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1. INTRODUCCIÓN  

Dentro del presente Estudio Informativo y dada la orografía accidentada que presenta el terreno, 

es necesario disponer un número considerable de túneles y viaductos. 

Se ha previsto un total 7 túneles dentro de las distintas alternativas, cuya longitud oscila entre los 

650 m y 6730  m.  

Los viaductos tienen longitudes comprendidas entre los 15 y 1550 m. 

En el presente anejo se encajan las estructuras existentes en el trazado, tanto las que sirven para 

que la línea ferroviaria salve ríos, carreteras o caminos, como las que se van a utilizar para 

reponer el servicio en vías interceptadas por el trazado. Por lo tanto los diferentes tipos de 

estructuras, así como las tipologías estudiadas de cada una de ellas, se listan a continuación: 

- Viaductos. 

¶ Tipo I. Viga artesa continua. 

¶ Tipo II. Viga artesa isostática. 

¶ Tipo III. Cajón monocelular. 

- Pérgolas. 

- Pasos superiores. 

¶ Tipo I. Carreteras. 

¶ Tipo II. Caminos. 

- Pasos Inferiores 

¶ Tipo I. Carreteras. 

¶ Tipo II. Caminos. 

- Cajones empujados 

Además se incluye la descripción de los túneles proyectados y la justificación de la sección libre 

adoptada para cada uno de ellos calculada según las especificaciones de la ficha UIC 779-11. 

El tramo de estudio se encuentra en la Comunidad Autónoma de Aragón, entre las provincias de 

Teruel y Zaragoza. El trazado del presente estuidio se ha dividido en 11 tramos con 21 

alternativas, los tramos considerados , asi como las aternativas que incluyen, se adjuntan en el 

cuadro siguiente: 

 

E.I. CORREDOR-CANTÁBRICO-MEDITERRÁNEO. TRAMO: TERUEL-ZARAGOZA  

TRAMIFICACION PK INICIO PK FINAL LONGITUD MARGEN DUPLICACION 

          

TRAMO 1         

Alternativa 1.0 1+000.000 5+629.899 4,629.90 
MI 1+000-4+640 

MD 5+275 - FINAL 

Alternativa 1.1 1+000.000 5+506.717 4,506.72 MI 1+000 - 1+800 

Alternativa 1.2 1+000.000 5+533.669 4,533.67 MI 1+000 - 3+120 

TRAMO 2         

Alternativa 2.0 2+000.000 53+635.983 51,635.98 MD 

TRAMO 3         

Alternativa 3.0 3+000.000 11+002.472 8,002.47 MD 

Alternativa 3.1 3+000.000 10+879.627 7,879.63   

TRAMO 4         

Alternativa 4.1 4+000.000 19+235.000 15,235.00   

Alternativa 4.2 4+000.000 19+027.451 15,027.45   

Alternativa 4.3 4+000.000 20+001.870 16,001.87 MD 10+530 - 12+760 

TRAMO 5         

Alternativa 5.1 5+000.000 17+896.477 12,896.48   

Alternativa 5.2 5+000.000 18+660.927 13+660.927   

TRAMO 6         

Alternativa 6.0 6+000.000 17+804.293 11,804.29 
MD 6+000 -12+555 
MI 13+425 - FINAL 

TRAMO 7         

Alternativa 7.1 7+000.000 31+144.864 24,144.86 

MI 7+000 - 7+170 
MI 7+790 - 8+890 

MD 21+210 - 23+880 
MD 31+055 - 31+144 

Alternativa 7.2 7+000.000 32+842.550 25,842.55 

MI 7+000 - 7+170 
MI 7+790 -- 8+890 

MD 21+210 ï 23+895 
MI 24+970 ï 25+385 

TRAMO 8         

Alternativa 8.0 8+000.000 29+364.804 21,364.80 MD 

Alternativa 8.1 8+000.000 29+266.071 21,266.07 
MD 8+000 - 15+210 

MD 17+900 - 29+266 

TRAMO 9         

Alternativa 9.0 9+000.000 20+325.556 11,325.56 
MD 9+000-18+730 
MI 19+710 - FINAL 

