introduccion de las barras de pretensado

4, Replanteo, ejecucién y colocacién de las piezas de conexién hormigdn-acero, denominadas
células, contra los laterales de los tableros de hormigdén

5. Ejecucion de la cimentacion de las nuevas pilas que incluye: excavacién necesaria, respetando en
lo posible la distancia a la via actual con objeto de interferir lo minimo con el trafico y ejecucidn
de la ampliacién de las cimentaciones existentes

6. Transporte y posicionamiento de los fustes de las pilas-dintel perfectamente situados tomando
como punto de referencia la posicidn de la chapa de conexidon hormigdn-acero ya colocada en la
fase 3; teniendo ademads en cuenta la contraflecha de ejecucién dada a la pila-dintel

Todo el traslado de material se efectuara sin interrumpir de ninglin modo el trafico de la autovia.

finalizacién del hormigonado del encepado, del plinto y del relleno del fuste

8. Colocacién de los perfiles sustentadores de los gatos y acoplamiento de los gatos entre tablero y
perfiles

Esta fase se realiza empleando andamios simples dispuestos junto a las pilas actuales, dentro
totalmente de la zona sin tréfico y, en cualquier caso, protegidas por la disposicién de
acotaciones de seguridad.

9. Transferencia de reacciones por accion de los gatos

Se controlan en esta maniobra los valores reales y teéricos de las acciones introducidas hasta el
instante en que comienza el despegue del tablero de sus apoyos actuales, instante en el que se
procedera al bloqueo de gatos, acoplando los sistemas mecéanicos para no depender del bombeo

del grupo.
10. Retirada de apoyos de las pilas a eliminar
11. Insercién de las barras de pretensado y operacidn de cosido, respondiendo a maniobras sencillas,

empleando los mismos andamios de la operacidon de gateo. Este proceso se realizara en tres
fases, alternando fases de tesado con retirada de cargas de gatos.

12. Retirada de gatos. Cierre de ventanas en la zona de células. Ejecucion de la soldadura entre la
célula y el dintel metdlicos. Finalizacidn de la operacién de ejecucién.

13. Prueba de carga

14. Demolicién de las pilas antiguas

2.3.14.6.3 ESTUDIO DE LOS GALIBOS Y ELEVACION DE LOS PASOS SUPERIORES

Uno de los aspectos mds importantes que ha sido solicitado por la Direccion del Contrato es el referente a los
galibos de los pasos superiores. Durante las fases anteriores del Proyecto se llevd a cabo una campaia en
campo para el estudio geométrico de los pasos superiores existentes, con objeto de determinar los galibos de
paso actualmente existentes y establecer cudles serian los galibos futuros en caso de mantener los tableros
inalterados. A partir de dichos datos se ha llevado a cabo el andlisis geométrico de la situacién futura
determinando como galibo minimo sobre eje del trazado; es decir, linea blanca exterior, un valor de 5 m. De
este modo se establece que los tableros existentes deben ser elevados para conseguir dicho galibo minimo.

2.3.14.6.4 MUROS

Es necesaria la ejecucion de muros de contencion de tierras en diversos puntos a lo largo del trazado. En
algunos puntos, los muros van coronados con pantallas antiruido o con sistemas de contencidn de vehiculos
segun las necesidades; este aspecto ha sido tenido en cuenta tanto en el disefio de la geometria como en el
disefio estructural de los muros.

En todos los casos se disefian muros ménsula, ajustando la geometria de la cimentacion a la localizacion
especifica. Se dispone del correspondiente drenaje de trasdds mediante napa drenante, tubo dren de PVC
ranurado y mechinales de PVC cada 10 metros.
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2.3.15. Soluciones propuestas al trafico durante las obras

El presente anejo tiene por objeto la planificacidn de las diferentes fases para el mantenimiento del trafico
en condiciones de seguridad y comodidad adecuadas durante la ejecucion de las obras, para lo cual se
propone una serie de desvios debidamente sefializados.

En la redaccion del presente anejo se ha considerado la siguiente normativa:
- Norma 8.3-IC, Sefalizacién de Obras.
- Manual de ejemplos de sefializacién de obras fijas del Ministerio de Fomento.
- Norma 3.1-IC, Trazado.
- Norma 6.1-1.C, Secciones de firme.
De las soluciones propuestas al trafico durante la ejecucion de las obras, cabe destacar que:

® Mantienen una seccidn transversal con el mismo nimero de carriles que la actual, aunque reduciendo
ancho de carriles y arcenes. Excepcionalmente, en horario nocturno con baja intensidad de trafico, se
podré reducir el nimero de carriles para ejecutar demoliciones y/o desmontaje de elementos.

® Los tramos en obras para cada una de las fases tendran una longitud similar con el fin de optimizar el
empleo de barrera rigida prefabricada.

= Se revisara la sefializacién existente antes de la obra y se tapara o eliminard la que contradiga las
condiciones de circulacién durante las obras

= Se prevé disponer escapes cada 500 m para vehiculos averiados. Estos escapes se disponen del
siguiente modo:

- Enlos tramos 0 y 2 con trabajos en mediana no puede haber escapes hacia el exterior.
Por tanto, se dispondrdn escapes hacia la zona de obras cada 500 m, tipo poste S.O.S.

- En el tramo 1 se disponen escapes hacia el exterior, siempre por el carril lento, cada 500
m.

Ademas, los escapes se haran colocando la barrera New Jersey del siguiente modo:

a) No se abriran ventanas en la New Jersey por peligro de choque frontal contra el lateral de
la misma.

b) No se abriran ventanas en la New Jersey por problemas de Seguridad y Salud para los
trabajadores.

c) Se coloca de ese modo la New Jersey para evitar que muera un motorista contra la
maquina compactadora, tal y como sucedio en las obras de la A-30 (Tercer Carril Puerto de
La Cadena).

2.3.15.1. Fases de ejecucion de las obras

Para las obras de ampliacidn a tercer carril de la actual A-7 (Tramo: Alhama de Murcia — Alcantarilla) se han
diferenciado tres tramos:

=  Tramo O (del p.k. 644+870 al 650+732)

®=  Tramo 1 (del p.k. 631+540 al 644+870)
®=  Tramo 2 (del p.k. 627+300 al 631+540)

Durante toda la ejecucidn de las obras en el tronco de la autovia quedardn en servicio dos carriles por sentido
de circulacion, salvo contadas excepciones en las que sea necesario realizar demoliciones y/o desmontajes de
elementos vy, por seguridad, se deje un Unico carril por sentido de circulacidn, siempre y cuando la intensidad
de trafico lo permita.

Fase |

Durante la primera fase (Fase |) se realizaran aquellos trabajos que menos afecten al trafico rodado. De este
modo, se acometeran las obras en mediana en la totalidad de los tramos 0 (del p.k. 644+870 al 650+732) y 2
(del p.k. 627+300 al 631+540), desplazando ligeramente los carriles de circulacién hacia el exterior, lo que
obligara al uso del arcén para conseguir la mayor superficie de ocupacidn en el centro de la plataforma.

En el tramo 1 (correspondiente al tramo central, del p.k. 631+540 al 644+870), se mantienen igualmente dos
carriles por sentido de circulacién, ejecutando las obras en el exterior de los tramos de plataforma en los que
estan previstos sobreanchos, por temas de visibilidad, como son:

®  Calzada derecha: del p.k. 634+050 al 634+690, del p.k. 637+100 al 637+740, del p.k. 638+730
al 6394710y del p.k. 641+890 al 643+510.

®  Calzada izquierda: del p.k. 635+800 al 636+740, del p.k. 639+250 al 639+930 y del p.k.
641+890 al 642+700.

En las ampliaciones por mediana el acceso de maquinaria y personal de obra se realizara desde la calzada. Sin
embargo, en las ampliaciones exteriores solo se tendra acceso por el exterior.

En esta fase, comenzaran los trabajos en el Viaducto sobre la Rambla de Algeciras (p.k. 634+800), en el cual
se llevara a cabo la construcciéon de un nuevo viaducto para alojar el ramal de deceleracidén de la calzada
derecha (VI-E11).

Se iniciaran en esta fase las obras de ampliacion del viaducto de Librilla (p.k. 636+400) (VI-E14) con trabajos
por el exterior de la plataforma, durante las obras el trafico sigue circulando por las calzadas actuales aunque
se desplaza ligeramente hacia la mediana.

Ademds, en la fase | se llevara a cabo la desplazamiento de pilas en Paso Superior 639+580 (PS-E18N),
aprovechando que es cuando en esta zona se realizan los trabajos por el exterior de la plataforma. De este
modo, en la fase lla, que es cuando se trabaja en mediana en esa zona, ya estaran desplazadas las pilas y se
podra desplazar el trafico hacia el exterior ocupando parte de la nueva calzada ya construida.

En la fase | comienzan las obras de ampliacién del Viaducto 646+380 (VI-E25), sobre la Rambla Salinas, se
construyen todos los alzados y cimentaciones de las ampliaciones, tanto de exteriores como de mediana
aprovechando que en esta fase la zona de obras esta en la mediana. De este modo, el trafico puede seguir
circulando por los carriles previstos en la fase |, sin verse afectado por las obras.

Fase ll

Durante la Fase Il, en la totalidad de los tramos 0 y 2 se completardn los trabajos de ampliacién y adecuacidn
de ambas calzadas, con los trabajos en el exterior, desplazando los carriles de circulacién hacia el interior de
la plataforma ejecutado en la fase anterior.

Ademas se ejecutaran las obras en mediana del tramo 1, desplazando ligeramente las calzadas hacia el
exterior, de tal forma que se aprovechan las zonas de sobreancho ampliadas en la Fase I.
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Las obras objeto de esta fase se realizaran por partes con el fin de optimizar el empleo de barrera rigida
prefabricada. Por tanto, la fase Il se divide en otras dos (lla y llb), cada una de las cuales recogen una serie de
actuaciones previstas, tal y como se describe a continuacién:

" Fasella
En esta fase se realizan las siguientes ampliaciones:

- Por mediana en dos subtramos del tramo 1, del p.k. 631+540 al p.k. 634+800 y del p.k.
637+985 al 641+500.

- Por el exterior en el tramo 0.
= Fasellb
Las ampliaciones previstas en esta fase son:
- Por el exterior en el tramo 2.

- Por mediana en los otros dos subtramos del tramo 1, del p.k. 634+800 al p.k. 637+985 y del
p.k. 641+500 al 644+870.

Durante la realizacidn de los trabajos que contempla esta fase el acceso de maquinaria y personal de obra se
realizara desde la calzada.

En la fase lla se llevara a cabo el desplazamiento de pilas en Paso Superior 645+400 (PS-E24N),
aprovechando que es cuando en esta zona se realizan los trabajos por el exterior de la plataforma,
aprovechando para desplazar el trafico hacia el interior y ocupando parte de la calzada construida en fase I.

La ejecucion del Paso Superior 635+00 (PS-E12N), integrado en el enlace de Librilla Oeste, se llevard a cabo
en la fase lla. El tablero se ejecuta por calzadas y, por tanto, la afeccién al trafico es minima, afectando al
tréfico de la via de servicio de la margen izquierda; donde es necesario desviarlo a partir del momento en
gque comienzan a ejecutarse las pilas. En la misma fase se realizara la demolicién de la estructura existente y
para ello serad necesario cortar el trafico de la autovia durante, al menos, una semanay el de la via de servicio
una noche, tal y como se especifica en el “Anejo n? 13. Soluciones propuestas al trdfico durante la ejecucion
de las obras”.

En la fase lla terminaran las obras en el Viaducto 646+380 (VI-E25), con la construccion del tablero exterior
en ambas calzadas, aprovechando que en esta fase la zona de obras estd en el exterior y los carriles de
circulacion desplazados hacia la mediana, cuyas obras han sido ejecutadas en la fase anterior.

En fase llb se llevaran a cabo las ampliaciones de los pasos inferiores del tramo 1, que es cuando se realizan
trabajos por el exterior.

Se finalizan en la fase llb las obras de ampliacion del viaducto de Librilla (p.k. 636+400) (VI-E14) con trabajos
por mediana, durante las obras el trafico sigue circulando por las calzadas actuales aunque se desplaza
ligeramente hacia la mediana, aprovechando que la zona de mediana es la que estd en obras en esta fase.

Fase lll

En esta fase se acometeran los trabajos que terminaran la totalidad de las obras. Es decir, se completaran las
ampliaciones por el exterior del tramo |, desplazando las calzadas hacia el interior, ya ampliado en la fase
anterior.

Al igual que la fase anterior esta fase también se divide en otras dos:

® Fase llla: En esta fase se realiza la ampliacion por el exterior de varios subtramos del tramo 1:

- para la calzada derecha del p.k. 634+800 al p.k. 637+100, del p.k. 637+740 al p.k. 638+100,
del p.k. 6414500 al p.k. 641+890 y del p.k. 643+510 al p.k. 645+150.

- para la calzada izquierda del p.k. 634+800 al p.k. 635+830, del p.k. 636+720 al p.k. 638+100,
del p.k. 641+500 al p.k. 644+890.

® Fase lllb: En esta fase se realiza la ampliacion por el exterior de varios de los subtramos del tramo 1:

- para la calzada derecha, del p.k. 631+540 al p.k. 634+050, del p.k. 634+690 al p.k. 634+840,
del p.k. 638+100 al p.k. 638+730 y del 639+710 al p.k. 641+500.

- para la calzada izquierda, del p.k. 631+540 al p.k. 6344800, del p.k. 638+100 al p.k. 639+250
y del p.k. 6394930 al p.k. 641+500.

Durante las obras previstas en esta fase el acceso de maquinaria y personal de obra podra realizarse tanto
desde la calzada como desde el exterior.

La construccion del paso superior ubicado en el p.k. 636+100 (PS-E13N), que coincide con una calle de
Librilla, tendra lugar en la fase llla. Inmediatamente después, en esa misma fase, se demolera el paso
superior ubicado en el p.k. 636+130. Para la demolicién de la estructura actual es necesario pasar todo el
trafico a una calzada, dejando un Unico carril en cada sentido el fin de semana que se realice, lo cual se
consigue mediante una chicane.

En la fase lllb finalizardn las obras en el Viaducto sobre la Rambla de Algeciras, ya iniciadas en la fase I, con
la unidn del viaducto que actualmente aloja la calzada izquierda (VI-E140).

En la Fase lllb se ejecutara la unién del viaducto que actualmente aloja la calzada izquierda con el que aloja el
camino de servicio de la calzada izquierda.

2.3.15.2. Ejecucién de los enlaces
En todo el tramo de actuacion, existen cuatro enlaces a modificar:
=  Enlace Librilla Oeste (p.k. 635+000)

Todo el enlace se ejecutara en la fase lla, salvo algunas de las zonas de bifurcacién y confluencia de
ramales con la autovia. No obstante, todos los movimientos quedan resueltos antes de la demolicidn de la
estructura actual (p.k. 634+940) que se llevard a cabo en la fase lla.

Cabe destacar que en la fase |, se ejecutd parte del nuevo ramal de deceleracion de la calzada derecha, del
p.k. 0+000 al p.k. 0+110, y se dejd acceso al ramal de salida provisional, ejecutando esa zona por mitades,
todo ello aprovechando la ejecucién de trabajos por el exterior.

Una vez construida la nueva estructura, la secuencia de ejecucion de los trabajos para que todos los
movimientos queden resueltos queda definida en el Anejo n? 16. Soluciones propuestas al trdfico durante
la ejecucion de las obras.

=  Enlace Librilla Este (p.k. 637+335)

En la fase llla se terminan los trabajos en el exterior de la plataforma de esta zona y, por tanto, serd en esta
fase cuando se ejecute todo el enlace. No obstante, se realizardn trabajos previstos en este enlace durante
la fase |, aprovechando que se estan ejecutando las obras en el exterior de la plataforma del tronco de la
calzada derecha, como pueden ser una parte del nuevo ramal de aceleracién (del p.k. 0+200 hasta el final
de la zona en obras) y una parte del nuevo ramal de deceleracién (del p.k. 0+000 al 0+200), ambos de la
calzada derecha.
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El orden de actuaciones que se han de llevar a cabo para ejecutar las obras en este enlace, resolviendo los
movimientos de tréafico, son las definidas en el Anejo n? 16. Soluciones propuestas al trdfico durante la
ejecucion de las obras.

= Enlace Cabecicos Blancos (p.k. 640+670)

Los trabajos por el exterior, en esta zona, se desarrollan en la fase lllb y serd en esta fase cuando se lleven
a cabo el resto de trabajos a ejecutar en este enlace.

Con las obras por el exterior se realizara la parte de los ramales de aceleracion y deceleraciéon que no se
superponga con los actuales ramales, los cuales se siguen utilizando hasta que se ejecute la glorieta y se
pueda circular por ella.

Para ejecutar las obras en este enlace, afectando minimamente los movimientos de trafico, se distinguen
tres actuaciones definidas en el Anejo n? 16. Soluciones propuestas al trdfico durante la ejecucion de las
obras.

®= Enlace RM-C19 (p.k. 643+780)

Los trabajos por el exterior, en esta zona, se desarrollan en la fase llla y serd en esta fase cuando se lleven a
cabo el resto de trabajos a ejecutar en este enlace.

Los ramales de aceleracidén y deceleracion de ambas calzadas, se ejecutan por mitades, tal y como se
recoge en los planos “9.4. Soluciones propuestas al trdfico durante las obras Fase Illa”. Dichos ramales
deben ejecutarse después de los trabajos previstos en la actuacién 1 de este enlace, descritos a
continuacién. De este modo, el trafico de los ramales no queda interrumpido.

Para ejecutar las obras en este enlace sin afectar demasiado al trafico se distinguen tres actuaciones
descritas en el Anejo n® 16. Soluciones propuestas al trdfico durante la ejecucion de las obras.

2.3.15.3. Consideraciones

Ademads de las actuaciones previstas en cada una de las fases de ejecucién planteadas para asegurar el
mantenimiento del trafico, se deben de tener en cuenta una serie de consideraciones cuya definicion
pretende evitar notables diferencias con respecto a la situacién actual de la A-7, las cuales podrian derivar en
disminuciones importantes de la capacidad de la via, y por tanto peores niveles de servicio. Estas
consideraciones son:

® La ejecucion de la capa de rodadura asi como de la sefializacidon horizontal no se llevara a cabo en un
cierto tramo y/o subtramo hasta que la totalidad de la calzada quede finalizada, de modo que su
extension se realice de forma continua. Por ello, y principalmente en el tramo 1, donde la plataforma
se amplia en todas las fases, una vez ejecutada por subtramos completos, deberan llevarse a cabo las
operaciones de afirmado en su capa de rodadura, mediante ejecucion por medias calzadas en horario
nocturno (disminuyendo el nimero de carriles en la margen donde se esté trabajando).

