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1. INTRODUCCION

1.1 SITUACION ACTUAL

La actual linea ferroviaria Madrid — Valencia de Alcantara fue inaugurada en 1881, es una
linea de ferrocarril de 420 kilbmetros de via Unica en ancho ibérico (1.668 mm), sin electrificar
en la gran mayoria de su recorrido. So6lo entre Madrid y Humanes hay unos 25 kilbmetros
electrificados a 3.000 V y de via doble. Principalmente emplea un bloqueo telefénico con
excepcion del tridngulo ferroviario de Monfraglie — Mirabel — Plasencia que cuenta con
bloqueo de liberacién automética en via Unica con CTC (Control de Tréafico Centralizado) y
la salida de Madrid que usa un bloqueo automético de via doble banalizada.

La velocidad maxima permitida en practicamente todo el recorrido es de 155 km/h. Ese valor
cae notablemente entre Caceres y Valencia de Alcantara al reducirse a 90 km/h.
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Figura 1.- Imagen del actual corredor ferroviario Madrid — Extremadura.

Actualmente, el niumero de servicios ferroviarios diarios (por sentido) que involucran algin
tramo del corredor son 15. En la tabla adjunta pueden observarse el origen/destino de las

relaciones, nimero de servicios y tipo de servicio.

Relacion

NUmero de servicios

diarios (por sentido)

Tipo de servicio

Badajoz — Alcdzar de San Juan 1 Media distancia
Badajoz — Cabeza del Buey 1 Regional express
Badajoz — Villanueva de la Serena 2 Regional express
Badajoz — Puertollano 1 Regional express
Céceres — Sevilla 1 Regional express
Céceres — Zafra 1 Regional express
Madrid - Badajoz 1 Regional express
Madrid — Badajoz 1 Media distancia
Madrid — Caceres 1 Regional express
Madrid — Plasencia 1 Media distancia
Madrid — Talavera 2 Regional
Madrid — Zafra 1 Media distancia
Plasencia - Mérida 1 Regional express
Total 15

Como se observa en la tabla anterior, mas de la mitad de los servicios del corredor son del

tipo Regional Express (60%) y posteriormente Media Distancia o Regional (Madrid —

Talavera de la Reina).

A continuacién, se presenta una tabla resumen comparativa de la oferta de servicios de

transporte publico y vehiculo privado entre Madrid y las principales ciudades del corredor.
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: Vehiculo
FC Autobus Avion :
privado
Madrid
: Coste | Coste | Coste | Coste
Tiempo Tiempo Tiempo Tiempo
(€) (€) (€) (€)
Talavera 1:29 14,15 1:44 8,76 - - 1:15 10,50
Navalmoral 2:08 20,76 2:41 13,63 - - 1:55 15,79
Plasencia 2:52 25,98 3:30 15,83 - - 2:30 20,92
Caceres 3:44 30,28 3:40 20,21 - - 2:56 25,28
Mérida 4:43 35,52 5:08 26,05 - - 3:08 28,81
Badajoz 5:28 37,43 6:03 30,69 - - 3:46 33,94
Lisboa 10:37 | 60,25 8:30 45,00 1:20 110 5:45 52,89

Las caracteristicas de la actual infraestructura, via Gnica, supone un problema de capacidad
en la linea ante un aumento de la demanda, sin electrificar, lo que supone un gran impacto
ambiental al circular por la misma exclusivamente trenes con traccion diésel y dotada de
sistemas de sefializacion, seguridad y comunicaciones obsoletos, que suponen
problemas de seguridad en el trafico ferroviario y de capacidad ante un aumento de la
demanda, unidos a unos tiempos de viaje y costes no competitivos con otros medios de
transporte, especialmente con el vehiculo privado, hacen necesario el desarrollo de una
Nueva Infraestructura Ferroviaria, que permita mejorar sensiblemente la calidad y
prestaciones de los servicios ferroviarios en el corredor Madrid — Extremadura — frontera

portuguesa.

El &mbito del presente Estudio Informativo se inscribe exclusivamente en el tramo Madrid —
Oropesa (limite provincial Toledo / Caceres), siendo el objeto del mismo la seleccion de la
alternativa/s 6ptima de trazado desde los puntos de vista funcional, social, econémico
y ambiental. En la actualidad se encuentran en fase de proyecto y/o construccién los
subtramos que conforman el tramo Oropesa — frontera portuguesa de la Linea de Alta

Velocidad Madrid — Extremadura — frontera portuguesa.

1.2 OBJETO DEL ESTUDIO

El objeto del estudio es el analisis de soluciones y propuesta final de alternativa/s
seleccionada/s, a desarrollar a nivel constructivo en fases posteriores, para una nueva
infraestructura de alta velocidad entre Madrid y Oropesa, que permita mejorar
sensiblemente la calidad y prestaciones de los servicios ferroviarios en el corredor,
partiendo de la documentacion previa existente, de las necesidades funcionales requeridas

y de las indicaciones establecidas por la Direccién del Estudio y ADIF Alta Velocidad.

RED FERROVIARIA DE VIAJEROS

LAV Madrid - Extremadura

Tamagoss

Formemers

HORIZONTE RED TRANSEUROPEA
DE TRANSPORTE

uuuuuu

""" Gran Canarts Couts
.

Figura 2.- Imagen final de la planificacion para la red ferroviaria de Alta Velocidad, LAV Madrid —
Extremadura incluida.

Conforme a lo establecido en el Pliego de Prescripciones Técnicas que articula el presente
estudio, la linea de Alta Velocidad Madrid — Extremadura es una linea de alta velocidad
apta para trafico mixto de viajeros y mercancias que enlazard Madrid con Extremadura

(y Lisboa a largo plazo).

En la actualidad toda la LAV Madrid — Extremadura se encuentra en fase de obras o

proyecto, salvo los tramos Madrid — Oropesa y Badajoz — frontera portuguesa.
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Los principales objetivos a alcanzar con la actuacion, son los que a continuacion se

enumeran:

Nueva linea de Alta Velocidad entre Madrid y Oropesa.

Complementariamente al acceso a Madrid, conectando la nueva LAV Madrid —
Extremadura con la actual LAV Madrid —Sevilla en el término municipal de Pantoja,
se evaluara la posibilidad de comenzar en Toledo, dando continuidad a la actual
LAV Madrid — Toledo.

Se incluird el andlisis del tramo urbano de Talavera de la Reina.
Ancho estandar (1.435 mm).
Electrificacién a 25 kV c.a.

En lo que respecta al trafico de mercancias, debido a que tanto la LAV Madrid —
Sevilla como la LAV Madrid — Toledo estan disefiadas exclusivamente para trafico de
viajeros, el criterio finalmente adoptado, de acuerdo con la Direccion del Estudio,
pasa por el disefio de una LAV apta para trafico mixto de viajeros y mercancias
en el sub-tramo Oropesa — Talavera de la Reina (dando continuidad al tramo
Oropesa — Extremadura) y trafico exclusivo de viajeros en el sub-tramo Talavera
de La Reina — Madrid, derivando en Talavera de La Reina el trafico de trenes de
mercancias hacia la actual linea convencional Madrid — Valencia de Alcantara y
desde ésta a la linea convencional Madrid — Alcazar de San Juan, evitando de este
modo el acceso a Madrid de los trenes de mercancias por la linea Madrid — Valencia
de Alcantara, actualmente saturada por el trafico de trenes de cercanias de las lineas

C-4 y C-5 entre Madrid y Humanes.

En el Documento N° 5.- del presente Estudio se describe completamente el disefio
realizado para el Nuevo Encaminamiento de Mercancias hacia Madrid, desde la
mencionada Linea FC Madrid — Valencia de Alcantara a la altura de Villaluenga de la
Sagra, utilizando las lineas ferroviarias existentes (FC Villaluenga/Yuncler — Algodor,

FC Algodor — Castillejo/Afiover y FC Madrid — Alcazar de San Juan).

Dicho disefio incluye las siguientes actuaciones:

Curva de conexién entre la Linea Ferroviaria Madrid — Valencia de Alcantara y la

Linea Villaluenga de La Sagra — Algodor. Con esta actuacion, se evita la maniobra

de inversion de marcha en la estacion de Villaluenga de La Sagra, necesaria en la
actualidad para que un tren proveniente de Talavera de La Reina acceda a la linea
Villaluenga de La Sagra — Algodor.

e Curva de conexion entre la Linea Ferroviaria Villaluenga de La Sagra — Algodor y la
Linea Ferroviaria Algodor — Castillejo/Afiover. Con esta actuacion, se evita la
maniobra de inversion de marcha en la estacion de Algodor, necesaria en la
actualidad para que un tren proveniente de Villaluenga de la Sagra acceda a la linea
Algodor — Castillejo/Afiover.

e Curva de conexion entre la Linea Ferroviaria Algodor — Castillejo/Afiover y la Linea
Ferroviaria Madrid — Alcazar de San Juan. Con esta actuacion, se evita la maniobra
de inversion de marcha en la estacion de Castillejo/Afiover, necesaria en la
actualidad para que un tren proveniente de Algodor acceda a la linea Madrid —

Alcazar de San Juan, en sentido Alcazar de San Juan.

ZEPA “ES0000119.-
Carrizales y Sotos
de Aranjuez”.

Estacion de
Villaluenga/ Yuncler

(r:{taciéh:d:e:-:- :
ACastillejo /- Afiover| -

Estacion de Nl
Algodor AnnY & R P PP

FC Madrid — Valencia de AlcantXra.

FC Algodor — Castillejo / Afiover. ICa- -

FC Villaluenga de la Sagra — Algodor. Via Unica e Sentido del trafico ferroviario
FC Madrid — Alcazar de San Juan. Via doble e Nuevas conexiones ferroviarias

Figura 3.- Configuracion propuesta para el nuevo itinerario de trenes de mercancias, utilizando la
red convencional compuesta por las lineas ferroviarias FC Madrid — Valencia de Alcantara; FC
Villaluenga de la Sagra — Algodor; FC Algodor — Castillejo y FC Madrid — Alcazar de San Juan. En
las que se ha implementado una conexion directa entre las lineas, de modo que no sean necesarias
las maniobras de inversién de marcha en las estaciones de Villaluenga de la Sagra y Algodor, con
el consiguiente ahorro de tiempo que supone. La conexién entre la linea FC Algodor — Castillejo /

Afiover y la linea FC Madrid — Alcdzar de San Juan permite realizar el movimiento directo
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Extremadura — Alcazar de San Juan — Alicante — Jaen y viceversa sin tener que realizar maniobras

de inversion de marcha en la estacion de Castillejo / Afiover.

e Electrificacion de las tres Curvas de Conexién mencionadas anteriormente y la
Electrificacion de la Linea Madrid — Valencia de Alcantara en el tramo Villaluenga de
La Sagra — Talavera de La Reina, la Linea Villaluenga de La Sagra — Algodor y la
Linea Algodor — Castillejo/Afover.

e Sistemas de Sefializacion e instalaciones de seguridad y comunicaciones de las tres
Curvas de Conexion descritas anteriormente y de la Linea Villaluenga de la Sagra —

Algodor.
El Estudio Informativo se desarrolla en tres fases:

e Fase | (1:25.000 en zonas no urbanas y 1:5.000 en zonas urbanas): Analisis de
estudios anteriores, recopilacion de datos basicos, analisis funcional y definicion de

alternativas.

e Fase Il (1:5.000 en zonas no urbanas y 1:1.000 en zonas urbanas): Estudio

Informativo.

e Fase Ill. Sometimiento del Estudio Informativo al tramite de Audiencia e Informacion

Publica.

Alo largo de 2018y 2019, se desarroll6 la primera de las fases del Estudio Informativo, Fase
| 1:25.000 (Estudio de Alternativas), en la que se realizé una primera identificacion de
alternativas, la caracterizacion tematica de las mismas, la redaccién de un Estudio de
Impacto Ambiental previo y la seleccién y propuesta de trazados para etapas posteriores de

estudio.

En el presente documento se desarrolla la segunda de las tres fases del Estudio
Informativo citadas anteriormente, Fase Il (1:5.000), en la que se realiza la optimizacion y
definicion con un mayor grado de detalle de las alternativas seleccionadas en la fase
anterior y la redaccion del Estudio de Impacto Ambiental. En el Anejo 02. “Estudio de
Alternativas”, se incluye un extracto en el que se describen las alternativas estudiadas
en la Fase | 1:25.000.

Su contenido debe ser el necesario para servir de base a los procesos de Informacion
Pablicay Audiencia establecidos por un lado en la Ley del Sector Ferroviario y su normativa

complementaria, y por otro la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de Evaluacién de Impacto

Ambiental (BOE num. 296, de 11 de diciembre de 2013), modificada por la Ley 9/2018 de 5

de diciembre.

2. ANTECEDENTES

2.1 MARCO DE REFERENCIA' Y ANTECEDENTES ADMINISTRATIVOS

Con fecha 13 de febrero de 2018 y en virtud a la oferta técnica y econémica presentada por
la empresa Acciona Ingenieria, S.A., se aprueba la propuesta de encargo de ejecucion de
los trabajos correspondientes a “Servicios para la redaccién del Estudio Informativo para el
proyecto de la Linea de Alta Velocidad Madrid — Oropesa”, teniendo lugar la firma del
contrato el 19 de marzo de 2018.

2.2 ANTECEDENTES TECNICOS

Los antecedentes de este Estudio Informativo arrancan en fecha 27 de junio de 2001 con la
adjudicacion a la UTE formada por Prointec, S.A. y Sener Ingenieria y Sistemas, S.A. del
Estudio Informativo del Proyecto “Linea ferroviaria de alta velocidad Madrid — Extremadura.
Tramo: Madrid — Oropesa”. Con fecha 23 de abril de 2008 (B.O.E. de 30/04/2008) fue
aprobado el expediente de informacion publica y definitivamente el estudio informativo, del

que se excluy6 el paso del ferrocarril por el nacleo urbano de Talavera de La Reina.

Este Estudio Informativo sirvié de base para la redaccién de los proyectos constructivos de
plataforma realizados por la Direccion General de Ferrocarriles para los siguientes sub-

tramos:

e Proyecto Constructivo LAV Madrid — Extremadura — frontera portuguesa. Tramo:
Madrid — Oropesa. Subtramo: Conexion LAV Madrid — Sevilla — Olias del Rey
(Toledo). Plataforma. Fecha abril 2012.

o Proyecto Constructivo LAV Madrid — Extremadura — frontera portuguesa. Tramo:
Madrid — Oropesa. Subtramo: Olias del Rey — Rielves (Toledo). Plataforma. Fecha
marzo 2012.

o Proyecto Constructivo LAV Madrid — Extremadura — frontera portuguesa. Tramo:
Madrid — Oropesa. Subtramo: Rielves — Carmena (Toledo). Plataforma. Fecha

septiembre 2012.
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3.

Proyecto Constructivo LAV Madrid — Extremadura — frontera portuguesa. Tramo:
Madrid — Oropesa. Subtramo: Carmena — Montearagon (Toledo). Plataforma. Fecha
diciembre 2012.

Proyecto Constructivo LAV Madrid — Extremadura — frontera portuguesa. Tramo:
Madrid — Oropesa. Subtramo: Montearagbn — Talavera de la Reina (Toledo).
Plataforma. Fecha noviembre 2012.

Proyecto Constructivo LAV Madrid — Extremadura — frontera portuguesa. Tramo:
Madrid — Oropesa. Subtramo: Talavera de la Reina — Calera y Chozas (Toledo).
Plataforma. Fecha diciembre 2012.

Proyecto Constructivo LAV Madrid — Extremadura — frontera portuguesa. Tramo:
Madrid — Oropesa. Subtramo: Calera y Chozas — Oropesa (Toledo). Plataforma.
Fecha diciembre 2012.

Proyecto Constructivo LAV Madrid — Extremadura — frontera portuguesa. Tramo:
Madrid — Oropesa. Subtramo: Oropesa — Limite provincial de Toledo (Toledo).

Plataforma. Fecha septiembre 2012.

Debido a que la Declaracién de Impacto Ambiental emitida con fecha 28 de febrero de
2008 (B.O.E. de 6/3/2008) del tramo Madrid — Oropesa caducé sin comenzar las obras,
motivoé la redaccién de un nuevo Estudio Informativo, adjudicado tal como se comenté
anteriormente a Acciona Ingenieria en febrero de 2018 (Expediente: 2017F4530410
Estudio Informativo del Proyecto de la Linea ferroviaria de Alta Velocidad Madrid —
Extremadura. Tramo: Madrid — Oropesa).

RED FERROVIARIA ACTUAL

La red existente en el &mbito del estudio estd compuesta por las siguientes lineas:

Red ferroviaria convencional

o Linea Madrid — Valencia de Alcantara (300). Tramo Madrid — Humanes.

Dispone de doble via electrificada (3 kV en corriente continua), bloqueo
automético (doble o banalizado en funcién del tramo) y tren — tierra. El
principal trafico ferroviario estd compuesto por varias lineas de cercanias,

linea C-3, linea C-4 y linea C-5.

Linea Madrid — Valencia de Alcantara (500). Tramo Humanes — Oropesa.

Dispone de via Unica sin electrificar y blogueo telefénico. El tréfico ferroviario
estd compuesto por trenes de media distancia con recorridos entre Madrid y
Céceres, Madrid — Talavera de La Reina o prolongaciones hasta Badajoz,

Plasencia o Mérida.

Linea_ Castillejo/Afiover — Algodor (312). Via Unica electrificada (3 kV en

corriente continua) con catenaria sin compensar, bloqueo automético y tren —
tierra. No se prestan en la actualidad servicios de viajeros o mercancias

regulares.

