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12.1. Lb¢wh5¦//Ljb 

12.1.1. ALCANCE 

9ƴ Ŝƭ ǇǊŜǎŜƴǘŜ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ ǎŜ ǊŜŀƭƛȊŀ ǳƴ ŀƴłƭƛǎƛǎ ŘŜ ƭŀǎ ŜǎǘǊǳŎǘǳǊŀǎ ǉǳŜ ŦƻǊƳŀƴ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ ά!ƴǘŜǇǊƻȅŜŎǘƻ 

de Adecuación, Reforma y Conservación de la Autovía A-5, del Suroeste. Tramo: del P.K.10+000 al 

tΦYΦтпҌлллέ ŀŦŜŎǘŀŘŀǎ ǇƻǊ ƭŀǎ ŀŎǘǳŀŎƛƻƴŜǎ ǊŜǉǳŜǊƛŘŀǎ ǇŀǊŀ ƭŀ ƳŜƧƻǊŀ ȅ ŀŘŀǇǘŀŎƛƽƴ ŘŜƭ ǘǊŀȊŀŘƻ ŀŎǘǳŀƭ 

a los requerimientos de la Instrucción de Carreteras vigente. 

Entre los P.P.K.K. 10+000 y 74+000, el trazado del anteproyecto sigue el trazado de la actual autovía. 

Las actuaciones incluyen una serie de estructuras de nueva ejecución y actuaciones sobre las 

estructuras existentes. 

El anteproyecto incluye la ejecución de las siguientes estructuras de nueva construcción: 

 DESIGNACIÓN P.K. 
TIPOLOGÍA 
TABLERO 

Nº  
VANOS  

LONGITUD 
(m) 

ANCHO 
(m) 

OTRAS 
ACTUACIONES 

VIADUCTOS 

VIADUCTO  
16+625 VS MD 

16+625 
DOBLE CAJÓN 

MIXTO 
4 

 
145,5 

 
15,50  

VIADUCTO  
16+625 VS MI 

16+625 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

4 130 15,50  

VIADUCTO  
0+700 A5/M40 

0+700 CAJÓN MIXTO 4 190 9,00 
 

PASOS  
SUPERIORES 

PASO SUPERIOR  
M-40 1+020 

1+020 
(M40) 

CAJÓN MIXTO 2 63,5 8,50  

PASO SUPERIOR  
2+340 

2+340 
VIGAS  

PREFABRICADAS 
ARTESAS 

1 38,50 7,20 - 

PASO SUPERIOR  
2+960 

2+960 
VIGAS  

PREFABRICADAS 
ARTESAS 

3 82 14,50 
Demolición de 

estructura 
existente 

PASO SUPERIOR  
3+060 

3+060 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 29 11,50 - 

PASO SUPERIOR 
3+960 

3+960 
DOBLE CAJÓN 

MIXTO 
2 112,50 12,00 

Demolición de 
estructura 
existente 

PASO SUPERIOR  
4+450 

4+450 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

2 52,6 22,00 
Demolición de 

estructura 
existente 

PASO SUPERIOR  
7+050 

7+050 
DOBLE CAJÓN 

MIXTO 
4 193,29 9,50 - 

PASO SUPERIOR  
13+535 

13+535 
DOBLE CAJÓN 

MIXTO 
3 82,25 12,00 

Demolición de 
estructura 
existente 

 DESIGNACIÓN P.K. 
TIPOLOGÍA 
TABLERO 

Nº  
VANOS  

LONGITUD 
(m) 

ANCHO 
(m) 

OTRAS 
ACTUACIONES 

PASO SUPERIOR  
16+315 

16+315 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

5 114,15 12,00 
Demolición de 

estructura 
existente 

PASO SUPERIOR  
36+740 

36+740 
DOBLE CAJÓN 

MIXTO 
4 87,19 9,50 

Demolición de 
estructura 
existente 

PASO SUPERIOR  
43+385 

43+385 
VIGAS  

PREFABRICADAS 
ARTESAS 

4 68,40 12,00  

PASO SUPERIOR  
52+630 

52+630 
DOBLE CAJÓN 

MIXTO 
4 85,10 9,50 

Demolición de 
estructura 
existente 

PASO SUPERIOR  
64+515 

64+515 
DOBLE CAJÓN 

MIXTO 
4 81,40 11,50 Demolición de 

estructura 
existente PASO SUPERIOR  

64+565 
64+565 

DOBLE CAJÓN 
MIXTO 

4 81,40 11,50 

PASOS 
INFERIORES 

PASO INFERIOR  
1+060 

1+060 CAJÓN MIXTO 3 75 8,50  

PASO INFERIOR  
3+625 

3+625 
MARCO DE 
HORMIGÓN 
ARMADO 

1 27,25(*) 
Var 

4,40-13,11 
(*) 

 

PASO INFERIOR  
21+285 

21+285 LOSA IN SITU  1 36,38 19,00 
Demolición de 

estructura 
existente 

PASO INFERIOR  
36+300 

36+300 
MARCO DE 
HORMIGÓN 
ARMADO 

1 14,07 7,20  

PASO INFERIOR  
51+930 

51+930 
MARCO DE 
HORMIGÓN 
ARMADO 

1 40,25 7,20  

PASO INFERIOR 
55+500 

55+500 
MARCO DE 
HORMIGÓN 
ARMADO 

1 45,05 7,20  

PÉRGOLAS 

PÉRGOLA 1+640 1+640 
VIGAS  

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 51,50 16,00  

PÉRGOLA 2+110 2+110 
VIGAS  

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 82,80 11,85  

PÉRGOLA 6+500 6+500 
VIGAS  

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 133,58 20,60  

PÉRGOLA 0+200 
A5/M40 

0+200 
VIGAS  

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 80,50 12,15  

PASARELAS 
 

PASARELA 1+720 1+720 
CELOSÍA 

METÁLICA 
2 65 2,50 

Demolición de 
estructura 
existente 

PASARELA 3+675 3+675 
CELOSÍA 

METÁLICA 
2 77,5 2,50 

Demolición de 
estructura 
existente 

PASARELA 12+065 12+065 
CELOSÍA 

METÁLICA 
3 60 2,50 

Demolición de 
estructura 
existente 
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 DESIGNACIÓN P.K. 
TIPOLOGÍA 
TABLERO 

Nº  
VANOS  

LONGITUD 
(m) 

ANCHO 
(m) 

OTRAS 
ACTUACIONES 

PASARELA 28+395 28+395 
CELOSÍA 

METÁLICA 
2 60 2,50 

Demolición de 
estructura 
existente 

 

En la siguiente tabla se indica la relación de muros de nueva ejecución con sus tipologías 

correspondientes: 

MUROS 
P.K. 

INICIAL 
P.K. 

FINAL 
MARGEN TIPOLOGÍA L [m] HMED [m] 

MURO 1.1  
P.K. 65+560 A P.K. 65+660 (EJE-3) 

65+560 65+660 MD 

Muro pantalla 
de micropilotes 
Ø300 / 0.35 m - 

L = 5.5 m 

100,00 1,3 

MURO 1.2  
P.K. 1+850 A P.K. 1+930 (EJE-558) 

1+850 1+930 MI 

Muro pantalla 
de micropilotes 
Ø300 / 0.35 m - 

L = 5.5 m 

80,00 1,5 

MURO 2.1  
P.K. 0+005 A P.K. 0+180 (EJE-50) 

0+005 0+180 MD 

Muro pantalla 
de pilotes en 

voladizo. Ø0.80 
/ 1.00 m ς  
L = 14 m 

175,0 5,3 

MURO 2.2  
P.K. 4+360 A P.K. 4+420 (EJE-2) 

4+360 4+420 MD 

Muro pantalla 
de pilotes en 

voladizo. Ø0.80 
/ 1.00 m ς  
L = 14 m 

60,0 5,2 

MURO 2.3 
P.K. 4+280 A P.K. 4+590 (EJE-5) 

4+280 4+590 MI 

Muro pantalla 
de pilotes en 

voladizo. Ø0.80 
/ 1.00 m ς  
L = 14 m 

310,0 5,3 

MURO 2.4  
P.K. 0+120 A P.K. 0+180 (EJE-377) 

0+120 0+180 MD 

Muro pantalla 
de pilotes en 

voladizo. Ø0.80 
/ 1.00 m ς  
L = 14 m 

60,0 2,8 

MURO 2.5  
P.K. 0+260 A P.K. 0+310 (EJE-377) 

0+260 0+310 MD 

Muro pantalla 
de pilotes en 

voladizo. Ø0.80 
/ 1.00 m ς  
L = 14 m 

50,0 3,1 

MURO 2.6  
P.K. 64+780 A P.K. 65+080 (EJE-4) 

64+780 65+080 MI 

Muro pantalla 
de pilotes en 

voladizo. Ø0.80 
/ 1.00 m ς  
L = 14 m 

300,0 3,6 

MURO 2.7  
P.K. 4+000 A P.K. 4+020 (EJE-2) 

4+000 4+020 MD 

Muro pantalla 
de pilotes en 

voladizo. Ø0.80 
/ 1.00 m ς  
L = 14 m 

20,0 4,7 

MUROS 
P.K. 

INICIAL 
P.K. 

FINAL 
MARGEN TIPOLOGÍA L [m] HMED [m] 

MURO 3.1 
P.K. 0+130 A P.K. 0+220 (EJE-95) 

0+130 0+220 MI 

Muro pantalla 
de pilotes en 

voladizo. Ø1.50 
/ 1.80 m ς  
L = 21 m 

90,00 6,6 

MURO 3.2 
P.K. 3+885 A P.K. 3+980 (EJE-337) 

3+885 3+980 MD 

Muro pantalla 
de pilotes en 

voladizo. Ø1.50 
/ 1.80 m ς  
L = 21 m 

95,00 9,2 

MURO 4.1 
P.K. 0+200 A P.K. 0+272 (EJE-40) 

0+200 0+272 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

72,00 4,0 

MURO 4.2 
P.K. 0+315 A P.K. 0+380 (EJE-70) 

0+315 0+380 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

65,00 4,3 

MURO 4.3 
P.K. 0+380 A P.K. 0+515 (EJE-64) 

0+380 0+515 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

135,00 4,6 

MURO 4.4 
P.K. 1+520 A P.K. 1+645 (EJE-13) 

1+520 1+645 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

125,00 3,5 

MURO 4.5 
P.K. 0+300 A P.K. 0+360 (EJE-76) 

0+300 0+360 MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

60,00 4,5 

MURO 4.6 
P.K. 0+180 A P.K. 0+220 (EJE-116) 

0+180 0+220 MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

140,00 4,7 

MURO 4.7 
P.K. 0+000 A P.K. 0+084 (EJE-116) 

0+000 0+084 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

84,00 3,4 

MURO 4.8 
P.K. 1+613 A P.K. 1+625 (EJE-11) 

1+613 1+625 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

12,00 4,6 

MURO 4.9 
P.K. 0+264 A P.K. 0+375 (EJE-41) 

0+264 0+375 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

111,00 3,0 

MURO 4.10 
P.K. 0+083 A P.K. 0+155 (EJE-552) 

0+083 0+155 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

72,00 2,5 

MURO 4.11 
P.K. 0+074 A P.K. 0+155 (EJE-552) 

0+074 0+155 MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

81,00 2,5 

MURO 4.12 
P.K. 0+577 A P.K. 0+770 (EJE-76) 

0+577 0+770 MD y MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

193,00 2,6 

MURO 4.13 
P.K. 0+080 A P.K. 0+178 (EJE-71) 

0+080 0+178 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

98,00 3,9 

MURO 4.14 
P.K. 1+456 A P.K. 1+474 (EJE-13) 

1+456 1+474 MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

18,0 4,5 

MURO 4.15  
P.K. 0+040 A P.K. 0+050 (EJE-357) 

0+040 0+050 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

10,0 1,2 

MURO 4.17  
P.K. 3+555 A P.K. 3+650 (EJE-5) 

3+555 3+650 MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

95,0 2,6 
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MUROS 
P.K. 

INICIAL 
P.K. 

FINAL 
MARGEN TIPOLOGÍA L [m] HMED [m] 

MURO 4.18  
P.K. 0+100 A P.K. 0+135 (EJE-273) 

0+100 0+135 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H max = 6,00 m 

35,0 4,9 

MURO 5.1  
P.K. 0+750 A P.K. 0+800 (EJE-276) 

0+750 0+800 MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H = 6,0 - 12,0 m 

50,00 10,8 

MURO 5.2  
P.K. 0+858 A P.K. 0+940 (EJE-554) 

0+858 0+940 MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H = 6,0 - 12,0 m 

82,0 5,8 

MURO 5.3  
P.K. 0+070 A P.K.0+085 (EJE-332) 

0+070 0+085 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H = 6,0 - 12,0 m 

15,00 5,7 

MURO 5.4  
P.K. 0+115 A P.K. 0+196 (EJE-71) 

0+115 0+196 MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H = 6,0 - 12,0 m 

81,0 5,7 

MURO 5.5  
P.K. 0+000 A P.K. 0+060 (EJE-334) 

0+000 0+060 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H = 6,0-12,0 m 

60,0 7,8 

MURO 5.6  
P.K. 0+220 A P.K. 0+285 (EJE-273) 

0+220 0+285 MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H = 6,0-12,0 m 

65,0 7,0 

MURO 5.7  
P.K. 0+405 A P.K. 0+525 (EJE-273) 

0+405 0+525 MD 
Muro de suelo 

reforzado  
H = 6,0-12,0 m 

120,0 5,5 

MURO 5.8  
P.K. 0+405 A P.K. 0+585 (EJE-273) 

0+405 0+585 MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H = 6,0-12,0 m 

180,0 5,5 

MURO 5.9  
P.K. 0+745 A P.K. 0+802 (EJE-554) 

0+745 0+802 MI 
Muro de suelo 

reforzado  
H = 6,0-12,0 m 

57,0 6,5 

MURO 6.1 
P.K. 0+060 A P.K. 0+090 (EJE-99) 

0+060 0+090 MI 
Muro de 
escollera 

30,00 4,4 

MURO 7.1  
P.K. 0+200 A P.K. 0+250 (EJE-10) 

0+200 0+250 MD 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

50,00 1,8 

MURO 7.2  
P.K. 0+940 A P.K. 1+046 (EJE-558) 

0+940 1+046 MD 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

106,00 3,0 

MURO 7.3  
P.K. 1+690 A P.K. 1+710 (EJE-11) 

1+690 1+710 MD 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

20,00 1,9 

MURO 7.4  
P.K. 1+790 A P.K. 1+825 (EJE-11) 

1+790 1+825 MD 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

35,00 1,0 

MURO 7.5  
P.K. 1+540 A P.K. 1+600 (EJE-337) 

1+540 1+600 MD 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

60,00 3,6 

MURO 7.6  
P.K. 4+520 A P.K. 4+600 (EJE-2) 

4+520 4+600 MD 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

80,00 1,9 

MURO 7.7  
P.K. 1+275 A P.K. 1+325 (EJE-13) 

1+275 1+325 MI 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

50,00 1,5 

MURO 7.8  
P.K. 0+028 A P.K. 0+155 (EJE-56) 

0+028 0+155 MD 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

127,00 2,6 

MURO 7.9  
P.K. 15+800 A P.K. 16+000 (EJE-2/5) 

15+800 16+000 MEDIANA 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

200,00 1,7 

MURO 7.10  
P.K. 0+090 A P.K. 0+150 (EJE-103) 

0+090 0+150 MI 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

60,00 1,4 

MURO 7.11  
P.K. 24+842 A P.K. 25+142 (EJE-2/5) 

24+842 25+142 MEDIANA 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

300,00 1,6 

MURO 7.12  
P.K. 25+280 A P.K. 25+900 (EJE-2/5) 

25+280 25+900 MEDIANA 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

620,00 1,8 

MUROS 
P.K. 