® La barrera definitiva de mediana se podra implantar una vez terminadas las obras en la mediana.

® Las obras de ampliacion de las diferentes estructuras se podran llevar a cabo de forma independiente
al resto de los trabajos, ya que los trabajos comienzan desde abajo. No obstante sera necesario llevar
una secuencia légica que seria la descrita en el apartado anterior para cada una de las fases.

® Las ampliaciones de tablero podrdn realizarse, de manera general, manteniendo al menos dos carriles
por sentido de circulacion, delimitando convenientemente la zona destinada al tréfico de la de obras.
No obstante, cuando alguna operacidn requiera disponer de una mayor zona destinada a obras (como
puede ser la colocacién de vigas), ésta serd llevada a cabo en horario nocturno, manteniendo en el
tablero correspondiente un unico carril destinado al tréfico.

= Se establecerd separacién fisica entre zona de obras y carriles destinados a la circulacion mediante
barrera de hormigdén simple prefabricada de 0,80 m de altura y 3 m de longitud, ancladas entre si
mediante dispositivos de anclaje a base de tornillos y chapas . En caso de separar sentidos opuestos, se
utilizard siempre barrera de hormigén doble prefabricada.

® En autovia, la velocidad minima prevista en situacion provisional sera de 60 km/h, valor minimo
recomendable por la Norma 8.3-IC cuando se establecen desvios o carriles provisionales, en especial
cambiando de calzada. Esto obligara a disponer siempre de un galibo minimo entre obstaculos laterales
de 6,50 m para dos carriles de circulacién por sentido.

2.3.16. Reposicion de caminos

La definicion del trazado se ha regido por la Instruccion de Trazado (Norma 3.1-IC 1999), no obstante, al
tratarse de un proyecto de ampliacidon de calzada existen multiples condicionantes, tales como enlaces
existentes, estructuras, etc. que dificultan el cumplimiento estricto de dicha norma.

Los caminos han sido disefiados con la intencién de reponer todos los accesos y conexiones existentes en el
entorno del proyecto y los criterios generales de disefio empleados para su definicién han sido los siguientes:

® El trazado en planta y alzado, esta definido en ambos casos por el eje central del camino. El radio
minimo de trazado en planta es de 12 m siendo las pendientes minima y maxima de trazado en alzado
del 0.10 % y del 15 % respectivamente. Se han disefiado acuerdos verticales con Kv minimo de 43 m de
longitud.

= Curvas circulares: El radio, situacion y longitud de cada una de las alineaciones circulares proyectadas
corresponden en su mayoria a reposiciones de caminos existentes. Cuando el camino se ha podido
disefiar se ha intentado maximizar el radio en planta.

= Peraltes: En toda la longitud del recorrido, los peraltes se ajustan a los radios correspondientes en cada
curva fijados por la instruccion. Cuando se trata de un refuerzo de firme se adopta el peralte existente.

®  Curvas de transicién: Para realizar las transiciones entre las distintas alineaciones que conforman el
trazado, se han empleado clotoides en la medida de lo posible y que cumplen con la Norma 3.1-IC
Trazado.

®=  Acuerdos verticales: Los acuerdos verticales se ajustan a la traza existente y en la medida de lo posible
se intenta ampliar las parabolas para cumplir con la norma de trazado.

®  En cuanto a la seccion tipo de los caminos, se han considerado tres tipos (Plano 5.2, Hoja 7 de 11).
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Camino P.K. 629+960-P.K. 630+400 MI 4,00 Reposicion de camino existente Unidireccional Alhama de Murcia: AL
Camino P.K. 630+820-P.K. 630+900 MD 4,00 Reposicién de camino existente 3 AL 1 Unidireccional o
2 Bidireccional: D.D.0.O. 0+000 a 0+120 Librilla: LI
Camino P.K. 631+070-P.K. 631+570 Ml = 5,00-7,36 = Reposicién de camino existente 1 AL
1 Unidireccional: Resto .
Murcia: MU
1-D.D.0.0. 0+070 a 0+159
Camino P.K. 631+300-P.K. 631+480 MD 5,00 Reposicién de camino existente AL 1 Unidireccional .
2-Resto Alcantarilla: AC
1 - D.D.0.O. 0+040 a 0+280
Camino P.K. 631+910-P.K. 632+220 MI 4,50 Reposicion de camino existente AL 1 Unidireccional
2 — Resto
Camino P.K. 632+840-P.K. 633+700 MD 5,00 Reposicién de camino existente 1 AL 1 Unidireccional
Camino P.K. 632+940-PK633+920 M| 4,00 Reposicion de camino existente 1 AL 2 Unidireccional 2.3.17. Sefalizacidn, balizamiento y defensas
0. . ;
Camino P.K. 633+960-PK634+260 Ml 4,00 Reposicién de camino existente 1 AL 1 Unidireccional
Camino P.K. 634+040-P.K. 634+870 MD 5,00 Reposicién de camino existente 1 AL/ LI 1 Unidireccional 23171 SENAUZACl o, N VERTICAL
Camino P.K. 634+850-P.K. 634+920 Ml | 2,70-5,28 = Reposicion de camino existente 1 LI 1 Unidireccional e T
Camino P.K. 635+440-P.K. 635+580 MI 5,00 R icion d i istente 1 LI 2 Bidil ional . . . . s .
mne eposicion de camino existente necelona En el estudio del tramo objeto del presente proyecto se ha considerado como velocidad genérica del tronco
Camino P.K. 635+670-P.K. 635+910 MI 5,00 Reposicién de camino existente 1 LI 2 Bidireccional de dich , h k h. d di do del
Camino P.K. 636+480-P.K. 637+300 MI 4,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional e dicha autovia 100 Km/ y 120 m/ ,» dependiendo de la zona.
Carmino PK. 636+950-P.K. 637+210MD | 4,00 | Reposicion de camino existente ! H L _|unidireccional La reduccién de la velocidad a 100 Km/h en algunos tramos viene como consecuencia del estudio de
Camino P.K. 637+380-P.K. 637+420 Ml 4,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional P . . . .
> |orroecoe: DD . 0+000 & 01250 visibilidad fundamentalmente. De este estudio se obtienen los tramos estrictos con velocidad de 100 Km/h,
i L . . idireccional: D.D.O.O. a . , . . . ) .,
Camino PK. 637+470-P.K. 640+500MI | 5,00 | Reposicion de camino existente 1 u PR [T T que luego se unifican o no en tramos mayores segun la distancia existente entre los mismos. La reduccion de
Camino PK. 6374580-PK. 6374710 MD 4,00  Reposicion de camino existente 1 U 1 Unidireccional velocidad del tramo final (a partir del P.K. 649+900 en el M.D. y a partir del P.K. 650+200 en el M.I.) es debido
Camino PK. 637+770-PK. 639+340MD = 4,50  Reposicion de camino existente 1 u 2 Unidireccional a la proximidad al enlace.
Camino P.K. 638+390-P.K. 638+430 MI 5,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional
Camino P.K. 638+400-P.K. 638+440 MD 5,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional En la SIgUIente tabla muestra IOS tramos estrictos de VeIOCIdad de 100 Km/h
Camino P.K. 638+440-P.K. 638+520 MD 5,00 Reposicion de camino existente 1 LI 2 Bidireccional
Camino P.K. 638+460-P.K. 638+520 MI 5,00 Reposicion de camino existente 1 LI 1 Unidireccional .. . V Long. e . . Vv Long.
Camino P.K. 639+530-P.K. 639+880 MD 5,00 Reposicién de camino existente S LI 1 Unidireccional M PK inicio PK flnal Km/h (m) M PK inicio PK flnal Km/h (m)
Camino P.K. 639+600-P.K. 639+650 MD 5,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional
Camino P.K. 640+060-P.K. 640+650 MD 5,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional
: - o I MI | 627+300 | 630+240 | 120 2.940 MD | 627+300 | 630+100 | 120 2.800
Camino P.K. 640+680-P.K. 640+720 MI 7,00 Reposicién de camino existente 3 LI 2 Bidireccional
T 6T 3 - . . 2 or 2 Bidireccional: D.D.O.O. 0+000 a 0+060
+ 8 -+
mino FK. - ' £l S G ST 1 |Unidireccional: Resto MI | 630+240 | 631+440 | 100 1.200 MD | 630+100 | 630+920 | 100 820
Camino P.K. 640+900-P.K. 642+800 MD 5,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional
Camino P.K. 641+800-P.K. 641+850 MI 5,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional M 631+440 635+580 120 4.140 MD 630+920 | 634+200 120 3.280
Camino P.K. 641+810-P.K. 641+870 MD 5,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional
Camino P.K. 641+860-P.K. 641+950 MI 5,00 R icion d i istents 1 LI 1 Unidi ional
me eposIcion de camno existere neeceons MI | 635+580 | 636+860 | 100 1.280 | MD | 634+200 | 634+560 | 100 360
Camino P.K. 641+880-P.K. 641+940 MD 5,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional
Camino P.K. 642+540-P.K.643+660MD 3,50-5,00 Reposicion de camino existente 2 LI 1 Unidireccional
Camino P.K. 642+600-P.K. 642+650 MI 5,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional MI 636+860 637+400 120 540 M D 634+560 635+900 120 1340
Camino P.K. 642+620-P.K. 642+680 MD 5,00 Reposicién de camino existente 1 LI 1 Unidireccional
Camino P.K. 642+670-P.K. 642+760 Mi 5,00 Reposicién de camino existente 1 Ll 1 Unidireccional MiI 637+400 | 637+580 100 180 MD | 6354900 | 636+560 100 660
Camino P.K. 642+680-P.K. 642+730 MD 5,00 Reposicion de camino existente 1 LI 1 Unidireccional
Camino P.K. 643+600-P.K.643+760 MD 7,00 Reposicién de camino existente 1 MU 2 Bidireccional MI 637+580 642+080 120 4500 M D 636+560 637+060 120 500
Camino P.K. 643+800-P.K. 645+100 MI 8,00 Reposicion de via de servicio 2 MU 1 Unidireccional
Camino P.K. 643+800-P.K. 645+260 MD 7,00 Reposicion de via de servicio 2 MU 1 Unidireccional 6 2 080 6 2 920 00 8 0 63 060 63 6 0 00 80
Camino P.K. 643+900-P.K. 643+950 MD 4,00 Reposicién de camino existente 1 MU 1 Unidireccional M 42+ 42+ 1 4 MD 7+ 7+64 1 >
Camino P.K. 645+120-P.K. 645+170 MD 5,00 Reposicion de carretera 2 MU 1 Unidireccional
Camino PK. 645+420-P.K. 646+640 MI 500  Reposicion de camino existente 1 MU 2 Bidireccional MI | 642+920 | 650+200 120 7.280 MD | 6374640 | 642+440 120 4.800
Camino P.K. 645+460-P.K. 646+370 MD 5,00 Reposicién de camino existente 1 MU 2 Bidireccional
Camino P.K. 647+600-P.K. 648+250 MD 5,00 Reposicion de camino existente 1 MU 2 Bidireccional Ml 650+200 650+600 100 400 MD 642+440 642+940 100 500
Tabla 1. Caracteristicas de servicio y seccién de firme de los caminos
MD | 642+940 | 649+900 | 120 6.960
MD | 649+900 | 650+600 | 100 700
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En la siguiente tabla se muestran los tramos definitivos con velocidad de 100 Km/h y 120 Km/h, una vez se
han agrupado los primeros.

Vv Long. Vv Long.
ong M PK inicio | PK final ong

M | PKinicio | PK final Km/h (m) Km/h (m)

Ml | 627+300 | 630+240 | 120 2.940 MD | 627+300 | 630+100 | 120 2.800

Ml | 630+240 | 631+440 | 100 1.200 MD | 630+100 | 630+920 | 100 820

MI | 631+440 | 635+580 | 120 4.140 MD | 630+920 | 634+200 | 120 3.280

MI | 635+580 | 636+860 MD | 634+200 | 634+560

MI | 636+860 | 637+400 | 100 2.000 MD | 634+560 | 635+900

Ml | 637+400 | 637+580 MD | 635+900 | 636+560 | 100 3.440

Ml | 637+580 | 642+080 | 120 4.500 MD | 636+560 | 637+060

Ml | 642+080 | 642+920 | 100 840 MD | 637+060 | 637+640

Ml | 642+920 | 650+200 | 120 7.280 MD | 637+640 | 642+440 | 120 4.800

MI | 650+200 | 650+600 | 100 400 MD | 642+440 | 642+940 | 100 500

MD | 642+940 | 649+900 | 120 6.960

MD | 649+900 | 650+600 | 100 700

La retrorreflectancia en el tronco de la autovia de los carteles y paneles serd la correspondiente a la clase
RA3-ZA, mientras que la retrorreflectancia de las sefiales de contenido fijo sera la correspondiente a la clase
RA2.

En los ramales de los enlaces y resto de vias, la retrorreflectancia de los carteles y paneles sera la
correspondiente a la clase RA3-ZB, mientras que la retrorreflectancia de las sefales de contenido fijo sera la
correspondiente a la clase RA2.

Las entradas y salidas de la autovia son las siguientes:
e Salida 601 M. I. (P.K. 627+650), que da acceso al enlace inicial con la RM-2.
e Salida 598 M.D. y M.I. (P.K. 631+000), que da acceso a Alhama de Murcia.
e Salida 596 M.I. (P.K. 632+940), que da acceso a un camino.
e Salida 594 M.D. y M.I. (enlace Librilla Oeste), que da acceso a Librilla.
e Salida 591 M.D. y M.I. (enlace Librilla este), que da acceso a Librilla.

e Salida 589 M.D. (P.K. 638+790), que da acceso a un camino.

e Salida 588 M.D. y M.I. (enlace Cabecicos blancos), que da acceso a los caminos.
e Salida 586 M.D. (P.K. 642+140), que da acceso a un camino.

e Salida 585 M.D. y M.I. (enlace RM C-19), que da acceso a los caminos y a Sangonera la Seca y
Alcantarilla (son los destinos sefializados en la salida 584 M.D. que el proyecto anula).

e Salida 581 M.D. y M.I. (P.K. 647+340), que da acceso a Sangonera la Seca.

e Salida 578BA M.D. (en enlace final con la MU-30 y RM-15), que da acceso a las citadas carreteras
y a Alcantarilla.

Los carteles de sefalizacion de destino y de servicios se han disefiado conforme a la norma 8.1-IC de
sefializacién vertical y conforme al “Manual del sistema de sefializacién turistica homologada en las
carreteras estatales”.

Para definir el tipo de sustentacidon de los carteles de presefializacién y salida inmediata referidos a
poblaciones, se ha seguido el criterio establecido en la tabla 2 de la norma 8.1-IC. En esta tabla se relaciona el
tipo de sustentacidn (cartel, banderola o pdértico) al nimero de habitantes de los nucleos de poblacién a los
que se refiere en cada salida.

Debido a que la autovia es de 3 carriles por sentido, sélo se podran utilizar porticos o banderolas en los
carteles de presefializacion de 1000 m y 500 m.

La sustentacion de los carteles de servicios se realizard mediante carteles.

En la sefalizacion de destinos y servicios se ha tenido en cuenta la norma 8.1-IC y el manual de sefalizacion
turistica, la sefializacidon existente y las consultas realizadas a la Demarcacion de Carreteras del Estado en
Murcia. Las conclusiones a las que se ha llegado en cada una de las salidas de la Autovia se describen en el
anejo n? 14 de sefalizacion.

2.3.17.2. SENALIZACION HORIZONTAL

Todas las marcas viales utilizadas vienen reflejadas en los planos de planta con su cédigo correspondiente y
sus anchos estan descritos en los planos de detalle.

Toda la sefializacidn horizontal se ejecutara con pintura termoplastica en caliente.

Las marcas viales seran permanentes, de tipo Il RR “Marca vial estructurada o no, disefiada especificamente
para mantener la retrorreflexion en seco, con humedad y lluvia” (Art. 700.2 del PG3).

Las marcas de borde de autovia, ademas, incorporaran resaltes para producir ruido y vibraciones (tipo “S”
sonora), segun el articulo 700.2 del PG3.

2.3.17.3. DEFENSAS

Para la colocacion de barreras de seguridad se ha seguido la Orden Circular 35/2014 sobre criterios de
aplicacidn de sistemas de contencion de vehiculos.

También se ha tenido en cuenta la UNE-EN-1317 respecto del marcado CE, cuya entrada en vigor se produjo
el 1 de enero de 2011.

De la aplicacién de la UNE-EN-1317 es necesario que cada uno de los sistemas empleados disponga de su
correspondiente marcado CE, por lo que ya no es valido la eleccién de un tipo de elemento de los catalogos,
sino que el modelo exacto que se decida utilizar (durante la ejecucidén de las obras) debe de poseer el
referido marcado CE. Por lo tanto las barreras mencionadas en este anejo exigiran ciertas caracteristicas tales
como tipo (simple, doble,...), nivel de contencién o indice de severidad al impacto.
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Se ha comprobado que para cada una de las barreras definidas hay un fabricante que dispone de la De empleo en los margenes izquierdo y derecho del tronco principal cuando exista espacio suficiente.
correspondiente documentacion acreditativa. Riesgo de accidente grave.
Para la definicién de las barreras se comienza por la definicidn del riesgo en cada una de las zonas tanto del Caracteristicas:
tronco principal como de los enlaces; posteriormente se determina el nivel de contencién necesario en cada
zona y se van definiendo las caracteristicas especificas que deben tener estas barreras. Se estudia su Nivel de contencién H2
disposicién tanto en alzado como en planta (en la mediana y en los margenes exteriores) asi como su
disposicién en zonas especiales de la autovia. También se estudia la disposicién de barreras con sistema de Severidad del impacto A
proteccidén para motoristas.
] o Anchura de trabajo W5 o menor

Con todo esto se definen las barreras a colocar, que son las siguientes:

e Barrera de hormigén de seccién variable. Deflexion dinamica 1,30 m o menor

De empleo en la mediana del tronco principal y en los mérgenes del mismo cuando no haya espacio En los planos de sefializacién se representa en color verde claro.

suficiente para la colocacidén de una barrera metalica (a su paso bajo los pasos superiores existentes, en

zonas con pantallas anti ruido, ...). También se coloca cuando no exista suficiente profundidad para poder * Barrera metdlica simple.

clavar las barreras metalicas a su paso sobre algun marco de drenaje. Riesgo de accidente grave. De empleo en margenes de carretera en las zonas con riesgo de accidente normal cuando no sea
También se emplea en algunos viaductos. necesaria la proteccién frente a obstdculos. Por ejemplo en los ramales de los enlaces y en los carriles de
Del tipo de la barrera de Britpave BBS-CSB y BBS-VCSB. aceleracion y deceleracion.

