[maugurado el tramo Yemnta del OQlivo-
enlace de Archena de la autovia
Albacete-Murcia (N-301)
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Enlace de Blanca.

| dia 21 de julio de
1999, el Excmo. 5r.
Ministro de Fomento,

D. Rafael Arias-5Salga-
do, inaugurd el tramo de auto-
via entre la Venta del Olivo vy
el enlace de Archena, en la
MN-301, entre Murcia y Alba-
cete. Este tramo ha sido el pri-
mero en finalizarse de los cua-
tro en los que se ha dividido el
trayecto de 120 km de longi-
tud que quedaba para finalizar
la conexion, mediante autovia,
entre la Comunidad Auténo-
ma de Murcia y el centro de la
peninsula.

Desde los origenes de nues-
tra historia, en los albores de
la colonizacién fenicio-carta-
ginesa, v, posteriormente, du-
rante los siglos de pertenencia
de la peninsula al mundo ro-
mano, Cartagena fue una de
las puertas de acceso de las
culturas v civilizaciones medi-
terraneas al interior de nues-
tro pais. El desarrollo de los
intercambios comerciales v la
biisqueda de las materias pri-
mas cred la subsiguiente nece-
sidad de establecer vias ade-
cuadas para su transporte, lo
que provocd la aparicion de

rutas que, partiendo de la an-
tigua Cartago Nova, penetra-
ban hacia la meseta castella-
no-manchega. Con el devenir
de los siglos, estas rutas han
evolucionade hasta transfor-
marse en la actual N-301, que
permite la comunicacién por
carretera entre las ciudades de
Cartagena v Murcia v la mese-
ta inferior, estructurando el
corredor de transporte referi-
do.

Resulta pues, obvia, la im-
portancia que esta ruta ha te-
nido a lo largo de la historia
para la region de Murcia. La
mejora de la infraestructura de
este corredor constituia una
demanda permanente de los
murcianos, dentro de los pla-
nes de carreteras que, a nivel
nacional, estaban desarrollan-
do la red de itinerarios de alta
capacidad. En este caso parti-
cular, esta mejora adquiria un
relevancia, si cabe alin mayor,
dada la carencia de una comu-
nicacién ferroviaria adecuada
a las actuales exigencias de los
usuarios de este medio de
transporte. De ello, se deduce
el hecho de que practicamente
el 99% de los viajes entre las
ciudades de Murcia y Albacete
se realiza por carretera.

Era, pues, absolutamente
imprescindible conectar la re-
gién murciana con el centro
peninsular mediante una via
de alta capacidad, v asi lo de-
mandaba el desarrollo socio-
econémico de la Comunidad
murciana, estableciendo una
comunicacién adecuada con
la capital del Estado vy, por
consiguiente, con el resto del
pais. De esta manera, se po-
sibilitaba ademas la recupera-
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cion del hinterland natural del
Puerto de Cartagena, que ha-
bia sido parcialmente captado
por el de Alicante, mejor co-
municado con la zona, v se
abria la puerta al incremento
en el nimero de intercambios
de todo tipo, reduciendo el
tiempo real de recorrido entre
las distintas localidades, per-
mitiendo viajes méas seguros y,
en consecuencia, vertebrando
el pais. No hay que olvidar que
las comunicaciones unen a los
pueblos. Todo ello sin perjui-
cio de que, en un futuro préxi-
mo, se produzca la esperada
mejora de la conexién ferro-
viaria entre la Reqgién de Mur-
cia y el centro peninsular.

Asi se recogio en la planifi-
cacién efectuada en la pasada
década que, en lo relativo a es-
te itinerario, comenzé a ser re-
alidad con el encargo que se
efectué en junio de 1990, por
la Direccién General de Carre-
teras del Ministeric de Obras
Publicas y Urbanismo, hoy Mi-
nisterio de Fomento, a la De-
marcacién de Carreteras del Es-
tado en Murcia, para que

redactase el Estudio Informati-
vo de la autovia entre Albacete
v Murcia, Una vez superadas las
fases obligadas de informacién
publica y realizados los precep-
tivos estudios de impacto me-
dicambiental, con posterioridad
a la emisién de la Declaracion
de Impacto Ambiental por la
autoridad competente, se pro-
cedid a redactar los proyectos
de construccion de los cuatro
tramos, de aproximadamente
30 km de longitud cada uno, en
los que el trayecto fue subdivi-
dide. Buscande la solucidn a los
problemas mas urgentes deri-
vados del servicio publico, se
dio prioridad al tramo com-
prendido entre la Venta del Oli-
vo vy el enlace de Archena, a

