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1.- INTRODUCCION

El presente anejo analiza la necesidad de disponer sistemas de contencién asociados a las pantallas
proyectas, y en tal caso, la validez de los sistemas existentes o la previsién de su reemplazo y de
nuevos tramos de barrera.

En cuanto a la sefializacion, dado que el proyecto se desarrolla en todo caso fuera de la calzada no se
afecta a la sefializacion horizontal. En cuanto a la sefializacién vertical, por la distancia de implantacion
a la misma, de forma general no se vera afecta con excepcion de los carteles y sefiales recogidos en
el anejo.

2.- SISTEMAS DE CONTENCION

2.1.- INTRODUCCION

Segun la Orden Circular 35/2014 sobre Criterios de aplicacién de sistemas de contencion de vehiculos
-en adelante OC- la presencia de las pantallas acusticas a implantar, segin la distancia a la calzada a
gue se ubique y la velocidad de proyecto de la via, supone un riesgo de accidente del que en su caso
ha de estar protegida la circulacion.

Se analiza en primer lugar la necesidad de disponer barrera de proteccion para las pantallas acusticas
objeto del proyecto atendiendo a las caracteristicas de la via y su entorno, asi como los sistemas de
contencién existentes y su viabilidad para servir al riesgo de choque contra las nuevas pantallas. Se
establece asimismo cual habra de ser en su caso, la distancia al sistema de contencion a respetar en
el proyecto de las pantallas.

Los planos de proyecto correspondientes a los sistemas de contencion recogen para cada pantalla en
sus puntos pésimos, la distancia resultante a barreras -existentes y proyectadas- y otros elementos
relevantes del entorno (luminarias, pasarelas peatonales, valla de cierre,).

Seguidamente se expone el caso particular de cada pantalla y una tabla resumen de las
consideraciones al respecto de los sistemas de contencidn para todas ellas.

2.2.- SISTEMAS DE CONTENCION NECESARIOS POR LAS PANTALLAS

2.2.1.- Grado de accidente a considerar

La distancia a la pantalla a partir de la cual es preciso implantar un sistema de contencion y el nivel de
contencion del mismo, dependen de la gravedad del accidente en que se catalogue el choque contra
ellas, ligado a su vez a la velocidad de proyecto de la via.

Asi, para velocidades de proyecto superiores a 60km/h la pantalla constituye un riesgo de accidente
Grave; para velocidades de proyecto inferiores, se tratara como riesgo de accidente Normal.
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En el tramo de la A-1 objeto del presente proyecto se prevé la instalacion tanto en las vias de servicio
(pantallas PT-1 a PT-10) como en el tronco (pantallas PT-11 a PT- 19).

2.2.1.1.- Velocidades de proyecto

El tronco por su condicién de autopista/autovia, tendra segun la Norma de Trazado 3.1 IC en todo caso
una Vp superior a 80km/h. De hecho, el tramo esta sefializado con velocidad limitada a 100km/h, luego
la Vp sera en todo caso superior a los 60km/h referidos. La colisién con pantallas situadas en el tronco
tendra a efectos de aplicacion de la OC la consideracion de "Riesgo de accidente Grave".

En cuanto a las vias de servicio, se adopta la hipétesis para ella de una Vp superior a 60km/h, a pesar
de que la limitacién de velocidad es de 60km/h -lo que no es incompatible con una Vp superior - en
base a los motivos siguientes:

- Si bien en el tramo de estudio las vias de servicio estan sefializadas a velocidad maxima
60km/h, en tramos contiguos la citada limitacion varia entre este valor y con frecuencia 80km/h,
lo que induce a considerar que los pardmetros de disefio para toda ella son superiores a
60km/h

- En el tramo en estudio se observa la presencia de sistemas de contencién protegiendo
obstaculos para los que la OC considera la necesidad de los mismos para Vp superior a
80km/h (baculos de luminarias, arquetas, cunetas de mas de 15cm no montables,)...

- Presencia de pretiles metdlicos de tres travesafios previsiblemente de nivel de contencién
H3 (riesgo de accidente Grave)

2.2.1.2.- Riesgo de accidente asociado a las pantallas

En atencion a las consideraciones previas, se considera la presencia de pantallas acusticas en el caso
de estudio como un riesgo de accidente Grave, tanto en el tronco como en las vias laterales.

2.2.2.- Andlisis de necesidad de sistema de contencion

Establecido que el accidente sera de tipo Grave en todos los casos, siempre que la distancia de la
pantalla a la marca vial del borde exterior de la calzada supere las distancias recogidas en la tabla
siguiente sera necesario disponer de un sistema de contencién que proteja de la colision contra ella:
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" RIESGO DE
TALUD"! TRANSVERSAL
TIPO DE CA- TIPO DE AL|NEACION DEL MARGEN[ ) ' ACCIDENTE
REETERA Horizontal:Vertical GRAVE O
' MUY GRAVE | NORMAL
Recta, lados interiores de > 8:1 7.5 4,5
curvas, lado exterior de . .
una curva de radio > 8:1a5:1 9 6
CARRETERAS 1500 m < 51 12 8
DE CALZADA
UNICA > 8:1 12 10
Lado exterior de una curva - i
de radio < 1 500 m 8:1a5:1 14 12
<51 16 14
Recta, lados interiores de > 8:1 10 6
curvas, lado exterior de 8:1a 51 12
CARRETERAS una curva de radio > : :
CON CALZA- 1500 m <5:1 14 10
B > 8:1 12 10
Lado exterior de una curva ) )
de radio < 1 500 m 8:1a5:1 14 12
< 5:1 16 14

Con excepcién de los tramos en que se prevé la instalacién en cabeza de desmonte, bien per se o por
conexion con las existentes al inicio o final de pantalla, en el resto de las ubicaciones previstas sera
necesario disponer de sistemas de contencion para las pantallas.

Asi, donde existan actualmente sistemas de contencién, habra de verificarse que su nivel de contencion
es suficiente para un accidente catalogado como "Grave", y en tal caso ubicar la pantalla acustica a
una distancia que garantice la anchura de trabajo de la barrera (W). Caso de que el sistema de
contencién existente no sea suficiente para un accidente Grave, habra de reemplazarse, debiéndose
garantizar la coherencia entre las caracteristicas (W) del mismo y la ubicacién de la pantalla.

En los tramos donde no exista sistema de contencion, se prevera la implantacién de uno con un nivel
de contencién suficiente para accidente Grave, nivel de contencion acorde al trafico de la ubicacion en
cada caso.

2.2.3.- Nivel de contencién necesario

Una vez establecido como 'Grave' el tipo de accidente asociado al choque con las pantallas con las
consideraciones previamente referidas, el nivel de contencién necesario para proteger del choque
contra las pantallas dependera del trafico de la via en que se ubique, pudiéndose diferenciar por tanto
entre el tronco y las vias laterales de la A-1.

Se adoptan para el estudio los datos de trafico correspondientes al afio 2019 -los Ultimos disponibles
en el mapa de aforos del MITMA son del afio 2021, desvirtuado por efecto de la pandemia, que quedan
recogidos en la tabla siguiente.

6| Pag.

PANTALLA TRAHFCO (aforos MITMA 2019)
DENOMINACION | UBICACION SENTIDO ESTACION PK IMD ligeros |IMD pesados | IMD total

descendente M-838-0 0+014,2 33975 915 34890

PT-1a PT-10 vial lateral
ascendente M-738-0 0+014,2 40556 1105 41661
descendente M-270-0 0+017,8 77198 2472 79670

PT-11 a PT-19 tronco
ascendente M-270-0 0+017,8 78101 2400 80501

Tabla 1. Datos de trafico (2019). Fuente: mapa de aforos del MITMA

Atendiendo al trafico anterior y segun los requerimientos de la OC, el sistema de contencion que proteja
del choque con las pantallas acusticas a disponer (accidente Grave) debera tener un nivel de
contencion H2 si se sitla en el tronco (pantallas PT-11 a PT.19) dada su IMDp >2.000 vehiculos/dia, y
H1-H2 para pantallas situadas en las vias laterales (PT-1 a PT-10) en atencion a su IMD>10.000
vehiculos/dia. En todo caso el pretil adecuado tendra un nivel de contencién H3.

2.2.4.- Nivel de intrusidn necesario

Si bien la Orden Circular 35/2014 no hace referencia a la Intrusién VI del vehiculo, si queda recogida
en su norma de referencia (UNE-EN-1317 -2 “Clases de comportamiento, criterios de aceptacién para
el ensayo de impacto y métodos de ensayo para barreras de seguridad incluyendo pretiles”). Por ello y
dada su relevancia especialmente para los obstaculos que implican un riesgo de accidente Grave como
es el caso de las pantallas acusticas objeto del proyecto, se analiza el valor de Intrusién adecuado al
sistema de contencién proyectado para los casos en que la colisién contra ellas pueda suponer la caida
de la pantalla sobre otra via.

Asi, se estudia de manera concreta para los nuevos pretiles a disponer (pantallas PT-11
(PP_Al1_16_MI_1_2), PT-13 (PP_A1_16 MD_1 3;PP_Al1 16 MD_1 5;PP_Al 16_MD_1_8), PT-14
(PP_Al1_16_MI_2_2)y PT-17 (PP_Al1_16_MD_3 2)

La solucién estructural para la implantacién de la pantalla es comun a todos ellos, del mismo modo por
tanto que el andlisis expuesto a continuacion.

40m
M\
| 417
N
Dm Dm,
Wi Mm
Vim Wi

Figura 1. Deflexion dinamica (D), anchura de trabajo (W) e intrusién (VI) para vehiculo pesado
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El analisis tiene presente que el estudio de intrusién de define para una altura de 4m, siendo la altura
de las pantallas en los puntos de analisis (viaductos) de 2m. Se estudia asi la intrusion a 4m a que
corresponderia la colision real posible con la pantalla de 2m.

SECCION TIPO 8

INTRUSION (Vi)
-y

ANCURA DE
™ TRABAIOW)
DEFLEXION (D)

Ds08

ARCEN
i ACTUAL

Figura 2. Analisis de intrusion

La anchura de intrusion resultante disponible es de 1.85m, que corresponde a una Nivel de Intrusion
normalizado VI6 (1.70m<VI<2.10m).

Se proyecta asi un pretil con Nivel de Intrusién maximo VI 6

2.3.- SISTEMAS DE CONTENCION EXISTENTES

Si bien no se dispone de las caracteristicas concretas de los sistemas implantados (Nivel de contencién,
Anchura de trabajo (W), Deflexion (D)), se ha realizado una estimacion de ellos atendiendo a su

Anejo N° 20. Sistemas de contencion, sefializacién y balizamiento

inspeccién visual y la presunciéon del motivo de su implantaciéon. Se exponen a continuacion las
conclusiones y criterios de disefio de las pantallas en derivados del analisis.