Caracteristicas: Caracteristicas:

Nivel de contencidn H2 Pk oy o Nivel de contencion N2

Severidad del impacto B gl Severidad del impacto A

Anchura de trabajo W2 (542 mm) ! Anchura de trabajo W3 o menor
Deflexidn dindmica 0 = Deflexién dindmica 0,70 m o menor

En los planos de sefializacidn se representa en color rosa.

En los planos de sefializacién se representa en color rojo. e Barrera metilica simple tipo C.

e Barrera de hormigoén de seccion variable para defensa de pilares de porticos. De empleo en la proteccién de obstéculos. Riesgo de accidente grave

De empleo en la mediana del tronco principal para la proteccion de los pilares de los pérticos. De empleo en el margen exterior derecho del tronco principal entre los P.K.s 649+800 y 650+600 y
Del tipo de la barrera de Britpave BBS-WCSB y BBS-WVCSB. siempre que exista espacio suficiente. Riesgo de accidente normal.
Caracteristicas: Se ha utilizado en calzadas de sentido Unico para proteccién frente a obstaculos aislados. Los casos mas
habituales son para la proteccion de pilas o estribos de pasos superiores en carriles de aceleracién o
Nivel de contencién H2 deceleracién o en caminos (28 m antes y 4 m después segun la tabla 12 de la O.C.).
) ) Se utiliza para proteger obstaculos en zonas donde de forma genérica se ha considerado un riesgo de
Severidad del impacto B .
accidente normal.
Anchura de trabajo W3 (985 mm) Caracteristicas:
Deflexién dinamica 0 Nivel de contencién H1
En los planos de sefializacién se representa en color naranja. Severidad del impacto A
e Barrera metadlica simple. Anchura de trabajo wa
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Deflexidon dinamica 1,1 m o menor

En los planos de sefializacién se representa en color amarillo oscuro.
e Barrera metalica simple para proteccidon de motoristas.

De empleo en margenes de carretera en las zonas con riesgo de accidente normal y en los casos en los
que sea necesaria su utilizacién segun el apartado 8 de la O.C. 35/2014.

Caracteristicas:

Nivel de contencién N2

Severidad del impacto A

Anchura de trabajo W4 o menor

Deflexidon dinamica 1,20 m o menor

En los planos de sefializacién se representa en color amarillo claro.
e Barrera metalica desmontable.

De empleo en zonas de mediana que van a abrirse ocasionalmente al paso del trafico para cambiarlo de
calzada.

Se ha utilizado en la mediana de la autovia.

Caracteristicas:

Nivel de contencién H2

Severidad del impacto B

Anchura de trabajo W2 o menor

Deflexidén dinamica -

Esta barrera desmontable es de Britpave (BBS-SB) y mantiene la misma seccién que la barrera de
hormigdn situada en la mediana sin moverse ante el impacto de un vehiculo (su anchura de trabajo
es igual a su anchura real de 0,542 m).

A pesar de ser mucho mas cara que cualquiera de las otras barreras, es la Unica barrera comercial
que se ha encontrado que pueda cumplir con la O.C. 35/2014 con una mediana de 1,00 m de
anchura.

En los planos de sefializacidn se representa en color verde oscuro.
e  Pretil metalico tipo PMH-16.

De empleo en borde de tablero de viaductos con riesgo de accidente grave (estructuras 4, 7, 10, 107, 11,
15, 25).

Caracteristicas:

Nivel de contencién H3
Severidad del impacto AoB
Anchura de trabajo W2 o menor

Deflexién dinamica

0,6 m o menor

En los planos de sefializacidn se representa en azul oscuro.

Pretil metalico tipo PMH-38.

De empleo en borde de tablero de viaductos con riesgo de accidente muy grave (estructuras 5y 14).

Caracteristicas:

2.3.17.4.

Nivel de contencién

H4b

Severidad del impacto

AoB

Anchura de trabajo

W4 o menor

Deflexion dinamica

0,9 m o menor

En los planos de sefializacidn se representa en color azul claro.

En los planos de sefalizacion aparecen representados los pretiles dispuestos sobre las estructuras,
éstos se han representado para que quede reflejada la continuidad de las barreras.

CONDICIONANTES ESPECIFICOS DE LAS DEFENSAS

Por la propia naturaleza del proyecto (ampliacidon a un tercer carril por la mediana), se dan una serie de
restricciones de espacio que obligan a definir unos condicionantes especificos.

Se han tenido en cuenta las caracteristicas requeridas por los fabricantes de los pretiles para su
colocacién en los tableros. Estas caracteristicas, tanto de armado como de geometria, se han

adaptado a las estructuras.

FALZABA
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Pretil metalico PMH-16 de HIASA Pretil metalico PMH-38 de HIASA

Siguiendo el mismo criterio que en el resto del proyecto, las estructuras se mantienen tal y como
estan en las zonas donde no se amplian. Por lo tanto, s6lo se renovaran los pretiles en los bordes de
tablero que se amplian (esto queda reflejado en los planos de planta de sefializacidn).

Con el objetivo de no incrementar econdmicamente las obras teniendo que demoler y volver a
reconstruir muchos de los pasos superiores (ademads de la gran problematica para el trafico de la
autovia que esto supondria), se ha buscado una barrera que, por un lado, ocupe el minimo espacio
posible y que, por otro lado, tenga también la menor anchura de trabajo posible.

La citada barrera de Britpave es la mas restrictiva en cuanto a anchura de trabajo que se ha
encontrado en el mercado, y que da solucién a la proteccion de las pilas de los pasos superiores
existentes con un minimo espacio.

Las caracteristicas requeridas por el fabricante para su cimentacidn tanto sobre tierras como sobre
estructuras son las siguientes:

Barrera de hormigén
de seccidn vanable

i - \ /7~ Embedded CS8

< |I 100 min. ancho LU!I‘pMJddU
| E / \ 100 min -
: g T‘T Hivel de a via acabado E® minimum
27 1 el Go L 5§
AW il - £ : . .
oA WS SN Yy £ | Right ot
! resiyaint. eg, concrete
YAl e 2 e ; E Xy | 4 Fotiwtonnnten
Poonesiircr e o r—‘—/ |
Subbase . Matenal para pavimento DAUMINOSO 0 de RoMmIgeN (ver plana CSE02) A . : FIHJSth &Oﬁd LE\i'el
S o [ I 7, 7747
i 7 o Al
Mezcla sin unir Tipo 1 compactada E i ’ '
T N
Barrera de hormigén de seccidn variable - % : J I fA resiraint sieb
P .= . . -] ] T
Requisitos minimos de la cimentacién ge [Waterprockng ayee! |\ .,Rc
Sin drenaje adyacente Rasteint / f = Slp membrane o bit,
Escala 1:20 o:gws e Deck siab —/ e

pavament
CSB on Bridges: Foundation Requirements

Without raised central reserve
Scale 120

Cimentacidn sobre tierras. Cimentacidén sobre tableros.

Se han estudiado las anchuras disponibles bajo los pasos superiores existentes, adecuando los
arcenes y las barreras de contencion a las mismas. En el anejo n2 14 de seiializacién, se incorpora
una tabla donde se indican estas distancias exactas y las mermas de arcenes exactas en los lugares
donde se producen (puntos muy localizados).

Las excepciones a la norma de trazado en cuanto a anchuras de arcenes y bermas estdn justificadas
por los siguientes articulos de la misma:

Articulo 1.2 Objeto y ambito de aplicacion.

El objeto de la Norma es definir los criterios aplicables en materia de trazado en los estudios y
proyectos de carreteras de la Red de Carreteras del Estado, que proporcionen unas caracteristicas
adecuadas de funcionalidad, materializadas en la comodidad y en la seguridad de la circulacion,
compatibles con consideraciones econémicas y ambientales.

Serd de aplicacion a estudios y proyectos de carreteras interurbanas (incluyendo en esta categoria las
vias indicadas en el apartado 2.7) y a estudios y proyectos de tramos urbanos y periurbanos de
carreteras con las peculiaridades derivadas de su funcion y clase. En estudios y proyectos de

carreteras de montafa, de carreteras que discurran por espacios naturales de elevado interés
ambiental o acusada fragilidad y de actuaciones en carreteras existentes, podrdn disminuirse las
condiciones exigidas en la presente Norma, justificdndose adecuadamente.

Excepcionalmente, se podrdn admitir cambios de los criterios desarrollados en la presente Norma con
la suficiente y fundada justificacion. En dichos casos el autor del proyecto deberd incluir en la
Memoria del proyecto la citada justificacion que deberd contar, en su caso, con la conformidad del
Director del proyecto.

Articulo 0 7.3.1

Segun la tabla 7.1 del apartado 7.3.1, las bermas minimas deben ser de 1,0 m (la berma de la autovia
es de 1,30 m como norma general).

También se dice:

En carreteras en terrenos con relieves accidentados o muy accidentados (Tabla 2.2) y con baja
intensidad de trdfico (IMD < 3 000) se podrd reducir el ancho del arcén en cincuenta centimetros (50
cm). Ademds se podrd justificar la ausencia o reduccion de la berma, garantizando siempre un ancho
que permita la implantacion de la sefializacion vertical y, si se dispusiese un sistema de contencion de
vehiculos, su anchura de trabajo.

El ancho de los arcenes podrd reducirse, de forma justificada, en algunas zonas siempre que se
garantice la visibilidad de parada. Las transiciones del ancho de los arcenes se efectuardn de acuerdo
con lo indicado en el apartado 7.5.

Con una anchura de mediana mayor se podrian proteger los pilares de los pdrticos en la mediana
mediante dos barreras metalicas simples o mediante dos barreras de hormigén de seccién variable.
Sin embargo la escasa anchura de la mediana en gran parte del trazado (1,0 m) hace inviable
cualquiera de estos dos métodos.

Se ha definido una solucién que cumple con la normativa y se integra dentro de la anchura de la
mediana. Esta es la barrera de hormigdn de seccion variable tipo TWCSB de Britpave. Su nivel de
contencion es el requerido (H2), su indice de severidad es B y su deflexion dindmica es 0, por lo que
su anchura de trabajo es igual a su anchura real de 985 mm en la base.

La anchura de esta barrera permite que el pilar del pértico quede embebido dentro de la misma vy,
por lo tanto, protegido del trafico en ambos sentidos.

La barrera no soportara ninguna carga transmitida desde el pdrtico, sino que solamente lo envolvera.
El pdrtico dispondra de su propia cimentacidn que se ejecutara con anterioridad.

Para evitar esta transmisién de esfuerzos desde el poértico a la barrera se dispondra un elemento
separador que absorba los movimientos del pértico y sus dilataciones.

Desde la zapata del pértico hasta la parte superior de la barrera de hormigén, se disefia un pilar de
hormigén (embebido en la barrera) con su correspondiente placa de anclaje. Con este sistema se
permite un posible futuro desmontaje del pdrtico sin tener que afectar a la barrera de hormigdn.

La transicion entre la barrera de hormigén de ancho 0,54 m a la de 0,98 m se realizard con una
relacion de 1 m de desplazamiento transversal por cada 20 metros de desplazamiento longitudinal.
Esto conlleva a que la longitud de transicidon entre ambas barreras sea de 9,2 m.

La zona de proteccion de la pata del pértico con barrera de 0,98 m de anchura sera de 2,0 m de
longitud.
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PILAR EN MEDIANA
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e Debido al poco espacio existente en la mayoria de los casos, las pantallas anti ruido del tronco
principal deberdn protegerse mediante la barrera de hormigén de seccién variable definida
anteriormente. Sin embargo, si existe espacio suficiente para la colocacién de la barrera metalica
simple H2, se colocarad esta.

La minima distancia requerida entre la parte de la barrera mas cercana al trafico y la pantalla
antiruido serd de 1,70 m.

2.3.17.5. BALIZAMIENTO

Se instalaran hitos de arista, para balizamiento, con elementos reflectantes, en el tronco de la autovia en
ambos margenes de la calzada, uno cada 50 m.

Como proteccion en las salidas de la autovia proyectada, se colocan sobre el cebreado hitos cilindricos, de
fondo verde y bandas blancas reflectantes cada 6 m, y en la nariz un hito de vértice en los mismos colores.

Se colocaran captafaros cada 6 m. en los carriles de aceleracion y deceleracidn, y en la linea que bordea las
isletas y cada 24 metros en el tronco de la autovia.

Los paneles de curva se han instalado siempre y cuando la reduccién de velocidad necesaria de entrada en
una curva sea superior a 15 km/h, segiin marca la Instruccion 8.1-IC.

Se ha tenido en cuenta la transicién necesaria entre los sistemas de contencién propuestos y los existentes
tanto en el inicio como en el final de la obra y en los diversos enlaces.

La descripcidon de todos los elementos de balizamiento viene reflejada en los planos de detalle.

2.3.18. Seguridad vial

El anejo de seguridad vial se divide en cuatro grandes apartados, que son:
e Analisis de las caracteristicas del tramo objeto del proyecto
e Descripcion y justificacién de la seguridad vial de la obra proyectada
e Seguridad durante la ejecucion de las obras
e Etapa de explotacién

En el primer apartado se describen las principales caracteristicas del proyecto en cuanto a accesos, trafico,
velocidad de disefio, capacidad de la via, intersecciones, restricciones medioambientales, etc.

Al tratarse de una actuacidon de ampliacidon de un tercer carril en cada una de las calzadas existentes, la
definicion geométrica de la misma viene fundamentalmente condicionada por el ajuste del eje de replanteo
de la actuacion, tanto en planta como en alzado, a la situacidn de la plataforma existente.

Los parametros geométricos empleados en la definicidn de la planta y el alzado cumplen los minimos para
una velocidad de proyecto de 120 km/h (excepto un acuerdo convexo); de igual modo se dispone de
visibilidad de parada para 120 km/h en todo el trazado excepto en aquellos tramos en que los despejes

necesarios para conseguir la visibilidad necesaria eran excesivos. En todo el trazado se dispone de visibilidad
de parada para 100 km/h.

Los carriles de cambio de velocidad, se han disefiado para velocidad de tronco 120 km/h y la correspondiente
velocidad especifica de los diferentes ramales de entrada y salida.

En el informe CA3741-F4-IN-07-CA-VISIBILIDAD-Ed1 se analiza la visibilidad del tramo objeto del proyecto.

En el segundo apartado se analiza en primer lugar la seguridad en la conduccion, repasando diversos criterios
como el trazado de la autovia (en planta y en alzado), su seccién transversal y su variacion, la interconexion
del trazado con otras carreteras, la visibilidad, el tipo de pavimento, el drenaje disefiado y el tipo vy
dimensiones de los arcenes. Se hace especial hincapié en puntos singulares tales como las intersecciones y
las estructuras.

La anchura de la mediana oscila entre 1,0 y 3,9 metros, aunque esta ultima anchura es meramente
testimonial. El rango de anchuras caracteristico de la mediana estd entre 1,0 y 2,0 m (sobre 12 km de 1,0 m
de anchura y sobre 20 km de 2,0 m de anchura), para practicamente la totalidad del trazado.

Por razones de visibilidad en algunas zonas los arcenes son mayores. Por otro lado, y atendiendo al criterio
de excepcionalidad que permite la norma para casos debidamente justificados, existen una serie de
localizaciones puntuales en las que ha sido necesario reducir las dimensiones de alguno de estos elementos.

Es en este segundo apartado donde también se analiza toda la sefalizacion, balizamiento y defensas
disefiado.

Posteriormente también se revisa la seguridad de otros usuarios de la via (no sélo los turismos y vehiculos
pesados), tales como los peatones y los motociclistas.

Unicamente se ha considerado tréfico peatonal a través del nuevo paso superior situado en el P.K. 635+000
(enlace Librilla (Oeste)). Esta zona se considera urbana, por lo que se protege a los peatones que circulan por
las aceras de dicho paso superior frente a los vehiculos mediante barrera prefabricada simple de hormigén.
En el borde del tablero se disponen barandillas.

Se han definido pasos de peatones antes de las glorietas para permitir el cruce de la via con seguridad. A lo
largo del paso superior y en las glorietas se impide el cruce de los peatones por otro sitio mediante la barrera
de hormigdn anteriormente nombrada.

Al estar en zona urbana, una vez se dejan atras las glorietas no se disponen mas barreras de proteccion

Se han dispuesto barreras de contencién para motociclistas en las zonas necesarias, estando definidas en los
planos de planta de sefializacién.

El tercer apartado supone un analisis de la seguridad durante la ejecucién de las obras, revisando la
visibilidad en los carriles, el acceso a las zonas de obras, los cierres de carriles, los desvios provisionales, los
elementos de sefializacién, balizamiento y defensas provisionales, etc.

Se establecera separacidn fisica entre zona de obras y carriles destinados a la circulacion mediante barrera de
hormigdn simple prefabricada de 0,80 m de altura minima y de 3 a 6 m de longitud, ancladas entre si
mediante cable de acero o pletinas de acero y tornillos. En caso de separar sentidos opuestos, se utilizara
siempre barrera de hormigén doble prefabricada.

En las zonas de los tableros donde sea necesaria la hidrodemolicidn se colocaran barreras andlogas de 1,0 m
de altura, de nivel de contencién H2 mads barreras anti proyecciones compuestas por rafia de 1,50 m de
altura sujeta a la barrera prefabricada mediante tubos galvanizados anclados mediante casquillos-vainas.

