VARIANTE PARA LA SUPRESION DE LA TRAVESIA
DE ARGANDA ENTRE LOS P. K. 25,730 AL 29,360
DE LA C. N. Ill DE MADRID A VALENCIA

Por JOSE TELLO ESPINOSA

Ingeniero de Caminos Canales y Puertos

Siempre hemos descado que los compaiicros que proyecten vy constriyun inleresanles obras

piiblicas dicran cucnta dé cllas en sendaos articulos. como ol presente, que cuwmple wia de lus

mds tipicas finalidades dd nuestra publicacion, y que sin dudu ha de ser muy del agrado de

niestros lectores v uney especialmente, cn este caso, de aquellos qne utilicen con frecucncia
la carrctra nucional de Madrid o Falenciu.

In el cuatrienio actual de 1962 a 1903 se pien-
s llevar a cabo, de acuerdo con el Plan General de
Carreteras, aprobado en diciembre de 1960, tres im-
portantes obras que mejoraran de un modo extra-
ordinario la cireulacion por la C. N. TIT de Madrid
i Valencia. En julio de 1965 se piensa dar al trifico
¢l Acceso a Madrid por la plaza de Mariano de Ca-
via de dicha carretera, y que empalmard en el p. k.
10,992 de la misma, con tres trozos que tendran una
longitud total de 8.790 m. y que para el usuario su-
pondrd una economia en tiempo hasta el citado p. k.
de unos veinte minutos, va que en la actualidad dicho
recarrido desde la plaza de Mariano de Cavia, cuesta
aproximadamente media hora; con dicho Acceso se
cvitan la travesia del pueblo de Vallecas, el paso a
nivel del ferrocarril de Madrid a Barcelona y el re-
eorrido por las Avenidas de Barcelona y de la Albu-
fera, que quedan afectadas por uno de los barrios
més populosos de Madrid, con mas de 300000 ha-
hitantes. La segunda obra corresponde a la nueva
construccién de un puente sobre el rio Jarama, en
Puente de Arganda, trabajo que dependiendo de la
Direccion General de Carreteras y Caminos Vecina-
les. se lleva a cabo en-la actualidad por la Jefatura
de Puentes y Estructuras. Y por dltimo, la tercera
obra a que nos referimos, corresponde a la supresion
de Ta actual travesia por el pueblo de Arganda de
i C. N. aludida v que ademas de evitar posibles
accidentes, reducira el tiempo de recorrido en canti-
dad apreciable para el usuario, ocupandonds en el
presente articulo de esta obra, cuya autorizacion de
subasta ha sido dada ya por la Superioridad.

Variante para la supresién de la travesia de
Arganda en la C. N. 1l de Madrid a Valencia.

Situacién actual de la travesia.— l.a obra cuyo
Droyecto nos ocupa es de una necesidad ineludible ¥
urgente, pues la actual travesia interior cruza a ni-
vel, en su origen y en sentido hacia Valencia, el fe-
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rrocarril del Tajuiia, siguiendo con un tramo recto
y ocurva :u:cptuhlc para seguir con otro tramo recto,
que se estrecha hasta tab punto, que hace imposible
el cruce de dos camiones: posteriormente y antes de
la plaza mas importante del pueblo, existe un zig-zag,
muy pronunciado. y en que la maniobra de cruces se
hace también dificil v peligrosa, y por titimo, el res-
to de la travesia interior y para una Carretera Na-
cional, resulta inadecuada y de poca visibilidad, ha-
ciendo constar asimismo que en el kilometro 29 exis-
te una curva v contracurva peligrosa que han acon-
sejado el acondicionarlo debidamente en los dos estu-
dios del trazado a los que seguidamente hacemos re-
ferencia. -

Estudio por cllado derecho de la carretera aclual.
1 trazado actual de la travesia se desarrolla por una
vaguada, habiéndose estudiado anteriormente la va-
riante por el lado derecho en direccion a Valencia,
comenzando en el p. k. 25.546 y terminando en cl
29,407 de la carretera actual y que tiene una longi-
tud de 3.736 m.. originando una economia de lon-
gitud de 123 m. respecto a la actual en dicho tramo
de 3.861 m. Dicho trazado, por el lado derecho, estd
orientado al Norte. llevando consigo un gran movi-
miento de tierras, con cuatro rasantes comprendi-
das entre el 5 v el 6 por 100, con una longitud total
de 1.194 m. y con otras dos entre el 6 ¥ el 7 por -
100. con longitud total de 470 m. Dicho trazado en
planta tiene 16 alineaciones rectas y 13 curvas, de las
cuales tres tienen radios inferiores a 130 m., v dos
inferiores a 200 m.

