Carreteras

EN SERVICIO EL SEGUNDO TRAMO DE LA AUTOVIA DE LA RiBAGORZA (A-14) EN LLEIDA

Continuidad
en el Segria

JAVIER R. VENTOSA

El Ministerio de Fomento ha puesto en servicio el pasado verano el tramo Lleida (A-2)-
Rossello de la autovia de la Ribagorza (A-14), infraestructura en fase inicial de desarrollo
que servira como alternativa de alta capacidad a la carretera N-230 para conectar la
capital leridana con el valle de Aran y Francia. El nuevo tramo, que constituye el inicial del
trazado de la A-14, aporta continuidad a un tramo adyacente ya en servicio, conformando
un recorrido ininterrumpido de 16 kildmetros de autovia que refuerza la seguridad vial al
evitar el paso por varias travesias urbanas al norte de la comarca del Segria.

| nuevo segmento de la autovia A-14

fue puesto en servicio el pasado 17

de julio por el ministro de Fomen-

to, ffiigo de la Serna, quien subra-

yo, durante el acto de inauguracion,

que la culminacion de esta actuacion

“da pleno sentido” al incipiente proyecto de

la autovia de la Ribagorza, hasta entonces formada por

un dnico tramo (Rosselld-Almenar) y que ahora ya tiene

abiertos al trafico dos de los tres tramos previstos en

la provincia de Lleida, ofreciendo a los usuarios 16 kilo-

metros ininterrumpidos de autovia. El resto de esta in-

fraestructura de gran capacidad, de 95 kilometros de

longitud, cuyo objetivo es mejorar las comunicaciones

por carretera entre Lleida y el Pirineo, se desarrollard en

la provincia de Huesca, para lo cual el ministro se com-

prometi6 a avanzar en la redaccion de los proyectos
de los tramos restantes.

El nuevo tramo supone una alternativa de gran capa-
cidad a la carretera N-230 (de Lleida a Francia), que so-
portaba una media de hasta 13.500 vehiculos/dia (1.100
de ellos pesados), la mayor parte ya trasvasados a la au-
tovia. Con la suma de ambos tramos el recorrido ac-
tual de la A-14 mejora la vertebracion territorial y la mo-
vilidad al norte de la comarca del Segria, ademas de

OCTUBRE 2017

favorecer la actividad del aeropuerto de Lleida-Alguai-
re mediante un acceso mas rapido y directo. También
supone un impacto favorable en la seguridad vial y la
calidad de vida de los vecinos al liberar a las poblacio-
nes de Torrefarrera, Rossello (con el nuevo tramo), Al-
guaire y Almenar (con el tramo ya existente) del trafico
de largo y medio recorrido que hasta ahora pasaba por
sus travesias, ademas de eliminar una docena de glo-
rietas situadas en la N-230. Por otra parte, mejora los
tiempos de viaje: dependiendo de la franja horaria, un
vehiculo ligero que circule por la A-14 entre la autovia
A-2 y Almenar tiene un ahorro estimado de 6-8 minu-
tos frente al mismo recorrido por la carretera N-230.

La construccion del tramo Lleida (A-2)-Rosselld de la
A-14 ha requerido una inversion global de 72,8 M€ por
parte del Ministerio de Fomento, de los cuales 56 M€
corresponden al contrato de obras, 14,8 M€ al impor-
te estimado de las expropiaciones, 0,50 M<€ al contra-
to de redaccion del proyecto y 1,45 M€ al contrato de
control y vigilancia de obras. La obra, bajo la direccion
de la Unidad de Carreteras en Lleida de la Demarcacion
de Carreteras del Estado en Catalufia, ha sido realiza-
da por Acciona Construccion y la consultoria ha corrido
a cargo de Inypsa.



Caracteristicas técnicas

El nuevo tramo se desarrolla a 1o largo de 6.260 me-
tros entre el enlace con la autovia del Nordeste (A-2) y
la conexion con el tramo Rossello-Almenar de la autovia
A-14, en servicio desde mayo de 2012. Discurre a través
de terrenos agricolas por los términos municipales de Llei-
da, Alpicat, Torrefarrera, Rosselld, Vilanova de Segria y Al-
guaire, en direccion norte-sur y al oeste de la carretera
convencional N-230. Se inicia en una zona sensiblemen-
te llana situada a la cota 210 sobre el nivel del mar y pos-
teriormente asciende a una pequefia meseta situada a la
cota 360. Como parametros geomeétricos, presenta un ra-
dio minimo de 1.500 metros y una pendiente maxima del
4%, con una velocidad de proyecto de 120 km/h.