Linea Villaluenga de La Sagra — Yuncler — Algodor (504). Via Unica no

electrificada y bloqueo telefénico. No se prestan en la actualidad servicios de

viajeros o mercancias regulares.

Linea Madrid — Alcizar de San Juan (302). Via doble electrificada (3 kV en

corriente continua) con catenaria compensada y bloqueo automatico en via

doble banalizada. El trafico ferroviario estd compuesto por trenes de media
distancia entre Madrid y Alcdzar de San Juan o prolongaciones hasta Jaén,

Alicante y cercanias linea C-3

e Red ferroviaria de alta velocidad

O

Linea Madrid — Sevilla. Doble via electrificada (25 kV en corriente alterna),

bloqueo de control automético sistemas de seguridad LZB, ASFA y GSMR. El
trafico ferroviario estd compuesto por trenes de media distancia con
recorridos entre Madrid - Ciudad Real y Madrid — Toledo y larga distancia

Madrid — Cérdoba — Sevilla y Malaga.

Linea Madrid — Toledo. Doble via Doble via electrificada (25 kV en corriente

alterna), bloqueo de control automético sistemas de seguridad LZB, ASFA y
GSMR. El tréfico ferroviario estd compuesto por trenes de media distancia

con recorridos entre Madrid — Toledo.
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Figura 4.- Red Ferroviaria de Interés General en el &mbito del Estudio Informativo. Principales caracteristicas. Fuente: Elaboracién propia.

) o Alternativa TOL 1. Tunel por paseo de San Eugenio.
4. SINTESIS DEL ESTUDIO DE ALTERNATIVAS FASE | (E: 1/25.000).

o Alternativa TOL 2. Viaducto por avenida de Castilla La Mancha.

Se adjunta a continuacion un resumen del proceso de identificacion y seleccion de o Alternativa TOL 3. Tdnel por avenida de Castilla La Mancha.

alternativas llevado a cabo en la Fase | (1/25.000) del presente Estudio Informativo, cuya
La primera de ellas tiene su origen en la LAV Madrid — Sevilla en el término municipal de

memoria se recoge en el Anejo 2 del presente documento.
Pantoja mientras que las otras tres parten de la LAV Madrid — Toledo a la entrada a la actual

En esta fase se dividi6 el ambito del estudio en siete tramos. Definiendo en cada uno de estacion de Toledo (cabecera lado Madrid).
ellos las siguientes alternativas: .
e Tramo Toledo — Torrijos (TT)
e Tramo Madrid — Toledo (MT) o Alternativa N-TT. Bargas — Torrijos.

o Alternativa N-MT. Pantoja — Bargas.
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o Alternativa X-TT. Toledo — Torrijos.
o Alternativa Y-TT. Toledo — Burujon.

e Tramo Torrijos — Cebolla (TC)

o Alternativa A-TC. Torrijos — Carmena Norte.

o Alternativa R-TC. Gerindote — Talavera.

o Alternativa Q-TC. Torrijos — Gerindote — Carmena.
o Alternativa D-TC. Burujén — Escalonilla.

e Tramo Cebolla — Talavera (CT)

o Alternativa E-CT. Carmena — Talavera.
o Alternativa R-CT. Gerindote — Talavera.
o Alternativa F-CT. Escalonilla — Talavera.

e Tramo Talavera (T)

o Alternativa TA-1. Estacién andenes laterales.
o Alternativa TA-2. Estacién andenes centrales.

e Tramo Talavera — Gamonal (TG)

o Alternativa G-TG. Talavera — Gamonal Sur.

e Tramo Gamonal — Oropesa (GO)

o Alternativa K-GO. Gamonal — Oropesa Norte.

o Alternativa H-GO. Gamonal — Oropesa Sur.

Tramo Madrid — Toledo (MT)

o Alternativa N-MT. Pantoja — Bargas.
o Alternativa TOL 1. Tuanel por paseo de San Eugenio.
o Alternativa TOL 3. Tunel por avenida de Castilla La Mancha.

Tramo Toledo — Torrijos (TT)

o Alternativa N-TT. Bargas — Torrijos.
o Alternativa X-TT. Toledo — Torrijos.

Tramo Torrijos — Cebolla (TC)

o Alternativa A-TC. Torrijos — Carmena Norte.
o Alternativa R-TC. Gerindote — Talavera.
o Alternativa Q-TC. Torrijos — Gerindote — Carmena.

Tramo Cebolla — Talavera (CT)

o Alternativa E-CT. Carmena — Talavera.
o Alternativa R-CT. Gerindote — Talavera.

Tramo Talavera (T)

o Alternativa TA-1. Estacién andenes laterales.
o Alternativa TA-2. Estacién andenes centrales.

Tramo Talavera — Gamonal (TG)

o Alternativa G-TG. Talavera — Gamonal Sur.

Una vez completada la definicién de las Alternativas, se eliminaron las que consiguieron un e Tramo Gamonal — Oropesa (GO)

menor cumplimiento de los criterios definidos en el Andlisis Multicriterio establecido para la

seleccion de alternativas. o Alternativa K-GO. Gamonal — Oropesa Norte.
Asi de este modo, las alternativas seleccionadas para un disefio de mayor detalle (1/5.000) o Alternativa H-GO. Gamonal — Oropesa Sur.

en la presente fase fueron las siguientes en cada uno de los tramos: .
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Figura 5.- Tramos y alternativas estudiadas en la Fase | (Escala 1:25.000).

5. FASE Il (E: 1/5.000). ESTUDIO DE ALTERNATIVAS Ambiental, en el que se incluye la caracterizacion ambiental del proyecto, mediante el cual

se determinaran los efectos previsibles de las actuaciones contempladas sobre el medio,

En esta Fase Il 1:5.000, se ha procedido a desarrollar las alternativas seleccionadas en la para someterlo a procedimiento de Informacién Publica y de Audiencia, que permitira elevar

Fase anterior a una mayor escala de detalle, asi como el preceptivo Estudio de Impacto
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al 6érgano de medio ambiente competente la solucidbn o soluciones propuestas por el

promotor para la obtencién de la Declaracion de Impacto Ambiental.

51 TRAMIFICACION DEL AMBITO DEL ESTUDIO E IDENTIFICACION DE
ALTERNATIVAS

De acuerdo al criterio establecido por la Direccion del Proyecto, se agregan ciertos tramos
de la Fase I, renombrando los mismos y las alternativas que lo componen, quedando

finalmente la tramificacion del ambito del estudio e identificacién de alternativas, del

siguiente modo:

Tramo | (Toledo):

Tramo Madrid — Toledo (MT) + Tramo Toledo — Torrijos (TT).

Alternativa .1

Alternativa N-MT. Pantoja — Bargas. + Alternativa N-TT. Bargas —
Torrijos.

Alternativa 1.2

Alternativa TOL 1. Tunel por paseo de San Eugenio + Alternativa
X-TT. Toledo — Torrijos.

Alternativa 1.3

Alternativa TOL 3. Tunel por avenida de Castilla La Mancha +
Alternativa X-TT. Toledo — Torrijos.

Tramo Il (Torrijos):

Tramo Torrijos — Cebolla (TC) + Tramo Cebolla — Talavera
(CT).

Alternativa 1.1

Alternativa A-TC. Torrijos — Carmena Norte + Alternativa E-CT.
Carmena — Talavera.

Alternativa 1.2

Alternativa R-TC. Gerindote — Talavera + Alternativa R-CT.
Gerindote — Talavera.

Alternativa 11.3

Alternativa Q-TC. Torrijos — Gerindote — Carmena + Alternativa E-
CT. Carmena — Talavera.

Tramo lll (Talavera)

Tramo Talavera (T) + Tramo Talavera — Gamonal (TG).

Alternativa I11.1

Alternativa TA-1. Estacién andenes laterales + Alternativa G-TG.
Talavera — Gamonal Sur.

Alternativa 1.2

Alternativa TA-2. Estacién andenes centrales laterales +
Alternativa G-TG. Talavera — Gamonal Sur.

Tramo IV (Oropesa)

Tramo Gamonal — Oropesa (GO)

Alternativa IV.1

Alternativa K-GO. Gamonal — Oropesa Norte.

Alternativa IV.2

Alternativa H-GO. Gamonal — Oropesa Sur.

En esta segunda fase, se profundiza en el disefio de las alternativas seleccionadas en
la Fase I, utilizando para ello una cartografia a escala 1:5.000 (1:1.000 en los tramos urbanos
por los que discurren las alternativas, siendo estos, los nlcleos urbanos de Toledo, Talavera

de La Reina y Oropesa).

Del estudio en detalle (Escala 1:1.000) de las alternativas que discurren por Toledo, debido
a las restricciones y afecciones a otras infraestructuras impuestas por el trazado en
tunel por la avenida de Castilla La Mancha se decide de acuerdo con la Direccion del
Estudio modificar la Alternativa 1.3, variando su trazado, de modo que el mismo pasa por
la carretera de Mocejon (vial que discurre entre el estadio del Salto del Caballo y el pabell6n
deportivo Javier Lozano) en lugar de por la avenida de Castilla La Mancha, desdoblando
esta alternativa en dos, la primera de ellas discurre en tunel bajo la carretera de Mocejon

y la segunda en viaducto.

Debido a ello, en el Tramo | (Toledo) finalmente se estudian 4 alternativas:

Tramo | (Toledo):

Alternativa |.1

Alternativa 1.2

Alternativa 1.3

Alternativa 1.4
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Figura 6.- Tramos y alternativas estudiadas en la Fase Il (Escala 1:5.000).

5.2 REQUERIMIENTOS FUNCIONALES Y CRITERIOS DE DISENO

Se describen, a continuacion, los principales criterios de disefio, de acuerdo a las
caracteristicas operacionales mas importantes de la linea, criterios encaminados a la
consecucion de los objetivos descritos en el apartado 1 de la presente memoria.

En primer lugar, el disefio de la linea debe cumplir la Especificaciones Técnicas de
Interoperabilidad, en particular las relativas a los subsistemas de Infraestructura, Energia

y Control y Mando y Sefializacion.

La linea se disefia para trafico exclusivo de viajeros en el Subtramo Madrid — Talavera
de La Reina y para trafico mixto de viajeros y mercancias en el Subtramo Talavera de
La Reina—Oropesa, por lo que es de aplicacion la Resolucién de la Secretaria de Estado
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de Planificacién e Infraestructuras, sobre criterios de disefio de lineas ferroviarias
para el fomento de la interoperabilidad y del trafico de mercancias, de forma que,
cuando esté prevista la circulacion de trenes de mercancias, es preciso que las lineas se
disefien con unas especificaciones técnicas que faciliten y permitan una mayor eficiencia en

la circulacion de estos trenes, en particular reduciendo sus costes de operacion.

Teniendo en cuenta lo anterior y con los objetivos de facilitar la transicidén a los estdndares
comunitarios y fomentar el tréfico ferroviario de mercancias, dicha Resolucion hace una serie
de indicaciones en cuanto al disefio de la linea, que se han cumplido en la medida de lo
posible, en lo referente a:

e Aplicacion delas Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad. Para el disefio

y construccién de nuevas lineas ferroviarias o en la modificacion de las existentes.

De acuerdo a lo descrito en el apartado 4.2.1.- Categorias ETI de la Especificacion
Técnica de Interoperabilidad del subsistema Infraestructura, la categoria ETI de la Linea
de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid — Oropesa es la siguiente en

funcién del tipo de tréfico:

o Subtramo: Madrid — Talavera de la Reina (trafico exclusivo de pasajeros): P1.

o Subtramo: Talavera de la Reina — Oropesa (trafico mixto): P1 — F1.

Con los siguientes parametros caracteristicos:

Subtramo: Madrid — Talavera de la Reina (trafico exclusivo de pasajeros)

Cddigo de Galibo Carga por eje Velocidad en la Longitud util de
tréfico ® linea (km/h) los andenes (m)
P1 GC 17 250 - 350 400

Subtramo: Talavera de la Reina - Oropesa (trafico mixto)

Cadigo de | Galibo Carga por eje | Velocidad en la | Longitud util de
trafico ® linea (km/h) los andenes (m)
17 (P1) 250 — 350 (P1) /
P1-F1 GC 740 - 1050
22,5 (F1) 100 — 120 (F1).

Ancho de via. Para la construccion de nuevas lineas se utilizaran, con caracter
general, traviesas de ancho 1.435 mm, salvo que se prevea su explotacion inicial en
ancho 1.668 mm. La explotacién de esta linea (Tramo Madrid — Oropesa) esta
prevista realizarla en ancho 1.435 mm.

Galibo. Con caracter general, para la construccion de nuevas lineas en las que

Unicamente se prevea la explotacion en ancho 1.435 mm, se empleara el galibo GC.

Pendiente. Con caracter general, para el disefio de nuevas lineas, en las que esté
prevista la circulacion actual o futura de mercancias no se superaran pendientes de

12,5 milésimas.

Cuando las condiciones orograficas y geotécnicas no permitan el empleo de estas
pendientes, se podrd emplear una rampa de 15 milésimas siempre y cuando se
realice un estudio justificativo de que las pendientes, en la longitud propuesta, en la
hipétesis mas desfavorable de los traficos de mercancias previsible en la linea, no

suponen perjuicios significativos para la explotacion de la linea.

Excepcionalmente podran adoptarse pendientes mayores, sin superar las 20
milésimas en ningun caso, previa aprobacién expresa de la Direccibn General de

Infraestructuras Ferroviarias, y solo en los supuestos contemplados.

Longitud de vias de apartado y recepcion/expedicion de trenes. Como regla
general, en las nuevas lineas en las que se prevea trafico de mercancias, las vias de
apartado y de recepcién/expedicion de trenes en las terminales de mercancias
tendran la longitud necesaria para permitir el cruce o estacionamiento de trenes de,
al menos, 750 metros de longitud. Se tendra en cuenta las restricciones de los
sistemas de sefializacion que esta previsto instalar en la Red. Por lo tanto, las vias
de apartado de los PAET necesarios en el subtramo Talavera de la Reina — Oropesa

seran de al menos 750 metros de longitud.

Carga por eje. La seleccion de las cargas por eje para el disefio de las nuevas lineas
o de las actuaciones de adecuacion de las existentes, se efectuara de acuerdo con

las prescripciones de las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad aplicables.

Electrificacion. Con caracter general, la construccion de nuevas lineas y la

electrificacion de las existentes, se proyectara con tension 25 kV en corriente alterna.

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA
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La nueva linea en el tramo Madrid — Oropesa ser& para via doble, estara electrificada
y se disefiar4 para velocidades de 350 km/h, salvo en el acceso urbano a Toledo
(Alternativas 1.2, 1.3 y 1.4), disefiado para velocidad 80 km/h y en la conexion con la LAV

Madrid — Sevilla (Alternativa 1.1) disefiada para velocidad 220 km/h.
En cuanto al ancho de via, sera el estandar (1.435 mm).

La via se ha disefiado como via en balasto, con la excepcion de los tuneles, en los que

se ha disefiado via en placa.
El entre-eje de la via doble es de 4,70 m. La plataforma se ha disefiado de 14 metros.

La conexién con los tramos adyacentes se resuelve a distinto nivel “salto de carnero” en
el caso de la conexién con la LAV Madrid — Sevilla (Alternativa 1.1). En el caso de las
Alternativas 1.2, 1.3 y 1.4, la nueva LAV Madrid — Extremadura se constituye como
itinerario directo de la actual LAV Madrid — Toledo, quedando la actual estacion de Toledo
en fondo de saco, siendo necesario cizallar las futuras vias generales de la LAV Madrid —
Extremadura para acceder a la actual estacion.

D
b
oA esTacion
i
|m
e fo)
[
.cm.m r—

A unc-ou DE TOLEDO

b

EXTREMADURA mo

Figura 7.- Esquema nueva estacion de Toledo y acceso a la actual estacion.

Los aparatos de desvio se deben situar en tramos rectos, con pendiente uniforme,

situados a cielo abierto y en la medida de lo posible fuera de tlneles y viaductos.

La via seré electrificada con unatension de 2 x 25 kV, tension utilizada habitualmente en
las lineas de alta velocidad de nueva construccion, ya que minimiza las pérdidas y permite

la ubicacion de las subestaciones de traccién a mayor distancia.

El sistema de proteccion de trenes de la linea sera el estandar europeo ERTMS / ETCS

(European Rail Traffic Management System / European Train Control System).

La linea se equipar& para proporcionar un ERTMS / ETCS nivel 2 como sistema de
operacién principal. El sistema se basara en la informacion que proporciona el enclavamiento
para la deteccion de presencia de tren en las secciones de via, utilizando la red de radio
movil GSM-R para el intercambio de mensajes entre los centros de radio bloqueo y el tren,

y eurobalizas fijas para que el tren actualice su informacién de posicion.

Adicionalmente, la linea dispondra del equipamiento necesario para proporcionar un
segundo modo de operacion ERTMS / ETCS nivel 1 (modo de respaldo) que permita
mantener la supervision de los trenes ante fallos de la radio (infraestructura de tierra o
equipos de a bordo), asi como la circulaciéon de trenes solamente equipados con ERTMS /
ETCS nivel 1.

El sistema permitird una explotaciéon banalizada de la linea.

El sistema de telecomunicaciones méviles de la linea sera del tipo GSM-R. El sistema GSM-
R, es una red de radiotelefonia mévil para uso de los ferrocarrilies en las lineas
transeuropeas. El sistema se implantara dentro del marco técnico y operacional de los
servicios de voz y datos para la explotacion de la linea y para la implantacién de un sistema
ERTMS / ETCS interoperable.