Alternativa 9.1 9+000.000 20+302.629 11,302.63 
MD 13+045 - 18+705 
MI 19+145 - FINAL 
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E.I. CORREDOR-CANTÁBRICO-MEDITERRÁNEO. TRAMO: TERUEL-ZARAGOZA  

TRAMIFICACION PK INICIO PK FINAL LONGITUD MARGEN DUPLICACION 

Alternativa 9.2 9+000.000 20+325.770 11,325.77 
MD 16+810 - 18+730 
MI 19+170 - FINAL 

TRAMO 10         

Alternativa 10.1 10+000.000 12+943.481 2,943.48   

TRAMO 11         

Alternativa 11.1 11+000.000 15+002.990 4,002.99   

 

2. ESTRUCTURAS 

Se incluye seguidamente una relación de la bibliografía empleada para realizar el encaje de las 

distintas estructuras: 

- Puentes I - Javier Manterola: Puentes vigas, puentes losa y puentes cajón 

- Puentes II- Javier Manterola: Pilas y estribos 

- Instrucción sobre las acciones a considerar en el proyecto de puentes de carretera. IAP 1998. 

Ministerio de Fomento. 

- Instrucción de acciones a considerar en el proyecto de obras de ferrocarril IAPF 2007. 

- Norma Adif Plataforma NAP 2-0-0.1, Puentes y Viaductos ferroviarios. 

- Norma Adif Plataforma NAP 2-0-0.4, Pasos superiores. 

- Norma Adif Plataforma NAP 2-0-0.5, Pasos inferiores. 

- Instrucciones y recomendaciones para la redacción de proyectos de plataforma. IGP 2011. 

ADIF. 

- Guía de cimentaciones en obras de carretera. Ministerio de Fomento. 

2.1. CRITERIOS EMPLEADOS  

Se ha definido la tipología de las estructuras agrupándolas según su funcionalidad y dimensiones. 

Se ha procedido a posteriori a realizar su encaje de acuerdo con la normativa vigente y con un 

criterio uniforme con el fin de dar homogeneidad al tratamiento de las alternativas estudiadas. 

A continuación se describen los criterios de encaje seguido para cada una de las tipologías 

utilizadas. 

2.1.1. Viaductos  

Se ha podido observar en el tramo de estudio la existencia de viaductos de gran longitud. 

Por lo tanto el primer condicionante que se plantea, en función de la longitud del viaducto, es la 

necesidad disponer, o no, aparatos de dilatación de vía. A este respecto se puede establecer el 

siguiente criterio: 

- Viaductos con longitud dilatable < 90 metros: En estos casos no es necesario disponer 

aparatos de dilatación de vía (ADV en adelante), ya que la sobretensión que se introduce al 

carril, debido a movimientos relativos tablero-vía, no es de gran importancia. 

- Viaductos con longitud dilatable > 90 metros: En estos sí que es necesario disponer ADV. A 

este respecto la IGP indica lo siguiente: ñEn los casos en los que el tramo continuo de tablero 

supera los 90 metros de longitud es necesario realizar un estudio sobre los movimientos 

previsibles para determinar la carrera del aparato de dilatación de vía necesario en cada 

casoéò. De nuestra experiencia (y conforme al criterio habitual) en este tipo de estudios se 

obtiene siempre que es necesario al menos disponer un ADV. 

Por otro lado tambi®n se limita el n¼mero de ADVËs, estableciendo la IGP que: ñSe evitar§ una 

tipología de viaducto que obligue a la disposición de dos aparatos de dilatación, siempre que 

pueda resolverse con otra tipología que precise de un solo aparato.ò 

Se destaca también, que la máxima carrera que soportan los ADV que se comercializan en el 

mercado, ronda los 1.200 mm, lo que lleva a longitudes dilatables máximas de viaducto de unos 

100 metros. 

Una vez definido este primer condicionante, se prosigue con la definición de los criterios generales 

a aplicar a la hora de disponer una tipología u otra. Para ello, se vuelve a recurrir a lo establecido 

en la IGP, que establece como norma general lo que se adjunta a continuación: 

- ñRespecto a la tipolog²a del tablero, es recomendable para alta velocidad que sea hiperest§tico, 

pues su comportamiento frente a un posible frenado es más favorable.  