Viaducto sobre la rambla del Indio.
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partir del que la N-301 va esta-
ba transformada en autovia
hasta la ciudad de Murcia. Este
tramo fue incluido en el Pro-
grama de Actuaciones Priorita-
rias en Carreteras (PAPCA).
Con ello, practicamente la to-
talidad del trayecto que queda-
ba dentro de las regién de Mur-
cia adquiria ya caracteristicas de
via de alta capacidad, resol-
viendo los problemas de con-
gestion de trafico existentes en-
tre las localidades de Cieza v
Abaran y la capital de la regién

La nueva autovia se ha dise-
fiado para una velocidad espe-
cifica de 120 km/h. El tramo
entre la Venta del Olivo y el en-
lace de Archena tiene una lon-
gitud de 32,4 km, con pendien-
te maxima del 3,5% y un radio
minimo en planta de 900 m.
Existen en el tramo nueve enla-
ces con las carreteras que se re-
lacionan a continuacion:

* Enlace de Calasparra: con
la C-3314 de Calasparra a Ju-
milla.

* Enlace de Cieza-Ascoy:
con la carretera de Cieza a As-
coy vy zona industrial adyacen-
te.

* Enlace de Cieza Centro:
con la N-301, accesos a la ciu-
dad de Cieza.

» Enlace de Cieza Sur: con
la N-301, entre Cieza v Aba-
ran.

» Enlace de Abaran: con la
MU-402, de Abarén a la esta-
cién del ferrocarril.

* Enlace de Blanca: con la
carretera de Blanca a la esta-
cién del ferrocarril,

* Enlace de Jumilla: con la
N-344, a Jumilla y Yecla.

* Enlace de Ulea: con la ca-
rretera de Ulea a la N-301.

e Enlace de Archena: con la
MU-554 de Archena a Fortu-
na, remodelando el enlace ac-
tual.

La antigua N-301 ha sido
acondicionada mediante la eje-
cucién de las variantes necesa-
rias para que, al existir conti-
nuidad en todo su trazado,



Viaducto en variante de Cieza. Se aprecia el puente correspondiente a la anti-

gua N-301 antes de su demolicién.

pueda cumplir la funcién de via
de servicio bidireccional en todo
el tramo. Se han construide
ademas los caminos de servicio
necesarios para garantizar la ac-
cesibilidad a la totalidad de las
propiedades colindantes con la
nueva via. La autovia se ha ubi-
cado lo méas cerca posible de la
carretera N-301 con el fin de
minimizar las perturbaciones
producidas, tanto desde un pun-
to de vista socio-econémico co-
mo medioambiental.

Se ha evaluado la conve-
niencia de crear areas de ser-
vicio, habiéndose llegado a la
conclusién de que, con los en-
laces previstos v las zonas de
servicio ya existentes, nuclea-
das alrededor de la actual
N-301, no resultan necesarias
en absoluto.

Seccién transversal
y del firme

Este tramo de autovia re-
suelve los problemas de con-
gestion de trafico existentes re-
emplazando la carretera actual,
con calzada de 7 m dotada de
arcenes de 2,50 m, por una
nueva via de alta capacidad con
dos calzadas separadas con dos

carriles de 3,50 m cada una,
arcenes exteriores de 2,50 me
interiores de 1 m, y mediana
de 10 m, con control total de
accesos. En la subida al puerto

de la Losilla, entre los enlaces
de Jumilla y Ulea, la existencia
de una rampa de 5,5 km de
longitud ha hecho necesaria la
disposicion de un tercer carril
en la calzada de ascenso, lo
que motiva que, en esa zona, la
mediana se reduzca a 6,50 m.

El firme de esta nueva in-
fraestructura viaria ha sido
construido para la categoria
de trafico pesado mas elevada
de cuantas se contemplan en
las actuales instrucciones de la
Direccidn General de Carre-
teras del Ministerio de Fo-
mento, estande disefado, en
consecuencia, para resistir du-
rante su vida atil las acciones
derivadas del intenso trafico
de vehiculos pesados que cir-
cula por este itinerario, que
supera el 20% del trafico to-
tal. La seccién construida co-
rresponde a la 032 del vigen-
te catalogo de la Direccién
General de Carreteras, cons-

Vista aérea del viaducto sobre la Rambla del Tinajon v paso sobre el Canal del
Trasvase Tajo-Sequra,
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tituida por 30 em de mezclas
bituminosas en caliente, dis-
puestas sobre una subbase de
25 cm de zahorra artificial v
explanada E-3. En aquellas
zonas en las que la escasa ca-
pacidad portante del terreno
natural o la presencia de nive-
les freaticos préximos a la su-
brasante asi lo aconsejaban,
se incremento el espesor de la
capa de la explanada hasta los
75 em, garantizdandose de esa
manera su estabilidad frente a
las cargas del trafico.