La linea estara equipada con sistemas de supervision que permitiran supervisar, en todo

momento los siguientes elementos:
e Las condiciones de la linea.
e Las condiciones medioambientales.
e Las caracteristicas de los trenes.

De forma general, para disefiar y verificar adecuadamente los elementos del drenaje se
utilizara la Norma NAP 1-2-0.3 Hidrologia y Drenaje, realizando el calculo de caudales
mediante la metodologia incluida en la Norma 5.2-IC de drenaje superficial de la Instruccion
de Carreteras (Orden FOM/298/2016) y su actualizacion de 26 de marzo de 2018.

Las tipologias de obras de drenaje transversal segun los caudales para un periodo de retorno

de 500 afios seran las siguientes:
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e Como conducto minimo, con caracter general, se utiliza el tubo de 1,80 m de
didmetro. No obstante, en el caso de caudales apreciables y rasante ajustada, es

preferible colocar marcos de 2,5 x 1,25 m.

e La seccién minima del marco a utilizar ser4 2,0 x 2,0 m y en caso de ser necesarias
otras funciones complementarias a las puramente hidraulicas, como permitir el paso
de personas, animales habituales en la zona y vehiculos ligeros se utilizara el marco
de 2,5x2,5m.

¢ Ladimension maxima de marco de 6 x 6 m, es adecuada para el cruce con corrientes
de agua de cierta entidad que discurran por cauces bien definidos, o bien para
permitir el paso de vehiculos pesados como tractores y camiones.

e Las obras de mayor envergadura se conciben como estructuras de puentes.

e En el caso de tuneles, se procurara reducir en lo posible la entrada de escorrentia

procedente de trincheras de acceso.

e En el caso de viaductos, los estribos deben ubicarse fuera del cauce publico definido

de acuerdo a lo indicado en el apartado 5 de la mencionada NAP 1-2-0.3.

e Se proporcionara continuidad a las estructuras existentes en las infraestructuras

situadas aguas arriba y aguas abajo del eje ferroviario.

e En las zonas de conexién con la plataforma ferroviaria existente se adopta una

tipologia similar a las obras de drenaje transversal existente.

La implantacion de los tineles se fijard mediante las recomendaciones establecidas para la
integracion paisajistica de las obras y de las medidas correctoras (apartado 2.8.2 IGP-6.1.-
Guia de Prescripciones ambientales para los Proyectos de Construccion), que consiste en
trazar una paralela a la rasante a una distancia media vertical de 20 metros. En todos
aguellos casos en los que el perfil longitudinal muestra la existencia de terreno por encima

de dicha alineacion, se analizara la posibilidad de implantar un tdnel.
Para el disefio de los tuneles se ha seguido la siguiente normativa:

¢ Norma NAP 2-3-1.0 + M1 Tuneles. Junio 2018.

e Reglamento (UE) n° 1303/2014 de la Comision del 18 de noviembre de 2014,
Especificacion Técnica de Interoperabilidad relativa a la “Seguridad en los tuneles

ferroviarios” del sistema ferroviario de la Unién Europea.

e Ficha UIC 779-11 “Determinacion del area de la seccidon transversal en tuneles

ferroviarios en base a consideraciones aerodinamicas”.

La implantacion de los viaductos se fijara mediante las recomendaciones establecidas para
la integracion paisajistica de las obras y de las medidas correctoras (apartado 2.8.2 IGP-
6.1.- Guia de Prescripciones ambientales para los Proyectos de Construccion), que consiste
en trazar una paralela a la rasante a una distancia media vertical de 20 metros. En todos
aguellos casos en los que el perfil longitudinal muestra la existencia de terreno por debajo
de dicha alineacion, se analizard la posibilidad de implantar un viaducto.

Para realizar el disefio de las estructuras, se seguiran los criterios marcados por la normativa

en vigor y la IGP-5.- Estructuras.

¢ Viaductos. Respecto a la tipologia del tablero, es recomendable para alta velocidad
gue sea hiperestatico, pues su comportamiento frente a un posible frenado es mas
favorable. La anchura del tablero sera de 14,00 m para via doble y 8,50 m para via

sencilla.

Para vanos inferiores a 30 m se consideraran, salvo justificacion en contra, secciones
transversales del tablero en losa de hormigén pretensado formada por un nicleo

central y voladizos laterales para completar el ancho total de tablero.

Para vano superiores a 30 m se utilizaran, salvo justificacion, tableros de hormigén
pretensado con secciones transversales en cajon con voladizos. El canto sera

constante o variable, dependiendo de las luces de la estructura.

e Pasos superiores. El ancho de plataforma para caminos sera como minimo de 6,00m

mas aceras a ambos lados de ancho til de 0,80 m. En el caso de carreteras el ancho
minimo de la plataforma sera 8,00 m mas aceras de 1,00 m y barreras de seguridad

de hormigon de 0,50m.

Debera respetarse un galibo horizontal entre caras de pilas de 16,00 m y un galibo

vertical entre cota superior de carril e intradds de la estructura no inferior a 7,00 m.

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA
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Se proyectaran puentes de tres vanos. El tablero debera estar constituido por una
losa maciza o aligerada de hormigdn armado in situ con voladizos laterales y las pilas
se empotrardn en ella, a fin de disminuir el nimero de aparatos de apoyo y favorecer

la conservacion.

e Pasos inferiores. Por lo que respecta al galibo horizontal este sera igual al ancho de

la plataforma del vial mas 2,00 m correspondientes a dos cunetas pisables de
hormigon. Para el paso de caminos se considerara un ancho de plataforma minimo
de 6,00 m. Para el paso de carreteras se considerara un valor minimo de ancho de
plataforma de 8,00 m. El galibo vertical debera ser de al menos 5,30 m.

Siempre que sea posible se procurara que la rasante proyectada permita pasar con
las capas de subbalasto y capa de forma por encima del paso inferior.

e Pérgolas. Se utilizaran en los casos de cruces muy esviados.
5.3 CONDICIONANTES DE DISENO

Con el fin de definir soluciones compatibles con las servidumbres impuestas por el ambito
en el que se desarrollan las distintas alternativas de trazado de la Nueva Linea de Alta
Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid — Oropesa, se han inventariado todos los

condicionantes que pueden afectar a las mismas y que se describen, a continuacion.

5.3.1 Afecciones a otras infraestructuras ferroviarias

5.3.1.1 LAV Madrid - Sevillay LAV Madrid — Toledo.

Para la alternativa/s con origen en la LAV Madrid — Sevilla y para la alternativa/s con origen
en la LAV Madrid — Toledo, se deber& encajar la salida de la nueva infraestructura
manteniendo la funcionalidad ferroviaria de las vias existentes, afectando lo minimo

posible su servicio ferroviario (Ver Anejo 17.- Situaciones provisionales).

En el caso de la LAV Madrid — Sevilla el origen de la nueva infraestructura se materializara
mediante un enlace a distinto nivel “salto de carnero”, disponiendo en la bifurcacién aparatos
de via que permitan el desarrollo de velocidades 330 km/h por via directa y 220 km/h por

desviada.

En el caso de la LAV Madrid — Toledo, la nueva infraestructura constituira el itinerario directo

Madrid — Extremadura, quedando el acceso a la actual estacién de Toledo como itinerario

desviado del principal. Debido a la cercania de la Autovia A-42 (origen de la nueva
infraestructura) a la actual estacion de Toledo, hace que la bifurcacion de la nueva
infraestructura respecto a la actual LAV Madrid — Toledo se implemente a nivel, por lo que
el acceso a la actual estacion de Toledo (Itinerario desviado) se realizard “cizallando vias”
de la nueva LAV con aparatos de via similares a los utilizados en la actualidad y desde estos

se enlaza con las vias actuales, mediante una reposicion ferroviaria (vias azules de la figura

adjunta).
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Figura- 8.- Reposicién ferroviaria de la LAV Madrid — Toledo para mantener el acceso a la actual

estaciéon de Toledo.

5.3.1.2 Lineaconvencional Madrid — Valencia de Alcantara.

Se disefian Reposiciones Ferroviarias, en dos zonas del sub-tramo Madrid — Talavera de
la Reina, necesarias debido al mantenimiento del servicio ferroviario en la actual linea,

dedicada al encaminamiento de los trenes de mercancias desde y hacia Madrid.

e La primera de ellas es debida a la escasa anchura existente entre la mencionada
linea ferroviaria actual y las edificaciones situadas entre los PP.KK. 2141+500 //

2141+850 para ubicar la nueva plataforma de alta velocidad.

La Reposicion Ferroviaria se desarrolla al final de las Alternativas del Tramo Il y al

inicio del Tramo Ill, entre los PP.KK.
o 2140+100 // 2142+459. Alternativa 11.1

o 2240+440 /] 2242+782. Alternativa I1.2
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o 2340+400 // 2342+775. Alternativa 1.3 ferroviaria antes de la conexion entre ambas infraestructuras (sub-tramo Talavera

de la Reina — Oropesa de la nueva LAV disefado para trafico mixto), por lo que esta
o 3100+000 // 3100+160. Alternativa I11.1

Ultima se repone previamente a la construccién de la primera, en paralelo a esta,

o 3200+000 // 3200+160. Alternativa I1.2 entre los PP.KK. 3107+760 // 3108+610 (850 m), ver figura 10 adjunta.

Siendo estos PP.KK relativos a las distintas alternativas de la nueva LAV Madrid — En el caso de la Alternativa Ill.2, la reposicion ferroviaria es debida a la variante de
Oropesa. El primer digito indica el nimero de Tramo donde se localiza la alternativa, trazado en la que discurre la nueva plataforma ferroviaria de alta velocidad,
el segundo digito indica el nGmero de alternativa, mientras el resto de digitos indica variante que posibilita el levante del trazado de la linea actual en el mismo intervalo,
la distancia recorrida por la alternativa desde su origen para lo que previamente se habra repuesto como tercera via de la nueva plataforma

ferroviaria de alta velocidad entre los PP.KK. 3208+020 // 3211+290. Este ultimo P.K.
La reposicion ferroviaria de la linea actual tiene una longitud de 2.540 m (Ver figura

es el de conexién entre ambas infraestructuras ya que como se comenté
9 adjunta).

anteriormente el sub-tramo Talavera de la Reina — Oropesa, de la nueva LAV esta

disefiado para trafico mixto). Ver figura 11 adjunta.
o La segunda afecta a las dos alternativas disefiadas en el Tramo lll.- Talavera de la

Reina (Talavera de la Reina — Gamonal). El trazado (planta y alzado de estas Reposiciones Ferroviarias) esta incluido al igual que el

definido para las distintas alternativas de la Nueva LAV en el Apéndice 2.- Listados de

En el caso de la Alternativa lll.1, la reposicién ferroviaria es necesaria debido a que . o
trazado Reposiciones Ferroviarias.

el trazado de la nueva linea de alta velocidad invade la actual plataforma
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Figura- 9.- Reposicién ferroviaria de la Linea Convencional Madrid — Valencia de Alcantara (eje en negro). Alternativas I1.1, 1.2, 11.3 y Alternativas I11.1 y 1.2
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Figura- 11.- Reposicién ferroviaria de la Linea Convencional Madrid — Valencia de Alcantara (eje en azul) en la estacién de Talavera de La Reina. Alternativa I11.2.
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5.3.1.3 Estacion de Talavera de La Reina. Pasillo ferroviario existente.

Como se ha descrito anteriormente el sub-tramo Madrid — Talavera de La Reina de la nueva
infraestructura ferroviaria de Alta Velocidad se disefiara para trafico exclusivo de viajeros por

lo que es necesario mantener la actual linea convencional para el trafico de mercancias.

La actual estacién de Talavera de La Reina esta integrada en el casco urbano por lo que
existen edificaciones a ambos lados del corredor ferroviario existente. La banda transversal
del pasillo ferroviario actual (via Unica) cuenta con unas dimensiones variables, limitandose
a una anchura aproximada de 20 m en las zonas mas estrechas. Esta distancia se considera
suficiente para habilitar paralela a la via existente dos nuevas vias de alta velocidad.

Como puede observarse en la imagen siguiente, el acceso a la actual estacién desde Madrid
se realiza a través de una alineacion recta, mientras que la salida de la misma hacia Valencia
de Alcantara se materializa mediante una alineacién curva de radio reducido. Esta ultima
zona (cabecera lado Extremadura), presenta edificaciones exclusivamente en el margen
izquierdo, por lo que durante el estudio se evaluaran alternativas siguiendo las mismas
alineaciones de radio reducido que implican menores afecciones a terrenos
actualmente no ocupados y alternativas alejandose del corredor actual que implican
nuevas afecciones, pero por el contrario permitiran un paso por Talavera de la Reina

a mayor velocidad.

Curva de radio reducido.

Cabeceralado Extremadura.

Figura 12.- Vista del corredor ferroviario actual en el entorno de la estacion de Talavera de La

Reina, corredor confinado entre edificaciones.
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5.3.2 Afecciones a otras infraestructuras viarias

Cualquier afeccion a carreteras actualmente en servicio (cruces) debe resolverse a distinto
nivel entre ambas infraestructuras, manteniendo su funcionalidad y afectando lo minimo
posible su servicio, planteando desvios de tréfico en caso de ser necesarios (Ver Anejo 17.-

Situaciones Provisionales).

Las principales carreteras que pueden verse afectadas por las distintas alternativas son la
AP-41, A-42, CM-40, A-40, A-5y TO-20.

5.3.3 Medioambientales

Se debe evitar afectar a los espacios pertenecientes a la Red Natura 2000, en concreto en
el &rea de estudio del proyecto se localizan la ZEPA “Area esteparia de la margen derecha
del rio Guadarrama”, el ZEC y ZEPA “Llanuras de Oropesa, Lagartera y Calera y
Chozas”, el ZEC “Sierra de San Vicente y valles del Tiétar y Alberche” y la ZEPA “Valle

del Tiétar y embalses de Rosarito y Navalcan”.

De igual modo, se debe evitar afectar otros Espacios Protegidos como son las Areas

Criticas de fauna de la cigliefia negra, del aguila perdiceray del aguilaimperial ibérica.

Se debe evitar afectar los Bienes de Interés Cultural, asi como aquellos Bienes
patrimoniales inmuebles, etnograficos o industriales de importancia que no puedan liberarse

o trasladarse a priori, como por ejemplo el bien inmueble Estacion de ferrocarril de Toledo.

El disefio de las estructuras sobre cauce se realizard de manera que no sea necesaria la
colocacién de ninguna pila dentro del mismo y procurando no afectar a la vegetacion de

ribera. Los estribos se situaran al menos a 5 m de la vegetacion riparia.
5.3.4 Urbanisticos

Se debe evitar cruzar zonas clasificadas como suelo urbano, limitAndose al acceso a Toledo
y acceso a Talavera de La Reina, buscando discurrir por suelos catalogados como No
Urbanizables o RUsticos.

5.3.5 Concesiones Mineras

Se debe evitar afectar tanto las cuadriculas mineras como sobretodo las explotaciones en

activo.

Con fecha 21/06/2018 se solicita informacion a la Direccién General de Industria, Energia y
Mineria perteneciente a la Consejeria de Industria, Energia y Mineria del Gobierno Regional

de Castilla la Mancha, no habiéndose recibido contestacion alguna al respecto.

Ante la falta de respuesta se ha hecho uso de la herramienta informética del Catastro Minero

de Castilla La Mancha, habiéndose concluido las posibles afecciones a las siguientes

concesiones mineras:

Alternativa |.1

N° registro | Nombre Empresa |[Situacién Gral. Tipo Superficie (Ha)

3251 El Aguila | TOLSA, S.A. Otorgado C. Exp. Directa 894

- __ =l Concesién N° |
5 "w\ 3251 “El Aguila” | ot 0
Y 1

it
R
|
|

o

LAV Madrid - \
Extremadura

MR

Figura 13.- Posible afeccion a la Concesion Minera N° 3251 “El Aguila”. Fuente: Catastro Minero de
Castilla la Mancha.

Alternativa Il.1

N° registro | Nombre Empresa |Situacién Gral. Tipo Superficie (Ha)

FRUPESA, | Tramite/decl-
698 Casablanca Sec.A) 83,94
SL recurso
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Concesion N° 698
“Casablanca” |}

e
SN SIS IS~ ,

""'IJ/CV/ [ LAV Madrid -
S xtremadura
Posible afeccién

. e

I <

+-| 354.145,296 4.427.494,052 Metros

Figura 14.- Posible afeccién a la Concesion Minera N° 3251 “El Aguila”. Fuente: Catastro Minero de

Castilla la Mancha.

Alternativa V.2

_ Situacion _ Superficie
N° registro Nombre Empresa Tipo
Gral. (Ha)

Basilio Rivera _ Ag.
3878 Fuente Vera . Autorizado ) 112,0
e Hijos S.A Min/Termal

i Suscar direccion o lugar

By

] Concesion 3878 |
pie “Fuente Vera”

Figura 15.- Posible afeccion a la Concesion Minera N° 3878 “Fuente Vera”. Fuente: Catastro Minero
de Castilla la Mancha.