INICIAL 
P.K. 

FINAL 
MARGEN TIPOLOGÍA L [m] HMED [m] 

MURO 7.13  
P.K. 26+032 A P.K. 26+317 (EJE-2/5) 

26+032 26+317 MEDIANA 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

285,00 1,8 

MURO 7.14  
P.K. 26+520 A P.K. 26+910 (EJE-2/5) 

26+520 26+910 MEDIANA 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

390,00 1,6 

MURO 7.15  
P.K. 6+930 A P.K. 7+220 (EJE-304) 

6+930 7+220 MD 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

290,00 1,4 

MURO 7.16  
P.K. 0+300 A P.K. 0+460 (EJE-559) 

0+300 0+460 MI 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

156,00 2,0 

MURO 7.17  
P.K. 0+570 A P.K. 0+630 (EJE-551) 

0+570 0+630 MD 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

60,00 1,2 

MURO 7.18  
P.K. 0+180 A P.K. 0+220 (EJE-507) 

0+180 0+220 MD 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

40,00 2,4 

MURO 7.19  
P.K. 0+035 A P.K. 0+075 (EJE-385) 

0+035 0+075 MI 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

40,00 2,8 

MURO 7.20  
P.K. 13+400 A P.K. 13+810 (EJE-5) 

13+400 13+810 MD 
Muro ménsula 
H max = 3,00 m 

410,00 1,2 

MURO 8.1  
P.K. 0+470 A P.K. 0+526 (EJE-40) 

0+470 0+526 MI 
Muro ménsula 
H max = 6,00 m 

56,0 3,3 

MURO 8.2  
P.K. 2+000 A P.K. 2+045 (EJE-11) 

2+000 2+045 MI 
Muro ménsula 
H max = 6,00 m 

45,00 3,4 

MURO 8.3  
P.K. 1+153 A P.K. 1+280 (EJE-11) 

1+153 1+280 MI 
Muro ménsula 
H max = 6,00 m 

127,50 4,1 

MURO 8.4  
P.K. 1+500 A P.K. 1+590 (EJE-15) 

1+500 1+590 MD 
Muro ménsula 
H max = 6,00 m 

90,00 2,5 

MURO 8.5  
P.K. 10+260 A P.K. 10+450 (EJE-5) 

10+260 10+450 MI 
Muro ménsula 
H max = 6,00 m 

190,00 2,9 

MURO 8.6  
P.K. 10+660 A P.K. 10+720 (EJE-5) 

10+660 10+720 MI 
Muro ménsula 
H max = 6,00 m 

60,00 3,8 

MURO 8.7  
P.K. 0+108 A P.K.0+134 (EJE-464) 

0+108 0+134 MD 
Muro ménsula 
H max = 6,00 m 

42,00 3,3 

MURO 8.8  
P.K. 0+050 A P.K.0+135 (EJE-436) 

0+050 0+135 MD 
Muro ménsula 
H max = 6,00 m 

85,00 2,5 

 

A continuación, se indican las estructuras existentes sobre las que se realizan diferentes actuaciones 

para adecuarse al nuevo trazado: 

 DESIGNACIÓN P.K. 
TIPOLOGÍA 
TABLERO 

Nº 
VANOS 
AMP. 

LONGITUD 
TOTAL AMP. 

(m) 

ANCHO 
AMP. 
(m) 

ACTUACIONES 

VIADUCTOS 

VIADUCTO 1+250 
(0A-0005-0010+350) 

1+250 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

2 42,45(*) 
8,30(*)  

MD 
Ampliación 
transversal MD 

VIADUCTO 7+110 -MI 
(0A-0005-0015+950-

I) 
7+110 

VIGAS 
PREFABRICADAS 

DOBLE T 
1 27,39(*) 

2,84(*)  
MI 

Ampliación 
transversal MI 

VIADUCTO  
7+110 VS MD 

(0A-0005-0015+945-
SD) 

7+110 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
ARTESAS 

1 31(*) 
4,50(*)  

MI 
Ampliación 
transversal MI 

VIADUCTO  
16+625 MI 

(0A-0005-0025+000-
I) 

16+625 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

4 129,60(*) 
4,10(*)  

MD 

Ampliación 
transversal 
Margen Derecha 
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 DESIGNACIÓN P.K. 
TIPOLOGÍA 
TABLERO 

Nº 
VANOS 
AMP. 

LONGITUD 
TOTAL AMP. 

(m) 

ANCHO 
AMP. 
(m) 

ACTUACIONES 

VIADUCTO  
0+700 A-5/1 

0+700 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

2 49,00(*) 
3,50(*)  

MD 
Ampliación 
transversal MD 

PASOS 
SUPERIORES 

PASO SUPERIOR 
 5+920 

(0A-0005-0014+800) 
5+920 

VIGAS 
PREFABRICADAS 

ARTESAS 
5 -  

Desplazamiento 
de pilas. 
Nuevo vano 

PASO SUPERIOR  
7+980 

(0A-0005-0016+800) 
7+980 

VIGAS 
PREFABRICADAS 

ARTESAS 
7 -  

Desplazamiento 
de pilas. 
Soil nailing 

PASO SUPERIOR  
9+870 

(0A-0005-0018+780) 
9+870 

VIGAS 
PREFABRICADAS 

DOBLE T 
4 -  Nuevo vano 

PASO SUPERIOR 
22+070 

(0A-0005-0030+480) 
22+070 

VIGAS 
PREFABRICADAS 

DOBLE T 
2 -  

Pantalla de 
micropilotes 

PASO SUPERIOR 
23+060 

(0A-0005-0031+600) 
23+060 

VIGAS 
PREFABRICADAS 

DOBLE T 
2 -  

Pantalla de 
micropilotes 

PASO SUPERIOR 
28+830 

(0A-0005-0037+414) 
28+830 

VIGAS 
PREFABRICADAS 

ARTESAS 
4 -  Soil nailing 

PASO SUPERIOR 
33+880 

(0A-0005-0042+400) 
33+880 

VIGAS 
PREFABRICADAS 

ARTESAS 
4 -  

Desplazamiento 
de pilas. 
Soil nailing 

PASO SUPERIOR 
38+310 

(0A-0005-0046+900) 
38+310 

VIGAS 
PREFABRICADAS 

ARTESAS 
4 -  2 vanos nuevos 

PASO SUPERIOR 
45+245 

(0A-0005-0053+800) 
45+245 

VIGAS 
PREFABRICADAS 

ARTESAS 
4 -  

Desplazamiento 
de pilas. 
Soil nailing 

PASO SUPERIOR 
58+775 

(0A-0005-0067+400) 
58+775 

VIGAS 
PREFABRICADAS 

ARTESAS 
4 -  

Desplazamiento 
de pilas. 
Soil nailing 

PASO SUPERIOR  
1+760 A-5/M40 

(0M-0040-0031+300-
RD) 

1+760 LOSA 4 -  Soil nailing 

PASO SUPERIOR  
1+860 A-5/M40 

(0M-0040-0031+150) 
1+860 LOSA 4 -  Soil nailing 

PASOS 
INFERIORES 

PASO INFERIOR  
3+625 

(0A-0005-0012+700) 
3+625 

MARCO DE 
HORMIGÓN 
ARMADO 

1 4,64(*) 
4,40(*) 

MI 
Ampliación en 
MI 

PASO INFERIOR  
10+580 

(0A-0005-0019+483-
D 

0A-0005-0019+483-I) 

10+580 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 13,07 (*) 
4,40(*) MD 
5,43(*) MI 

 

Ampliación en 
MD y MI. 
Demolición 
contrafuerte 
en MD. 

PASO INFERIOR  
10+920 

(0A-0005-0019+824-
D 

0A-0005-0019+824-I) 

10+920 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 11,20 9,15(*) (CI) 
Ampliación en 
MI. 

 DESIGNACIÓN P.K. 
TIPOLOGÍA 
TABLERO 

Nº 
VANOS 
AMP. 

LONGITUD 
TOTAL AMP. 

(m) 

ANCHO 
AMP. 
(m) 

ACTUACIONES 

PASO INFERIOR  
19+170 MD 

(0A-0005-0027+600-
D) 

19+170 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 32,10(*) 21,62(*) 

Ampliación en 
MD. 
Contención de 
derrame de 
tierras en MD y 
MI. 

PASO INFERIOR  
19+170 MI 

(0A-0005-0027+600-
I) 

19+170 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 32,10(*) 14,68(*) 

Ampliación en 
MD. 
Contención de 
derrame de 
tierras en MD y 
MI. 

PASO INFERIOR  
24+230 MD 

(0A-0005-0032+800-
D) 

24+230 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 18,87(*) 

4,41(*) 
MD 

4,72(*) 
Lucernario 

Ampliación en 
MD y cierre de 
lucernario 

PASO INFERIOR  
24+230 MI 

(0A-0005-0032+800-
I) 

24+230 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 19,47 (*) 
6,10(*)  

MI 
Ampliación en 
MI 

PASO INFERIOR  
25+210 MD 

(0A-0005-0033+800-
D) 

25+210 
MARCO DE 
HORMIGÓN 
ARMADO 

1 7,60(*) 6,92(*) 
Ampliación en 
MD (mediana) 

PASO INFERIOR  
25+210 MI 

(0A-0005-0033+800-
I) 

25+210 
MARCO DE 
HORMIGÓN 
ARMADO 

1 7,60(*) 6,92(*) 
Ampliación en 
MI (mediana) 

PASO INFERIOR  
32+565 

(0A-0005-0041+100-
D) 

(0A-0005-0041+110-
I) 

32+565 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 14,10(*) 12,05(*)  
Cierre de 
lucernario 

PASO INFERIOR  
34+800 

(0A-0005-0043+370-
D) 

(0A-0005-0043+375-
I) 

34+800 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 13,15(*) 12,19(*)  
Cierre de 
lucernario 

PASO INFERIOR  
36+320  

(0A-0005-0044+910-
D) 

(0A-0005-0044+910-
I) 

36+320 
MARCO DE 
HORMIGÓN 
ARMADO 

1 7,20(*) 
4,57(*) MD 

14,40(*) 
Lucernario 

Ampliación en 
MD y cierre de 
lucernario. 

PASO INFERIOR  
42+435 MD 

(0A-0005-0051+020-
D) 

42+435 
MARCO DE 
HORMIGÓN 
ARMADO 

1 7,05 (*) 

2,00 (*) 
MD 

14,95(*) 
Lucernario 

 

Ampliación en 
MD y cierre de 
lucernario 

PASO INFERIOR  
42+435 MI 

(0A-0005-0051+030-
I) 

42+435 
BÓVEDA DE 
HORMIGÓN 
ARMADO 

1 7,00 (*) 2,60 (*) MI 
Ampliación en 
MI  
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 DESIGNACIÓN P.K. 
TIPOLOGÍA 
TABLERO 

Nº 
VANOS 
AMP. 

LONGITUD 
TOTAL AMP. 

(m) 

ANCHO 
AMP. 
(m) 

ACTUACIONES 

PASO INFERIOR  
49+285 

(0A-0005-0057+900-
D) 

(0A-0005-0057+901-
I) 

  

49+285 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 12,33 (*) 

1,39 (*) 
MD 

13,50(*) 
Lucernario 

Ampliación en 
MD y cierre de 
lucernario 

PASO INFERIOR  
50+095 

(0A-0005-0057+700-
D) 

(0A-0005-0057+701-
I) 

50+095 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 15,25(*) 13,87(*)  
Cierre de 
lucernario 

PASO INFERIOR 
59+875 

(0A-0005-0068+500-
D)  

59+875 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 
14,00(*) MD 

14,30(*) 
Lucernario 

3,33(*) MD 
14,36(*) 

Lucernario 

Ampliación en 
MD y cierre de 
lucernario 

PASO INFERIOR  
65+465 

(0A-0005-0074+070-
D) 

(0A-0005-0074+070-
I) 

65+465 
VIGAS 

PREFABRICADAS 
DOBLE T 

1 14,10(*) 12,37(*)  
Cierre de 
lucernario 

PASO INFERIOR  
2+720 A5/M40 

(0A-0005-0002+450) 
2+720 

LOSA DE 
HORMIGÓN 
ARMADO 

1 
33,70(*)  

 
3,50(*) MD 

Ampliación en 
MD  

(*) Cotas obtenidas a partir de cartografía existente (a verificar) 

12.1.2. NORMATIVA DE REFERENCIA 

Para la definición de las estructuras presentes en este anteproyecto aplican las normas y 

recomendaciones enumeradas a continuación.  