2.3.1.- Tipologia de sistemas de contencion existentes

En coincidencia con los tramos en que se hace necesaria la implantacion de pantallas acusticas,
aparecen los siguientes tipos de sistemas de contencion:

o Barreras:
- Barrera metélica
- Simple
- Doble
- Barrera de hormigén tipo New Jersey

Cabe indicar que las barreras metalicas simples aparecen Unicamente en los casos en que
las pantallas se ubican en las vias de servicio

« Pretiles:

- Pretil mixto hormigén-metalico: la mayor parte son pretiles de cierta antigiedad, mixtos de
hormigén-metalico (pantallas PT-11, PT-13, PT-14, PT-17 y PT-18)

- Pretil de hormigén: como excepcion, en los pretiles de la misma antigliedad aparente existe
un pretil de barrera de hormigén (PT-5)

- Pretil metalico: Parece responder a la sustitucién relativamente reciente de un pretil de
hormigén o mixto antiguo (PT-10 y PT-13)

2.3.2.- Riesgos de accidente protegidos por los sistemas de contencidn
existentes

Se han adoptado las siguientes hipoétesis para los riesgos de accidente a que responde la ubicacion de
los sistemas de contencion existentes:

« Pretiles y barreras de hormigon: riesgo de accidente Grave. Las situaciones concretas
responden a los siguientes casos de la OC:

- Caso b.1, en que falta alguno de los requisitos para ser considerado accidente muy grave
siendo la IMD por calzada superior a 10.000 vehiculos, asociado los casos a.4 y a.5 de
accidente muy grave en entorno de nudos y caida a distinto nivel sobre otra infraestructura de
transporte terrestre
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- Caso b.3: proximidades de caida desde estructuras y obras de paso para velocidades de
proyecto Vp superior a 60km/h

Barrera metdlica doble: riesgo de accidente Grave. Responden a las siguientes situaciones:

- Caso b.3 de la OC de proteccion de choque contra pilas de pasos superiores peatonales
existentes, para velocidad de circulacién Vp superior a 60km/h

- Prolongaciones, conexiones y transiciones en los extremos de pretiles y barreras de
hormigén

Barrera metalica simple: su implantacién parece responder a situaciones catalogadas como
riesgo de accidente Normal (caso c¢.3 de la OC). El motivo mas generalizado en la presencia
de béculos de luminarias, en coincidencia en ocasiones con cuentas no montables de més de
15cm de profundidad con IMD superior a 1500 vehiculos.

2.4.- CRITERIOS DE ACTUACION

8 |

Pag.

TRAMOS CON SISTEMA DE CONTENCION EXISTENTE PARA ACCIDENTE GRAVE:

En los casos en que la barrera existente proteja de accidente Grave, del mismo grado por
tanto que las pantallas acuUsticas a instalar, se acepta que el nivel de contencion del sistema
existente es suficiente, y a falta de conocer sus caracteristicas concretas se hace una
estimacion de las mismas y se ubican las pantallas atendiendo a la W y D de hipétesis.

Asi sucede por tanto en los tramos con barrera de hormigén y barrera metdlica doble, y a priori,
en los de pretil. Sin embargo, para el caso de los pretiles, si bien por criterios estrictamente
asociados a su nivel de contencién lo anterior seria valido, por motivos geométricos derivados
de la configuracion existente de tablero y pretil en los casos de pretil mixto referidos, sera
necesario reemplazar el pretil actual por un nuevo del mismo nivel de contencion H3, para el
que se prevé una anchura de trabajo W3, a respetar por la instalacién de la pantalla.

TRAMOS CON SISTEMA DE CONTENCION EXISTENTE PARA ACCIDENTE NORMAL:

En cuanto los tramos en que existe barrera metalica simple, en que se ha asumido que
protegen de accidente Normal, su conservacion o sustitucion por otros sistemas sera funcion
del nivel de contencién que ofrezcan.

Este tipo de barrera se han detectado en correspondencia con pantallas situadas en las vias
laterales, para las que los traficos (afio 2019) son los siguientes:

TRAHCO (aforos MITMA 2019)

ESTACION IMD pesados IMD total
M-838-0 915 34890
M-738-0 1105 41661

Tabla 2. Datos de trafico (2019) en las vias laterales Fuente: mapa de aforos del MITMA

Atendiendo a la OC segun las indicaciones de la tabla siguiente, la barrera metalica simple
instalada respondera a un nivel de contencién N2-H1, siendo el necesario para la proteccién
del choque con las pantallas H1-H2.

RIESGO DE NIVEL DE CONTENCION RECOMENDADO
%y | IMD e IMDp POR SENTIDO
ACCIDENTE BARRERAS PRETILES
IMDp = 5000 H3 —H4b Hab
MUY GRAVE 5000 = IMDp = 2000 H2 - H3 H4b
IMDp < 2000 H2 H3
IMD = 10000 H1 — H2 H3
IMDp = 2000 H2 H3
GRAVE
400 < IMDp < 2000 H1 H2
IMDp < 400 N2 - H1 H1 - H2
IMDp = 2000 H1 H1 - H?
|4005|MD|3<2000 N2 ~ H1 H1
NORMAL
IMDp < 400 N2 N2 — H1
IMDp < 50 y Vp s 80 km/h N1 -N2 N2

Tabla 3. Nivel de contencion recomendado segun el riesgo de accidente s/OC 35/2014

En caso de poder disponer de la informacion del nivel de contencion de las barreras existentes,
si el mismo resultara igual o superior a H1, las barreras metalicas simples podrian conservarse,
debiéndose disponer las pantallas a distancia que respetara su anchura de trabajo W.

No obstante, a priori y salvo que se verifique fehacientemente que la barrera existente es de
nivel H1 y en atencién a ello la Direccion de Obra autorice su validez y conservacion, la barrera
existente se reemplazara por barrera de nivel de contencion H1 y anchura de trabajo W<1.30m
(W4 o inferior). Este altimo requisito responde a la compatibilidad con el criterio general de
implantacion geométrica de situar las pantallas a una distancia minima a la cara del lado del
trafico de la barrera de 1.30m, de modo que distancia a que se sitlan sea suficiente para
permitir el correcto funcionamiento de la barrera.

TRAMOS SIN SISTEMA DE CONTENCION:
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Alli donde por su distancia al borde de la calzada segun la OC las nuevas pantallas deban

considerarse un riesgo, se instalara un sistema de contencion que proteja del choque con ellas.

Debera tener un nivel de contencién H2 si se sitlla en el tronco (pantallas PT-11 a PT.19), y
H1-H2 para pantallas situadas en las vias laterales (PT-1 a PT-10)

2.5.- CRITERIOS DE IMPLANTACION

En todo caso, la ubicacion de las pantallas se situara previendo el respeto de la anchura de trabajo de
la barrera. A falta de informacion de los sistemas de contencién realmente implantados, se ha realizado
una estimacién de la anchura de trabajo W esperable y establecido en consecuencia la distancia
minima a la que disponer las pantallas de la cara de la barrera mas préxima a los vehiculos.

« Barreras de hormigdn: se desconocen las caracteristicas de los elementos existentes, por lo
gue se hace un estudio de catalogos de diferentes fabricantes a fin de establecer valores
medios para este tipo de elementos.

Atendiendo los requerimientos de la OC para accidente Grave y el tréfico presente, el nivel de
contencion puede ser H1 o H2 -en las vias de servicio- y H2 en el tronco. Del estudio realizado
se deduce que la W de manera general para dichos niveles de contencion se sitlla entre 0.7m
y 1m. La mayor anchura de trabajo mayor encontrada es W=1.2, correspondiente a la anchura
de trabajo WA4.

Por lo expuesto, del lado de la seguridad se adopta como criterio proyectar en estos casos la
pantalla acustica a una distancia de la cara de la barrera del lado de la circulacion de los
valores siguientes:

- a=1.30m de manera general y siempre que los demas condicionantes lo permitan
- a=0.80m minimo

« Pretiles: dada su antigliedad y estado de conservacion, los pretiles de los viaductos por lo que
pasan las nuevas pantallas de manera general seran reemplazados por pretil nuevo. Esto
afecta en la practica a las pantallas situadas en el tronco de la A-1; para las pantallas en las
vias laterales, el Unico paso sobre viaducto corresponde a un pretil ya actualizado, que se
conserva.

Pretil existente a conservar:

A falta de conocer sus caracteristicas de contencion, se realizan las hipétesis
expuestas a continuacion.

La ubicacion actual del pretil habra de responder a que la distancia transversal entre
el borde mas proximo al trafico y el borde de tablero sea igual o mayor que su deflexion
dinamica. Dado que asimismo debera respetarse la separacion de la anchura de

Anejo N° 20. Sistemas de contencidn, sefializacion y balizamiento

trabajo W al obstaculo que supone la pantalla, la misma habra de situarse a una
distancia minima al borde de tablero de valor (W-D).

Para el tipo de accidente y trafico de las vias de estudio el nivel de contencion de los
pretiles instalados debera ser H3. Atendiendo a diferentes catalogos de pretiles H3,
se concluye que el valor (W-D) toma de manera general valores del orden de 0.30-
0.50m. El eje de la pantalla al paso por el viaducto se dispone asi a 0.50m del canto
del tablero segun su posicion en la cartografia.

Pretil a reemplazar por uno nuevo:

Se dispondra pretil de nivel de contencién H3. El nuevo pretil se sitlla de modo que
su cara del lado del tréafico no rebase la cara del actual, de manera que no se afecte
a la anchura del arcén actual.

Como solucién para el paso por viaducto se zunchara el nuevo pretil al tablero
existente, colocando la pantalla acustica por detrds con una estructura metélica
anclada a la estructura existente. Atendiendo a las consideraciones expuestas para
la generalidad de pretiles H3 disponibles en el mercado, el eje de pantalla se sitia a
0.50m del borde de tablero, lo que dada la solucion estructural expuesta (ver Plano
2.7) implica una distancia de 0.80m al tablero actual.

En cuanto a la intrusion, se establecen las consideraciones expuestas con
anterioridad en el presente anejo.

El pretil dispuesto responderd a las siguientes caracteristicas:
- Nivel de contencion H3
- Deflexion D<0.80m
- Anchura de trabajo: (W-D) <0.40m
- Intrusion: VI=1.85m (Nivel de intrusién: méx. VI-6)

Barreras metalicas simples: para el caso de que se confirmara que las barreras instaladas
ofrecen nivel de contencién H1 y en consecuencia pueden mantenerse, se han analizado
catalogos de barreras H1 con postes cada 4m como es el caso de las instaladas,
constatandose que en general presentan anchuras de trabajo W4. Se toma por ello el criterio
de situar las pantallas a una distancia minima de la barrera de 1.30m.

Si no pudieran conservarse se reemplazaran por nuevas barreras, que por compatibilidad con
los criterios de implantacién de las nuevas pantallas deberan presentar una anchura de trabajo
W=<1.30m
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Cuando la distancia de la pantalla al borde exterior de la marca vial haga necesaria segin la OC la
disposicion de sistema de contencion, el mismo debera existir en toda la longitud de pantalla a proteger
mas las longitudes siguientes, siempre que sea posible y en atencion al caso particular:

- Terminaciones: se prolongara el sistema de contencién 4m a partir del final de la pantalla, a
continuacion de los cuales se dispondra el empotramiento al terreno.