5.3.6 Servicios afectados

A lo largo del Estudio Informativo se ha recabado de las empresas de suministros toda la
informacién disponible en la zona, contrastandose dicha informacién con visitas en campo.
Esta labor de inventario de informaciéon es sumamente importante para poder disefiar unas
alternativas de trazado que minimicen las afecciones a las principales lineas de suministro
(gasoductos, oleoductos, lineas eléctricas de transporte y distribucién, etc....), haciendo en
cualquier caso compatibles ambas infraestructuras (Nueva Linea Ferroviaria de Alta
Velocidad con las Infraestructuras de Suministro Existentes), mediante las oportunas

reposiciones en caso de ser necesarias.

En el término municipal de Santo Domingo-Caudilla existen dos antenas de instalaciones
radioeléctricas de ayuda a la navegacion aérea VOR, NDB y DME. Con fecha 20 de mayo
de 2020 se envia a la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) la informacion relativa a
los trazados de las Alternativas mas proximas a las mencionadas antenas (Alternativa Il.1 y
[1.2), aportandose en dicho envio planos de trazado en planta y secciones transversales en
los que se representan los conos de servidumbres electromagnéticas suministrados por la
Direccion General de Aviacion Civil a la Subdireccion General de Planificacion Ferroviaria el
15 de enero de 2019.

e VTR

LELLLLISLLL SLELLLIGALL LS LI LU L LLL LLLL), abiid 4RI RIS LL

s,
- e rrea EE TPTPETTTI T TE T S T S R R LTS TR T Sl T rE TP Y

Figura 16.- Posible afeccion a las Servidumbres electromagnéticas de las instalaciones

radioeléctricas de ayuda a la navegacion aérea (Alternativa I.1).
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Acorde con los articulos 30 y 31 del Decreto 584/72, se solicita en dicho envio el
consentimiento previo por parte de la Agencia Estatal de Seguridad Aérea (AESA) de las
soluciones planteadas por el estudio informativo en la Fase Il (detalle escala 1:5000), no

habiéndose recibido en el momento actual contestacion alguna al respecto.

EROC S0 T SEESTES

1 Km=21074/500.000 ;

Figura 17.- Posicion de la plataforma ferroviaria bajo el cono de servidumbre radioeléctrica
(Alternativa 1.1).

A continuacion, se incluye un plano de conjunto en el que se recogen los trazados de todas

las alternativas estudiadas y los principales condicionantes.
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5.4 DESCRIPCION PARTICULARIZADA DEL ESTUDIO

5.4.1 Configuracion funcional de las alternativas

Las alternativas contempladas en el presente documento han sido desarrolladas partiendo
de la base de independencia con respecto a la actual infraestructura (Linea Ferroviaria
Madrid — Valencia de Alcantara), lo que permite disponer de una linea con mejores
parametros de trazado y una velocidad de disefio méas elevada, lo que equivale a aumentar
las prestaciones y competitividad del modo ferroviario frente a otros modos, principalmente

el modo carretero.
5.4.1.1 Conexién en el origen del tramo

En el origen del tramo objeto del estudio, se han definido dos posibles alternativas de
conexioén con las Lineas de Alta Velocidad existentes, asi la Alternativa I.1 conecta con la
LAV Madrid — Sevilla a la altura del término municipal de Pantoja (Toledo). La conexién
entre ambas infraestructuras ferroviarias se lleva a cabo mediante un enlace a distinto nivel
“Salto de Carnero”. La divergencia/convergencia de una infraestructura respecto a la otra se
lleva a cabo mediante la implementacion en la actual LAV Madrid — Sevilla de dos aparatos
de via DSIH-UIC60-17.000/7.300-1:50-CC-PM-TC que permiten desarrollar velocidades de
hasta 350 km/h por via directa y 220 km/h por via desviada.

Figura 18.- Esquema de la conexion de la LAV Madrid — Extremadura con la LAV Madrid — Sevilla.

La conexién a distinto nivel “salto de carnero” se constituye mediante dos plataformas
ferroviarias de via Unica (8,50 m) con parametros de trazado para una velocidad de 220 km/h
desde la posicion de los aparatos de via hasta aproximadamente la ubicacién del estribo
lado Madrid del viaducto sobre el arroyo Guatén (P.K. 1103+000 de la via de conexién
sentido Madrid - Extremadura), punto a partir del cual ambas vias se juntan discurriendo en

una plataforma para doble via.

En el caso de las Alternativas 1.2, 1.3 y 1.4, la conexién a la red de alta velocidad se
realiza sobre la LAV Madrid — Toledo. A diferencia de lo proyectado en la Alternativa 1.1
en la que la nueva LAV Madrid - Extremadura se bifurca a distinto nivel respecto de la LAV
Madrid — Sevilla, para estas otras alternativas el nuevo trazado constituye el itinerario directo
mientras que el acceso a la actual estacion de Toledo, situada en fondo de saco, constituira
el itinerario secundario, esta bifurcacién se proyecta al mismo nivel, es decir “cizallando” las

vias generales del itinerario directo Madrid — Extremadura.

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA
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Debido a los condicionantes que suponen el disefio de la nueva estacién de Toledo, el paso
del rio Tajo y el propio entorno urbano de Toledo el trazado disefiado permite desarrollar una
velocidad de 80 km/h.

5.4.1.2 Tramo en trayecto

Una vez superadas la conexion del origen del tramo, la nueva plataforma ferroviaria discurre

en una plataforma para doble via con las siguientes caracteristicas:

o Trafico exclusivo de viajeros en el sub-tramo Madrid — Talavera de la Reina 'y
trafico mixto en el sub-tramo Talavera de la Reina — Oropesa, que implica un
disefio con pendientes longitudinales menores que el caso de trafico exclusivo
de viajeros, siendo estas como maximo de 12,5 %o en situacién normal y 15%eo

en situacion excepcional.
e Velocidad: 350 km/h.
e Ancho de plataforma, 14 m.
e Entre-eje de laviadoble, 4,70 m
e Ancho de via, estandar (1.435 mm).

e Vias banalizadas, que permite a los trenes circular por ambas vias en los dos

sentidos y también admite circulaciones en paralelo y adelantamientos en plena via.

¢ Plataforma de doble via equipada con instalacion de electrificacién con una
tension 2x25 kV, tension utilizada habitualmente en las lineas de alta velocidad de
nueva construccion y equipada con instalaciones de control-mando vy
sefializacion que proporcionardn a la linea un ERTMS/ETCS nivel 2 como

sistema de operacion principal.
¢ Viaen balasto, con excepcion de los tuneles, en los que se ha disefiado via en placa.

A lo largo del trazado se disefan las siguientes instalaciones que permiten el acceso de los
potenciales usuarios de la linea (Estaciones, coincidentes con los principales nodos
poblacionales y en los que la linea actual Madrid — valencia de Alcantara también dispone

de estacion) y otras que permitan flexibilizar su explotacion (PAETs y PIBs).

Las Estaciones al disponer de vias de apartado también pueden cumplir con el objetivo de
flexibilizar la explotacion. Estas instalaciones tienen una longitud cercana a los dos
kilbmetros ubicadas en alineacion recta y pendiente constante (maximo 2,5 milésimas), en
las que se sitban varias vias de apartado en funcién de las necesidades estimadas. Estas
vias estdn acompafadas de andenes y se prolongan en mangos que cumplen funciones
tanto de seguridad como de apartado de material en periodos de tiempo significativos sin

interrumpir las vias de apartado.

La longitud util de las vias de apartado sera de 400 m en las estaciones situadas en el sub-
tramo Madrid — Talavera de La Reina, mientras que las de las situadas en el sub-tramo
Talavera de La Reina — Oropesa seran de 750 m, ya que en las vias de apartado de las
estaciones situadas en este ultimo seré posible el apartado de trenes de mercancias, al estar

disefiado para trafico mixto viajeros — mercancias.

En ambas cabeceras de las Estaciones se disponen dobles escapes que tienen la doble
funcion de permitir el acceso a las vias de apartado indistintamente desde ambas vias
generales y que ademas permiten el paso a velocidades elevadas entre las dos vias
principales para poder de esta forma circular por las mismas en ambos sentidos,
aprovechando las facilidades que los blogueos automéaticos banalizados ofrecen a la

explotacion, especialmente cuando es necesario resolver incidencias.

Asi para las distintas alternativas contempladas, la ubicacion de las Estaciones

proyectadas seran las siguientes:

24
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Tramo / Alternativa Estacion P.K. Inicio

Alternativa I.1 N/A

Alternativa 1.2 Toledo (*) 1200+689 1201+437

Alternativa 1.3 Toledo (*) 1300+689 1301+437

Alternativa 1.4 Toledo (*) 1400+689 1401+437
(*) Escapes situados fuera de la alineacion de las vias de apartado

acuerdo a lo expuesto en la Resolucion de la Secretaria de Planificacion e Infraestructuras
de 3 de julio de 2011.

En las lineas de alta velocidad, especialmente en las lineas de trafico mixto, la separacion
habitualmente aceptada entre PAETs es del orden de 40 - 45 km, con PIBs intercalados
cada 20 — 25 km.

Los PAET proyectados han sido los siguientes:

Tramo |l
Alternativa 1.1 N/A
Alternativa 11.2 N/A
Alternativa 1.3 N/A

P.K. Inicio
Tramo |
Alternativa I.1 Villaseca de la Sagra 1103+370 1105+435
Alternativa 1.2 N/A
Alternativa 1.3 N/A
Alternativa 1.4 N/A

Tramo |l
Alternativa I11.1 Talavera Reina 3105+932 3109+695
Alternativa I11.2 Talavera Reina 3206+086 3212+788
Tramo IV
Alternativa V.1 Oropesa 4113+909 4116+885
Alternativa I1V.2 N/A

Los Puestos de Adelantamiento y Estacionamiento Técnico (PAET) son instalaciones de
una longitud cercana a los dos kilbmetros de longitud ubicadas en alineacion recta y
pendiente constante (maximo 2,5 milésimas), en las que se sitlan varias vias de apartado
en funcion de las necesidades estimadas. Estas vias estan habitualmente acompafiadas de
andenes y se prolongan en mangos que cumplen funciones tanto de seguridad, como de

apartado de material en periodos de tiempo significativos sin interrumpir las vias de apartado.

La longitud util de las vias de apartado de los PAETs situados en el subtramo Madrid —
Talavera de la Reina sera de 400, mientras que las de los situados en el subtramo Talavera

de La Reina — Oropesa sera de 750 m, debido al trafico mixto viajeros y mercancias, de

Tramo Il
Alternativa 1.1 Torrijos 2101+985 2103+980
Alternativa 11.2 Torrijos 2201+985 2203+980
Alternativa 1.3 Escalonilla 2307+360 2310+149
Alternativa 111.1 N/A
Alternativa I11.2 N/A
Tramo IV
Alternativa 1V.1 N/A
Alternativa IV.2 Oropesa 4209+798 4212+109

Los Puestos Intermedios de Banalizacion (PIB) exigen unos condicionantes de trazado
similares a los de los apartaderos, si bien menos restrictivas en alzado, ya que la Unica
limitaciéon radica en que los aparatos de via deben situarse en un tramo de pendiente

constante, siendo necesaria una longitud recta de unos 1.000 m. Su objetivo principal es el
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de permitir la circulacién en via Unica a lo largo de un cierto tramo con las suficientes
condiciones de seguridad, posibilitando el paso de una via a la otra, a velocidades elevadas
entre las dos vias principales (350 km/h por via directa y 220 km/h por via desviada, en los

disefiados en el presente estudio). De esta forma sera posible:

o Resolver incidencias (obstaculos en la via, ruptura de carril, tren detenido, etc....)
durante el periodo de explotacion normal de la linea, mediante el mantenimiento de

secciones en via Unica.

o Acometer labores de mantenimiento en una via en las horas valle, circulando

Unicamente por la otra.

Los PIB proyectados ha sido los siguientes:

wi P.K. Inicio
Tramo |
Alternativa 1.1 Villamiel de Toledo 1127+335 1128+470
Alternativa 1.2 N/A
Alternativa 1.3 N/A
Alternativa 1.4 N/A
Tramo |l
Alternativa 1.1 Domingo Pérez 2122+196 2123+280
Alternativa 1.2 lllAn de Vacas 2229+252 2230+337
Alternativa 1.3 lllAn de Vacas 2329+244 2330+329
Tramo |l
Alternativa I11.1 N/A
Alternativa I11.2 N/A

Tramo IV
Alternativa 1V.1 Calera y Chozas 4100+510 4101+600
Alternativa 1V.2 Calera y Chozas 4200+510 4201+600

5.4.1.3 Conexién en el final del tramo

El final del tramo objeto del estudio coincide con el limite provincial de Toledo y Caceres, en
los términos municipales de Oropesa (Toledo) y Talayuela (Caceres), punto en el conectara
con el tramo Oropesa — Caceres — Badajoz de la nueva Linea de Alta Velocidad Madrid —

Extremadura — frontera portuguesa.
5.4.1.4 Capacidad de lalinea

En el Anejo 3.- Configuracion funcional, se ha calculado el trafico previsible y el nimero de
circulaciones previstas en la linea para los afios horizonte 2030 y 2050. Para ello se han
utilizado los datos de demanda facilitados por Adif.

Siendo el numero de circulaciones previstas, suma de ambos sentidos, los que aparecen en

la tabla adjunta.

CIRCULACIONES CIRCULACIONES

DIARIAS MADRID - DIARIAS MADRID -

TALAVERA (. BADAJOZ - LISBOA.
2030 8 40 48
2050 8 48 56

A la vista de las circulaciones indicadas anteriormente y suponiendo un horario efectivo para
la circulacion de servicio de viajeros de 16 horas diarias (de 06:00 a 22:00), con un
espaciamiento entre circulaciones de 10 minutos entre servicios (frecuencia conservadora,
ya que por ejemplo, las especificaciones de licitacion del sistema de seguridad y sefializacion
de la LAV Madrid — Barcelona exigian una frecuencia de 2°30"" entre trenes para el sistema
ETCS nivel 2), que implicaria una frecuencia de 6 trenes/hora, siendo la capacidad total para

la linea de 96 servicios por dia y sentido.

Asi pues, quedaria una capacidad remanente de 68 servicios al dia por sentido (96-
56/2= 68) en el sub tramo sometido a un mayor nimero de circulaciones (Talavera de La

Reina — Toledo).

En esos surcos podrian encajarse servicios de mercancias en el sub tramo Talavera de La
Reina — Oropesa, sub tramo disefiado para trafico mixto (la menor velocidad de estos trenes
de mercancias implica que no podrian encajarse tantas circulaciones como surcos

disponibles). Sélo un andlisis detallado de la tipologia de servicios de mercancias que
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quisieran hacerse pasar por la via (determinando su velocidad, prioridad, etc...) permitira
estimar que namero de trenes de mercancias puede albergar la linea sin perjudicar el

servicio de viajeros.

Asimismo, podrian expedirse trenes de mercancias en horarios nocturnos, respetando al
menos 3 horas diarias para el mantenimiento de la linea, lo que dejaria un surco adicional

de hasta 5 horas para este trafico de mercancias.
5.4.1.5 Tiempo de recorrido

Se han realizado las simulaciones de marchas bajo dos (2) escenarios. Para ambos se ha
utilizado el programa DUPLO 2000 y se ha considerado un material movil de alta velocidad
tipo S-102.

El trazado de todas las alternativas ha sido disefiado con los mismos parametros
geométricos y funcionales de una linea de alta velocidad para 350 km/h, excepto para:

e La conexion de la alternativa 1.1 con la LAV Madrid — Sevilla, cuyo trazado ha sido

disefiado para una velocidad de 220 km/h.

e El tramo urbano de las alternativas 1.2; 1.3 y .4 en el acceso a la ciudad de Toledo
ya que al tratarse de una zona urbana, la existencia de edificaciones e
infraestructuras existentes, unido a los condicionantes funcionales del ambito de la
estacion y el rio Tajo, han sido determinantes para adaptar el trazado adoptando
radios menores para minimizar la afeccién urbana, resultando una velocidad de paso

de 80 km/h al paso por Toledo y

e Eltramo urbano de la alternativa Ill.1 a su paso por Talavera de La Reina, tramo en

el que el tren circula a una velocidad de 180 km/h.

Para la obtencion de los tiempos de recorrido utilizados para la comparacion de las diferentes

alternativas se han utilizado los siguientes datos de partida:
e Tramo | > TOLEDO (MADRID - TORRIJOS). IDA

ALTERNATIVA I.1. = V(=220 km/h, debido a que la conexién con la LAV Madrid - Sevilla
esta disefiada para V=220 km/h

ALTERNATIVA.2. > V=270 km/h, velocidad permitida en la linea de Alta Velocidad Madrid

—Seuvilla en este tramo.

ALTERNATIVA 1.3. 2 V(=270 km/h velocidad permitida en la linea de Alta Velocidad Madrid

—Sevilla en este tramo.

ALTERNATIVA 1.4. & V=270 km/h velocidad permitida en la linea de Alta Velocidad Madrid

—Sevilla en este tramo.

e Escenario 1.- Velocidad maxima 350 km/h sin parada en estaciones de modo
que la comparativa sea homogénea entre las alternativas que disponen de estacion y las
gue no, dentro de un mismo tramo. Este escenario se utiliza para determinar la

Alternativa Seleccionada en el Anejo 19.- Comparacién de Alternativas.

Para poder llevar a cabo una comparacion homogénea de las velocidades de los trazados
propuestos en el Tramo |, ha sido necesario modelizar el trazado de la Linea de Alta
Velocidad Madrid Sevilla, y Madrid- Toledo, desde el origen de la alternativa 1.1, hasta su
conexién antes de la Estacion de Toledo de las Alternativas 1.2, 1.3, y 1.4, en los respectivos
origenes del resto de las Alternativas del Tramo |. (MADRID — TORRIJOS), de esta forma el

origen y el final de las cuatro alternativas de este Tramo son los mismos.