¶ UNE-EN 1990:2019. Eurocódigos. Bases de cálculo de estructuras. 

¶ UNE-EN.1991-1: Eurocódigo 1: Acciones en estructuras. 

¶ UNE-EN.1992-2:2013. Eurocódigo 2: Proyecto de estructuras de hormigón. Parte 2. Puentes de 

hormigón. Cálculo y disposiciones constructivas. 

¶ UNE-EN.1994-2:2013. Eurocódigo 4: Proyecto de estructuras mixtas de acero y hormigón. Parte 

2. Reglas generales y reglas para puentes. 

¶ UNE-EN.1997-1:2016. Eurocódigo 7: Proyecto geotécnico. 

¶ UNE-EN.1998-2:2018. Eurocódigo 8: Proyecto de estructuras sismorresistentes. Parte 2: Puentes. 

¶ Instrucción sobre las acciones a considerar en el proyecto de puentes de carretera (IAP-11). 

Ministerio de Fomento (Orden FOM/2842/2011 de 29 de septiembre). 

¶ Norma de construcción sismorresistente: puentes. (NCSP-07). Ministerio de Fomento (Real 

Decreto 637/2007 de 18 de mayo). 

¶ Instrucción de Hormigón Estructural (EHE-08). Ministerio de la Presidencia (Real Decreto 

1247/2008 de 18 de julio). 

¶ Instrucción de Acero Estructural (EAE). Ministerio de la Presidencia. Real Decreto 751/2011 de 27 

de mayo. 

¶ Obras de paso de nueva construcción. Conceptos generales. Ministerio de Fomento. 2000. 

¶ Recomendaciones para el proyecto de Puentes Mixtos para carreteras (RPX-95). 

¶ Recomendaciones para el proyecto de Puentes Metálicos para carreteras (RPM-95) 

¶ Guía de cimentaciones en obras de carretera. Ministerio de Fomento. 2002. 

¶ Nota técnica sobre aparatos de apoyo para puentes de carretera. Ministerio de Obras Públicas, 

Transportes y Medio Ambiente. 1995. 

¶ Manual para el proyecto y ejecución de estructuras de suelo reforzado. Ministerio de Obras 

Públicas y Urbanismo. 1989 

¶ Guía para el diseño y la ejecución de anclajes al terreno en obras de carretera. Ministerio de 

Fomento. 2001. 

¶ Orden Circular 11/2002 sobre criterios a tener en cuenta en el proyecto y construcción de puentes 

con elementos prefabricados de hormigón estructural. Ministerio de Fomento. 

¶ Orden Circular 35/2014 sobre criterios de aplicación de sistemas de contención de vehículos. 

Ministerio de Fomento. 

¶ Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se desarrolla el documento técnico de 

condiciones básicas de accesibilidad y no discriminación para el acceso y utilización de los 

espacios públicos urbanizados. 

12.2. 9{¢w¦/¢¦w!{ 59 b¦9±! 9W9/¦/Ljb 

12.2.1. VIADUCTOS 

12.2.1.1. Introducción 

Se presentan en los siguientes apartados los viaductos existentes en el proyecto. En primer lugar, se 

analizan los dos viaductos situados sobre el río Guadarrama.  

https://www.mitma.gob.es/recursos_mfom/0810200.pdf
https://www.mitma.gob.es/recursos_mfom/0710300.pdf
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Posteriormente, se analizará el viaducto situado en la conexión de la M40 con el ramal de la autovía 

A5. 

12.2.1.2. Viaducto sobre el río Guadarrama VI 16+625 VS MD 

12.2.1.2.1. Introducción 

La disposición de una nueva vía de servicio en el entorno del PK 16+625 donde se ubica el río 

Guadarrama hace necesaria la ejecución de un nuevo viaducto para permitir el cruce de la vía sobre el 

río. 

 

Figura 1. Viaducto existente 0A-0005-0025+000-D. 

El viaducto propuesto, de 145.50 metros de longitud total, se compone de cuatro vanos de luces 

23+36+43.3+43.2 m. Como se ha comentado en el estudio de condicionantes, este encaje de luces 

respeta las conclusiones del estudio hidráulico realizado para el río Guadarrama alineando los estribos 

con los existentes en los viaductos de las calzadas de la autovía y saltando el cauce con las pilas. 

 

Figura 2. Planta VI 16+625_VS_MD 

 

Figura 3. Alzado longitudinal VI 16+625_VS_MD 

El ancho de la nueva estructura es de 15,00 m, distribuidos de la siguiente forma: pantalla acústica 

(0,50 m) + pretil (1,00m) + arcén exterior (1,50 m) + calzada (10,50m) + arcén interior (1,00 m) + pretil 

(1,00m). 

Desde el punto de vista estructural, el puente es continuo y está compuesto por dos cajones metálicos 

de canto variable de 1,15 a 1,90  sobre los que se apoya una losa de hormigón armado de 0,30 m de 

espesor hormigonada sobre prelosas prefabricadas. El canto mayor se dispone sobre las pilas siendo 

la relación canto/luz de 1/20, en el centro de vano la relación canto/luz es de 1/30. 

 

Figura 4. Sección transversal VI 16+625_VS_MD 

Las pilas intermedias están compuestas por fustes de hormigón sobre encepado de pilotes y los 
estribos son cerrados con cimentación profunda.  
 
El proceso constructivo de esta estructura se puede resumir en los siguientes pasos: 

FASE 1: Ejecución de los pilotes. 

FASE 2: Ejecución de los encepados y alzados de pilas y estribos: Encofrado, ferrallado y 

hormigonado. 

FASE 3: Instalación de aparatos de apoyo. 

FASE 4: Montaje de los tramos de los cajones metálicos mediante grúa automóvil, empleando 

apeos  provisionales intermedios sin apoyar sobre el cauce.  

FASE 5: Montaje de prelosas prefabricadas, también con grúa automóvil, y de la armadura de la 

losa superior. 

FASE 6: Hormigonado de la losa superior. 

FASE 7: Ejecución de acabados (pretiles, impermeabilización, pavimento, juntas de dilatación) y 

de la prueba de carga. 

FASE 8: Apertura al tráfico. 

 

12.2.1.2.2. Condicionantes analizados 

La tipología y encaje de ambos viaductos se ha definido de acuerdo con los condicionantes de proyecto 

que a continuación se analizan, siendo de especial importancia los hidráulicos y medioambientales 

para minimizar la afección al medio al estar emplazado sobre el cauce de un río en una zona declarada 

como Zona de Especial Conservación por su alto potencial medioambiental. 
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¶ Condicionantes geométricos 

Ambas estructuras se han definido teniendo en cuenta el trazado de las nuevas vías de servicio. El 

encaje del viaducto está condicionado por el trazado de esta vía, su sección tipo y los obstáculos que 

debe salvar. Estos factores condicionan la posición de los apoyos y, por lo tanto, el número de vanos, 

sus luces y la longitud total de la estructura. 

El encaje de luces viene determinado por motivos hidráulicos, ya que los estribos deben alinearse con 

los existentes en los viaductos de las calzadas de la autovía y las pilas deben salvar el cauce río 

Guadarrama además de tener que salvar ambos la existencia de un camino inferior. 

Adicionalmente el estribo-1 del VI 16+625 VS MD debe situarse antes del PK 2+740 debido a la 

existencia de unas instalaciones que no pueden verse afectadas.  

La sección del tablero viene definida a partir de la sección tipo de la vía proyectada, que consta de una 

calzada de dos carriles de 3.50 m de anchura cada uno, más un ramal de otros 3.5 metros de anchura. 

Los arcenes son de 1.0 m, el interior, y 1.50 m de ancho el exterior, a lo que hay que sumar un 

resguardo de 1 m en ambos bordes de tablero para el anclaje del pretil. Además, es preciso contar con 

un sobreancho en el borde exterior de los tableros de 0,50 m para alojar pantallas acústicas. 

En el viaducto de la margen izquierda el trazado se sitúa en recta, pendiente constante y cuenta con 

ǇŜǊŀƭǘŜ ŎƻƴǎǘŀƴǘŜ Ŝƴ ǘƻŘŀ ǎǳ ƭƻƴƎƛǘǳŘΣ ǇƻǊ ƭƻ ǉǳŜ ŎǳŀƭǉǳƛŜǊ ǎƻƭǳŎƛƽƴ άƛƴ ǎƛǘǳέ ƻ ǇǊŜŦŀōǊƛŎŀŘŀ ǎŜ ŀŘŀǇǘŀ 

fácilmente a estas condiciones. 

La planta del viaducto de la vía de servicio de la margen derecha tiene una ligera curvatura en planta 

en su primer vano siendo la planta recta en el resto de la estructura. 

Además, nos encontramos con el caso singular del paso bajo las estructuras ubicadas en el PK 16+625, 

donde en la actualidad ya existe un camino que efectúa esos cruces con gálibo insuficiente, 

notablemente inferior a 5 metros, especialmente bajo las estructuras de la calzada de la autovía en 

sentido Madrid y de la vía lateral en el mismo sentido. En efecto, en esta zona se ha llevado a cabo un 

análisis de las posibles alternativas existentes para mejorar el gálibo y alcanzar los 5 metros requeridos 

por la Norma 3.1.IC, pero se ha constatado que no resulta posible, por las siguientes razones: 

- No parece viable elevar más la rasante de las estructuras de las calzadas sentido Madrid, 

porque ya se encuentran más de 0,5 metros elevadas respecto a la existente en el tronco en 

sentido Badajoz (que no admite adecuación por sus condicionantes de figura protegida), y no 

se considera una solución adecuada generar un salto de cota tan notable entre todas ellas, por 

el impacto que se genera. 

- No parece viable tampoco rebajar la rasante del camino actual, debido a la presencia del río 

Guadarrama tan cerca, de manera que el rebaje de rasante más la sobreexcavación para 

colocar la explanada, pueden condicionar en gran manera la viabilidad constructiva del mismo, 

no solo por el incumplimiento de las cotas calculadas para la lámina de inundación en 

cumplimiento de las legislaciones relativas a la ley de aguas, sino por el propio riesgo en sí de 

alcanzar en los trabajos el propio nivel freático del río. 

- Por tanto, se toma la decisión de efectuar una simple adecuación del paso actual, con ligeras 

modificaciones en su geometría, para garantizar que al menos se cumple el gálibo de 

4,50 metros establecido por los requerimientos de la D.G.T. 

¶ Condicionantes estructurales 

En el caso del viaducto situado en la margen izquierda no existe ningún condicionante estructural que 

afecte al diseño de esta estructura, ya que las luces resultantes son reducidas, pudiendo adoptarse 

soluciones tanto isostáticas de vigas prefabricadas como hiperestáticas de tableros de hormigón 

ǇǊŜǘŜƴǎŀŘƻ ŜƧŜŎǳǘŀŘƻǎ άƛƴ ǎƛǘǳέ ƻ ƳƛȄǘƻǎΦ 

En la estructura situada en la margen derecha las luces son mayores y por ello se descartan en este 

caso las soluciones isostáticas. 

¶ Condicionantes constructivos 

Al existir afección al tráfico que discurre por debajo de ambas estructuras se ha optado por soluciones 

de tablero que eviten el uso de cimbra, que además presentarían la dificultad añadida de disponerse 

saltando el cauce del río Guadarrama. 

De esta forma se logra construir el tablero de la estructura sin afectar al cauce, colocando los 

elementos prefabricados mediante grúas. Considerando la escasa altura del paso, el procedimiento 

óptimo para el montaje de los distintos elementos estructurales consiste en emplear grúas móviles 

que, apoyándose desde el suelo, coloquen estos elementos en su posición definitiva. 

¶ Condicionantes hidráulicos 

Las obras con afecciones al Dominio Público Hidráulico de nueva ejecución deben cumplir los 

siguientes condicionantes: 

- Las estructuras se diseñarán para un periodo de retorno de 500 años, debiendo mantener un 

resguardo de 1 m desde la superficie libre de agua a la parte inferior del tablero. 

- No se dispondrán apoyos intermedios dentro de los cauces. 

Para estos dos viaductos situados sobre el río Guadarrama se ha realizado un estudio hidráulico en 

este anteproyecto con el que se ha comprobado que cumplen con la norma 5.2.IC Drenaje Superficial 

de la Instrucción de Carreteras.  

¶ Condicionantes ambientales 

- Protección de ríos y cursos de agua: Para este fin, no se dispondrán pilas y estribos en el curso 

de agua atravesado. 

- Medidas de protección de la vegetación: De acuerdo con la información disponible existe 

vegetación de ribera asociada al cauce del río Guadarrama enmarcándose en un área 

declarada como Zona de Especial Conservación. 
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¶ Condicionantes geotécnicos 

A partir del estudio de los aspectos geológicos y geotécnicos más relevantes de la zona afectada por el 

trazado se ha clasificado la cimentación de la estructura como profunda, según se recoge en el Anejo 

Nº 3. Estudio geológico ς geotécnico. 

¶ Condicionantes estéticos 

En paralelo a los dos nuevos viaductos existen dos viaductos bajo las calzadas de la autovía. El situado 

bajo la calzada derecha de la A-5 denominado Puente del Aguijón consta de cinco vanos con arcos 

rebajados con bóvedas de sillería. El situado bajo la calzada izquierda es un tablero de vigas 

prefabricadas doble T. Por ello se ha buscado mantener la misma apariencia global que las estructuras 

próximas para minimizar el impacto visual. Este condicionante no se ha considerado de especial 

importancia por la escasa relevancia del tráfico rodado o peatonal bajo el viaducto, así como la escasa 

altura con que cuentan. 

Con este mismo objetivo se han dispuesto como elementos de contención pretiles metálicos en lugar 

de barreras rígidas de hormigón, ya que propician una mayor transparencia y no contribuyen a 

aumentar visualmente el canto del tablero. 