- Además el comportamiento dinámico de los viaductos hiperestáticos es más adecuado que el 

comportamiento que tienen los viaductos isostáticos. 

- Salvo justificación especial, no se dispondrán aparatos de apoyo de neopreno zunchado, 

debi®ndose recurrir, en general, al empleo de aparatos tipo ñPOTò de neopreno confinado y 

teflón fijos o móviles.  

- Para vanos inferiores a 30,0 m se considerarán, salvo justificación en contra, secciones 

transversales del tablero en losa de hormigón pretensado formada por un núcleo  central y 

voladizos laterales para completar el ancho total de tablero. En el núcleo central se dispondrán 

aligeramientos cilíndricos longitudinales de sección transversal circular u otra cualquiera 

adecuada al hormigonado. Alternativamente, en casos en los que se deba respetar el tráfico 

inferior durante la construcción u otros debidamente justificados, se podrá plantear el empleo 

de soluciones prefabricadas, isostáticas o preferiblemente hiperestáticas. En estos casos se 

utilizarán dos elementos prefabricados de sección en artesa, situados bajo cada una de las 

vías. 

- Para vanos superiores a 30,0 m se utilizarán, salvo justificación, tableros de hormigón 

pretensado con secciones transversales en cajón con voladizos. El canto será constante o 
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variable, dependiendo de las luces de la estructura.ò 

Por lo tanto, y a raíz de lo que se ha podido ver en párrafos anteriores, en el caso de tener 

estructuras de longitudes muy grandes, con vistas a evitar la necesidad de disponer más de un 

ADV, y en el caso en que la altura de la rasante no sea excesivamente alta, la solución adoptada 

consistiría en utilizar vanos isostáticos, en los que se dispondrá en cada una de las pilas, un punto 

fijo y uno móvil, consiguiendo de esta forma reducir la longitud dilatable, a la longitud del vano, 

permitiendo de esta forma evitar la necesidad de disponer ADV. 

A modo de resumen el criterio seguido para el encaje es el siguiente: 

- Para longitudes de viaducto superior a 700 metros y luz de vano inferior a 40 metros, se ha 

optado por el empleo de vigas artesas sin continuidad de tablero (estructura isostática). En 

estos casos se materializa en cada pila un apoyo fijo y un apoyo móvil, estableciendo una junta 

de tablero en cada pila, reduciendo de esta forma la longitud de dilatación, no siendo necesario 

el empleo de ADV. 

- Para longitudes de viaducto inferior a 700 metros: 

¶ Se ha optado por el empleo de cajones monocelulares hiperestáticos en los casos en los 

que no se deba respetar el tráfico inferior, con longitudes de vano de hasta 45 metros. En 

estos casos se puede utilizar un único ADV.  

¶ Se ha optado por el empleo de vigas artesas con continuidad de tablero (estructura 

hiperestática) con longitud de vano máxima de 45 metros en los casos que el obstáculo a 

salvar, consiste en una línea de ferrocarril o una vía existente, en las cuales, la no 

interferencia y la no afección al normal funcionamiento de la vía existente, son un 

condiciona el uso de elementos prefabricados. En estos casos se puede utilizar un único 

ADV.   

2.1.1.1. Tablero Tipo I. (Viga artesa continua) 

Las características más reseñables de esta solución, se listan a continuación: 

1) Tipología: Puente con tablero continuo, formado por cajones de hormigón prefabricado tipo 

artesa pretensado, con losa superior de hormigón armado sobre prelosas. 

2) Luces tipo: Se plantean luces centrales del orden de 40 metros y vanos laterales extremos de 

compensación que cumplan con la relación Lextremo=0.7*Lcentral. 

3) Ancho del tablero: Se plantean dos opciones. Para el caso de coexistencia de dos vías sobre 

el tablero, la anchura del mismo es de  14 metros conforme a lo establecido en la IGP ï 11. 

En el caso que exista una única vía sobre la estructura, el ancho del tablero será de 8.50 

metros. 

4) Canto: El canto mínimo de la losa superior de hormigón, es de 30 cm en el extremo del 

tablero, incrementándose dicho canto conforme nos acercamos al eje de la vía, con una 

pendiente del 2%. 