- Anticipacion: 50m ademas del abatimiento al terreno

2.6.- DESCRIPCION DE LA ACTUACION AL RESPECTO DE LOS
SISTEMAS DE CONTENCION

Se describen a continuacion las circunstancias de cada una de las pantallas proyectadas al respecto
de los sistemas de contencién, indicando asimismo si es preciso disponer de los mismos, si existen
actualmente en el tramo y en ese caso su validez o la necesidad de ser remplazados.

Se incluye asimismo una tabla resumen de todo ello.

Para el andlisis se adoptan los traficos de aforos del MITMA del afio 2019 recogidos en la siguiente

tabla:
PANTALLA TRAFICO (aforos MITMA 2019)
DENOMINACION| UBICACION SENTIDO ESTACION PK IMD ligeros |IMD pesados | IMD total
. descendente M-838-0 0+014,2 33975 915 34890
PT-1a PT-10 vial lateral
ascendente M-738-0 0+014,2 40556 1105 41661
descendente M-270-0 0+017,8 77198 2472 79670
PT-11 a PT-19 tronco
ascendente M-270-0 0+017,8 78101 2400 80501

No se dispone de las caracteristicas de las barreras existentes. El analisis se fundamente en establecer
el motivo de su implantacién y en base a él, el nivel de contencién que en consecuencia y suponiendo
que su disefio se ajusto a las recomendaciones de la OC, es esperable que ofrezcan.

A fin de garantizar que el riesgo ofrecido por las nuevas pantallas queda adecuadamente protegido, las
actuaciones propuestas sobre los sistemas de contencidén son conservadoras, de modo que alli donde
el analisis visual y de circunstancias a proteger por la barrera actual no permite asumir con suficiente
probabilidad un correcto nivel de contencién, se procede a proyectar el reemplazo del sistema de
contencion existente.

En los casos en que o bien las pantallas se ubican en divergencias o su implantacion afecta -por
necesidad de reemplazo- a los sistemas de contencion anexos a divergencias, se prevé la proteccion
especifica del punto conflictivo que implica la "nariz". Cabe indicar que atendiendo a la OC, se considera
gue el obstaculo de la pantalla esta proximo a efectos de seguridad vial a una divergencia si su distancia
a la seccion de 1m es inferior a 60m, circunstancia de aplicacion en todos los casos de pantallas
préximas a divergencias proyectadas. En los casos de proyecto la posicion relativa del tronco y la via

divergente, cuasi paralela y con rapido incremento de desnivel entre las plataformas, no permite
proteger la divergencia de manera correcta recurriendo Unicamente a las disposiciones geométricas de
barreras en "narices" recogidas en la OC. Se prevé por ello la instalacién de atenuadores de impacto
de caracteristicas acordes a la velocidad de circulacién en cada caso.

2.6.1.- Estudio de sistemas de contencion por pantalla

2.6.1.1.- PANTALLA PT-1

La pantalla PT-1 consta de Unico tramo (PP_Al1 13,2 MD_1 1), ubicado en la vial lateral en sentido
ascendente.

El motivo de su disposicién se asume sea la presencia de los baculos de luminarias y la cuneta no
montable, considerandose asi que el riesgo de accidente al que responde sea de tipo "Normal”. Para
la IMDp de la via lateral en el tramo el nivel de contencion de la barrera dispuesta segun la OC sera N2
6 H1.

En el recorrido de la pantalla -a excepcion del tramo final - existe barrera metélica con postes cada 4m.
La citada barrera es prolongacion de un pretil como muestra la imagen siguiente.

05

BABYLON

Fotografia 1. Pretil existente previo a la barrera. Vista superior
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Fotografia 2. Pretil existente previo a la barrera. Vista inferior

Asumiendo la hip6tesis de que el riesgo de que protege el pretil es "Grave", para la IMDp de la via
lateral su nivel de contencién sera H2. Por correcta de transicion de rigideces entre este y la barrera
existente en prolongacién, que como se ha indicado con las hip6tesis adoptadas pudiera tener nivel N2
0 H1, lo adecuado seria que la barrera existente ofreciera nivel H1. Se hace notar no obstante que el
pretil aparenta ser de implantacion reciente frente a las barreras.

El nivel de contencidn necesario para el potencial accidente de colisiéon con las pantallas ("Grave")
podra ser, atendiendo al trafico, H1-H2. Ambas opciones serian validas a efectos de disponerse en
prolongacion de un pretil H2.

Del lado de la seguridad, a priori, y salvo que se verifique fehacientemente que la barrera existente es
de nivel H1 y en atencion a ello la Direccion de Obra autorice su validez y conservacion, la barrera
existente se reemplazara por barrera de nivel de contenciéon H1 y anchura de trabajo W<1.30m (W4 o
inferior). Este ultimo requisito responde a la compatibilidad con el criterio general de implantacion
geomeétrica de situar las pantallas a una distancia minima a la cara del lado del tréfico de la barrera de
1.30m, de modo que distancia a que se sitan sea suficiente para permitir el correcto funcionamiento
de la barrera. La longitud afectada es de 210m.

Anejo N° 20. Sistemas de contencion, sefializacion y balizamiento

| ENCINAR

DE LOS REYES

Lhaigt =2 er

Fotografia 3. Pantalla PT-1. Barrera metdlica existente

Se prolongard la barrera existente en el extremo final de la pantalla para acompafar a ésta en toda la
longitud, prolongandose 4m tras su conclusion atendiendo a las recomendaciones de la OC. A fin de
no afectar al exterior de la valla de cierre de la autopista, es preciso en el tramo aproximar mas la
pantalla a la calzada. Por ello, sin variar el nivel de contencion o aumentando el mismo en un valor, de
modo que la transicion de rigideces entre sistemas no suponga un peligro adicional, se proyecta para
el nuevo tramo de barrera, de 25m de longitud, barrera de hormigén H1 6 H2, con anchura de trabajo
W1. Sera de aplicacion desde el PK 0+210 hasta el final de la pantalla (PK 0+236) y 4m mas de

prolongacion segin recomendacion de la OC.

Fotografia 4. Pantalla PT-1. Tramo final sih barrera
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2.6.1.2.- PANTALLA PT-2

La pantalla PT-2 consta de Gnico tramo (PP_Al1 13,2 MD_1 2), ubicado en la vial lateral en sentido
ascendente.

Existe barrera metdlica en toda la longitud de pantalla.

El riesgo para el que esta prevista a priori podria responder a la existencia a nivel inferior de otro vial
cuando la IMD supera como es el caso los 10.000veh/dia (caso b.1 asociado a a.4 de la OC), que
corresponde a riesgo "Grave", del mismo grado que la colisién con la pantalla por lo que la barrera
existente seria valida también para el caso. Sin embargo, la inspeccion visual de barrera induce a
considerar que se trata de una barrera para el accidente "Normal" por proximidad a terraplén poco
tendido.

Del lado de la seguridad, y salvo que se verifique fehacientemente que el nivel de contencién de la
barrera existente es al menos nivel H1 y en atencion a ello la Direcciéon de Obra autorice su validez y
conservacion, la barrera existente se reemplazara por barrera de nivel de contencion H1 y anchura de
trabajo W<1.30m (W4 o inferior). Este ultimo requisito responde a la compatibilidad con el criterio
general de implantacién geométrica de situar las pantallas a una distancia minima a la cara del lado del
tréfico de la barrera de 1.30m, de modo que distancia a que se sitlan sea suficiente para permitir el
correcto funcionamiento de la barrera La longitud de barrera a reponer sera la de la pantalla, con una
anticipacion de 84m y 4m adicionales concluida la pantalla. La longitud afectada total afectada es de

184m. Desde este punto la barrera conecta con la metalica existente.

Fotografia 5. Pantalla PT-2. Barrera metdlica existente. Vista anterior y posterior

En la via inferior existe barrera metélica en la trasera del tramo final de la pantalla. Anticipa una barrera
de hormigon por lo que atendiendo a la adecuada variaciéon maxima de rigidez entre ambas y en
consonancia asimismo con su inspeccion visual, se le presupone un nivel de contencion H2, valido por
exceso para proteger del accidente "Grave" que implica la pantalla y las caracteristicas del trafico
(minimo H1).

Del lado de la seguridad, en la via inferior, en que a parte de la consideracion de la pantalla deberia
existir barrera para proteger de la cuneta no montable y el talud, se propone prolongar la barrera
existente actual en 75m mas su terminacion como la actual al terreno, aproximadamente hasta el
comienzo de la pantalla en la via superior. Dado que se desconoce la longitud de ensayo de la barrera

H2 existente y en consecuencia la longitud minima a disponer achacable a ese motivo, se opta por
hacer la prolongacion con el mismo nivel H2. Del analisis del mercado se deduce que la anchura de
trabajo mas comun para este tipo de barrera es W4, por lo que la ubicacién de pantalla respeta una
distancia de 1.30m minimo a la barrera existente.

2.6.1.3.- PANTALLA PT-3

La pantalla PT-3 consta de Unico tramo (PP_Al1 13,2 MD_1 3), ubicado en la vial lateral en sentido
ascendente.

En el recorrido de la pantalla aparecen los siguientes sistemas de contencion:

« Barrera metalica postes cada 4m: el motivo de su disposicién se asume sea la presencia de
los béaculos de luminarias (accidente "Normal"). De acuerdo a la IMDp de la via lateral la
barrera dispuesta segin la OC tendra un nivel de contencion N2 6 H1, siendo H1 el necesario
para el potencial accidente de colision con las pantallas.

Por tanto, a priori, y salvo que se verifique fehacientemente que la barrera existente ofrece
nivel H1y en atencién a ello la Direccién de Obra autorice su validez y conservacion, la barrera
existente se reemplazara por barrera de nivel de contencion H1 y anchura de trabajo W<1.30m
(W4 o inferior). Este dltimo requisito responde a la compatibilidad con el criterio general de
implantacion geométrica de situar las pantallas a una distancia minima a la cara del lado del
trafico de la barrera de 1.30m, de modo que distancia a que se sitlan sea suficiente para
permitir el correcto funcionamiento de la barrera. La longitud afectada es de 64m.

« Barrera metélica de doble altura con postes cada 2m: protege de la colisién con las pilas de
la pasarela peatonal, accidente de riesgo "Grave" al igual que el asociado a las pantallas, por
lo que en consecuencia se considera suficiente para las mismas, debiéndose Unicamente
contemplar una distancia de instalacion suficiente para la anchura de trabajo esperable de la

existente.
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Fotografia 6. Pantalla PT-3. Tramo inicial. Barrera metélica existente

Fotografia 8. Pantalla PT-3 (PP_A1 13,2 MD_1 3). Barrera metdlica de doble altura y postes c/2m. Proteccion

de pilas de paso superior peatonal

En el tramo final de pantalla tras la pasarela, en que no existe sistema de contencion, se instalaran 48m
de barrera metdlica simple de nivel de contencién H1 y anchura de trabajo W<1.30m, con abatimiento
al terreno.