Una vez realizada la simulacion de marcha se obtienen los siguientes tiempos medios de

recorrido, es decir, la semisuma del tiempo de ida y el de vuelta de cada alternativa.

TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS).
TIEMPO
DENOMINACION IDA VUELTA MEDIA
min seg min seg min seg
ALTERNATIVA I.1 8,00 6,00 7,00 41,00 7,00 53.00
ALTERNATIVA 1.2 14,00 15,00 14,00 19,00 14,00 17,00
ALTERNATIVA 1.3 14,00 17,00 14,00 22,00 14,00 19,00
ALTERNATIVA 1.4 14,00 34,00 14,00 27,00 14,00 30,00
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TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA).

TIEMPO
DENOMINACION IDA VUELTA MEDIA
min seg min seg min seg
ALTERNATIVA 1.1 7,00 49,00 8,00 42,00 8,00 15,00
ALTERNATIVA II.2 7,00 55,00 8,00 49,00 8,00 22,00
ALTERNATIVA 1.3 7,00 56,00 8,00 48,00 8,00 22,00

TRAMO lll.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL).

TIEMPO
DENOMINACION IDA VUELTA MEDIA
min seg min seg min seg
ALTERNATIVA III.1 5,00 54,00 5,00 42,00 5,00 48,00
ALTERNATIVA 1l1.2 5,00 3,00 4,00 54,00 4,00 58,00
TRAMO IV.- OROPESA (GAMONAL - OROPESA).
TIEMPO
DENOMINACION IDA VUELTA MEDIA
min seg min seg min seg
ALTERNATIVA IV.1 6,00 10,00 6,00 12,00 6,00 11,00
ALTERNATIVA IV.2 6,00 14,00 6,00 18,00 6,00 16,00

e Escenario 2.- Velocidad maxima 300 km/h (velocidad maxima permitida en las
actuales lineas de alta velocidad dotadas de sistema de gestion de trafico ferroviario ERTMS
nivel 2) y considerando un tiempo de parada en estaciones (3 minutos) con el objetivo final
de obtener los tiempos de recorrido y velocidad comercial lo més ajustados posibles
en relacion a los que resultaran finalmente durante la fase de explotacion para el conjunto
de la Linea Madrid — Extremadura — Lisboa, en la que se insertarq la Alternativa

Seleccionada Completa (suma de las alternativas seleccionada en cada tramo). Estos

tiempos de recorrido y velocidades comerciales se calculan para los principales nicleos
poblacionales por los que discurre la Linea, siendo estos Madrid, Toledo, Talavera de la

Reina, Caceres, Badajoz y Lisboa.

En este escenario los tiempos de recorrido de las Alternativas con origen en Toledo (1.2; 1.3
y 1.4) a diferencia de lo calculado en el Escenario 1 solo contempla el recorrido propio de las

Alternativas, es decir sin tener en cuenta el tramo: Pantoja — Toledo.

TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS).
TIEMPO
DENOMINACION IDA VUELTA MEDIA
min seg min seg min seg

ALTERNATIVA 1.1 8,00 19,00 8,00 10,00 8,00 15.00
ALTERNATIVA 1.2 (*) 12,00 5,00 12,00 11,00 12,00 8,00
ALTERNATIVA 1.3 (*) 12,00 5,00 12,00 12,00 12,00 9,00
ALTERNATIVA 1.4 (*) 12,00 17,00 12,00 12,00 12,00 15,00

(*) Tiempo de parada en la Estacién de Toledo (3 minutos)

TRAMO II.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA).
TIEMPO
DENOMINACION IDA VUELTA MEDIA
min seg min seg min seg
ALTERNATIVA 1.1 8,00 37,00 8,00 57,00 8,00 47,00
ALTERNATIVA 1I.2 8,00 41,00 9,00 5,00 8,00 53,00
ALTERNATIVA 1.3 8,00 41,00 9,00 5,00 8,00 53,00
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Origen / Destino Distancia | Velocidad comercial Tiempo
(km) (km/h)
Madrid / Lisboa (4) 720 170 4 horas 15 min

TRAMO lll.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL).
TIEMPO
DENOMINACION IDA VUELTA MEDIA
min seg min seg min seg
ALTERNATIV IIL.1 (*) 12,00 1,00 11,00 57,00 11,00 58,00
ALTERNATIV 1.2 (*) 12,00 4,00 11,00 58,00 12,00 1,00
(*) Tiempo de parada en la Estacion de Talavera de la Reina (3 minutos).
TRAMO IV.- OROPESA (GAMONAL - OROPESA).
TIEMPO
DENOMINACION IDA VUELTA MEDIA
min seg min seg min seg
ALTERNATIV IV.1 (*) 13,00 27,00 13,00 41,00 13,00 34,00
ALTERNATIVA IV.2 6,00 44,00 6,00 45,00 6,00 45,00

(*) Tiempo de parada en la Estacion de Oropesa (3 minutos).

El Tramo: Madrid — Oropesa forma parte de la Linea de Alta Velocidad Madrid —
Extremadura. Con la puesta en funcionamiento de todo el corredor Madrid-Badajoz, una
estimacion preliminar de los tiempos de viaje entre los principales nucleos

poblacionales del corredor sera la siguiente:

Origen / Destino Distancia | Velocidad comercial Tiempo
(km) (km/h)
Madrid / Toledo (1) 74 150 30 minutos
Madrid / Talavera de la Reina (2) 150 165 55 minutos
Madrid / Céaceres (3) 350 200 1 horay 45 min
Madrid / Badajoz (3) 470 210 2 horas y 15 min

NOTAS A LA ESTIMACION DE LOS TIEMPOS DE RECORRIDO:
(1) Tiempo de recorrido y velocidad comercial LAV Madrid - Toledo. Fuente Adif.

(2) Tiempo de recorrido y velocidad comercial obtenida utilizando los datos del anterior
tramo (Madrid — Toledo) y los obtenidos del Anejo 3.- Configuracién Funcional para
el Tramo: Toledo — Talavera de la Reina y que en las tablas anteriores de este
apartado se extractan.

(3) Tiempo de recorrido y velocidad comercial obtenida suponiendo en los tramos
Talavera de la Reina — Caceres y Caceres - Badajoz una velocidad comercial de

250 km/h, similar a la velocidad comercial de la LAV Madrid — Barcelona.

(4) Tiempo de recorrido y velocidad comercial obtenida suponiendo en el tramo

Badajoz — Lisboa una velocidad comercial de 125 km/h.

5.4.2 Cartografiay topoqrafia

Los trabajos realizados para obtener la cartografia utilizada (Escala 1:5.000) y en tramos

urbanos (Escala 1:1.000) se ha llevado en las siguientes fases:
1. Vuelo fotogramétrico

Con fecha 1 de agosto de 2019y 12 de julio de 2019 se han realizado vuelos fotogramétricos
exprofeso para la generacion y actualizacion de cartografias a escalas 1/5.000 y 1/1.000
respectivamente. Estos vuelos tienen un GSD (Ground Sample Distance) de 25 cm en el

caso del vuelo para cartografia a escala 1/5.000 y de 9 cm en el caso de la escala 1/1.000.

El vuelo realizado se ha ajustado previamente sobre cartografia a escala 1:25.000 de forma

gue cubriera ampliamente la zona a cartografiar.
2. Sistemade referencia

En el desarrollo de los trabajos se ha utilizado el Sistema de Referencia Europeo (ETRS89),

actualmente el Unico oficial en Espafa.
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Para realizar el enlace al sistema de referencia ETRS89, se ha empleado la red activa del
Instituto Geografico Nacional (IGN), mediante observaciones GPS en tiempo real desde esta

red.

La altimetria se ha referido al nivel medio del mar en Alicante, enlazando con la Red de
Nivelacién de Alta Precision (R.N.A.P) mediante la aplicacién del modelo del geoide EGMO08-
REDNAP.

El sistema utilizado de proyeccion es el UTM, referido al Huso 30.
3. Apoyo de campo

Se han realizado los trabajos de campo necesarios para determinar la posicién planimétrica
y altimétrica de los puntos de apoyo necesarios para la restitucion fotogramétrica.

El nimero total de puntos de apoyo observados ha sido de 67.
4. Aerotriangulacion digital

A partir de los datos obtenidos del vuelo fotogramétrico (fotocentros y datos GPS/INS) y de
los puntos apoyo obtenidos en campo, se realiza el calculo de la aerotriangulacion digital del

vuelo.
5. Restitucion

Los planos se han restituido a escala 1:1000 con equidistancia entre curvas de nivel de un
metro (1 m), y a escala 1:5000 con equidistancia entre curvas de nivel de cinco metros (5 m)

a partir de los vuelos realizados y sus correspondientes apoyos de campo.

5.4.3 Planeamiento urbanistico

Las distintas alternativas estudiadas discurren exclusivamente, por términos municipales de

la provincia de Toledo.

El planeamiento urbanistico constituye un condicionante de primer orden que se ha tenido
en cuenta a la hora de proponer el trazado de las alternativas estudiadas, evitando discurrir
por zonas clasificadas como urbanas, salvo en tramos en los que resulta imposible su
afeccion como es el caso de la afeccidn que se produce en Toledo, Talavera de la Reina y
Oropesa ya que el trazado en el primer caso discurre por la trama urbana de Toledo y en el

caso de Talavera de la Reina y Oropesa la nueva estacion esta localizada en el mismo

ambito que la actual, &mbito en el que existen suelos calificados urbanisticamente como

suelo urbano y/o urbanizable.

Se ha analizado detalladamente los planeamientos recabados de cada uno de los términos
municipales afectados, siendo las afecciones de cada una de las alternativas estudiadas a
los distintos tipos de suelo, las que a continuacion se describen en las tablas adjuntas,
resumen de las recogidas en el Anejo 5.- Planeamiento.
Siendo:

Nivel 1.- Afeccion a suelo urbano

Nivel 2.- Afeccion a suelo urbanizable

Nivel 3.- Afeccion a suelo no urbanizable protegido

Nivel 4.- Afeccion a suelo no urbanizable

e Tramo |.- Toledo

o Alternativa l.l

NIVEL LONGITUD (m) PORCENTAJE (%)
1 0 0,00
2 0 0,00
3 12.370 31,96
4 26.334 68,04
TOTAL 38.704 100,00

o Alternatival.2

NIVEL LONGITUD (m) PORCENTAJE (%)
1 889 3,44
2 1.899 7,35
3 6.190 23,97
4 16.844 65,24
TOTAL 25.822 100,00
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o Alternativa |.3

574 2,22
2.248 8,70
6.134 23,74

16.883 65,34

o Alternativa l.4

572 2,21
2.230 8,63
6.150 23,80
16.892

e Tramo Il.- Torrijos
o Alternativall.l

0 0,00
0 0,00
7.153 16,85
35.308 83,15

o Alternativa ll.2

1 0 0,00
2 0 0,00
3 9.477 22,15
4 33.306 77,85

o Alternativa ll.3

1 0 0,00
2 0 0,00
3 4.763 11,13
4 38.013

Tramo lll.- Talavera de la Reina
o Alternativa lll.1

1 1.240 4,86
2 3.605 14,12
3 4.932 19,31
4 15.761 61,71
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o Alternativa lll.2

NIVEL LONGITUD (m) PORCENTAJE (%)
1 1.659 6,49
2 5.276 20,63
3 5.068 19,82
4 13.571 53,06
TOTAL 25.574 100,00

Tramo IV.- Oropesa

o Alternativa IV.1

NIVEL LONGITUD (m) PORCENTAJE (%)
1 121 0,37
2 0 0,00
3 20.376 61,57
4 12.597 38,06
TOTAL 33.094 100,00

o Alternativa IV.2

NIVEL LONGITUD (m) PORCENTAJE (%)
1 0 0,00
2 0 0,00
3 17.493 52,42
4 15.879 47,58

NIVEL LONGITUD (m) PORCENTAJE (%)

TOTAL 33.372 100,00

Como puede observarse, todas las alternativas discurren por suelo rustico en la mayor parte
de su recorrido. Cuando el trazado discurre por suelo Urbanizable con Planeamiento de
desarrollo aprobado definitivamente (Plan Parcial, Plan Especial, etc....) implica la ademas

del mayor coste de expropiacion la reelaboracion y adaptacion de los mismos.

5.4.3.1 Incidencia de las infraestructuras ferroviarias sobre el planeamiento

urbanistico.

La Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario en su Capitulo 11, “Planificacion,
proyecto y construccién de infraestructuras ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de
Interés General Limitaciones a la Propiedad”, Articulo 5, “Planificacion de infraestructuras

ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de Interés General”, punto 7 dice que:

7.- Completada la tramitacion prevista en el apartado anterior correspondera al Ministerio de
Fomento el acto formal de aprobacién del Estudio Informativo, que supondra la inclusién de
la futura linea o tramo de la red a que éste se refiera, en la Red Ferroviaria de Interés
General, de conformidad con lo establecido en el articulo 4.2.Con ocasién de las revisiones
de los instrumentos de planeamiento urbanistico, o en los casos que se apruebe un tipo de
instrumento distinto al anteriormente vigente, se incluiran las nuevas infraestructuras
contenidas en los estudios informativos aprobados definitivamente con anterioridad. Para tal
fin, los estudios informativos incluiran una propuesta de la banda de reserva de la previsible

ocupacion de la infraestructura y de sus zonas de dominio publico.

Para dar cumplimiento a dicha ley se incluye en el Estudio Informativo el presente apartado,
cuyo objeto es realizar una propuesta de la banda de reserva de la previsible ocupacion de

la infraestructura y de sus zonas de dominio publico.
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Figura 19.- Seccién tipo Via Doble de Linea de Alta Velocidad. Ocupacién y Dominio Publico.

de sondeos, dentro de la cual se reconocen depoésitos de edad Palebgeno, y mas

Esta banda de reserva, compuesta por la ocupacién de la nueva infraestructura mas una . . . . .
extensamente representadas, sucesiones miocenas y sedimentos cuaternarios originados

banda paralela a la ocupacién a ambos lados de la misma con una anchura de 8,0 m en - . : . L,
por la actividad fluvial pleistocena y holocena de los rios que drenan la region.

zonas rusticas y 5,0 m en las zonas urbanas pueden observarse en los Planos del Apéndice
1.- del Anejo 17.- Expropiaciones. Desde Talavera de la Reina hacia el Este, a la cuenca del Tajo hay que sumar la

incorporaciéon a la misma de los rios Guadarrama y Alberche.
5.4.4 Geologiay geotecnia

5.4.4.1.2 Estratigrafia
5.4.4.1 Estudio geoldgico

A continuacion, se describen las principales unidades estratigraficas sobre las que las
5.4.4.1.1 Marco geolégico general

alternativas de trazado se desarrollan. Debido a la peculiaridad de la muy diversa

Las distintas alternativas estudiadas discurren por la Depresién del Tajo, limitada al Norte procedencia de los datos, asi como la base cartografica utilizada para la geologia, se afiade

por el Sistema Central y al Sur por los Montes de Toledo junto con la denominaciébn dada a cada material, su equivalente en otros Proyectos

constructivos y en la base cartografica de manera que tras la denominacion figura en un

El comienzo de la zona de estudio se encuentra situada en el sector suroccidental de la primer paréntesis la referencia que se vera en la cartografia ej.: (104) y las siglas con las
Cuenca de Madrid, dominio central de la Depresion del Tajo. que aparece ese material en otros proyectos constructivos de los que se han tomado datos
ej.: (Tas).

Los materiales presentes en la zona se sitian entre el complejo igneometamérfico del
Sistema Central en su parte O (Sierra de Gredos) y los de similares caracteristicas Oligoceno - Mioceno
correspondientes a los Montes de Toledo. La depresién delimitada entre ambos complejos

presenta una potente sucesion de sedimentos, superior al menos a los 600 m segun datos
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- MO.- Arenas arc@sicas de grano grueso y conglomerados (11), niveles carbonatados

(calcretas) (12). Aragoniense

Litolégicamente esta constituida por un conjunto de naturaleza arcésica, con colores
predominantemente blanquecinos, donde se intercalan niveles de limos y arcillas. En el
borde que contacta con los materiales graniticos son relativamente frecuentes los niveles

conglomeréticos.

- M1.- Alternancia de arenas arcosicas de grano grueso, microconglomerados y
arcillas arenosas pardas (71) (PC T4). Oligoceno superior-Aragoniense inferior.

Esta constituida por una alternancia de niveles de espesor métrico (1 a 7 m) de
microconglomerados a arenas arcOsicas y arcillas generalmente muy arenosas, en

ocasiones con lentejones de arenas difusos.

- M2.- Alternancia de arenas arcdsicas y arcillas pardas 9/72). Oligoceno superior-

Aragoniense inferior.

Los niveles més gruesos consisten en arenas y microconglomerados arcosicos en bancos
de geometria tabular. Estos niveles quedan bastante bien definidos, a techo y muro, entre
tramos de arcillas arenosas pardas, localmente enrojecidas, con estructura masiva a

groseramente laminada.

El espesor visible de esta unidad no supera los 80 m, al estar generalmente recubierta su
base por depésitos de terraza o bien por aflorar en zonas no fuertemente excavadas por los
cursos fluviales. Los afloramientos mejor representados se encuentran a lo largo de los
taludes de la AS.