En el cuarto apartado se analiza la seguridad de la via en la etapa de explotacién concluyendo que la
ampliaciéon de la A-7, tramo: Alhama de Murcia - Enlace de Alcantarilla a tres carriles de circulacion por
sentido funcionara correctamente hasta el afio horizonte (2040).
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2.3.19. Anaélisis ambiental

2.3.19.1. Evaluacidn de impacto ambiental

Con fecha 1 de julio de 2009 la Secretaria de Estado de Cambio Climatico emite la resolucién por la que se
adopta la decisidn de no someter a Evaluacion de Impacto Ambiental el presente proyecto.

Los principales condicionantes ambientales son los siguientes:

® La accidén del proyecto que producird afecciones sobre la vegetacion protegida, sera principalmente el
cruce de las ramblas. Con las obras se puede producir la eliminacidn, aunque de escasa entidad, de la
cubierta vegetal en determinadas zonas y la alteracidén de la composicidn vegetal existente

®" Uno de los principales aspectos a tener en cuenta es el ruido en las zonas habitadas: Se adjunta en el
apéndice 4 del Anejo n? 18. Andlisis Ambiental el estudio acustico, que determina las afecciones y las
medidas correctoras a aplicar.

® Se ha llevado a cabo una prospeccidon arqueoldgica para descartar la afecciéon a algun recurso de
patrimonio histdrico y cultural.

®" En los puntos en los que la infraestructura cruza sobre una via pecuaria, se debera garantizar en todo
momento el transito ganadero, atendiendo a la Ley 3/1995, y solicitando los permisos
correspondientes a la consejeria competente.

® Las actuaciones no se localizan en ningun espacio de la Red Natura 2000, sin embargo cerca de la zona
de proyecto se localiza el LIC y ZEPA Saladares del Guadalentin, por lo que se estudiara que no se
produzcan posibles afecciones indirectas por las actuaciones proyectadas.

= Se excluira cualquier actuacion de los habitats prioritarios.

® Se considerardn como zonas de exclusion (Plano 11.4), en las que quedardn prohibidas todas las
actividades asociadas a las obras, como localizacidn de instalaciones auxiliares, zonas de acopio...... las
siguientes:

— Todas aquellas zonas con alto valor ecoldgico, paisajistico, cultural o socioeconémico
— Zonas de la Red Natura 2000 o espacios protegidos

— Habitats prioritarios

— Cauces, ramblas, acequias y balsas de riego

— Suelos calificados como urbanos

— Patrimonio histdrico y cultural, vias pecuarias

— Superficie cubierta de matorral o zonas arboladas en buen estado de conservacién

— Superficies agricolas

2.3.19.2. Medidas preventivas, correctoras y compensatorias

En el anejo de Andlisis Ambiental se desarrollan las medidas preventivas, correctoras y compensatorias de los
impactos ambientales de las obras correspondientes al presente Proyecto.

Las medidas preventivas y correctoras a aplicar incidiran en las primeras fases de la generacidn de impactos,
con objeto de prevenir, reducir o eliminar las consecuencias negativas y aminorar los costes de operacion y
restauracion. Aquellos impactos que no hayan podido ser evitados o reducidos, se compensaran, mediante
las correspondientes medidas compensatorias.

El objetivo fundamental perseguido por estas medidas sera la proteccién de los diferentes componentes del
medio frente a las acciones de la obra proyectada. Atendida la diversidad de escenarios en la confrontacidn
de acciones proyectadas y caracteristicas especificas del medio, a continuacién se incluyen una serie de

medidas y recomendaciones a adoptar para evitar, minimizar, reducir o compensar los impactos mas
frecuentes y relevantes.

Estas medidas abarcaran los siguientes aspectos:
Proteccidon del suelo y la vegetacidon. Minimizacidn de la superficie afectada
= Jalonamiento

Es necesario delimitar fisicamente las superficies que hayan de quedar, provisional o definitivamente,
ocupadas por la nueva infraestructura, asi como por las restantes obras auxiliares, al objeto de evitar la
ocupacion de espacios ajenos a los estrictamente necesarios.

Este jalonamiento se efectuard una vez se haya efectuado el replanteo de la traza, en cualquier caso
previamente al inicio de las actividades de desbroce y tala y de movimiento de tierras, asi como de la
construccidén de viario de obra.

Este jalonamiento o delimitacién previa del perimetro de obra consistird en la colocaciéon de redondos de
acero entre los que se dispondrd una malla de balizamiento de pldstico de color resaltante (naranja,
amarillo), agujereado.

Una vez recepcionada la obra, se procederd a la retirada de la malla y de los redondos de acero, asi como
de cualquier otro elemento extrafio al entorno relacionado con esta unidad de obra.

Durante las obras se deberdan cuidar los movimientos y transito de maquinaria pesada, afectando
Unicamente la porcidn del terreno reservado para ello. Se aprovecharan para accesos a la obra los caminos
existentes actualmente, siempre que sea posible, asi como los terrenos incluidos en la traza, con el fin de
minimizar la superficie de suelo afectada.

Serd prioritaria la instalacion del balizamiento en las zonas cercanas al LIC y ZEPA Saladares del
Guadalentin, y a la Rambla de Algeciras para evitar la afeccidn a habitats de interés comunitario.

= Trasplantes

Rescate de pies de especies de interés y posterior reintroduccién en medio similar, incluso su utilizacién en
la plantacion en los alrededores de la traza, si es posible y viable, asi como su acopio y mantenimiento en
condiciones tales que puedan ser plantados en otro lugar con un alto grado de supervivencia.

Se deberad realizar, al menos el desarraigo, con anterioridad al desbroce. En la zona de acopio se procederd
a su aviveramiento. Los ejemplares asi aviverados requerirdan de cuidados y labores de mantenimiento
hasta su trasplante definitivo, en especial en lo referente a riegos.

Se procederd al trasplante de todas las palmeras del genero Phoenix que estén en la traza, estas se
empleardn en la revegetacion de zonas indicadas en el anejo medioambiental.

La época adecuada para el transplante es en primavera y verano. Son necesarias las temperaturas cdlidas
para favorecer la emisién abundante de raices. Los transplantes deben efectuarse en una época
comprendida

®  Proteccién de la vegetacion

Una de las principales medidas protectoras sobre la vegetacidn, consistira en realizar un jalonamiento de la
zona de ocupacidén estricta del trazado y elementos auxiliares, con el objetivo de no afectar tanto a la
vegetacion natural de interés que pueda existir en la zona préxima al mismo, como a los suelos préoximos
ocupados actualmente por cultivos, sino aprovechando los terrenos mas degradados y por tanto los que
menos interés tienen para su conservacién.
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Ademas de este jalonamiento, también se delimitardn mediante una cinta de sefializacidén las especies
naturales de interés que no vayan a ser transplantadas, con el fin de que no se vean afectadas durante la
fase de construccion.

Para la conservacidon de la vegetacion, se deberdan conocer las categorias de proteccidon de algunas
especies, establecida en el Decreto 50/2003, de 30 de mayo, por el que se crea el Catdlogo Regional de
Flora Silvestre Protegida de la Regién de Murcia.

Se deberan jalonar las especies protegidas de las ramblas que cruzan el trazado.
®" Plan de retirada de tierra vegetal y almacenamiento

Con el fin de suministrar tierra vegetal a las obras de restauracién de la cubierta vegetal, es necesaria la
retirada previa a las labores de excavacion de aquellos horizontes superficiales del suelo que constituyen
esta tierra vegetal. Se considera ésta un bien preciado, de lenta formacién y fundamental para que las
medidas de restauracién vegetal obtengan el éxito deseado.

Los acopios de tierra vegetal se hardn en los enlaces existentes y en un area de la zona de instalaciones
auxiliares reservada a tal efecto.

Para la extraccion y acopio de la tierra vegetal se proyectan una serie de medidas que se enuncian a
continuacién.

- Enlas zonas de desbroce asi como en las zonas ocupadas por las instalaciones de obra, préstamos u
otras superficies en las que el suelo resulte afectado por las obras, se recuperard la parte superior
del suelo vegetal, rica en nutrientes y materia organica para su posterior utilizacién en los procesos
de restauracion.

- Enlos terrenos en los que vaya a retirarse la tierra vegetal se evitara circular con maquinaria pesada,
con el fin de no modificar sus propiedades fisico-quimicas, hasta el momento en que dicha operacién
haya sido realizada.

- La profundidad de la capa retirada dependera de la profundidad que alcance el horizonte mas rico en
materia organica. Se estima que la profundidad de dicho horizonte oscila de 0,10 m a 0,50 m en el
ambito de estudio.

- Antes de retirar la tierra vegetal se realizard una separacién previa de los arboles, plantas, tocones,
maleza, maderas caidas, escombros, basuras o cualquier otro material existente que pueda alterar la
calidad y conservacién de esta tierra vegetal.

- Una vez recogida, se procederd a su acopio en caballones de altura no superior a los 1,5-2 m para
facilitar su aireacién. El acopio de la tierra vegetal se llevard a cabo en los lugares que previamente
se hayan seleccionado, de forma que no interfiera el normal desarrollo de la obra.

Como preparacion del terreno, antes del acopio de tierra vegetal, se procedera a realizar un escarificado-
subsolado del terreno. Estos acopios no se emplazaran en las zonas de circulacion de las aguas y se evitara
su compactacién y erosidn hidrica y edlica, siguiendo los mismos criterios para su ubicacion que los citados
para las instalaciones de obra y parque de maquinaria.

- Se evitard el paso de los camiones de descarga y cualquier tipo de maquinaria pesada por encima de
la tierra apilada para evitar su compactacioén.

- Cualquier operacidn con tierra vegetal (retirada, transporte, acopio) deberd suspenderse en dias de
lluvia, para facilitar su inutilizacién en trabajos posteriores.

- Se haran ligeros ahondamientos en la capa superior del acopio, para evitar el lavado del suelo por la
lluvia y la deformacién de sus laterales por erosion, facilitando al mismo tiempo los tratamientos que
hubieran de darse.

- Latierra vegetal se mantendra exenta de piedras y otros objetos extrafios.

- En la medida de lo posible se intentara simultanear la retirada de tierra vegetal con su utilizacion
para la restauracién, no debiendo superar el tiempo de acopio los 12 meses. Si por alguna
circunstancia fuera preciso prolongar dicho plazo, se mantendran artificialmente las caracteristicas
edaficas de esta capa de suelo retirada, mediante abonado y semillado con especies leguminosas,
realizando también riegos si fuera necesario. Con el objeto de conservar las propiedades de la tierra
vegetal se debera remover cada tres meses para facilitar su aireacion.

La tierra vegetal se empleard para las labores de restauracién de las siguientes superficies:

- Taludes de terraplén, con espesor de 0,40 m.

- Glorietas con espesor de 0,50 m. y areas interiores de enlaces, con espesor de 0,60 m.
- Ramblas y pasos de fauna, con espesor de 0,30 my 0,6 respectivamente.

- Superficies auxiliares, con espesor de 0,40 m.

- Calzadas abandonadas, con espesor de 0,50 m.

A continuacioén se describen los criterios que deben seguirse para el extendido de tierra vegetal:

Previo al extendido de la tierra vegetal, se procederd a la descompactacién de las superficies por donde ha
circulado la maquinaria, ya que el peso de ésta habra dado lugar a una compactacion de los materiales que
impedira el desarrollo y penetracion de las raices de las plantas. Por tal motivo, en las superficies que sea
necesario descompactar se realizard un escarificado-subsolado de 40 cm de profundidad con ripper,
realizando dos pases cruzados, con anterioridad al extendido de la tierra vegetal, para conseguir que ésta
se mezcle con el sustrato de la superficie a tratar.

La carga vy la distribucidn de la tierra se hard con una pala cargadora y camiones basculares, que dejan la
tierra en la parte superior de las zonas de actuacion, en el caso de extendido mecénico, siendo manual el
reparto en el resto de los casos.

Lo mismo que para el acopio, se debe evitar el paso sobre la tierra de maquinaria pesada que pueda
ocasionar su compactacion, especialmente si la tierra estd himeda, por lo que el extendido debe realizarse
marcha atras.

Evitar en lo posible la compactacién de los suelos, limitando al maximo las zonas en las que vaya a entrar
magquinaria pesada. En caso de producirse este efecto, descompactar por ripado y arado dichas zonas.

Por ultimo, conviene sefialar que todos los trabajos relacionados con la restitucion del terreno tendran
lugar paralelamente a los trabajos de ejecucién del proyecto y lo mas préximos en el tiempo que sea
posible. Concluidas las obras de construccion se procederd inmediatamente a la revegetacién del terreno
en mayo-junio y también durante todo el mes de octubre, cuando las condiciones climatoldgicas resultan
md3s favorables

Localizacion de zonas de préstamo

Con el fin de que no se produzcan afecciones ambientales significativas que alteren recursos naturales,
culturales o socioeconémicos con un valor cualitativo o cuantitativo destacado, se ha efectuado un analisis
del territorio como medio receptor de instalaciones de obra de obra y los vertederos.

Se han determinado las dreas de mayor calidad y fragilidad ambiental. En ellas se prohibira la localizacién de
cualquier tipo de construccion temporal o permanente, acopios de materiales, viario o instalacion al servicio
de las obras, salvo aquellos, con caracter estrictamente puntual y momentdneo, que resultaran de
inexcusable realizacidn para la ejecucidén de las obras, lo cual debera ser debidamente justificado ante el
Director de Obra y autorizado por el mismo. En cualquier caso, esta ubicacién quedara condicionada a la
restitucion integra e inmediata del espacio afectado a sus condiciones iniciales.

Se han considerado como excluidas las siguientes zonas:
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= - Suelos calificados como urbanos por los Planes Generales de los municipios afectados
= - Rios, meandros abandonados, ramblas, acequias y balsas de riego
® - Dominio Publico Hidraulico

- LICy ZEPA

" - Vias pecuarias
® - Patrimonio histérico y cultural

= - Superficie cubierta de matorral o zonas arboladas en buen estado de conservacion
Como instalaciones de obra se entienden:

® - Parque de maquinaria

" - Campamento de obra
Ademas de las instalaciones de obra, en estas zonas se podran ubicar:

= - Vertederos de sobrantes de obra (provisional o definitivo)

® - Viario provisional de obra

En el Anejo n? 18 Integracion Ambiental, se recogen propuestas de vertederos, préstamos e instalaciones
auxiliares.

Proteccidn de la atmdsfera. Calidad del aire
" Emisiones de gases por la maquinaria y vehiculos de obra

Se deberan emplear, en la medida de lo posible, maquinaria de obra y vehiculos en los que el proceso de
disefo de los mismos haya contemplado aspectos favorables desde el punto de vista ambiental. Se usara
como referencia las determinaciones establecidas por la Directiva 88/77/CEE para vehiculos pesados diesel,
siendo el motor EURO Il el mds indicado por su limitacidn de emisiones de gases contaminantes.

Ademas, el contratista debe establecer un Sistema de Gestién Medioambiental que garantice el
cumplimiento y actualizacién de las inspecciones técnicas de vehiculos y maquinaria de obra. Asimismo se
debe garantizar la posesidn de los certificados CE de la maquinaria.

®" Emisiones de polvo

Durante la fase de construccidn de la autovia, los movimientos de tierra, los trabajos de explanacion, el
transporte de materiales y el trafico de maquinaria, pueden originar una serie de emisiones a la atmosfera.

Estas afecciones pueden ser mitigadas adoptando una serie de medidas que minimicen la emisién y la
dispersion atmosférica de polvo y sélidos en suspensidn.

En las zonas de obra en las que se produzca movimiento de maquinaria o vehiculos, se efectuaran riegos
periddicos con el fin de evitar la emisidén de polvo y particulas sélidas que pudieran afectar a personas o a
sus bienes, a cultivos cercanos y a la vegetacién circundante. La periodicidad de los riegos dependera de las
condiciones climatoldgicas, procediéndose al riego de caminos de obra y zonas de trabajo de maquinaria
cuando no se hayan producido precipitaciones en cinco dias o diariamente en los periodos mas secos.

Se dedicara especial atencion a las zonas mas sensibles, como el entorno de los cauces de agua y las zonas
mas proximas a nucleos urbanos.

Los vehiculos empleados para el transporte de tierras, aridos y escombros u otros materiales pulverulentos
deberan ir cubiertos con lonas para evitar la formacion de polvo y la dispersidén de su contenido.

Siempre que sea posible, se empleara la superficie a ocupar por la traza o la red de caminos ya existente
para el transito de maquinaria, evitando asi la ampliacidon o apertura de nuevos accesos salvo que resulte
estrictamente necesario, en cuyo caso se justificard adecuadamente.

Prevencion del ruido y mantenimiento del sosiego publico

= Emisioén de ruidos por la maquinaria

Durante la fase de obras, el ruido emitido por la maquinaria trabajando se estima que alcanza unos niveles
de emisidn para vehiculos pesados (>3,5 t) a 7,5 m. de distancia de 80 a 90 dB(A) (OCDE, 1980), similar a
niveles habituales en calles con trafico rodado denso y que se convierten en niveles de 70-75 dB(A) para
distancias de unos 25 m. A este respecto, los valores limites recomendados para ambientes exteriores en
zonas residenciales son de 65 dB(A) por el dia y 55 dB(A) durante la noche y de 75 dB(A) para zonas
industriales y comerciales con jornada de 8 horas.

El contratista debe garantizar el cumplimiento y actualizaciéon de las inspecciones técnicas de vehiculos y
magquinaria de obra en lo referente al correcto funcionamiento de sus dispositivos antiruido.

®=  Pantallas acusticas

Tras la modelizacidn acustica, y el estudio exhaustivo de todas las viviendas cercanas a la zona, queda
patente que existe gran cantidad de viviendas que deben ser protegidas. Sobretodo en la zona donde la
infraestructura atraviesa el nucleo urbano de Librilla en donde se superan en gran medida los limites
maximos permitidos por legislacién, alcanzando hasta 14 dB de superacion (ver estudio acustico en
apéndice 4). Por tanto se hace necesaria la implantacion de medidas correctoras que atenuen los niveles
sonoros.

