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1. Objeto del Estudio Informativo

En septiembre de 2011 se inauguro la Conexion Ferroviaria de Cercanias entre la
estacion de Madrid-Chamartin y la Terminal T-4 del Aeropuerto de Madrid-Barajas

Adolfo Suérez.

Este acceso consta de dos partes diferenciadas: una en superficie, desde la
estacion de Chamartin hasta superar la estacion técnica de Hortaleza, y otra en

tunel desde este punto hasta la estacién del Aeropuerto T4.

Inicialmente estaba previsto que el acceso ferroviario fuera exclusivamente para
servicios de cercanias, con doble via en ancho Ibérico y 3.000 v de tensién. No
obstante, durante la ejecucion de las obras de esta infraestructura se tuvo en
cuenta la posibilidad de que el acceso pudiera ser utilizado también por servicios

de Alta Velocidad en ancho estandar.

Para ello, se realiz6 una modificacion del “Proyecto de Ejecucién. Cercanias de
Madrid. Acceso ferroviario al aeropuerto de Barajas”, durante el afo 2010, que
definia la implantacion del tercer carril en el tunel ferroviario desde Hortaleza al
Aeropuerto, ademas de elementos que facilitaran el posible cambio de la

electrificacién a 25 kV CA en un futuro.

Este modificado incluia también la ejecucién de varios tramos de la plataforma

para albergar las futuras vias de ancho UIC entre Chamartin y Hortaleza.

En la siguiente imagen se muestra la situacion actual de la infraestructura, que no
permite el tréfico de trenes en ancho estandar, y solamente es usado por los
servicios de cercanias (en rojo las lineas en ancho ibérico, en azul las lineas en

ancho estandar UIC y en verde las lineas con ancho mixto):
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Con posterioridad, en marzo de 2011, se redacté el “Proyecto de Construccion de
Acceso al Aeropuerto en ancho UIC”, donde se preveia la implantacién de una via
en ancho UIC desde la conexion con la via derecha de la LAV Madrid — Valladolid,
en la cabecera norte de Chamartin, hasta la via de 3 hilos existente a la entrada
del tinel de la conexion de Cercanias de Barajas. Si bien el proyecto solo definia
una via, la plataforma definida contaba con anchura suficiente para albergar dos

vias.

De dicha actuacion se realizé una tramitacion ambiental que finalizé con la
resolucién de 7 de marzo de 2014 (BOE N° 68 de 20 de marzo de 2014) de la
Secretaria de Estado de Medio Ambiente, en la que se establecen las posibles
afecciones o medidas correctoras aplicables, sin que fuera necesario someterlo al
procedimiento de evaluacién de impacto ambiental. El proyecto no fue sometido
al tramite de informacion publica y Audiencia que requiere la Ley 38/2015 del

Sector Ferroviario en su articulo 5.3

Por ultimo, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana redact6 el

“Estudio Informativo del nuevo complejo ferroviario de la estacion de Madrid-

Chamartin”. Este Estudio fue tramitado en cumplimiento de las legislaciones
ferroviaria y ambiental vigente, obteniendo la Declaracion de Impacto Ambiental
mediante la Resolucion de fecha 27 de noviembre de 2020 del Director General
de Calidad y Evaluacion Ambiental del Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el
Reto Demografico (BOE numero 322 de 10 de diciembre de 2020).

El Estudio fue aprobado definitivamente con fecha 23 de diciembre de 2020 (BOE
NUm. 3 de 4 de enero de 2021), y con Declaracion de Impacto Ambiental aprobada
segun Resolucion de 27 de noviembre de 2020 (BOE n° 322, de 10 de diciembre
de 2020).

El &mbito de este Estudio abarca desde la estacion de Madrid Chamartin hasta la

estacion de Fuente de la Mora, como puede verse en la siguiente imagen.
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En resumen, el estado de las actuaciones para la implantacion de una doble via

en ancho estandar entre Chamartin y Hortaleza es el siguiente:

e Tramo Chamartin-Fuente de la Mora. Definido en el “Estudio Informativo
del nuevo complejo ferroviario de la estacidon de Madrid-Chamartin”,
aprobado definitivamente en diciembre de 2020.

e Tramo Fuente de la Mora-Hortaleza. Dispone de Resolucion ambiental pero
no se ha desarrollado la tramitacion de informacion publica y audiencia

establecida por la legislacién sectorial.

De esta forma, se redacta el “ESTUDIO INFORMATIVO DEL TRAMO FUENTE
DE LA MORA - HORTALEZA DEL ACCESO FERROVIARIO EN ANCHO
ESTANDAR A LA TERMINAL T4 DEL AEROPUERTO MADRID - BARAJAS
ADOLFO SUAREZ”, que permitira realizar la tramitacion sectorial, conforme a lo

establecido en el articulo 5.3, Capitulo II, de la Ley 38/2015 del Sector Ferroviario:
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“3. Para el establecimiento de una linea o tramo, estacion de transporte de viajeros
o terminal de transporte de mercancias integrante de la Red Ferroviaria de Interés
General, o su modificacion significativa desde el punto de vista del trazado o de
sus condiciones funcionales o de explotacién, sera precisa la aprobacion, por el
Ministerio de Fomento, de un estudio informativo, con arreglo a lo previsto en esta

ley y a la normativa reglamentaria que la desarrolle”.

La solucién general del acceso al aeropuerto asi definida permitird una oferta
limitada de servicios en ancho estandar al aeropuerto. La capacidad del acceso
esta limitada tanto por el tinel Hortaleza-Aeropuerto como por la propia estacion
ferroviaria situada en la terminal T-4 (que dispone solo de dos vias con andén
central que deben compartir con los servicios de Cercanias que esta previsto
mantener). Ademas, en este escenario el material movil de alta velocidad deberéa
tener la posibilidad de circular por lineas electrificadas a 25 kV CA — la habitual en
las lineas de alta velocidad- y 3 kV CC del tramo final de acceso al aeropuerto, lo

gue limita la flexibilidad de la explotacion.

Por otro lado, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana esta
estudiando las posibilidades para la mejora de esta conexion, lo que implicaria, al
menos, realizar actuaciones en la estacion del aeropuerto y la construccion de una
playa de vias de apoyo. De este analisis se debera determinar la rentabilidad
social de la actuacion y su posible conveniencia desde el punto de vista del interés

general.

La posibilidad de conexion de servicios de alta velocidad con el aeropuerto se
enmarca en el documento para el debate “Estrategia de Movilidad” del MITMA
(septiembre 2020), donde se plantean los ejes de la estrategia de movilidad,
considerando el eje 7 para la mejora de la intermodalidad tren-avion:

“...Potenciar nuestros hubs pasa por posicionar y mantener estas infraestructuras
entre las mejores del mundo, acometiendo no solo las inversiones necesarias para
mantener la capacidad y seguridad, sino también en calidad y tecnologia de
vanguardia, para mejorar los servicios prestados a las compafias usuarias y

garantizar una experiencia excelente al pasajero.

Los hubs deben estar ademas ampliamente conectados con los principales
nucleos de poblacién a los que sirven, y se ha de estudiar el papel que puede
jugar la intermodalidad, a la hora de mejorar la captacion y distribucion del trafico

domeéstico y conectarlo con el internacional’...

2. Antecedentes

A continuacién, se analizan los antecedentes de caracter administrativo y técnico,

gue han influido en la elaboracion del presente Documento:

Las actuaciones que contempla el presente Estudio se desarrollan en el término
municipal de Madrid, entre la estacion de Fuente de la Mora y Hortaleza, donde

comienza el tinel del acceso a Barajas que ya cuenta con ancho mixto.

2.1. Antecedentes administrativos

Proyecto: Cercanias de Madrid. Acceso Ferroviario al Aeropuerto de Barajas

La Direccién General de Ferrocarriles redacté el Estudio de Alternativas a escala
1:5.000 del “Proyecto Constructivo: Cercanias de Madrid. Acceso Ferroviario al

Aeropuerto de Barajas”.

Posteriormente se decidi6 someter al Proceso de Evaluacion de Impacto
Ambiental la alternativa seleccionada en el mencionado “Estudio de Alternativas”
a escala 1:5.000. Con este objeto se redactoé el “Proyecto Basico. Cercanias de
Madrid. Acceso ferroviario al Aeropuerto de Barajas”, el cual fue aprobado
técnicamente por la Secretaria por la Secretaria de Estado de Infraestructuras y

Planificacion el 15 de marzo de 2005.

La Declaracion de Impacto Ambiental del proyecto “Cercanias de Madrid. Acceso
ferroviario al aeropuerto de Barajas” se formul6 por la Secretaria General para la
Prevencion de la Contaminacién y el Cambio Climatico, el 16 de marzo de 2006,
publicandose en el B.O.E. de fecha 12 de abril de 2006.

Con fecha 20 de abril de 2006 (B.O.E. 3 de mayo de 2006) la Secretaria de Estado

de Infraestructuras y Planificacion aprobo el expediente de informacion publica y
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el Proyecto Basico mencionado anteriormente, procediéndose a la redaccion del
correspondiente proyecto constructivo.

El Ministerio de Fomento adjudic6 en 2008 dichas obras para la ejecucion del
acceso ferroviario al aeropuerto de Barajas. Se trataba de un acceso puro para

las cercanias en ancho convencional con una longitud total de 8,8 km.

Estas obras se dividieron en 2 fases. En una primera se abordé un tramo de
cuadruplicacion de la doble via de contorno de Hortaleza, de aproximadamente
4,1km entre la cabecera norte de Chamartin hasta el cruce con la M-40. En este
tramo destacan la superposicion de las plataformas ferroviarias en el paso bajo la
Aly la nueva estacion de Fuente de la Mora.

El segundo tramo con una longitud de 4,7km consistio en una nueva doble via de
trazado soterrado en su totalidad hasta la nueva estacion construida en la T4.
Destaca la nueva estacion de Valdebebas, que prestaria servicio al nuevo
desarrollo urbanistico de Valdebebas, la Ciudad de la Justicia, la ampliacién de

los Recintos Feriales y la ciudad deportiva del Real Madrid.
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Paralelamente, y con la finalidad de incrementar la intermodalidad del Aeropuerto
de Barajas, se plante6 a finales de 2008, cuando ya estaban avanzadas las obras

del acceso de Cercanias a la T4, la posibilidad de que algunos servicios de alta

velocidad que tuvieran su origen o finalizasen en la estacibn de Chamartin,
pudieran hacerlo en la T4 de Barajas, adaptando la nueva infraestructura

ferroviaria que estaba entonces en construccion.

En base al proyecto modificado n°1 del “Proyecto de Construccion “Cercanias de
Madrid Acceso Ferroviario al Aeropuerto de Barajas. Superestructura,
Electrificacion e Instalaciones” se llevd a cabo una modificacién en las obras,
donde se incluian, entre otras, el montaje del tercer hilo en el interior del tunel de
Barajas, la construccion de parte de la plataforma para las posteriores vias en
ancho estandar y todas aquellas actuaciones que dejardn preparadas e
independizadas las obras posteriores del acceso en ancho estandar.

En septiembre de 2011 se inauguro la conexion ferroviaria de Cercanias entre
Chamartin y la Terminal T4 del Aeropuerto de Madrid Barajas Adolfo Suarez, de

la Direccién General de Infraestructuras Ferroviarias.

Proyecto de Construcciéon del acceso UIC al aeropuerto de Barajas

A finales de 2010, la Direccion General de Infraestructuras del Ministerio de
Fomento redacto el “Proyecto de Construccién del acceso UIC al aeropuerto de
Barajas”, cuyo contenido serian las obras necesarias, una vez puesto en marcha
el servicio de Cercanias, para que los trenes de ancho UIC pudieran llegar a la

terminal T4 de Barajas.

La solucién propuesta en el proyecto establecia un acceso que combinaba tramos
en via unica junto con tramos en via doble, todos ellos en ancho estandar. Este

proyecto no llego a licitarse.
Su ejecucion estaba prevista desarrollarla en varias fases.

En una primera fase se planteaba la puesta en servicio de un tramo en via Unica en el
recorrido entre Chamartin y la estacion de Hortaleza, aunque se preparaba la

plataforma para via doble.

De esta forma, se planteaba iniciar el tramo de via Unica partiendo desde la linea de
alta velocidad Madrid-Valladolid, tras el cruce con la M-30. Posteriormente, esta via

cruzaria bajo la autovia A-1 por el paso inferior existente, en el que queda espacio para
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montar una via adicional junto a la actual via de ancho ibérico que cubre el trayecto de
cercanias entre las estaciones de Chamartin y de Fuente de la Mora.

Entre el cruce con la A-1y la estacion de Fuente de la Mora ya esta construida la
plataforma (para via doble) para el acceso en ancho UIC al aeropuerto, y ahi se
planteaba montar un pequefio tramo de doble via en UIC para permitir el cruce de

trenes.

En una fase posterior se haria la obra para permitir el montaje de una segunda via
para la conexién en ancho UIC entre la estacién de Chamartin y el Aeropuerto de

Barajas — T4.

A continuacién se muestra el esquema proyectado.
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ESQUEMA DE EXPLOTACION RECOGIDO EN EL “PROYECTO DE CONSTRUCCION DE ACCESO UIC AL
AEROPUERTO DE BARAJAS"

Fuente: Proyecto de Construccién del acceso UIC al aeropuerto de Barajas

Estudio Informativo del nuevo complejo ferroviario de la estacién de Madrid-

Chamartin

La estacién de Chamartin se va a convertir en los proximos afios, con la entrada

en servicio del tinel en ancho UIC gue enlazaréa esta estacién con Atocha, en el

lugar donde convergeran la préctica totalidad de las lineas de alta velocidad

peninsulares.

Asi, la Subdireccion General de Planificacion Ferroviaria de la Secretaria General
de Infraestructuras del Ministerio de Fomento ha redactado el “Estudio Informativo

el

del nuevo complejo ferroviario de la estacion de Madrid-Chamartin”, aprobado

definitivamente con fecha 23 de diciembre de 2020

2.2. Antecedentes técnicos

Para la redaccion del presente Estudio, se han tenido en cuenta los estudios,
documentos y proyectos que se citan a continuacién por orden cronolégico de
edicion:

. En marzo de 1996, la Direccion General de Actuaciones Concertadas en las
Ciudades del Ministerio de Obras Publicas, Transportes y Medio Ambiente,
redacté el estudio de la “Red intermodal de transporte de la operaciéon
Barajas”, en el que se analizaban las distintas posibilidades que resuelvan la
conexion entre las terminales del aeropuerto y el eje de la Castellana.

. En el afio 2002 la Direccién de Proyectos y Coordinacion de Renfe redact6
el “Plan Director de las actuaciones previstas en la red de accesos

ferroviarios de Madrid”.

. En el aflo 2003 se redacto el “Estudio de Alternativas. Fase 1 del proyecto
de construccion “Cercanias de Madrid. Acceso ferroviario al aeropuerto de

Barajas”.

. El “Proyecto Basico. Cercanias de Madrid. Acceso ferroviario al Aeropuerto

de Barajas” fue redactado en el afio 2005.

. En mayo de 2006, se redacté el “Proyecto de Construccion. Cercanias de

Madrid. Acceso Ferroviario al aeropuerto de Barajas”.

" Modificado n°1 del “Proyecto de Ejecucion. Cercanias de Madrid. Acceso

Ferroviario al Aeropuerto de Barajas”, del afio 2010.
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Proyecto “Acceso UIC al Aeropuerto de Barajas”, que recogia las obras
necesarias para que los trenes de ancho UIC pudieran llegar a la T4 de

Barajas.

“Estudio Informativo del Nuevo Complejo Ferroviario de la estacion de
Madrid-Chamartin” de septiembre de 2018.

Fase A del Estudio Informativo del Acceso Ferroviario en Alta Velocidad al

Aeropuerto Adolfo Suarez Madrid Barajas.

3. Definicién, caracteristicas y ubicaciéon de las
actuaciones

3.1. Ubicacion del Estudio y estado actual

Los trabajos objeto del presente documento se desarrollan en el ambito geografico
de Madrid, donde se encuentran actualmente en servicio las siguientes lineas

ferroviarias:

" Linea 080 Madrid-Chamartin — Bifurcacién Venta de Bafios (LAV Madrid-
Valladolid). Via doble en ancho estandar electrificada a 25 kV corriente

alterna

. Linea 200 Madrid Chamartin — Barcelona-Estacio de Franca. Via doble en

ancho convencional electrificada a 3.000 V corriente continua

. Linea 908 Hortaleza — Aeropuerto T4. Via doble en ancho mixto electrificada

a 3.000 V corriente continua

La infraestructura discurre por el municipio de Madrid, entre los distritos de

Chamartin, Fuencarral — El Pardo, Hortaleza y Barajas.

Las estaciones entre las que se ubica el trayecto considerado son:

. Chamartin

. Fuente de la Mora

. Hortaleza (estacion técnica de apoyo)

. Valdebebas

. Aeropuerto T4

En el &mbito del presente Estudio, las actuaciones quedan incluidas entre la

estacion de Fuente de la Mora y la conexion con los tuneles de Barajas (justo

sobrepasada la estacion técnica de Hortaleza)
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32 TraﬂCOS ferrOVIarIOS Circulaciones reales por Servicios (media semanal)
Periodo : Enero - Diciembre 2019
Los traficos que actualmente soporta la linea son una mezcla: Subdireccién de Circulacion Centro
TRAMO CIRCULACIONES REALES (media semanal)
oL i ., , | Titularidad Codige Origen Destino | Total  Larga Distancia Media Distancia  Cercanias  Mercancias  Servicio |
. por una parte, en su inicio comparte la cuadruplicacion de la via de contorno Adi (AD) 022000100 |MECO AZUGUECA 251 i 2 i i 7
Adif (AD) 022000110 JAZUQUECA GUADALAJARA 1.249 1 62 1.038| 141 7
hasta Hortaleza (mercancias principalmente entre Fuencarral y Vicalvaro), A (30) T33000130 JRADES S i i = - ;
Adif (AD) 022000140 [SIGUENZA TORRALBA 168 0 58 108 2
. L e , R . Adif (AD) 022000150 |TORRALBA ARCOS DE JALON 138 0 28 108! 2
= En la parte final, el trafico hacia la terminal T4-aeropuerto es exclusivamente Adif (AD) 022000160 _|ARCOS DE JALON STA_MA_HUERTA 151 0 12 108 1
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Recorte del mapa de cercanias de Madrid

Las circulaciones reales (media semanal) entre las estaciones de Hortaleza y
Aeropuerto T-4, como se ha indicado anteriormente, son solo de cercanias con un

total de 983 circulaciones.

Fuente: CIRTRA 2019

Los horarios de Renfe consultados para los trenes de cercanias C1y C10, indican
gue el primer cercanias sale de Chamartin a las 05:29 (C1) mientras que el Gltimo

efectlia su salida a las 23:33 (C1).

La duraciéon del viaje desde Chamartin al Aeropuerto-T4 son 15 minutos, con
frecuencia entre trenes de también 15 minutos (30 minutos para cada linea, pero
alternados entre si). Para el mismo trayecto, pero en sentido contrario, el primer
viaje tiene hora de salida las 00:01 (C1) mientras que el tltimo las 23:32 (C1). La
duracion del viaje desde Aeropuerto-T4 a Chamartin es de 16 minutos. Estos

horarios son los mismos para todos los dias de la semana.