12.2.1.2.3. Alternativa 1 

La alternativa 1 para el viaducto en el margen derecho consiste en un encaje de cinco vanos isostáticos 

de luces 19,6-21,6-21,6-21,5-19,8 m a base de siete vigas prefabricadas pretensadas con sección 

άŘƻōƭŜ ¢έ ŘŜ мΣмл Ƴ ŘŜ ŎŀƴǘƻΣ ŘƛǎǇǳŜǎǘŀǎ Ŏƻƴ ǳƴŀ ǎŜǇŀǊŀŎƛƽƴ ǘǊŀƴǎǾŜǊǎŀƭ ŘŜ нΣол ƳΣ ȅ ǳƴŀ ƭƻǎa superior 

de 0,25 m de canto hormigonada sobre prelosas prefabricadas. El canto total del tablero, de 1,35 m, 

proporciona una relación luz/canto de valor 16 que se considera correcto para este tipo de solución.  

Las pilas constan de tres fustes circulares con un dintel en su extremo superior donde se ubican los 

aparatos de apoyo de las vigas prefabricadas. Los estribos se plantean cerrados, descartando estribos 

tipo cargaderos para evitar el derrame de tierras sobre la vegetación de ribera y sobre el vial inferior.  

La alternativa 1 implica la adecuación del vial inferior en el espacio disponible en el vano 5. 

 

Figura 5. Viaducto P.K. 16+625 MD. Alternativa 1. Planta 

 

Figura 6. Viaducto P.K. 16+625 MD. Alternativa 1. Alzado 

 

Figura 7. Viaducto P.K. 16+625 MD. Alternativa 1. Sección transversal 

12.2.1.2.4. Alternativa 2 

La alternativa 2 se proyecta con dos vanos continuos de luces 52,1-52,1 m a base de un tablero mixto 

de cajón doble con canto variable entre 1,75 y 2,60 m, que proporciona una relación luz/canto de valor 

30 que se considera correcto para este tipo de solución.  

La pila consta de dos fustes circulares, en cuya cabeza se ubican los aparatos de apoyo. Los estribos se 

plantean cerrados, descartando estribos tipo cargaderos para evitar el derrame de tierras sobre la 

vegetación de ribera y sobre el vial inferior.  

La alternativa 2 implica la adecuación del vial inferior en el espacio disponible en el vano 2. 

 

Figura 8. Viaducto P.K. 16+625 MD. Alternativa 2. Planta 
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Figura 9. Viaducto P.K. 16+625 MD. Alternativa 2. Alzado 

 

Figura 10. Viaducto P.K. 16+625 MD. Alternativa 2. Sección transversal 

12.2.1.2.5. Alternativa 3 

La alternativa 3 para el viaducto en el margen derecho consiste en un encaje de tres vanos continuos 

de luces 19,6-43,3-41,3 m a base de un tablero mixto de cajón doble con canto variable entre 1,45 y 

2,20 m, que proporciona una relación luz/canto de valor 30 que se considera correcto para este tipo 

de solución.  

La pila consta de dos fustes circulares, en cuya cabeza se ubican los aparatos de apoyo. Los estribos se 

plantean cerrados, descartando estribos tipo cargaderos para evitar el derrame de tierras sobre la 

vegetación de ribera y sobre el vial inferior.  

La alternativa 3 implica la adecuación del vial inferior en el espacio disponible en el vano 3. 

 

Figura 11. Viaducto P.K. 16+625 MD. Alternativa 3. Planta 

 

Figura 12. Viaducto P.K. 16+625 MD. Alternativa 3. Alzado 

 

Figura 13. Viaducto P.K. 16+625 MD. Alternativa 3. Sección transversal 

12.2.1.2.6. Solución adoptada 

De las tres soluciones estudiadas para el nuevo viaducto sobre el río Guadarrama en el margen 

derecho, la alternativa 2 es la única que no cumple el condicionante de respetar los cursos de agua, ya 

que presenta una pila en el centro del vano del Puente del Aguijón que podría alterar la continuidad 

del cauce. Por lo tanto, esta alternativa (2) queda descartada. Adicionalmente hay que destacar que 

es la solución que menos respeta los condicionantes estéticos y la que resulta más cara frente a las 

otras dos alternativas (1 y 3). 

Las alternativas 1 y 3 presentan encajes con las pilas alineadas con las del Puente del Aguijón existente, 

por lo que minimizan la afección sobre el cauce y el impacto estético.  

Desde el punto de vista medioambiental la alternativa 1 implica la ubicación de dos pilas (P-3 y P-4) en 

la zona de vegetación de ribera; incluso una de esas pilas (P-4) podría interferir con el cauce en caso 

de crecida. Por el contrario, en el caso de la alternativa 3, sólo una pila (P-2) aparece ubicada en la 

zona de vegetación de ribera, pero en ningún caso se afecta al curso de agua. 

En las dos alternativas (1 y 3) se requiere la adecuación del vial inferior al espacio disponible en el 

último vano, por lo que parte de la vegetación de ribera estará afectada de una manera o de otra, en 

todas las soluciones. 

Por lo tanto, a pesar de que la alternativa 1 resulta más económica que la alternativa 3, se considera 

que la solución óptima para el nuevo viaducto sobre el río Guadarrama en el margen derecho es la 

alternativa 3, por ser la que produce menor impacto medioambiental. 
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12.2.1.3. Viaducto sobre el río Guadarrama VI 16+625 VS MI 

12.2.1.3.1. Introducción 

La disposición de una nueva vía de servicio en la margen izquierda de la autovía en el entorno del 

PK 16+625 donde se ubica el río Guadarrama hace necesaria la ejecución de un nuevo viaducto para 

permitir el cruce de la vía sobre el río. 

 

Figura 14. Viaducto existente 0A-0005-0025+000-I. 

El viaducto propuesto, de 130 metros de longitud total, se compone de cuatro vanos de luces idénticas 

de 32,50 metros. Como se ha comentado en el estudio de condicionantes, este encaje de luces respeta 

las conclusiones del estudio hidráulico realizado para el río Guadarrama alineando los estribos con los 

existentes en los viaductos de las calzadas de la autovía y saltando el cauce con las pilas. 

 

Figura 15. Planta VI 16+625_VS_MI 

 

Figura 16. Alzado longitudinal VI 16+625_VS_MI 

El ancho de la nueva estructura es de 15,00 m, distribuidos de la siguiente forma: pantalla acústica 

(0,50 m) + pretil (1,00m) + arcén exterior (1,50 m) + calzada (10,50m) + arcén interior (1,00 m) + pretil 

(1,00m). 

Desde el punto de vista estructural, el puente es isostático y está compuesto por vigas prefabricadas 

doble T de 1,65 metros de canto canto sobre las que se apoya una losa de hormigón armado de 0,25 m 

de espesor hormigonada sobre prelosas prefabricadas. El canto total de la estructura es de 1,90 m. La 

relación canto/luz es 1/17, un valor habitual para este tipo de tipologías. 

 

Figura 17. Sección transversal VI 16+625_VS_MI 

Las pilas intermedias están compuestas por fustes de hormigón sobre encepado de pilotes y los 

estribos son cargaderos pilotados con muros de suelo reforzado por detrás. 

El proceso constructivo de esta estructura se puede resumir en los siguientes pasos: 

FASE 1: Ejecución de los pilotes. 

FASE 2: Ejecución de los encepados y alzados de pilas y estribos: Encofrado, ferrallado y 

hormigonado. 

FASE 3: Instalación de aparatos de apoyo. 

FASE 4: Montaje mediante grúa de las vigas prefabricadas de hormigón.  

FASE 5: Montaje de prelosas prefabricadas, también con grúa automóvil, y de la armadura de la 

losa superior. 

FASE 6: Hormigonado de la losa superior. 

FASE 7: Ejecución de acabados (pretiles, impermeabilización, pavimento, juntas de dilatación) y 

de la prueba de carga. 

FASE 8: Apertura al tráfico. 

12.2.1.3.2. Condicionantes analizados 

La tipología y encaje de ambos viaductos se ha definido de acuerdo con los condicionantes de proyecto 

que a continuación se analizan, siendo de especial importancia los hidráulicos y medioambientales 

para minimizar la afección al medio al estar emplazado sobre el cauce de un río en una zona declarada 

como Zona de Especial Conservación por su alto potencial medioambiental. 
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¶ Condicionantes geométricos 

Ambas estructuras se han definido teniendo en cuenta el trazado de las nuevas vías de servicio. El 

encaje del viaducto está condicionado por el trazado de esta vía, su sección tipo y los obstáculos que 

debe salvar. Estos factores condicionan la posición de los apoyos y, por lo tanto, el número de vanos, 

sus luces y la longitud total de la estructura. 

El encaje de luces viene determinado por motivos hidráulicos, ya que los estribos deben alinearse con 

los existentes en los viaductos de las calzadas de la autovía y las pilas deben salvar el cauce río 

Guadarrama además de tener que salvar ambos la existencia de un camino inferior. 

La sección del tablero viene definida a partir de la sección tipo de la vía proyectada, que consta de una 

calzada de dos carriles de 3.50 m de anchura cada uno, más un ramal de otros 3.5 metros de anchura. 

Los arcenes son de 1.0 m, el interior, y 1.50 m de ancho el exterior, a lo que hay que sumar un 

resguardo de 1 m en ambos bordes de tablero para el anclaje del pretil. Además, es preciso contar con 

un sobreancho en el borde exterior de los tableros de 0,50 m para alojar pantallas acústicas. 

En el viaducto de la margen izquierda el trazado se sitúa en recta, pendiente constante y cuenta con 

ǇŜǊŀƭǘŜ ŎƻƴǎǘŀƴǘŜ Ŝƴ ǘƻŘŀ ǎǳ ƭƻƴƎƛǘǳŘΣ ǇƻǊ ƭƻ ǉǳŜ ŎǳŀƭǉǳƛŜǊ ǎƻƭǳŎƛƽƴ άƛƴ ǎƛǘǳέ ƻ ǇǊŜŦŀōǊƛŎŀŘŀ ǎŜ ŀŘŀǇǘŀ 

fácilmente a estas condiciones. 

La planta del viaducto de la vía de servicio de la margen derecha tiene una ligera curvatura en planta 

en su primer vano siendo la planta recta en el resto de la estructura. 

Además, nos encontramos con el caso singular del paso bajo las estructuras ubicadas en el PK 16+625, 

donde en la actualidad ya existe un camino que efectúa esos cruces con gálibo insuficiente, 

notablemente inferior a 5 metros, especialmente bajo las estructuras de la calzada de la autovía en 

sentido Madrid y de la vía lateral en el mismo sentido. En efecto, en esta zona se ha llevado a cabo un 

análisis de las posibles alternativas existentes para mejorar el gálibo y alcanzar los 5 metros requeridos 

por la Norma 3.1.IC, pero se ha constatado que no resulta posible, por las siguientes razones: 

- No parece viable elevar más la rasante de las estructuras de las calzadas sentido Madrid, 

porque ya se encuentran más de 0,5 metros elevadas respecto a la existente en el tronco en 

sentido Badajoz (que no admite adecuación por sus condicionantes de figura protegida), y no 

se considera una solución adecuada generar un salto de cota tan notable entre todas ellas, por 

el impacto que se genera. 

- No parece viable tampoco rebajar la rasante del camino actual, debido a la presencia del río 

Guadarrama tan cerca, de manera que el rebaje de rasante más la sobreexcavación para 

colocar la explanada, pueden condicionar en gran manera la viabilidad constructiva del mismo, 

no solo por el incumplimiento de las cotas calculadas para la lámina de inundación en 

cumplimiento de las legislaciones relativas a la ley de aguas, sino por el propio riesgo en sí de 

alcanzar en los trabajos el propio nivel freático del río. 

- Por tanto, se toma la decisión de efectuar una simple adecuación del paso actual, con ligeras 

modificaciones en su geometría, para garantizar que al menos se cumple el gálibo de 

4,50 metros establecido por los requerimientos de la D.G.T. 

¶ Condicionantes estructurales 

En el caso del viaducto situado en la margen izquierda no existe ningún condicionante estructural que 

afecte al diseño de esta estructura, ya que las luces resultantes son reducidas, pudiendo adoptarse 

soluciones tanto isostáticas de vigas prefabricadas como hiperestáticas de tableros de hormigón 

ǇǊŜǘŜƴǎŀŘƻ ŜƧŜŎǳǘŀŘƻǎ άƛƴ ǎƛǘǳέ ƻ ƳƛȄǘƻǎΦ 

En la estructura situada en la margen derecha las luces son mayores y por ello se descartan en este 

caso las soluciones isostáticas. 

¶ Condicionantes constructivos 

Al existir afección al tráfico que discurre por debajo de ambas estructuras se ha optado por soluciones 

de tablero que eviten el uso de cimbra, que además presentarían la dificultad añadida de disponerse 

saltando el cauce del río Guadarrama. 

De esta forma se logra construir el tablero de la estructura sin afectar al cauce, colocando los 

elementos prefabricados mediante grúas. Considerando la escasa altura del paso, el procedimiento 

óptimo para el montaje de los distintos elementos estructurales consiste en emplear grúas móviles 

que, apoyándose desde el suelo, coloquen estos elementos en su posición definitiva. 

¶ Condicionantes hidráulicos 

Las obras con afecciones al Dominio Público Hidráulico de nueva ejecución deben cumplir los 

siguientes condicionantes: 

- Las estructuras se diseñarán para un periodo de retorno de 500 años, debiendo mantener un 

resguardo de 1 m desde la superficie libre de agua a la parte inferior del tablero. 

- No se dispondrán apoyos intermedios dentro de los cauces. 

Para estos dos viaductos situados sobre el río Guadarrama se ha realizado un estudio hidráulico en 

este anteproyecto con el que se ha comprobado que cumplen con la norma 5.2.IC Drenaje Superficial 

de la Instrucción de Carreteras.  

¶ Condicionantes ambientales 

- Protección de ríos y cursos de agua: Para este fin, no se dispondrán pilas y estribos en el curso 

de agua atravesado. 

- Medidas de protección de la vegetación: De acuerdo con la información disponible existe 

vegetación de ribera asociada al cauce del río Guadarrama enmarcándose en un área 

declarada como Zona de Especial Conservación. 