Anejo N° 20. Sistemas de contencion, sefializacion y balizamiento

p.o/dellcondeldellos[Gaitanes]

Fotografia 9. Pantalla PT-3. Tramo final sin sistema de contencion existente

2.6.1.4.- PANTALLA PT-4

La pantalla PT-4 consta de Unico tramo (PP_Al1_14,25 MD_1_1), ubicado en la vial lateral en sentido
ascendente.

Fotografia 10. PANTALLA PT-4. Barrera metalica existente

El motivo de su disposicion se considera sea la presencia de los baculos de luminarias (accidente
"Normal"). De acuerdo a la IMDp de la via lateral la barrera dispuesta segun la OC tendra un nivel de
contencién N2 6 H1, siendo H1 el necesario para el potencial accidente de colisién con las pantallas.

Por tanto, a priori, y salvo que se verifique fehacientemente que la barrera existente ofrece nivel H1 y
en atencién a ello la Direccidon de Obra autorice su validez y conservacién, la barrera existente se
reemplazard por barrera de nivel de contencion H1 y anchura de trabajo W<1.30m (W4 o inferior). Este
ultimo requisito responde a la compatibilidad con el criterio general de implantacion geométrica de situar
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las pantallas a una distancia minima a la cara del lado del trafico de la barrera de 1.30m, de modo que
distancia a que se sitlan sea suficiente para permitir el correcto funcionamiento de la barrera.

La pantalla y la barrera que la acompafia se ubican en una "nariz" generada por un ramal de salida
desde la via lateral.

Si bien el comienzo de pantalla dista aproximadamente 35m del comienzo de la barrera, anticipando la
proteccion del accidente asociado a ella, dado que sera necesario actuar sobre la barrera existente, -
reponiéndola con otro nivel de contencion- y la divergencia actualmente no esta protegida ni su disefio

es acorde a la OC, se prevé una actuacion global de mejora de la seguridad vial en la divergencia.

Fotografia 12. Pantalla PT-4. Divergencia. Detalle. Desnivel entre vias divergentes

Se prevé la instalacion en la divergencia de un atenuador de impacto redirectivo T.A.U. de Nivel 80,
con marcado CE acorde a la EN 1317-3 para una velocidad de ensayo de 80km/h.

En ningln caso se dispondra baliza de hito de vértice divergente ("obispo") indicando la bifurcacién
para impedir que interfiera en su correcto funcionamiento, sirviendo el amortiguador al mismo efecto

indicador de divergencia.

2.6.1.5.- PANTALLA PT-5

Consta de tres tramos ((PP_A1_14,25 MD_1 2 + PP_A1 14,25 MD_1 3 + PP_Al1 14,25 MD_1 4)
ubicados en la via lateral en sentido ascendente.

Fotografia 13. Pantalla PT-5 (PP_A1_14,25 MD_1_2). Barrera metalica existente
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Fotografia 15. Pantalla PT-5 (PP_A1 14,25 MD_1_4). Barrera metdlica existente a continuacién del pretil

En el subtramo final, a partir del paso sobre el falso tinel, la nueva pantalla dara continuidad a la
existente. Se ubica por tanto en prolongacion a la misma distancia de la calzada, de modo que igual
gue la barrera es valida para la pantalla existente lo ser4 también para la proyectada.

2.6.1.6.- PANTALLA PT-6

La pantalla PT-6 consta de Unico tramo (PP_A1_14,25 MI_1_1), ubicado en la via lateral en sentido
ascendente.

El tramo en que por su proximidad a la calzada es necesario proteger del impacto con la pantalla se
sitlia antes de la cufia de incorporacion a la via de servicio, practicamente en su totalidad en la calle

Anejo N° 20. Sistemas de contencion, sefializacion y balizamiento

Cuesta Blanca, por lo que la velocidad de circulacion sera inferior a 60km/h suponiendo en
consecuencia un riesgo de accidente "Normal". Dado que la barrera existente a priori responde a un
riesgo normal o superior -proteccién de baculos, talud y cunetdn- se entiende que el nivel de contencién
de la barrera existente es valido asimismo para proteger el choque con la pantalla. Sera por tanto
suficiente con considerar su ubicacion a la anchura de trabajo supuesta para la misma, que del lado de
la seguridad se ha considerado W=1.30m.

En los Ultimos 15m (penetracion en C/Cuesta Blanca) se encuentra el abatimiento de la barrera
existente seguido de un espacio no protegido; por ello, entre los PKs aprox 0+075 a 0+088 (final) se

dispondra barrera para accidente normal, con nivel de contenciéon N2 é H1 y anchura de trabajo maxima
W=1.3m

Fotografia 16. Pantalla PT-6. Barrera metalica existente

2.6.1.7.- PANTALLA PT-7

La pantalla PT-7 consta de Unico tramo (PP_A1 14,25 MI_2 1), ubicado en la via lateral en sentido
descendente.

Por su distancia a la calzada no precisa disponer de sistema de contencion para proteger del impacto
contra ella. No obstante, segln las consideraciones recogidas a continuacion para la pantalla PT-8
(PP_A1_14,25 MI_2_2), en el frontal de la pantalla se reemplazara el tramo de barandilla actual por
un sistema de contencién carretera de nivel de contencién minimo H1 y anchura de contencién
W=<1.30m en continuidad con el necesario para el tramo final de la citada pantalla para proteccion de la
circulacién peatonal por acera adyacente.
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Fotografia 17. Pantalla PT-7. Ausencia de sistemas de contencidn carreteros. Barandilla peatonal.

2.6.1.8.- PANTALLA PT-8

La pantalla PT-8 consta de Unico tramo (PP_A1l 14,25 MI_2 2), ubicado en la via lateral en sentido
descendente.

Dada la distancia a la marca vial a que se ubica la pantalla para permitir la visibilidad del cartel de
sefalizacion existente, entre su inicio y el comienzo del muro (PK 0+048) no es preciso disponer
sistema de contencion por motivo de la pantalla.

Alcanzado el muro, se requiere que la pantalla discurra sobre el actual eje en planta del mismo. Ello
implica que por distancia a la calzada sea preciso disponer un sistema de contencion para proteger del
choque con la pantalla. Entre el muro y el vial existe una acera. Dado el riesgo para el peatén, se estima
adecuado sustituir la barandilla actual por la barrera de contencion que sirva al doble efecto de proteger
del impacto contra la pantalla y al transito peatonal.

Asi, se reemplazara la barandilla por una barrera de nivel de contencién minimo H1 y anchura de
contencion W<1.30m en todo el tramo en que el muro sera reemplazado por la pantalla y una longitud
adicional de 4m desde el final del muro actual en el sentido de la marcha.

La acera discurre hasta la parada de autobus situada junto al paso superior peatonal. Dadas las
consideraciones anteriores, si bien en el tramo entre el origen de la pantalla en el paso superior
peatonal y el muro, como se ha expuesto previamente, por motivo estricto de la pantalla dada su
distancia de implantacién a la carretera no es preciso implantar barrera, se recomienda ampliar la
actuacion se sustitucién de barandilla por sistema de proteccién carretero indicado para el tramo del

muro en toda la longitud de acera hasta la parada de autobUs situada en el paso superior peatonal. La

longitud total de nueva barrera a disponer en el conjunto de las pantallas PT-7 y PT-8 es de 165m.

Fotografia 18. Pantalla PT-8. Muro existente en la ubicacion de la futura pantalla

Fotografia 19. Pantalla PT-8 (PP_A1 14,25 MI_2_2). Tramo sin necesidad de barrera asociada a nueva pantalla

2.6.1.9.- PANTALLA PT-9

La pantalla PT-9 consta de Unico tramo (PP_A1_ 14,25 MD_2_1). Se ubica en la margen derecha del
ramal de salida hacia Alcobendas desde la via de servicio de la A-1 en sentido ascendente.
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No existe sistema de contencion en toda la longitud de implantacion de la nueva pantalla, que dara
continuidad a la pantalla existente. Del mismo modo, se dispondra barrera metdlica en toda la longitud
de la nueva pantalla (L=40m) méas 4 metros adicionales a la misma, y a continuacién se abatira al
terreno. Para el accidente Grave de colision con la pantalla atendiendo a la via de que se trata, se

instalaran por tanto 44m de barrera metalica de nivel de contencién N2 6 H1 y anchura de trabajo
W=<1.30m.

Fotografia 20. Entorno de la pantalla PT-9

2.6.1.10.- PANTALLA PT-10
La pantalla PT-10 discurre por la via lateral en sentido ascendente y consta de dos subtramos:

-PP_A1 14,25 MD_2_2: Pk 0+000 a PK 0+136. a pantalla discurre a nivel del terreno. Existe
a nivel inferior el ramal de salida desde la via lateral hacia Alcobendas, caida protegida por
una barrera de hormigén. La pantalla se situara respetando su anchura de trabajo.

-PP_Al1_14,25 MD_2_3: PK 0+136 a PK 0+176 (final): paso sobre el viaducto del enlace de
Alcobendas, dotado de pretil metélico actualizado. Se respeta el pretil existente.

Dado que el grado de accidente para el que estan previstos los sistemas de contencién existentes es
el mismo ("Grave") que el asociado a las pantallas, los mismos son suficientes para ellas.

No obstante, en aras de la mejora de la seguridad vial se propone sustituir la implantacién de un
amortiguador de impacto de tipo paralelo en la divergencia.

Anejo N° 20. Sistemas de contencion, sefializacion y balizamiento

Fotografia 22. Entorno de la pantalla PT-10. Subtramo PP_A1 14,25 MD_2 2 en su inicio. Vial inferior

La actuacion consistira en la sustitucion del tramo inicial de la barrera de hormigén en "pico de pato" ,
la colocacion de nueva barrera de hormigén (nivel de contencién H1-H2, anchura de trabajo W1) al
comienzo del vial inferior, y la disposicion para su confluencia de un amortiguador de impacto de tipo
paralelo dispuesto en la zona en que las calzadas conservan adn la continuidad de su superficie. Se
eliminara el hito de vértice divergente ("obispo") de modo que no interfiera en su funcionamiento.
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Fotografia 23. Ejemplo de la solucién a implantar. Enlace de Kukularra. BI-30. Vizcaya

Fotografia 25. Entorno de la pantalla PT-10. Subtramo PP_A1 14,25 MD_2_ 3. Viaducto del enlace de

Alcobendas. Vista inferior

Se prevé un atenuador de impacto redirectivo T.A.U. de Nivel 80, con marcado CE acorde a la EN

1317-3 para una velocidad de ensayo de 80km/h.

2.6.1.11.- PANTALLA PT-11

En el resto de recorrido de la pantalla se respetan los sistemas de contencidn existentes por el motivo

expuesto de estar previstos para un accidente igualmente catalogado como "Grave".