El canto total (viga + losa superior)  se obtiene según la relación L/15. Dado que la luz máxima es 

del orden de L = 40 metros, tenemos que: 

 

5) Número de vigas: En función del ancho del tablero se ha procedido a disponer una o dos 

vigas artesas, tratando de evitar en todo caso que las longitudes de los voladizos resultantes 

sean excesivas. Así, en el caso de ancho de tablero 8.50 metros, se ha dispuesto una única 

viga artesa debajo de la vía de ferrocarril, mientras que para los tableros de 14 metros de 

ancho, la solución propuesta consiste en disponer dos vigas artesas cada una de ellas debajo 

de la correspondiente vía del ferrocarril. El objeto de disponer vigas artesas, consiste en dotar 

a la estructura de la suficiente rigidez, evitando una deformación excesiva, y mejorando el 

comportamiento de la estructura frente a solicitaciones dinámicas. 

6) Esviaje: Como norma general, las juntas entre tableros y estribos deben ser normales al eje 

del trazado. Ello puede obligar en algunos casos a diseñar el viaducto con el tablero dividido 

en dos independientes, con una separación longitudinal en el eje y estribos ortogonales en 

cada extremo. 

En casos específicos en los que sea preciso mantener el esviaje de los estribos (paso sobre una 

carretera esviada, p.e.) la solución a adoptar, debe discutirse previamente con la Dirección del 

proyecto. 

7) Punto fijo: El tablero se ancla al estribo, bien mediante cables de pretensado, bien mediante 

barras tipo diwidag. El punto fijo longitudinal del tablero se materializará en cualquiera de los 

dos estribos. En fase de proyecto, y tras el ajuste y diseño geométrico de los estribos, se 

decidirá en cuál de los dos estribos se sitúa dicho punto fijo. 

8) Cuña de transición: Con el fin de evitar asientos entre la estructura y el terraplén se dispone 

un bloque técnico formado por la transición de los siguientes materiales, tal y como se 

muestra en la figura al final del apartado. 

9) Apoyos: Los aparatos de apoyo serán de tipo ñpotò multidireeccionales y unidireccionales, de 

diversos tamaños y espesores. 

10) Impermeabilización del tablero: La cara superior del tablero lleva una capa de 

impermeabilización. Se ha dispuesto un bombeo de 2% en la plataforma correspondiente al 

ferrocarril y sumideros con rejilla a cada lado del tablero. 

11) Defensas: Barandillas, altura 1 metro; Muretes de guarda de balasto, altura 0,5 metros. 

Con todas estas características se adjuntan a continuación las secciones tipo desarrolladas. 
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2.1.1.2. Tablero Tipo II. (Viga artesa isostática) 

Las características más reseñables de esta solución, se listan a continuación: 

1) Tipología: Puente con tablero isostático, formado por cajones de hormigón prefabricado tipo 

artesa pretensado, con losa superior de hormigón armado sobre prelosas. 

2) Luces tipo: Se plantean luces isostáticas entre 30 y 40 metros. 

3) Ancho del tablero: Se plantean dos opciones. Para el caso de coexistencia de dos vías sobre 

el tablero, la anchura del mismo es de  14 metros conforme a lo establecido en la IGP ï 11. 

En el caso que exista una única vía sobre la estructura, el ancho del tablero será de 8.50 

metros. 

4) Canto de la losa: El canto mínimo de la losa superior de hormigón, es de 30 cm en el extremo 

del tablero, incrementándose dicho canto conforme nos acercamos al eje de la vía, con una 

pendiente del 2%. 

El canto total (viga + losa superior)   se obtiene según la relación L/14. Dado que la luz 

máxima es del orden de L = 40 metros, tenemos que: 

 

Se ha recurrido a una esbeltez superior a la habitual (L/12 para vigas isostáticas) debido a 

que se han dispuesto dos vigas artesas en lugar de una en el caso de vía única, y tres vigas 

artesas en lugar de dos para el caso de vía doble. 