¶ Condicionantes geotécnicos 



 ANEJO Nº 12. ESTRUCTURAS 

 

 
 

 

Anteproyecto de Adecuación, Reforma y Conservación de la Autovía A-5, del Suroeste. Tramo: del P.K.10+000 al P.K.74+000 Pág. nº 16 

A partir del estudio de los aspectos geológicos y geotécnicos más relevantes de la zona afectada por el 

trazado se ha clasificado la cimentación de la estructura como profunda, según se recoge en el Anejo 

Nº 3. Estudio geológico ς geotécnico. 

¶ Condicionantes estéticos 

En paralelo a los dos nuevos viaductos existen dos viaductos bajo las calzadas de la autovía. El situado 

bajo la calzada derecha de la A-5 denominado Puente del Aguijón consta de cinco vanos con arcos 

rebajados con bóvedas de sillería. El situado bajo la calzada izquierda es un tablero de vigas 

prefabricadas doble T. Por ello se ha buscado mantener la misma apariencia global que las estructuras 

próximas para minimizar el impacto visual. Este condicionante no se ha considerado de especial 

importancia por la escasa relevancia del tráfico rodado o peatonal bajo el viaducto, así como la escasa 

altura con que cuentan. 

Con este mismo objetivo se han dispuesto como elementos de contención pretiles metálicos en lugar 

de barreras rígidas de hormigón, ya que propician una mayor transparencia y no contribuyen a 

aumentar visualmente el canto del tablero. 

12.2.1.3.3. Alternativa 1 

La primera alternativa para el viaducto en el margen izquierdo consiste en un encaje de cuatro vanos 

ƛǎƻǎǘłǘƛŎƻǎ ŘŜ онΣрл Ƴ ŘŜ ƭǳȊ ŀ ōŀǎŜ ŘŜ ǎƛŜǘŜ ǾƛƎŀǎ ǇǊŜŦŀōǊƛŎŀŘŀǎ ǇǊŜǘŜƴǎŀŘŀǎ Ŏƻƴ ǎŜŎŎƛƽƴ άŘƻōƭŜ ¢έ ŘŜ 

1,65 m de canto, dispuestas con una separación transversal de 2,30 m, y una losa superior de 0,25 m 

de canto hormigonada sobre prelosas prefabricadas. El canto total de 1,90 m proporciona una relación 

Luz/canto de valor 17 que se considera correcto para este tipo de solución.  

Las pilas constan de tres fustes circulares con un dintel en su extremo superior donde se ubican los 

aparatos de apoyo de las vigas prefabricadas. Los estribos se plantean cerrados, descartando estribos 

tipo cargaderos para evitar el derrame de tierras sobre la vegetación de ribera y sobre el vial inferior.  

 

Figura 18. Viaducto P.K. 16+625 MI. Alternativa 1. Planta 

 

 

Figura 19. Viaducto P.K. 16+625 MI. Alternativa 1. Alzado 

 

Figura 20. Viaducto P.K. 16+625 MI. Alternativa 1. Sección transversal 

La alternativa 1 implica la adecuación del vial inferior en el espacio disponible en el vano 1. 

12.2.1.3.4. Alternativa 2 

La alternativa 2 se proyecta con un encaje de cuatro vanos continuos de luces 25,5-50,0-34,5-20,0 m 

a base de un tablero mixto de cajón doble con canto variable entre 1,65 y 2,50 m, que proporciona 

una relación luz/canto de valor 30 que se considera correcto para este tipo de solución.  

La pila consta de dos fustes circulares, en cuya cabeza se ubican los aparatos de apoyo. Los estribos se 

plantean cerrados, descartando estribos tipo cargaderos para evitar el derrame de tierras sobre la 

vegetación de ribera y sobre el vial inferior.  

 

Figura 21. Viaducto P.K. 16+625 MI. Alternativa 2. Planta 
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Figura 22. Viaducto P.K. 16+625 MI. Alternativa 2. Alzado 

 

Figura 23. Viaducto P.K. 16+625 MI. Alternativa 2. Sección transversal 

La alternativa 2 implica la adecuación del vial inferior en el espacio disponible en el vano 1. 

12.2.1.3.5. Solución adoptada 

De las dos soluciones estudiadas para el nuevo viaducto sobre el río Guadarrama en el margen 

izquierdo, se descarta la alternativa 2 por no cumplir el condicionante de respetar los cursos de agua, 

presentando sus pilas no alineadas con las de la estructura existente lo que puede alterar la 

continuidad del cauce. Adicionalmente hay que destacar que es la solución que menos respeta los 

condicionantes estéticos y la que resulta más cara frente a la alternativa 1. 

La alternativa 1 presenta un encaje con las pilas alineadas con las del viaducto existente en el margen 

izquierdo, por lo que se minimiza la afección sobre el cauce y el impacto estético. Por otra parte, su 

solución estructural es similar al de la estructura existente por lo que el canto del tablero no interferirá 

con el cauce en caso de crecida. 

Desde el punto de vista medioambiental la alternativa 1 implica la ubicación de dos pilas (P-1 y P-2) en 

la zona de vegetación de ribera, pero en ningún caso se afecta al curso de agua. En cualquier caso, para 

las dos alternativas (1 y 2), se requiere la adecuación del vial inferior al espacio disponible en el primer 

vano, por lo que parte de la vegetación de ribera estará afectada de una manera o de otra, en todas 

las soluciones. También se debe tener en cuenta que la ampliación del viaducto existente en el margen 

izquierdo, de unos 3,97-4,12 m, requiere disponer nuevas vigas prefabricadas y ampliar las pilas 

existentes con nuevos dinteles, fustes y cimentación. Por lo que la afección a la vegetación de ribera 

se hace inevitable. 

Por lo tanto, dado que en todas las soluciones se afecta parcialmente a la vegetación de ribera, se 

considera que la solución óptima para el nuevo viaducto sobre el río Guadarrama en el margen 

izquierdo es la alternativa 1, por ser la única que respeta los condicionantes hidráulicos, además de 

ser la alternativa más económica. 

12.2.1.4. Viaducto VI 0+700 A5 / M40 

El futuro viaducto VI 0+700 A5 /M40 permite la conexión entre la calzada de la autovía de 

circunvalación M40 dirección este hacía la carretera de Toledo A42 sobre el nudo de La Fortuna en 

conexión de la M40 con la A5. En la siguiente imagen se muestra la zona donde se situará dicho 

viaducto. 

 

Figura 24. Situación actual VI 0+700 A5 / M40. 

Como se puede apreciar, se trata de un nudo de conexión ya construido, donde actualmente la 

intensidad de tráfico es muy importante, lo que afectará definitivamente a la solución a proponer. 

12.2.1.4.1. Estudio de soluciones 

a) Condicionantes analizados 

Se analizan los factores más importantes que determinarán las características de esta estructura. 

¶ Condicionantes geométricos 

Son dos los obstáculos que debe salvar el viaducto. El primer de ellos es el actual ramal de conexión 

desde la M40 dirección La Coruña hacia la carretera A5 dirección Badajoz. El salto sobre esta carretera 

se produce en la zona de terraplén previo al estribo de la estructura que salva la M40. A continuación, 

y a pocos metros, es necesario salvar la calzada de incorporación desde la A5 a la M40 dirección Toledo. 

Se prevé mantener el tráfico sobre ambas calzadas durante la ejecución de la nueva estructura. 
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El cruce sobre estas carreteras se realiza dentro de un trazado curvo en planta de radio 400 m con un 

gálibo estricto para no tener que levantar la rasante del ramal más allá de lo necesario. En alzado, el 

puente se sitúa en un acuerdo vertical convexo. 

¶ Condicionantes estructurales 

Para la ejecución de la estructura se busca una solución que permita realizar un montaje lo más rápido 

y sencillo sin interrupción del tráfico por las vías inferiores. Nos centraremos, por tanto, en soluciones 

prefabricadas de hormigón o en soluciones mixtas de hormigón y acero. 

En los primeros encajes realizados se han estudiado dos posibilidades. La primera de ellas consiste en 

disponer entre las calzadas de la conexión M40 - A5 un vano de la nueva estructura colocando sendas 

pilas junta a los márgenes de las actuales calzadas y configurando un vano de unos 30 m de luz. En la 

segunda, se aumenta la longitud de los vanos para disponer en esta zona una única pila. En ese caso, 

los dos vanos que se apoyan en esa pila pasan a tener luces por encima de los 50 m. 

 

Figura 25. Ramales conexión A5 / M40 a salvar. 

Analizando la primera se comprueba que la posición de la pila junto al ramal con destino la A-5 Badajoz 

se cimentaría en la posición donde se encuentra el terraplén de acceso al viaducto existente sobre la 

M-40. Para su ejecución sería necesario realizar una importante excavación para poder enterrar el 

encepado de la pila. Dicha excavación afectaría a la calzada existente y para poder realizarlo sería 

necesario realizar una contención de terreno mediante tablestacados o pantallas de micropilotes. 

Asimismo, la cimentación de la otra pila de ese vano junto al ramal de conexión A-5 ς M40 también 

afectaría a la plataforma viaria y aunque, en una zona menos conflictiva que la anterior, también 

requería de medidas especiales para no afectar a la circulación de vehículos por ese ramal. 

A la vista de lo anterior, se propone descartar la primera opción para quedarse exclusivamente con la 

segunda. Si bien se solucionan los problemas anteriores relativos a la ejecución de las pilas al situar 

entre ambas calzadas una sola pila, las luces de los vanos se incrementan. 

Ahora los vanos que salvan estos ramales de forma esviada pasan a tener una luz de 55 m por lo que 

se descartan las soluciones prefabricadas enfocando la solución en las opciones mixtas. 

Dentro de estas se propone recurrir a un cajón de canto variable para aumentar el gálibo vertical, 

ajustando la rasante y reduciendo la altura de los terraplenes de acceso. 

¶ Condicionantes estéticos 

La tipología de tablero mixto en sección cajón es una solución ampliamente desarrollada y que aporta 

una apariencia estética idónea para este tipo de enlaces. De hecho, a 500 m de la localización del nuevo 

viaducto existe una estructura similar a la planteada (ver figura) que nos sirve para tener una clara idea 

del resultado que se obtendrá con la construcción del nuevo viaducto. 

 

Figura 26. Vista de paso superior en las cercanías del viaducto estudiado 

b) Solución adoptada 

Teniendo en cuenta las consideraciones anteriores se opta finalmente por la solución de puente mixto 

hormigón-acero con cuatro vanos de luces 40 + 55 +55 + 40 m. Para los vanos laterales se ha optado 

por recurrir a longitudes del 73% de la de los vanos centrales, con las que se obtiene una correcta 

compensación frente a los vanos centrales y que aportan transparencia y visibilidad a los usuarios de 

las vías inferiores. 

12.2.1.4.2. Descripción de la estructura 

Como se ha comentado, el viaducto propuesto, de 190 metros de longitud total, se compone de cuatro 

vanos de luces 40 + 55 +55 + 40 m.  
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Figura 27. Planta VI 0+700 A5 / M40 

 

Figura 28. Alzado longitudinal VI  0+700 A5 / M40 

El ancho de la nueva estructura es de 9,00 m, distribuidos de la siguiente forma: pretil (1,00m) + arcén 

derecho (1,00 m) + calzada (3,50m) + arcén izquierdo (2,50 m) + pretil (1,00m). 

Desde el punto de vista estructural, el puente es continuo y está compuesto por un cajón metálico de 

canto variable de 1,075 a 2,45 m sobre los que se apoya una losa de hormigón armado de 0,30 m de 

espesor hormigonada sobre prelosas prefabricadas. El canto mayor se dispone sobre las pilas siendo 

la relación canto/luz de 1/20, en el centro de vano la relación canto/luz es de 1/40. 

 

Figura 29. Sección transversal VI 0+700 A5 / M40 

Las pilas intermedias están compuestas por fustes de hormigón sobre encepado de pilotes y los 
estribos son cerrados con cimentación profunda.  
 
El proceso constructivo de esta estructura se puede resumir en los siguientes pasos: 

FASE 1: Ejecución de los pilotes. 

FASE 2: Ejecución de los encepados y alzados de pilas y estribos: Encofrado, ferrallado y 

hormigonado. 

FASE 3: Instalación de aparatos de apoyo. 

FASE 4: Montaje de los tramos de los cajones metálicos mediante grúa automóvil. 

FASE 5: Montaje de prelosas prefabricadas, también con grúa automóvil, y de la armadura de la 

losa superior. 

FASE 6: Hormigonado de la losa superior. 

FASE 7: Ejecución de acabados (pretiles, impermeabilización, pavimento, juntas de dilatación) y 

de la prueba de carga. 

FASE 8: Apertura al tráfico. 

 
12.2.2. PASOS SUPERIORES 

12.2.2.1. Introducción 

Como resultado de las modificaciones introducidas sobre el trazado actual de la autovía A-5 en el 

presente anteproyecto surge la necesidad de ejecutar nuevos pasos superiores a lo largo de la traza 

para dar continuidad a los distintos viales que la cruzan. 

Parte de estos pasos superiores servirán para sustituir a los pasos actuales que no se ajustan a las 

ampliaciones de la sección de la autovía (PS 2+960, PS 3+960, PS 4+450, PS 13+535, PS 16+315, 

PS 36+740, PS 52+630, PS 64+515 y PS 64+565) mientras que el resto (PS M40 1+020, PS 3+060, PS 

7+050 Y PS 43+385) resuelven nuevos cruces de carreteras o caminos. Además, el PS 2+340 resuelve 

el cruce con una vía ferroviaria. 

12.2.2.2. Estudio de soluciones 

a) Condicionantes analizados 

La elección de las tipologías de cada uno de los pasos se justifica a partir de los condicionantes 

indicados a continuación. 

¶ Condicionantes geométricos 

El encaje de los pasos superiores está condicionado por la sección tipo del tronco de la autovía, así 

como el esviaje del cruce. Estos factores condicionan la posición de los apoyos y, por lo tanto, el 

número de vanos, sus luces y la longitud total de cada paso. 