- M3.- Conglomerados, Areniscas y Lutitas de tonos rojizos. (5/114). Aragoniense

Inferior - Medio

La unidad aparece como una sucesion de conglomerados, predominantemente cuarciticos,
areniscas y, en menor proporcion, lutitas con los tonos rojizos caracteristicos de los aportes

procedentes de los Montes de Toledo.

Hacia el norte y el oeste, pese a que los conglomerados siguen siendo su litologia mas
caracteristica, se observa una disminucion granulométrica gradual, con una mayor presencia

de tramos lutiticos.

Su base esta marcada en todos los casos con la aparicién de conglomerados en el seno de
una sucesion eminentemente arcosica y lutitica, aparicibn manifestada en el relieve por un

contraste morfolégico derivado de su mayor resistencia a la erosion.

- M4.- Arcosas conglomerados y Lutitas de tonos claros 6/103 (Aragoniense Inferior-

medio)

La unidad esta integrada por una superposicion de niveles de conglomerados cuarciticos de
espesor inferior a 2 m, sobre los que se dispone un conjunto arcésico,. Las arcillas arenosas
entre las que se intercalan los bancos arcésicos son masivas. La unidad culmina mediante

tramos lutiticos. En conjunto la Unidad tiene unos 30 m de espesor.

- M5.- Lutitas con intercalaciones de niveles carbonatados. (104) (PC Tm; T3; Tas)
(Aragoniense Medio)

Sucesién de lutitas de tonos cremas y ocres con intercalacion de niveles blanquecinos de

orden decimétrico, generalmente carbonatados,
- M6.- Areniscas con cantos y Lutitas.(130) (PC Ta; T1) (Aragoniénse medio-superior)

Estas facies se caracterizan por un marcado predominio de areniscas de composicion
arc@sica, mostrando en detalle ciertas variaciones granulométricas, con intercalacion de

niveles conglomeraticos y lutiticos de pequefia entidad.

- M7.- Lutitas con niveles carbonatados. (Aragoniénse medio-superior) (135) (PC Tgc;
T2)

Se trata de una alternancia entre niveles decimétricos de calizas blancas, margas ocres y
arcillas oscuras cuyo limite superior coincide con la discontinuidad que separa los dos ciclos
de la Unidad Intermedia, marcada aqui por una nueva aparicion de materiales detriticos de
composicion arcésica que pueden englobar cantos de cuarcita. Su espesor maximo es

ligeramente superior a 20 m.
Pleistoceno

- QT.- Gravas poligénicas, arenas, limo-arcillas y costras calizas. Terrazas.

Pleistoceno inferior a superior (250/260/275)

El nimero de terrazas conservadas del rio Tajo es elevado, 12, comprendidas entre el nivel
de +7-8 my 190-195 m.
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Los depésitos aluvionares de las terrazas del rio Tajo estan formados por una facies principal
constituida por gravas soportadas por clastos, donde los niveles arenosos o fangosos son

en todos los cortes vistos facies secundarias o poco relevantes.

Las terrazas del rio Alberche presentan texturalmente mas arenas que las del rio Tajo, muy

en particular las mas bajas El espesor medio de las terrazas es del orden de los 4 0 5 m.
- QG.- Arenas cuarzo feldespéticas. Glacis (26/249). Pleistoceno medio.

Son arenas de textura fina media, con algun clasto disperso, son de composicién cuarzo-
feldespética y pueden tener importantes porcentajes, hasta el 50 % de limo-arcillas. Estos
depositos se encuentran estratificados en cuerpos de 20 a 30 cm de espesor. Tienen un
color pardo amarillento claro y estan penetradas por carbonato en enrejado en la base que
también rellenan huecos de raices o aparecen con formas nodulares, de hasta 1 cm de

didmetro.

- QC.- Arenas cuarzo-feldespaticas y gravas poligénicas. Conos aluviales. Pleistoceno
superior (30) y Holoceno (33). 274/287

Dos grandes grupos pueden distinguirse en la zona de Talavera de la Reina:

- Conos constituidos por arenas medias y gruesas, con gravilla y cantos en posiciones
proximales unos fangos arenosos en posiciones distales. Los materiales de estos conos
provienen, principalmente, de las unidades terciarias de arenas arcésicas,

microconglomerados y arcillas, y de los depdsitos fluviales de terrazas.

- Conos formados por arenas y fangos arenosos, con presencia ocasional de cantos, cuyo
origen hay que buscarlo en las unidades miocenas de arcillas y arenas arcésicas de grano

grueso.

- QFV.- Limo-arcillas, arenas y gravas. Llanuras de inundacion (32). Limo-arcillas,
arenas y gravas. Cauces abandonados (35). Arenas y gravas poligénicas. Barras, islas y
fondo de valle (36). 259/276/280/289

Constituidas por limo-arcillas (88%) muy bioturbadas, alternando con arenas medias a muy
finas que se presentan a veces masivas o con laminaciones horizontales u oblicuas de muy
bajo angulo. El rio Alberche, por el contrario, transporta un mayor porcentaje de arenas que
de gravas que son de tamafio medio inferiores a las del rio Tajo y de composicion de cuarzo,

granitoides y feldespatos.

Rocas igneas

- G1.- Granitos de grano medio, biotiticos moscoviticos, con + sillimanita y + andalucita.

Facies * porfidica. (Tipo "Navalmoral Matoso") (25)

Este subgrupo constituye la prolongacién del mismo tipo de granitoides que se encuentran
al sur de Lagartera. La facies que aqui se describe esta constituida por granitos de grano

medio (a veces, grueso) biotiticos moscoviticos.

- G2.- Granitos porfidicos, de grano grueso, biotiticos, con £ moscovita, * sillimanita y
frecuentes megacristales de feldespato potasico (Tipo "Lagartera™) 27

Se les ha denominado Tipo "Lagartera" ya que es al Sur y Suroeste de esta poblacion, donde
alcanzan la mayor extension superficial. Los de tipo "Lagartera" son los que presentan la
textura mas tipicamente porfidica, debido a la presencia de abundantes y/o frecuentes
megacristales de feldespato potasico. La moscovita estd onmipresente, puede ser mas o

menos abundante, pero siempre en menor proporcion que la biotita.

5.4.4.1.3 Geomorfologia

La zona de estudio se encuentra enclavada en los confines suroccidentales de la Cuenca
Terciaria de Madrid. Al norte y al sur, respectivamente, emergen los relieves de rocas

paleozoicas de Gredos y Montes de Toledo.

Fisionémicamente, cabe distinguir en los sectores centrales y meridionales un paisaje plano
aluvial, suavemente escalonado hacia el norte, que es disectado por corrientes fluviales de
direccion NE-SO, dejando entre si amplios interfluvios que pueden terminar en pronunciados
escarpes de hasta 100 m que caen al valle principal del rio Tajo que discurre en sentido E-
0.

En la margen derecha del valle del Tajo, y en la zona de Malpica el paisaje es algo mas
complejo ya que se articulan en relieves terciarios, superficies tipo glacis tendidas al sur y
terrazas del rio Alberche con pendiente hacia el norte. En la zona de Talavera de la Reina
se produce la desembocadura del rio Alberche en el rio Tajo, resultando entonces que

alguna de las terrazas bajas pertenece por su origen a ambos sistemas.

La forma mas antigua conservada es la Rafia que se encuentra representada en el area del
vértice Carrasco. Tiene su raiz a 760, en las estribaciones septentrionales de Montes de

Toledo (Espinoso del Rey). El valor medio del gradiente de pendiente al N de esta superficie
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es del 0,8 %. Encajandose en la Rafia, se desarrollan las terrazas fluviales del rio Tajo. El

valor en metros de este encaje es del orden de unos 20 m.

Otras formas y depdsitos asociados de origen fluvial son los conos aluviales. Pueden ser de
grandes dimensiones con radios mayores de hasta casi 2 km. Ocupan posiciones
morfolégicas diversas: sobre terrazas en los valles del rio Pusa y Sangrera o sobre la llanura

aluvial y primera terraza del rio Tajo.

En los relieves terciarios se encuentran las Unicas formas denudativas estructurales. Se trata
de escarpes formados por cambio vertical de facies entre las arcosas horizontales, mas
gruesas y microconglomeraticas en los términos estratigraficos superiores, y mas arcillosas
en los inferiores. Sobre este relieve terciario y en cotas comprendidas entre los 520 y 550 m
se han diferenciado superficies de erosién o glacis que se construyen alrededor de un resto
de un interfluvio méas antiguo, situado a unos 600 m. La Rafia, seria un elemento morfolégico

anterior a ese resto de superficie divisoria.

5.4.4.1.4 Hidrogeologia

La zona en estudio se localiza en la Cuenca Hidrografica del Tajo. En el extremo oriental de
la subunidad denominada "Céaceres", perteneciente al Sistema Acuifero N°14; Madrid-

Toledo-Caceres.

Constituye el relleno de la depresion tectonica del Tajo, limitada al Norte por el Macizo de
Gredos y al Sur por las estribaciones de los Montes de Toledo (mas concretamente por la
comarca de la Jara Toledana). Las unidades que sirven de limite a la depresion estan
constituidas fundamentalmente por rocas igneas en el caso de Gredos y rocas igneas y

metamorficas los Montes de Toledo, conformando el z6calo impermeable de la depresion.

Los materiales terciarios y cuaternarios constituyen el sistema acuifero mas extenso de la

Cuenca de Tajo con una superficie aflorante permeable superior a 7.600 km2.
Las formaciones acuiferas en general y en la zona en particular son las que siguen:

- Cuaternario: En los materiales cuaternarios se pueden distinguir dos tipos de acuiferos;
por un lado, los depésitos aluviales asociados al Tajo, constituidos por el aluvial reciente y
las terrazas antiguas conectadas hidraulicamente entre si que denominaremos "Acuifero
Aluvial", con una extension superior a 150 km2 ; y por el otro, los depdsitos de fondo de valle,
conos de deyeccion y coluviones asociados a los arroyos del resto del area que por su

extension y potencia presentan un menor intereés.

- Terciario: Estos materiales junto a los anteriores constituyen el denominado Sistema
Acuifero Detritico N° 14, Madrid-Toledo-Céaceres. La permeabilidad de estos materiales es
alta-media debido a porosidad intergranular; a excepcion de las formaciones carbonatadas
en las que la permeabilidad es debida a fisuracibn y/o Kkarstificacion. Esta unidad
carbonatada es poco potente y se encuentra por encima del nivel saturado, constituyendo

un nivel acuifero colgado y de poca importancia debido a su escasa potencia.

El "acuifero aluvial" de la cuenca del Tajo, presenta unos valores medios para el caudal
especifico mayores que en el caso anterior, siendo del orden de 11,2 I/sg/m, lo que nos da
una transmisividad del orden de 1.100 m2 /dia. La porosidad eficaz o coeficiente de
almacenamiento para estos materiales es de 0,15 a 0,20. El espesor saturado medio oscila
entre 4 y 6 m, la reserva de agua debe estar comprendida entre 100 y 150 hm3. En el
acuifero considerado, la recarga se produce por la infiltracion eficaz del agua de lluvia, caida
directamente sobre el mismo. La infiltracién que tiene lugar en los bordes de la cuenca
producto de la escorrentia del agua sobre materiales impermeables o de muy baja
permeabilidad (rocas igneas y metamorficas) es relativamente baja, como lo demuestran los
bajos valores registrados para los caudales especificos en estas zonas. Esta infiltracion tiene

lugar en los interfluvios, principalmente.

En la sintesis hidrogeolégica de la Cuenca del Tajo, se hace una estimacion de las reservas
subterraneas en las dos unidades aqui representadas; asi, para la subunidad Madrid-Toledo,
se estiman unas reservas subterraneas superiores a 4.000 hm3 , y para la subunidad

Céceres (Tiétar) se estiman superiores a 2.700 hm3.
5.4.4.1.5 Tectonica

La Cuenca de Madrid constituye una de las grandes zonas subsidentes del interior
peninsular, cuya génesis y evolucién se enmarca en el ciclo alpino. No obstante, no debe
olvidarse que la evolucion durante este ciclo estuvo fuertemente condicionada por la densa
red de fracturacion generada durante el periodo tardihercinico (PARGA PONDAL, 1969) y
reactivada hasta épocas recientes; en ella destacan, por su incidencia en la zona, los
sistemas de fallas que constituyen el limite de los rebordes montafiosos que circundan la
cuenca: de direccion ENE-OSO el correspondiente al Sistema Central, N-S el de la Sierra

de Altomiray E-O el relativo a los Montes de Toledo.

En este sentido, especial relevancia mostro la actividad del borde meridional del Sistema

Central en relacion con el septentrional de los Montes de Toledo; su caracter de falla inversa
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cabalgante sobre la cuenca propicié una clara asimetria en la distribucién de las facies
miocenas de relleno de ésta; asi, se aprecia un neto predominio de las facies de naturaleza
detritica correspondientes a sistemas de abanicos aluviales en el sector noroccidental y un
desplazamiento de las de naturaleza yesifero-carbonatada lacustres con respecto al sector

central de la cuenca.

A pequefia escala, diversos arroyos y barrancos presentan trazados rectilineos y fuertes
encajamientos, respondiendo a fracturas carentes de salto en superficie y de direccion

variable.

5.4.4.1.6 Riesgos geoldgicos

Consultando el Catalogo Nacional de Riesgos Geoldgicos (IGME, 1995), se pueden
observar que se evalian 5 tipos de riesgos geoldgicos, clasificAndolos en funcion de
pérdidas materiales y de vidas humanas seguirian por importancia el siguiente orden:

- Riesgos por Inundaciones

- Riesgo Sismico

- Riesgo por movimientos de Laderas
- Riesgo Volcanico

- Riesgo por Tsunamis

Junto a estos podria incluirse por su influencia en cuanto a pérdidas materiales, y su estrecha
conexion con el riesgo por Inundacién y el Riesgo por Movimiento de Laderas, el Riesgo por

Erosién y el Riesgo por existencia de suelos blandos.

Riesgo de Inundacién

El principal riesgo geoldgico de la zona son las inundaciones por desbordamientos de los
rios Tajo y Alberche. En los Ultimos 500 afios se han descrito 19 inundaciones en la zona de

Talavera de la Reina.

En la provincia de Toledo esta representada practicamente toda la casuistica de tipologias
de inundaciones fluviales. Entre los tipos de inundaciones continentales o terrestres

destacan:

* Inundaciones por desbordamiento de rios principales durante crecidas en las grandes
cuencas fluviales (Tajo, Alberche, Jarama, Guadarrama); consisten en un aumento lento y
gradual del caudal de estas corrientes, que supera la capacidad de evacuacion del cauce,

inundando la llanura colindante, en un efecto que puede durar varios dias.

» Avenidas torrenciales en pequefios arroyos, gargantas y barrancos (sierras de las
estribaciones de Gredos, y sierras de los Montes de Toledo); consiste en un aumento subito
del caudal (tiempo base de minutos u horas), con elevadas velocidades de la corriente y alta
capacidad de arrastre de sdlidos.

* Anegamiento por encharcamiento in situ en zonas llanas y endorreicas (superficies
culminantes de las campifias de La Sagra y Oropesa, las rafias de La Jara, y fondos de
depresiones y valles de La Mancha toledana) y/o elevacion de la superficie freatica por
encima de la superficie del terreno o anegando sétanos y bodegas (Villacafias; Mejias,
2008).

En el estudio realizado por el Instituto Geolégico y Minero de Espafia (Ministerio de Ciencia
e Innovacion; Ferrer et al., 2004): las pérdidas en el periodo 1987-2002 ascendieron a
17.559.358 euros (0,1 % del monto en Espafia), ademas concentrado en unos pocos eventos

singulares (como el de agosto de 1995).

Ademas, del citado estudio puede deducirse que las pérdidas econémicas producidas por
inundaciones en la provincia de Toledo durante el periodo 1950- 2002 se concentran en
eventos de tipo medio (Grado Il) y bajo (Grado Il), con pérdidas provinciales entre 0,5y 30
millones de euros por suceso, no habiéndose registrado en ese periodo ningln evento con
pérdidas superiores a esta Ultima cantidad (Grado IV o superior). En lo que se refiere a las
pérdidas de vidas humanas como consecuencia de avenidas e inundaciones en Toledo,
existen documentos que hacen vagas referencias a victimas mortales en determinados

eventos histéricos (algunos poco creibles por falta de datos censales fiables).

Riesgo Sismico

Todos los corredores del Estudio se encuentran dentro de una zona con aceleracion basica
(ab) inferior a 0,04 g. Por lo tanto, no hay riesgos sismicos y no es de aplicacion la Norma
Sismorresistente NCSE-04.

Riesgo por Movimientos de Laderas
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Dadas las pendientes no muy escarpadas debido a que se han suavizado con la formacién
de glacis y conos aluviales, y que los materiales predominantes estan parcialmente
cementados y son principalmente de tipo arenoso y lutitico, y poco plastico, no se considera
como riesgo importante los deslizamientos en laderas, si bien podria producirse en alguna
ocasién algun argayo puntual seria principalmente en taludes construidos por el hombre

demasiado verticales, no en taludes naturales.

Riesgo Volcéanico v Riesgo de Tsunamis

Evidentemente ninguno de estos riesgos esta presente en la zona.

Riesgo por erosién

El acarcavamiento y la erosion, es un fenébmeno que se produce cuando la escorrentia
superficial produce el arrastre de las particulas de suelo en materiales sueltos y no
consolidados. Dicho efecto se produce en laderas de pendientes medias y en las que
predominen los sedimentos arenosos finos y algo arcillosos no cementados como en el

presente caso.