Se subdivide en tres tramos, todos ellos en el tronco de la autopista A-1:

-PP_A1 16_MI_1_1: Pk 0+000 a PK 0+100. Discurre por la cabeza del relleno existente sobre
la isleta central de la glorieta inferior del enlace. Se protege la caida a desnivel con barrera de
hormigon (accidente "Grave")

-PP_Al1 16 MI_1 2: Pk 0+100 a PK 0+156. Tramo sobre el viaducto. Pretil mixto

-PP_Al1 16 MI_1 3: Pk 0+156 a PK 0+332 (final). Discurre por la cabeza del talud de relleno
posterior al estribo del viaducto. Se protege la caida a desnivel con barrera de hormigon.

Se muestran a continuacion los sistemas de contencidn existentes en el recorrido de la pantalla.

Fotografia 24. Entorno de la pantalla PT-10. Subtramo PP_A1_14,25 MD_2_3. Paso por el viaducto sobre el
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Fotografia 26. Entorno de la pantalla PT-11. Tramo PP_A1_16 MI_1 1. Inicio

Fotografia 28. Entorno de la pantalla PT-11. Tramo PP_A1 16 MI_1 2. Viaducto. Vista inferior

Anejo N° 20. Sistemas de contencion, sefializacion y balizamiento

Fotografia 30. Entorno de la pantalla PT-11. Tramo PP_A1_ 16 MI_1_3. Vista posterior

Los sistemas de contencién existentes dado el riesgo del que protegen (caida sobre infraestructura a
desnivel y viaducto), que para la velocidad y trafico de la A-1 en el tramo se cataloga al igual que la
presencia de las pantallas a disponer como accidente Grave, se consideran de nivel de contencion
suficiente. No obstante, al respecto del pretil, con la configuracion existente del conjunto tablero-pretil,
no es posible anclar las pantallas propuestas, siendo necesario eliminar el pretil actual.

Se prevé la disposicion de pretil de nivel de contencidon H3, que atendiendo a la solucion estructural
prevista para la instalacion de la pantalla al paso por el viaducto, sera valida siempre y cuando su
caracteristicas respeten los siguientes condicionantes: Deflexién D<0.8 m; Anchura de trabajo W tal
que (W-d) <0.4 m segun detalla la correspondiente seccion tipo del planto de sistemas de contencién y
sefializacion del proyecto. El nivel de intrusién necesario para proteger del peligro de que la colision de
la caja de un vehiculo pesado en su choque contra el pretil tire la pantalla al vial inferior, sera como
maximo VI16,como justifica el presente anejo con anterioridad.
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Asi, se ejecutara el zunchado del nuevo pretil al tablero existente, colocando la pantalla acUstica por
detras con una estructura metdlica anclada a la estructura existente segun detalla el correspondiente
plano del proyecto, a una distancia acorde a las caracteristicas indicadas para el pretil a disponer.

Con excepcion de tramo con pretil, el resto de los sistemas de contencidn existentes se consideran
suficientes para la implantacion de las pantallas.

No obstante, la implantacién de la pantalla en su extremo final implicara un riesgo para la circulacion
por el ramal de salida de la A-1, que hara preciso disponer barrera de contencién en su margen
izquierda en su sentido de avance. Dado el escaso espacio disponible se propone la implantacion de
barrera de hormigon en una longitud de 55m.

La pantalla concluye a la altura de la segunda luminaria tras la divergencia del ramal de salida.
Atendiendo al accidente "Grave" que supone la pantalla y dado que en el tronco la IMDp es de 2472
veh/dia, la IMDp del lado de la seguridad se asume comprendida entre 2000 y 400 veh/dia, por lo que
la barrera a disponer sera minimo H1. A fin de unificar las barrera dispuestas se proyecta H2 en
consonancia con el tramo de reposicion de la barrera en el vial superior expuesto seguidamente con
anchura de trabajo W3 para satisfacer la anchura de trabajo a la primera luminaria en el sentido de la
circulacion.

Fotografia 31. Final de la pantalla PT-11. Necesidad de proteccidn en el vial inferior

Se prevé la instalacién de un amortiguador de impacto para prevenir del mismo contra las barreras que
aproximadamente confluyen en la divergencia. Previamente se reemplazaré la zona inicial de la barrera
de hormigdn existente en la A-1 en que va ganando altura dada su peligrosidad, por un tramo de barrera
de hormigén convencional, H2 (acorde a IMDp>2000 en la A-1).

20 | Pag.

Se prevé la instalacion en la divergencia de un atenuador de impacto redirectivo T.A.U. de Nivel 100,
con marcado CE acorde a la EN 1317-3 para una velocidad de ensayo de 100km/h.

Debera retirarse la baliza de hito de vértice divergente ("obispo") existente para impedir que interfiera
en su correcto funcionamiento, sirviendo el amortiguador al mismo efecto indicador de divergencia.

Fotografia 32. PT-11. Divergencia. Baliza de hito de vértice divergente ("obispo") a retirar

2.6.1.12.- PANTALLA PT-12

La pantalla PT-12 consta de Gnico tramo (PP_A1_16_MD_1_1), discurriendo adyacente al tronco de la
A-1.

Fotografia 33. Entorno de la pantalla PT-11. Barrera de hormigén
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En todo el recorrido de la pantalla existe actualmente barrera de hormigén que protege de la caida
sobre el vial inferior, accidente catalogable segin la OC como "Grave" para la IMD superior a 10.000
veh/dia del tronco de la A-1 en el tramo.

Dada la correspondencia del grado de accidente protegido actualmente con el que implica la disposicion
de la barrera acustica en el tramo ("Grave"), se asume que la barrera existente es adecuada para
proteger del choque contra ésta.

No es preciso por tanto reemplazarla. La ubicacién de la pantalla respetara la anchura de trabajo de la
barrera, disponiéndose de manera deseable al menos a 1.30m de la cara de la barrera hacia el arcén,
estableciéndose un minimo en caso necesario de 0.80m para dicho valor.

2.6.1.13.- PANTALLA PT-13

La pantalla PT-13 se ubica en el tronco de la A-1 y consta de los siguientes tramos, en atencién a sus
diferentes alturas: PP_Al1 16 MD_1 2 + PP_Al1 .16 MD_1 3 + PP_Al1 16 MD_ 1 4 +
PP_Al1 16 MD 15 + PP Al 16 MD 16 + PP Al 16 MD 17 + PP_Al 16 MD 1 8 +
PP_A1_16_MD_1_9. Incluye el paso sobre tres viaductos del tronco de la autopista A-1.

La pantalla discurre en la mayor parte de su recorrido sobre la coronacién del talud de desmonte
adyacente a la autopista, a distancia tal que no es preciso proteger del coche de vehiculos contra ella.
No obstante, en todo el recorrido los sistemas de contencién existentes son barrera de hormigén y a
paso por los tres viaductos afectados, pretil mixto. Los pretiles, protegen del accidente "Grave" que
implica la caida desde estructura. Las zonas en que la barrera se aproxima a la calzada estan
protegidas por barreras de hormigén correspondientes a prolongacion del pretil por anticipaciones,
terminaciones y continuidad. En el viaducto situado en la pantalla PP_A1_16_MD_1_8 (PK 0+720 de
PT-13), el pretil existente es metélico de reciente instalacion.

En principio, por tanto, dado que el grado de peligro protegido en la actualidad es el mismo que el que
implicara disponer las pantallas, desde el punto de vista estrictamente de su capacidad de contencion
los sistemas de contencidn existentes resultarian validos.

Sin embargo, para los tramos en viaducto en la pantallas (PP_A1_16 MD_1 3 (PK 0+075) y
PP_A1 16_MD_1_5 (PK 0+450)), con la configuracion existente del conjunto tablero-pretil, no es
posible anclar las pantallas propuestas, siendo necesario eliminar el pretil actual y reemplazarlo por
uno nuevo, que atendiendo al tipo de accidente y caracteristicas del tramo tendra un nivel de contencion
H3.

En estos casos, se ejecutara el zunchado del nuevo pretil al tablero existente, colocando la pantalla
acustica por detras con una estructura metalica anclada a la estructura existente. Atendiendo a la
geometria de la solucion estructural, que queda reflejada en los planos de proyecto, se prevé la
disposicion de pretil de nivel de contencién H3 con unas caracteristicas de deflexién D<0.8 m y anchura
de trabajo (W-d) <0.4 m, segun detalla la correspondiente seccion tipo del planto de sistemas de

Anejo N° 20. Sistemas de contencion, sefializacién y balizamiento

contencion y sefializacion del proyecto. El nivel de intrusidon necesario para proteger del peligro de que
la colision de la caja de un vehiculo pesado en su choque contra el pretil tire la pantalla al vial inferior,
serd como maximo VI6, como justifica el presente anejo con anterioridad.

En el viaducto coincidente con la pantalla PP_A1_16 MD_1 8 (PK 0+720), en que el pretil antiguo ha
sido ya recientemente reemplazado no sera necesaria la ampliacion de tablero expuesta como en los
dos viaductos previamente expuestos, anclandose la estructura de soporte de la pantalla directamente

al tablero actual, como muestran los correspondientes de proyecto.

Fotografia 34. Sistemas de contencidn existentes en el recorrido de PT-13. Barrera de hormigon y pretil mixto
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Fotografia 35. Pantalla PT-13. Ubicacion frecuente alejada de calzada sobre cabeza de desmonte

2.6.1.14.- PANTALLA PT-14

La pantalla PT-14 se ubica en el tronco de la A-1 y consta de los siguientes tramos: PP_A1_16 MI_2_1
+PP_Al1 16 MI_ 2 2+ PP_A1 16 Ml 2 3.

En todo el recorrido de la pantalla existen o bien barrera de hormigén, o pretil mixto al paso por el
viaducto (tramo PP_A1_16_MI_2_2). No obstante, la pantalla se ubica en la practica totalidad de su
recorrido adosada a la valla metalica que discurre por la coronacién del desmonte, a distancia suficiente
para no precisar ser protegida. El Unico paso en que si es preciso sistema de contencién para el riesgo
de accidente que implicara la pantalla es el tramo en viaducto.

Las zonas en que la barrera se aproxima a la calzada estan protegidas por barreras de hormigén en
prolongacion del pretil por anticipaciones, terminaciones y continuidad, y el pretil en el paso sobre el
viaducto en si, que implica accidente "Grave" por caida desde estructura.

Si bien los sistemas de contencidn existentes son adecuados para el riesgo de accidente asociado a
las pantallas ("Grave"), desde el punto constructivo debido a la configuracidn del tablero y pretil actual,
no es posible conservar esté, debiéndose reemplazar por un nuevo pretil de nivel de contencién H3.
Serd valido siempre que teniendo nivel de contencién H3 verifique que su deflexién se D<0.8 m, y su
anchura de trabajo tal que respete (W-D) <0.4m, segun detalla la correspondiente seccién tipo del
planto de sistemas de contencidn y sefalizacion del proyecto. El nivel de intrusion necesario para
proteger del peligro de que la colision de la caja de un vehiculo pesado en su choque contra el pretil
tire la pantalla al vial inferior, ser& como méaximo VI16,como justifica el presente anejo con anterioridad.