A continuacion se muestran los esquemas de vias del trayecto actual entre la

estacion de Chamartin y la de Aeropuerto T4:

ESTUDIO INFORMATIVO DEL TRAMO FUENTE DE LA MORA — HORTALEZA DEL ACCESO FERROVIARIO EN ANCHO ESTANDAR A LA TERMINAL T4 DEL AEROPUERTO MADRID - BARAJAS ADOLFO SUAREZ"




MEMORIA
Péagina 8

HORTALEZA-C1

HORTALEZA-C1 - L200_MADRID-CH. - BARCELONA ESTACIO FRANCA - Km 3,780

ol L908_HORTALEZA - AEROPUERTO T4 - Km. 0,000

2 LO02_PITIS - HORTALEZA - Km. 2,018

3 U p
E4 FUENTE DE LA MORA 20, \ LR S1/5 1% M1
E:g Km. 2,626 Tpmi CJY A20 3“—1'4 e DVIAS 1 Gﬂ : Jremt
g CV AM4 [ ‘, [ S \\CV AT5 /cvamt ¥

=2 EH1 ) (Eguln ReBR} o { s13 ggg@l 1a IAT1 aRs B ®

EH2 %—l- 3, 0K cv Alg 18 | IS®— VIA 3 ot M) —] ¢ ‘-r—@jx"-
4 il 'y JL JL 3L L A i JL

CV AES

—I 1L o} 1

CV AE3 CVE2

" [ 4F.§VA4 [ N W= cvae= CVA11 11 / CVES
.0 © & @ E_ b N r-o/ A TATE sy szn'—--ta‘ N £l
Y L o i v MBTNUe wiloe DEB®x  viad e O e
L L ] ) |
1=
24
28

-
1| J0
CV AET T E "CVE4 1 ] B Ccvi ] CVET
Ly IIAEﬁj“IMZ EN IA7 Wj
10 cvas - LVIA 2 cv As\\={5
JL JL JL
U IA6 ; 1 25

‘:___':- CVAEZ ™™ g N &
7 o) @1— RZ&I____ /8

CV A24 cvad QD g;' =
EF3 - TPM2 = i
cv AES 2 N VIA 22
ll- — JL \ = VAN il ;\ JL o ReR] =
cV A2 { }‘-\t =
=5 Rﬁm S1/4A L i R Si2
EH2 i Meoss
S O N 26{m/ /oy a2 b Cv A28 38 VIA 4 2
11 1|8 “‘?b 1C = 3 :
CV A34 CV4A § S ®—!
24 R10E8R3 S S1/4 ™ Ex
S1/6 1A 6 ~ ﬁ .
mj‘[- A —CVAIZ __ vyy -’“:‘Ipq
cv S8 Ve L NRr oy e TVET Yy
g © S216 /17
o~ i
o~ o~
E'H1 £F1
E'H2 £F3
b= |
| =
o)
o )
& §
E'0 381
260 £4
£ VALDEBEBAS AEROPUERTO T4-C1
= o res AEROPUERTO T4-C1 - L808_HORTALEZA - AEROPUERTO T4 - Km 5,340
E9 = & E4 E4 M4
® 260 361 ) ) M1
[ S o e T = N s IyE—— s 0 ) VIA1 (RRXD i
CVED = Pk AR B TV 381 T AR =5) CVEY TAX CVEZ cvi adx CVAM1 1171
CVE1 (=1 payyyms = CVE2 vy k3] Yyy CVE2 yyy CVEB VIA 2 vy »
— — — — —_— Y o, 1T It it {7e2
—x7] —= = aus—-nr— S e— =0 b/ B ot anr—*~ Y 0 =) V3 CVAM3
EM1 @O g2 B2 s1 £6 M3 M2
£ 62-1 831 (3 841
A A =B TS S a AT m—IB B
I i T I
TVET TVEsic CVEs-1A TV Ea1 TV Ba-1
cVE3 cv 83-2¢ cv 83-28 cv-83-2 cv 842
oL I I Tt
= T EEqD S o o 2 qNEE QD =
E3 62-2 832 (D g4

ESTUDIO INFORMATIVO DEL TRAMO FUENTE DE LA MORA — HORTALEZA DEL ACCESO FERROVIARIO EN ANCHO ESTANDAR A LA TERMINAL T4 DEL AEROPUERTO MADRID - BARAJAS ADOLFO SUAREZ"



MEMORIA
Péagina 9

3.3. Requerimientos funcionales y de disefio

El nuevo ramal ferroviario conectara en ancho estandar UIC desde Fuente de la
Mora hasta la doble via mixta existente en el tinel de acceso a Barajas en servicio,
de forma que se permitan las circulaciones de trenes en ancho estandar desde la
estacion de Chamartin hasta la del Aeropuerto T4.

Dicho trayecto aprovechara parte de la plataforma ya ejecutada en la construccion
de la linea de Cercanias y permitira el montaje de via doble en ancho estandar

hasta el tinel de acceso al Aeropuerto, que ya cuenta con via mixta de 3 hilos

Los galibos a considerar seran el GC uniforme en las zonas de nueva plataforma

a cielo abierto.

El disefio y organizacion de las distintas fases se realiza teniendo en cuenta estos

aspectos principales:

. Mantenimiento del servicio ferroviario en todas las fases de obra siempre que

sea posible.

. Mantenimiento de al menos 1 via entre Fuente de la Mora y Barajas (para no
dejar en via Unica la explotacion entre Chamartin-Barajas mientras duren las

obras)

. La zona de actuacion queda limitada a la actual parcela ferroviaria,

evitandose la interaccion con otras edificaciones.

4. Alternativas estudiadas

Tal como se ha mencionado en el apartado anterior, se define un nuevo ramal
ferroviario para conectar la LAV Madrid-Valladolid con la via mixta existente en el

tunel de acceso Barajas.

Este ramal aprovecha parte de la plataforma construida, por lo que el montaje de
via sobre la misma quedara restringida a su ambito, tratando de minimizar la

afeccion a las infraestructuras existentes anexas a la ferroviaria.

A continuacién, se detallan las alternativas planteadas.

4.1. Alternativa O

Se analiza en este apartado la alternativa 0, esto es, no realizar ninguna actuacion.

El mantenimiento de la infraestructura actual imposibilita totalmente el trafico de
trenes en ancho estandar, por lo que solo se podria acceder al aeropuerto con los

traficos de cercanias en ancho convencional existentes.

HORTALEZA

FUENTE DE LA MORA "
1 [ '_I '
| VAN
— L a1 AN
i | | f '\_ vinz _\_
| Il viaz2 -\_ [m
o \ _/-\11.&4-\_ . y |
f 1 -
viag |
|
il-[. oM.
INICID ESTUDID - VICALVARD /
INFORMATIVD HENARES

Esquema de la Alternativa O

Por tanto, se considera que la Alternativa 0 no es una solucién viable, al no

permitir la llegada de trenes en ancho estandar hasta el Aeropuerto T4.

“*AEROPUERTO T4
L
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Adicionalmente, aunque sea un factor secundario, la actuacion de la
infraestructura constituird un factor de actividad y estimulacion econémica, tanto
por los recursos locales que moviliza, como por las mejoras de productividad
inducidas sobre el conjunto de la economia a largo plazo durante la operacién de
la misma. El sistema de transporte es el principal garante de la accesibilidad en el
territorio, siendo uno de los principales condicionantes para su desarrollo y que

permite mejorar la accesibilidad efectiva de alta calidad al territorio.

Asi la ausencia de inversiones en la infraestructura actual como alternativa de
solucién reduciria los efectos macroeconémicos positivos a corto plazo sobre la
actividad econdmica y el empleo local y a largo plazo sobre la competitividad de

la economia de manera global.

4.2. Alternativa 1

La alternativa 1 define el montaje de via en ancho estandar necesario para poder

realizar conexiones de trenes tipo AVE con el aeropuerto T4, segun el siguiente

esquema.
HORTALEZA
FIN ESTUDIO
- FUENTE DE LA MORA ) s N ) o _
CHAMARTIN N [ = | [ S
- _/- via 3 I|\_ - ]:____ ________ _r__'{_::__
— I N/ var 1 N S | A T
' _/- -\_ vin 2 | I / _______
i Vs wz N / [
H b i — -]
ol AN AN el FEERRS
- \ T ~C \ e N 7 ]
L - pat ] S
MADRID-VALLADOLID A AN i " N %
il =) pj .
B B \\ BWEA awee VICALVARD /
o
" ETAcON DEoRL T | ¢ \ HENARES

NUEVD AMPLIACIGH
IPul, AVDA, INGEN ERC Pl PEATONAL
EMILIC HERRERA MAQUINISTAS

INIGIO ESTUDID
INFORMATIVO

Esquema de la Alternativa 1

*AERGWERTQ I
-

Las principales actuaciones que engloba son las siguientes:

re

VIA

AFECCIONES DIRECTAS SOBRE VIAS EN SERVICIO

Las siguientes actuaciones requieren de cortes especiales en la circulacién para

llevar a cabo su ejecucion:

- Levante de escape y montaje de nuevos aparatos de via (3 travesias sin

unién y 2 desvios mixtos) en Estacion técnica de Hortaleza.

- Montaje de tercer hilo en via 1 de acceso a Barajas en 850m (necesario

picado de via en placa en 550m).

AFECCIONES INDIRECTAS EN VIAS EN SERVICIO

Las siguientes actuaciones se pueden ejecutar con las vias en servicio o bien en

horario de banda de mantenimiento sin circulacion de trenes:

- Ejecucién de plataforma (balasto) y montaje de doble via hasta la Estacion
técnica de Hortaleza (1 desvio y 1 escape).

Cabe destacar que, para ambos casos, algunas de las actuaciones descritas se
podran ejecutar durante situaciones provisionales, no afectando a las

circulaciones ferroviarias.

ELECTRIFICACION
- Electrificacion de las nuevas vias de UIC a 25 kV.

- Cambio de sistema en las proximidades de la estacion de Hortaleza, para

realizar el paso de 25 kV de la LAV a 3.000 V. en el tinel de Barajas.

- Actuaciones de catenaria en las afecciones directas en via (con cortes

temporales en la circulacion).

- Actuaciones de catenaria en las afecciones indirectas en via (trabajos en

banda de mantenimiento).
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ESTRUCTURAS

- Nuevo paso inferior (viaducto) en Avenida Ingeniero Emilio Herrera para
nueva plataforma de doble via en ancho UIC (trabajos en banda de

mantenimiento).
- Ejecucién muro para plataforma doble via en ancho UIC.

- Ampliacion de paso inferior peatonal para maquinistas existente entre vias

en la Estacion de Hortaleza, y reubicacién de acceso junto via 6.

DRENAJE
- Ejecucion drenaje nueva plataforma ferroviaria (banda de mantenimiento).

- Reposicion de drenaje existente afectado en posibles situaciones

provisionales.

INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES
- Ejecucion nuevas canalizaciones en las zonas de nueva plataforma.

- Reposiciones ferroviarias de las instalaciones existentes debido tanto a

trabajos definitivos como a las situaciones provisionales.

5. Principales estudios tematicos

5.1. Cartografia y topografia

Para la elaboracion del presente Estudio, los trabajos de topografia se han basado
en la recopilacion de las diferentes tomas de datos realizadas en el entorno del

ambito de actuacion:

" cartografias utilizadas para la redaccién de los proyectos de construccion del

Acceso de las Cercanias a Barajas (el sistema utilizado es el ED50).

. cartografia del “Proyecto de Construccion del acceso en UIC al aeropuerto
de Barajas” que caracteriza la zona donde se desarrolla el proyecto (ED50)

. cartografia del Estudio Informativo del Nuevo Complejo Ferroviario de la
estacion de Madrid-Chamartin (que abarcaba hasta el entorno de Fuente de

la Mora)

A su vez se ha contado con la cartografia especifica de la zona, realizada durante
el mes de octubre de 2020 mediante levantamiento taquimétrico de todo el ambito
del Estudio. El Sistema Geodésico de Referencia ETRS89, corresponde con

proyeccién UTM en el huso 29.

5.2. Climatologia, hidrologia y drenaje

5.2.1. Climatologia

La zona de proyecto se ubica en el municipio de Madrid (Comunidad de Madrid).

La altitud media de la zona esté alrededor de los 600 metros, acotados entre los
2.430 metros del Pico de Pefalara, al W, y los 476 metros en la zona SW, en el
limite de la provincia de Toledo.

El clima es seco y continental, con acusados contrastes entre el calor estival y el
frio invernal. El otofio es la estacion mas suave y bonancible con unos dos meses

de duracion.

Los dias de lluvia son del orden de 60 a 70 en zonas llanas del Sur de la

Comunidad, y de 80 a 95 en las zonas septentrionales de la sierra.
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Las nevadas son frecuentes en la sierra, donde se registran hasta 44 dias en el
observatorio de Navacerrada; mientras que son aisladas y escasas en zonas

llanas, con un promedio de 3 dias anuales.

Las temperaturas medias anuales son del orden de 13 °C a 14 °C en las zonas

llanas, descendiendo de 11 °C a 9 °C en la Sierra.

De las estaciones estudiadas, se ha encontrado una estacion completa en las
proximidades de la zona de proyecto con datos relevantes: 3-129
MADRID/BARAJAS, con periodo termopluviométrico de 1951-2019, con 68 afios
completos. Ademas, esta estacion se encuentra muy cerca de la zona de proyecto,

con una altitud similar, y con una serie de datos suficientemente larga.

5.2.2. Hidrologia

Se han obtenido de la Agencia Estatal de Meteorologia los datos de precipitacion
maxima diaria mensual de la principal estacion situada en la zona en la que se
ubica el estudio. En la siguiente tabla se incluye el nombre de la estacion, su

longitud y latitud, la cota a la que se sitla y los afios completos de la serie:

Ne ANOS
COMPLETOS

CODIGO NOMBRE LONGITUD LATITUD ALTITUD PERIODO

3-129 MADRID/BARAJAS 03°32°39" W 40°27°15" N 582 m 1951-2019 68

Datos de la estacion meteoroldgica.

A partir del analisis estadistico de las series de datos, se obtiene la precipitacion
méxima diaria asociada a distintos periodos de retorno. EI método clasico
empleado en Hidrologia para el analisis estadistico es un analisis de tipo
paramétrico, en el cual se ajusta una funcién de distribucién de probabilidad a la
serie de datos observada. En el presente caso, se emplean las distribuciones mas
extendidas en la actualidad para el estudio de extremos: Gumbel y SQRT-ETmax.

Ademas, se han consultado las precipitaciones maximas diarias en la publicacion
del Ministerio de Fomento “Maximas Lluvias Diarias en la Espafia Peninsular’
(1999). De acuerdo con este documento, la maxima precipitacién diaria anual
tiene un valor de 38 mm y el coeficiente de variacion es Cv=0,34, con lo que se
obtienen los cuantiles para calcular las maximas precipitaciones correspondientes

a distintos periodos de retorno.

-
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Méximas lluvias diarias en la Espafia peninsular. Mapa de isolineas en la zona de proyecto..

Las precipitaciones maximas que se obtienen mediante los diferentes métodos

son las siguientes:

Método ‘ T2 ‘ T5

Gumbel 30.95 43.12 51.19 61.38 68.93 76.44 83.91 88.28 93.77

SQRT-ETméx 30.18 40.56 48.19 58.66 67.04 75.87 85.16 90.82 98.18

Maximas 35.11 46.09 54.07 65.25 73.34 82.61 94.01 99.80 |105.83
lluvias

Precipitaciones maximas diarias de céalculo (mm) en la zona de estudio para distintos periodos de retorno, segin distintos
métodos.

Se consideran los mayores valores de entre los obtenidos mediante los tres
métodos, resultando los siguientes:
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T2 ‘ T5 ‘ T10 ‘ T25 ‘ T50 ‘ T100 ‘ T200 ‘ T300 ‘ T500

35.11 46.09 54.07 65.25 73.34 82.61 94.01 99.80 105.83

Precipitaciones méximas diarias de calculo (mm) adoptadas en la zona de estudio para distintos periodos de retorno.

5.2.3. Drenaje

Para el disefio del drenaje se ha seguido lo indicado en:

- Norma 5.2-IC “Drenaje superficial” de la Instruccion de Carreteras, del
Ministerio de Fomento. Febrero 2016, incluyendo las dltimas

modificaciones, de junio de 2018.

- Norma Adif Plataforma NAP 1-2-0.3, “Climatologia, Hidrologia y Drenaje”.
2° edicion enero 2021.

Las actuaciones relativas al drenaje en este Proyecto se localizan a lo largo de la
plataforma ya ejecutada. Unicamente se contempla la construccion de unas

ampliaciones de la misma en zonas localizadas.

DRENAJE TRANSVERSAL

Dado que las actuaciones previstas discurriran sobre un tramo de plataforma

existente, no resulta necesario proyectar obras de drenaje transversal.

DRENAJE LONGITUDINAL

Se ha previsto disponer un sistema de drenaje longitudinal que recoja el agua de
escorrentia de la plataforma y de los pequefios taludes de desmonte o terraplén
gue se puedan generar, y que la transporte fuera de la misma, considerando los

siguientes criterios:

- Los elementos de drenaje transportan el agua de escorrentia fuera de la

plataforma ferroviaria.

- El sistema de drenaje proyectado conectara con el existente, consiguiendo

gue exista una continuidad entre los sistemas de drenaje.
Los elementos de drenaje previstos son:

- Tubos-dren de PVC ranurados en su mitad superior, de 300 mm de
didmetro. La funcion de estos tubos es recoger el agua de infiltracién que

se acumule en los puntos bajos de la plataforma.

- Tubos de entre 400 y 600 mm de hormigon, que recogen el agua captada
por los tubos de PVC vy la llevan hasta los puntos donde se conectan con

el sistema de drenaje existente o se desaguan.

- Arquetas, distanciadas entre si un maximo de 50 m y provistas de tapa para

Su registro.

- Cunetas de plataforma: situadas en los tramos en desmonte, en la parte
baja del talud con el fin de recoger las aguas procedentes del mismo y las

de la plataforma.

- Cunetas de muro: situadas entre la plataforma y el muro. Su funcién es
recoger el agua de escorrentia del terreno, evitando que caiga por la

superficie del mismo.
- Caces laterales de recogida de agua de infiltracion.

- Canaletas centrales o laterales cubiertas con una rejilla continua tipo

Tramex.

CALCULO DE CAUDALES

La formulacion empleada para el calculo de los caudales en las zonas con

aportacion exterior es la siguiente:
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_I(Tt)-C-A-K,
N 3,6

- Q (m3/s): Caudal maximo anual correspondiente al periodo de retorno T, en

el punto de desague de la cuenca.

- 1 (T, tc) (mm/h): Intensidad de precipitacion correspondiente al periodo de
retorno considerado T, para una duracién del aguacero igual al tiempo de

concentracion tc de la cuenca.

- C (adimensional): Coeficiente medio de escorrentia de la cuenca o

superficie considerada.
- A (km?): Superficie de la cuenca.

- Kt (adimensional): Coeficiente de uniformidad de la distribucién temporal
de la precipitacion.