En las laderas naturales de la zona no se observan dichos fendmenos erosivos, debido a la
escasa pendiente que muestra misma. Sin embargo, en los taludes artificiales realizados en
los materiales arcésicos finos del Mioceno, y en el caso de que éstos se excaven con
pendientes medias, es frecuente la generacion de regueros y carcavas incipientes con

acumulacion de derrubios al pie.

Suelos blandos

La presencia de suelos blandos se reconoce en aquellas zonas de mal drenaje y
encharcables, que acumulan un cierto espesor de suelos limosos y arcillosos por arrastre de

finos hacia dichas zonas endorréicas.

En el caso de que el trazado propuesto afecte a las zonas encharcables se debera sustituir

la base excavada por pedraplén drenante que permita ejecutar el cimiento del terraplén.

Para la valoracion de la incidencia de los riesgos geoldgicos en cada una de las alternativas
se ha configurado una tabla (matriz) que se incluye a continuacion y que figura en el Anejo

de Valoracion de Alternativas.

5.4.4.2 Geotecnia

5.4.4.2.1 Investigacion realizada

Se han recopilado todas las labores de investigacion existentes en los distintos proyectos,
aparte de esto se ha realizado una campafa de investigacidbn complementaria en aquellos

tramos donde la existente era escasa o simplemente no habia.

5.4.4.2.2 Cartografia geoldgica

Debido a la extensién de la zona estudiada se ha usado como base de la geologia la
cartografia geolégica continua del IGME 1:50.000 (GEODE).

En la cartografia aparecen para identificar las distintas formaciones los subindices del Mapa
50.000, que en el texto se correlacionan con la denominacién dada en este apartado para
cada unidad.

5.4.4.2.3 Trabajos de campo

Las labores de campo han consistido basicamente en la realizacion de:

. Calicatas.

. Penetraciones dinamicas.
. Sondeos Mecéanicos
Calicatas

Se han ejecutado un total de 21 calicatas para el estudio geoldgico-geotécnico de las

alternativas.
Ensayos de penetracion dinamica

Se ha realizado una campafa de 25 penetraciones dindmicas empleando un penetrometro
tipo DPSH.

Sondeos Mecanicos
Se han realizado 6 sondeos mecéanicos a rotacion con extraccion continua de testigo.

Investigacion procedente de otros proyectos
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Se ha consultado la informacion existente procedente de los proyectos realizados en la zona,

Que es muy abundante al tratarse de Proyectos Constructivos

La investigacion realizada en estos proyectos también aparece reflejada en la planta

geotécnica.
Los registros de estas prospecciones se adjuntan en el apéndice correspondiente.

5.4.4.2.4 Ensayos de laboratorio

Ademas de los propios ensayos realizados en este Estudio, ha podido contarse con un gran
namero de ensayos de laboratorio pertenecientes a los Proyectos citados anteriormente.

Se adjunta méas abajo un cuadro resumen de los ensayos de calicatas realizadas y la
clasificacion de los materiales segun PG3.

5.4.4.2.5 Caracterizaciéon geotécnica de los materiales

Como se menciona en varias ocasiones anteriormente, se han recopilado los datos
existentes en los distintos Proyectos constructivos ya desarrollados en la zona. Los cuadros
resumenes de estos Proyectos se adjuntan a continuacion, y a partir de ellos se hace un

cuadro resumen final caracterizando los materiales a excavar en las distintas alternativas:

Por lo que ha podido observarse en los resultados de los ensayos de laboratorio sobre las
muestras alteradas en suelos tomadas en calicatas de reconocimiento geotécnico de los
estudios actuales y anteriores, los materiales procedentes de las excavaciones seran en
general no aptos para la construccion de los rellenos del trazado ferroviario de alta velocidad,
no siendo por tanto necesario dar espesores de excavacion asi se clasifican dependiendo

de la unidad geolégico-geotécnica excavada como:

Unidades Terciarias con predominio de Arenas arcosicas Miocenas

Segun la clasificacion USCS son principalmente suelos tipo SC. Se clasifican segun el pliego
de prescripciones técnicas del ADIF, como suelos aptos para su empleo en la construccion
de nacleo, coronacion y cimiento de rellenos. Segun la Ficha UIC-719 se clasifican como
suelos QS2. Segun el PG-3/75 y la ORDEN MFOM/1382/2002 (que actualiza el PG-3/75,

publicado en el B.O.E. la O.C. 326/00) se trata de materiales clasificables como tolerables.

Unidades con predominio de Limos y arcillas Miocenas

Segun la clasificacion USCS son principalmente suelos tipo CL. Se clasifican segun el pliego
de prescripciones técnicas del ADIF, como suelos no aptos para su empleo en la
construccién de nucleo, coronacién y cimiento de rellenos. Segun la Ficha UIC-719 se
clasifican como suelos QS1. Segun el PG-3/75y la ORDEN MFOM/1382/2002 (que actualiza
el PG-3/75, publicado en el B.O.E. la O.C. 326/00) se trata de materiales clasificables como
tolerables. Se considera que los materiales son excavables con medios mecanicos

convencionales y que no son reutilizables para la construccion de rellenos.

Unidad geoldgica Ot.- Depdsitos de terrazas.

Se clasifican segun el pliego de prescripciones técnicas del ADIF, como suelos aptos para
su empleo en la construccién de nucleo, coronacion y cimiento de rellenos. Segun la Ficha
UIC-719 se clasifican en general como suelos QS3 (en un 64 %), y en menor proporcion
como QS2 (27 %). Con un 9% de QS3. Segun el PG-3/75 y la ORDEN MFOM/1382/2002
(que actualiza el PG-3/75, publicado en el B.O.E. la O.C. 326/00) se trata de materiales
clasificables desde tolerables a marginales.

Unidad geoldgica Qa.- Depdsitos aluviales.

Segun la clasificacion USCS son principalmente suelos tipo CL. Se clasifican segun el pliego
de prescripciones técnicas del ADIF, como suelos no aptos para su empleo en la
construccién de nucleo, coronacién y cimiento de rellenos. Segun la Ficha UIC-719 se
clasifican como suelos QS1. Segun el PG-3/75y la ORDEN MFOM/1382/2002 (que actualiza
el PG-3/75, publicado en el B.O.E. la O.C. 326/00) se trata de materiales clasificables desde

tolerables a marginales.

Segun la dicha UIC se trata de materiales fundamentalmente QS1 compuestos
fundamentalmente por suelos mixtos y suelos finos. No se recomienda la reutilizacién de

este tipo de materiales.
5.4.4.3 Taludes de disefio de desmontes y terraplenes

5.4.4.3.1 Parametros resistentes

Se presentan a continuacién una serie parametros resistentes (cohesion (c), angulo interno
de rozamiento (phi) y médulo de deformacion (E)) estimados para cada tipo de materiales
afectados en este Estudio. Estos parametros se utilizan a continuacion para el disefio de

taludes de desmonte y terraplén.
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Estos pardmetros se han determinado en base a la informacion contenida en los documentos
“Antecedentes” (Estudio Informativo anterior y Proyectos Constructivos) y los obtenidos de
los ensayos de laboratorio realizados sobre la Investigacion Geotécnica Complementaria

llevada a cabo en el presente Estudio.

o Parametros geotécnicos asignados a los aluviales recientes:

o ¢'=5-10 kPa
o phi'=32°
o E=15-20 Mpa

e Parametros aplicables a las Terrazas Aluviales:

o ¢'=5-10 kPa
o phi"'=32°-35°
o E=25 Mpa

e Para las formaciones de arcosas con arenas y arenas con conglomerados:

o ¢ '=5-10 kPa
o phi'=35°
o E=65 Mpa

e Los parametros aplicables a alternancias arenosas y arcillosas, arenas con arcilla:

o ¢'=10-15kPa
o phi'=33°
o E=80

e Finalmente, a las formaciones de arcillas y lutitas con intercalaciones arenosas:

o ¢'=40kPa
o phi'=30°

o E=100 Mpa

5.4.4.3.2 Taludes de disefio

Basandonos en estos datos, en la documentacion consultada y en la observacion de los

taludes cercanos en las mismas formaciones geoldgicas se ha estimado una pendiente

provisional para desmontes y terraplenes, que sera corroborada o modificada en siguientes

fases del Estudio Informativo.
Asi, para taludes de Desmonte se propone de forma general:

o un talud 3H/2V para las formaciones arenoso — arcillosas y del 2H/1V en los dos

metros superiores.
Para terraplenes se propone:

o talud 2H/1V con excepciébn de las zonas catalogadas como potencialmente
inundables en las que se ha adoptado una solucidn tipo pedraplén drenante con
talud 3H/2V.

5.4.4.4 Cimentaciones

Cimentacion superficial

Si bien la mayor parte del terreno reconocido corresponde al sustrato terciario areno-arcilloso
y a priori esta unidad tiene una resistencia suficiente como para admitir una cimentacion
superficial, siguiendo las recomendaciones de la mayoria de los Proyectos constructivos
existentes en los distintos subtramos se ha optado por considerar cimentacion profunda en
todos los apoyos de viaductos y puentes, ya que en ellos solo en algliin apoyo puntual han

considerado la posibilidad de la cimentacién superficial.

Cimentacion profunda

En las estructuras donde la carga referida anteriormente en la unidad superficial sea
demasiado baja para los requerimientos de la estructura sera necesaria una cimentacion
profunda con empotramiento en el sustrato. Dicho empotramiento ha de ser de al menos 6
diametros. Se considera la ejecucion de pilotes in situ con contencion de la excavacion en
los niveles cuaternarios, preferiblemente con camisa dada la presencia de algunas unidades

granulares; la camisa debe alcanzar una profundidad de al menos 2 m en el mioceno.

Para esta unidad, siguiendo los criterios referidos en apartados anteriores, en particular los
referentes a los ensayos presiométricos, se obtiene una resistencia admisible por fuste de

3,5 t/m2 y una resistencia admisible por punta de 246,5 t/mz2 (245 t/m2).

Con las expresiones de Mohr-Coulomb, se obtiene una resistencia por punta admisible de
201 t/m2,

40

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA



Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

Se ha adoptado el valor de 200 t/m2 para la resistencia admisible por punta en esta unidad.

La resistencia por fuste admisible resulta en todo caso en esta unidad 3,5t/m2 ya que se ha

establecido como valor maximo para los terrenos cohesivos.

5.4.5 Estudio de materiales

En este apartado se realiza un estudio sobre las necesidades de los materiales necesarios
para la ejecucién de las obras, la aptitud de los materiales de la traza de cara a su
reutilizacion, asi como de las canteras y graveras activas existentes a lo largo del tramo o
sus inmediaciones que puedan ser susceptibles de proveer a la obra de materiales aptos
para su empleo como préstamos en rellenos (pedraplenes o terraplenes), como suministro

de aridos o como suministro de balasto.
5.45.1 Balance de materiales

Los materiales aptos obtenidos en las excavaciones a realizar no permitirdn cubrir las
necesidades materiales requeridas por la obra, por lo que habra que recurrir a préstamos,
canteras y graveras.

De acuerdo con los datos extraidos del Anejo de Movimiento de Tierras, la siguiente tabla
refleja los volimenes requeridos por la obra por unidades de obra para cada una de las

alternativas estudiadas:
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BALANCE DE TIERRAS
TRAMO I.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA I.1
EXCAVACIONES APROVECHABLE NO TERRAPLEN S.
(DESMONT. + SANEOS + TUNELES) AFROVEC AR BT (S. PERFIL) - PASO, APROVECHABLE P AERTERERG PERFIL HALANCE
(%) TERRAPLEN VERTEDERO (m3) (m3)
(m3) (m3) (m3) (m3)
4.236.177,70 60,00 2.541.706,62 0,98 1.694.471,08 1,18 1.999.475,87 3.663.182,00 -1.172.309,51
ALTERNATIVA I.2
EXCAVACIONES APROVECHABLE NO TERRAPLEN S.
(DESMONT. + SANEOS + TUNELES) APROVECHAMIENTO (S. PERFIL) C. PASO' APROVECHABLE C. PASO A VERTEDERO PERFIL BALANCE
(%) TERRAPLEN VERTEDERO (m3) (m3)
(m3) (m3) (m3) (m3)
3.913.412,10 35,00 1.369.694,24 0,98 2.543.717,87 1,18 3.001.587,08 1.998.318,10 -656.017,75
ALTERNATIVA I.3
EXCAVACIONES APROVECHABLE NO TERRAPLEN S.
(DESMONT. + SANEOS + TUNELES) AFROVEC ARSI (S. PERFIL) s PASO, APROVECHABLE C- Preto) AVERTEDRERG PERFIL SALACE
(%) TERRAPLEN VERTEDERO (m3) (m3)
(m3) (m3) (m3) (m3)
3.715.760,60 35,00 1.300.516,21 0,98 2.415.244,39 1,18 2.849.988,38 3.428.661,10 -2.154.155,21
ALTERNATIVA |.4
EXCAVACIONES APROVECHABLE NO TERRAPLEN S.
(DESMONT. + SANEOS + TUNELES) APROVECHAMIENTO (S. PERFIL) C. PASO' APROVECHABLE C.PASO A VERTEDERO PERFIL BALANCE
(%) TERRAPLEN VERTEDERO (m3) (m3)
(m3) (m3) (m3) (m3)
5.508.796,20 35,00 1.928.078,67 0,98 3.580.717,53 1,18 4.300.918,08 1.825.388,80 64.128,30
TRAMO II.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA Il.1
EXCAVACIONES APROVECHABLE NO TERRAPLEN S.
(DESMONT. + SANEOS + TUNELES) AFROVEC A IETTO (S. PERFIL) s PASO, APROVECHABLE - Finslo) AVERTEDRERG PERFIL SALALE
(%) TERRAPLEN VERTEDERO (m3) (m3)
(m3) (m3) (m3) (m3)
5.108.610,70 40,00 2.043.444,28 1,00 3.065.166,42 1,20 3.678.199,70 4.341.137,60 -2.297.693,32
ALTERNATIVA .2
EXCAVACIONES APROVECHABLE NO TERRAPLEN S.
(DESMONT. + SANEOS + TUNELES) APROVECHAMIENTO (S. PERFIL) C. PASO, APROVECHABLE C. PASO A VERTEDERO PERFIL BALANCE
(%) TERRAPLEN VERTEDERO (m3) (m3)
(m3) (m3) (m3) (m3)
4.082.249,10 40,00 1.632.899,64 1,00 2.449.349,46 1,20 2.939.219,35 4.352.160,20 -2.719.260,56
ALTERNATIVA 11.3
EXCAVACIONES APROVECHABLE NO TERRAPLEN S.
(DESMONT. + SANEOS + TUNELES) APROVECOHAMIENTO (S. PERFIL) c PASO, APROVECHABLE C: Finslo) A VERTEDRERG PERFIL SAlACE
(m3) (%) (m3) TERRAPLEN (m3) VERTEDERO (m3) (m3) (m3)
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BALANCE DE TIERRAS

3.239.409,20 40,00 1.295.763,68 0,95 1.943.645,52 1,18 2.293.501,71 4.421.444,80 -3.190.469,30
TRAMO lIl.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)
ALTERNATIVA IlI.1
EXCAVACIONES APROVECHABLE NO TERRAPLEN S.
(DESMONT. + SANEOS + TUNELES) AEROVEC ARSIERTO (S. PERFIL) €. s APROVECHABLE P AVERDERERD PERFIL HALANCE
(%) TERRAPLEN VERTEDERO (m3) (m3)
(m3) (m3) (m3) (m3)
938.966,40 50,00 469.483,20 0,98 469.483,20 1,30 610.328,16 1.696.748,40 -1.236.654,86
ALTERNATIVA IlI.2
EXCAVACIONES APROVECHABLE NO TERRAPLEN S.
- APROVECHAMIENTO C. PASO C. PASO A VERTEDERO BALANCE
(DESMONT. + SANEOS + TUNELES) (%) (S. PERFIL) TERRAPLEN APROVECHABLE VERTEDERO (m3) PERFIL (m3)
(m3) (m3) (m3) (m3)
972.354,40 50,00 486.177,20 0,98 486.177,20 1,30 632.030,36 1.784.422,70 -1.307.969,04
TRAMO IV.- OROPESA (GAMONAL - OROPESA)
ALTERNATIVA IV.1
EXCAVACIONES APROVECHABLE NO TERRAPLEN S.
(DESMONT. + SANEOS + TUNELES) APROVECOHAMIENTO (S. PERFIL) G P APROVECHABLE C- Pt A ERTERERG PERFIL SALANCE
(%) TERRAPLEN VERTEDERO (m3) (m3)
(m3) (m3) (m3) (m3)
1.349.205,50 90,00 1.214.284,95 1,20 134.920,55 1,40 188.888,77 3.557.787,10 -2.100.645,16
ALTERNATIVA IV.2
EXCAVACIONES APROVECHABLE NO TERRAPLEN S.
(DESMONT. + SANEOS + TUNELES) APROVECHAMIENTO (S. PERFIL) C. PASO» APROVECHABLE C. PASO A VERTEDERO PERFIL BALANCE
(%) TERRAPLEN VERTEDERO (m3) (m3)
(m3) (m3) (m3) (m3)
2.836.049,50 90,00 2.552.444 .55 1,20 283.604,95 1,40 397.046,93 3.946.867,70 -883.934,24
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5.4.5.2 Materiales procedentes del trazado. Aprovechamiento

Se presenta a continuacion una tabla resumen por tramos con las caracteristicas y posible
reutilizacion de los materiales procedentes de los desmontes. Estas tablas se han elaborado
a partir de los datos contemplados en los Proyectos de Construccion mencionados en el

apartado 2.2 Antecedentes Técnicos, del presente documento.

e Tabla de Caracterizacion y Aprovechamiento de materiales. Tramo |.- Toledo
(Madrid — Torrijos).