5) Número de vigas: En función del ancho del tablero se ha procedido a disponer dos o tres 

vigas artesas, tratando de evitar en todo caso que las longitudes de los voladizos resultantes 

sean excesivas. Así, en el caso de ancho de tablero 8.50 metros, se han dispuesto dos vigas 

artesas, mientras que para los tableros de 14 metros de ancho, la solución propuesta consiste 

en disponer tres vigas artesas. En este caso, en vez de disponer una viga artesa por vía, se 

ha decidido disponer un número mayor de vigas por vía, con objeto de dotar a la sección de 

una rigidez mayor (pudiendo así aumentar la esbeltez), y mejorar así, el comportamiento 

frente a esfuerzos dinámicos, los cuales son muy exigentes en el caso de estructuras 

isostáticas.  

6) Esviaje: Como norma general, las juntas entre tableros y estribos deben ser normales al eje 

del trazado. Ello puede obligar en algunos casos a diseñar el viaducto con el tablero dividido 

en dos independientes, con una separación longitudinal en el eje y estribos ortogonales en 

cada extremo. 

En casos específicos en los que sea preciso mantener el esviaje de los estribos (paso sobre 

una carretera esviada, p.e.) la solución a adoptar, debe discutirse previamente con la 

Dirección del proyecto. 

7) Punto fijo: El tablero se ancla al estribo, bien mediante cables de pretensado, bien mediante 

barras tipo diwidag. El punto fijo longitudinal del tablero se materializará en cualquiera de los 
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dos estribos. En fase de proyecto, y tras el ajuste y diseño geométrico de los estribos, se 

decidirá en cuál de los dos estribos se sitúa dicho punto fijo. 

8) Cuña de transición: Con el fin de evitar asientos entre la estructura y el terraplén se dispone 

un bloque técnico formado por la transición de los siguientes materiales, tal y como se 

muestra en la figura al final del apartado. 

9) Apoyos: Los aparatos de apoyo serán de tipo ñpotò multideccionales y uniderccionales, de 

diversos tamaños y espesores. 

10) Impermeabilización del tablero: La cara superior del tablero lleva una capa de 

impermeabilización. Se ha dispuesto un bombeo de 2% en la plataforma correspondiente al 

ferrocarril y sumideros con rejilla a cada lado del tablero. 

11) Defensas: Barandillas, altura 1 metro; Muretes de guarda de balasto, altura 0,5 metros. Ver 

figura adjunta: 

 

Con todas estas características, se adjuntan a continuación las secciones tipo desarrolladas. 
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2.1.1.3. Tablero Tipo III. (Cajón monocelular) 

Las características más reseñables de esta solución, se listan a continuación: 

1) Tipología: Puente con sección cajón, de hormigón pretensado in situ. 

2) Luces tipo: Se plantean luces centrales de hasta 45 metros y vanos laterales extremos de 

compensación que cumplan con la relación Lextremo=0.7*Lcentral.. 

3) Ancho del tablero: Ya que hay una coexistencia de dos vías sobre el tablero, la anchura del 

mismo es de  14 metros conforme a lo establecido en la IGP ï 11.  

4) Canto del cajón: El canto del cajón se obtiene según la relación L/15. Dado que la luz máxima 

es del orden de L = 45 metros, tenemos que: 

 

5) Esviaje: Como norma general, las juntas entre tableros y estribos deben ser normales al eje 

del trazado. Ello puede obligar en algunos casos a diseñar el viaducto con el tablero dividido 

en dos independientes, con una separación longitudinal en el eje y estribos ortogonales en 

cada extremo. 

En casos específicos en los que sea preciso mantener el esviaje de los estribos (paso sobre 

una carretera esviada, p.e.) la solución a adoptar, debe discutirse previamente con la 

Dirección del proyecto. 

6) Punto fijo: El tablero se ancla al estribo, bien mediante cables de pretensado, bien mediante 

barras tipo diwidag. El punto fijo longitudinal del tablero se materializará en cualquiera de los 

dos estribos. En fase de proyecto, y tras el ajuste y diseño geométrico de los estribos, se 

decidirá en cuál de los dos estribos se sitúa dicho punto fijo. 

7) Cuña de transición: Con el fin de evitar asientos entre la estructura y el terraplén se dispone 

un bloque técnico formado por la transición de los siguientes materiales, tal y como se 

muestra en la figura al final del apartado. 