Dado que en el presente Proyecto todos los elementos proyectados
corresponderan a drenaje superficial, el periodo de retorno a considerar sera de
50 afios. Las cuencas corresponderdn a pequefias superficies de plataforma y

zonas adyacentes.

Siguiendo las Instrucciones y Recomendaciones de ADIF, el calculo del tiempo de
concentracion que se utiliza para definir los caudales a desaguar por las cunetas

se estima mediante la siguiente férmula:

L 0,76
=0,05+01x [J

T
j1/4

C

Siendo:
- Tc: Tiempo de concentracién en horas.
- L: Longitud de la cuenca o elemento de drenaje longitudinal en km.

- J: Pendiente.

Para los calculos se aplican los siguientes parametros:
- Precipitacion maxima diaria Pso = 73,34 mm.

- Relacién de Intensidades: I1/ld = 10.

COMPROBACION HIDRAULICA

Para justificar hidraulicamente la capacidad de los elementos de drenaje
proyectados se ha utilizado la formula de Manning-Strickler recogida por la

Instruccion 5.2-1C “Drenaje Superficial”.

En funcion de los caudales obtenidos, se comprueba la capacidad hidraulica de
las conducciones en las secciones consideradas, aplicando las ecuaciones de

Manning para régimen libre:

T 23 172
V= — R J
n
Q=5 V
Sur
R:
Prit
Siendo:
-V Velocidad (m/s)
- R Radio hidraulico (m)
- Sm  Seccion mojada (m?)
- Pm Perimetro mojado (m)
- J Pendiente longitudinal media del colector (tanto por uno)
- n Coeficiente de rugosidad de Manning: 0,015 para cunetas y

canaletas, 0,017 para colectores y tubos-dren.
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- Q Caudal (m3/s).

Se han considerado los siguientes criterios para la comprobacién hidraulica de los
elementos de drenaje:

- En los elementos de drenaje que reciben caudal de aportacion de lluvias
se adopta un periodo de retorno de 50 afios, siguiendo las normativa 5.2-
ICy NAP 1-2-0.3.

- El calado alcanzado en los tubos-dren ranurados de diametro 300 mm no
debe superar los 0,15 m para el periodo de retorno de 50 afos.

- En el caso de colectores, se considera admisible un calado maximo de

hasta el 80% del total para un periodo de retorno de 50 afos.

- Enlas canaletas, el calado no debe superar la altura libre de las mismas.

5.3. Geologia, geotecnia y estudio de materiales

5.3.1. Geologia

5.3.1.1. Entrono geolégico local: Unidades geologico-geotécnicas

En el entorno de la ciudad de Madrid se encuentran representados los tipos de
sedimentos mas caracteristicos de la fosa del Tajo, excepto los detriticos mas
gruesos y las calizas del paramo. Clasicamente, se ha dividido el relleno terciario
de la Depresion de Madrid en tres unidades tecto-sedimentarias, denominadas

Inferior, Intermedia y Superior.

Existe en superficie una franja de sedimentos predominantemente detriticos hasta
una hipotética linea, l6gicamente estimativa, que uniera Barajas y Leganés. Los
depdsitos evaporiticos comienzan segun otra linea que enlazara San Fernando
de Henares y Pinto. Entre ambas formaciones se sitla una franja con los terrenos
de facies intermedias. Se trata de franjas flexuosas y dentro de cada formacién

existen cambios graduales que denotan una mayor energia del medio

sedimentario en direccion NW, zona de procedencia de los depdsitos. No
obstante, las propias caracteristicas del medio, con continuos cambios de facies,
determinan alternativas zonales que dificultan las correlaciones puntuales entre

areas relativamente préximas.

Los sedimentos detriticos constituyen la llamada facies de Madrid, y comprenden
materiales arcosicos de medios a finos. Corresponden a las denominadas arenas
de miga y toscos, del lenguaje geotécnico. Unos y otros se presentan como
lentejones imbricados. Dentro de la ciudad de Madrid pueden establecerse unos

“dominios” donde predominan uno u otro tipo de unidad geotécnica.

En las zonas mas septentrionales de la ciudad aparecen entre las formaciones de
arena de miga lentejones correspondientes a fondos de paleocanales con gravillas
y gravas. Por otra parte, las fracciones mas finas de los sedimentos, incluyendo
materiales arcillosos, se hacen mas frecuentes hacia SE, si bien estan presentes

en casi toda la formacién arcésica.

Las facies intermedias, constituidas por lo que suele denominarse “pefuela” en
lenguaje geotécnico, son de naturaleza compleja y se sitian en la zona terminal

de los abanicos aluviales, colindantes con las facies lacustres evaporiticas.

La denominacion “pefiuela” corresponde a dos unidades geoldgicas de diferente
edad pero de litologia similar. Se corresponde con las arcillas margosas verdes
de la Unidad Inferior que afloran extensamente al E y S de la capital, y que en la
zona de Mercamadrid-Atocha se llama también “Greda”. Encima de esta
“‘penuela”, y separada por una discordancia intra-aragoniense, hay otra unidad
muy compleja sedimentoldégicamente que se incluye en las unidades Intermedia y
Superior, que comprende arcillas verdes y rosadas, arenas micaceas,
intercalaciones frecuentes de niveles calcéreos y silex. Las arcillas verdes de esta
unidad también se llaman “pefiuela”. Esta segunda unidad es lo que Rodriguez
Ortiz, sin demasiada base geoldgica (ya que confunde ambas pefiuelas),

denomina “transicion Tosco-Penuela”.

La pefiuela de la Unidad Inferior se interestratifica con depdsitos yesiferos en las
facies geologicas centrales, que van siendo globalmente predominantes hacia el

centro de la cuenca sedimentaria, esto es, hacia el SE de Madrid. Las evaporitas,
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esencialmente yesiferas, aunque con anhidrita residual, constituyen estratos
globalmente subhorizontales que comienzan siendo centimétricos, con
alternativas de mayor espesor que pueden tener grave incidencia geotécnica
cuando se presentan fenomenos de disolucion. Estos fendmenos (que pueden ir
acompafiados de replegamientos y reajustes de los estratos) asi como las

frecuentes removilizaciones de los yesos estan ligados a fracturas.

Con frecuencia existen también fracturas, generadas por ciclos de humedad-
sequedad, que se manifiestan mediante superficies aparentemente estriadas o

“lisos” en las pefiuelas, producidas por hinchamiento-contraccion.

En el cuadro adjunto se da un esquema de la correspondencia entre las distintas
facies geoldgicas y geotécnicas de la zona de Madrid, con sus caracteristicas

geoldgicas.

Las formaciones yesiferas ocupan una importante extension superficial en toda la
zona SE del alfoz de Madrid. Se trata de yesos, eventualmente anhidritas,

interestratificados con arcillas y arcillas margosas endurecidas.

La tabla que sigue sintetiza lo expuesto anteriormente:

FACIES DENOMINACION FORMACION < .
GEOLOGICAS GEOTECNICA CARACTERISTICAS GEOLOGICAS

. ‘. Arenas arcésicas color ocre o amarillento, de
Arenas de miga. Formacion las N X R
grano grueso a fino, con gravillas y niveles de
Rozas
cantos
. . Arenas color ocre o amarillento, con gravillas y
- Arenas de miga, formaciones El 1 :
Detriticas - esporadicos lentejones de gravas con tramos de
Pardo y Madrid t .
arenas y arcillas limosas
Arcillas limo-arenosas color ocre o amarillento,
Tosco con tramos arenosos. Niveles intercalados de
naturaleza similar a la transicion tosco-penuela.
Interestratificados carbonatados (a veces con
s - silex), sepioliticos y montmorilloniticos en el
Transicién tosco-pefnuelas o
contacto entre tosco y peiuela del Sy E de
. Madrid.
Intermedias
Arcillas y arcillas margosas gris azulado o
Peiuela verdosas y marrones, endurecidas, con tramos
de areniscas micaceas.
. . Niveles y bancos alternando con arcillas
Centrales Formaciones yesiferas y . y
margas endurecidas

Tabla 1. Unidades geol6gico-geotécnicas de Madrid

5.3.1.2. Estratigrafia

A continuacién, se describen brevemente los materiales que se pueden encontrar

en la zona de estudio:

Dentro de los materiales cuaternarios adquieren gran importancia los referentes a
los de origen antrépico, que como es logico son debidos a la intensa activad

humana vertidos en los alrededores de una gran ciudad.

Se reconocen 4 tipos de depdsitos antropicos: rellenos antrépicos compactados
(rellenos estructurales), rellenos antropicos sin compactar, rellenos de plataforma
de vias de comunicacion y los rellenos de explanaciones de zonas urbanas. Segun
la informacion previa consultada se espera que en el tramo de estudio Unicamente

los rellenos antrépicos vertidos (Rx) y rellenos antrépicos compactados (Rxc).

5.3.1.3. Sismicidad

En este apartado se toma como referencia la Norma de Construccion
Sismorresistente: parte general y edificacion (NCSE-02), cuya aplicacion se
extiende a todos los proyectos y obras de construccion relativos a edificacion, vy,
en lo que corresponda, a los demas tipos de construcciones, en tanto no se
aprueben para los mismos normas o disposiciones especificas con prescripciones

de contenido sismorresistente.

Segun esto, el proyecto que nos ocupara se puede clasificar como construccion
de importancia especial, “aquellas cuya destruccion por el terremoto, pueda

interrumpir un servicio imprescindible o dar lugar a efectos catastroficos”.

La aplicacion de esta norma es obligatoria en las construcciones de importancia
normal o especial cuando la aceleracion sismica basica ab sea superior a 0.04 g,

siendo g la aceleracién de la gravedad, como es este caso.

Por otra parte, el terreno sobre el que se apoya la actuacion proyectada puede ser
clasificado como Terreno de Tipo Ill, suelo granular de compacidad media, o suelo
cohesivo de consistencia firme. Velocidad de propagacion de las ondas elasticas

transversales o de cizalla, 400m/s =2 Vs > 200 m/s.
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Quiza algunos materiales, como pueden ser rellenos antrépicos o aluviales, se
podrian considerar como terreno de Tipo IV: suelo granular suelto, o suelo
cohesivo blando, con velocidad de propagacion de las ondas elasticas

transversales o de cizalla menor de 200 m/s.

En la Figura adjunta, tomada de la citada norma, se observa que en la zona centro
donde se encuentra la zona de estudio ab<0.04 g, por lo que no es obligatoria la

aplicacion de la misma en el presente Proyecto.

MAPA SISMICO DE LA NORMA SISMORRESISTENTE
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0, < 004

Figura 1 Norma Sismorresistente NCSE-02

5.3.1.4. Tectonica

La cuenca de Madrid constituye un amplio graben (unos 15.000 km?) limitado al
NO por granitoides y rocas metamarficas de alto grado, al N por series paleozoicas
formadas por distintos materiales metamorficos y mas al NE por los sedimentos
de edad Mesozoica, al Sur por los granitos y rocas metamorficas de los Montes
de Toledo, y hacia su parte oriental por los materiales calcareos de la sierra de

Altomira. Todos ellos dibujan un marco en forma triangular que refleja el caracter
y dependencia tectdnica de esta cuenca interior hacia las direcciones impuestas
por el basamento. La direccion dominante, en la mayor parte de la misma, es la
de orientaciéon NO-SE, aunque hacia el sur también se pone de manifiesto la
influencia de las estructuras W-E, asi como la N-S en el margen oriental. Este
graben o depresion se origind durante el Mesozoico como respuesta a los
esfuerzos experimentados por la Placa Ibérica en sus bordes, que culminaron con
la Orogenia Alpina, manifestada en este sector por la reactivacion de antiguas

fallas y formacion de otras nuevas.

Este graben es de estructuracién alpina por reactivacion de las estructuras fragiles
tardihercinicas, con un borde activo de sedimentacion cenozoico correspondiente
a los margenes de las sierras de Guadarrama y Somosierra, y otros dos mas
pasivos, en particular el segundo, que son la sierra de Altomira y Montes de
Toledo.

5.3.1.5. Riesgos Geoldgicos

Los principales Riesgos por los que pueden verse afectados las Soluciones de
trazado, estan asociados con dos fenbmenos importantes, la erosionabilidad de

los materiales arenosos y la presencia de rellenos antrépicos encubiertos.

En los taludes de excavacion es habitual en este tipo de materiales la formacién
de carcavas y abarrancamientos, con riesgos de inestabilidades e importantes

arrastres.

El comportamiento de los rellenos antropicos es imprevisible, tanto como
materiales de apoyo, como estabilidad de taludes o en el peor de los casos la
necesidad de atravesarlos en profundidad. Segun las observaciones y datos

obtenidos, no se prevén espesores superiores a 4 metros.
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5.3.1.6. Geomorfologia

Dentro de la morfologia fluvial del entorno de la zona de estudio, hay que destacar,
la llanura de inundacién del rio Jarama y su cauce activo, en el que se pueden
observar las sucesivas barras fluviales y sus cicatrices. La llanura de inundacion
del Jarama tiene una anchura aproximada de 1 km, y actualmente esta excavada
por el cauce, que da lugar a un escarpe muy neto. En algunas zonas quedan sobre
la llanura huellas de funcionamiento de antiguos cauces, actualmente
abandonados. Estas formas se desarrollan también sobre algunos niveles de

terrazas.

Los conos de deyeccién (dos son cercanos a la zona estudiada, sin entra en ella)
son muy abundantes en la salida de la mayor parte de los arroyos del valle del
Jarama. La litologia de todos ellos aunque algo mondétona ofrece ciertas
variaciones de unos sectores a otros dependiendo del sustrato del que derive. Se
trata de materiales arenosos o areno-arcillosos con cantos sueltos procedentes
de facies arcosicas y arcillosas terciarias o incluso de las terrazas. Su potencia es

variable, oscilando entre 2 y 10 m.

Por otra parte, también existen zonas consideradas como activas formada por
barras de cantos de arena con pocos finos, en los que se pueden reconocer las

cicatrices de acrecion lateral.

5.3.1.7. Hidrogeologia

Hidrogeol6gicamente, Madrid se localiza dentro de la Cuenca del rio Tajo. El
encaje de los rios y los depdsitos aluviales tal como los conocemos hoy obedece
a procesos geoldgicos elaborados fundamentalmente durante el Cuaternario.
Entre estos procesos geoldgicos han tenido especial influencia las deformaciones
del z6calo en profundidad y los ultimos juegos de las fallas marginales tal y como

se ha indicado previamente el apartado dedicado a “Tecténica”.

La red fluvial fundamental esta constituida por la cuenca principal del rio Tajo y de
sus afluentes por la derecha, Jarama, Tajufia, Henares, Manzanares Yy
Guadarrama (De La Fuente, P. “Estudio de la deformabilidad de los suelos
arcillosos de Madrid”. CEDEX. Madrid, 1986).
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Figura 2 Esquema de los principales rios y arroyos del area de Madrid

Las propiedades hidrogeoldgicas de las facies terciarias tipicas de Madrid se
encuentran a menudo condicionadas por el contenido en finos, que a su vez
resulta ser el parametro que permite definir y distinguir estas facies entre si (Arena
de Miga, Tosco, Pefiuela y sus términos intermedios). A continuacion, se realiza
una breve descripcion de las unidades hidrogeoldgicas de la cuenca de Madrid

presentes area de estudio.
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5.3.2. Geotecnia

5.3.2.1. Campanas geotécnicas recopiladas y en ejecucion

Con el fin de reconocer las caracteristicas del terreno por el que discurre la linea
de Cercanias en su acceso al aeropuerto de Barajas, se efectuaron varias
campafias geotécnicas cuya informacion ha sido recopilada para la elaboracion
del presente documento, esta recopilacion de campafias es descrita a

continuacion en orden cronoldgico de ejecucion:

. Campana para el Proyecto de Construccion: “Cercanias de Madrid. Acceso
ferroviario al Aeropuerto de Barajas. Tramo Chamartin-Hortaleza”. Intecsa-
Inarsa (2003)

. Camparia para el Proyecto de Construccion: “Cercanias de Madrid. Acceso

ferroviario al Aeropuerto de Barajas. Tramo I”. Intecsa-Inarsa (2006)

. Campafa para el Proyecto de Construccion: “Cercanias de Madrid. Acceso
ferroviario al Aeropuerto de Barajas”. UTE: Azierta-GPO, 2007.

. Investigaciones geotécnicas en ejecucion en el Proyecto Basico (2020)

Se analizaron las carencias detectadas en la informacion geotécnica previa en las
distintas unidades de obra elementales objeto de estudio en el Proyecto Bésico,

proponiéndose nuevas investigaciones complementarias en ejecucion.

En el &mbito de determinadas actuaciones, en algunos casos el niumero de
investigaciones previas consultadas son escasas o bien se encuentran a bastante
distancia o no tienen el alcance necesario para dar unas recomendaciones
adecuadas de cara la redaccion del Proyecto de Construccion. Por tales motivos,
se ha propuesto la ejecucion de una campafa geotécnica complementaria en el
Proyecto basico en base a las necesidades de cada una de las actuaciones

estudiadas. Las investigaciones propuestas se indican a continuacion:

. Cuatro (4) sondeos mecanicos con recuperacion de testigo.
. Tres (3) ensayos de penetracion dinamica.

. Siete (7) calicatas, tres (3) de ellas calicatas manuales en via.

" Un (1) sondeo corto con recuperacion de testigo.

" Tres (3) taladros con maquina HILTI.

5.3.2.2. Caracterizacion geotécnica de los materiales

La amplia cantidad de trabajos de indole civil realizados en la localidad de Madrid
ha permitido recopilar gran cantidad de informacién geotécnica acerca de las
formaciones que componen el subsuelo de la zona. La compilacion de estos datos
por parte de numerosos autores da lugar a una extensa bibliografia técnica que
recoge parametros geotécnicos que en muchos de los casos representan con

bastante fidelidad el comportamiento real del terreno.

Para caracterizar el terreno en estudio se dispone, aparte de informacion
bibliografica, de los datos facilitados por las campafias geotécnicas anteriormente
descritas, y realizadas para el estudio de la linea de Cercanias entre Chamartin y

la T-4 y el Proyecto Constructivo de Acceso UIC al Aeropuerto de Barajas.

Comparando los datos de campaias previas con aquellos facilitados por las
publicaciones consultadas, se obtiene considerable coherencia entre ambos. Por
lo que en los diferentes célculos desarrollados en el presente documento se

adoptan los parametros propuestos en las siguientes publicaciones:

»  “Procedimientos de disefo geotécnico y parametros a tener en cuenta
en los proyectos de las obras de ampliacién del metro de Madrid”,
MINTRA.

»  “Propiedades geotécnicas de los suelos de Madrid”, J.M. Rodriguez
Ortiz.

A continuacion, se indican las unidades diferenciadas, y se incluye una

descripcion de las mismas.

CUATERNARIO

»  Rx: Rellenos antropicos vertidos.

»  Rxc: Rellenos antrépicos compactados.
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TERCIARIO. MIOCENO

»  Ti: Arenas de miga y arenas tosquizas (arcosas miocenas con la misma
denominacion geoldgica).
» T2 Tosco arenoso y tosco (arcosas arcillosas con la misma

denominacion geoldgica).

5.3.2.3. Clasificacion de la Explanada y Espesor de la Capa de Forma

La explanada ferroviaria, conformada por el terreno donde apoya la capa de forma
0 capas suprayacentes, esta principalmente condicionada por la composicion y
caracteristicas geotécnicas del terreno donde apoya, y a las condiciones

hidrogeolégicas que presenta.