21 motivo de iniciar Ta variante en el p. k. 23,540
fué el de poder disponer de una longitud «le 536 m.
sara poder ganar altura con el terraplén necesario y
atravesar con paso superior el ferrocarril del Tajuiia,
entre la estacion de Arganda y Morata; se atraviesa
también con paso superior la carretera de Arganda
a Chinchén, a 1.703 m. del origen y con una cota
de 12 m. sobre dicha carretera, perteneciendo geol6-
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gicamente ¢l terreno atravesado a la era terciariy,
periodo Mioceno (Pontiense y Vindoboniense).
Trazado por ¢l lado izquierdo de la carrefera ac-
tial v adoptado en el provecto.— Se hizo un deteni-
do reconocimiento por el lado izquierdo en sentido
hacia Valencia, apreciandose que el terreno era mu-
cho menos movido que en lado derecho y que, por
otra parte, se puede aprovechar una gran parte del
trazado antiguo, una vez atravesada exteriormente
Arganda, aunque como ya se ha dicho anteriormen-

ciento de vehiculos pesados es del orden del 48
por 100. '

En el trazado tedrico circular, el origen estd en
el p. k. 23,730, donde se encuentra la tangente de
entrada de una curva de empalme, de 504,88 m. de
radio, atravesando con dicha curva el ferrocarril del
Tajufia con un paso superior y con una oblicuidad
de 20" 46%; se sigue con una alineacion recta de
106.70 m. v luego una curva de 300 m. de radio, con
la que sc atraviesa con paso superior la carretera de
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Iig. 1.4 — Variante entre los puntos kilométricos 23,730 al 29,360 de la CN.R. III de Madrid a Valencia.

Supresion de la travesia de Arganda.

te, se mejoran de modo sensible la curva y contra-
curva del kilometro 29 v atravesando asimismo el
ferrocarril del Tajufia v la carretera de Arganda a
Toeches, con pasos superiores. teniendo el terreno
atravesado la misma clasificacion geoldgica que en el
lado derecho, pero con orientacion hacia ¢l Mediodia.

En la figura 1.* pueden apreciarse los tres traza-
dos de la carretera actual que discurre por una va-
cuada, la del lado derecho abandonada y la del lado
izquierdo elegida.

La velocidad especifica. hase del proyvecto, ha sido
la de 8o Km. hora, siendo la T.M.D. considerada en
la fecha de redaccion del mismo de r.100 vehiculos
y. estimando la LM.D. en el afio horizonte para la
que se proyecta de 4.400 vehiculos, por lo que la
intensidad horaria para que se proyvecto es de 740
vehiculos, de los cuales pueden considerarse que en
dicho tramo no hay predominio en el sentido de circu-
lacién, o sea que tanto hacia Madrid o hacia Valen-
cia la circulacién es del mismo orden; el tanto por
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Arganda a Loeches, continuando con una alineacion
recta de 316,90 m. seguida de una curva de 300 1.
de radio; sigue una alineacién recta de 100 m. y
continuacion dos curvas con tangente comun de 319.20
metros de radio. con la cual se atravesara el encauzi-
miento actual del arroyo de Arganda, pero que se evila
con la rectificacién de dicho encauzamiento. También
con dicha curva se atraviesa 'un camino rural, cuyo
trafico se desviara hacia el camino de la Ermita, antes
de llegar a la variante y con el fin de cruzar ambos
caminos unidos en la alineacién siguiente de 693.00
metros con paso superior, consistente en un ponton
de 4.00 m. de luz. Con esta misma alineacidon sc
atraviesa también, v con un solo paso superior d¢
un pontén de 4.00 m. de luz, los dos ramales del
camino rural de Valtierra, llegando en el final de
esta alineacion a la embocadura del tinel del encau-
zamiento del arrovo de Arganda. cruzéndolo en trin-
chera, pero con una cota minima sobre el revesti-
miento de dicho tinel de 4,00 m., estando consti-
tuido el terreno comprendido en dichos 4,00 m. por
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hancos calizos sensiblemente horizontales del Potien-
se. A\ continuacion sigue una curva de 284,25 m. de
radio v 79.48 m. de desarrollo, que empalma con
una alineacion recta de 101,70 m., llegando con esta
{lima a una curva de 363.05 m. de radio y 197.94
metros de desarrollo, con la que llegamos a empal-
mar con la carretera actual en la tangente de sali-
da, correspondiente al perfil 153. Por lo expuesto,