Estructuras singulares

De las treinta y dos estruc-
turas de diferentes tipologias
que han sido construidas, des-
tacan por sus dimensiones o
por su complejidad técnica, las
siguientes:

* Paso de la N-344 sobre la
autovia en el enlace de Jumilla:
de tipologia mixta, con un va-
no tnico de 49 m de luz y fuer-
te esviaje sobre la traza.

* Paso del ferrocarril Chin-
chilla-Cartagena sobre la auto-
via: su construccién preciso el
desvio provisional del ferrocarril.
Tiene cuatro vanos y una longi-
tud total de 81,20 m, con un
fuerte esviaje sobre la traza.

* Pérgolas para cruce entre
la autovia y la antigua N-301:
existen cuatro a lo largo del
trazado.

» Viaductos sobre las ramblas
del Judio, del Moro y del Tina-
jon: hiperestaticos, con cinco va-
nos y longitud total de 158 m.

* Viaducto en la variante de
Cieza para el cruce de la autovia
sobre la N-301: de tipologia
idéntica a los anteriores, cuatro
vanos y 122 m de longitud.

Vale la pena resaltar en es-
te apartado el caso singular de
la estructura para el paso del
ferrocarril Chinchilla-Cartage-
na sobre la autovia. Con an-
terioridad al inicio de su cons-
truccién, se procedid al desvio
provisional de la linea férrea.
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Fases del procedimiento constructive de la estructura sobre el fervocarril Chin-

chilla-Cartagena.

Como siempre sucede en estos
casos, las caracteristicas del
trazado del desvio provisional
empeoraban de modo notable
las correspondientes al trazado
de la via en la zona, por lo que
RENFE autorizd su puesta en
servicio con las logicas limita-

ciones en la velocidad de los
convoves, lo que acarreaba re-
trasos a los trenes. Por ello, se
establecit un plazo de tres me-
ses para que la estructura estu-
viera en servicio.

Ante lo escaso del plazo de
ejecucion, la complejidad técni-




Enlace de Cieza-Sur. Estructura de paso,

ca de la estructura v la cercania
en planta existente entre alguno
de los elementos necesarios pa-
ra su cimentacion vy el desvio del
ferrocarril, lo que, unido a las
malas caracteristicas geotécni-
cas de los terrenos del cimiento,
podian comprometer la estabili-
dad de alguno de los taludes de
la excavacién necesaria, se es-
tablecié el siguiente proceso
constructivo para la estructura:

Fase 1: Desvio provisional
de la linea férrea.

Fase 2: Desmontaje de la
via existente. Excavacién pre-
via a cota de tablero.

Fase 3: Ejecucion de la ci-
mentacién v apovos mediante
pila-pilote de 1,5 m de didmetro.

Fase 4: Excavacion del te-
rreno hasta la cota de cabeza
de pila-pilote.

Fase 5: Encofrado de la lo-
sa sobre fondo de excavacion,
Ejecucién de la losa postesada.

Fase 6: Restitucion de la via
y el trafico ferroviario a su lugar.

Fase 7: Excavacién de la au-
tovia bajo la estructura va en
servicio.

Al objeto de que la parte de
pila-pilote que habia de quedar
vista tuviera el adecuado aca-
bado en lo que a estética se re-

fiere, se dotd a ese tramo de
una camisa de acero autoxi-
dante tipo AS2w, que, después
de la excavacion localizada ba-
jo la estructura, se limpié su-
perficialmente con chorro de
arena. Esta camisa de acero
forma parte estructural de las
pilas de la estructura.,

Es significativo también, den-
tro de este capitulo, el procedi-
miento constructivo empleado
en la ejecucion de los cuatro
grandes viaductos de este tra-
mo. Ante la recomendacién de
los técnicos de las Confedera-
cibn Hidrografica del Segura de
no ocupar cauces de las ram-
blas con cimbras durante largos
periodos de tiempo, por los
riesgos que podrian derivarse

de avenidas en ellas, producidas
por las precipitaciones torren-
ciales frecuentes en la region,
se decidio la prefabricacién par-
cial de los viaductos, realizada
por una empresa especializada,
sin variar ni sus dimensiones, ni
su tipologia estructural (se man-
tuvo su grado de hiperestabili-
dad), ni su aspecto exterior. El
resultado ha sido el esperado,
con la ventaja adicional de que
se ha afectado en mucho me-
nor grado a la flora y fauna de
los cauces respectivos durante
la ejecucion de las obras.