Casi la totalidad del trazado del eje Chamartin esta constituido en la parte superficial,
por material de relleno estructural de espesor variable; también a lo largo del trazado
se localizan algunas zonas aisladas con presencia de dichos materiales, aungque en su

mayor parte han sido retirados para la ejecucion del Plan Parcial de Valdebebas.

Los materiales del sustrato pertenecen a la unidad terciaria (T), constituida por la
serie detritica de Madrid (Arena de Miga, Tosco y los términos intermedios de la
serie). Predominan los materiales detriticos gruesos de consistencia relativa muy

densay a los tosquizos de compacidad dura y baja-media plasticidad.

Segun la Norma UIC-719R, la clasificaciéon de la explanada se define con la
informacion de la clasificacion del material que la compone. Las caracteristicas se

resumen en la siguiente tabla.

Clasificacion
Unidades UIC-719R
U.S.C.S. H.R.B. PG-3
Material | Plataforma
Relleno (R) |Arena con Grava No utilizable
Arena de Miga SC-SP A-2-6 (0) Adecuado | QS2-QS1 P2
Arena Tosquiza SC A-4 Tolerable Qs1 P2-P1
Terciario (T)
Tosco Arenoso SC-CL | A4y A-6(2) Tolerable Qs1 P-1
Tolerable
Tosco CL A-6 (9) Inadecuado Qs1 P1

La calidad de los materiales que componen la plataforma en toda su extension se
clasifica como QS1. En la siguiente tabla se indican los espesores de capa de

forma que es necesario disponer en funcién del tipo de plataforma.

Material Plataforma
L e Calidad , Espesor
Descripcion Clasificacion - Calidad .
exigida minimo (cm)
Suelo organico y vertidos QSO0
P1 Qs1 -
Suelo tratado 93
Suelo con finos >20% Qs1 P2 QSs2 55
Qs3 40
P3 QS3 60
) QS2 (QS3) P2 Qs2 -
Suelo con finos entre el 5-15%
P3 Qs3 40
Suelos con finos <5% QSs3 P3 QSs3 -

Todos los materiales procedentes de la excavacion podran utilizarse para nacleo
de terraplenes. Los materiales excedentes de obra se enviaran a vertederos
autorizados que cuenten con todos los requisitos legales necesarios.

Determinados rellenos se realizaran con materiales de aportacion.

Para el presente Estudio, se estan realizando investigaciones en el Proyecto
basico para determinar la correcta la ejecucion de via sobre plataforma con
balasto en todo el tramo a cielo abierto (mayor parte del eje Chamartin, hasta el
tramo soterrado) y via en placa para el tramo subterraneo. El tramo a cielo abierto
se sitla en su totalidad sobre la plataforma existente, caracterizada mediante
calicatas y penetraciones dinamicas, con la seccion del terreno indicada en los

registros de las calicatas.

Segun los datos obtenidos y la clasificacion del suelo, se determinara la necesidad

de capa de forma o no en la siguiente fase.
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5.3.24. Tierra vegetal

Al tratase de una zona con gran desarrollo urbanistico, el espesor de tierra vegetal
es muy reducido o practicamente inexistente en la gran mayoria del trazado. A
efectos de medicién se ha considerado un espesor de 5 cm. Si se cuenta con
zonas libres de construcciones urbanas se considerara un espesor de tierra

vegetal de 30 cm.

5.3.2.5. Estudio de desmontes

La zona de estudio abarca un area de suave morfologia en donde los desniveles
son practicamente inexistentes, este hecho sumado a que el trazado propuesto
discurre en todo momento adyacente a la actual plataforma del Cercanias conlleva
que las obras de tierras (desmontes y rellenos) sean muy reducidas en nimero y
dimensiones, incluso habiéndose realizado en su mayoria para dar acomodo a la

linea de Cercanias.

5.3.2.6. Estudio de rellenos

Durante las obras de ejecucion de la linea de Cercanias se construyeron un buen
namero de los rellenos requeridos por el actual trazado UIC, siendo objeto del
estudio actual unicamente el disefio de dos rellenos con las caracteristicas que se

describen a continuacion:
Relleno entre los pp.kk. 1+310 y 1+350

Se trata de un recrecido del actual terraplén de la via ferroviaria. La altura maxima
del relleno proyectado es de 6.1m, y se recomienda realizarlo con idéntica

pendiente a la actual: 3H:2V.
El relleno sera de tipo terraplén con un material de tipo tolerable.

Para obtener una buena unién entre el terraplén de nueva ejecucion y el existente
se escalonara la superficie de contacto entre ambos con el fin de evitar la

formacion de un posible plano de debilidad en la superficie de contacto.

En concreto, esta medida se materializard en la excavacién de banquetas o

escalones de una anchura minima de 3,0 m, con un talud de 55° de inclinacion

entre escalones y una altura maxima de cada escalon de 1,20 m. Como caso
excepcional en aquellos puntos en los que no sea posible compatibilizar el ancho
minimo indicado de 3,0 m con la altura maxima de 1,20 m, se podra reducir el
ancho hasta un minimo de 1,20 m, siempre que se cumpla que el ancho del
terraplén afiadido en ese punto, incluyendo la banqueta o escaldn, sea superior a
50m.

Con el fin de evitar la erosionabilidad del terreno por los agentes atmosféricos, el
escalonado de las pendientes no debera llevarse a cabo hasta el momento preciso
y en las condiciones oportunas para reducir al minimo el tiempo de exposicion,

salvo que se recurra a protecciones de dicha superficie.

Es conveniente que el escalonamiento se realice con una pendiente del 2% en el

sentido que permita la evacuacién del agua y evite posibles encharcamientos.

En la siguiente figura se puede apreciar el escalonamiento que debe realizarse,
segun las indicaciones dadas, en un terraplén tipo que apoya sobre otro existente.

hméx: (: 1.2\

1.2

1.2\
TERRAPLEN EXISTENTE T ENSANCHE DE TERRAPLEN

min.especial 1.5

2.0 2%

-

3.00

ancho 3.00
min.esténdar 3.00

5.00

5.00

Este pequeiio relleno podria realizarse también, como el siguiente, al abrigo de

un muro de contencién para minimizar la ocupacion

Relleno entre los pp.kk. 1+350 y 1+710

Es un relleno a realizar al abrigo de un muro contencion, de manera que se ve
limitado por el derrame existente de la linea de Cercanias y por el mencionado

muro. La altura méxima de relleno esta en torno a los 5.5m.
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Para minimizar los empujes contra el muro ademas de para garantizar una buena
union con el terraplén existente y reducir asi la posibilidad de asientos
diferenciales entre ambos rellenos es conveniente una correcta ejecucion del
relleno. ElI material constituyente debe ser un suelo adecuado o seleccionado y

compactado, al menos, al 98% del Préctor Normal.

Teniendo esto en cuenta, los pardmetros para estimar empujes en el muro serian

los siguientes:

. Densidad Aparente: 20 kN/m3
. Cohesion Efectiva: 0.0 kPa

. Angulo de Rozamiento: 30°

La union con el terraplén existente se debe realizar con las mismas

consideraciones que las indicadas en el caso del relleno anterior.

5.3.2.7. Geotecnia de cimentacion de estructuras

AMPLIACION P.I INGENIERO EMILIO HERRERA (ANTERIORMENTE AVDA. ALCALDE
CONDE DE MAYALDE)

Para soportar la plataforma ferroviaria en la ampliacion a su paso sobre la avda.
Ingeniero Emilio Herrera se proyecta un paso inferior (viaducto sobre la avenida)
que se sitla paralelo al marco actualmente existente. El ancho del tablero es de

unos 12m de ancho en este punto del trazado.

Dada la existencia de espesores de relleno importantes se requiere una
cimentacion por pilotaje, por lo que debe preverse que la maquinaria de pilotes
pueda trabajar desde la cota de inicio de los mismos. Para ello se disefian unos

muros de plataforma que habran de ejecutarse sobre el terreno natural y rellenarse

previamente, junto con unas pantallas de micropilotes para contener la excavacion
en los bordes del terraplén actual. De esta forma se contienen tanto el desmonte

como el terraplén necesario para la plataforma provisional.

En los terraplenes de la linea contiguos a un estribo de estructura es necesario
disefiar una zona de transicion de rigidez, a fin de reducir el riesgo de asientos
diferenciales. Esto se consigue ejecutando las capas de terraplén al aproximarse
a la estructura, en longitud decreciente a medida que sube el terraplén (formando
“cufi@”), con un material granular de las condiciones fijadas en el Pliego PGP 2008

de Adif, ya sea tratado con cemento (MT) o sin tratar (MG).

MURO PILOTADO

Para la contencion de tierras de la ampliacién de la plataforma ferroviaria se ha
definido un muro pilotado. Este muro se adapta a la geometria del derrame de
tierras entre la ampliacion del paso inferior de la avda. Ingeniero Emilio Herrera y
el muro existente del P.K 1+705,944.

La cimentacién del muro es profunda, mediante un encepado de pilotes. Se
conforman dos alineaciones de pilotes de diametro 800 mm, separadas 2.40 m

en el sentido transversal, dejando un vuelo a cada lado de 0.25 m.
. Parametros geotécnicos recomendados

A continuacién, se incluye una tabla con los pardmetros geotécnicos
recomendados en la publicacion de MINTRA “Procedimientos de disefio

geotécnico y parametros a tener en cuenta en los proyectos de las obras de

ampliacion del metro de Madrid”.

- DESCRIPCION 2 2
UNIDAD GEOTECNICA it Ecarga (/M?) Edescarga (UM?)
Rx Rellenos antrpicos 1.20-1.60 25.28 0.00-0.05 400-600 500-800
vertidos
T Arena de miga 1.80-1.95 33-38 0.50-2.00 5.500-18.000 5.000-12.000
T Arena tosquiza 1.80-1.93 32-35 1.00-5.00 8.000-25.000 6.000-15.000
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UNIDAD GEOTECNICA Dgggfézcl(':oAN oo (UT) ¢ (Umd) Evarga (M) Edescarga (YM?)
T, Tosco arenoso 1.75-1.88 30-34 2.00-8.00 12.000-35.000 6.000-18.000
T, Tosco 1.70-1.85 28-32 6.00-15.00 15.000-55.000 10.000-22.5000

Y estos son los propuestos por J.M. Rodriguez Ortiz en la publicacién “Propiedades geotécnicas de los suelos de Madrid”

UNIDAD GEOTECNICA DGEESOCF(',)%?'&N Edescarga (YM?) Kp (Um?)
Rx Re”e”\f’;t?é‘gsépicos 1.80 28.0° 0.0 800-1.000 2.000
Ryxc Re"':f)’:;’saacrgggécos 2.00 33.00 1.0 3.500-4.500 8.000
T Arena de miga 2.00 35.0° 0.5-1.0 5.500-7.500 15.000
T Arena tosquiza 2.05 33.00 1.0-15 8.000-10.000 15.000
T, Tosco arenoso 2.08 32.5° 2.0-2.5 13.000 25.000
T Tosco 2.10 30.0° 3.0-4.0 15.000-18.000 30.000

Para los fututos céalculos se aproximan estos valores recopilados, se han adoptado los siguientes parametros dentro del rango recogido en la bibliografia.

DESCRIPCION

UNIDAD GEOTECNICA GEOLOGICA Yap (IMP) c (t/md) Ecarga (t/M?) Edescarga (t/M?) Kn (/m®)
Ry Re”e”\f’;t?g‘;;épicos 1.85 280 0.2 - 550 1.100 2.000
Ryc Re'Leorr‘T‘]’Saacrt‘ggg;"os 2.00 330 1.0 ; - - 8.000
T Arena de miga 2.10 36° 05 ; 7.500 15.000 15.000
T Arena tosquiza 2.10 350 2.0 ; 5.500 11.000 15.000
T, Tosco arenoso 2.10 34° 3.0 3.330 7.500 15.000 25.000
T, Tosco 2.10 28° 9.0 3.330 9.000 18.000 30.000

ESTUDIO INFORMATIVO DEL TRAMO FUENTE DE LA MORA — HORTALEZA DEL ACCESO FERROVIARIO EN ANCHO ESTANDAR A LA TERMINAL T4 DEL AEROPUERTO MADRID - BARAJAS ADOLFO SUAREZ"



MEMORIA
Péagina 24

5.3.2.8. Agresividad

Se analiza la agresividad del suelo y del agua freética al hormigén, remarcandose

las siguientes conclusiones:

. Rellenos antrépicos vertidos (Rx): Una de las seis muestras analizadas

presenta agresividad fuerte (Qc) por sulfatos.

. Rellenos antréopicos compactados (Rxc): No se dispone de datos, pero se
les presupone una agresividad nula al estar confeccionados por materiales

de las unidades T1 y To.

. Arena de miga y arena tosquiza (T1): la totalidad de las muestras presentan

valores nulos de sulfatos 0 muy bajos. No presentan agresividad.

. Tosco arenoso y tosco (T2): la totalidad de las muestras presentan valores

nulos de sulfatos o muy bajos. No presentan agresividad.

Se recomienda el empleo de cementos sulforesistentes en los hormigones en

contacto con el agua freatica en la zona del edificio transformador.

La heterogeneidad de la unidad geotécnica RX no permite establecer un tipo de
exposicion global a lo largo del trazado, por lo que se recomienda realizar un
estudio localizado en cada actuacion para determinar su agresividad.
Concretamente la cimentacion del muro y del paso inferior del entorno del p.k.
1+350 afecta un importante espesor de rellenos, requiriendo un estudio detallado.

Este se esta investigando con la campafa en ejecucion del Proyecto Basico.

5.3.3. Estudio de materiales

5.3.3.1. Condiciones exigibles a los materiales
Se incluyen a continuacion las prescripciones a cumplir por los materiales que

conforman las diferentes capas del terraplén.

. Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares para los proyectos de
plataforma (pgp-2011 v2), de Adif

Los requisitos a cumplir por los materiales para obras del ADIF, se encuentran
recogidos en el Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares para los Proyectos
de Plataforma (PGP-2011 V2), de ADIF, concretamente en el apartado G0104
(Rellenos), G0106 (Capa de forma) y G0107 (Subbalasto), criterios que han sido

adoptados para la elaboracion del presente documento.

Prescripciones de los materiales para rellenos
A continuacion, se exponen las caracteristicas necesarias de los materiales a

utilizar.

Antes de iniciar la explotacion de un determinado desmonte o préstamo cuyo
material se vaya a destinar a la formacién de rellenos, se procedera a una primera

caracterizacion del mismo mediante los siguientes ensayos:

. Granulometria. (UNE 103-101)
. Estabilidad frente al agua (NLT-255).

. Durabilidad (SDT, "Slake durability test” NLT-251).
Si estos ensayos indican de manera fehaciente que:

. El porcentaje, en peso, de particulas que pasen por el tamiz veinte (20) UNE
sera inferior al treinta por ciento (30%) y el porcentaje que pase por el tamiz
0,080 UNE sea inferior al diez por ciento (10%), estando el tamafio maximo

comprendido entre diez y cincuenta centimetros (10-50 cm).

. No existe material (ensayo NLT-255) que sumergido en agua durante
veinticuatro horas (24 h) manifieste fisuracion o experimente pérdida de peso

superior al dos por ciento (2%).
. No existe material cuya durabilidad (ensayo SDT) sea inferior al setenta por

ciento (70%).

Entonces el material tendra la consideracion de pedraplén. En caso contrario, el

material sera calificado de terraplén o “todo-uno”.

A efectos practicos, en el Pliego PGP 2011, el tratamiento que se dara a los
rellenos tipo terraplén o tipo todo uno sera conjunto.
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Terraplenes

MATERIALES A EMPLEAR EN CIMIENTO DE TERRAPLENES

El material a colocar en la base o cimiento de terraplenes podra ser:

. Anélogo al del nucleo (con las restricciones que mas adelante se exponen).
. Con caracteristicas de refuerzo.

. Con caracteristicas de drenaje.

En el primer caso debera tenerse en cuenta si existen condiciones de posible
saturacion y si es asi, el contenido de finos inferiores al tamiz 0,080 UNE se
limitara al quince por ciento (15%), prolongando esta exigencia en el nicleo hasta
una altura de dos metros (2 m) por encima de la cota del terreno natural (o del

relleno del saneo si lo hubo).

Para la funcion de refuerzo en zonas con problemas de inestabilidad (capacidad
portante o compresibilidad) podran emplearse materiales tratados con ligantes

hidraulicos, interposicion de geotextiles o materiales adecuados del tipo siguiente:

. Tamafio maximo 80 - 400 mm (no mayor del 40% del espesor de la capa)
. Cernidotamizn®4 20 - 50%
. Cernido tamiz n® 40 < 30%

. Finos < 0,080 UNE < 8%

Cuando el cimiento deba ser permeable o drenante, se aplicaran las
especificaciones indicadas para pedraplenes, hasta una cota de cincuenta
centimetros (50 cm) por encima de la altura considerada inundable, con rocas no
sensibles al agua, coeficiente de Los Angeles inferior a treinta y cinco (35) y
contenido de finos menor de cinco por ciento (5%). En este caso se tendra en
cuenta la posible contaminacién si el terreno de apoyo es limoso o arcilloso, dando
un espesor amplio a la capa (no menos de sesenta centimetros (60 cm)) o

colocando una transicién o geotextil con funciones de filtro.
MATERIALES A EMPLEAR EN EL NUCLEO Y CORONACION DE TERRAPLENES

Los materiales a emplear en el nicleo de los terraplenes seran suelos o materiales
todo uno, exentos de materia vegetal y cuyo contenido en materia organica

degradable sea inferior al uno por ciento (1%).

El contenido de sulfatos serd inferior al cinco por ciento (5%), si bien la Direccién
de Obra podra admitir suelos con un contenido de sulfatos de hasta el quince por
ciento (15%), siempre que se impida la entrada de agua tanto superficial como

profunda mediante una coronacion y espaldones impermeables.

El material empleado en el ndcleo cumplird, como minimo, las condiciones

siguientes:

Limite liquido inferior a cuarenta (40).

. Si el limite liquido es superior a cuarenta (40) e inferior a sesenta y cinco
(65), el indice de plasticidad sera mayor del setenta y tres por ciento del limite
liguido menos veinte (IP > 0,73 (LL-20)).

" Asiento en el ensayo de colapso (NLT 254) inferior al uno por ciento (1%).

" Densidad maxima en el ensayo Proctor Modificado superior a un kilogramo

setecientos cincuenta gramos por decimetro cubico (> 1,750 kg/dm3).

. El indice CBR sera superior a cinco (5) y el hinchamiento, medido en dicho
ensayo, sera inferior al uno por ciento (1%). Para valores de hinchamiento
medio superiores al 1% e inferiores al 2%, sin que ningun ensayo supere el
3%, la utilizacion del material podra ser autorizada por la Direccién de Obra,
siempre que el material se coloque a mas de dos metros bajo la cota de
coronacion del terraplén y que su compactacion hasta la densidad exigida se

efectde con un contenido de humedad superior al éptimo Proctor.

. Cuando existan condiciones de posible saturacion, se limitara el contenido

de finos.