El trazado arranca con una alineacion curva de radio
1.500 metros a derechas y se desarrolla inicialmente en
terraplén, con una rasante que permite el paso bajo la
autovia de la acequia del Cap y de un camino, con una
pendiente ascendente. A partir del PK 1+300, el traza-
do contintia con una curva a la izquierda de 1.750 me-
tros de radio y 981 metros de longitud, desarrollandose
entre diversas balsas de riego. La rasante, que discurre
en rampa, propicia el paso bajo la autovia de la carre-
tera de Torrefarrera a Alpicat. Posteriormente se pre-
senta otra alineacion curva a derechas de 2.100 metros
de radio, que coincide con la reduccion de la anchura
de la mediana de 4 a 2 metros. En esta zona el traza-
do salva dos caminos. A partir del PK 3+600, el traza-
do accede a una altiplanicie y discurre entre desmon-
tes, presentando en la parte final dos curvas consecutivas

de 7.500 metros de radio, la primera de 1.750 metros
de longitud a la izquierda y la segunda de 327 metros
de longitud a derechas, antes de conectar con el tra-
mo contiguo de la A-14.

El tramo ha sido construido sobre una plataforma que
alberga una seccion formada por dos calzadas de 11
metros de anchura, cada una de las cuales incluye dos
carriles de 3,5 metros de ancho, arcén exterior de 2,5
metros, arcén interior de 1,5 metros y berma en terra-
plén de 1,1 metro y en desmonte de 1 metro. Entre am-
bas calzadas se sittia una mediana con una anchura que
oscila, por razones de visibilidad, entre 2 y 4 metros.
Ademas, en el trazado se han construido tres pasos de
mediana. La seccién del firme en el tronco, apoyada so-
bre una explanada E3 mas una capa de 20 centimetros
de suelocemento, esta formada por un paquete de 20
centimetros de mezclas bituminosas en caliente (3 cen-
timetros de M-10 en la capa de rodadura, 6 centime-
tros de S-20 en la capa intermedia y 11 centimetros de
G-20 en la capa base).

El elemento mas relevante del tramo es el enlace de
la A-14 con la autovia A-2, situado en el PK 460,5 de
esta infraestructura y Unico del proyecto. Se trata de un
enlace de tipo trompeta, formado por dos ramales di-
rectos de 250 metros de radio para los movimientos ma-
yoritarios Barcelona-Frontera Francesa y Frontera Fran-
cesa-Zaragoza, un lazo de 90 metros de radio minimo
para el movimiento Zaragoza-Frontera Francesa y un ra-
mal de 150 metros de radio minimo para el movimien-
to Frontera Francesa-Barcelona. Para configurar este
enlace se han construido dos puentes de tablero mixto
(losa superior de hormigon armado de canto variable

Innovacion en seguridad

El tramo Lleida-Rossello de la autovia A-14 incorpora,
como medida singular de proteccion de pilas de tres pasos
superiores, un total de 180 metros de una novedosa ba-
rrera de contencion que mitiga las consecuencias de un
accidente de circulacion por salida de via. De esta forma,
la A-14 se convierte, después de la A-3, en la sequnda au-
tovia de la red estatal en incorporar este tipo de barrera,
previamente ya instalada en dos autopistas (AP-7 y C-33)
y en otras carreteras de Catalufia, Madrid y Alicante.

La barrera es el resultado del proyecto de |+D Bahoris,
financiado por el Centro para el Desarrollo Tecnoldgico e
Industrial (CDTI) y desarrollado por las empresas Eiffage In-
fraestructuras, Servia Canto y Givasa, con la colaboracion
de la compafiia Applus+Idiada y el grupo de Ingenieria de
la Construccion de la Universitat Politecnica de Catalunya
(UPC), con un doble fin: por un lado, garantizar una barre-
ra con el indice de severidad B de impacto del vehiculo es-
tablecido en la norma europea EN 1317, lo que Supone re-
ducir las consecuencias del impacto sobre el conductor; y
por ofro, construirla desde un punto de vista mas sosteni-
ble que otros modelos convencionales y facilitar el man-

tenimiento. Al término de la investigacion, que incluyo si-
mulaciones numericas avanzadas y ensayos de impacto
normalizado con varios vehiculos, la barrera fue homolo-
gaada.