En las estructuras PS 3+960, PS 13+535, PS 36+740 y el PS 52+630 la distribución de luces de los pasos 

superiores viene condicionada por la necesidad de garantizar la visibilidad en la autovía, lo que ha 

impedido en algunos casos disponer apoyos en la mediana o situar la pila dejando una determinada 

berma de visibilidad. Los apoyos se han situado saltando el ancho de la autovía, y evitando además 

disponer las pilas en las bermas, las luces resultantes varían desde los 56.50 m en el PS 3+960, hasta 

los 24 m en el PS 36+740. 
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Las luces laterales vienen impuestas para evitar que el derrame de tierras de los estribos alcance las 

pilas dispuestas junto a la plataforma de la autovía o para salvar otras calzadas de vías colectoras que 

se añaden en paralelo a las calzadas de la autovía. 

En el PS 2+340 sobre el FFCC la posición de los estribos viene determinada por el cumplimiento de los 

límites de ocupación de ADIF. 

Respecto al gálibo vertical, se cumple en todos los casos que la altura libre bajo los tableros de nueva 

ejecución en el punto más desfavorable de la plataforma de los caminos y carreteras atravesados es 

superior al valor mínimo de 5,30 m recogido en la normativa de trazado vigente. En el PS 2+340 al 

situarse sobre la vía ferroviaria en gálibo mínimo exigido es de 6,50 m. 

Las luces resultantes determinan el canto de la estructura y, en consecuencia, el gálibo resultante. Para 

garantizar un gálibo superior al mínimo, en algunas estructuras ha sido necesario disponer estribos 

cerrados con el objetivo de acortar la luz y minimizar el canto. Ya que con la alternativa de cargaderos 

o estribos abiertos habría que aumentar la luz para evitar que el derrame de tierras invadiera la 

plataforma de la autovía. Este aumento de luz conllevaría un mayor canto de las vigas, reduciendo el 

gálibo a valores inferiores al permitido por la normativa. 

En general en la mayor parte de los pasos superiores (excepto en el PS M40 1+020, PS 36+740, 

PS 43+385 y PS 52+630) ha sido necesaria la elección de estribos cerrados, como consecuencia del 

limitado espacio disponible debido a que el tramo en estudio se encuentra en una zona urbana de gran 

densidad de población, especialmente el tramo inicial. Por ejemplo en los casos de los PS 3+960, 

PS 7+050 o el PS 13+535 ha sido necesaria la elección de esta tipología de estribos para evitar la 

afección a otros viales existentes. En el caso del PS 4+450 la tipología se debe a la proximidad de fincas 

colindantes que no pueden ser invadidas por la actuación. 

La sección de cada uno de los tableros viene definida a partir de la sección tipo de cada vial proyectado, 

sumando al ancho de la plataforma un resguardo de 1 m en ambos bordes de tablero para el anclaje 

del pretil. Además del pretil será necesario, en el PS 2+340 sobre el FFCC, un resguardo de 0.35 metros 

en ambos bordes del tablero para el anclaje de las pantallas antivandálicas. Con estas condiciones, el 

ancho resultante de cada paso será el siguiente: 

 Calzada [m] Arcenes [m] Ancho [m] 

PS M40 1+020 4,0 
Arcén interior 1,00 
Arcén Exterior 1,50 

8,50 

PS 2+340 3,50 2x0,50 7,20 

PS 2+960 10,50 2 x 1,0 14,50 

PS 3+060 7,0 
Arcén interior 1,00 
Arcén Exterior 1,50 

11,50 

PS 3+960 7,0 2 x 1,5 12,0 

PS 4+450 2x7,0 
4 x 1,0 + Mediana 

2,00 m 
22,0 

PS 7+050 4,0 
Arcén interior 1,00 
Arcén Exterior 2,50- 

9,50 

PS 13+535 7,0 2 x 1,5 12,0 

PS 16+315 7,0 2 x 1,5 12,0 

 Calzada [m] Arcenes [m] Ancho [m] 

PS 36+740 4,0 
Arcén interior 1,00 
Arcén Exterior 2,50- 

9,50 

PS 43+385 7,0 2 x 1,5 12,0 

PS 52+630 4,0 
Arcén interior 1,00 
Arcén Exterior 2,50- 

9,50 

PS 64+515 8,0 
Arcén interior 0,50 
Arcén Exterior 1,00- 

11,50 

PS 64+525 8,0 
Arcén interior 0,50 
Arcén Exterior 1,00- 

11,50 

 

Finalmente, hay que indicar que una solución prefabricada puede adaptarse a los distintos trazados de 

estos pasos. Aunque en su mayoría se disponen en pendiente y peralte constante, las pequeñas 

diferencias pueden absorber fácilmente mediante recrecidos sobre la losa. Sólo en los casos de los 

PS M40 1+020, PS 7+050, PS 36+740 y PS 52+630 la gran curvatura que presenta el trazado en planta 

además de las luces a salvar, y en el caso de los PS 64+515 y 64+565 la necesidad de recurrir a un canto 

inferior para cumplir con el gálibo, han sido determinantes para la elección de la tipología mixta. 

¶ Condicionantes estructurales 

En aquellos casos en que las luces resultantes son inferiores a 40 m, rango máximo habitual de 

utilización de las vigas prefabricadas, las diferentes alternativas que se pueden adoptar en estos pasos 

recogen tanto soluciones isostáticas de tableros de vigas prefabricadas como hiperestáticas de 

ǘŀōƭŜǊƻǎ ŘŜ ƘƻǊƳƛƎƽƴ ǇǊŜǘŜƴǎŀŘƻ ŜƧŜŎǳǘŀŘƻǎ άƛƴ ǎƛǘǳέ ƻ ƳƛȄǘƻǎΦ 

En el caso de los pasos cuya luz principal se aproxima a los 40 m o más (PS M40 1+020, PS 3+960, 

PS 7+050, y el PS 13+535) se debe sustituir la tipología de vigas prefabricadas por una solución 

hiperestática. En aquellos casos en los que el vano central cruza la totalidad de la autovía se ha buscado 

minimizar la luz de los vanos laterales para reducir la longitud total del puente. En algunos casos se 

han planteado vanos laterales cuyas luces eviten el levantamiento de los apoyos del estribo, resultando 

este valor lejano del óptimo para compensar esfuerzos en una viga continua, que corresponde 

aproximadamente al 80% de la luz del vano principal. 

En los pasos sin apoyo en mediana (PS 13+535) se ha analizado la alternativa de disponer en el vano 

central apoyos a media madera con el objetivo de reducir la luz en los vanos centrales y así poder 

recurrir a soluciones de vigas prefabricadas de menor canto. 

 

Figura 30. Apoyos a media madera entre vigas vanos laterales- vano central 
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Esta solución presenta problemas de mantenimiento, debido a que son zonas de gran concentración 

de armadura, permeables al agua, con una alta probabilidad de sufrir fisuración, a lo que se añade la 

complejidad y elevado coste de las operaciones de sustitución de apoyos por lo que la Guía para la 

realización de inspecciones principales de obras de paso en la Red de Carreteras del Estado del 

Ministerio no recomienda esta solución. 

¶ Condicionantes constructivos 

Las soluciones prefabricadas, tanto de vigas pretensadas de hormigón como vigas metálicas montadas 

en taller, resultan muy ventajosas desde el punto de vista constructivo ya que minimizan las afecciones 

sobre el tráfico de la autovía. Frente a otras alternativas ejecutadas in-situ que requieren disponer 

cimbras pórtico para el paso de vehículos, la afección del montaje de elementos prefabricados se 

reduce a cortes de tráfico por calzadas separadas en horario nocturno para el montaje mediante grúa. 

Además, las cimbras obligarían a elevar la rasante de los viales para respetar el gálibo exigible durante 

la ejecución de los pasos, mientras que con el montaje de vigas mediante grúas, el trazado se puede 

ajustar al gálibo mínimo exigido por la normativa vigente. 

Antes de la ejecución de los pasos superiores PS 2+960, PS 3+960, PS 4+450, PS 13+535, PS 16+315, 

PS 36+740, PS 52+630 y PS 64+515/PS 64+525 será necesaria la demolición de las estructuras 

existentes ya que la reposición se plantea en la misma localización. Para ello, se deberá cortar el tráfico 

de cada calzada por fases, de forma que se permita demoler los estribos y pilas próximos a cada una y 

la ejecución de los nuevos apoyos. La demolición de los tableros correspondientes y la ejecución de 

los nuevos se podrá realizar en cortes nocturnos de tráfico. 

Además, para la demolición de las pilas existentes se deberá prever la disposición de pantallas de 

tablestacas con el fin de minimizar la excavación y, por lo tanto, la afección sobre las calzadas actuales 

de la autovía. 

En el caso del PS 7+050, en el que el nuevo estribo se sitúa al lado de uno existente será necesaria la 

disposición de elementos provisinales de contención del terreno para no intererir a la estructura 

existente. 

En cuanto a la solución con tablero mixto, el montaje del cajón metálico es similar al de las vigas 

prefabricadas, aunque se plantea disponer un apeo provisional en la mediana de la autovía o entre 

calzadas en aquellos pasos que se encuentren sobre ramales o vías colectoras que permita un mayor 

control de los tiempos de ejecución y una optimización de los medios auxiliares a utilizar durante el 

transporte y montaje de la estructura al disminuir la longitud y peso de cada tramo del cajón a montar. 

¶ Condicionantes ambientales 

La presencia de los nuevos pasos superiores de caminos y carreteras responde a la necesidad de 

garantizar la actual permeabilidad transversal del territorio, evitando el efecto barrera que la autovía 

podría suponer en el área objeto de este estudio. 

Para ello, este anteproyecto incluye la reposición de todos los pasos superiores que se deben demoler 

y que se han citado en el apartado anterior debido a las modificaciones de trazado de la autovía. Estas 

reposiciones se han realizado de forma directa, en la misma posición a la estructura demolida o muy 

próxima a ella. 

¶ Condicionantes geotécnicos 

A partir del estudio de los aspectos geológicos y geotécnicos más relevantes de la zona afectada por el 

trazado se ha clasificado la cimentación de cada una de las estructuras como directa o profunda, según 

se recoge en el Anejo Nº 3. Estudio geológico ς geotécnico. 

Los estribos se cimentan, en las soluciones mixtas, sobre el terreno natural para evitar asientos 

diferenciales debido a que se trata de estructuras hiperestáticas y en todos los casos la cimentación 

de las pilas también es directa ya que esta acción podría producir un importante incremento de los 

esfuerzos solicitantes sobre las estructuras. En el caso de las soluciones de vigas debido a su carácter 

isostático lo anterior no supone una limitación, las cimentaciones de los estribos se ha realizado de 

forma directa en el terreno natural o medainte cargaderos apoyados directamente sobre el terraplén. 

En cuanto a los cargaderos se deja un resguardo entre la zapata y el talud para evitar que se produzca 

una reducción importante en la carga de hundimiento. 

¶ Condicionantes estéticos 

Dado que una estructura no es un elemento aislado, sino que forma parte de un conjunto, para 

minimizar el impacto visual interesa que las formas planteadas sigan un patrón común, si bien el factor 

estético nunca debiera suponer un aumento de coste. 

Por esta razón son preferibles las soluciones que mantengan la misma apariencia global que el resto 

de los pasos superiores del tramo en estudio, es decir, tableros prefabricados de vigas. Aunque existen 

actualmente tanto tableros de vigas artesas como doble T en todos aquellos casos que ha sido posible 

se ha optado en los nuevos pasos por artesas que cuentan con la ventaja de una mayor sencillez y 

limpieza de formas. 

La solución de vigas prefabricadas se ha adoptado en todos los casos en que los condicionantes 

estructurales o geométricos han permitido optar por esta tipología. (PS 2+340, PS 2+960, PS 3+060, 

PS 4+450, PS 16+315 y el PS 43+385). 

En caso de la solución mixta, el recurso a estructuras hiperestáticas permite optimizar la esbeltez de la 

estructura, expresada en términos de la relación canto estructural - luz entre apoyos, proporcionando 

esquemas más ligeros desde el punto de vista visual. 

Finalmente, hay que señalar que para mejorar el impacto visual se han dispuesto como elementos de 

contención pretiles metálicos en lugar de barreras rígidas de hormigón, ya que propician una mayor 

transparencia y no contribuyen a aumentar visualmente el canto del tablero. 

También los derrames de tierras en los vanos laterales (donde ha sido posible) permiten aumentar la 

amplitud visual de la estructura y mejorar su aspecto formal. 
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b) Solución adoptada 

Para los pasos superiores se ha elegido una tipología de tablero de vigas prefabricadas, con variaciones 

fruto del encaje particular de cada estructura que han sido anteriormente citadas en las que se ha 

elegido, una tipología de estructura de cajón mixto. 

En el caso de los pasos prefabricados, a igualdad de otros condicionantes, se ha optado por una 

tipología de tablero prefabricado por motivos constructivos, de forma que su ejecución limite las 

afecciones al tráfico de la autovía. Además, con esta solución se logra mantener una uniformidad con 

el resto de los pasos existentes en la autovía. 

La adopción de estas soluciones (vigas prefabricadas y cajón mixto) en todos pasos da lugar a una 

mayor rapidez y agilidad en la construcción, un mejor aprovechamiento de los recursos humanos y 

materiales y, en suma, una mayor calidad de la obra. 

12.2.2.3. Descripción de las estructuras 

12.2.2.3.1. Paso superior PS M40 1+020. 

Para este paso en particular se ha decidido sustituir la tipología de vigas prefabricadas por una solución 

hiperestática de dos vanos con pila en la mediana. 

La estructura diseñada es curva y tiene una longitud total desarrollada de 63,50 m repartidos en dos 

vanos de luces (desarrolladas) de 33,50 y 33,00 m respectivamente. 

 

Figura 31. Planta PS M40 1+020 

 

Figura 32. Alzado longitudinal PS M40 1+020 

El ancho del tablero es de 8,5 m, lo que permite la disposición de una calzada de 4,0 m, arcenes de 1,0 

y 1,5 m a cada uno de los lados de la calzada así como dos recrecidos para anclaje de pretiles de 1 m 

de ancho a ambos lados del tablero. 

 

Figura 33. Sección transversal PS M40 1+020 

Desde el punto de vista estructural, el puente es continuo y está compuesto por un cajón metálico de 

1,20 m de canto sobre el que se apoya una losa de hormigón armado de 0,30 m de espesor 

hormigonada sobre prelosas prefabricadas. 