MATERIALES A EMPLEAR EN ESPALDONES

En el caso de apreciar problemas de erosiéon en los taludes, se podra exigir la
colocacién de un sobreancho de dos metros (2,0 m) (o el que considere necesario)
de material con porcentaje de finos (pasantes por el tamiz cero coma cero ochenta
(0,080) UNE) inferior al quince por ciento (15%).
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MATERIALES A EMPLEAR EN RELLENO DE SANEOS DE FONDO DE DESMONTE

El relleno de los saneos en fondo de desmonte previstos en el proyecto debe
realizarse con material que cumpla las mismas condiciones que las exigidas para
la coronacion de los rellenos. En el caso particular de que el suelo del fondo de
desmonte sea potencialmente expansivo, el relleno del saneo se efectuara
inmediatamente después de excavado éste sin dar tiempo a que se deseque, con
material poco o nada permeable, previa colocacion sobre el fondo rasanteado a
dos aguas, de una lamina de PVC prolongada hasta zanjas de drenaje

longitudinales provistas de tubo poroso, si se prevé el riesgo de entrada de agua.
MATERIALES A EMPLEAR EN EL TRASDOS DE MUROS

Seran materiales provenientes de la traza o de préstamo cuyo porcentaje en peso
pasante por el tamiz cero coma cero ochenta (0,080) UNE no supere el quince por

cierto (15%), sin presencia de materia orgénica ni cloruro.

Materiales a emplear en capa de forma y subbalasto

Seguiran las especificaciones de Adif

5.3.3.2. Materiales procedentes de las excavaciones de la traza

Dichos materiales a excavar, son rellenos compactados y los materiales que
pertenecen casi en su totalidad a la denominada Facies Madrid, representada por
depdsitos predominantemente detriticos, denominados por su composicién como
Arena de Miga, Arena Tosquiza, Tosco Arenoso y Tosco. Todos ellos son validos
para su uso en terraplenes, pudiendo utilizarse ocasionalmente como capa de

forma. Dado el excedente de materiales, podra efectuarse una seleccion de los

mismos
Denominacién Contenido en Finos (#200 ASTM)
Arena de Miga <25%
Arena Tosquiza 25-40%
Tosco Arenoso 40-60%
Tosco Arenoso >60%

El material a excavar durante la ejecucion de las cimentaciones de las estructuras
se corresponde, en su mayoria, con rellenos antropicos vertidos (Rxc), pudiendo
extraerse rellenos compactados en determinadas actuaciones (Rx). El volumen de

este tipo de excavaciones es ciertamente reducido.

De manera general se recomienda la retirada a vertedero de los rellenos vertidos
(RX). Las campafias geotécnicas disponibles no ofrecen datos acerca de la
clasificacion de los rellenos compactados (Rxc), sin embargo, se presupone que

sean como minimo un suelo tolerable, siendo posible su reutilizacion en obra.

5.3.3.3. Materiales externos al trazado

En los alrededores del ambito interesado, existen varias explotaciones a partir de
las que podra extraerse el volumen de material necesario para cubrir las

necesidades de material.

Las graveras y areneros de la Comunidad de Madrid capaces de suministrar los
materiales necesarios son numerosos. Considerando el criterio de cercania, se ha
considerado la eleccidon de varias canteras proximas, en el sur de la Comunidad
de Madrid, también se ha incluido la cantera de La Pola, situada préxima a Madrid

material para capa de forma.

Para obtener el balasto debera acudirse a material procedente de canteras con
distintivo de calidad de ADIF y que cumplan las especificaciones requeridas para

este material segun la vigente normativa anteriormente mencionada.
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5.4. Trazado arametros geome os de diseno de azado en planta
5.4.1. Parametros de disefio del trazado s de referencia os nomale

Mdxima insuficiencia del Peralte Imax (Mm) 100 153 153

. ., . . . e , Mdxima aceleracion sin

A continuacion, se exponen los criterios de disefio que justifican los parametros compensar Qama: (M/s?) | 0,65 1,00 1,00
geométricos utilizados para la definicion del trazado teniendo en cuenta las Mdximo exceso de peralte Evex (MM) |90 100 120
indicaciones y parametros minimos dados en la siguiente normativa: Méxima Var. del peralte {dD/dthvsc | 50 60

respecto el tiempo (mm/s)
. NAP 1-2-1.0 “Metodologia para el disefio del trazado ferroviario”. Enero 2021 Mdxima Vor. de la insuficiencia | {dlfdfuex | 5. 55 100

respecto el tiempo (mm/s)

Mdxima Var. de Ac. Nlo {daa/dt}vsx 0,36 0.36 0.65

compensada con el tiempo (m/s?)
Parametros de disefio considerados para las lineas de ancho ibérico: peraite méximo Dus ()| 140 160 180

Mdxima Var. del peralte con

respecto de la longitud {aD/dl}wex 1,00 2,00 2,50

(mm/m)
Parametros geomeé os de diseno del trazado e (Rampa de peralte)
A Longitud minima de alineaciones (m) v/2 Vi3 v/5
de curvatura constante

es hormale Limites excepcionales

Mdxima insuficiencia del Peralte Ivax (MMM) 115 175 175
— ——— Los parametros de disefio en alzado considerados para las lineas de ancho ibérico
Mdxima aceleracion sin
Qg max (M/s?) | 0,65 1,00 1,00 ;
compensar y ancho estandar:
Mdximo exceso de peralte Enmex (Mm) 104 115 138
Mdxima Vor.. del peralte {dD/dt}max 58 58 69
respecto el tiempo (mm/s)
M,, var. qi fici N |fx arameitros geome OS de daiseno ge AzZAAo en adizaao
axima ar.de a insuficiencia {dl/dt} e 63 63 15
respecto el tiempo (mm/s)
Mdxima Var. de Ac. No {daqg/dt}max
compensada respecto el tiempo | (m/s?) 0.36 0.36 0.65 es de referencia es hormale Limites excepcionales
Pendiente longitudinal (trafico
Peralte mdximo Dmax (Mm) | 150 160 180 exclusivo de viajeros) Ivex (%e0) 25 30 35
Longitud minima de acuerdos
Mdxima Var. del peralte con oyl verﬁgccles (m) 20 20 20
respecto de la longitud ({mm/m})qu 1,15 2,30 2,65 onaitud minima d ;
(Rampa de peralte) ohgl ud minima de rasante (m) V/2 V/3 V/5
uniforme entre acuerdos
Longitud minima de alineaciones
ngitua mini Inéacion (m) V/2 V/3 V/5 ] ] Convexo: 0,51
de curvatura constante Mdxima aceleracion vertical Avmax (M/s?) | 0,22 0,31 ]
Coéncavo: 0,59

A continuacion, se exponen los parametros de disefio considerados para las

lineas de ancho estandar:

Para la parametrizacion del trazado se ha utilizado la aplicacién Ispol y se han

tenido en cuenta los parametros funcionales y geométricos recogidos en las tablas

anteriores. Adicionalmente, cabe resefiar los siguientes aspectos:
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] La velocidad méaxima de la actuacion ha sido de 100 km/h entre Fuente La
Mora y la estacién de Hortaleza. En el resto de la actuacion las velocidades
oscilan entre los 30 km/h de la zona de las travesias de la estacion de

Hortaleza y los 80-90 km/h en la entrada en ancho mixto al tunel existente

. Radio minimo en planta: 510 m en la geometria de las nuevas vias, llegando
hasta los 190 m dentro de la geometria interna de los nuevos aparatos de

via proyectados.

. En alzado se ha intentado ajustar la rasante de las vias al terreno actual en
las zonas donde existente plataforma, para minimizar la creacion de zonas

de nueva plataforma y el movimiento de tierras.

. Pendiente maxima: 29,9 milésimas (existente) en la implantacion del tercer

hilo en la via 2 de acceso al tunel existente hacia Barajas.

. Acuerdo vertical minimo: se ha adoptado un minimo de 4.000 m como criterio

general.

. Respecto al cambio brusco de insuficiencia de peralte, no se produce en
ningun punto (excepcion hecha de la geometria interna de las desviadas de
los aparatos de via proyectados), al disponerse clotoides de transicion en

todas las curvas.

. Todos los nuevos aparatos de via se han dispuesto en recta y pendiente

constante.

5.4.2. Seccion tipo

Los principales parametros de las secciones transversales tipo adoptadas con

tipologia de via sobre balasto son los siguientes:
ANCHO DE VIiA

Tal como se ha indicado anteriormente, la via a proyectar se ha previsto en ancho

internacional (1.435 mm).

También se realizara el cambio de ancho ibérico al ancho mixto en la entrada del

tunel norte del acceso a Barajas (via 1)

Se monta también un pequefio tramo en ancho ibérico prolongacion de la via 4

(via conexion cercanias)

Para la nueva via doble en ancho estandar se ha propuesto un entreeje nominal
de 4,00 m acorde al cuadro 3.13. Distancia nominal entre ejes de vias (valores
normales) el apartado "3.10.5.2. Determinacién del entreeje nominal" de la
“Instruccién Ferroviaria de Galibos” (Orden FOM/1630/2015). Los valores dados

en el cuadro son minimos.

PLATAFORMA

Se dispondréa un espesor de subbalasto 25 cm y de 60 cm de capa de forma. Estas
capas se proyectan con una pendiente transversal de un 5%, para la correcta

evacuacion de las aguas.

TALUDES

Los taludes empleados han sido los siguientes:

. El talud de desmonte adoptado es 3H:2V,.

. Para el talud de terraplén, el valor es también de 3H:2V

Ademas, se han proyectado en estas secciones muros para evitar derrames de

terraplenes que pudiesen interferir con otras infraestructuras.

5.5. Material de via

Tal como se ha indicado anteriormente, se ha adoptado tipologia de via en ancho

estandar 1435mm sobre balasto y via mixta de 3 hilos (sobre balasto y en losa)
BALASTO

Se dispondré un espesor de balasto 30 cm. El hombro lateral de la banqueta de

balasto sera de 1,1 my las pendientes del mismo de 3H:2V
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Se utilizard balasto siliceo tipo 1 de acuerdo con las especificaciones de la
normativa ferroviaria vigente. La piedra partida utilizada para balasto procedera

de canteras homologadas por ADIF.

TRAVIESAS

Se instalaran traviesas tipo Al-VE (ancho 1.435 mm) monobloque de hormigon
pretensado, asi como tipo AM-VE (vélida para ancho 1.435 mm y 1.668 mm).

La sujecion empleada sera tipo VE y la separacion entre los ejes de traviesas

contiguas sera de 60 cm.

CARRIL

En el marco de las actuaciones previstas, como criterio general se instalara carril
del tipo 60 E1 para las vias nuevas en ancho estandar, manteniendo carril 54 E1
sobre la rectificacion de la via existente y disponiendo cupones mixtos tipo 54/60

en los puntos de frontera entre ambos anchos.

APARATOS DE ViA

La ubicacion de todos los aparatos se realiza en tramos de alineacion recta y de
rasante con inclinacién constante, lo que facilita tanto el montaje como el posterior

mantenimiento de dichos desvios.
Los desvios proyectados desde Fuente La Mora al tunel son:

- TSU-B1-54-1668/1435-0.11-1: 3 unidades para cruzar la via 2 UIC con las

vias de convencional de la estacion de Hortaleza

- DRIDH-G-60-250-0,11-CC-TC-I: para conectar la via 2 UIC con la via mixta
norte del tinel hacia Barajas

- DMMIH-B1-60-190-0,11-CR-D: para conectar la via 1 UIC con la via mixta
sur del tinel hacia Barajas. En realidad se usara como un DIRI-D, al no existir este

modelo interoperable.

VIA EN PLACA

Se debe picar la via en placa existente en el tinel norte del acceso a barajas que

actualmente contiene ancho convencional para incluir un tercer carril.

Se realizara tanto en el tramo en superficie como dentro del tinel, donde la via
actual cuenta con la siguiente seccién con Corkelast sobre losa de 50 cm de

hormigén:

VIA 1 Barajas

[—
o

| |
j:_l E—
g
g
e
=
=)
b
_|

| /

.y . - 1 @ i -
T . 0.50 \_ /

____________________________ 1____________3\__________________

50
-~ A

L iC]
| T
|| | LoSa HORMIGEN 0.50 L':;:L"m
|_ suee cemento TUBO DREM

2300

ESTUDIO INFORMATIVO DEL TRAMO FUENTE DE LA MORA — HORTALEZA DEL ACCESO FERROVIARIO EN ANCHO ESTANDAR A LA TERMINAL T4 DEL AEROPUERTO MADRID - BARAJAS ADOLFO SUAREZ"



MEMORIA
Péagina 30

5.6. Estructuras

Las principales estructuras son estas:

5.6.1. Paso Inferior (viaducto) en Avda. Ingeniero Emilio Herrera

Para soportar la plataforma ferroviaria en la ampliacion a su paso sobre la avda.
Ingeniero Emilio Herrera (anteriormente c.\ Alcalde Conde Mayalde) se proyecta
un paso inferior (viaducto sobre avenida) que se sitla paralelamente al marco
actualmente existente. El ancho del tablero es de unos 12m de ancho en este

punto del trazado.

Debido al emplazamiento del tablero sobre los derrames de la plataforma
existente se requiere una excavacion en los mismos hasta la cota de ejecucion de
los estribos, por lo que se proyectan durmientes situados a media altura del

terraplén de forma que minimicen dicha excavacion.

Por otra parte, dada a la existencia de aletas en el paso actual el tablero se disefia
de forma que se pueda evitar en lo posible la afeccion a alzados de las aletas y
las interferencias con la cimentacion de las mismas. El galibo minimo y la posicion
de la rasante nos permite unos cantos maximos de tablero de unos 2m, por lo que
se ha encajado el tablero una luz de unos 30m evitando asi disponer pilas sobre
la calzada inferior. Dado que se trata de un cruce desviado con la calle existente,
se opta por mantener dicho esviaje (78,78g) de forma que se separe lo maximo

posible de las aletas del marco actual.

Dada la existencia de espesores de relleno importantes se requiere una
cimentacion por pilotaje, por lo que debe preverse que la maquinaria de pilotes
pueda trabajar desde la cota de inicio de los mismos. Para ello se disefian unos
muros de plataforma que habran de ejecutarse sobre el terreno natural y rellenarse
previamente, junto con unas pantallas de micropilotes para contener la excavacion
en los bordes del terraplén actual. De esta forma se contienen tanto el desmonte

como el terraplén necesario para la plataforma provisional.

En los terraplenes de la linea contiguos a un estribo de estructura es necesario

disefiar una zona de transicion de rigidez, a fin de reducir el riesgo de asientos

diferenciales. Esto se consigue ejecutando las capas de terraplén al aproximarse
a la estructura, en longitud decreciente a medida que sube el terraplén (formando
“cufia”), con un material granular de las condiciones fijadas en el Pliego PGP 2008

de Adif, ya sea tratado con cemento (MT) o sin tratar (MG).

5.6.2. Muro pilotado

Para la contencion de tierras de la ampliacién de la plataforma ferroviaria se ha
definido un muro pilotado. Este muro se adapta a la geometria del derrame de
tierras entre la ampliacion del paso inferior anterior y el muro existente del P.K
1+705,944.

Se trata de un muro en ménsula con cimentacion pilotada. El muro se ha
diferenciado en 3 tipos, con altura variable entre 4.80 m y 6.80 m, y espesores
entre 0.50 m y 0.80 m. El muro de mayor altura (tipo 2) se ha dividido en dos

alturas con un escalon en el espesor.

La cimentacién del muro es profunda, mediante un encepado de pilotes. Se
conforman dos alineaciones de pilotes de diametro 2800 mm, separadas 2.40 m
en el sentido transversal, dejando un vuelo a cada lado de 0.25 m. En el sentido
longitudinal los pilotes se separan 2.40 m en la alineacion mas proxima al intradds
(bajo el alzado del muro) y 4.80 m en la alineacion del trasddés. El encepado tiene

una dimension transversal total de 3.70 m, con un canto de 1.20 m.

Los pilotes tienen una longitud de 23 m (tipo 1), 20 m (tipo 2) y 10 m (tipo 3). El
armado de los pilotes esta formado por 26 redondos 825 mm y cercos 1¢c@16/150

mm.

5.7. Electrificacion

Se electrificaran a 25 kV las nuevas vias en ancho estandar que parten desde
Fuente de la Mora hasta la estacién de Hortaleza, donde se realizara un cambio
de sistemas para pasar a 3.000 V cc existentes en la via mixta del tanel de barajas
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Para la electrificaciéon, se propone la instalacion de un sistema de catenaria flexible
del tipo Adif C-350 compuesto por:

. Catenaria propiamente dicha: formada por un cable sustentador, un hilo de

contacto, falso sustentador o péndola en Y’ y péndolas equipotenciales.
. Elementos de sustentacion: cimentaciones, ménsulas, postes y porticos
. Elementos de conexion: seccionadores, cables
. Circuito de retorno

= Protecciones

Este tipo de instalacién esta preparado para la electrificacion de lineas de
ferrocarril mediante sistemas de electrificacion en 25 kV ca del tipo 2x25 en linea
con lo requerido por Adif AV en sus estandares actuales.

La catenaria propuesta, es simple, poligonal, atirantada y compensada

mecanicamente tanto para el cable sustentador como el hilo de contacto.

La tipologia C-350 emplea macizos de cimentacion de tipo cilindrico, con
armaduras de acero corrugado para armado y fijacibn compuestos por perfiles
laminados tipo UPN en paralelo unidos mediante diagonales o chapa metalica y

ménsulas trianguladas de tipo tubular.

La catenaria propuesta estard compensada mecanicamente de forma automética
de modo que se mantenga la tension mecanica de los conductores ante un cambio

de las condiciones medioambientales mediante sistemas de poleas y contrapesos.

5.8. Servicios existentes y afectados

Durante la redaccion del presente Estudio se ha contado con la informacion sobre
las infraestructuras y redes existentes (abastecimiento, saneamiento, alumbrado,
electricidad, gasoductos, telefonia y comunicaciones, redes de riego y viales)
dentro del &mbito de estudio para las actuaciones proyectadas en el mismo. Estos
datos bien han sido proporcionados por los propios organismos y compafiias
titulares de los mismos, directamente o de las consultas/descargas virtuales de

informacion realizadas a través de sus paginas WEB corporativas (INKOLAN,

PELI y VODAFONE-ONO) y de los PGOU's (para el Ayuntamiento), bien se han
obtenido del trabajo de campo y del conocimiento previo que han aportado los

antecedentes técnicos enumerados en el punto 2.2.

A continuacién, se enumeran los organismos/compafias que desde el punto de
vista de afecciones a servicios podrian o tienen infraestructuras en el ambito de

estudio:

ORGANISMOS:

- AYTO. DE MADRID
- CONFEDERACION HIDROGRAFICA DEL TAJO

COMPANIAS:

e Electricidad
> RED ELECTRICA DE ESPANA (REE)
> IBERDROLA DISTRIBUCION
» IBERDROLA (Telecomunicacion y Redes Inteligentes)
> NEDGIA (UNION FENOSA DISTRIBUCION)

e Telecomunicaciones

TELEFONICA, SAU

VODAFONE - ONO

FRANCE TELECOM (ORANGE-JAZZTEL)
COLT TELECOM ESPANA

EVOLUTIO

CORREQOS TELECOM

LYNTIA

CITYNET

YV V.V V V V V V

e Hidrocarburos
» COMPANIA LOGISTICA DE HIDROCARBUROS (CLH)
» ENAGAS
» NEDGIA GAS NATURAL
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> MADRILENA RED DE GAS

e Aguas (Abastecimiento, Saneamiento y Riego)

» AYUNTAMIENTO DE MADRID

» CANAL DE ISABEL Il

e Otros (Alumbrado, Senalizacién Vial, etc.)