8) Apoyos: Los aparatos de apoyo serán de tipo ñpotò multideccionales y uniderccionales, de 

diversos tamaños y espesores. 

9) Impermeabilización del tablero: La cara superior del tablero lleva una capa de 

impermeabilización. Se ha dispuesto un bombeo de 2% en la plataforma correspondiente al 

ferrocarril y sumideros con rejilla a cada lado del tablero. 

10) Defensas: Barandillas, altura 1 metro; Muretes de guarda de balasto, altura 0,5 metros. Ver 

figura adjunta: 

 

11) Proceso constructivo: El proceso constructivo a seguir, consistirá en la colocación del 

hormigón in situ, mediante: 

a) Cimbra al terreno (porticada o no). 

b) Autocimbra. 

c) Empuje del tablero desde un estribo. 

Con todas estas características, se adjunta a continuación la sección tipo desarrollada. 
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2.1.1.4. Relación de viaductos 

Una vez descritas las diversas tipologías definidas, se procede a continuación a listar los diversos viaductos, indicando las principales características de los mismos: 

TRAMO ALTERNATIVA 
ESTRUCTURA 

TIPO 
DENOMINACION 

VIAL AFEC-
TADO 

PK INICIO PK FINAL 
LONGITUD 

(m) 
LUCES (m) 

ANCHO 
(m) 

TIPOLOGIA EXISTENTE ACTUACIÓN 

1 

1.0 Viaducto Viaducto sobre Río Alfambra Río 2+985 3+015 30 1x30 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

1.1 Viaducto Viaducto sobre Río Alfambra Río 2+450 2+480 30 1x30 14 Viga artesa isostática No Nueva construcción 

1.2 Viaducto Viaducto sobre Río Alfambra Río 2+985 3+015 30 1x30 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

2 2.0 

Viaducto Viaducto Arroyo de Concud y Ctra N-234 Carretera 2+740 2+770 30 1x30 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

Viaducto Viaducto Barranco Moreno Barranco 5+025 5+055 30 1x30 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

Viaducto Viaducto Barranco Hondo Barranco 5+660 5+675 15 1x15 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

Viaducto Viaducto Arroyo de Concud Arroyo 7+425 7+450 25 1x25 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

Viaducto Viaducto Barranco de Caude Barranco 8+115 8+140 25 1x25 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

Viaducto Viaducto Rambla de Celades Rambla 15+495 15+515 20 1x20 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

Viaducto Viaducto Río Jiloca  Río 25+240 25+350 110 20-2x35-20 8.5 Viga artesa continua Si Ampliación 

4 

4.1 

Viaducto Viaducto Río Jiloca Río 7+340 7+790 450 25-10x40-25 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Río Jiloca Río 9+100 9+200 100 20-2x30-20 14 Viga artesa continua No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Río Jiloca Río 13+355 14+160 805 22.5-19x40-22.5 14 Viga artesa isostática No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Río Pancrudo Río 15+900 16+310 410 25-9X40-25 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Barranco Cuencabuena y A-23 Carretera 17+690 18+530 840 20-20x40-20 14 Viga artesa isostática No Nueva construcción 

4.2 

Viaducto Viaducto Río Jiloca Río 9+230 9+305 75 3x25 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Río Jiloca Río 12+990 13+800 810 25-9x40-25 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Río Pancrudo Río 15+690 16+100 410 25-9X40-25 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Barranco Cuencabuena y A-23 Carretera 17+480 18+320 840 20-20x40-20 14 Viga artesa isostática No Nueva construcción 

4.3 

Viaducto Viaducto Río Jiloca Río 7+340 7+790 450 25-10x40-25 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Río Pancrudo Río 15+240 16+270 1,030 35-24X40-35 14 Viga artesa isostática No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Barranco Cuencabuena y A-23 Carretera 17+970 19+520 1,550 35-37x40-35 14 Viga artesa isostática No Nueva construcción 

5 
5.1 Viaducto Viaducto Barranco 6+610 7+070 460 30-10x40-30 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

5.2 Viaducto Viaducto Barranco 6+610 7+070 460 30-10x40-30 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

6 6.0 
Viaducto Viaducto Río Huerva Río 6+940 7+000 60 15-30-15 8.5 Viga artesa continua Si Ampliación 