Al paso por el resto de sistemas de contencién, dada como se ha referido su validez, Gnicamente es
necesario ubicar las pantallas a distancia suficiente para garantizar que dispongan de la pertinente
anchura de trabajo.

Fotografia 36. Tipologia de sistemas de contencion existentes en el recorrido de PT-14. Barrera de hormigdn y

pretil mixto

Fotografia 37. Pantalla PT-14. Ubicacién habitual junto a la valla métalica de proteccion

2.6.1.15.- PANTALLA PT-15

La pantalla PT-15 discurre junto al tronco de la A-1 y se subdivide segln su altura en los siguientes
tramos: PP_Al1 16 MI_3 1+ PP_Al 16 MI_3 2

A lo largo de su recorrido se encuentran dos tipologias de sistemas de contencion:

« Tronco de la A-1: barrera de hormigoén. Si bien los riesgos de que parece proteger (baculos
de luminarias, desmonte, cuneta no montable,...) responden a un accidente 'Normal' segun la
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OC, este tipo de barrera de forma general constatable en los catédlogos de los principales
fabricantes responde a un nivel de contencién habitual de valor al menos H2. Dado que se
trata del adecuado para el riesgo de choque con la pantalla en el tronco (IMDp>2000), se
entiende que el sistema de contencion existente es adecuado para la proteccion frente a ellas,
siendo suficiente con disponer la pantalla a distancia que respete la anchura de trabajo de la
barrera.

« Ramal de incorporacion a la autopista: barrera metalica con postes cada 4m. Previsiblemente
dada la ausencia de motivos evidentes mas alla de la presencia de los baculos de luminarias,
el riesgo de accidente al que responda sea de tipo "Normal". Asumiendo para el ramal una
IMDp>400, se tiene que el nivel de contencion suponible para la barrera existente sera asi N2.
Dado que este nivel de contencidn es suficiente segun la OC para proteccién del accidente
"Grave" que supone el choque con la pantalla adoptando las mismas caracteristicas del trafico
en el ramal, se entiende que la barrera es suficiente. La implantacion de la pantalla respetara
la anchura de trabajo asociable a la misma. Se respeta 1.30m por homogeneidad con el resto
del disefio
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Fotografia 38. Sistemas de contencién en PT-15. Barrera de hormigén en tronco. Barrera metalica en el ramal

2.6.1.16.- PANTALLA PT-16

La pantalla PT-16 consta de Unico tramo (PP_Al1_16_MD_2_1) discurriendo adyacente al tronco de la
A-1.
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Los sistemas de contencién presentes se concretan en barrera de hormigon en toda su longitud a lo
largo del tronco de la A-1, y barrera metélica al inicio del ramal de salida en sentido ascendente de PKs
enla S-17.

No obstante, en la mayor parte de su recorrido la pantalla se sita en la coronacion del desmonte, a
distancia que no hace necesaria su proteccién con barrera. Se aproxima a la calzada en el entorno de
un portico, para el que la barrera existente ha de proteger de accidente "Grave", analogo al generado
por la pantalla en la misma via, entendiéndose por tanto el sistema de contencion actual valido,
respetandose la distancia de la anchura de trabajo de la barrera en la implantacién de la pantalla.

Fotografia 39. Sistemas de contencién en PT-16. Barrera de hormigén en tronco. Barrera metalica en el ramal

2.6.1.17.- PANTALLA PT-17

La pantalla PT-17 discurre junto al tronco de la A-1 y se subdivide segln su altura en los siguientes
tramos: PP_A1_16 MD_3 1+ PP_Al 16 MD 3 2+PP_Al1 16 MD_3 3

Los sistemas de contencion existentes (barrera de hormigén en los tramos PP_A1 16 MD_3 1y
PP_Al1 16 MD_3 3y pretil en el tramo PP_A1 16 MD_3 2) protegen de caida a desnivel sobre otra
infraestructura y (accidente "Grave" para IMD>10000, del mismo grado que el choque con pantalla) y
caida desde viaducto. (accidente "Grave" para las circunstancias de la via).

Los sistemas de contencion existentes son por tanto suficientes para la proteccién del impacto contra
las pantallas proyectadas, debiendo respetar su implantacién la distancia suficiente para su correcto
funcionamiento. Sin embargo, desde el punto de vista constructivo la actual configuracion del pretil con
respecto al tablero hace necesario reemplazar el pretil existente por un nuevo pretil, que deberéa tener
nivel de contencidn atendiendo al grado de accidente y caracteristicas de las vias que protege.

Al paso por el viaducto, se ejecutara el zunchado del nuevo pretil al tablero existente, colocando la
pantalla acustica por detras con una estructura metalica anclada a la estructura existente. Atendiendo
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Anejo N° 20. Sistemas de contencidn, sefializacion y balizamiento

a la geometria de la solucion estructural, que queda reflejada en los planos de proyecto, se prevé la
disposicion de pretil de nivel de contencion H3 con unas caracteristicas de deflexion D<0.8 m y anchura
de trabajo (W-d) <0.4 m, segun detalla la correspondiente seccién tipo del planto de sistemas de
contencion y sefializacion del proyecto. El nivel de intrusién necesario para proteger del peligro de que
la colision de la caja de un vehiculo pesado en su choque contra el pretil tire la pantalla al vial inferior,
serd como maximo VI6,como justifica el presente anejo con anterioridad.

Fotografia 40. Sistemas de contencién PT-17. Barrera de hormigén. Pretil mixto
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2.6.2.- Tabla resumen

Anejo N° 20. Sistemas de contencion, sefializacion y balizamiento

Tabla 4. Datos de trafico por pantalla

PT-1 Al 132 D |[PP_Al1 132 MD 1 1 via lateral ascendente M-738-0 1105 41661 IMD=10.000 (IMDp<2000)
PT-2 A1 132 D | PP_A1_132 MD_1 2 via lateral ascendente M-738-0 1105 41661 IMD=10.000 (IMDp<2000)
PT-3 Al 132 D |PP_Al 132 MD_1 3 via lateral ascendente M-738-0 1105 41661 IMD=10.000 (IMDp<2000)
PT-4 A1 1425 DI |PP_A1_14,25 MD_1_1 via lateral ascendente M-738-0 1105 41661 IMD=10.000 (IMDp<2000)
Al 1425 DI |PP_Al_1425 MD_1 2
PT-5 A-1_1425 DI |PP_A1_1425 MD_1_3 via lateral ascendente M-738-0 1105 41661 IMD=10.000 (IMDp<2000)
Al 1425 DI |PP_Al_ 1425 MD_1 4
PT-6 A-1_1425 DI | PP_A1_14,25 MI_1_1 via lateral descendente M-838-0 915 34890 IMD=10.000 (IMDp<2000)
PT-7 A1 1425 DI | PP_A1_1425_ MI_2_1 via lateral descendente M-838-0 915 34890 IMD=10.000 (IMDp<2000)
PT-8 A-1.1425 DI | PP_A1_14,25_MI_2_2 via lateral descendente M-838-0 915 34890 IMD=10.000 (IMDp<2000)
PT-9 A1 14225 DI |PP_A1 1425 MD_2 1 via lateral ascendente M-838-0 915 34890 IMD=10.000 (IMDp<2000)
PT-10 A1_14.25 DI | PP_A1_14.25 MD_2_2 via lateral ascendente M-838-0 915 34890 IMD=10.000 (IMDp<2000)
Al 1425 DI |PP_Al_14,25 MD_2_ 3
A1l 16 DI PP_AL 16 Ml 1 1
PT-11 Al 16 DI PP_AL 16 MI_1 2 tronco descendente M-270-0 2472 79670 IMDp=2000
Al 16 DI PP_Al 16 M_1 3
PT-12 Al 16 DI PP_Al 16 MD_1 1 tronco ascendente M-270-0 2400 80501 IMDp=2000
A-1_16_DI PP_A1_ 16 MD_1 2
A-1_16_DI PP_Al_ 16 MD_1 3
Al 16 DI PP_Al 16 MD_1 4
Al 16 DI PP_Al 16 MD_1 5
PT-13 A1_16 DI PP AL 16_MD_1 6 tronco ascendente M-270-0 2400 80501 IMDp=2000
A1l 16 DI PP_Al 16 MD 1 7
A1_16_DI PP_Al 16 MD_1 8
Al 16 DI PP_Al 16 MD_1 9
A-1_16_DI PP_AL 16 Ml 2 1
PT-14 A-1_16_DI PP_A1_16_MI_2_2 tronco descendente M-270-0 2472 79670 IMDp=2000
A-1_16_DI PP_AL 16 M 2 3
PT-15 A-1_16_DI PP_A1 16 M_3 1 tronco descendente M-270-0 2400 80501 IMDp=2000
A1 16 DI PP_A1 16 M_3 2 ramal descendente - - - IMDp<400
PT-16 A1 _16_DI PP_A1 16 MD_2 1 tronco ascendente M-270-0 2400 80501 IMDp=2000
Al 16 DI PP_Al 16 MD 3 1
PT-17 Al 16 DI PP_Al 16 _MD_3_2 tronco ascendente M-270-0 2400 80501 IMDp=2000
Al 16 DI PP_Al 16 _MD_3_3
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Anejo N° 20. Sistemas de contencion, sefializacion y balizamiento

Anchura de trabajo (W) (m)

Defexion (D) (m)