8 METROS

cidencia hasta el final de la variante, perfil 196, con
una longitud de 381,30 m., ¥ en la que dnicamente
también se proyecta el ensandhe de arcenes, siendo
el p. k. final de la carretera antigua el 29,360, en que
comienza la variante del “Calerin”, construida ante-
riormente, obteniéndose una longitud total de va-
riante de 3.966,08 m.

Se han provectado los peraltes y despejes de vi-
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PERFIL LONGITUDINAL

Figura 2.2

la variante propiamente dicha de la travesia exterior
de Arganda tiene una longitud de 2.858,18 m.

Seguidamente sigue una alineacion recta de-

23704 m. que coincide con la actual carretera, pero
en la que se procederd tnicamente al ensanche de
areenes,

A continuacién se procede a la mejora de las cur-
viis existentes al final del kilémetro 29 de la carre-
tera actual, y que consisten en una curva de I70 m.
de radio, un tramo recto de 110 m., seguido de otra
curva en el mismo sentido, de 60 m. de radio, y una
contracurva de 82 m. de radio, enlazadas estas al-
limas por un tramo recto de 110 m., las cuales que-
dan sustituidas por una curva de 250 m. de radio
¥ 203,11 m. de desarrollo y una contracurva de
263,26 m. de radio y 137,37 m. de desarrollo, enla-
zadas por un tramo recto de 89,08 m., uniéndose en
1_:1 tangente de salida de esta contracurva, y en el per-
fil 189, con Ja carretera antigua, continuando en coin-
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sibilidad necesarios y de acuerdo con las normas re-
flejadas en las ordenes circulares de la Direccion
General de Carreteras y Caminos Vecinales: las di-
ferentes curvas se acordardn con las alineaciones rec-
tas, con clotoides de transicion, y los peraltes se des-
vanecerdn siguiendo las normas establecidas en las
precitadas circulares.

Tn total, en el nuevo trazado se han proyectado
ocho alineaciones rectas y ocho curvas, con un ra-
dio minimo de 2350 m., siendo la longitud total de
la variante proyectada de 3.966,080 m., de los cua-
les se aprovechan unos 600 m. de trazado antiguo,
va que se mejoran las curvas y contracurvas del ki-
lometro 29. .

En cuanto al perfil longitudinal (fig. 2.*), se han
proyectado 12 rasantes, distribuidas en siete rampas,
dos pendientes y tres horizontales, todas ellas meno-
res del 5 por 100, siendo los radios de acuerdo con-
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vexos, de 3000 m., v los de Jos acuerdos concavos,
de 2 000 m.

Iin cuanto al movimiento de tierras, ha resulta-
do bastante compensado, resultando del orden de

de las obras, de 3 por 2 en terraplenes, del 1 por |
en desmonte en tierras v de 1 por 2 en roca floju,
redondeandose con el debido acuerdo el desmunte
con el terreno natural, '
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IFig. 3% — Scecion transversal,

143 coo m.¥ de desmonte y 120 ovo m.F de terraplén.

la seccidn transversal de la explanacion (hgu-
ra 3.4) tiene 12 m. de anchura, distribuidos en siete
metros de calzada vy 2.50 m. de arcenes a cada lado,

LA
— ARGAN

Se efectuaron los ensayos necesarios a lo largo de
I traza, determinando la clase de terrenos corres-
pondientes a la clasificacion de Casagrande, limi-
tes de Atterberg, tanto por clento de humedad ¥

FFig. 4 — Empalme con la carretera actual, lado Madrid.

siendo las cunetas de seccidén triangular de 2 por I
en el lado de la explanada y de 1 por 1 6 2 por I
en el lado del desmonte, segin sea tierra dura o roca
floja.