» AYUNTAMIENTO DE MADRID

» DGT (JEFATURA PROVINCIAL DE MADRID)

5.8.1. Tabla de servicios existentes

A continuacién, se presenta una tabla donde se enumeran los servicios existentes

dentro de los limites del corredor estudiado.

NOTA: (*) Los PP.KK. indicados corresponden a los PP.KK. de la nueva via ferroviaria a ejecutar.

ID.
SERVICIO

m TIPOLOGIA TITULAR AFECCION

1. ELECTRICIDAD

ABA-401

1+220 a
1+795

Red de
Abastecimiento

201600

Cvil

Linea subterranea
1+600 a
ELE-101 MT NEDGIA (UFD) NO SE AFECTA
1+895
Linea subterranea
ELE-102 | 1+895 MT NEDGIA (UFD) NO SE AFECTA
2. TELECOMUNICACIONES
TCOM-201 | 1+360 | _Linea Subterranea ORANGE NO SE AFECTA
Telecomunicaciones
TCOM-202 | 1+360 | _Linea Subterranea JAZZTEL NO SE AFECTA
Telecomunicaciones
TCOM-203 | 1+83g | _Linea Subterranea ORANGE NO SE AFECTA
Telecomunicaciones
GAS-301 | 1+895 | Red APA (AO 20") NEDGIA NO SE AFECTA
GAS-302 ; Red MPB (PE 200) NEDGIA NO SE AFECTA

4. ABASTECIMIENTO

NO SE AFECTA

TIPOLOGIA

TITULAR AFECCION

NO SE AFECTA

ID.
servicio | PPKK

ABA-402 1+320

Red de
Abastecimiento CYIl
1500

Red de
Abastecimiento CYIl

231600

ABA-403 1+795 NO SE AFECTA

Red de
Abastecimiento CYIl

1150

ABA-404 - NO SE AFECTA

5.8.2. Informacion complementaria.

Como complemento del estudio de afecciones, en los subapartados que se
incluyen a continuacion, se aportan una serie de datos de forma genérica sobre
las tipologias de infraestructuras que se consideran pueden ser mas

condicionantes a la hora de realizar el analisis.

5.8.2.1. Lineas Eléctricas

Las compafias suministradoras poseen redes de Baja, Media y Alta Tension. La
interferencia con las lineas subterraneas se tratara con un refuerzo o su
reposicion, teniendo en cuenta que existe una diversidad de tipologias de
canalizaciones. El cruce o paralelismo con las lineas eléctricas aéreas cumpliran
en lo posible las recomendaciones existentes respecto a las distancias minimas.
Son puntos conflictivos las torres metalicas de distribucion y aquellas que tienen

un transformador a baja, debido al encarecimiento de la reposicion.
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s |inea de 400 kV
Linea de 220 kv \
«+sssesenes Cable Subterréneo de 220 kV Pariohoss Ma.,—

Fuente: Estrategia energética de la Comunidad de Madrid. Comunidad de Madrid.

En todos los casos, cualquier incidencia sobre las instalaciones que se derive del
Proyecto debera cumplir con los vigentes Reglamentos Técnicos.

5.8.2.2. Redes de Saneamiento y Abastecimiento

La Comunidad de Madrid regula los servicios de abastecimiento, que incluye los
servicios de aduccién y depdsito, y de saneamiento, que incluye los servicios de
alcantarillado y depuracion a través de la empresa publica Canal de Isabel II
(CY1).

5.8.2.3. Gasoductos

Por la Comunidad de Madrid discurren varios oleoductos y gasoductos, no solo
los destinados a satisfacer las necesidades de la propia Comunidad, sino que

existen conducciones de distribucién y transporte de caracter nacional.

Asi pues, el sistema gasista dentro del ambito del proyecto, comprende tantas
instalaciones incluidas en la red basica (gasoductos de transporte primario) y las
redes de transporte secundario, que comprende las redes de distribucién y las

demas instalaciones complementarias.

CT Cuenca -
crrgee sl SRNRT 2.
Patema
b4 it Planta Saggas
EC+ ¢ Ec+C
1 Badajoz D). Am\
P N e o 4 i, D —

. u
o viL g0 &t £C Denia
= :C, # 4/ EC + CT Crevitents
b ) -
o R A
CT Hueha \ T Murcial G
‘-@ﬂ% \ i

B CoRC - e
as! @CTMag | é-c"h’h erero
m"“ - oy = = Penane ot ey 130012, Dupoin
-— [ Tanwa
— O R e A S

. s Iarsucra
l— ‘ g e S 2 on ovos Operacores

deTenerfe e Gran Canaria

Fuente: Sistema Gasista Espafiol. ENAGAS.

El gasoducto que cruza las vias ferroviarias en la zona de actuacion (OA 20”)
pertenece al ramal Algete-Manoteras. Tiene una longitud de 17 Km, sale de la
estacion de compresion de Algete y discurre por los municipios de San Sebastian

de los Reyes y Alcobendas, finalizando su trazado en Madrid (Manoteras).

Enagéas es el Transportista Unico de la red troncal primaria de gas natural y el

Gestor Técnico del Sistema gasista espafiol.

A continuacion, se adjunta una imagen con los gasoductos existentes en la

Comunidad de Madrid (Red Primaria de Distribucion):
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gnags SISTEMA GASISTA ESPANOL

Gasoducto Algete-Haro

Tramos

Haro-Villamayor 1986-1987 26" 11355 Enagis
Villamayor- Algete 1987-1990 20" 13100 Enagis
Aranda-Zamora 1990-1998 20" 165,04 Enagis
Lerma-Valladolid 1987-2003 12" 96,26 Enagis
Yela-Villar de Arnedo 2012 30" 25100 Enagis

Ramales varios y conexién 12"-10"- 344,17 Enagas,
redes a".g"q" T.R.G.(%)

Subtotal 1.151,02

(*) Mojados- Cuéllar, Medina del Campo-Arévalo de T.R.G

Area de influencia s
Burgos, Palendis, Valladolid, Zsmers, La Ricjs, Soria, Segovia, Madrid, Guadslsjars

G. Burgos-Cantabria
1
4 (B Pais Vasco

I
d EFC Haro
T 4.EC Villar
de Amedo
\
ﬁ\.,
G. Valle del Ebro

N Tramos de gasoducto

Anillo Madrir;"fj b‘:\‘ s Gasoductos conectados
G Cérdoba—M;drid »4  Estacién de compresion
. Flujo habitual del gas
L Vacimientos / A4 S5
 cTeC~ 400 WA

B Fresiones resles baraen R CT convencional
hora purta del dia méximo VIP (Purto de
101212013 - 21:00h @ irferconexidn Virtusl)

Fuente: Sistema Gasista Espafiol. ENAGAS.

Dentro de la red secundaria de distribucion, operan diferentes empresas

suministradoras, segun municipios

de actuacion. En la imagen adjunta, se

indican los princinales distribuidores de nas natural. dentro de la Comunidad de

Madrid:

Fuente: Estrategia energética de

la Comunidad de Madrid. Comunidad de Madrid.

5.9. Planeamiento urbanistico

El trazado objeto de este estudio discurre en todo momento por la zona noreste
del municipio de Madrid. Las vias discurren hasta el final del trazado por el distrito

de Hortaleza.

El marco urbanistico que se ha tomado como referencia para la definicion de
actuaciones, esta basado tanto en el planeamiento vigente. Plan General de
Ordenacion Urbana de Madrid de 1997, aprobado por el Consejo de Gobierno de
la Comunidad de Madrid el 17 de Abril de 1997, como en el desarrollo previsto,
APR.16.03 “Isla de Chamartin” y API.16.18 “Sanchinarro- Ctra. De Burgos”

El trazado de las vias discurre en su totalidad por suelo dotacional destinado al
“Transporte Ferroviario” manteniéndose en todo momento paralelo a la plataforma

ferroviaria existente, dentro de los limites de Adif.

5.10. Expropiaciones

No existen expropiaciones en el ambito de este proyecto, ya que todas las

actuaciones tienen lugar en terrenos de titularidad publica.

Los terrenos en los que se realizan las obras pertenecen a Adif, por lo que las
actuaciones se realizaran previo acuerdo entre el MITMA y este organismo

publico.

Las instalaciones auxiliares de obra se situaran en los mismos terrenos que las
existentes para las obras de la linea de Cercanias, por lo que no sera necesario

ocupar nuevas parcelas.
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5.11. Analisis ambiental

5.11.1. Antecedentes ambientales

En el dmbito del estudio a partir de los antecedentes técnicos, existen dos

resoluciones ambientales que se citan a continuacién

- RESOLUCION de 16 de marzo de 2006, de la Secretaria General para la
Prevencion de la Contaminacién y el Cambio Climéatico, por la que se
formula declaracion de impacto ambiental sobre la evaluacion del proyecto
«Cercanias de Madrid. Acceso ferroviario al aeropuerto de Barajas»,
promovido por la Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de
Fomento, en adelante DIA 2006.

Esta resolucioén vincula al proyecto evaluado que tuvo como objeto la conexién
ferroviaria en ancho convencional entre la cabecera norte de Chamartin y el
aeropuerto de Barajas, para Cercanias, entre cuyas actuaciones se definia una

plataforma para via doble en los 3,6 km iniciales y el tinel de acceso a Barajas.

Indicar que durante la ejecucion de este proyecto de Cercanias se aprobé el
modificado n° 1 de obra para ejecutar una plataforma independiente, en el

mismo corredor, que acogeria en un futuro la via en ancho UIC.

Este modificado no fue objeto de consulta al érgano ambiental ni sometido a
ningun otro tramite de evaluacién ambiental, habiéndose ejecutado bajo el
amparo de la DIA 2006. Esta circunstancia abrié6 un marco legal para su

aprobacion y ejecucion.

La puesta en explotacion de la linea de Cercanias a Barajas tuvo lugar en 2011

por lo que se entiende que la DIA 2006 ha surtido ya sus efectos.

- RESOLUCION de 7 de marzo de 2014, de la Secretaria de Estado de
Medio Ambiente, sobre la evaluacién de impacto ambiental del proyecto
Acceso UIC al aeropuerto de Barajas, en adelante Resolucion 2014.

El proyecto “Acceso UIC al Aeropuerto de Barajas”, se concibe como parte del
desarrollo del proyecto sometido a consulta y resuelto en 2014 el cual tomaba

como situacion de partida el proyecto de Cercanias ejecutado, contemplando

entre sus actuaciones la definicién de los tramos de la plataforma para el
acceso en UIC no ejecutada y resto de elementos de la linea ferroviaria,

incluida la electrificacion.

Tal como se recoge en el punto 1. Objeto, descripcion y localizacion del proyecto.

Promotor y 6rgano sustantivo de esta Resolucién 2014;

“..Segun seriala el promotor se trata (el proyecto objeto de la consulta) de
una ampliacién/mejora del proyecto ya ejecutado «Cercanias de Madrid.
Acceso ferroviario al aeropuerto de Barajas» (cuya declaracion de impacto
ambiental fue publicada en el «Boletin Oficial del Estado» n.° 87, de 12 de
abril de 2006)”.

Esto unido a la referencia recogida en la Resolucion 2014, como resultado de las

consultas realizadas (el subrayado es nuestro):

La Direccién General de Evaluacion Ambiental de la Consejeria de

Medio Ambiente vy Ordenacion del Territorio de la Comunidad de

Madrid sefala que el proyecto se desarrolla fundamentalmente en un

entorno urbano vy periurbano, sin existencia de espacios naturales

proteqidos vy en una zona ya afectada por la presencia de vias ferroviarias.

La actuacion se desarrolla en su mayor parte dentro de las margenes
inmediatamente adyacentes a la infraestructura ya existente, dentro del
dominio publico ferroviario por lo que las posibles afecciones (ruido,
generacion de residuos, alteracion del flujo de las aguas subterraneas, etc.)

guedan minimizadas.

No obstante, considera necesario cumplir las condiciones

establecidas en la declaracion de impacto ambiental del proyecto

Cercanias de Madrid. Acceso ferroviario al Aeropuerto de Barajas y

establece las siguientes medidas:

Esa necesidad manifiesta de contemplar las medidas establecidas en la DIA 2006
en la ejecucion del proyecto de 2014, junto con la justificacion del érgano

ambiental que motiva la Resolucion 2014:
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De acuerdo con el informe emitido por la Subdireccion General de Medio

Natural del Ministerio de Agricultura, Alimentacion y Medio Ambiente, no se

espera que las actuaciones proyectadas provoguen afecciones potenciales

sobre la conservacion de la biodiversidad. En el mismo sentido, se

manifiestan la Direccion General del Medio Ambiente y la Direccién General

de Evaluacion Ambiental, ambas de la Consejeria de Medio Ambiente y

Ordenacion del Territorio de la Comunidad de Madrid, al considerar viable

la construccion del ramal de acceso UIC al aeropuerto de Barajas.

Ademas, las posibles afecciones ambientales seran mitigadas con el

cumplimiento de las medidas preventivas y correctoras contempladas en la

documentacién ambiental vy las asumidas por el promotor sequn escrito de

fecha 1 de marzo de 2013, entre las gue se encuentran las sefialadas por

los organismos citados anteriormente y por la Confederacion Hidrografica

del Tajo. Por lo tanto, el proyecto no supondra una afeccion significativa
sobre el entorno, por lo que el potencial impacto que ejercera se considera

compatible con el medio.

Y, a este respecto, decir que el Documento Ambiental sometido a consulta recoge

en su objeto:
1.3-Objeto

El objeto de este documento es la solicitud de aplicacion al proyecto

“Acceso UIC al Aeropuerto de Barajas”, de la Declaracién de Impacto

Ambiental correspondiente al proyecto “Cercanias de Madrid. Acceso

ferroviario al Aeropuerto de Barajas”, formulada mediante Resolucién de 16

de marzo de 2006, de la Secretaria General para la Prevencion de la

Contaminacién y el Cambio Climatico, dado que el presente proyecto

constituye una modificacion de este ultimo, que se desarrolla en su mismo
ambito territorial, y no produce impactos significativos sobre ninguno de los
elementos del medio presentes, ni afecta a valores ambientales distintos

de los afectados por el proyecto de Cercanias.

De acuerdo a todo lo anterior decir que, habiendo tomado como base de partida
para el analisis de la tramitacion ambiental lo recogido en; el estudio de impacto
ambiental y condicionado de la DIA 2006 y en el Documento Ambiental y su

resolucion ambiental de 2014, se puede concluir que:

e La Resoluciéon 2014 sobre la NO evaluacion de impacto ambiental del
Acceso UIC al aeropuerto de Barajas, vinculada a la DIA 2006 del
proyecto de Cercanias de Madrid, se considera que sigue vigente al
estar parcialmente ejecutada la plataforma ferroviaria para el acceso UIC.

Indicar por ultimo, que la DIA 2020, que resuelve la evaluacion ambiental del
Estudio Informativo del Nuevo complejo ferroviario de la estacibn de Madrid-
Chamartin, se pronuncia sobre el tramo comprendido entre la LAV Madrid-
Valladolid y Fuente de La Mora, por lo que NO se considera de aplicacion en

este ambito.

Ambas resoluciones (2006 y 2014) se adjuntan en el anejo 4.

5.11.2. Andlisis de la legislacion ambiental de aplicacion

La ley de referencia en materia de tramitacion ambiental es la Ley 9/2018, de 5 de
diciembre, por la que se modifica la Ley 21/2013, de 9 de diciembre de evaluacion
ambiental, establece en su articulo 7. Ambito de aplicacion de la evaluacion de
impacto ambiental (no sufre modificacidn), la casuistica en la que un proyecto

debe ser sometido a algun tipo de tramite ambiental.

Siendo de aplicacion la Resolucién de 2014, se considera que, solo si existe una
modificacion sustancial del proyecto en caso que generara efectos adversos sobre
el medio ambiente en los términos indicados en el apartado 7.2.c. del articulo 7

de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental, que define su
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ambito de aplicacion, éste estaria sujeto a nuevo procedimiento de evaluaciéon de

Impacto ambiental simplificada, concretamente:
Articulo 7 apartado 2 c)

c) Cualquier modificacion de las caracteristicas de un proyecto del anexo | o del
anexo I, distinta de las modificaciones descritas en el articulo 7.1.c) ya
autorizados, ejecutados o en proceso de ejecucion, que pueda tener efectos
adversos significativos sobre el medio ambiente. Se entendera que esta
modificacion puede tener efectos adversos significativos sobre el medio ambiente

cuando suponga:

1.° Un incremento significativo de las emisiones a la atmésfera.

2.° Un incremento significativo de los vertidos a cauces publicos o al litoral.
3.° Incremento significativo de la generacion de residuos.

4.° Un incremento significativo en la utilizacion de recursos naturales.

5.9 Una afeccidn a Espacios Protegidos Red Natura 2000.

6.° Una afeccidn significativa al patrimonio cultural.

d) Los proyectos que, presentandose fraccionados, alcancen los umbrales del
anexo |l mediante la acumulacién de las magnitudes o dimensiones de cada uno

de los proyectos considerados.

e) Los proyectos del anexo | que sirven exclusiva o principalmente para desarrollar
0 ensayar nuevos métodos o productos, siempre que la duracién del proyecto no

sea superior a dos afos.

En este sentido se consideraria como modificacion aquella recogida en el proyecto
de construccién no contemplada en el proyecto evaluado que, se sale del ambito
evaluado y/o pueda afectar a otros aspectos ambientales diferentes a los que

sirvieron de base en el proceso de evaluacion de 2014.

Como ya se ha indicado, el ambito del estudio es exactamente el mismo que el
proyecto evaluado y no se identifican en él ningdn nuevo aspecto ambiental

diferente a los que sirvieron de base en la evaluacion ambiental.

En este sentido, indicar que no hay afecciones a RN 2000 en ningun tramo del
estudio y tampoco al patrimonio cultural al ejecutarse éste dentro de la plataforma

ferroviaria existente, y su dominio, de la LAV Madrid-Valladolid.

Como se ve, las actuaciones del presente Estudio Informativo a desarrollar
coinciden en su totalidad con las que definieron el proyecto evaluado en 2014, por
tanto, le es_de aplicacién la RESOLUCION de 7 de marzo de 2014, de la

Secretaria de Estado de Medio Ambiente, sobre la evaluacién de impacto

ambiental del proyecto Acceso UIC al aeropuerto de Barajas,

La aplicacién de dicha Resolucion 2014 vincula la necesidad del cumplimiento
de la RESOLUCION de 16 de marzo de 2006, de la Secretaria General para la

Prevencion de la Contaminacion y el Cambio Climatico, por la que se formula

declaracion de impacto ambiental sobre la evaluacion del proyecto «Cercanias de
Madrid. Acceso ferroviario al aeropuerto de Barajas», promovido por la Direccién

General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento.