® Horario de trabajo

Se controlard que el empleo de maquinaria ruidosa y la ejecucion de actividades que impliquen un
considerable incremento de los niveles sonoros no se realicen durante las horas normales de reposo, es
decir, entre las 22 horas y las 8 horas, en zonas cercanas a nucleos poblados. Si por necesidades de fluidez
en el tréfico, fuera preciso realizar trabajos nocturnos, el responsable ambiental serd informado con
antelacién

Proteccidn del sistema hidroldgico superficial y subterraneo

=  Medidas preventivas

Para preservar las caracteristicas de las aguas superficiales y subterrdneas, y evitar el arrastre de tierras a
los cauces durante la fase de construccion, se estableceran las medidas que se especifican a continuacion.

Las estructuras de paso sobre cauces respecto a la colocacidon de pilas (incluyendo cimentaciones) y
estribos se dispondran lo mas alejadas que sea posible del fondo de los barrancos y respetando a la
vegetacion de ribera.

Durante las obras se colocaran barreras de retencion de sedimentos con objeto de evitar el arrastre de
tierras a los cursos de agua, garantizandose que la colocacion de alguno de estos sistemas no suponga la
alteracién de los valores ambientales que se pretende proteger, asi como su posterior retirada una vez
finalizada su funcién. Se emplearan balas de paja fijadas al terreno con estacas de madera. Estas barreras
se ejecutardn durante el desbroce.

La ejecucién de las obras, genera productos residuales potencialmente contaminantes de las aguas
superficiales, siendo los mas frecuentes los aceites lubricantes (usados y no usados), combustibles, restos
de hormigédn, aguas fecales y aguas con un alta carga de elementos sélidos en suspensién o pH elevado.
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Por ello estas aguas residuales se derivardn y someterdn a un sistema de desbaste y decantacion de sélidos,
el recinto de las instalaciones auxiliares destinado a parque de maquinaria estard dotado de una
impermeabilizacion del terreno y una balsa decantadora y de separacién de grasas y aceites. La balsa serd
dimensionada en funcién del volumen méaximo de escorrentia que pueda llegar a ella, determinado por el
régimen pluviométrico, y en especial por las precipitaciones maximas.

Para la impermeabilizacidon del terreno, primeramente se retirard la tierra vegetal del terreno vy, si es
posible, se acopiard en la parte mas alta del exterior del parque de maquinaria. A continuacidn se instalara
una capa de geotextil impermeable, sobre la que se dispondra una capa de zahorra de 15-20 cm de grosor y
otra capa de arcilla de 15-20 cm. La superficie estimada a impermeabilizar se corresponde con el parque de
maquinaria y ocupard aprox. 750-1000 m2. Asimismo, se tendrd en cuenta que aquellas dreas de las
instalaciones auxiliares que estén destinadas al almacenamiento de productos y/o residuos peligrosos se
deberan impermeabilizar.

Las grasas y aceites extraidos de la balsa de separacidn se gestionaran como residuos peligrosos de acuerdo
con la normativa vigente, asi como los lodos de la balsa de decantacién.

En la parte inferior del parque de maquinaria se emplazard un drea para el cambio de aceites,
mantenimiento y lavado de vehiculos, maquinaria, etc., que consistird en una superficie lo suficientemente
extensa para albergar un vehiculo o maquina tipo, con un foso que permitira la manipulacién de la parte
inferior del vehiculo. Toda la superficie estard revestida de hormigén y contard con una cuneta perimetral
que recogera los posibles derrames.

En el seguimiento estd prevista la realizacion de un seguimiento analitico de estas aguas, que Unicamente
podrdn ser vertidas a los cursos de agua si no sobrepasan los valores establecidos por la legislacidn vigente
relativa a vertidos.

Una vez finalizadas las obras se desmantelaran y retiraran todas las actuaciones relativas a la proteccion del
sistema hidroldgico durante la fase de obras.

Para la fase de explotacion, se colocaran dos balsas de retencion de contaminantes de acuerdo al drenaje
de la autovia en las proximidades de la Rambla de Algeciras para proteger los habitats de posibles vertidos
accidentales. En el resto de del trazado y debido a la disposicidn de las obras de drenaje, no es viable
construir balsas de retencién de contaminantes.

Se propone que las balsas sean capaces de recoger un vertido accidental de un volumen maximo de 30.000
| (capacidad de las cisternas empleadas en el transporte de productos téxicos) de productos tdxicos y
peligrosos. Cada uno de los dispositivos tendra una dimensién de 6 x 6 y una profundidad de 3,75 m, junto
con el drenaje correspondiente de la calzada.

®" QObras de drenaje transversal

Las obras de drenaje proyectadas se ajustan al trazado actual de las mismas. Basicamente se prolongan
para absorber el ensanche de la carretera. Esto supone que no se modifican los trazados de los cauces
existentes.

Plan de gestion de residuos
= Clasificacion de residuos

El contratista de acuerdo a la legislacion vigente (Real Decreto 105/2008, de 1 de febrero, por el que se
regula la produccidn y gestién de los residuos de construccion y demolicién (RCD)) debe poseer un Plan de
Gestion de Residuos

Todas las actividades y medidas preventivas recogidas en este apartado seran llevadas a cabo por el
contratista y recogidas el SGMA que presente al Director de obra para su aprobacion.

Asimismo las subcontratas de la obra deberdn cumplir con la normativa existente para la gestion de
residuos.

®  Puntos limpios

Las instalaciones auxiliares deberdn poseer un sistema de puntos limpios, con objeto de un
almacenamiento selectivo y seguro de los materiales que se generen. En el caso de residuos sélidos se
dispondra de un conjunto de contenedores con diversos distintivos visuales tanto escritos como de
colorido, segun el tipo de residuo.

Los contenedores se localizaran sobre una superficie impermeable sintética canalizada con una solera de
hormigdn. La composicidén del material de cada contenedor estard de acuerdo a la clase, volumen y peso
esperado de almacenamiento, asi como las condiciones de aislamiento necesarias. La recogida serd
periddica y selectiva por gestores autorizados.

Se ha previsto la localizacién de tres puntos limpios a lo largo del trazado, uno de ellos en la zona reservada
para instalaciones auxiliares, otro en el enlace de la A-7 con la Nacional N-340a y el ultimo en una zona
entre el Restaurante Pagdn y la Rambla de Algeciras. El nimero de puntos limpios puede ser incrementado
en funcidn de las necesidades de la obra.

®  Puntos de lavado de canaletas

Seran balsas de 4x4 m, de 1 m de profundidad, recubierto con una lamina de plastico, y debidamente
vallado y sefializado. No se realizard la limpieza de canaletas en zonas préximas a los cauces.

Los restos del lavado de canaletas seran gestionados como residuos (escombro), que se deben picar y
extraer para ser tratado como dicho residuo.

Se han colocado puntos de lavado de canaletas en cada una de las estructuras en las que se va a actuar, en
los muros y cerca de las obras de drenaje.

Proteccion de la fauna

=  Restricciones temporales y horarias

Los principales impactos que la nueva infraestructura producira sobre la fauna del area de estudio, estan
relacionados directa o indirectamente con la destruccion de los habitats existentes actualmente en la zona,
los cultivos presentes en las inmediaciones, asi como la fauna caracteristica de medios ligados a las
actividades humanas (viviendas...).

Las obras no se realizardn en horario nocturno, evitando los trabajos mas ruidosos en las primeras horas
del dia y en las ultimas, sobre todo en el entorno de los cauces y a la ZEPA “Saladares del Guadalentin. En la
zona cercana a la ZEPA”, entre los PP.KK. 627+300 y 634+000, a la altura de Alhama de Murcia, se procurara
evitar las obras durante el periodo de nidificacién (de abril a junio)

®= Medidas correctoras para la permeabilidad de la fauna

Se mantendra la integridad de las vias pecuarias cruzadas por el trazado de la infraestructura, con el
objetivo de mantener sus caracteristicas y garantizar la continuidad del transito ganadero.

Se llevara a cabo un proceso de revegetacion de las zonas afectadas, con especies representativas de la
zona de estudio, con el objetivo de crear nuevos espacios similares a los habitats existentes anteriormente,
lo que permitira su uso y desarrollo por parte de la fauna presente actualmente en dicha zona.

Se adecuaran las estructuras actualmente existentes, que se puedan estar usando como pasos de fauna en
la actualidad.
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Adecuacién de cerramientos: Ante la posibilidad de entrada de animales en la calzada por zonas donde se
interrumpa el cerramiento, tales como los enlaces, se dispondran dispositivos de escape en el entorno de
dichas dreas.

Proteccidn de espacios naturales protegidos y habitats. Medidas compensatorias
= Jalonamiento

Como se ha comentado en apartados anteriores, se llevard a cabo un jalonamiento de la zona de
ocupacion, esto evitara el paso a los espacios protegidos cercanos.

®  Exclusiéon de actividades
No se realizard ninguna actividad en los espacios sefialados como zonas excluidas.

En la rambla de Algeciras, se tiene que ampliar la estructura, pero se hara de tal manera que se afecte lo
minimo posible, por ejemplo hormigonando con bomba desde fuera de la rambla, y reduciendo al minimo
los vehiculos que bajen a la rambla, que serdn los imprescindibles para el movimiento de tierras. Todo lo
gue sea posible se hara desde arriba, manejandolo con una grda. Ademas se jalonara la zona estricta de
ocupacion para evitar el dafio a los habitats protegidos presentes en esta rambla.

Proteccion y conservacion de los elementos del patrimonio histérico-cultural
= Seguimiento Arqueoldgico durante la fase de construccién

Se llevard a cabo un programa de vigilancia y control durante la fase constructiva, para poder predecir y
evitar impactos indirectos o impactos no identificados durante las fases del estudio precedente y de esta
manera, poder modificar o adoptar nuevas medidas correctoras si fuera preciso.

El seguimiento de obra consistird en la supervision arqueoldgica del proceso constructivo con especial
atencién a las labores que impliquen movimientos de tierra (desbroce, excavaciones, desmontes vy
terraplenes), en previsidon de impactos no identificados.

En el caso de ser necesario la explotacidon de canteras, préstamos y vertederos, caminos o areas para
infraestructuras, situados fuera del area de la traza, se realizara el estudio y valoracién arqueoldgica de las
zonas seleccionadas. Este consistira en una prospeccion arqueoldgica especifica de los sitios seleccionados,
y en la elaboraciéon del informe correspondiente

= Seguimiento Arqueoldgico del yacimiento afectado

El Apéndice 5 del presente documento incluye un programa especifico de correccion de impacto
arqueoldgico, que corresponden al Unico yacimiento arqueoldgico identificado con afecciéon durante la
prospeccidon arqueoldgica. Este programa de correccidn consistird en la realizacion de excavaciones
arqueoldgicas en las areas directamente afectadas, mediante la ejecucion de sondeos que permitan
delimitar con exactitud la superficie total del yacimiento y definir con claridad la naturaleza arqueoldgica
del mismo.

Se realizaran sondeos manuales y otros mecanicos con metodologia arqueoldgica, hasta un total de once.
La dimension de los sondeos serd de 2 m por 2 m, alcanzandose una profundidad hasta los niveles
arqueoldgicos contextualizados, o en su defecto hasta niveles naturales.

Si en el transcurso de la excavacion de los sondeos se detectara la presencia de sedimentos de naturaleza
arqueoldgica estratificada, estructuras, elementos arquitecténicos, etc., se detendrdn de inmediato los
trabajos iniciados y se procedera a excavar en extension.

Estos sondeos permitiran por lo tanto, precisar la necesidad o no de realizar otras excavaciones de caracter
sistemdtico y extensivo, y de este modo abordar los estudios especificos necesarios que establezca la

Direccién General de cultura tendentes a liberar de incompatibilidades el drea arqueoldgica o en su caso
establecer otra serie de medidas.

Las excavaciones sistematicas extensivas Unicamente se realizaran en los espacios contextualizados y en
funcién de los resultados obtenidos con los sondeos previos. La extensién de estos trabajos abarcara la
superficie necesaria para exhumar y documentar completamente los restos arqueoldgicos que se vean
afectados por las obras de construccién.

También se podran realizar actuaciones puntuales fuera de las dreas de afeccion, como medida de
integracién cientifica para la correcta realizacidon de la investigacidon arqueoldgica, siempre y cuando lo
dictamine la Direccion General de Cultura y se obtengan los permisos oportunos.

En el caso de los hallazgos aislados de material ceramico moderno, se propone como correccion de impacto
la supervision directa de los movimientos de tierras, en estas zonas puntuales.

=  Proteccién de elementos etnograficos

Para los seis elementos etnograficos afectados se propone la realizacién de un catalogo exhaustivo
orientado hacia la documentacién de los elementos afectados, con la elaboracion de una memoria
descriptiva acompafiada del correspondiente anexo grafico y fotografico. Los trabajos consistiran en:

- Limpieza y acondicionamiento

- Ficha de registro para su catalogacion

- Documentacion grafica y fotografica

- Elaboraciéon de la memoria-catédlogo
®  Proteccién de los elementos cercanos a la obra

Sefializacién: Se jalonaran con cinta de obra los bienes culturales localizados en la zona afectada, quedando
excluido el interior del perimetro de cualquier movimiento de tierras.

Vias pecuarias

®= Mantenimiento y permeabilidad

Respecto a las vias pecuarias, se mantendran las que son cruzadas por el trazado de la infraestructura, con
el objetivo de mantener sus caracteristicas y garantizar la continuidad del transito ganadero. Esta
reposicion se realizara de acuerdo a la ley 3/1995 de vias pecuarias y al organismo competente de la Regién
de Murcia.

Se producird una afeccidn sobre las siguientes vias pecuarias: Cordel de los Valencianos en el término
municipal de Murcia, Vereda de Belén en Librilla y Vereda de la Venta del Rabioso en Alhama de Murcia.

Cerca de Alhama la Vereda de la Venta del Rabioso cruza la A-7 en un punto, la Vereda de Belén, discurre
paralela a la Autovia un tramo y posteriormente la cruza, el Cordel de los Valencianos atraviesa la A7 en
dos puntos.

No hay afeccién sobre la Vereda de la venta del Rabioso.

La vereda de Belén en su zona coincidente con el camino de servicio, serd afectada por el desplazamiento
de dicho camino, una distancia media en torno a los 3 m.

El cordel de los Valencianos en el p.k. 650+00 no se vera afectado, en el p.k. 643+600, cruza la autovia, con
las obras de la autovia del afio 1993 esta via pecuaria se vio desplazada para cruzar la autovia en el p.k.
643+800, a través de un paso superior, accediendo al mismo por los ramales, el presente proyecto propone
que continte por el paso superior y desviarla por caminos, en vez de por los ramales.

Mantenimiento de la permeabilidad territorial y los servicios afectados
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En los 23 Km. de actuacién hay 19 pasos superiores y 6 pasos inferiores. Ninguno se va a eliminar ni obstruir
por lo que la permeabilidad del territorio no se verd perjudicada con las obras.

Una vez finalicen las obras se repondran todos los servicios (acequias, red de saneamiento, red de
abastecimiento, lineas eléctricas y telefonia) que hayan podido verse afectados por la ampliacién de la
autovia, de acuerdo con las directrices marcadas por las companiias que prestan el servicio

De esta forma los servicios afectados quedan garantizados con las obras definidas en el anejo 20, donde hay
que destacar por su importancia econémica las afecciones a Telefénica, DGT y Correos y telégrafos. Asimismo
se han considerado otros servicios afectados como el abastecimiento, saneamiento y alumbrado de Librilla e
Iberdrola y las distintas comunidades de regantes.

Por ultimo, durante la reposicién de las infraestructuras de riego y caminos rurales, se mantendran los
contactos necesarios con los responsables de su explotacidn, asi como con los representantes de los
ayuntamientos afectados, con el objetivo de minimizar tanto la longitud de los recorridos, como la ocupacién
de los terrenos que seran afectados por dicha reposicion, optimizando por tanto el nimero de pasos.

Prevencion de la erosidn, integracidn paisajistica y recuperacion ecoldgica

La revegetacidn de las superficies afectadas por la ampliaciéon de la autovia, consistird en un conjunto de
operaciones, cuya ejecucion supondra la preparacién del terreno para la posterior implantacién de especies
vegetales representativas del area de estudio.

Las superficies incluidas en este proceso de recuperacién de la superficie vegetal serdn los terraplenes, los
enlaces y rotondas, las zonas destinadas a la acumulacidn provisional de tierras, el parque de maquinaria, el
campamento de obra y los viarios provisionales de obra en el caso de que se realicen.

Los principales objetivos perseguidos con la restauracion de la cubierta vegetal afectada por el trazado vy el
emplazamiento de los elementos auxiliares (parque de maquinaria...) de la autovia seran:

= Restaurar la cubierta vegetal de las superficies afectadas por la ampliacién de la infraestructura.

"  Proteccion del suelo frente a la erosion, fundamentalmente en las dreas que posean una elevada
pendiente.

® Promover una mayor integracion paisajistica de los elementos asociados a la infraestructura y por
tanto la mejora de la calidad estética del entorno del trazado.

" Mejora de la calidad de los habitats presentes en las proximidades del area afectada por la ampliacion
de la autovia.

Como se ha comentado, estas medidas buscan conseguir una cubierta vegetal que cumpla con los objetivos
mostrados, mediante la implantacion de vegetaciéon en las zonas afectadas por la ampliacién de esta
infraestructura. Esta nueva introduccion de vegetaciéon también podria suceder espontaneamente, pero en
un plazo de tiempo mucho mayor, por lo que podria originarse una pérdida en la calidad de los suelos, dando
lugar a una vegetacién invasora y oportunista caracteristica de espacios degradados.

Mediante la revegetacidén propuesta, se acelerard el proceso de introduccién de nuevas especies, debido a
que éste incluye una aportacién de sustrato con tierra vegetal, abonos organicos adecuados... ademas de
llevar a cabo una seleccion de especies vegetales consideradas como la mejor adaptadas para su
supervivencia en este tipo de emplazamientos, permitiendo obtener por tanto, una mayor calidad de los
espacios degradados previstos.

La introduccion de dichas especies, se puede realizar mediante la aplicacién de diferentes métodos,
hidrosiembra y plantacion, siendo el mas adecuado una combinacion de ambos, de forma que se introducen
especies de mayor porte, con especies en forma de semillas.