Los taludes proyectados son, dada la ubicacién
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tanto por ciento que pasa por el tamiz 200, granu-
lometria, desgaste “Los Angeles”, etc., etc., dedu-
ciendo los indices de grupo correspondiente que, &
los efectos de proyecto y con un criterio pesimisti,
nos dan los espesores de pavimentos flexibles necc-
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srios, y que resultan de 42 cm., distribuidos en una
capa de sub-base intercontaminante e impermeable
de 10 cm. de espesor de zahorra mnatural; una pri-
mera capa de base de zahorra natural de tipo Z-2
de 17 em. de espesor, una vez consolidado; una
sequnda capa de base de las mismas caracteristicas
que la primera, de 12 cm.. y una capa de rodadura
de 3 em. de espesor y constituida por tres riegos
asfdlticos, el primero de imprimacion. con 1.5 Kg.
de hetin fluidificado, del tipo MC-o0. por metro
cuadrado, vy cinco litros de gravilla de 0 a 5 mm.:
un primer tratamiento superficial con aplicacion de
1.8 Kg. de RC-4 por metro cuadrado y 18 litros de
eravilla de 12 a 18 mm. y un segundo tratamiento
superficial con 1,2 Kg. por metro cuadrado de RC-4
v 12 litros de gravillas de 8 a 12 mm.

IX] drenaje se realiza por la sub-base. ya que s¢
prolonga hasta la cuneta, quedando desde la cara in-
ferior de la sub-base hasta el fondo de la cuneta una
distancia minima de 45 cm., y respetando como mi-
nima esta distancia para las secciones en curva y
profundizando dichas cunetas lo que fuera preciso.

121 hombeo transversal es, para la calzada, del 2
por 100 acordado, con un arco parabdlico con fle-
cha de 1/80 del ancho de la calzada de 7,00 m., de¢
acuerdo con la Instruccion. Los 2,50 m. de arcen
tendran una pendiente transversal del 4 por 100y
serviran para aparcamiento de vehiculos.

No se proyecta firme en los tramos antiguos d¢
I carretera actual, comunes con la variante proyec-
tuda, o sea entre los perfiles 133" al 161”7 v 190 al
1y6, con una longitud total de 348,34 m., siendo ello
dehido a que en la actualidad se lleva a cabo la obra
correspondiente al revestimiento asfaltico con capa
de regularizacién de binder y capa de rodadura de
aglomerado asfaltico y ensanche de paseos entre
los p. k. 10,600 al 16,900 y 18,334 al 20,000, con un
presupuesto de ejecucion por contrata de pesetas
11.967.447.39, comenzando en el p. k. 20,000 la cons-
truccion <lel acceso vy nuevo puente sobre el rio Ja-
rama, obra que estd construyendo la Jefatura de
l.’ucntes y Estructuras, resulta evidente que el reves-
timiento de aglomerado asféltico con binder de regu-
151ri'/.aci()n preyectado continuard en su dia en todo el
firme adoquinado en la actualidad, o sea hasta €l
b. k. 29,360, prescindiendo de la travesia interior de
Arganda, v que por otra parte los medios auxiliares
Y gastos generales necesarios para construir en debi-
das condiciones este tipo de obras no aconsejaré eco-
ndmicamente el ejecutar dicho firme asfaltico sobre
adoquinado sélo en los 34834 m. resefiados.

Por todo lo expuesto, se ha estimado mas racio-
nl el no incluir en el proyecto de la variante dicho
revestimiento, que se hara en su dia a partir del nuevo
puente sobre el rio Jarama y dejar el actual firme
adoquinado, y sin perjuicio de que también se ejecute
un aglomerado asfaltico sobre el actual firme proyec-
tado de la variante a base de dos riegos asfalticos, 0
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sca que en ¢l presente proyecto solo se ha presupues-
ado, como ya sc ha dicho anteriormente, el ensanche
de arcenes en el actual firme de adoquinado de 548,34
netros.