No se ha considerado que los ajustes y mayor grado de definicion del estudio
supongan un cambio sustancial con efectos adversos sobre el medio ambiente en

los términos regulados en el articulo 7.2.c).

Por tanto, no ha de someterse nuevamente a evaluaciéon ambiental.

5.11.3. Valoracion de impactos

A continuacioén, se adjunta un cuadro en el que se resumen las valoraciones de
los impactos ambientales que se pueden producir durante las obras y la posterior
explotacion de la nueva infraestructura. Se ha utilizado un codigo de colores para

facilitar visualmente la comprension de los impactos.

IMPACTOS ‘ TRAZADO
Fase de obras:
COMPATIBLE
Contaminacién acustica y vibratoria =
Fase de explotacion:
COMPATIBLE

Fase de obras:

Emisién de particulas a la atmésfera COMPATIBLE
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IMPACTOS TRAZADO

Fase de explotacion:
NULO

Fase de obras:
COMPATIBLE

Geomorfologia —
Fase de explotacion:

COMPATIBLE

Fase de obras:
COMPATIBLE

Edafologia
Fase de explotacion:
COMPATIBLE

Hidrologia superficial COMPATIBLE

Fase de obras:
COMPATIBLE

Hidrologia subterranea
Fase de explotacion:
COMPATIBLE

Fase de obras:
COMPATIBLE

Vegetacion =
Fase de explotacion:

COMPATIBLE

Fase de obras:
COMPATIBLE

Fauna i
Fase de explotacion:

COMPATIBLE

Fase de obras:
COMPATIBLE

Paisaje
Fase de explotacion:
COMPATIBLE

Fase de obras:
COMPATIBLE

Organizacion territorial
Fase de explotacion:
COMPATIBLE

Fase de obras:

MODERADO
Poblacion
Fase de explotacion:
POSITIVO
Espacios protegidos NULO

Fase de obras:

Impactos sobre el patrimonio histérico-cultural COMPATIBLE

. i Fase de explotacion:
Impactos sobre el planeamiento urbanistico

COMPATIBLE

A la vista de la tabla anterior, puede deducirse que el estudio es COMPATIBLE
con los valores del medio. No se producen impactos severos, ni criticos, lo que
resulta l6gico teniendo en cuenta, por un lado, que el medio atravesado no
presenta elementos singulares a proteger, y por otro, que los desbroces,
movimientos de tierras, etc., no serdn muy significativos, debido a que las
actuaciones proyectadas se desarrollaran sobre la plataforma existente de las vias

de Cercanias.

La actuacion planteada contribuird a la mejora del transporte entre Chamartin y la
T4 del aeropuerto de Barajas, motivo por el que se considera que la

infraestructura, en fase de explotacion, generara impactos positivos.

Asimismo, los impactos negativos previstos, se veran minimizados mediante la
adopcioén de las medidas protectoras y correctoras adecuadas, para que se restablezca

el funcionamiento normal de los factores ecoldgicos y culturales de la zona.

5.11.4. Medidas protectoras y correctoras

Analizados los principales impactos potenciales existentes en el ambito de
estudio, en funcién de las caracteristicas y ubicacion de lo proyectado, se han
propuesto una serie de medidas protectoras y correctoras que seran objeto de

seguimiento y vigilancia. Estas medidas se refieren a:

. Localizacién de zonas auxiliares temporales en areas clasificadas como
admisibles preferiblemente, frente a las zonas restringidas. En concreto se
empleard como zona de instalaciones auxiliares de obra, la utilizada para la
ejecucion del proyecto constructivo “Cercanias de Madrid. Acceso ferroviario

al aeropuerto de Barajas”. Esta zona sera restaurada al finalizar las obras.

. Limitacién de las superficies de afeccidon por la ejecuciéon de las obras al

interior de la zona de ocupacion estricta del proyecto.

. Proteccion y conservacion de los suelos mediante medidas preventivas y
protectoras para evitar la contaminacion de los mismos, vigilando las zonas

de instalaciones auxiliares de obras, los vertidos de residuos peligrosos, etc.
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Retirada de tierra vegetal, antes de que comiencen los movimientos de tierra
y el transito de camiones por la zona, acopio, mantenimiento y utilizacion en

las medidas de integracion paisajistica.

La proteccion de las aguas y el sistema hidrolégico mediante la aplicaciéon

de medidas tendentes a minimizar los riesgos de contaminacion.
El desarrollo de un Plan de Gestion de Residuos de Obra.

La aplicacion de medidas para minimizar la afeccion por ruido y vibraciones,
en cumplimiento de la legislacion correspondiente. Se tendra en cuenta, en
fase de obras, la aplicacién de buenas practicas ambientales en el uso de

maquinaria de obras, de medidas antivibratorias, etc.

La proteccién de la atmésfera respecto a la emision de particulas de polvo
mediante riegos de humectacién, transporte de material pulverulento en
vehiculos provistos de lonas o toldos y tapado del material acopiado en obra,

utilizacion de maquinaria en buen estado técnico, etc.

Antes del comienzo de las obras, se ejecutard la prospeccién superficial de
las zonas de nueva ocupacion. Para garantizar la proteccion del patrimonio
cultural durante la ejecucion de la obra, se realizara la vigilancia arqueo-

paleontoldgica de los movimientos de tierra.
La restauracion y limpieza final de los terrenos de la zona de obras.
El disefio de las labores de integracion paisajistica de la zona de proyecto.

El disefio de un Programa de Vigilancia Ambiental para controlar la correcta

ejecucion de las medidas previstas en el proyecto de integracion ambiental.

6. Plazo y presupuesto estimado

Se considera un plazo estimado para las obras de DIEZ (10) meses, siendo el

presupuesto estimado el que se detalla a continuacion:

Actuacion ‘ Total PEM
Estructura PS sobre avda. Ing. Emilic herrera 1.026.035,24
Muro pilotade pk 1+360 a 1+716 2.351.785,27
Obras de tierra (relleno terraplén, CF , excavaciones) 1.100.000,00
Drenaje 110.000,00
Electrificacion 600.000,00
Integracion ambiental y GR 300.000,00
Ampliacion Pl peatonal maquinistas Estaciéon Hortaleza 100.000,00
Obras complementanas y cerramientos 200.000,00
Montaje via Onica UIC 480.000,00
Montaje via doble UIC 2.800.000,00
Cambio de via convencional a 3 hilos en via 1 Barajas 100.000,00
Picado de losa y montaje de via Edilon en via 1 Barajas 1.050.000,00
Suministro y montaje aparatos nuevos DSIH-G-318 300.000,00
Suministro y montaje aparatos mixtos DMM 400.000,00
Suministro y montaje travesias &600.000,00
Levante de aparatos de via 10.000,00
Parcial 11.527.820,51
Reposiciones ferroviarias (10%) 1.152.782,05
Seguridad y salud (2%) 253.612,05
Imprevistos y varios (10%) 1.293.421,46

Total PEM 14.227.636,08

Total PBL (con IVA) 20.486.373,19
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7. Plan de obray fases

El plan de obra propuesto se ha dividido, de manera global, en las siguientes
actuaciones principales: trabajos previos, reposiciones, infraestructura, via,

electrificacion y otros trabajos.

Durante el primer mes se llevaran a cabo todos los trabajos previos necesarios

para el acondicionamiento de la zona de obra. Se estableceran y acondicionaran
las ZIAs, las zonas de acopio y los caminos de acceso, necesarios para la

ejecucion de los trabajos a acometer.

A continuacion, se realizardn las reposiciones necesarias para ejecutar

posteriormente las actuaciones principales del presente Estudio. Estas
reposiciones engloban tanto las correspondientes a servicios afectados como las
de instalaciones de seguridad y comunicaciones y el enclavamiento, debido a la
interferencia de los existentes con las actuaciones a ejecutar en la infraestructura
y en la via y electrificacion, respectivamente. El plazo estimado de la fase de

reposiciones es de 3,5 meses.

Las actuaciones en la infraestructura engloban:

. Ejecucion del nuevo paso inferior sobre la Avda. Ingeniero Emilio Herrera,
en la cabecera Barajas de la estacion de Fuente de la Mora, ampliando el
paso existente mediante una estructura independiente. Se estima una

duracién de 3 meses.

. Muro de longitud aproximada 350 metros, en la margen derecha de la traza,
entre ésta y el vial de acceso a las cocheras de Metro de Madrid, dando

continuidad al muro existente (duracion aproximada 2,5 meses).

. Nueva plataforma ferroviaria en la margen derecha, entre la estacion de
Fuente de la Mora y la estacion técnica de Hortaleza, estimandose un plazo

aproximado de 3 meses.

Respecto a las actuaciones de via, éstas se llevaran a cabo en 8 fases, todas

ellas centradas principalmente en la estacion técnica de Hortaleza. Cada una de

ellas se iniciard cuando termine la anterior.

" Fase 1. Consta de los siguientes trabajos

o Demolicion topera de hormigon existente en via 4.

o Montaje de desvio mixto DMM-I-D en via 2 Cercanias Barajas
(desviada por via 4).

o Montaje por parejas de 50 metros de via en ancho convencional

en via 4.

Se estima una duracion para el conjunto de estas actividades de 1 semana.

- Fase 2.
»  Levante y acopio temporal de desvio mixto DRI-D-I existente en via 6.

»  Ampliacion del paso inferior para maquinistas, ejecutando ademas un
nuevo acceso junto a la futura via 2 en 1.435mm a Barajas y

condenandose en situacion definitiva el acceso existente junto a la via 6.

»  Montaje de topera metdlica en via 6, para permitir estacionamiento de

trenes en esta via (longitud aproximada de estacionamiento: 450 metros)

Se estima una duracién para el conjunto de estas actividades de 2-3

semanas.

. Fase 3. Se compone de:

»  Levante escape existente en vias 1 y 2 cabecera Barajas estacion de

Hortaleza.

»  Montaje de dos travesias sin unién en vias 1y 2

Se estima una duracion para el conjunto de estas actividades de 1,5

semanas.

. Fase 4

»  Demolicion de topera de hormigdn existente y levante (retirada) de 20

metros de via y de pasarela metalica en via 22
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»  Ejecucion de topera de hormigon en via 22

»  Montaje de travesia sin unién en via 4

Se estima una duracion para el conjunto de estas actividades de 1 semana.

. Fase 5. Consta Unicamente de la siguiente actuacion:

»  Montaje por parejas de la futura diagonal en ancho estandar (futura via

1 Barajas — Chamartin).

Se estima una duracion para el conjunto de estas actividades de 1 semana.

. Fase 6. Se resume en las siguientes actuaciones:
»  Montaje en via 3 del desvio mixto DRI-D-I levantado en fase 2

»  Montaje tercer hilo en via 3 (futura via 1 UIC Barajas-Chamartin). Se
montard 3er hilo en balasto entre el desvio mixto anterior y el inicio de la
placa existente (245 metros aprox.) y en ésta hasta el interior del tlnel
(300 m a cielo abierto y 360 m en tunel).

»  Retirada topera metdlica de via 6 colocada en fase 2 y reubicacién en
via 4. Se permite de esta manera el estacionamiento de trenes en esta

via, con una longitud de estacionamiento aproximada de 400 metros.

Se estima una duracién para el conjunto de estas actividades de 2 meses,
motivada principalmente por el escaso rendimiento del montaje del 3er hilo
en la via en placa existente, el cual obliga a la demolicion de la losa
existente y al hormigonado de una nueva, planteandose incluso ejecutarlo

con corte total de via.

e Fase 7. Se compone de las siguientes actividades:

» Retirada de 270 m de via en ancho mixto y cambiador de mano

existentes en via 6.

»  Cambio de ancho de convencional a estandar en unos 520 metros de

via 6 (ésta actualmente consta de traviesas polivalentes PR-01)

»  Levante de desvio existente en via 4 (desviada por via 6), en cabecera

Chamartin de la estacién de Hortaleza.

»  Levante topera metalica de via 4.

Se estima una duracion para el conjunto de estas actividades de 2

seémanas.

e [ase 8

»  Montaje de via doble en ancho estandar sobre traviesas Al-04 en vias 1
y 2 Barajas — Chamartin proyectadas (incluye un pequefio ripado de la
via 6 existente)

»  Montaje escape vias 1-2 Barajas — Chamartin proyectadas

»  Montaje desvio en via 1 Barajas-Chamartin (desviada por via 2

Chamartin — Barajas)

Se estima una duracién para el conjunto de estas actividades de 1 mes.

Las actuaciones de electrificacidon (instalacion de nuevos postes y porticos,

reubicacion de existentes, catenaria, etc) comenzaran a la vez que las

actuaciones de infraestructura y finalizaran tras 8 meses aproximadamente.

Como trabajos finales se estima 1 mes para remates de obra vy

desmantelamiento de ZIAs, etc.

Respecto a otros trabajos, complementarios a los mencionados anteriormente,

éstos corresponden a la implantacion de medidas de medio ambiente, de
seguridad y salud y de control de calidad de las obras, desarrollandose durante

los 10 meses de duracién de las obras.

A continuacion, se adjuntan tanto las fases anteriormente relacionadas, como

propuesta del cronograma de las obras.
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I ! , | | » I \\ 2 -
| con 4 7 vike EE:‘ 7N B i
Iir \\ m :: | ‘ \\\ \\.
| . i | Via 2, Acceso Bargias A
|!: > /_|:| I EJ K
I il s ) /8 ‘
| o CALVARD
' WCALVARD /
PLATAFORMA
l LATAFORM. MURO EXISTENTE VENARES
(HASTA SUBBALASTO)
INICIO ESTUDID R
INFORMATIVD O BT
—{ |} rosedvio
| CAMBIADOR DE MANG
oM
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ACTUACIONES EN INFRA
FASED
INICIO ESTUDIO
NFORMATIVO
P, AVDA. INGENIERD HORTALEZA P.S. NICETO ALCALA
EMILIO HERRERA ZAMORA
Pl PEATONAL
FUENTE DE MACUINISTAS
LA MORA .
Ving ] | P.S, M40
\I I,» ) ViA3 : I x\ N
T %+ N - -
l l N, ViA 1 } |
|
I . | ~
: : y ™, Vinz l l N,
/1 : wz O\ X ,
/ R 7 N E}:‘ ! B
l' {i l,.r / vina , | | | AN
. | «
i ] p A6 ¥ ] Via 2. Acceso Barajas
[ I = o [
I Py 1 CM
i — - s
PLATAFORMA “ 1 =0
B MURO EXISTENTE
{HASTA NUEVO MURG BLATAFORMA EXISTENTE
SUBBALASTO) PROLONGACION {HASTA SLBBALASTO)
PLATAFORMA DEL EX|STENTE  PLATAFORMA
A EJECUTAR A EJECUTAR

NUEVD PASO A EJECUTAR
(#wd. Ingeniero Emilic Herrera)