Viaducto Viaducto Río Lanzuela Río 11+735 11+805 70 20-30-20 8.5 Viga artesa continua Si Ampliación 

7 

7.1 

Viaducto Viaducto Río Huerva Río 7+410 7+490 80 40-40 8.5 Viga artesa continua Si Ampliación 

Viaducto Viaducto Río Huerva Río 8+980 9+000 20 1x20 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

Viaducto Viaducto Río Frasno Río 19+800 20+140 340 30-7x40-30 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Río Frasno Ctr. N-330 Carretera 25+175 25+320 145 27.5-2x40-27.5 14 Viga artesa continua No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Barranco de enmedio Barranco 26+185 26+205 20 1x20 14 Viga artesa isostática No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto A-23 A-23 26+550 26+610 60 2x30 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Arroyo Valdemorado Arroyo 27+140 27+160 20 1x20 14 Viga artesa isostática No Nueva construcción 

7.2 

Viaducto Viaducto Río Huerva Río 7+410 7+490 80 2x40 8.5 Viga artesa continua Si Ampliación 

Viaducto Viaducto Río Huerva Río 8+980 9+000 20 1x20 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

Viaducto Viaducto Río Frasno Río 19+800 20+140 340 30-7x40-30 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto de las Cuatro Esquinas  Barranco 25+270 25+280 10 1x10 14 Viga artesa isostática No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Río Frasno Río 30+175 30+255 80 2x40 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto A-23 A-23 31+485 31+625 140 30-2x40-30 14 Viga artesa Continua No Nueva construcción 
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TRAMO ALTERNATIVA 
ESTRUCTURA 

TIPO 
DENOMINACION 

VIAL AFEC-
TADO 

PK INICIO PK FINAL 
LONGITUD 

(m) 
LUCES (m) 

ANCHO 
(m) 

TIPOLOGIA EXISTENTE ACTUACIÓN 

Viaducto Viaducto Barranco de la Val Barranco 31+795 31+855 60 2x30 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

8 8.1 Viaducto Viaducto Barranco de  Torrubia Barranco 17+020 17+220 200 25-4x37.5-25 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

9 

9.0 
Viaducto Viaducto Barranco Salado Barranco 13+425 13+515 90 15-2x30-15 8.5 Viga artesa continua Si Ampliación 

Viaducto Viaducto sobre A-23 A-23 15+075 15+090 15 1x15 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

9.1 
Viaducto Viaducto Barranco Salado Barranco 13+400 13+490 90 15-2x30-15 8.5 Viga artesa continua Si Ampliación 

Viaducto Viaducto sobre A-23 A-23 15+050 15+065 15 1x15 8.5 Viga artesa isostática Si Ampliación 

9.2 Viaducto Viaducto Barranco Salado Barranco 13+415 13+505 90 15-2x30-15 14 Cajón monocelular No Nueva construcción 

11 11.1 

Viaducto Viaducto A-120 Carretera 11+390 11+450 60 2x30 8.5 Viga artesa isostática No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Alta velocidad Madrid-Barcelona Ferrocarril 12+090 12+300 210 25-4x40-25 8.5 Viga artesa continua No Nueva construcción 

Viaducto Viaducto Canal Imperial de Aragón Canal 13+935 13+980 45 1x45 8.5 Viga artesa isostática No Nueva construcción 
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2.1.1.5.  Cuñas de transición en viaductos 
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2.1.2.  Pérgolas  

Se incluyen en este grupo las estructuras que salvan carreteras o líneas de ferrocarril, con un es-

viaje tan fuerte, que derivaría en unas luces extremadamente grandes, procediendo a encarecer 

considerablemente la estructura. 

De esta forma el cruce se resuelve mediante una sucesión de elementos prefabricados isostáticos 

que cruzan la vía atravesada de manera ortogonal, con luces pequeñas y con cantos moderados. 

Sobre dichos elementos prefabricados reposa la losa superior que materializa la plataforma del 

tablero con forma rómbica, mientras que éstos reposan sobre los estribos en la zona en la que 

están cubiertas por losa superior, o sucesiones de pilas en las zonas sin losa.  