2.3.19.3. Programa de vigilancia ambiental

El programa de vigilancia ambiental esta definido en el apartado 7 del anejo 18. Su valoracion es la siguiente:

coDIGO FASE DE CONSTRUCCION periodicidad duracion B NQ, Precio Importe
inspecciones
Niveles acusticos de la maquinaria y de las obras 1inicio - 1 924,32 924,32
SAOL mensual 30 meses 30 924,32 27.729,60
SA02 |Niveles de inmision de particulas en suspension quincenal 30 meses 60 159,76 9.585,60
SA03 |Vertidos incontrolados de inertes bimensual 30 meses 15 319,53 4.792,95
SA04 |Retirada de Tierra Vegetal semanal 30 meses 120 79,88 9.585,60
SA05 |Compactacion del suelo mensual 30 meses 30 159,76 4.792,80
SA06 |Calidad de aguas superficiales mensual 30 meses 30 159,76 4.792,80
SA07 |Balsas de Decantacion trimestral 30 meses 10 319,53 3.195,30
SA08  |Gestion de residuos bimensual 30 meses 15 319,53 4.792,95
SA09  [Proteccién de la vegetacién quincenal 30 meses 60 79,88 4.792,80
SA10 |Extendido de tierra vegetal (*) diario 30 meses 30 319,53 9.585,90
Plantaciones semanal 30 meses 120 79,88 9.585,60
SA11 1 final 1 79,88 79,88
SA12 Afeccion a la fauna terrestre y avifauna semestral 30 meses 5 319,53 1.597,65
SA13 |Zona de instalaciones de obra y resto de zonas de ocupacién temporal semanal 30 meses 120 79,88 9.585,60
Seguridad en zona de obras (*¥*) mensual 30 meses 30 0 0,00
SA14 Mantenimiento de la permeabilidad territorial trimestral 30 meses 10 319,53 3.195,30
SA15 |Afeccion al yacimiento Rambla las Salinas 1 antes obras --- 1 319,53 319,53
SA15  |Afeccion a yacimientos semestral 30 meses 5 319,53 1.597,65
SA16 |Afeccion a vias pecuarias 1 final 1 319,53 319,53
TOTAL FASE DE CONSTRUCCION| 110.851,36
copIGO FASE DE CONSTRUCCION periodicidad duracién | NQ_ Precio Importe
inspecciones
SA17 Limpieza de drenajes trimestral 12 meses 4 319,53 1.278,12
SA18 |Conservacion de vegetacion semestral 12 meses 2 319,53 639,06
SA19 |Permeabilidad para la fauna Bimensual afio] 12 meses 2 159,76 319,52
SA20 |Afeccion a la fauna mensual 12 meses 1 159,76 159,76
TOTAL FASE DE EXPLOTACION 2.396,46
TOTAL | 113.247,82

Por lo que el importe del presupuesto del programa de vigilancia ambiental es de 113.247,82 euros.

2.3.20. Obras complementarias
Las obras complementarias consideradas en este proyecto son las siguientes:

® Pasos de Mediana

®= Cerramiento

®=  Hitos de expropiacion

= Estaciones de aforo

=  Plataformas para instalaciones
® |Instalaciones auxiliares

®= Reordenacion de accesos

2.3.20.1. PASOS DE MEDIANA

En el tramo de autovia que comprende el proyecto se dispone de 12 pasos de mediana, con longitudes que
van desde los 51 a los 85 metros.

En la tabla se detallan la situacion y longitud de estos pasos:
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Longitud
total (m)

Paso 1 6274914 6274968 54
Paso 2 630+184 6304235 51
Paso 3 631+640 631+725 85
Paso 4 633+267 6334332 65
Paso 5 635+676 635+737 61
Paso 6 637+988 638+058 70
Paso 7 640+194 640+266 72
Paso 8 642+038 642+112 74
Paso 9 644+509 644+581 72
Paso 10 646+547 646+601 54
Paso 11 647+989 648+045 56
Paso 12 649+091 649+146 55

Los pasos de mediana estan aproximadamente cada 2 km y tienen una longitud libre mayor de 40 m.

La mediana estd compuesta por una Unica barrera de hormigén en el centro de la mediana, tanto para los
tramos en los que esta es de 1 metro de ancho como para el resto de tramos. Por este motivo no serdn
necesarios los abocinamientos que prevé la norma.

Después de analizar el perfil longitudinal de la carretera comprobamos que tampoco estdn situados en
puntos bajos.

Por lo que se concluye que con los pasos existentes no es necesario modificar la ubicacidn ni disefiar nuevos
pasos de mediana, si no adecuar estos al nuevo trazado y sefalizacidn.

El firme de los pasos de mediana sera idéntico al de la calzada de la autovia y se extendera a toda la
superficie de paso. Los pasos se unifican a 80 metros de longitud. Por lo que la nueva distribucion de pasos

quedaria:
Longitud |Ancho nueva
total (m) | mediana (m)
80

Paso 1 627+900 627+980 1
Paso 2 630+170 630+250 80 1
Paso 3 631+640 631+720 80 1
Paso 4 633+260 633+340 80 2
Paso 5 635+670 635+750 80 1
Paso 6 638+000 638+080 80 2
Paso 7 639+900 639+980 80 2
Paso 8 642+040 642+120 80 2
Paso 9 644+510 644+590 80 2
Paso 10 646+530 646+610 80 1
Paso 11 649+080 649+160 80 1

2.3.20.2. CERRAMIENTO

El vallado actual discurre paralelo a la traza del tronco de la autovia. Este vallado se encuentra deteriorado a
causa del paso del tiempo.

Donde existe un camino de servicio/agricola paralelo a la autovia ocupando parte de la franja de dominio
publico, estos quedan fuera del cerramiento. Las zonas abiertas del cerramiento son los ramales de
acceso/salida y los enlaces.

Cuando sea posible, la valla de cerramiento se situa en el borde del dominio publico, es decir, a 8,00 m de la
linea de explanacién en el tronco de la autovia y a 3,00 m en los ramales del enlace.

Se propone la utilizaciéon de cerramiento de malla de acero galvanizado de simple torsién en todo el tramo.
Los postes seran de tubo de acero laminado en frio, galvanizado y pintado, de una altura de 1,50 m.,
incluyendo empotramiento y holguras. En la parte superior se dispondra de una tapa metalica en forma de
seta del didmetro adecuado para conseguir que quede soldada perimetralmente al tubo, consiguiendo un
cierre totalmente hermético. Los cimientos serdan de hormigdn consistentes en dados de 40 x 40 cm. con 50
cm. de profundidad, excepto en los de los tubos de tensidn que tendran 70 cm de profundidad.

La ubicacion del cerramiento se ha reflejado en el documento N2 2 planos.

2.3.20.3. HITOS DE NIVELACION, BASES DE REPLANTEO Y ESTAQUILLADO

Los hitos para deslinde se instalaran en las zonas en que no exista cerramiento, a una distancia aproximada
de 25 metros y no mayores de 50 metros entre si y en los puntos de quiebro de la linea de expropiacion,
siendo visibles cada uno desde cualquiera de los dos adyacentes.

Los hitos de nivelacién, estaquillado y bases de replanteo seran prefabricados de hormigdn y se asentaran
sobre una base de hormigdén HM-35 de 50 x 50 x 50 cm. El hito tiene unas dimensiones de 22 x 22 x 25 cm, 15
de los cuales deben quedar sobre la superficie del terreno. Se codificaran las bases de replanteo segun la
codificacién indicada en los planos.

2.3.20.4. ESTACION DE AFORO

Se prevé la ampliacién y adecuacién de una estacién de aforo existente en el tramo y de la instalacién de dos
nuevas estaciones de aforo para la toma de datos en la Autovia A-7.

Con el fin de recabar datos de trafico en la Autovia A-7, se instalaran estaciones que permitan aforar los
carriles del Tronco en ambos sentidos.

Una estacidn de aforo consta de unos captadores, una unidad registradora, una unidad lectora y una caseta
para ubicacion de elementos.

Las estaciones de aforo se ubicaran entre enlaces para permitir, por procedimientos indirectos, el calculo de
traficos entrantes y salientes en dichos enlaces. De esta manera se colocaran las nuevas estaciones de aforo
en los siguientes puntos:

=  P.K.642+000 Calzada derechay calzada izquierda.

=  P.K.638+000 Calzada derechay calzada izquierda.

Y la estacién que se ubica actualmente en el P.K. 649+000 en ambas calzadas se adecuara al nuevo trazado y
se ampliard al tercer carril que se ejecute nuevo.

2.3.20.5. PLATAFORMAS PARA INSTALACIONES

A lo largo de la traza se han previsto dos plataformas destinadas a la ubicacién de basculas de pesaje
portatiles, con las siguientes caracteristicas
®  Zona de Pesaje 1:
- Localizacion: Margen izquierda del tronco, a la altura del P.K. 634+540
- Dimensiones: 1211 m’
®  Zona de Pesaje 2:

- Localizacion: Margen derecha del tronco, a la altura del P.K. 645+380

CA3741-F4-MM-01-CA-MEMORIA-Ed5.docx

59



SECRETARIA DE ESTADO DE
PLANSFICACION E INFRAESTRUCTURAS

SECRETARIA GENERAL
TRUCTURAS

GOBIERNO MINISTERIO =" AUTOVIA A-7 AMPLIACION A TERCER CARRIL POR CALZADA ENTRE LOS PP.KK. 627+300 Y 650+600. TRAMO: ALHAMA DE MURCIA - ENLACE DE ALCANTARILLA TYPSA
DE ESPANA DE FOMENTO  DRECCION GENERAL DE CARRETERAS INGENIEROS
DERIACIN OF CAeTEMS Memoria VARGUTECTOS

- Dimensiones: 960 m>

2.3.20.6. INSTALACIONES AUXILIARES

Para el correcto desarrollo de los trabajos de ejecucidon de las obras es necesario prever en proyecto la
localizacion de aquellas areas en las que se alojardn instalaciones auxiliares como son: el parque de
magquinaria, taller de ferralla, acopio de tierra vegetal, casetas de oficinas, vestuarios y comedores, almacén
de materiales y herramientas, puntos limpios, zonas de limpieza de utensilios, etc.

Atendiendo a lo indicado en el Anejo “Andlisis Ambiental” estas areas de instalaciones auxiliares podran
ubicarse en las zonas clasificadas de Uso Restringido y en las de Uso Admisible, debiendo implementarse en
ellas las medidas protectoras necesarias que aqui se enumeran y cuyo detalle se recoge en el citado anejo.

En el presente proyecto se han delimitado unas zonas situadas en los margenes de la via, lamadas ZONAS DE
INSTALACIONES AUXILIARES (en adelante ZIA). La denominacién y localizaciéon de cada una de ellas es la
siguiente:

ZIA-1 Entre los PPKK 631+020 y 631+140 en el margen izquierdo de |a traza. 10.005 m2
Entre los PPKK 631+020 y 631+140 en el margen derecho de |a traza,

ZIA-2 5.001 m2
tras el enlace.
ZIA-3 Entre los PPKK 631+410 y 631+700 en el margen izquierdo de la traza. 39.569 m2
ZIA-4 Entre los PPKK 633+020 y 633+220 en el margen derecho de |a traza. 20.000 m2
ZIA-5 Entre los PPKK 635+920 y 636+120 en el margen izquierdo de |a traza. 39.290 m2
ZIA-6 Entre los PPKK 636+400 y 636+410 en el margen derecho de |a traza. 396 m2
ZIA-7 Entre los PPKK 641+870 y 642+080 en el margen izquierdo de |a traza. 20.002 m2
ZIA-8 Entre los PPKK 6414920y 642+080 en el margen derecho de la traza. 20.002 m2
ZIA-9 Entre los PPKK 642+990 y 643+200 en el margen izquierdo de la traza. 40.100 m2
ZIA-10 Entre los PPKK 642+990 y 643+450 en el margen derecho de |a traza. 25.140 m2
ZIA11 Entre los PPKK 645+260 y 645+340 en el margen izquierdo de la traza, 15.002 m2
tras el enlace.
ZIA-12 Entre los PPKK 646+820 y 643+920 en el margen izquierdo de la traza. 20.000 m2
ZIA-12 Entre los PPKK 647+660 y 647+740 en el margen derecho de |a traza. 5.001 m2

La ubicacion de las ZIAs se ha reflejado en el documento N2 2 planos.

Las restricciones ambientales en la zona de estudio y la accesibilidad requerida para estas areas han limitado
las posibles ubicaciones y la extensidn de estas superficies, contdndose finalmente con un area total de
259.508 m2 en el conjunto de ambas parcelas, siendo de mayor extensidn la segunda de ellas, con 40.100
m2.

La restauracidn de estas zonas, a efectuar con el material inadecuado y parte del sobrante de tierra vegetal,
deberd tender a dejar la zona en condiciones similares a como se encuentra en su estado original.

La superficie a ocupar deberd estarad delimitada por un jalonamiento constituido por soportes de angular
metadlico de 30 mm y un metro de longitud, estando los 20 cm superiores cubiertos por una pintura roja y los
30 cm inferiores clavados en el terreno.

Estos soportes, colocados cada 8 metros, se unirdn entre si mediante una cuerda con banderolas de colores
de sefializacién de obra, atada bajo la zona pintada del angular metalico.

La ejecucion de los tratamientos de las superficies de las ZIAs deberd ser anterior al inicio de cualquier
actividad en las zonas de instalaciones auxiliares de obra. Una vez concluidas las obras, seran desmanteladas

todas las instalaciones y construcciones, siendo trasladados a vertedero los productos sobrantes. La
superficie ocupada sera restaurada reponiendo el terreno y la tierra vegetal.

2.3.20.7. REORDENACION DE ACCESOS

Atendiendo al requerimiento de la Orden de Estudio del presente proyecto, se debe incluir un estudio para la
reordenacion de los accesos existentes. Para ello se ha tomado como base la documentacidon
correspondiente al Proyecto Reordenacion Accesos A-7. Clave 33-MU-5710. En la Orden de estudio del citado
proyecto se contemplaba la reordenacidn de diez accesos en varios enlaces de la A-7.

En el proyecto original se daba solucién a la problematica existente en los diez accesos indicados, pero en el
proyecto final redactado no se recogio la solucion de seis de ellos, localizados entre los P.K. 635+000 al P.K.
645+000, con el objetivo de que las soluciones se contemplasen en la redaccién del presente proyecto para
hacerlas acordes a la realidad de la nueva plataforma proyectada en este tramo.

Los accesos que se contemplan en este proyecto son los siguientes:

" ENLACE DE ALHAMA ESTE

® SEMIENLACE ACCESO PRESA DE ALGECIRAS
® ENLACE LIBRILLA OESTE

® ENLACE DE LIBRILLA ESTE

= ENLACE DE CABECICOS BLANCOS

® ENLACE RM-C19

® ENLACE DE VENTA DE LA PAZ

" ENLACE MU-30

® PASO SUPERIOR 639+580

= PASO SUPERIOR 642+680

= ENLACES P.K. 643+800 Y P.K. 644+700

En el Anejo “Trazado” se describen cada uno de ellos y las soluciones propuestas para cada uno de ellos
conforme a la realidad de la nueva plataforma proyectada en este tramo.
2.3.21. Replanteo

Mediante el calculo mecanizado, se ha procedido a determinar los datos necesarios para poder replantear
desde dos bases determinadas, cada punto de la traza. Los datos de cada pareja de bases y los datos
calculados para cada punto del eje a replantear son los siguientes:

a) Datos de las Bases de Replanteo:

®= B1:Base de salida.
= B2:Base de orientacion.

b) Datos de cada punto del eje a replantear:

" Tipo de elemento al que pertenece: Recta, curva circular o clotoide.

®=  P.K.y Estacién: Corresponde al punto kilométrico del punto a replantear.
= Coordenadas del punto a replantear: X, Y.

=  Azimut del punto.

®  Pardmetro en planta: Radio de la curva circular o Parametro de la clotoide.
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= Cota del punto a replantear.
= Pardmetro en alzado: Valores de los acuerdos verticales y bisectrices definidos.

" Distancia del punto cuyo replanteo a cada una de las bases de replanteo establecidas para dicho
punto.

®=  Azimut punto-base: Azimut de la linea de observacién del punto a replanteo, tomando como punto de
observacién cada una de las bases de replanteo establecidas.

®= Distancias en proyeccién: Longitud de la proyeccion de cada una de las visuales (base de replanteo-
punto a proyecta) sobre la recta base (linea que une las bases de replanteo establecidas en cada caso).

= Altura: Longitud de la visual formada como punto de vista el punto de replanteo y de direccion
perpendicular al segmento que unen las dos bases de replanteo, establecidas en cada caso.

En el Anejo n2 21 Replanteo, del presente proyecto se adjuntan los listados de replanteo en planta de todos
los ejes disefiados y los puntos sucesivos de replanteo, tanto en planta como en alzado.

AZIMUT 1

AZIMUT 2

EJE A REPLANTEAR

2.3.22. Coordinacién con otros organismos

Para la redaccion del presente proyecto de construccién, al objeto de disponer de la informacidén necesaria
para la definicién del trazado, las relaciones mds idoneas de éste con el entorno atravesado, asi como las
afecciones que de todo tipo pudiera ocasionar la ejecucidn de las obras, se procedié a la puesta en contacto
con todas las administraciones, organismos, servicios y entidades (tanto de cardcter publico como privado)
con interés en la zona.

Se ha puesto en conocimiento de todos ellos que el proyecto se encuentra en fase de redaccidn, y por tanto,
que se estd procediendo a realizar los correspondientes ajustes de trazado necesarios para minimizar las
afecciones que se pudieran provocar, tanto al planeamiento urbanistico y vial, como con las compaiiias
titulares de concesiones de redes, etc.

A continuaciodn, se relacionan tanto los organismos y servicios con los cuales se ha puesto en contacto:

= CONFEDERACION HIDROGRAFICA DEL SEGURA
" AGUAS DE LA CUENCA DEL SEGURA

ACUAMED

MANCOMUNIDAD DE CANALES DEL TAIBILLA

ADIF

DIRECCION GENERAL DE FERROCARRILES

JEFATURA PROVINCIAL DE TRAFICO

MINISTERIO DE DEFENSA

ORGANISMO AUTONOMO DE CORREOS

SEPES

GERENCIA TERRITORIAL DEL CENTRO DE GESTION CATASTRAL DE MURCIA
CONSEJERIA DE OBRAS PUBLICAS, VIVIENDA Y TRANSPORTE
CONSEJERIA DE AGRICULTURA Y AGUA

CONSEJERIA DE DESARROLLO SOSTENIBLE Y ORDENACION DEL TERRITORIO
CONSEJERIA DE CULTURA, EDUCACION Y DEPORTES

AYUNTAMIENTO DE MURCIA

AYUNTAMIENTO DE ALCANTARILLA

AYUNTAMIENTO DE LIBRILLA

AYUNTAMIENTO DE ALHAMA DE MURCIA

EMUASA

AQUAGEST

AQUALIA

URBASER

TELEFONICA, S.A.