La conexión del cajón con la losa superior se realizará mediante conectadores dispuestos en las 

platabandas superiores. El canto total del tablero es de 1.50 m lo que se consigue una relación 

canto/luz de 1/22. 

El apoyo central está compuesto por pila tabique con cimentación directa de acuerdo con las 

recomendaciones geotécnicas. Los estribos se definen como abiertos con cimentación directa en el 

terreno natural, permitiendo el derrame de tierras por delante de los estribos. 

Se plantea la ejecución del paso con el tráfico circulando por la actual autovía, por lo que no existirá 

afección al tráfico de viales en servicio. El proceso constructivo propuesto para este paso consta de las 

siguientes fases: 
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FASE 1: Corte de tráfico de una calzada. 

FASE 2: Ejecución de las cimentaciones de la pila y del estribo situados junto a la calzada sin 

tráfico: Excavación, encofrado, ferrallado y hormigonado de las zapatas. 

FASE 3: Encofrado, ferrallado y hormigonado del alzado de la pila y del estribo situados junto a la 

calzada sin tráfico. 

FASE 4: Desvío de tráfico por la otra calzada y repetición de las fases 2 para ejecutar el otro 

estribo. 

FASE 5: Apertura del tráfico por ambas calzadas de la autovía. 

FASE 6: Instalación de aparatos de apoyo. 

FASE 7: Montaje de los tramos de cajón metálico mediante grúa automóvil, empleando apeos 

provisionales intermedios. Se realizará en horario nocturno y con cortes temporales de 

tráfico. 

FASE 8: Montaje de prelosas prefabricadas, también con grúa automóvil en horario nocturno y 

con cortes temporales de tráfico, y de la armadura de la losa superior. 

FASE 9: Hormigonado de la losa superior. 

FASE 10: Ejecución de acabados (pretiles, impermeabilización, pavimento, juntas de dilatación) y 

de la prueba de carga. 

FASE 11: Apertura de tráfico por el paso superior. 

 

12.2.2.3.2. Paso superior PS 2+340. 

El paso superior descrito en este resuelve el cruce con una línea ferroviaria de Cercanías. La solución 

adoptada es la de un solo vano de vigas artesa prefabricada de 38,50 m de luz, respetando un gálibo 

vertical sobre la línea ferroviaria mínimo de 6,50 m. 

 

Figura 34. Planta PS 2+340 

 

Figura 35. Alzado longitudinal PS 2+340 

El ancho del tablero es de 7,20 m, lo que permite la disposición de una calzada de 3,50 m, arcenes de 

0,50 m, dos recrecidos para anclaje de pretiles de 1 m de ancho a ambos lados del tablero, así como 

dos recrecidos de 0,35 m para las pantallas antivandálicas sobre la línea de ferrocarril. 

Estructuralmente el tablero es isostático y está compuesto por dos vigas artesas de 1,70 metros de 

canto y una losa de compresión de 0,25 m de canto mínimo hormigonada sobre prelosas prefabricadas. 

El canto total del tablero es, por tanto, de 1,95 m lo que da una relación canto/luz de 1/20, habitual 

para estas tipologías. 

 

Figura 36. Sección transversal PS 2+340 

Los estribos son cerrados con cimentación directa, habiéndose diseñado la longitud de las aletas de 

forma que el derrame de tierras no afecte a la plataforma ferroviaria. 

Además, no se ha optado por estribos abiertos o cargaderos con derrame frontal de tierras dado que 

el aumento de luz que conllevaría estas soluciones daría lugar a un mayor canto de las vigas, 

reduciendo el gálibo a valores inferiores al admisible. 

El nuevo paso se ejecutará siguiendo las siguientes fases: 
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FASE 1: Ejecución de las cimentaciones de los estribos: Excavación, encofrado, ferrallado y 

hormigonado de las zapatas. 

FASE 2: Encofrado, ferrallado y hormigonado de los alzados de los estribos. 

FASE 3: Instalación de aparatos de apoyo. 

FASE 4: Montaje mediante grúa de las vigas prefabricadas de hormigón. Se realizará en horario 

nocturno y en banda de mantenimiento. 

FASE 5: Montaje de prelosas prefabricadas, también con grúa automóvil en horario nocturno y en 

banda de mantenimiento, y de la armadura de la losa superior. 

FASE 6: Hormigonado de la losa superior. 

FASE 7: Ejecución de acabados (pretiles, impermeabilización, pavimento, juntas de dilatación) y 

de la prueba de carga. 

FASE 8: Apertura de tráfico por el paso superior. 

 

12.2.2.3.3. Paso superior PS 2+960. 

Actualmente se tiene un paso superior existente que es necesario demoler dada la disposición 

definitiva de una vía complementaria bajo el mismo. Antes de la ejecución del nuevo paso será 

necesario, por tanto, la demolición de la estructura existents ya que la reposición se plantea en la 

misma localización. Para ello, se deberá cortar el tráfico de cada calzada por fases, de forma que se 

permita demoler los estribos y pilas próximos a cada una y la ejecución de los nuevos apoyos. La 

demolición de los tableros correspondientes y la ejecución de los nuevos se podrá realizar en cortes 

nocturnos de tráfico. 

Además, para la demolición de las pilas existentes se deberá prever la disposición de pantallas de 

tablestacas con el fin de minimizar la excavación y, por lo tanto, la afección sobre las calzadas actuales 

de la autovía. 

 

Figura 37. Estructura existente a demoler PS 2+960 

Para adecuarse a la nueva distribución de calzadas, la nueva estructura propuesta, de 82 m de longitud 

total, está compuesta por tres vanos de luces 25+25+32 m de luz. 

El ancho del tablero es de 14,50 m, lo que permite la disposición de una calzada de 10,50 m, arcenes 

de 1,00 m y dos recrecidos para anclaje de pretiles de 1 m de ancho a ambos lados del tablero. 

 

 

Figura 38. Planta PS 2+960 

 

Figura 39. Alzado longitudinal PS 2+960 

Estructuralmente el tablero es isostático y está compuesto por tres vigas artesas de 1,50 metros de 

canto y una losa de compresión de 0,25 m de canto mínimo hormigonada sobre prelosas prefabricadas. 

El canto total del tablero es, por tanto, de 1,95 m lo que da una relación canto/luz de 1/18, habitual 

para estas tipologías. 

 

Figura 40. Sección transversal PS 2+960 

Los apoyos intermedios están compuestos por tres fustes de un metro de diámetro con cimentación 

directa de acuerdo con las recomendaciones geotécnicas. 

Los estribos se proyectan cerrados cimentados sobre el terreno natural, con pequeñas aletas en vuelta 

para contener el derrame de tierras. 
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Previamente a la ejecución del paso se demolerá la estructura existente, situada en la misma posición 

que la reposición planteada. Para ello, se deberá cortar el tráfico de cada calzada por fases, de forma 

que se permita demoler las pilas y estribos existentes. Se prevé la disposición de pantallas de 

tablestacas para la demolición de las cimentaciones de pilas, al menos en los bordes de las 

cimentaciones pegadas a las calzadas a mantener, de forma que se minimice la excavación y, en 

consecuencia, la afección a las calzadas existentes. La demolición del tablero se realizará en cortes 

nocturnos de tráfico. 

Una vez demolida la estructura existente, se procederá a ejecutar el nuevo paso siguiendo las 

siguientes fases: 

FASE 1: Corte de tráfico de una calzada. 

FASE 2: Ejecución de las cimentaciones de pilas situadas junto a la calzada sin tráfico: Excavación, 

encofrado, ferrallado y hormigonado de las zapatas. 

FASE 3: Encofrado, ferrallado y hormigonado de los alzados de pilas y del cargadero situado junto 

a la calzada sin tráfico. 

FASE 4: Desvío de tráfico por la otra calzada y repetición de las fases 2 a 3 para ejecutar el resto 

de las pilas y estribos. 

FASE 5: Apertura del tráfico por ambas calzadas de la autovía. 

FASE 6: Instalación de aparatos de apoyo. 

FASE 7: Montaje mediante grúa de las vigas prefabricadas de hormigón. Se realizará en horario 

nocturno y con cortes temporales de tráfico. 

FASE 8: Montaje de prelosas prefabricadas, también con grúa automóvil en horario nocturno y 

con cortes temporales de tráfico, y de la armadura de la losa superior. 

FASE 9: Hormigonado de la losa superior. 

FASE 10: Ejecución de acabados (pretiles, impermeabilización, pavimento, juntas de dilatación) y 

de la prueba de carga. 

FASE 11: Apertura de tráfico por el paso superior. 

 

12.2.2.3.4. Paso superior PS 3+060. 

Para este paso en particular se ha diseñado un paso superior de vigas prefabricadas de un solo vano. 

La estructura diseñada es recta con esviaje y tiene una longitud total de 29,00 m. 

 

Figura 41. Planta PS 3+060 

 

Figura 42. Alzado longitudinal PS 3+060 

El ancho del tablero es de 11,50 m, lo que permite la disposición de una calzada de 7,00 m, arcenes de 

1,00 m en el lado izquierdo y de 1,50 m en el lado derecho, así como dos recrecidos para anclaje de 

pretiles de 1 m de ancho a ambos lados del tablero. 

Estructuralmente el tablero es isostático y está compuesto por seis vigas doble T de 1,40 metros de 

canto y una losa de compresión de 0,25 m de canto mínimo hormigonada sobre prelosas prefabricadas. 

El canto total del tablero es, por tanto, de 1,65 m lo que da una relación canto/luz de 1/18, habitual 

para estas tipologías. 

 

Figura 43. Sección transversal PS 3+060 

Dado el esviaje del puente se hace imposible diseñar estribos abiertos o cargaderos con derrame 

frontal de tierras dado que el aumento de luz que conllevarían estas soluciones daría lugar a un mayor 

canto de las vigas, reduciendo el gálibo a valores inferiores al admisible. Además, las tierras invadirían 

el vial bajo el paso superior. 

Por tanto, los estribos diseñados son cerrados con cimentación directa, habiéndose diseñado la 

longitud de las aletas de forma que el derrame de tierras no afecte a la calzada bajo el paso ni sobre 

las zonas próximas al paso. Esto hace que se tengan muros en vuelta de hasta 39,40 m en el estribo 1.  

El proceso constructivo propuesto para este paso consta de las siguientes fases: 

FASE 1: Ejecución de las cimentaciones de los estribos: Excavación, encofrado, ferrallado y 

hormigonado de las zapatas. 

FASE 2: Encofrado, ferrallado y hormigonado de los alzados de los estribos. 

FASE 3: Instalación de aparatos de apoyo. 
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FASE 4: Montaje mediante grúa de las vigas prefabricadas de hormigón. Se realizará en horario 

nocturno y con cortes temporales de tráfico. 

FASE 5: Montaje de prelosas prefabricadas, también con grúa automóvil en horario nocturno y 

con cortes temporales de tráfico, y de la armadura de la losa superior. 

FASE 1: Hormigonado de la losa superior. 

FASE 2: Ejecución de acabados (pretiles, impermeabilización, pavimento, juntas de dilatación) y 

de la prueba de carga. 

FASE 3: Apertura de tráfico por el paso superior. 

 

12.2.2.3.5. Paso superior PS 3+960. 

Actualmente existe un paso superior existente que es necesario demoler dada la disposición definitiva 

de carriles bajo el mismo. Antes de la ejecución del nuevo paso será necesario, por tanto, la demolición 

de la estructura existents ya que la reposición se plantea en la misma localización. Para ello, se deberá 

cortar el tráfico de cada calzada por fases, de forma que se permita demoler los estribos y pilas 

próximos a cada una y la ejecución de los nuevos apoyos. La demolición de los tableros 

correspondientes y la ejecución de los nuevos se podrá realizar en cortes nocturnos de tráfico. 

Además, para la demolición de las pilas existentes se deberá prever la disposición de pantallas de 

tablestacas con el fin de minimizar la excavación y, por lo tanto, la afección sobre las calzadas actuales 

de la autovía. 

 

Figura 44. Estructura existente a demoler PS 3+960 

 

Figura 45. Planta PS 3+960 

 

Figura 46. Alzado longitudinal PS 3+960 

El paso superior tiene una longitud total de 112,50 m repartidos en dos vanos de 56,00 m y 56,50 m 

respectivamente. De esta manera se dispone apoyo en la mediana, puesto que los condicionantes 

geométricos lo permiten. 

El ancho del tablero es de 12,0 m, lo que permite la disposición de una calzada de 7,00 m, dos arcenes 

de 1,50 m y dos recrecidos para anclaje de pretiles de 1 m de ancho a ambos lados del tablero. 

 

Figura 47. Sección transversal en centro de vano PS 3+960 

Desde el punto de vista estructural, el puente es continuo y está compuesto por dos cajones metálicos 

de de canto variable, con 1,25 m de canto mínimo sobre el que se apoya una losa de hormigón armado 

de 0,25 m de espesor hormigonada sobre prelosas prefabricadas. El canto estimado  total sobre pilas 

es de 2,20 m. 

La conexión del cajón con la losa superior se realizará mediante conectadores dispuestos en las 

platabandas superiores. El canto total mínimo del tablero es de 1,55 m lo que da una relación canto/luz 

de 1/36. 

El apoyo central está compuesto por 3 fustes circulares con cimentación directa de acuerdo con las 

recomendaciones geotécnicas. Los estribos se definen como cerrados con cimentación directa en el 

terreno natural y aletas en vuelta. 

Previamente a la ejecución del paso se demolerá la estructura existente, situada en la misma posición 

que la reposición planteada. Para ello, se deberá cortar el tráfico de cada calzada por fases, de forma 

que se permita demoler las pilas y estribos existentes. Se prevé la disposición de pantallas de 

tablestacas para la demolición de las cimentaciones de pilas, al menos en los bordes de las 
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cimentaciones pegadas a las calzadas a mantener, de forma que se minimice la excavación y, en 

consecuencia, la afección a las calzadas existentes. La demolición del tablero se realizará en cortes 

nocturnos de tráfico. 