Nivel de L - . - Nivel de . - : - . . na
contencién en atencion a criterios de implantacion de contencién en atencién a criterios de implantacion de | Nivel de intrusion
pantallas adoptados pantallas adoptados
PT-1 Al 132 D | PP_AL 132 MD_1 1 Grave IMD=10.000 (IMDp<2000) H1-H2 Ws<1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI1,85m (max. VI 6)
PT-2 A1.132 D | PP_AL 132 MD_1 2 Grave IMD210.000 (IMDp<2000) H1-H2 Ws=1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
PT-3 Al 132 D | PP_AlL 132 MD_1 3 Grave IMD=10.000 (IMDp<2000) H1-H2 Ws=1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
PT-4 Al 1425 DI|PP_Al 14,25 MD_1_1 Grave IMD=10.000 (IMDp<2000) H1-H2 Ws<1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
Al 1425 DI|PP_Al 14,25 MD_1_2
PT-5 Al 1425 DI|PP_Al1 14,25 MD_1 3 Grave IMD210.000 (IMDp<2000) H1-H2 Ws<1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI£1,85m (max. VI 6)
A1l 1425 DI|PP_Al 14,25 MD_1_4
PT-6 A1 1425 DI| PP_A1_14,25 MI_1_1 Normal IMD=10.000 (IMDp=<2000) N2-H1 W=1.30 - - -
PT-7 A1l 1425 DI| PP_AL 1425 MI_2_ 1 Grave IMD=10.000 (IMDp<2000) H1-H2 Ws<1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
PT-8 Al 1425 DI| PP_A1_ 14,25 M _2_2 Grave IMD=10.000 (IMDp<2000) H1-H2 W<1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
PT-9 Al 14,25 DI|PP_Al 14,25 MD_2_1 Grave IMD=210.000 (IMDp<2000) H1-H2 Ws=1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
PT-10 A1_1425 DIJPP_AL_14.25 MD_2_2 Grave IMD=10.000 (IMDp<2000) H1-H2 W<1.30 H3 D=<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
Al 14,25 DI|PP_Al_1425 MD 2 3
A-1_16_DI PP_A1_16_M_1_1
PT-11 A-1_16_DI PP_A1_16_MI_1_2 Grave IMDp=2000 H2 W=<1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI£1,85m (max. VI 6)
A1 16 DI PP_A1_16 M_1_3
PT-12 A1 16 DI | PP_Al 16_MD 1_1 Grave IMDp=2000 H2 Ws=1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
Al 16 DI | PP_Al 16 MD 1 2
Al 16 DI | PP_AL_16_MD_1 3
Al 16 DI | PP_A1_16_MD_1 4
Al 16 DI | PP_Al 16 MD 1 5
PT-13 AL16D | PP ALI6MD L0 Grave IMDp=2000 H2 Ws=1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
Al1.16 DI | PP_A1_16_MD_1_7
Al 16 DI | PP_AL 16 MD_1 8
Al 16 DI | PP_AL 16 MD_1 9
A-1_16_DI PP_A1 16 MI_2_ 1
PT-14 A1_16_Dl | PP_AL_16_M_2_2 Grave IMDp=2000 H2 W<1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
A1_16_DI | PP_A1_16_M_2_3
bT15 A1 16 DI | PP_Al_16_MI_3_1 Grave IMDp=2000 H2 Ws=1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
Al 16 DI PP_Al 16 M 3 2 Grave IMDp<400 N2-H1 Ws<1.30 H1-H2 - -
PT-16 Al 16 DI | PP_Al 16 MD 2 1 Grave IMDp=2000 H2 Ws<1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI£1,85m (max. VI 6)
Al 16 DI | PP_AL 16 MD 3 1
PT-17 A1_16_DI | PP_Al_16_MD_3_2 Grave IMDp=2000 H2 W<1.30 H3 D<0,80m; W-D<0,40m VI<1,85m (max. VI 6)
Al 16 DI | PP_AL_16_MD_3 3

Tabla 5. Sistemas de contencidon necesarios por riesgo de colision con pantalla
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Motivo Riesgo de accidente Nivel de contencién
PT-1 A1132 D | PP_AL 132 Mp_1_1 |EaTerametdlica Baculos de luminaria Normal N2-H1
- - - - — ~——" |Postes c/4m
Apriori deberia ser riesgo grave por la presencia de la carretera a nivel inferior con IMD =
PT-2 A1 132 D | PP_A1_13,2_MD_1_2 |Barrera metélica. Postes c/4m 19000 (Caso b':!' asoua.(?o a.b.2 de la 0C). . Previsiblemente catalogado como Normal N2-H1
Sin embargo la inspeccion visual de la barrera hace pensar que contempla accidente
normal constuido por el terraplén
Barrera metalica.Postes c/4m Baculos de luminaria Normal N2-H1
PT-3 A1132 D | PP_AL 132 MD_1_3 |garrera metalica de doble altura . .
Pilas de paso superior Grave H1-H2
Postes c/2m
PT-4 Al 14,25 DI| PP_AL 14,25 MD_1_1|Carera metdlica Baculos de luminaria Normal N2-H1
- - - — —"—"|Postes c/4m
A-1_14,25 DI|PP_A1_14,25_MD_1_2|Barrera de hormigon Caida a desnivel sobre vial/prolongacion de pretil Grave H1-H2
PT-5 A-1_14,25 DI|PP_Al1_14,25_MD_1_3|Pretil de hormigén Viaducto Grave H3
A1_14.25_DI| PP_AL_14,25_MD_1_4|BarTerametalica - Baculos de luminaria Normal N2-H1
Postes c/4m - Pantalla acustica existente
- Talud de desmonte
PT-6 A-1_14,25 DI| PP_Al1_14,25_MI_1_1 |Barrera metélica.Postes c/4m - Cuneton Normal/grave minimo N2-H1
- Baculos de luminaria
PT-7 A1 14,25 DI| PP_Al1_14,25 MI_2_1 |No existe No necesaria - -
PT-8 A-1_14,25 DI| PP_Al_14,25 MI_2_2 |Barandilla Acera - -
PT-9 A-1 14,25 DI|PP_Al 14,25 MD_2_1|No existe - - -
PT-10 A-1_14,25 DI|PP_A1_14,25_MD_2_2|Barrera de hormigén Caida a desnivel sobre vial/prolongacién de pretil Grave H1-H2
A-1_14,25_DI| PP_A1_14,25_MD_2_3|Pretil mixto Viaducto Grave H3
A-1_16_DI PP_A1_16_MI_1_1 |Barrerade hormigon Caida a desnivel sobre vial/prolongacién de pretil Grave H2
PT-11 A-1_16_DI PP_A1_16_MI_1_2 |Pretil mixto Viaducto Grave H3
A-1_16_DI PP_A1_16_MI_1_3 |Barrera de hormigén Caida a desnivel sobre vial/prolongacién de pretil Grave H2
PT-12 A-1_16_DI PP_A1_16_MD_1_1 |Barrera de hormigén Caida a desnivel sobre vial/prolongacién de pretil Grave H2
A-1_16_DI PP_A1_16_MD_1_2 |Barrera de hormigén Caida a desnivel sobre vial/prolongacién de pretil Grave H2
A-1_16_DI PP_A1_16_MD_1_3 |Pretil mixto Viaducto Grave H3
A-1_16_DI PP_A1_16_MD_1_4 |Barrera de hormigén Caida a desnivel sobre vial/prolongacion de pretil Grave H2
PT-13 A-1_16_DI PP_A1_16_MD_1_5 |Pretil mixto Viaducto Grave H3
A-1_16_DI PP_A1_16_MD_1_6 |Barrera de hormigén Caida a desnivel sobre vial/prolongacién de pretil Grave H2
A-1_16_DI PP_A1_16_MD_1_7 |Barrera de hormigon Caida a desnivel sobre vial/prolongacién de pretil Grave H2
A-1_16_DI PP_A1_16_MD_1_8 |Pretil mixto Viaducto Grave H3
A-1_16_DI PP_A1_16_MD_1_9 |Barrera de hormigén Caida a desnivel sobre vial/prolongacion de pretil Grave H2
A-1_16_DI PP_A1_16_MI_2_1 |Barrera de hormigén Caida a desnivel sobre vial/prolongacién de pretil Grave H2
PT-14 A-1_16_DI PP_A1_16_MI_2_2 |Pretil mixto Viaducto Grave H3
A-1_16_DI PP_A1_16_MI_2_3 |Barrera de hormigon Caida a desnivel sobre vial/prolongacioén de pretil Grave H2
PT-15 A-1_16_DI PP_A1_16_MI_3_1 |Barrerade hormigén - - H2
A-1_16_DI PP_Al1 _16_MI_3_2 |BarreraPostes c/4m Béaculos de luminaria Normal N2
PT-16 A-1_16_DI PP_A1_16_MD_2_1 |Barrera de hormigon Caida a desnivel sobre vial/prolongacién de pretil Grave H2
A-1_16_DI PP_A1_16_MD_3_1 |Barrera de hormigén Caida a desnivel sobre vial/prolongacién de pretil Grave H2
PT-17 A-1_16_DI PP_A1_16_MD_3_2 |Pretil mixto Viaducto Grave H3
A-1 16 DI PP A1 16 MD R R IRarrera de harminAn Caida a desniwvel snhre vial/nrolonnacian de nretil Grave H?

Tabla 6. Sistemas de contencion existentes
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Anejo N° 20. Sistemas de contencion, sefializacion y balizamiento

- Salvo si fuera contrastable que la barrera actual ofrece nivel de contencién H1, se reemplazara la barrera actual

- Prolongacion con nueva barrera para cubrir la longitud de pantalla no protegida (Pk 0+214 a 0+236 (fin)) (L=22m).
- Recomendable: prolongacion 4m después del final de pantalla