FRANCE TELECOM ESPANA

JAZZTEL

ONO

IBERDROLA DISTRIBUCION ELECTRICA, S.A.U.

GAS NATURAL DISTRIBUCION SDG, S.A.

COMUNIDAD DE REGANTES DEL TRASVASE TAJO-SEGURA DE ALHAMA
COMUNIDAD DE REGANTES DEL TRASVASE TAJO-SEGURA DE LIBRILLA
COMUNIDAD DE REGANTES DEL TRASVASE TAJO-SEGURA DE SANGONERA LA SECA
SINDICATO CENTRAL DE REGANTES DEL ACUEDUCTO TAJO-SEGURA
UNION FENOSA DISTRIBUCION, S.A.

HC ENERGIA

ENAGAS, S.A.

RED ELECTRICA DE ESPANA, S.A.U.

COMPANIA LOGISTICA DE HIDROCARBUROS CLH, S.A.

REPSOL YPF

EL POZO ALIMENTACION S.A.
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" INDUSTRIALHAMA

El resumen de la conclusion esta
contactado:

indicado en las tablas siguientes, en funcidon del tipo de organismo

ORGANISMOS DE LA ADMINISTRACION CENTRAL

ORGANISMO

RESUMEN

Confederacion Hidrografica del Segura

No existen afecciones. Aportan datos y dan el visto bueno al drenaje de proyecto

Aguas de la Cuenca del Segura

No existen afecciones

ACUAMED

No existen afecciones

Mancomunidad de Canales del Taibilla

No existen afecciones

ADIF

Se coordinan los cruces a distinto nivel de ferrocarriles, respetando los actuales.

Direccion General del Ferrocarriles

Se coordinan los cruces a distinto nivel de ferrocarriles, respetando los actuales.

Jefatura Provincial de Trafico

Existen afecciones (canalizacion y cableado de la DGT). Se proyecta la reposicion y se envia para
su aprobacién

Ministerio de Defensa

No existen afecciones

Organismo Auténomo de Correos

Existen afecciones (canalizacion de la linea telegrafica Almeria-Murcia). Se proyecta la reposicion
y Se envia para su aprobacion

Gerencia Territorial del Centro de Gestién
Catastral de Murcia (Capital y Provincia)

Nos remiten al Ministerio de fomento para obtener la informacién solicitada

ORGANISMOS DE LA ADMINISTRACION AUTONOMICA Y LOCAL

ORGANISMO

RESUMEN

Consejeria de Obras Publicas

No existen afecciones

Consejeria de Agricultura y Agua
Direccion General del Agua|
ESAMUR
EPA

Camara Agraria de la Regién de Murcia]

Existen afecciones (Modernizacion del Regadio). Nos remiten a las comunidades de regantes
afectadas.

No existen afecciones

No existen afecciones

No existen afecciones

Consejeria de Desarrollo sostenible

Existen afecciones (Un habitats de interés comunitario y tres vias pecuarias). Se tiene en cuenta
en proyecto y el anejo ambiental (n°18)

Consejeria de Cultura

Se obtiene la resolucion relativa a la aprobacién del programa de medidas de correccion de
impacto del proyecto que nos ocupa

Ayuntamiento de Murcia

No existen afecciones

Ayuntamiento de Alcantarilla

No existen afecciones

Ayuntamiento de Librilla

Existen afecciones (Alumbrado publico). Se proyecta la reposicién y se envia para su aprobacion

Ayuntamiento de Alhama

No existen afecciones

ENTIDADES Y EMPRESAS CONCESIONARIAS DE SERVICIOS

ORGANISMO RESUMEN
. Existen afecciones (lineas telefénicas canalizadas y aéreas). Se proyecta la reposicion y se envia

TELEFONICA -
para su aprobacion

FRANCE TELECOM No existen afecciones

JAZZTEL No existen afecciones

ONO Existen afecciones (canalizaciones). Se proyecta la reposicion y se envia para su aprobacion
Existen afecciones (lineas eléctricas de baja y media tension, tanto aéreas como subterraneas).

IBERDROLA

Se proyecta la reposicion y se envia para su aprobacion

GAS NATURAL

No existen afecciones

COMUNIDAD DE REGANTES DEL
TRASVASE TAJO-SEGURA DE ALHAMA

Existen afecciones (canalizaciones de hormigén, arquetas y acequias, fundamentalmente). Se

proyecta la reposicion y se envia para su aprobacion

COMUNIDAD DE REGANTES DEL
TRASVASE TAJO-SEGURA DE LIBRILLA

Existen afecciones (canalizaciones de hormigén, arquetas y acequias, fundamentalmente). Se

proyecta la reposicién y se envia para su aprobacion

COMUNIDAD DE REGANTES DEL
TRASVASE TAJO-SEGURA DE SANGONERA
LA SECA

Existen afecciones (canalizaciones y arquetas, fundamentalmente). Se proyecta la reposicion y

Se envia para su aprobacion

SINDICATO CENTRAL DE REGANTES

Nos remiten a las comunidades de regantes

UNION FENOSA

No existen afecciones

HC ENERGIA

No existen afecciones

ENAGAS

No existen afecciones

RED ELECTRICA ESPANOLA

No existen afecciones

CLH

No existen afecciones

REPSOL YPF

No existen afecciones

EL POZO ALIMENTACION S.A.

No se recibe respuesta por parte de esta empresa

INDUSTRIALHAMA

No existen afecciones

2.3.23. Expropiaciones

Conforme a la Ley 7/2015, de 29 de septiembre, de carreteras, la delimitacion de la zona de dominio publico
se ha fijado con una poligonal siguiendo, de forma general, los siguientes criterios:

- Consideramos como zona objeto de expropiacién, la constituida por los terrenos ocupados por la

explanacion de la carretera mas una franja de ocho metros, en autovia y tres metros en carretera

convencional, a cada lado de ésta, medidos en horizontal y perpendicularmente desde la arista

exterior de la explanacion.

- La arista exterior de la explanacidn es la definida por la interseccidn del talud del desmonte o del

terraplén o, en su caso, de los muros de contencién o de sostenimiento, con el terreno natural. En el

EMUASA No existen afecciones caso de existir cunetas exteriores a los bordes de dichos taludes o muros, o en terrenos llanos, la

ACUAGEST No existen afecciones arista exterior de la explanacion coincidira con el borde de la cuneta mas alejado de la carretera.

AQUALIA Existen afecciones (red de abastecimiento y red saneamiento el Librilla). Se proyecta la - En los caminos se expropia el drea necesaria para la situacion del camino mas una franja de tres
reposicion y se envia para su aprobauon

URBASER No existen afecciones metros desde la arista exterior de explanacion.
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- En el caso de estructuras, se expropia el drea ocupada por la linea a 8 metros de la proyeccién
ortogonal del borde de las obras sobre el terreno.

- En el caso de los ramales de los enlaces, considerados como carreteras, el paso de la linea de
expropiacién de 8 metros (tronco de autovia) a 3 metros (ramal de enlace), se realiza en el corazén
de arcenes, es decir en la interseccion entre el arcén de la autovia y el arcén del ramal del enlace.

- Enel caso de los servicios afectados, la ocupacion incluye todos aquellos elementos que permanecen
en los terrenos ocupados como apoyos, arquetas, pozos, etc.

Para ello, en la zona urbana, no se han seguido rigurosamente los criterios mencionados con anterioridad, ya
gue en este caso se ha intentado evitar en la medida de lo posible la expropiacidén de viviendas y parcelas,
contemplando una serie de excepciones a los criterios anteriores, reduciéndose el ancho de expropiacion
para evitar la afeccidn parcial a algunas edificaciones préximas.

Para la definicion de los criterios de ocupacidn temporal en las zonas de acopio de tierra vegetal y zonas de
instalaciones auxiliares, se ha tenido en cuenta lo establecido en el Titulo IV de la Ley de Expropiacién
Forzosa.

No se han incluido dentro de la valoraciéon de las expropiaciones: los terrenos de dominio publico actual
(caminos, explanacion de la carretera actual y cauces).

Como resultado de la investigacion realizada, se elabora un inventario de servicios existentes para analizar las
afecciones, que ha sido la base para la reposicién, y que habrd que tener en cuenta a la hora de valorar
expropiaciones, servidumbres y ocupaciones temporales. En el Anejo n2 24 correspondiente a reposiciones
de servicios afectados se identifican todas instalaciones afectadas por la autovia, del cual se extraen las
soluciones adoptadas para estas afecciones.

Para la correcta ejecucion de las Obras contenidas en el proyecto, se definen tres tipos de afeccidn: la
expropiacidén propiamente dicha, la imposicion de servidumbres y la ocupacidon temporal. El desglose de
superficies de expropiacién, ocupacién temporal y servidumbre de cada municipio, tal y como se recoge en el
apartado 1.3 del Anejo N2 23, es el siguiente:

= Expropiaciones

Suelo Rural Suelo
Termino Municipal 2 Urbanizado
(m?) 2

(m°)
Alhama 35.466 - 35.466
Librilla 141.930 53.071 195.001
Murcia 70.218 8.923 79.141

Alcantarilla 46 - 46

= Servidumbre

. Suelo Rural (m2) Suelo Urbanizado (m2)
Termino
Municipal
Alhama 3.463 3.332 - - 6.796
Librilla 20.408 9.129 2871 3.120 35.528
Murcia 11.492 6.435 - 1.294 19.221
Alcantarilla 8.103 2.277 - - 10.380

®=  QOcupacién temporal

Suelo

Termino Municipal 0 rziural Urbanizado fotal
(m’) (m?) (m?)
Alhama 77.756 - 77.756
Librilla 87.013 2.741 89.754
Murcia 109.837 1.082 110.919
Alcantarilla 2.920 - 2.920

En el Anejo n? 23, Expropiaciones, se incluyen también unas tablas indicando la relacién de propietarios
afectados, Domicilio, Poligono, Parcela, N2 de Orden y datos de la expropiaciéon (modo de afeccidn, clase de
cultivo, superficies de edificacidn, total de la finca y a expropiar).

Para valorar los bienes y derechos afectados, se han considerado los pardmetros “Socioeconédmicos” que
gravitan sobre los diferentes terrenos y derechos afectados por el proyecto, juntamente con las
caracteristicas intrinsecas, agronémicas y urbanisticas de las fincas que se pretenden valorar. También se ha
considerado la legislacién especifica de valoracidn en materia de expropiacién forzosa.

Para la valoracién del suelo se ha tenido en cuenta ademas el Real Decreto Legislativo 7/2015, de 30 de
octubre, por el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley de Suelo y Rehabilitacién Urbana.

La valoraciéon del vuelo, servidumbres y ocupaciones temporales vienen especificados en el anejo n2 19 de
expropiaciones.

El valor total de las expropiaciones asciende a la cantidad de: SIETE MILLONES DOSCIENTOS CUARENTA Y
NUEVE MIL DOSCIENTOS TREINTA'Y UN EUROS CON CINCUENTA Y TRES CENTIMOS (7.249.231,53 €).
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2.3.24. Reposicion de servicios

De acuerdo con la Circular obre Modificacién de los Servicios en los Proyectos de Obra, de la Direccidn
General de Carreteras, de fecha 7 de Marzo de 1994, se ha redactado un proyecto de reposicidon para cada
servicio, que incluye los documentos Memoria, Planos, Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares y
Presupuesto, con el fin de tramitarlas y procurar la aprobacion de los entes que ostentan la titularidad de
cada servicio, necesario para la total ejecucidén de la reposicidon. Todas las separatas quedan incluidas en el
Anejo n? 24, Reposicidn de servicios

A continuacion se presenta una relacidn de los proyectos efectuados, recogidos cada uno, en una separata
independiente, esto es:

SERVICIO AFECTADO (ORGANISMO/EMPRESA) REPOSICIONES

Lineas comunicaciones (Telefénica S.A.) 17
Lineas comunicaciones (ONO) 1
Lineas de Correos 10
Direccion General de Trafico (DGT) 20
Lineas eléctricas (IBERDROLA) 17
Red de Riego de Sangonera La Seca 12
Red de Riego de Librilla 13

Red de riego de Alhama de Murcia

Red de saneamiento Librilla (AQUALIA)

Red de abastecimiento Librilla (AQUALIA) 14
Red de alumbrado publico de Librilla 10

Las medidas previstas para la reposicion de los diferentes servicios afectados quedan recogidas en el
apartado 3 del Anejo n@ 24.

2.3.25. Justificacion de precios

En el Anejo n? 27 se recoge la Justificacion de Precios conforme a los cuales, una vez aplicadas las
correspondientes mediciones, se obtiene el Presupuesto incluido en el presente Proyecto.

Se ha seguido, por una parte, la normativa aplicable en cuanto a la justificacion de los costes indirectos es la
OM de 12 de Junio de 1968 por la que se dictan normas complementarias de aplicaciéon al Ministerio de
Obras publicas de los Articulos 67 y 68 del Reglamento general de Contratacidn del Estado.

En cuanto a la mano de obra, cabe destacar que el tramo objeto de Proyecto discurre integramente por la
provincia de Murcia, por lo que el calculo de los diferentes conceptos retributivos aplicables a las distintas
categorias estudiadas se ha realizado de acuerdo a lo establecido en el Convenio Colectivo Autondmico para
Construccién y Obras Publicas de la Regidn de Murcia en el afio 2015. Ademas se ha tenido en cuenta la
Resolucidon de 1-06-2009, de la Direccidon General del Trabajo, por la que se dispone la inscripcién en el
Registro y publicacion de la tabla salarial del convenio colectivo de trabajo para construccidon y obras
publicas.

La estructura del precio viene definida en el mencionado anejo, también en base a la normativa vigente en la
materia, realizdndose la descomposicién de la unidad de acuerdo a las necesidades de mano de obra,
materiales y maquinaria habituales para los distintos tipos de unidades de obra.

En el Anejo n2 27, Justificacion de precios, se incluyen pues, listados de justificacion de cada uno de los
precios empleados en la realizacidn de los presupuestos mediante los que se valoran las obras proyectadas.

3. JUSTIFICACION DE LA SOLUCION ADOPTADA

La solucion proyectada define a nivel de detalle de proyecto de construccién un tercer carril de ampliacion
por mediana y margenes exteriores de la autovia A-7 con un ancho de 3,50m. Se ha utilizado el espacio
disponible en ambos margenes y por la mediana manteniendo en todo momento la geometria en planta y
alzado de la autovia actual, aumentando los despejes necesarios para una mayor visibilidad disponible lo que
ha permitido sefializar con una velocidad minima de 100 km/h y disefiar con parametros geométricos de 120
km/h. Se ha dispuesto barrera de hormigén central desplazada en la medida de lo posible para permitir
maxima visibilidad disponible respetando su ancho de trabajo. Se han realizado diversas obras de ampliacién
de obras de fabrica, estructuras y demoliciones de pasos superiores.

Hemos recurrido a una técnica que permite ampliar gélibo horizontal de dos pasos superiores sin necesidad
de demolicién e incluso elevando el tablero existente, lo que ha permitido ademas aumentar el galibo
vertical actual disponible en esos pasos superiores. Es la técnica denominada desplazamiento de pilas
aplicada en los pasos superiores PS-E18N p.k. 639+580 y PS-E24N p.k. 645+400. Con esta técnica novedosa se
consigue minima afeccidn al trafico existente tanto sobre el paso superior como en la autovia, se consigue
ampliacion de galibo horizontal y vertical como ya se ha indicado a un coste inferior a una nueva construccion
y con la ventaja de evitar la total demoliciéon de las estructuras. Se ha aplicado donde realmente se ha
podido, en estructuras hiperestaticas de vigas cajon, implicando un importante esfuerzo ingenieril a favor de
una minima afeccién al usuario y menor coste econémico.

Se ha procedido a la reordenacion de los accesos existentes, remodelacion de enlaces y nuevo disefio de los
carriles de aceleracién y deceleracion en cumplimiento con la instruccién de Carreteras, Norma 3.1-IC
Trazado. Ha primado la seguridad en la circulacién por lo que en aquellos casos donde se incumplen las
distancias entre entradas o salidas de un carril y una distancia minima de 250m con la siguiente incorporacién
se ha decidido eliminar dicha incorporacién, por lo que determinados accesos actuales desaparecerdn en
cumplimiento de la norma de Trazado. Ninguna propiedad particular tiene acceso directo a la Autovia A-7 en
este proyecto. Este proyecto pone al dia la instruccién de Trazado en la autovia A-7 en el tramo de la obra.
Todas las estructuras proyectadas cumplen con la normativa vigente IAP-11 y EHE-08. Se han coordinado los
enlaces al inicio y final de la obra con los proyectos implicados en ambos enlaces (Enlace de Alhama al inicio
y Enlace final Arco NorQOeste).

Se ha cuidado la reposicién de caminos, vias pecuarias, accesos, servidumbres y servicios afectados. Las
expropiaciones esta al corriente con la normativa actual.

Las valoraciones de la obra civil se ha realizado conforme al cuadro de precios de la Direccidon General de
Carreteras actualmente vigente y se han presentado las justificaciones precisas en forma de mediciones
auxiliares.

Se han tenido en cuenta las indicaciones recibidas por el equipo de Supervision del Proyecto y de la Direcciéon
del Proyecto.

En definitiva se ha dado el debido cumplimiento a la Orden de Estudio de abril de 2007 donde se indican las
caracteristicas que debe cumplir la carretera y da las instrucciones oportunas para la redaccion del proyecto.

Es por todo ello que consideramos debidamente justificada la solucion proyectada.

4. PLAN DE OBRAY PLAZO DE LAS OBRAS

El plazo estimado para la ejecucién de las obras es de 30 meses. En el Anejo Plan de Obra se presenta el
diagrama de Gantt y el Cronograma justificativo del importe de ejecucién material invertido por meses de
ejecucién de la obra.
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5. NORMATIVA APLICADA EN LA REDACCION DEL PROYECTO

Pliego de Clausulas Administrativas Generales para la contratacidon de obras del Estado, aprobado por
decreto 3854/1970 de 31 de diciembre.