Otras actuaciones
incluidas en el proyecto

Se han ejecutado las defen-
sas necesarias para garantizar
la seguridad al usuario de la
nueva via, dentro de las condi-
ciones de operacion estableci-
das. La nueva autovia tiene ce-
rramiento lateral en todas su
longitud, evitindose de esa ma-
nera las intrusiones indeseadas
de personas o animales en las
calzadas, con riesgo de atrope-
llos o de accidentes graves de-
rivados de ellas.

Se ha prestado especial
atencion a la correccion de los
impactos medioambientales ne-
gativos, habiéndose ejecutado
las medidas correctoras defini-
das en el proyecto. Dentro de
este capitulo, se han buscado la
optimacién del balance final del
movimiento de tierras necesa-
rio, reduciendo al maximo el
voliimen de préstamos para la
ejecucion de las obras. Se ha
procedido a la integracién vi-
sual de las cicatrices que, en el
paisaje, originan invariable-
mente tanto los préstamos co-
mo los vertederos, procedién-
sose a suavizar las aristas de las
zonas excavadas, a la retirada
de escombros v restos de las
actuaciones de la maquinaria y
a la revegetacion de esas areas
mediante la siembra de espe-
cies autoctonas. Asimismo, se
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ha prestado atencion especial
a la correccién de los impactos
originados por la construccion
de los viaductos sobre los cau-
ces afectados, procediéndose
también a la limpieza de es-
combros y restos y a su planta-
cién con especies de la zona.
Esta todavia en fase de realiza-
cién el Plan de Vigilancia Am-
biental definido en la Declara-
cion de Impacto Ambiental
emitida por la autoridad com-
petente.

Las obras se han desarrolla-
do con el sistema de Asegura-
miento de la Calidad, que ha
permitido el seguimiento in-
tensivo de la ejecucién en sus
diferentes fases, v ha sido ne-
cesaria una inversion de 9 573
Mpta para su realizacién, cofi-
nanciados entre el Estado es-
panol v el Fondo FEDER de la
Unién Europea.

Conclusién

Quizas stlo queda hacer hin-
capié en la importancia que la

g Caracieristicas del treme

Movimiento de tierras
Excavacién 4 154 000 m?
Terraplén 4 608 000 m?
Suelo selec. 596 100 m*

Firmes
Zahorraart. 259 200 m?
Mezclas bitum, 581 000 t

Estructuras
Hormigén 60 500 m?
Acero pasivo 5 671 200 kg
Acero activo 405 000 kg
Losas post. 7091 m*
Tableros de vigas 3 504 m*
Poérticos v marcos 1 057 m®
Viaductos 13 350 m?

Obras complementarias
Barrera flexible 157 452 m
Barrera rigida 2986 m
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Vista de la pérgola para el paso de la N-301 bajo la autovla.

inauguracién de la autovia entre
la Venta del Olive v el enlace de
Archena tiene para la regién de
Murcia. En los préoximos anos
se podran comprobar las prog-

0 Fieli: Yeeniez
Titular de las obras:
Ministerio de Fomento.

Demarcacién de Carreteras
del Estado en Murcia.

Director de las obras:
D. José Maria Ibanez
Montoya, ICCP.

Jefe de Obra:
D. José Carmelo Manzano
Conesa, ICCP.

Empresas constructoras:
Ferrovial-Agroméan y
Hormigones Martinez,
en UTE,

Asistencia técnica:
Sercal.

nosis que se efectuaron durante
el proceso de estudio y proyee-
to del tramo en cuanto a las me-
joras que se produciran para la
economia regional, especial-
mente para las localidades pro-
ximas al trazado, v en lo que se
refiere a la disminucién de los
indices de siniestralidad en el iti-
nerario.

Es bien conocida la utilidad
social de las obras plblicas,
siempre que su planificacién ha-
ya sido realizada con criterios
adecuados. El devenir de los
acontecimientos durante los
proximos afos permitird juzgar
sobre la bondad de la inversion
realizada. Son de esperar creci-
mientos importantes en la tota-
lidad de los sectores de la eco-
nomia regional posibilitados, en
mayor o menor grado, por la
construccion de esta infraes-
tructura; v es el deseo de todos
los profesionales que han inter-
venido en la génesis de esta au-
tovia el que estas expectativas
se transformen en realidades en
un plazo corto. Solamente el he-
cho de hacerlo posible va cons-
tituye un motivo de orgullo. B