PT-1 A1_132_D | PP_A1_13,2_MD_1_1 |Barrera metalica.Postes c/4m Ef?f(;?:sncas de la BARRERA DE REEMPLAZO: metalica Nivel de contencién: H1-H2 -NUEVABARRERA: hormigén Nivel de contencion H1-H2. Anchura de trabajo: W1 -
= - L=26m
- Salvo si fuera contrastable que la barrera actual ofrece nivel de contencién H1, se reemplazara la barrera actual
PT-2 A1 132 D | PP_A1_13,2_MD_1_2 |Barrera metalica.Postes c/4m |- Caractaristicas de la BARRERA DE REEMPLAZO: Nivel de contencion: H1-H2. Anchura de trabajo: W<1.30 NO -
-L=96m (recomendable adicional: 4m mas tras superar la pantalla. 50m antes del incio de la pantalla)
- Salvo si fuera contrastable que la barrera actual ofrece nivel de contencién H1, se reemplazara la barrera actual - Nueva barrera para cubrir la longitud de pantalla no protegida (Pk 0+131 a 0+180 (fin)) (L=49m) -
. - Caractaristicas de la BARRERA DE REEMPLAZO: Nivel de contencién: H1-H2. Anchura de trabajo: W<1.30 - Deseable: prolongacién +4m después del fin de la pantalla
Barrera metalica. Postes c/4m L L K 2 P o
- L=65m + abatimiento al terreno al inicio - Se instalara terminacién con abatimiento al terreno
PT-3 A1.132 D | PP_AL_ 132 MD_1 3 - Se conectara en su final con la barrera de doble altura existente - NUEVA BARRERA: Nivel de contencién: H1-H2. Anchura de trabajo: W<1.30
Barrera metalica de doble altura -
NO
Postes c/2m
- Salvo si fuera contrastable que la barrera actual ofrece nivel de contencién H1, se reemplazara la barrera actual _Atenuador de impacto redirectivo TAU
PT-4 A-1_14,25_DI|PP_A1_14,25_MD_1_1|Barrera metalica.Postes c/4m |- Caractaristicas de la BARRERA DE REEMPLAZO: Nivel de contencion: H1-H2. Anchura de trabajo: W<1.30 NO R P M
. de Nivel 80 (80km/h)
- L=153. En caso de reemplazarse se actuaré sobre el tramo de barrera completo existente
A-1_14,25_DI|PP_Al_14,25_MD_1_2|Barrera de hormigén NO NO -
A-1_14,25_DI| PP_Al_14,25_MD_1_3|Pretil de hormigén NO NO -
PT-5 . . i L
A-1_1425_DI| PP_AL_1425_MD_1_4|Barrera metalicaPostes c/4m NO. La pantall_a da connpuldaq alaexistente. La proyelctada se prevé en_ prolongacién respetando su posmlén_ respecto a la NO R
calzada asumiendo la hipotesis de que la barrera serd adecuada del mismo modo que lo es en el tramo contiguo
- Prolongacién con nueva barrera para cubrir la longitud de pantalla no protegida (Pk 0+075 a 0+088 (fin)) (L=13m) -
PT-6 A1 1425 DI| PP_AL 14,25 M|_1_1 |Barrera metdlica.Postes c/am NO - NUEVA BARRERA: Nivel de contencién: N2-H1. Anchura de trabajo: W<1.30
PT-7 A-1_14,25_DI| PP_AL_14,25_Ml_2_1 |No existe NO NO -
Se reemplaza la barandilla por sistema de contencién carretero, de forma obligada por la nueva pantalla de PK 0+0+48 a
. final, y de forma recomendada en el resto del tramo de acera
Prg A1_14,25 DI| PP_AL_14,25 M2 2 [Barandilla - Caractaristicas de la BARRERA DE REEMPLAZO: Nivel de contencion: H1-H2. Anchura de trabajo: W<1.30 -
- Longitud: obligatoria L=92m ; recomendada por seguridad peatonal un adicional de L=75m
- Se dispondré nueva barrera en la longitud de la pantalla en prolongacién de la existente en la zona previa
PT-9 A1 14,25 DI|PP_AL 14,25 _MD_2_1|No existe NO -NUEVABARRERA‘ Nivel de confenC|6n:H1-H2.Anchura de trabajo: W<1.30 R
- - - - - L=40m+4m adicionales al terminar la pantalla
- Se instalara terminacion con abatimiento al terreno
PT-10 A-1_1425_DI|PP_Al_14,25_MD_2_2|Barrera de hormigén - Sustitucién del tramo inicial de barrera de hormigdn en "pico de pato" previo al nuevo amortiguador de impacto - Vial inferior: barrera de hormigén Nivel de contencién H1-H2. Anchura de trabajo: W1 ;:tmuv:ri:(; ?:(;:n?/:;m redirectivo TAU.
A-1_14,25_DI|PP_AL_14,25_MD_2_3|Pretil mixto NO NO -
A-1_16_DI PP_A1_16_MI_1_1 |Barrera de hormigén NO NO -
A-1_16_DI PP_A1_16_MI_1_2 |Pretil mixto - Reemplazo del pretil mixto actual antiguo por pretil metalico H3 (tipo MOSA-20 o similar (D=0,60m , W3) NO -
PT-11 - Proteccién de choque con la pantalla en el vial inferior (ramal de salida hacia glorieta inferior Alcobendas (salida A-
o 16)) -Atenuador de impacto redirectivo TAU.
A-1_16_DI PP_A1_16_MI_1_3 |Barrera de hormigén NO B
1o~ =AML 9 - Barrera de hormigon (accidente Grave. IMDp<400.N2-H1.W<1.30) de Nivel 100 (100km/h)
=1 =55m
PT-12 A-1_16_DI PP_Al_16_MD_1_1 |Barrera de hormigén NO NO -
A-1_16_DI PP_Al1_16_MD_1_2 |Barrerade hormigén NO NO -
A-1_16_DI PP_A1_16_MD_1_3 |Pretil mixto - Reemplazo del pretil mixto actual antiguo por pretil metalico H3 (tipo MOSA-20 o similar (D=0,60m , W3) NO -
A-1_16_DI PP_Al_16_MD_1_4 |Barrerade hormigén NO NO -
PT-13 A-1_16_DI PP_Al1_16_MD_1_5 |Pretil mixto - Reemplazo del pretil mixto actual antiguo por pretil metalico H3 (tipo MOSA-20 o similar (D=0,60m , W3) NO -
A-1_16_DI PP_Al_16_MD_1_6 |Barrera de hormigén NO NO -
A-1_16_DI PP_Al_16_MD_1_7 |Barrera de hormigén NO NO -
A1_16_DI | PP_Al_16_MD_1_8 |Pretil mixto NO NO -
A-1_16_DI PP_Al_16_MD_1_9 |Barrera de hormigén NO NO -
A-1_16_DI PP_Al1_16_MI_2_1 |Barrera de hormigén NO NO -
PT-14 A-1_16_DI PP_Al_16_MI_2_2 |Pretil mixto - Reemplazo del pretil mixto actual antiguo por pretil metalico H3 (tipo MOSA-20 o similar (D=0,60m , W3) NO -
A-1_16_DI PP_A1_16_MI_2_3 |Barrera de hormigén NO NO -
. A1_16_DI | PP_A1_16_MI_3_1 |Barrerade hormigén NO NO -
A-1_16_DI PP_A1_16_MI_3_2 |BarreraPostes c/4m NO NO -
PT-16 A-1_16_DI PP_Al_16_MD_2_1 |Barrerade hormigén NO NO -
A-1_16_DI PP_A1_16_MD_3_1 |Barrerade hormigén NO NO -
PT-17 A-1_16_DI PP_A1_16_MD_3_2 |Pretil mixto - Reemplazo del pretil mixto actual antiguo por pretil metalico H3 (tipo MOSA-20 o similar (D=0,60m , W3) NO -
A-1_16_DI PP_Al_16_MD_3_3 |Barrera de hormigéon NO NO -
Tabla 7. Sistemas de contencién. Actuaciones proyectadas
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Anejo N° 20. Sistemas de contencion, sefializacion y balizamiento

3.- SENALIZACION

Dado que el proyecto se desarrolla en todo caso fuera de la calzada, no se afecta a la sefializacion

horizontal. En cuanto a la sefializacién vertical, por la distancia de implantacién a la misma, de forma
general no se afecta con excepcién de los carteles y sefiales recogidos a continuacién.

3.1.- AFECCIONES

Se refieren a continuacién las pantallas que implican la reposicién de sefalizacion vertical.
Seguidamente, se incluye un resumen de todas las necesidades al respecto.

3.1.1.- PANTALLA PT-1 Fotografia 42. Cartel PT-1. PK 0+035. Duplicado en ambas méargenes

La pantalla PT-1 (PP_A1_13,2 MD_1_1) afecta a dos carteles, situados en los siguientes puntos + Cartel PK 0+140

referidos al eje de la pantalla en planos:

I T ——
)|

+« Cartel PK 0+035

BT —
|

*

Sy
: l,’ 1’ é ”

Ko

Fotografia 43. Cartel PT-1. PK 0+170

Fotografia 41. Cartel PT-1. PK 0+035 Atendiendo a la norma 8.1.1C., en autopista o autovia no se emplearan carteles para sefalizar
la salida inmediata, sino portico/banderola. La citada asimismo recoge que para salidas a
continuacion de un viaducto como es el caso, solo podra colocarse pértico/banderola si su
situacion tedrica se situara a mas de 150m del viaducto; en caso contrario, el pértico/banderola
deberd situarse antes del viaducto. En el caso de proyecto la citada distancia es segun la
sefializacion existente es de 145m, luego sera de aplicacién la indicacion final de ubicar la

sefializacién de salida inmediata antes del viaducto

En la actualidad en el citado punto existe la banderola que recoge la imagen siguiente.
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. Fotografia 45. Cartel a reponer. PT-3 .PK 0+095

— Se preveé su reposicion en el PK 0+080. En atencién a ello, el tramo de pantalla desde su inicio
se retranquea respecto a la distancia minima marcada por la anchura de trabajo de la barrera
a fin de no obstruir la visibilidad del cartel en su reubicacion.

« Sefiales verticales (PK 0+165 y PK 0+170)

Fotografia 44. Banderola PT-1 antes del viaducto inmediatamente anterior a la pantalla Se afecta a la sefial de reglamentacion de prohibicién de aparcar (R-308) y la de advertencia

de peligro por presencia de un paso de peatones (S-13) situadas en el tramo final de la pantalla,

El cartel situado en el PK 0+035, replicado en ambas margenes, asimismo no se ajusta a las que sera reubicadas. Se repondran al término de la pantalla como refleja el correspondiente
indicaciones normativas para sefializacién de confirmacion de destino correspondientes. plano de proyecto.

Teniendo presentes todas las consideraciones referidas, se propone la siguiente actuacion
sobre la sefalizacién existente de modo que su funcionalidad quede satisfecha siendo
compatible con la implantacion de pantalla prevista:

- Retirada del cartel del PK 0+035

- Reubicacion del cartel del PK 0+140: si bien no es normativo, se asume su
preexistencia y se respeta dada su utilidad complementaria a la banderola existente.
Se situara inmediatamente antes de la pantalla, aproximadamente a 150m de la salida
hacia La Moraleja.

3.1.2.- PANTALLA PT-3 Fotografia 46. Sefalizacion vertical a reponer. PK 0+165 y PK 0+170

La pantalla PT-3 (PP_A1 13,2 MD_1 3) afecta a la sefializacion vertical siguiente, situada segun los
3.1.3.- PANTALLA PT-12

PKs de su eje:

Cartel PK 0+095 En el PK0+117 segun su eje de la pantalla PT-12 (PP_A1_16_MD_1_1) existe un cartel de sefalizacién
que por su contenido informativo no es facilmente reubicable. Se conserva su posicion y la pantalla

adapta a ello su trazado, respetandolo, del mismo modo que su correcta visibilidad.
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' ; ) Dado que el cartel actual tiene una longitud de aprox. 4.50m y el espacio disponible una vez implantada
la pantalla sera de aprox. 3.50m, se entiende viable la actuacion prevista.

3.2.- TABLA RESUMEN

- Cartel PK 0+035 Aeliminar. No normativo
PT-1 A1 132 D | PP_A1_132 MD_1_1
- Sefial vertical PK 0+170 Areubicar en PK 0+000
Fotografia 47. Cartel en PK 0+117 de la PT-12 a respetar por el trazado de la pantalla .
- Cartel PK 0+095 Areubicar en PK 0+080
PT-3 A1.132 D | PP_AL 13,2 MD_1_3 |- Sefalvertical PK 0+165
314- PA NTALLA PT-13 Areubicar s/planos
- Sefial vertical PK 0+170
En PK 0+140 de la pantalla PT-13, tras superar la circulacion el viaducto, existe el cartel de
0 ., . . L. PT-13 A-1_16_DI PP_A1_16_MD_1_4 |- Cartel PK0+140 Reemplazo por cartel de menor dimension
presefalizacion de salida que recoge la imagen siguiente.

Tabla 8. Afecciones a sefalizacién vertical

Alcobendas (este)
S.S. de los Reyes (sur)

7
@

Barajas

Fotografia 48. Cartel condicionante del trazado de PT-13. Tramo PP_Al1_16 MD_1 2. PK 0+140

Se prevé su reemplazo por uno con el mismo contenido de menor tamafio, a disponer en el mismo
punto, en el espacio comprendido entre la altura a que se sitta la cara exterior hacia el trafico de las
luminarias - respetando asi la anchura de trabajo de la barrera existente- y la nueva pantalla.

Atendiendo a la norma 8.1IC, de manera excepcional es viable reducir la composicion de los carteles -
margenes laterales, entre palabras, simbolos, flechas, orlas...) un 25% sin disminuir el tamafio de letra.
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