La solucion instalada en la A-14 y en otras vias permi-
te reducir el grado de las lesiones humanas por un impac-
to en comparacion con las barreras que existen actual-
mente. Esta mejora se ha obtenido mediante la conjuncion
de varios factores, como la configuracion del material (hor-
migon armado) y la adecuacion del contacto directo o fric-
cion con el suelo. También se ha mejorado la forma del per-
fil de la barrera, lo que permite reconducir gradualmente la
trayectoria del vehiculo para que sea lo mds proxima y pa-
ralela a la barrera una vez producido el impacto, y evitar asi
que se pierda el control de la conduccion o se invada el ca-
rril contrario.

Desde el punto de vista econémico, este modelo de ba-
rrera es muy competitivo respecto a otros tjpos de barreras
de similares caracteristicas por su bajo coste de fabricacion
e instalacion in situ, asi como por el reducido coste de man-
tenimiento durante su vida Util, estimada en 100 afios.
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Unidades de obra

Excavacion en desmonte 1.800.711 m?
Terraplén 1.446.378 m®
Acero B500S 2.001t
Acero S355 JG23 411t
Hormigones 28.871 m?
Mezclas bituminosas en caliente 105.166 t

0,30-0,35 metros sobre cajon metdlico de 1,65 metros
de canto), de 97 metros de longitud y 12 metros de an-
chura, que han permitido minimizar la afeccion sobre la
autovia A-2 durante la fase de construccion.

La traza cruza siete caminos, varias lineas eléctricas
y numerosos sistemas de riego, que han sido repuestos
en su totalidad. Para asegurar la adecuada permeabili-
dad de la infraestructura sobre el entorno se han cons-
truido una docena de estructuras, entre ellas tres puen-
tes (de 97, 33 y 22 metros de longitud), tres pasos
superiores y cinco pasos inferiores. En el capitulo de dre-
naje transversal, se han ejecutado un total de 34 obras,
en su mayor parte marcos de hormigén armado de 2 x
2 metros y tubos drenantes de 1,8 metros de didmetro.

Actuaciones de reposicion y ambientales

El proyecto ha incluido también varias actuaciones de
reposicion en las inmediaciones del enlace con la auto-
via A-2, derivadas en su mayor parte de afecciones cau-
sadas por la construccion de los carriles de trenzado que
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permiten el acceso entre esta infraestructura y la A-14.
Una de las mas relevantes ha sido la construccion de un
acueducto sobre la A-2, formado por tres tramos isos-
taticos resueltos con una viga artesa prefabricada, den-
tro de la cual se encaja una tuberia de 1 metro de dia-
metro por donde ahora pasan los tres sifones que antes
discurrian bajo la autovia y que resultaron afectados por
las obras. También se ha impermeabilizado el canal de
Pinyana en los 400 metros que discurre paralelo a la au-
tovia para evitar filtraciones a la calzada. Asimismo, se
ha construido un camino bidireccional, paralelo a la au-
tovia A-2 en el lado norte, que permite conectar la A-22,
laA-14 y la carretera N-230.

Uno de los apartados destacados del proyecto es el
relativo a la restitucion ambiental y paisajistica deri-
vada de la Declaracion de Impacto Ambiental (DIA), al
que se ha destinado el 11% del presupuesto de obra.
En concreto, se ha dispuesto la realizacion de hidro-
siembra en una superficie de 701.806 m?, asi como
la aplicacion de hidromanta en una superficie de
115.778 m?, una solucion para controlar la erosion en
taludes de gran pendiente y facilitar la plantacion y
crecimiento de arbustos, dado su alto contenido de
materia organica. También se han extendido 373.703
m? de tierra vegetal. Asimismo, el proyecto de medi-
das correctoras del impacto ambiental incluye la plan-
tacion de 21.527 unidades de especies arboreas y
otras 35.405 unidades de especies arbustivas, espe-
cialmente en taludes, desmontes, glorietas y media-
na. Para garantizar la permeabilidad de la traza para
las especies animales de la zona se han construido
dos pasos de fauna. i