Conforme a lo establecido por las autoridades ferroviarias, el gálibo vertical mínimo que se debe 

respetar para el cruce de líneas convencionales, es de 10.40 metros. 

En cuanto al gálibo horizontal se ha mantenido una distancia libre entre paramentos de 16.00 me-

tros. Las características más reseñables de esta solución, se listan a continuación: 

1) Tipología: vigas prefabricadas tipo BN-100. (Ver figura adjunta) 

 

Sección tipo viga BN-100. 

2) Luces: se ha considerado una luz de cálculo de 16.80 metros, correspondiente a respetar los 

16.00 metros y 0.40 metros de entrega en cada uno de los dos estribos.  

3) Canto del elemento prefabricado: El canto del cajón se obtiene según la relación L/17. Dado 

que la luz de cálculo es L = 16.80 metros, tenemos un canto de 1metro 

4)  Los apoyos se realizan mediante dos apoyos sobre estribos y sobre una pila en martillo. 

Los elementos de apoyo son del tipo ñpotò deslizantes multidireccionales y unidireccionales. 

5) Con el fin de evitar asientos entre la estructura y el terraplén se dispone un bloque técnico 

formado por la transición de los siguientes materiales: 

a) Núcleo de relleno. 

b) Material válido para núcleo y coronación. 

c) Material tratado con cemento. 

6) Esviaje: en el caso que nos ocupa, en el cual el esviaje es un tema de principal importancia, 

se destaca que en la IGP, se establece lo siguiente: 

ñComo norma general, las juntas entre tableros y estribos deben ser normales al eje del tra-

zado. Ello puede obligar en algunos casos a diseñar el viaducto con el tablero dividido en dos 

independientes, con una separación longitudinal en el eje y estribos ortogonales en cada ex-

tremo. 

En casos específicos en los que sea preciso mantener el esviaje de los estribos (paso sobre 

una carretera esviada, p.e.) la solución a adoptar, debe discutirse previamente con la Direc-

ci·n del proyecto.ò 

Adicionalmente para evitar un ángulo no ortogonal de la junta entre estructura y cuña de tran-

sición, con el eje de las vías, y evitar de esta forma que un vehículo ferroviario pueda tener 

una rueda sobre estructura y la otra sobre cuña de transición, se disponen unas losas triangu-

lares en la prolongación del trasdós de la estructura, apoyadas sobre muros verticales y re-

lleno en el interior de cada una de las celdas. 

Cada una de las losas triangulares tiene un lado en la dirección del estribo de la pérgola, 

mientras que los otros dos extremos se encuentran uno en la dirección del eje de la vía y el 

otro perpendicular al mismo. Es en este último paramento, el perpendicular al eje de la vía, en 

el que se encuentra la junta entre estructura y cuña de transición. 

Con todas estas características se adjunta a continuación la sección tipo desarrollada. 
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2.1.2.1. Relación de pérgolas 

Una vez descrita la tipología dispuesta, se procede a continuación a indicar las principales características: 

 

TRAMO ALTERNATIVA DENOMINACION VIAL AFECTADO PK INICIO PK FINAL LONGITUD (m) EXISTENTE ACTUACIÓN 

2 2.0 Pérgola Ctra. N-234 Carretera 10+535 10+680 145 Si Reposición 

4 4.3 
Estructura enlace A-23 Enlace A-23 12+620 12+760 140 Si Reposición 

Estructura bajo A-23 A-23 14+115 14+380 265 No Nueva construcción 

5 
5.1 Estructura bajo A-23 A-23 7+400 7+590 190 No Nueva construcción 

5.2 Estructura bajo A-23 A-23 7+400 7+590 190 No Nueva construcción 

7 
7.1 Estructura bajo A-23 A-23 7+060 7+170 110 Si Ninguna 

7.2 Estructura bajo A-23 A-23 7+060 7+170 110 Si Ninguna 

9 

9.0 Pergola cruce A-23 Carretera 15+350 15+510 160 Si Reposición 

9.1 Pergola cruce A-23 Carretera 15+325 15+485 160 Si Reposición 

9.2 Pergola cruce A-23 A-23 14+805 14+940 135 No Nueva construcción 

 






































