Ley de la Red de Carreteras del Estado 37/2015, de 29 de septiembre.

Reglamento General de Carreteras:
Real Decreto 1812/1994 de 2 de septiembre

Real Decreto 1911/1997, de 19 de diciembre, por el que se modifica el Reglamento General de
Carreteras

Real Decreto 597/1999, de 16 de abril, por el que se modifica el Reglamento General de
Carreteras

Pliego de Prescripciones Técnicas Generales para obras de carreteras y puentes PG-3/75, aprobado por
O.M. de 6 de Febrero de 1976 y posteriores modificaciones de determinados articulos habidas hasta la
fecha.

Norma UNE-EN-1317 respecto del marcado CE, cuya entrada en vigor se produjo el 1 de enero de 2011.
Norma 3.1-IC Trazado, de la Instruccidn de Carreteras, de 1999.

Orden de 13 septiembre 2001 de modificacién parcial de la orden de 16 de diciembre de 1997 por la
que se regulan los accesos a las carreteras del estado, las vias de servicio y la construccién de
instalaciones de servicios y de la orden de 27 de diciembre de 1999 por la que se aprueba la norma 3.1-
ic. trazado, de la instruccién de carreteras

Orden Circular 35/2014 sobre criterios de aplicacion de sistemas de contencién de vehiculos.
Instruccién de Hormigon Estructural EHE-08, aprobada por R.D. 1247/2008, de 18 de julio.

0.M. FOM/3460/2003, de 28 de noviembre, por la que se aprueba la nueva Instruccién 6.1-1.C. sobre
secciones de firmes y capas estructurales de firmes.

0.C. 21/2007 sobre “Uso y especificaciones que deben cumplir los ligantes y mezclas bituminosas que
incorporen caucho procedente de neumaticos fuera de uso (NFU)”.

0.C. 21bis/2009 sobre “Betunes mejorados y betunes modificados de alta viscosidad con caucho
procedente de neumaticos fuera de uso (NFU) y criterios a tener en cuenta para su fabricacién in situ y
almacenamiento en obra”.

Orden FOM 3818/2007, de 10 de diciembre, por la que se dictan instrucciones complementarias para la
utilizacion de elementos auxiliares de obra en la construccién de puentes de carretera.

Ley de Ordenacién de Defensa de la Industria Nacional.

Real Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley
sobre Tréfico, Circulacidn de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial

Reglamento General de Circulacién, aprobado por R.D. 1428/2003, de 21 de noviembre.

Disposiciones y Normas vigentes de aplicacién sefialadas por las autoridades locales con jurisdiccién
sobre las obras a realizar.

Normas NLT sobre ensayos de carreteras y suelos del CEDEX.

Normas MELC del CEDEX.

Normas UNE sobre hormigdn y sus componentes.

UNE 20-324-78 1R. Clasificacidn de los grados de proteccién proporcionados por las envolventes.

CEl 62.811K. Resistencia a la corrosion.

V-24. CCITT/RS232, RS422 EIA.

UNE 23-300-84 1R. Equipos de deteccidon y medida de la concentraciéon del monéxido de carbono.
VDI 2053.

01-371717/01-301718.

UNE 20-003-54.

UNE 20-431-82.

UNE 20-434-82.

UNE 20 601.

UNE WO-630-85.

UNE 20 631 85 1R.

Normas UNE sobre acero laminado.
BS 1442.

BS 3573.

También seran de aplicacion las siguientes:

Pliego de Cldusulas Administrativas Particulares que se establezcan para la contratacién de estas obras.
Reglamento Electrotécnico de Baja Tensidn, aprobado por Real Decreto 842/2002 de 2 de agosto.

Pliego de Prescripciones Técnicas que habran de regir en las obras de Acondicionamiento Paisajistico
de los tramos de Carreteras y Autovias, publicado por la Direccion General de Medio Ambiente del
Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo en Marzo de 1985.

UNE-14010 Examen y calificacién de soldadores.

Normas ASME-IX "Welding Qualifications".

Cddigo Técnico de la Edificacion aprobado por el R. D. 314/2006, de 17 de marzo
Normas tecnoldgicas de la edificacion.

Normas de pintura del Instituto Nacional de Técnicas Aeroespaciales Esteban Terradas.

Norma de construccién sismorresistente. Parte general y edificacién (NCSE-02). Aprobada por R.D.
997/02 de 29 de Septiembre.

Norma de construccion sismorresistente: Puentes (NCSP-07).

Nota de Servicio 8/2014 Recomendaciones para la redaccién de los proyectos de trazado de carreteras
de la Direccién General de Carreteras.

Nota de Servicio 9/2014 Recomendaciones para la redaccién de los proyectos de construccion de
carreteras de la Direccién General de Carreteras.

Recomendaciones para el proyecto de enlaces de la Direccidén General de Carreteras.
Recomendaciones sobre Glorietas de 1.994, del Ministerio de Fomento.

Recomendaciones para el proyecto y puesta en obras de los apoyos elastoméricos para puentes de
carretera D.G.C. MOPU 1982.

Recomendaciones para la redaccién de los proyectos de plantaciones D.G.C. MOPU 1984.

Recomendaciones para el empleo de placas reflectantes en la sefializacién vertical de carreteras D.G.C.
MOPU 1984.

Pliego de Condiciones de Sefalizacidn Horizontal de Carreteras sobre pavimentos flexibles. Informe I.
CEDEX. Octubre de 1.990.
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= Pliego de Prescripciones Técnicas Generales para tuberias de Abastecimiento de Agua, aprobado por
O.M. de 28 de Julio de 1974.

= Pliego de Prescripciones Técnicas Generales para tuberias de Saneamiento de Poblaciones, aprobado
por O.M. de 15 de Septiembre de 1986.

®= Real Decreto 1627/1997, de 24 de Octubre, por el que se establecen disposiciones minimas de
seguridad y de salud en las obras de construccién, donde se establece la obligatoriedad del Estudio de
Seguridad y Salud en cualquier obra, publica o privada, en la que se realicen trabajos de construccion o
ingenieria civil. Este Real Decreto tiene en cuenta aquellos aspectos que se han revelado de utilidad
para la seguridad en las obras y que estan presentes en el Real Decreto 555/1986, de 21 de Febrero,
por el que se establecié la obligatoriedad de inclusiéon de un Estudio de Seguridad e Higiene en los
proyectos de edificacidn y obras publicas, modificado por el Real Decreto 84/1990, de 19 de enero,
norma aquella que en cierta manera inspiré el contenido de la Directiva 92/57/C.E.E.

" Ley21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental.

®= Norma 8.2-IC "Marcas Viales" aprobada por O.M. de 16 de Julio de 1987 y OC. 304/1989 MV.
= |nstruccion de Carretras 8.1-IC, Sefializacion vertical, de 2014.

® Ordenes Circulares de la Direccidn General de Carreteras.

= Recomendaciones para el proyecto y ejecucidn de pruebas de carga en puentes de carreteras de Marzo
de 1988 D.G.C. MOPU.

= Recomendaciones de la Comision Internacional de lluminacion (C.1.E.).
= Regulacién de la produccion y gestion de los residuos de construccion y demolicién (RD 105/2008).

= Estudio de las expropiaciones en los proyectos de trazado de la Direccidon General de Carreteras (NS
4/2010).

®= Recomendaciones sobre la campafia geotécnica en los Proyectos de la Direccion General de Carreteras
(NS 3/2012).

6. CUMPLIMIENTO DEL REAL DECRETO LEGISLATIVO 3/2011 DE 14 DE NOVIEMBRE

En cumplimiento de los Articulos 121 a 126 del vigente Reglamento General de la Ley de Contratos de las
Administraciones Publicas aprobado por el Decreto Legislativo 3/2011 de 14 de noviembre, se manifiesta que
el presente Proyecto se refiere a una obra completa, en el sentido expuesto en dichos Articulos.

7. PLAZO DE GARANTIA DE LAS OBRAS

Atendiendo a la naturaleza y complejidad de las obras se establece un plazo de garantia de dos afios, superior
a un afio que es lo que recoge el articulo 218 de la Ley 30/07, de 30 de octubre de Contratos del Sector
Publico.

8. DOCUMENTOS QUE INTEGRAN EL PROYECTO

El presente proyecto estd integrado por los documentos: Memoria y Anejos a la Memoria, Planos, Pliego de
Prescripciones Técnicas y Presupuesto con el siguiente indice general:

DOCUMENTO N2 1 MEMORIA Y ANEJOS
MEMORIA

ANEJO N2 1.-ANTECEDENTES

ANEJO N2 2.-CARTOGRAFIA, TOPOGRAFIA'Y REPLANTEO
ANEJO N2 3.-GEOLOGIA Y PROCEDENCIA DE MATERIALES
ANEJO N2 4.-EFECTOS SISMICOS

ANEJO N2 5.-CLIMATOLOGIA E HIDROLOGIA

ANEJO N2 6.-PLANEAMIENTO Y TRAFICO

ANEJO N2 7.-ESTUDIO GEOTECNICO DEL CORREDOR
ANEJO N2 8.-TRAZADO GEOMETRICO

ANEJO N2 9.-MOVIMIENTO DE TIERRAS

ANEJO N2 10.-FIRMES Y PAVIMENTOS

ANEJO N2 11.-DRENAIJE

ANEJO N2 12.-ESTUDIO GEOTECNICO PARA LA CIMENTACION DE LAS ESTRUCTURAS

ANEJO N2 13.-ESTRUCTURAS
ANEJO N2 15.-REPOSICION DE CAMINOS

ANEJO N2 16.-SOLUCIONES PROPUESTAS AL TRAFICO DURANTE LA EJECUCION DE LAS OBRAS

ANEJO N2 18.-INTEGRACION AMBIENTAL
ANEJO N2 20.-OBRAS COMPLEMENTARIAS
ANEJO N2 21.-REPLANTEO

ANEJO N2 22.-COORDINACION CON OTROS ORGANISMOS Y SERVICIOS

ANEJO N2 23.-EXPROPIACIONES E INDEMNIZACIONES
ANEJO N2 24.-REPOSICION DE SERVICIOS

ANEJO N2 25.-PLAN DE OBRA

ANEJO N2 27.-JUSTIFICACION DE PRECIOS

ANEJO N2 28.-PRESUPUESTO DE INVERSION

DOCUMENTO N2 2 PLANOS
1 PLANO DE SITUACION
2 DISTRIBUCION DE HOJAS
3 PLANTA Y LONGITUDINAL TRONCO
4 ENLACES
5 SECCIONES TIPO
6 PERFILES TRANSVERSALES
7 DRENAJES
8 ESTRUCTURAS
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SECRETARIA DE ESTADO

PLANEFICACION € INFRAESTRLICTURAS
F SECRETARIA GENERAL
4 GOBIERNO MINISTERIO  PrimasTiucums
DE ESPANA DE FOMENTO  DRECCION GENERAL DE CARRETERAS

. DEMARCACION DE CARRETERAS
Memoria DEL ESTADO EN MURCIA

9 SOLUCIONES PROPUESTAS AL TRAFICO DURANTE LAS OBRAS
11 ORDENACION ECOLOGICA, ESTETICA Y PAISAJISTICA

12 REPOSICION DE SERVICIOS

13 SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS

14 OBRAS COMPLEMENTARIAS

DOCUMENTO N2 4 PRESUPUESTO
1. MEDICIONES
2. CUADROS DE PRECIOS
3. PRESUPUESTOS

9. PRESUPUESTO

Se resume a continuacion, el presupuesto estimado del Proyecto de Construccidon de las obras de la
“AUTOVIA A-7, AMPLIACION TERCER CARRIL, TRAMO: ALHAMA - ALCANTARILLA”

VALORACION PROYECTO DE CONSTRUCCION FASE 4

RESUMEN DEL PRESUPUESTO

CAP. 1 [EXPLANACIONES 5.406.031,17
CAP. 2|DRENAJE 5.699.273,27
CAP. 3|FIRMES 26.164.440,26
CAP. 4|ESTRUCTURAS 8.557.934,08
CAP. 5|SENALIZACION, BALIZAMIENTO Y DEFENSAS 6.587.298,43
CAP.6|OBRAS COMPLEMENTARIAS 763.865,75
CAP.7|MANTENIMIENTO DEL TRAFICO DURANTE LAS OBRAS 2.388.448,39
CAP. 8|ANALISIS AMBIENTAL 7.304.174,63
CAP. 9|REPOSICION DE SERVICIOS 3.340.384,62
CAP. 10{VARIOS 61.304,64
CAP. 11|GESTION DE RESIDUOS 573.657,24
CAP. 12{SEGURIDAD Y SALUD 715.406,46

PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL 67.562.218,94

GASTOS GENERALES (13%) 8.783.088,46

BENEFICIO INDUSTRIAL (6%) 4.053.733,14

PRESUPUESTO BASE DE LICITACION (SIN IVA) 80.399.040,54
IVA (21%) 16.883.798,51

PRESUPUESTO DE EJECUCION POR CONTRATA 97.282.839,05

Programa de vigilancia ambiental 113.247,82
Partida cultural 1,5 % sobre el P.E.M del proyecto original 1.013.433,28
Expropiaciones 7.249.231,53

Total Presupuesto de Inversion (*)| 105.658.751,68

(*) El presupuesto de Inversion es la suma del Presupuesto de licitacion (mas IVA) y la suma de las partidas en
cursiva (Programa de Vigilancia Ambiental, Partida Cultural y Expropiaciones).

El Presupuesto de Ejecucién Material asciende a la cantidad de SESENTA Y SIETE MILLONES QUINIENTOS
SESENTA Y DOS MIL DOSCIENTOS DIECIOCHO EUROS CON NOVENTA Y CUATRO CENTIMOS (67.562.218,94
€).

El Presupuesto de Licitacion (IVA incluido) de las obras objeto de este proyecto asciende a la cantidad de
NOVENTA Y SIETE MILLONES DOSCIENTOS OCHENTA Y DOS MIL OCHOCIENTOS TREINTA Y NUEVE EUROS
CON CINCO CENTIMOS (97.282.839,05 €).

La Valoracion de las Expropiaciones necesarias para la ejecucion de las obras se encuentran incluidas en la
separata de expropiaciones. El importe de dichas expropiaciones, obtenido de aplicar a cada superficie el
precio unitario correspondiente, asciende a la cantidad de SIETE MILLONES DOSCIENTOS CUARENTA Y
NUEVE MIL DOSCIENTOS TREINTA Y UN EUROS CON CINCUENTA Y TRES CENTIMOS (7.249.231,53 €).

El Presupuesto de Inversidn se eleva, por tanto, a la cantidad de CIENTO CINCO MILLONES SEISCIENTOS
CINCUENTA Y OCHO MIL SETECIENTOS CINCUENTA Y UN EUROS CON SESENTA Y OCHO CENTIMOS
(105.658.751,68 €).
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SECRETARIA GENERAL

GOBIERNO MINISTERIO  prmrmesmocrums AUTOVIA A-7 AMPLIACION A TERCER CARRIL POR CALZADA ENTRE LOS PP.KK. 627+300 Y 650+600. TRAMO: ALHAMA DE MURCIA - ENLACE DE ALCANTARILLA TYPSA

DE ESPANA DE FOMENTO  ORECCION GENERAL DE CARRETERAS

DEMARCACION DE CARRETERAS .
DEL ESTADO EN MURCIA Memoria

INGENIEROS
CONSULTORES
Y ARQUITECTOS

10. CONSIDERACIONES FINALES

Con todo lo expuesto en la presente Memoria, y en el resto de los documentos que integran el proyecto, se
consideran suficientemente definidas las obras de la “AUTOVIA A-7, AMPLIACION TERCER CARRIL, TRAMO:
ALHAMA - ALCANTARILLA”.

Murcia, julio de 2017

EL INGENIERO DIRECTOR DEL PROYECTO POR TYPSA, LA INGENIERA AUTORA DEL PROYECTO

G Pl

Fdo.: Gustavo A. Pérez Morales Fdo.: Inés Teresa Martinez Zambrana

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos Ingeniera de Caminos, Canales y Puertos
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INGENIEROS
CONSULTORES

DEMARCACION DE CARRETERAS

Y ARGUTECTOS Memoria D s B RO
EQUIPO QUE HA PARTICIPADO EN LA REDACCION DEL PROYECTO
Nombre y apellidos Titulacidn Empresa Actividad
Inés Teresa Martinez Zambrana Ingeniero de Caminos, C.y P TYPSA Autora del Proyecto
Diego Cuenca Vidal Ingeniero Técnico O.P. TYPSA Sefalizacion, Balizamiento y Defensas
Alberto Cazcarro Olivan Ingeniero de Caminos, C.y P. TYPSA Geotecnia
Enrique Vidaurreta Lazaro Ingeniero de Caminos, C.y P. TYPSA Trazado
Matias Campos Ferrer Ingeniero de Caminos, C.y P. TYPSA Estructuras
David Ferreras Camarero Ingeniero de Caminos, C.y P. TYPSA Estructuras
Maria Collado Escuder Ingeniero de Caminos, C.y P. TYPSA Estructuras
Ginés Ladrén Guevara Méndez Ingeniero de Caminos, C.y P. MC2 Estructuras
Mario Feliciano Arias Blanco Ingeniero de Caminos, C.y P. TYPSA Estructuras
Dolores Ruiz Carreira Licenciada en Biologia TYPSA Medio Ambiente
Rosa Oliva Amo Ingeniero de Montes TYPSA Medio Ambiente
Ricardo Zarandona Tellitu Licenciado en Ciencias Ambientales TYPSA Medio Ambiente
José Antonio Milla Botella Ingeniero Civil TYPSA Presupuestos, Reposicion de Servicios y Obras Complementarias
José Miguel Saura Sanchez Ingeniero de Caminos, C.y P. TYPSA Coordinador de Seguridad y Salud en fase de Proyecto
Maria Jiménez Lopez Arquitecto Técnico TYPSA Expropiaciones
Sebastian Bastida Abril Ingeniero Técnico Topdgrafo TYPSA Topografiay Cartografia
Maria Asuncion Serrano Esquitino Delineante TYPSA Delineacién
Alejandro Pintor Rodriguez Delineante TYPSA Delineacién
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