FIN ESTUDIO
INFORMATIVO
AEROPUERTO
T4
g
L
Cw
LY
VICALVARD /
HENARES
ANCHD CONVENCIONAL
ANCHD ESTANDAR
ANCHD MIXTO

() st

IZI CAMBIADTR D MANG
oM.
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ACTUACIONES EN ViA
FASE 1
Todas las actuaciones de esta Fase se hacen en bandas de mantenimiento
Los cercanias Chamartin - Barajas no cambian {ver -4 )
P.l. AVDA. INGENIERD HORTALEZA P.5. NICETO ALGALA
EMILIO HERRERA TAMORA
T FIN ESTUDID
FUENTE DE MAQUINISTAS INFORMATIVO
LA MORA < ,
— Vins - I P.S. M40 Via 1. Acceso Barajas AEHEJ;_I;ERTE
T via3 l L T e e e ey et bty
T+ y - 5 < J SRR RN e o
| AN ’ vt L S
I / | I Y SN > =
I ,* , vinz Iy kN \ . N
I I /! ., : | , Y o ]
< s 22 ™, I —\—\———" —_— // B
e NG | - =
| {il lz ‘t.\ A vike T | o I N
y § | . \,
“, | -, .
Il I I N viag L Via 2. Accaso Barsjas N
E | I > //Jil [ \
| I . e ‘-z ‘
AN — e
: T i VICALVARD /
[ Pmﬁgﬁmﬁaﬁ H SEEIE MURC EXISTENTE NONTAE EETEIIG MIXTO HENARES
DEMOLICION MONTAJE DE Via
TOPERA EXISTENTE ANCHD
CONVENCIONAL
(unos 30 m)
—_— £ SERMCN)
INICIO ESTUDIO e e ==== i
INFORMATIVO ACTUACIONES FASE 1: ANEHE MUXTD SE2222E2 gy powsTRUCCU
— ENTOTADD BN FASES
. ANTERDRES
- Demolicidn topera —( ) roscwvaeo DEWGUICIONES ¥ LEVANTES
- Montaje de via ancho convencional
- Montaje desvio mixto DMM <t oo e ssreaa L] comsuoon ocsano
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ACTUACIONES EN VIA
FASE 2
No se puede circular por via B
« Cercanias Chamartin-Barajas circula por via 4
-Lercanias Barajas-Chamartin como en situacion actual
Duracion estimada: 0.5 meses
P.l. AVDA. INGENIERO HORTALEZA P.S. NICETO ALCALA
EMILIO HERRERA ZAMORA
RO FIN ESTUDIO
FUENTE DE MAGUINISTAS INFORMATIVO
LA MORA
Vias Yol AEROPUERTO
I - I_II : | P.S, M40 T4
A Vs vin 3 T N T S | SE
T - i - < a o
B N\ / vinr L
|1 y \ | : T D N B e r_ -
: : N, vinz l : ",
I I - / | vin 22 ) A : ! | >
|| K I / -\ ) ]
‘; A Y N
'[ <i If - / g ViR Ij:‘ \
i N Viag Via 2. Acoeso Ba N
|: I l | ] a 50 Barajas x
i | CM.
| I / & ‘
AN Rt
i PLATAFORMA EXISTENTE  \URO EXISTENTE VICALVARD /
{HASTA SUBBALASTO) HENARES
TOPERA METALICA AMPLIACION
penmie estecionar F.L MACLINISTAS
en'Via 6 : 450 m)
INICIO ESTUDIO O BSTENTE. o ORIl === -
DRI | T s
INFORMATIVO e T | e ANCHOMITD BESESSES TRUCCIN
ACTUACIONES FASE 2: ANCHD MAXTD Lﬂxmmm
iy P A ANTERIRES
- Levante y acopio de desvio mixto l DEMOUCIMES ¥ LEVANTES
- Ampliacidn P.I. Maguinistas
. Mantaje topera metdlica en via 6 %— CAMEY E SISTEMA O canaseonn or sano
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ACTUACIONES EN VIA
FASE 3
Las actuaciones en esta fase se hacen en bandas de mantenimiento
«Gercanias Chamartin-Barajas por via 4
Lercanias Barajas-Chamartin como en situaeidn actual
Via 6 para estacionamiento (450 m)
Pl AVDA. INGENIERD HORTALEZA P.5. NICETO ALGALA
EMILIO HERRERA TAMORA
P.l. PEATOMNAL FIN ESTUDIO
FUENTE DE MAQUINISTAS INFORMATIVO
LA MORA < ,
I Vias = I P.S. M40 Via 1. Acceso Barajas - AEHEJ;I;ERT [
N ) vias 1 N | ——{- ——————
T % ; Y | : - J_——““————“———T' =
I N\ viat L S !_
: : . _/'- *, | I :ﬂ ' < _______r_*
I Y , viaz [ : o ™, ) n
R / N | 7 NN Sl
I I R . | via 22 - . EE:i | ' L ——\:\——TN—\— g
'|~ N7 ey T e L
| I I N\ Viag I ' I O Via 2. Acceso Barsjas N
; N I:FI [ CM. s
| I | : o / R R ‘
AN | — h
: o VONTAE DE VICALVARD /
[ Pmﬁﬂsﬂh EMS'%E MURO EXISTENTE TRAVESIA HENARES
MONTAJE DE LEVAMTE ESCAPE
TRAVES[S EXISTENTE
—_— £ SERVICN
INICIO ESTUDID e = === nm
INFORMATIVO ANCHD ESTAN .
— ESTOTADD BN FASES
M T ANTERDRES
ACTUACIONES FASE 3: — (L VOLEOMES Y EVATES
- Levante escape existente %_ CAMEI 0F SETERA O cantaueoon o sane
- Montaje de dos travesfas Eu
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ACTUACIONES EN ViA
FASE 4
Las actuaciones en esta fase se hacen en bandas de mantenimiento
«Cercanias Chamartin-Barajas por via 4
Lercanias Barajas-Chamartin como en situacion actual
Via 6 para estacionamiento (450 m)
P.I. AVDA. INGENIERD HORTALEZA P.5. NICETO ALCALA
EMILID HERRERA ZAMORA
R FIN ESTUDIO
FUENTE DE MAQUINISTAS INFORMATIVO
LA MORA < ,
I vias - I P.S. M40 Via 1. Acceso Barajas - AEHE:;I;ERTH
N / s 1] - 7 OO
I ~ y, N : J AR TN : Vs o=
I N\, / vint 1 .r NN
:: ; N ! ~ . A ammm i
: : y .Y viaz l I ) \ P .—".
i Cwa ] . NSNS
| | .' ., | . ._\ I:::i 1 -' '\-\.\ G -
<> ) a A T AR
i1 2 g §
i | N\ viag I L Via 2. Acceso Barsjas N
: N I:FI [ DU
| . DEOLICK VICALVARD /
| PLATAFORMA EXISTENTE  puURD EXISTENTE TOPERA EXISTENTE HENARES
{HASTA SUBBALASTO) EJECUCION TOPERA
DF HORMIGON LEVANTE DE VA
{unos 20 m)
MONTAJE DE RETIRADA DE
TRAVESIA PASARELA METALICA
ANCHE CONVERCID EN SERICND
INICIO ESTUDID I ====
INFORMATIVD ACTUACIONES FASE 4: :ﬁﬂﬂw e — zmmm
— ENTOTADD EN FASES
- Demolicidn de topera y retirada de via y pasarela metdlica —{([]) rosoresee P
- Ejecucidn topera de hormigdn
- Montaje de travesia _%_ CAMEIN 0 SISTEMA 5' EAMBMBDN D MAND
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ACTUACIONES EN ViA
FASES
Las actuaciones en esta fase se hacen en bandas de mantenimiento
«Cercanias Chamartin-Barajas por via 4
-Cercanias Barajas-Chamartin como siempre
Via 6 para estacionamiento (450 m}
P.l. AVDA. INGENIERD HORTALEZA P.S. NICETO ALCALA
EMILIC HERRERA FAMORA
T FIN ESTUDIO
FUENTE DE MAQUINISTAS INFORMATIVO
LA MORA - VIAS i -y | A Via 1. Acceso Barajas gfﬁﬁ?{;fﬁ T0
ST vieg | L Yo R e =
-t i -+ + e
I I \ / ViA 1 | I ’ o J_ ____________ |
§ = ! - = > =
I Ve N viaz | - ™, O
N / N | - ' RN =
s | A R NN
| < > 4 Vi Ij:‘ " a NN
] N e ol O\
|'! | l . Vi I i:E I:l Via 2. Acceso Barsjas \-\\. h \
i | | [ CM. '
Iy TRE e b
| PLATAFORMA EXISTENTE ||:| VICALVARO /
| HASTA SUBBALASTO) T HENARES
MONTASE PORF PAREIAS
DIAGONAL ¥ T ANCHD ESTANDAR
BARAJAS - CHAMARTIV J—
— AN COWVENCIAL
INICGIO ESTULND — . ==== nwe
NFORMATIVE ACTUACIONES FASE 5 prosliamg s ——
E— ERCOTADD EN FASER
- Montaje de Via 1 ancho estdndar (] roswwano p—
Barajas - Chamartin (diagonal)
_EQ_ CAMEIT [E SIS TEMA [ CAMBEOR F MANG
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ACTUACIONES EN VIA
FASE 6
Corte extraordinario de 2 meses en via Barajas-Chamartin
desde Barajas a Hortaleza
Posibles estacionamientos Via 22 : 300 m y Via 4 : 400m
P, AVDA. INGENIERD HORTALEZA P.5. NICETO ALCALA MONTAJE 3° HILD - 250 m EN BALASTD ¥
EMILIO HERRERA ZAMORA FE0 m EN FLACA (300 m cisdy abierto y 360 m en tivel
BT PEATORAL FIN ESTUDIO
FUENTE DE MAQUINISTAS MONTAJE DESWID MIXTO DRLD INFORMATIVD
Ld Mﬂﬁﬂ (LEVANTADGD EN FASE 2 Y ACOFADD
S ia 1.
- vias - I P.S. M40 Via 1. Acceso Barajas = AEHE?I;ERT 1]
S vz | o Y IMMMOSOSEOaOEEEEeEE : ——{— ——————
[T - , S | I ,J— ____________ 1 e =
| » / viat 1 B N\
7 : i Aty
| Sy N -
r I K , R =)
I I - | vin 22 \'k : ! <» _\—“T——\T—— 7 '
I N, 3 R
0 e A~
I . \,
’ b N
| ] L) I Via 2. Acceso Barajas N,
! N ':FI [ CM. W
| 1 / AN e N
| PLATAFORMA EXISTENTE - VICALVARD /
l {HASTA SUBBALASTO) MiRo ENSTEHEMMHJF TOPERA EN VA 4 HENARES
(PROCEDE DEL LEVANTE
TOPERA OF WA &
LEVANTE TOPERA METALICA PARA
PERMITIR CIRCILACIONES POR ¥l §
ACTUACIONES FASE 6: —NEHD CONVERCINAL N SERa
INIGIU ESTUDID - D ESTANGAR ====
INFORMATIVD e meees ey posTRICCd
- Montaje desvip mixto levantade en Fase 2 — fmmfm
- Montaje 3° Hilo —{( ) poswiwae EMOUONES Y EVANTES
- Retirada topera metdlica y montaje en Via 4
- Permite estacionamiento de 300 m en via 22 y de 400 en via 4 —bﬂ— CAMEID 0 SISTEMA 5' CAMBIATR DE MART
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ACTUACIONES EN VIA
FASE 7
Las actuaciones de esta Fase imposibilitan la circulacidn de cercanias por via 6
Pl AVDA. INGENIERD HORTALEZA P.S. NICETO ALGALA
EMIL|O HERRERA ZAMORA
P.|, PEATOMAL FIN ESTUDIO
FUENTE DE MAQUINISTAS INFORMATIVO
LA MORA < ,
Via 1, Acceso B
. vias = I B3, NL40 ia arajas - AEHEJ;I;ERT 1]
S Vs | o ol OO . ——{~ ——————
T+ - m 5 T . S —
l l . Via 1 } | O R
|1 ra N\, | : kN o ______-'__*
: : A S, via 2 l I E E i Y
# 4 \~ | I \\. ™, .\ : & e
I I I | vin 2 ., | ! __m.T__...Q__ .-'/
o \"l | Y, N Ij:‘ g TR R
| < > . S e N 7N ~ N
i | > | | I \ \_N
i * .
| I I viag L Via 2. Acceso Barsjas N, °
i | ! ':FI [ \" x
| I | T e, Y 4 s ‘
AN | I x £
| PLATAFORMA EXISTENTE l VICALVARO /
MURO EXISTENTE
l (HASTA SUBBALASTO JEVANTE BESHD HENARES
EXISTENTE RETIRADA V4 MIXTA
CAMBID DF ANCHO DE  LEVANTE TOPERA METALICA PARA EXISTENTE (wmos 770 m),
ANCHD CONVENCIONAL PERMITIR CIRCULACIONES POR W4 4 PO TENER TRAVIESAS AM-05
A ANCHD ER TANDAR
8 TRABIESAS P01 LEVANTE CAMEIADOR DE MAND
— =——— anseAnen
INICIO ESTUDIO ACTUACIONES FASE 7. m— Movonmet —— O
INFORMATIVO ANCHD MIXTE SEESSEES gy consTRUCCHW
- Retirada via mixta y cambiador de mano existente ’ E— A N FASES
- Cambio de anche ancho convencional a ancho estandar —[]) roscinns CEMOLICIONES Y LEVANTES
- Levante desvio existente
- Levante topera metdlica < casmn e ssrews 1 cosuoon ocwans
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ACTUACIONES EN ViA
FASE 8
Las actuaciones de esta Fase habilitan las circulaciones en ancho estandar por via 6
P.l. AVDA. INGENIERD HORTALEZA P.5. NICETO ALGALA
EMIL|O HERRERA, TAMORA
ST ERTOL FIN ESTUDIO
FUENTE DE MACUINISTAS INFORMATIVD
LA MORA < ,
I vins 1 ‘ | P.S. M40 Via 1, Acceso Barajas jfﬂﬂ?{;{ﬁ}'ﬂ
\I I’ A Wit 3 " hT W_ _____________________
T y, T T r R < -
l l Y Wia 1
I s N ™ TNDRTRY =
: : ) vinz " y pEiy
I rd vis 22 \l‘\ _\\_\..__\_\ - : // =
E— W ; == »RITEINY
| | S 2 4 A vike o TTTTRTTRS
: "pmT T Ry > W N
| L -‘\- G Viag Via 2, Acceso Barajas N x
: I
| I \ 1}
: I \ VICALVARD /
| PLATAFORMA EXISTENTE MURO EXISTENTE HENARES
{HASTA SUBBALASTO) RIPADD . .
MONTAE MONTASE V4 DOBLE ANCHD ESTANDAR
ESCAPE ANCHD ESTANDAR Eﬂmmiﬁr':fgﬂ. ;F?EHW SOBRE
£l SERWCRD
INICIO ESTUDID ACTUACIONES FASE 8: — jﬁm ==== mum
INFORMATIVO ANCHO T SSSSESES e CoNSTRUCCHN
- Ripado via 6 — Tﬁ” Fases
- Montaje de via doble ancho estdndar sobre traviesas Al-04 —( ) roscivato DEWGUICIONES ¥ LEVANTES
- Montaje escape ancho estdndar
%— CAWEIT DF SETEMA O commuanar e waws
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SITUACION DEFINITIVA
HORTALEZA
P, AVDA. INGENIERD P.S. NICETO ALGALA
EMIL|O HERRERA FAMORA
STRERTONAL FIN ESTUDIO
FUENTE DE MAQUINISTAS INFORMATIVO
LA MORA VIAS . 05 MaO Via 1, Acceso Barajas - AEROPUERTO
. I | | — Td
. VAN N A fo
11 1 T " = B s i IR
N/ AN N/ - N
| /‘ \ | i / L I ________ =
|| viaz L : - ey
LI} H | r- ./ —
I via 22 I ! - o B
| s vin4 : . T _\
) o N\ _ I
|I! I I \. ViAS ! : Via 2. Accaso Barajas
A S O O ER— -
| -
: J5KVCA  3KVCC | VICALVARD /
l HENARES
NUEVD AMPLIACION
Pl AVDA. INGENIERD P.|, PEATOMAL
EMLIO HERRERA MAQUINISTAS
EF SERVDND
INICIO ESTUDID e ==== e
INFORMATIVD ANCHD MUTD SSESEEES o COWSTRUCCAN
—— EFTUTADD EN FASES
|l Aoy so ANTERIDRES
L ]] DEMLCINES ¥ LEVANTES
_EQ_ CAMEIT [E SIS TEMA E CAMBEOR F MANG
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PROPUESTA DE CRONOGRAMA PARA EL ACCESO A LA TERMINAL T4 DEL AEROPUERTO DE BARAJAS EN ANCHO ESTANDAR

MES 1

MES 2

MES 3

MES 4

MES 5

MES 6

MES 7

MES 8

MES 9

MES 10

s1 [ s2 s3] sa

S5 S6 S7

S8

S9

S$10 | S11

S12

S13 | S14 | Si15

S16

S17

S18

S19

S20

S21

S22 | S23

S24

S25

S26 | S27

528

S29

S30 | S31 | S32

S33

S34 | S35

S37 | S38 | S39 | S40

TRABAJOS PREVIOS. ZIAS Y ACOPIOS
REPOSICIONES
Reposicion SS.AA.
Reposicion 11.SS., enclavamiento
ACTUACIONES INFRAESTRUCTURA
Nuevo Pl Avda. Ingeniero Emilio Herrera
Muro nuevo
Nueva plataforma F. Mora - Hortaleza
ACTUACIONES ViA
Fase 1
Fase 2 (P.l. maquinistas)
Fase 3
Fase 4
Fase 5
Fase 6
Fase 7
Fase 8
ACTUACIONES ELECTRIFICACION

REMATES DE OBRA. DESMANTELAMIENTO ZIAS

MEDIO AMBIENTE, CONTROL DE CALIDAD Y SEGURIDAD
Y SALUD
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8. Documentos que componen el Estudio
ANEJOS:

ANEJO N° 1: ANTECEDENTES

DOCUMENTO N° 1. MEMORIA Y ANEJOS

MEMORIA ANEJO N° 2: GEOLOGIA; GEOTECNIA Y ESTUDIO DE MATERILES

1. Objeto del Estudio Informativo ANEJO N° 3: ESTUDIO INFORMATIVO CHAMARTIN. PLANOS

2. Antecedentes ANEJO N° 4: TRAMITACION AMBIENTAL
1. Antecedentes administrativos

2. Antecedentes técnicos
3. Definicidn, caracteristicas y ubicacion de las actuaciones

1. Ubicacion del proyecto y estado actual DOCUMENTO N° 2. PLANOS

2. Tréficos ferroviarios

3. Requerimientos funcionales y de disefio 2.1. indice de planos
4. Alternativas estudiadas 2.2.  Plano de situacion

1. Alternativa O 2.3. Plano de conjunto

2. Alternativa 1 2.4. Situacion actual. Esquema y planta
5. Principales Estudios tematicos 2.5. Situacion proyectada. Esquema y planta

1. Cartografiay topografia 2.6. Secciones tipo

2. Climatologia, hidrologia y drenaje 2.7. Servicios existentes

3. Geologia, geotecnia y estudio de materiales

4. Trazado

5. Material de via DOCUMENTO N° 3. VALORACION

6. Estructuras

7. Electrificacion

8. Servicios afectados y servidumbres

9. Planeamiento urbanistico

10. Expropiaciones
11. Analisis ambiental
6. Plazo y presupuesto estimado
7. Plan de obra y fases
8. Documentos que componen el Estudio
9. Resumen y conclusiones
10. Propuesta de aprobacion
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9. Resumen y conclusiones

Desde finales de 2011 se encuentra en servicio la conexion ferroviaria de
cercanias entre las estaciones de Madrid Chamartin y Aeropuerto T4 Madrid-

Barajas, mediante las lineas C1 y C10 de cercanias.

Durante la ejecucion de sus obras se realizaron una serie de actuaciones en
prevision de la futura llegada de la alta velocidad al aeropuerto. Principalmente se
ejecutaron tramos de plataforma para un futuro montaje de via en ancho estandar
UIC y se implant6 el ancho mixto en el tinel de acceso a Barajas. Todo ello con

vista a afectar en la menor medida posible a la explotacion de la linea

En la actualidad, el estado de las actuaciones para la implantacion de una doble

via en ancho estandar entre Chamartin y Hortaleza es el siguiente:

e Tramo Chamartin-Fuente de la Mora. Definido en el “Estudio Informativo
del nuevo complejo ferroviario de la estacion de Madrid-Chamartin”,
aprobado definitivamente en diciembre de 2020.

e Tramo Fuente de la Mora-Hortaleza. Dispone de Resoluciéon ambiental pero
no se ha desarrollado la tramitacion de informacion publica y audiencia

establecida por la legislacion sectorial.

El presente “ESTUDIO INFORMATIVO DEL TRAMO FUENTE DE LA MORA -
HORTALEZA DEL ACCESO FERROVIARIO EN ANCHO ESTANDAR A LA
TERMINAL T4 DEL AEROPUERTO MADRID - BARAJAS ADOLFO SUAREZ”
desarrolla la solucion en ese tramo de Fuente de la Mora-Hortaleza (donde
comienza el tunel del acceso a Barajas que ya cuenta con ancho mixto) y permitira
realizar la tramitacion sectorial, conforme a lo establecido en el articulo 5.3,
Capitulo II, de la Ley 38/2015 del Sector Ferroviario.

El Estudio incluye la electrificacion de las nuevas vias de ancho estandar a 25 kV
CA, asi como la incorporacion de una zona de cambio de sistemas en las
proximidades de la estacién de Hortaleza, para realizar el paso de este sistema a

los 3.000 V. CC existentes en el tinel de Barajas. Para su ejecucion se adoptara

el procedimiento constructivo que minimice la afeccion a los traficos que

actualmente soporta la linea de cercanias al aeropuerto.

La solucién general del acceso al aeropuerto asi definida permitird una oferta
limitada de servicios en ancho estandar al aeropuerto. La capacidad del acceso
esta limitada tanto por el tinel Hortaleza-Aeropuerto como por la propia estacion
ferroviaria situada en la terminal T-4 (tramos compartidos con los servicios de
Cercanias que se van a mantener). Ademas, en este escenario el material movil
de alta velocidad debera tener la posibilidad de circular por lineas electrificadas a
25kV CA - la habitual en las lineas de alta velocidad- y 3 kV CC del tramo final de
acceso al aeropuerto, lo que limita la flexibilidad de la explotacion.

Por otro lado, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana esta
estudiando las posibilidades para la mejora de esta conexion, lo que implicaria, al
menos, realizar actuaciones en la estacion del aeropuerto y la construccion de una
playa de vias de apoyo. De este andlisis se debera determinar la rentabilidad
social de la actuacion y su posible conveniencia desde el punto de vista del interés

general.

La posibilidad de conexion de servicios de alta velocidad con el aeropuerto se
enmarca en el documento para el debate “Estrategia de Movilidad” del MITMA
(septiembre 2020), donde se plantean los ejes de la estrategia de movilidad,

considerando el eje 7 para la mejora de la intermodalidad tren-avion.
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10. Propuesta de aprobacion

Como resultado de todo lo anterior, se concluye que la alternativa propuesta es la

denominada Alternativa 1.

Considerando debidamente definidas y justificadas las obras objeto del presente

Estudio Informativo, se eleva a la Superioridad para su aprobacion si procede

Madrid, febrero de 2021.

El representante de la Administracion El Autor del Estudio
Fdo. Alberto Lépez Gonzalez Fdo. D. Tomas F. Mafias Simén
Ing. de Caminos, Canales y Puertos Ing. de Caminos, Canales y Puertos
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