Fn cuanto a las obras de fabrica, se han proyvec-
tado cinco cafios de 0.60 m. de ¢. dos de 0,80 m., un
grupo de dos cafios de 0.80 m., un grupo de cinco ca-
fios de 0,80 m., dos tajeas de 1 m., un grupo de cua-
tro tajeas de 1 m. con muro de acompafamiento, dos
pontones de 4 m., y como obras de mayor importan-
tancia el paso superior sobre el ferrocarril del Taju-
fia, de 14.70 m. de Juz real, un paso superior sobre
la carretera de Loeches a Arganda, constituida por
un tramo recto de 10 m. de luz real. En estos tltimos
pasos superiores se ha adoptado un tipo de estructura
en = de 3.20 m. de anchura y preferentemente adap-
table para tramos oblicuos, en curvas, y con anchura
entre la calzada v aceras que obligaria, por el bombeo
o peralte de la carretera v en el caso de hacer un ta-
blero continuo de varios nervios, a aumentar sensible-
mente el espesor del tablero. tentendo la ventaja la
disposicion proyectada de escalonar las = sobre los
apoyos adecuadamente, dando la inclinacion conve-
niente a la cara superior del tablero; en cuanto al pa-
vimento de este paso. se proyecta la loseta asfaltica,
aparejando las correspondientes juntas de las = en
sentido longitudinal y estableciendo entre dichas jun-
tas un mastic bituminoso.

Se han provectado también un encauzamiento del
arrovo de Arganda entre los perfiles 128 y 1335 con
una alcantarilla de 2,50 m. de luz, como asimismo una
corta «el actual encauzamiento del arrovo entre los
perfiles 82 y &9 ¥ un muro de gaviones metalicos de
123 m2 '

Todas las obras se han proyectado con arreglo a
la nueva Instruccion de julio de 1936.

También se ha tenido en cuenta en las obras acce-
sorias, ademds de los postes kilométricos, hectomé-
tricos e hitos de explanacion necesaria, las sefializa-
clones precisas.

IZn las figuras 4% y 3. se representan los planos
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correspondientes a Jos empalmes con la carretera ac-
tual, a la entrada y salida del pueblo de Arganda, dc
acuerdo con la técnica moderna.

Se observa que la interseccion del lado Valencia
resulta distinta y de mayor importe de la del lado Ma-
drid, ya que no se construye una mediana central cn
esta Gltima y se ejecuta a Ja izquierda una via de de-
celeracion para entrar en Arganda, siendo ello debido
a que por esta via de deceleracién no entraran en cl
pueblo mas que aquellos vehiculos que no lo hubieran
hecho jor olvido o circunstancias especiales e desti-
no, por la interseccion del lado Valencia; sin embar-
go, como la calzada tiene sélo 7 m., se estima necesi-
rio construir dicha via en el lado Madrid, para que
los vehiculos, que viniendo del lado Valencia y qui-
sieran entrar en la Villa, en su frenado no provoquen
accidentes o embotellamientos en el futuro.

Ll presupuesto de contrata de las Obras se eleva
a 27 oco czo dc jesetas.

* k%

Después de la descripcion téenica de estd mmpor-
tante obra, que como ya hemos indicado al,principio
de este articulo, mejorard notablemente las condicio-
nes de trafico de la C.N. IIT de Madrid a Valencia,
vamos a considerar algunos aspectos de la misma des-
de el punto de vista local. La poblacion de la Villa
de Arganda viene a ser del orden de los 5 300 a 6000
habitantes, pudiendo calcularse en la actualidad, que
de los 1 100 vehiculos de I.M.D. que tiene la carre-
tera, unos 250 se quedan en Arganda o van a las
carreteras de Arganda a Loeches, y Arganda a Chin-
choén; por lo que resulta evidente que con la travesia
exterior y en el afio horizonte los citados 250 vehicu-
los se conviertan en-I D00, pero con la obra que s¢
va a contruir ¥ dada su ubicacion, quedara una zonu
de expansion lo suficientemente amplia para recoger
el aumento de poblaciéon que se produzca y el trafico
local, no olvidando la importancia vitivinicola que ac-
tualmente tiene v tendra en el futuro dicha Villa, en
el aspecto agricola e industrial.

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