Una vez demolida la estructura existente, se procederá a ejecutar el nuevo paso siguiendo las 

siguientes fases: 

FASE 1: Corte de tráfico de una calzada. 

FASE 2: Ejecución de las cimentaciones de la pila y del estribo situados junto a la calzada sin 

tráfico: Excavación, encofrado, ferrallado y hormigonado de las zapatas. 

FASE 3: Encofrado, ferrallado y hormigonado del alzado de la pila y del estribo situados junto a la 

calzada sin tráfico. 

FASE 4: Desvío de tráfico por la otra calzada y repetición de las fases 2 para ejecutar el otro 

estribo. 

FASE 5: Apertura del tráfico por ambas calzadas de la autovía. 

FASE 6: Instalación de aparatos de apoyo. 

FASE 7: Montaje de los tramos de cajón metálico mediante grúa automóvil, empleando apeos 

provisionales intermedios. Se realizará en horario nocturno y con cortes temporales de 

tráfico. 

FASE 8: Montaje de prelosas prefabricadas, también con grúa automóvil en horario nocturno y 

con cortes temporales de tráfico, y de la armadura de la losa superior. 

FASE 9: Hormigonado de la losa superior. 

FASE 10: Ejecución de acabados (pretiles, impermeabilización, pavimento, juntas de dilatación) y 

de la prueba de carga. 

FASE 11: Apertura de tráfico por el paso superior. 

 

12.2.2.3.6. Paso superior PS 4+450 

Actualmente existe un paso superior existente que es necesario demoler dada la disposición definitiva 

de carriles bajo el mismo. Antes de la ejecución del nuevo paso será necesario, por tanto, la demolición 

de la estructura existente ya que la reposición se plantea en la misma localización. Para ello, se deberá 

cortar el tráfico de cada calzada por fases, de forma que se permita demoler los estribos y pilas 

próximos a cada una y la ejecución de los nuevos apoyos. La demolición de los tableros 

correspondientes y la ejecución de los nuevos se podrá realizar en cortes nocturnos de tráfico. 

Además, para la demolición de las pilas existentes se deberá prever la disposición de pantallas de 

tablestacas con el fin de minimizar la excavación y, por lo tanto, la afección sobre las calzadas actuales 

de la autovía. 

 

 

Figura 48. Estructura existente a demoler PS 4+450 

Para adecuarse a la nueva distribución de calzadas, la nueva estructura propuesta, de 52,60 m de 

longitud total, está compuesta por dos vanos de luces 26,3+26,3 m de luz. 

El ancho del tablero es de 22,0 m, lo que permite la disposición de dos calzadas de 7,0 m cada una, con 

una mediana central de 1,0 m y arcenes de 0,50 m a ambos lados de las calzadas. También se disponen 

dos recrecidos para anclaje de pretiles de 1 m de ancho a ambos lados del tablero y sendas aceras de 

1,50 m de ancho. 

 

Figura 49. Planta PS 4+450 

 

Figura 50. Alzado longitudinal PS 4+450 

Estructuralmente el tablero es isostático y está compuesto por dieciséis vigas doble T de 1,20 metros 

de canto y una losa de compresión de 0,20 m de canto mínimo hormigonada sobre prelosas 
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prefabricadas. El canto total del tablero es, por tanto, de 1,40 m lo que da una relación canto/luz de 

1/19, habitual para estas tipologías. 

 

Figura 51. Sección transversal PS 4+450 

Los apoyos intermedios están compuestos por fustes de un metro de diámetro con cimentación directa 

de acuerdo con las recomendaciones geotécnicas. El apoyo de las vigas en estos fustes se realizará a 

través de un dintel. 

Los estribos se proyectan cerrados con muros en vuelta cimentados sobre el terreno natural, evitando 

de esta manera el derrame de tierras sobre las calzadas ubicadas bajo el paso superior. 

Previamente a la ejecución del paso se demolerá la estructura existente, situada en la misma posición 

que la reposición planteada. Para ello, se deberá cortar el tráfico de cada calzada por fases, de forma 

que se permita demoler las pilas y estribos existentes. Se prevé la disposición de pantallas de 

tablestacas para la demolición de las cimentaciones de pilas, al menos en los bordes de las 

cimentaciones pegadas a las calzadas a mantener, de forma que se minimice la excavación y, en 

consecuencia, la afección a las calzadas existentes. La demolición del tablero se realizará en cortes 

nocturnos de tráfico. 

Una vez demolida la estructura existente, se procederá a ejecutar el nuevo paso siguiendo las 

siguientes fases: 

FASE 1: Corte de tráfico de una calzada. 

FASE 2: Ejecución de las cimentaciones de pilas situadas junto a la calzada sin tráfico: Excavación, 

encofrado, ferrallado y hormigonado de las zapatas. 

FASE 3: Encofrado, ferrallado y hormigonado de los alzados de pilas y del cargadero situado junto 

a la calzada sin tráfico. 

FASE 4: Desvío de tráfico por la otra calzada y repetición de las fases 2 a 3 para ejecutar el otro 

estribo. 

FASE 5: Apertura del tráfico por ambas calzadas de la autovía. 

FASE 6: Instalación de aparatos de apoyo. 

FASE 7: Montaje mediante grúa de las vigas prefabricadas de hormigón. Se realizará en horario 

nocturno y con cortes temporales de tráfico. 

FASE 8: Montaje de prelosas prefabricadas, también con grúa automóvil en horario nocturno y 

con cortes temporales de tráfico, y de la armadura de la losa superior. 

FASE 9: Hormigonado de la losa superior. 

FASE 10: Ejecución de acabados (pretiles, impermeabilización, pavimento, juntas de dilatación) y 

de la prueba de carga. 

FASE 11: Apertura de tráfico por el paso superior. 

12.2.2.3.7. Paso superior PS 7+050 

Para este paso en particular se ha decidido sustituir la tipología de vigas prefabricadas por una solución 

hiperestática de cuatro vanos. 

La estructura diseñada es curva y tiene una longitud total desarrollada de 193,29 m repartidos en 

cuatros vanos de luces (desarrolladas) 43,50 + 43,80 + 70,70+ 35,30 m. 

Además el nuevo estribo 1 se sitúa al lado de uno existente, por lo que será necesaria la disposición de 

elementos provisinales de contención del terreno para no intererir a la estructura existente. 

 

Figura 52. Planta PS 7+050 

 

Figura 53. Alzado longitudinal PS 7+050 

El ancho del tablero es de 9,5 m, lo que permite la disposición de una calzada de 4,0 m, arcenes de 

1,0 m y 2,5 m a cada uno de los lados de la calzada así como dos recrecidos para anclaje de pretiles de 

1 m de ancho a ambos lados del tablero. 

Desde el punto de vista estructural, el puente es continuo y está compuesto por dos cajones metálicos 

de canto constante de 1,95 m sobre el que se apoya una losa de hormigón armado de 0,25 m de 

espesor hormigonada sobre prelosas prefabricadas.  

La conexión del cajón con la losa superior se realizará mediante conectadores dispuestos en las 

platabandas superiores. El canto total del tablero es de 2,20 m lo que da una relación canto/luz de 

1/32. 
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Figura 54. Sección transversal PS 7+050 

Los apoyos interiores están compuesto por 2 fustes circulares con cimentación directa de acuerdo con 

las recomendaciones geotécnicas. Los estribos se definen como cerrados con cimentación directa en 

el terreno natural, permitiendo el derrame de tierras por delante de los estribos. 

Se plantea la ejecución del paso con el tráfico circulando por la actual autovía, por lo que no existirá 

afección al tráfico de viales en servicio. El proceso constructivo propuesto para este paso consta de las 

siguientes fases: 

FASE 1: Corte de tráfico de una calzada. 

FASE 2: Ejecución de las cimentaciones de la pila y del estribo situados junto a la calzada sin 

tráfico: Excavación, encofrado, ferrallado y hormigonado de las zapatas. Además, se 

deberán ejecutar las contenciones provisionales necesarias para la protección de la 

estructura próxima al estribo 1 

FASE 3: Encofrado, ferrallado y hormigonado del alzado de la pila y del estribo situados junto a la 

calzada sin tráfico. 

FASE 4: Desvío de tráfico por la otra calzada y repetición de las fases 2 para ejecutar el otro 

estribo. 

FASE 5: Apertura del tráfico por ambas calzadas de la autovía. 

FASE 6: Instalación de aparatos de apoyo. 

FASE 7: Montaje de los tramos de cajón metálico mediante grúa automóvil, empleando apeos 

provisionales intermedios. Se realizará en horario nocturno y con cortes temporales de 

tráfico. 

FASE 8: Montaje de prelosas prefabricadas, también con grúa automóvil en horario nocturno y 

con cortes temporales de tráfico, y de la armadura de la losa superior. 

FASE 9: Hormigonado de la losa superior. 

FASE 10: Ejecución de acabados (pretiles, impermeabilización, pavimento, juntas de dilatación) y 

de la prueba de carga. 

FASE 11: Apertura de tráfico por el paso superior. 

 

12.2.2.3.8. Paso superior PS 13+535 

Actualmente se tiene un paso superior existente que es necesario demoler dada la disposición 

definitiva de carriles bajo el mismo. Antes de la ejecución del nuevo paso será necesario, por tanto, la 

demolición de la estructura existents ya que la reposición se plantea en la misma localización. Para 

ello, se deberá cortar el tráfico de cada calzada por fases, de forma que se permita demoler los estribos 

y pilas próximos a cada una y la ejecución de los nuevos apoyos. La demolición de los tableros 

correspondientes y la ejecución de los nuevos se podrá realizar en cortes nocturnos de tráfico. 

Además, para la demolición de las pilas existentes se deberá prever la disposición de pantallas de 

tablestacas con el fin de minimizar la excavación y, por lo tanto, la afección sobre las calzadas actuales 

de la autovía. 

 

Figura 55. Estructura existente a demoler PS 13+535 

El paso superior tiene una longitud total de 82,25 m repartidos en tres vanos de 24,30 + 36,80 + 

19,65  m, sin apoyo central en la mediana entre las dos calzadas. 

 

Figura 56. Planta PS 13+535 
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Figura 57. Alzado longitudinal PS 13+535 

El ancho del tablero es de 12 m, lo que permite la disposición de una calzada de 7,00 m, arcenes de 

1,50 m a cada uno de los lados de la calzada así como dos recrecidos para anclaje de pretiles de 1 m 

de ancho a ambos lados del tablero. 

 

Figura 58. Sección transversal PS 13+535 

Desde el punto de vista estructural, el puente es continuo y está compuesto por dos cajones metálicos 

de 0,90 m de canto sobre el que se apoya una losa de hormigón armado de 0,30 m de espesor 

hormigonada sobre prelosas prefabricadas. 

La conexión del cajón con la losa superior se realizará mediante conectadores dispuestos en las 

platabandas superiores. El canto total del tablero es de 1,20 m lo que da una relación canto/luz de 

1/31. 

Los apoyos intermedios están compuestos por 3 fustes circulares con cimentación directa de acuerdo 

con las recomendaciones geotécnicas. El estribo 1 se define como abierto con cimentación directa en 

el terreno natural, permitiendo el derrame de tierras por delante. El estribo 2 es un estribo cerrado. 

Previamente a la ejecución del paso se demolerá la estructura existente, situada en la misma posición 

que la reposición planteada. Para ello, se deberá cortar el tráfico de cada calzada por fases, de forma 

que se permita demoler la pila y los estribos existentes. Se prevé la disposición de pantallas de 

tablestacas para la demolición de la cimentación de la pila, de forma que se minimice la excavación y, 

en consecuencia, la afección a las calzadas existentes. La demolición del tablero se realizará en cortes 

nocturnos de tráfico. 

Una vez demolida la estructura existente, se procederá a ejecutar el nuevo paso siguiendo las 

siguientes fases: 

FASE 1: Corte de tráfico de una calzada. 

FASE 2: Ejecución de las cimentaciones de la pila y del estribo situados junto a la calzada sin 

tráfico: Excavación, encofrado, ferrallado y hormigonado de las zapatas. 

FASE 3: Encofrado, ferrallado y hormigonado del alzado de la pila y del estribo situados junto a la 

calzada sin tráfico. 

FASE 4: Desvío de tráfico por la otra calzada y repetición de las fases 2 a 3 para ejecutar el resto 

de las pilas y estribos. 

FASE 5: Apertura del tráfico por ambas calzadas de la autovía. 

FASE 6: Instalación de aparatos de apoyo. 

FASE 7: Montaje de los tramos de cajón metálico mediante grúa automóvil, empleando apeos 

provisionales intermedios en mediana. Se realizará en horario nocturno y con cortes 

temporales de tráfico. 

FASE 8: Montaje de prelosas prefabricadas, también con grúa automóvil en horario nocturno y 

con cortes temporales de tráfico, y de la armadura de la losa superior. 

FASE 9: Hormigonado de la losa superior. 

FASE 10: Ejecución de acabados (pretiles, impermeabilización, pavimento, juntas de dilatación) y 

de la prueba de carga. 

FASE 11: Apertura de tráfico por el paso superior. 

 

12.2.2.3.9. Paso superior PS 16+315 

Actualmente se tiene un paso superior existente que es necesario demoler dada la disposición 

definitiva de carriles bajo el mismo. Antes de la ejecución del nuevo paso será necesario, por tanto, la 

demolición de la estructura existents ya que la reposición se plantea en la misma localización. Para 

ello, se deberá cortar el tráfico de cada calzada por fases, de forma que se permita demoler los estribos 

y pilas próximos a cada una y la ejecución de los nuevos apoyos. La demolición de los tableros 

correspondientes y la ejecución de los nuevos se podrá realizar en cortes nocturnos de tráfico. 

Además, para la demolición de las pilas existentes se deberá prever la disposición de pantallas de 

tablestacas con el fin de minimizar la excavación y, por lo tanto, la afección sobre las calzadas actuales 

de la autovía. 

 

Figura 59. Estructura existente a demoler PS 16+315 

Para adecuarse a la nueva distribución de calzadas, la nueva estructura propuesta, de 114,15 m de 

longitud total, está compuesta por cinco vanos de luces 18,00+20,80+25,20+24,15+26,00 m de luz. 


































































































































































































