UG.Qv |10 |50 40 |30 |15 |15 |17 |20 |17 |- |oo1 |01 |03 |5 |- |75 |5 |20 |9 |03 o |o o |- |- |- |- sC Tol QST | Nua | Nicleo
UG.Qac |5 |35 |60 |40 |20 |20 |17 |20 |20 |0 |o01 |0 |06 |10 |- |8 |10 |30 |12 ]03 |0 |o Jo |- |- |- |- cL Nicleo
UG.Qas |20 |65 |15 |25 |10 |15 |18 |20 |15 |0 |o |o |o |1 |- |- Jo s |® |03 [0 |o Jo |- |- |- |- sC Nicleo
UG.Qt |20 |65 |15 |[NP | NP | NP |18 | 195 |5 |0 |001|025 02 |15 |- |- |10 |32 |15 |035|0 |0 |005 20 |10 |1580 |01 | SG-SM | To. | Selecc. | QS2 Nicleo
UG.Qy |15 |50 |35 |35 |20 |15 | 185 |205 |10 |- | 002 |021 | 003 |25 |- |200 |10 |33 |20 |03 |0 |0 |0 |19 |12 | 1580 | 0508 |SC Tol Qs Nicleo
ueTe |- |- |- |- |- |- [~ T2 [~ |- - [~ - [r|- |- Two|s [w]os|o [0 |0 |- [- [- |- Roca No apto
UG.Tma 1y 150 |50 |40 |20 |20 [16 |185 [16 |15 |002 [02 |02 |50 |- |400 |20 |30 |55 |03 o |17 |65 |15 |18 | SOk
UG.Tmc |0 |10 |90 |50 |25 |25 | 165 |20 |20 |10 | 001 | 014 |01 |40 |35 |350 |35 |28 |55 |028 |60 |3 |0 |18 |15 |106 | 1622 | CLCH
UG Tm-s |0 |25 |75 |45 |20 |25 | 165 | 195 |20 |5 |002 |02 |003 |45 |35 |340 |30 |30 |60 |03 |15 |2 |0 |18 |14 |1217 | 1525 |cL
UG Tass |10 |55 |35 |30 |15 |15 |185 |21 |13 |0 |001 |04 |004 |50 |3 |30 |15 |32 |65 |03 0 [0 |195 |1 | 1524 | 0305 |SC Tol. | Adec. Nicleo
UG Tac |0 |45 |55 |32 |17 |15 |19 |215 |13 |0 |001 |0 |0 |50 |35 |30 |25 |30 |60 |03 o (o |- |- |- |- cL Tol
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e Tablas de Caracterizacion y Aprovechamiento de materiales. Tramo Il.- Torrijos (Torrijos — Talavera de la Reina)

o Subtramo: Carmena — Montearagon
Unidad " Densidad aparente i , y Y S Médulo de deformacion E
geotécnica Descripcion (Tim?) Golpeo Nao SPT Angulo de rozamiento (¢) | Cohesion efectiva C* (T/m?) (Kglom?)
M6.- T1 Arcosas con cantos. 2,0 >30 33 1 550
M7.- T2 Arenas micaceas. Limos verdes con margas blancas. Niveles carbonatados. 2,0 >30 30 2 550
M5.- T3 Arenas y Limos ocres con intercalaciones carbonatadas. 2,1 >30 30 2 550
M1.- T4 Arcosas ocres. Microconglomerados y arcillas pardas. Niveles carbonatados. 2,0 >30 33 1 550
Qe Terciario Alterado. Eluvial y acumulacién. 1,8 15-30 30 1 200
Qac Aluvial- Coluvial. Cuaternario. 1,8 10-15 28 0,5 150
Qco Coluvial. Cuaternario. 1,8 10-15 28 0,5 150
Qg Glacis. Cuaternario. 1,8 5-15 28 1 100
Qt Terrazas. Cuaternario. 1,9 10-15 36 0,5 200
Qp Pseudoendorreicos. Cuaternario. 1,8 5-10 24 0,5 100
Rc Rellenos antrépicos Compactados. 1,9 15 32 1 250
Rv Rellenos antropicos Vertidos 1,8 0-5 - <50
UNIDAD APROVECHAMIENTO
™ Nucleo y Coronacién de terraplén. Puntualmente vertedero.
T3 NUcleo de terraplén. Puntualmente vertedero.
T4 NUcleo de terraplén. Puntualmente vertedero.
Qt NUcleo de terraplén. Puntualmente vertedero.
Qg Vertedero
Qac Vertedero
Qco Vertedero
Qp Vertedero
Rellenos Vertedero
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Subtramo: Montearag6n — Talavera de la Reina

Unidad geotécnica Clasificacion Aprovechamiento
uiC PG3
Qac (depdsitos aluviales-coluviones) QS2 Tolerables Nucleo
Qa (depositos aluviales) Qs1 Marginales-Tolerables Vertedero
Qt (depdsitos de terrazas) QS3 Marginales-Tolerables Vertedero/Nicleo
M3.-Tag (unidad inferior granular. Arcosas) QS2 Tolerables Nucleo
M3.- Tac (unidad inferior cohesiva. Arcosas) QS1-QS2 Marginales-Tolerables Vertedero

* Dada la escasa representacion de estos materiales, no se recomienda su reutilizacion por motivos de rentabilidad
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Tabla de Caracterizacion y aprovechamiento de materiales. Tramo lll.- Talavera de la Reina (Talavera de la Reina — Gamonal)

Unidad

c
(kg/lcm?)

C Remol
(kg/lcm?)

Remol

()

RCS
(kPa)

(MPa)

Dapar
(t/m?)

Dseca
(t/m?)

H (%)

Tamiz UNE (% Pasa)

LL

S04
(%)

CaCoOs
(%)

MO
(%)

Sales
solubles
(%)

Proctor Modif.

CBR

Dmax. |, .
(tim?) Hopt (%)

100% |Hinch.
CBR | (%)

Hinch.
Libre
(%)

Colapso
(%)

Clasificacion
USCS

Golpeo SPT
(N30 corre.)

#63

#20

#5

#2

#0,4

#0,08

Qv

19

6,0

100

74

37

27

21

36,6

20,7

0,480

2,030

0,20

34% GM-GP
33% GC-GP
33% SC

56-R

QT2c

05

27

0,2

29

3,19

10

1,950

1,592

22,3

100

100

99

98

94

74

38

19,5

0,490

13

0,335

0,44

0,540

85% CL
15%CH

14-45

QT2g

0,6

31,5

0,2

32"

22

2,010

1,806

11,4

100

85

64

55

24

6,6

3,6

0,231

0,263

0,15

27% SM-SP
18% SC
9% SM
9% SP

9% SC-SP

9% GP, 9%
GC-GP

3% GM-GP
3% GC

9-90

QT1c

0,3*

26*

0,2

255

10

1,986

1,730

15,2

100

99

97

90

73

59

43,9

25

0,000

0,361

0,22

1,89 12,8

13,9 | 0,74

2,09

0,095

73% CL
20% CH
7% SC

QT1g

0,2*

28*

0,1

29

31

2,140

1,925

10,8

100

76

57

46

22

15

42,2

233

0,093

0,253

0,33

2,07 8,9

16,9 | 0,82

1,65

0,228

51% SC
9% SC-SP
2% SM
2% SM-SP)
11% GC
9 % GC-GP
7% GP
7% GM-GP

32-R

Ta

0,25

27,1

03

27,2

133

2,090

1,867

11,5

100

100

99

N

52

31

38,7

19,3

0,189

0,289

0,17

2,02 9,5

62 | 12

0,47

0,476

83% SC
14% CL
1% SM-SP
1% SM
1% ML

0,0-4,5m 22-
55
4,5-20,5m
42-R
<20,5R

UNIDAD

APROVECHAMIENTO

Qv

Vertedero

QT2c

NUcleo de terraplén. Puntualmente vertedero.

QT2g

NUcleo de terraplén. Puntualmente vertedero.

QT1c

NUcleo de terraplén. Puntualmente vertedero.

QT1g

Nucleo de terraplén

Ta

NUcleo de terraplén. Puntualmente vertedero.
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e Tabla de Caracterizacion y aprovechamiento de materiales. Tramo IV.- Oropesa (Gamonal — Oropesa).

o Subtramo: Caleray Chozas — Oropesa.

PM
Unidad L § g % Gap gd What | PM gmax CBR Hu/Heer Nso RCS (0} c’ Cu E
eotécnica Descripcion = = = LL . s . . Wept . . ) . ) , ) u
9 = o = (t/m3) (t/m3) (%) (t/m?) o 100%PM (%) SPT (Kplem?) © (t/m2) (Kplem?) (Kplcm?)
0
30 (0-4m); 20-25 10-12
, 10-49 | 60-75 | 015 | 27-51 | 2,05225 | 1,80-200 | 8-13 20-45 37 (0-4m) | 2 (0-4m) . 600 (0-4m)
MO - T1 Arenas arcésicas 2,01 8,8 0,7/04 | (12-20de 0-1,4m) | Obtenido de Obtenido de 0,30
(30) 62) | (45 (35) (2,15) (190) | (11-12) (35) Pl presimetric | 32 (4m) | 4 (4m) P 1.200 (>4m)
>50 (>4m) presimétric
30 (0-4m) 20-25 10-12
_ 3255 | 4565 | 05 3240 | 2,10-226 | 1,87-2,04 | 9-14 1525 05-23(14) 35(0-4m) | 3 (0-4m) . 700 (0-4m)
T2 Arenas y arcillas 203 | 84 P fos | (12-20de 0-1,5m) | optenido de Obtenido de 0,30
(40) 60) | (1-2) (36) (2,18) (195) | (11-12) (20) ; Pl presimétric| 324 | 6 (4m) P 1.300 (>4m)
>50 (>4m) presimétric
( 533 | ” 350 (0-4m)
15-70 | 19-84 27-42 | 203226 | 1,82-2,02 | 8-15 20 (0-4m 16-20 .
MO-Tc | Costras Calcareas 0 196 | 96 18- (O-4m) 2t oberido | 280 6-10 | Obtenidode | 1-300 (>4m) | 4
(45) (42) (37) (2,16) (1,93) (12) >50 (>4m) " g?' 0 Pl 120.000 Niveles
oresimé presimetric | |itificados
<35 30 (G-VI)
Eluvial graniico | <40 >50 | 0-50 1,90-2,10 | 1,75-1,90 500 (G>V)
Gr-1 (No <10-12 | 216 6,5 90 -10,1 >50 (G-V) - 39 1 0,30
G<IV Jabres (10-20) | (60-80) | (5-30) . (2,00) (1,83) 1.500 (G-IV)
plastico) R (G-IV)
Gr-2 Granitos G>|ll R 465 35-36 >10(30) 25.000 0,23
19-42 27-38 &10 (b-2m)
Qg Glacis: Arenas 60-70 | 2-4 2,00 1,70 | 1045 | 200 | 73 | 2040 -/08 20 (>2m) 15 31 0,2-03 075 200 0,32
arcillosas (30) (32-33)
12-15 (global)
<5(0-1,5m)
Cuaternario 15-40 0-50 22-36
Qal/Qcol . : 70-80 2,08 1,82 10-20 8-12(1,5-2,5) 11 31 0,1 0,55 230 0,32
aluvial/coluvial (27-28) (10) (29)
30 (>2,5m)
UNIDAD APROVECHAMIENTO
MO-T1 Nucleo de terraplén
T2 Nucleo de terraplén. Puntualmente vertedero.
M0 -Tc Vertedero.
Gr-1 Nucleo de terraplén.
Gr-2 Nucleo de terraplén.
Qg Vertedero.
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Qal/Qcol

Vertedero.

o Subtramo: Oropesa - Limite de la provincia

. Materiales procedentes de | Desmontes en P.K. 0+000 a P.K. Cimiento de
Gr Granitos 1,20 1,40 .
voladura 0+700 pedraplén drenante
. . En capas colocadas a dos
Arenas arcillosas y limosas | Desmontes (del P.K. 0+900 al . ) .
M1-T Arcosas con niveles carbonatados PK. 20+460,) 0,99 1,25 Nucleo de terraplén | metros por q§bajo dela cgta
de coronacién del terraplén
Qa Deposilos de fondo de | Arenas ?“"”a‘? y limos con Saneos 1,0 11 Nucleo de terraplén Material muy escaso
vaguada gravillas dispersas
Q Depositos lagunares o Arcillas limosas Saneos 1.1 Vertedero

de decantacion
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5.4.5.3 Coeficientes de paso

En las tablas anteriores (Apartado 5.4.5.1.- Balance de materiales) se han especificado los

coeficientes de paso (banco a terraplén y banco a relleno en vertedero) recomendados para

e Tramo Il.- Torrijos

o Alternativa ll.1

Coordenadas UTM

Distancia al punto medio

Préstamo Localizacién T o T
. . . . el trazado (Km
determinar el balance de tierras de cada una de las alternativas estudiadas. X Y (km)
5.4.5.4 Préstamos, canteras y graveras P-5 Carmena 381122.72 mE | 4426255.64 m N 0,3
Se ha contemplado recurrir a préstamos y canteras para la ejecucion de buena parte de los p-7 Carriches 37320293 mE | 4425190.36 m N 2,3
rellenos y la capa de forma, en todas las alternativas, excepto en la Alternativa 1.4, puesto
P-9 Los Cerralbos 367365.67 mE | 4426073.49 m N 1,7
que el volumen de material aprovechable extraido es superior a las necesidades.
P-10 Lucillos 362593.53 mE | 4428147.58 m N 0,5
Para ello se han recopilado un total de diecisiete (17) préstamos de estudios previos. A
continuacion, se adjuntan los prestamos propuestos para cada una de las alternativas. P-12 Cazalegas 359756.77 mE | 4431976.75 m N 35
e Tramo l.- Toledo P-13 Cazalegas 358287.14 m E | 4431658.07 m N 4,3
o Alternativa I.1 .
o Alternativas 1.2 y 11.3
Coordenadas UTM . .
’ L Distancia al punto Coordenadas UTM ] ] g
Préstamo Localizacion : : L Distancia al punto medio
medio del trazado (km) Préstamo | Localizacion
X Y del trazado (km)
X Y
P-2 Alameda de la 429549.01 m E | 4427455.25 m N 10,0
P-5 Carmena 381122.72mE | 4426255.64 m N 2,0
Sagra
P-7 Carriches 373202.93mE | 4425190.36 m N 0,5
P-3 El Chivero 409262.25 m E | 4423691.51 m N 9,0
(Bargas) P-8 Erustes 370879.30 m E | 4424585.27 m N 0,7
o Alternativas 1.2, 1.3y .4 P-9 Los Cerralbos | 367365.67 mE | 4426073.49 m N 0,6
- Coordenadas UTM Distancia al punto P-14 Montearag6n 360135.19 mE | 4425119.69 m N 0,6
Préstamo Localizacion :
medio del trazado (km) )
X Y P-10 Lucillos 362593.53 m E | 4428147.58 m N 6,0
P-2 Alameda de la 429549.01 m E 4427455.25 25
Sagra
P-3 El Chivero 409262.25 m E 4423691.51 m 0,5
(Bargas) N
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e Tramo lll.- Talavera de la Reina

o Alternativas lll.1 vy I1I.2

o Alternativa IV.2

Coordenadas UTM . . :
5 L Distancia al punto medio
Prestamo Localizacién del do (k
X v el trazado (km)
P-23 Calzada de 307178.27 mE | 4419785.40m 8
Oropesa N
P-24 Calzada de 300724.39 mE | 4419205.17 m 15
Oropesa N
P-25 Calzada de 299093.10 mE | 4419504.32 m 0,5
Oropesa N

Coordenadas UTM . . .
5 L Distancia al punto medio
Préstamo Localizacion del do (k
X v el trazado (km)
P-16 Alberche del 33193349 mE | 4421947.31 m N 12,0
Caudillo
P-17 Alberche del 330261.40 mE | 4422144.88 m N 12,0
Caudillo
P-18 Alberche del 333142.53 mE | 4422461.19m N 1,0
Caudillo
P-21 Alberche del 33197459 mE | 4421714.29 m N 0,0
Caudillo

e Tramo IV.- Oropesa

o Alternativa IV.1

Coordenadas UTM . . :
5 L Distancia al punto medio
Prestamo Localizacién del do (k
X v el trazado (km)
P-23 Calzada de 307178.27 m E | 4419785.40 m N 8,0
Oropesa
P-24 Calzada de 300724.39 m E | 4419205.17 m N 0,3
Oropesa
P-25 Calzada de 299093.10 m E | 4419504.32 m N 0,3
Oropesa

El suministro de subbalasto se propone llevarlo a cabo desde las canteras propuestas para
el suministro de balasto. Asi la Cantera de “El Aljibe” situada en Almonacid de Toledo
suministrara el subbalasto necesario para las alternativas de los Tramos | y Il mientras que
la que la Cantera “Antonio Frade” situada en Navalmoral de la Mata, suministrara el

subbalasto necesario para las alternativas de los Tramos Il y IV.
5.4.5.5 Vertederos

El volumen de material no apto para constituir obras de tierras, tiene como consecuencia la
generacién de elevados voliumenes de tierras no aprovechables que deberan ser llevadas a
vertedero. La opcion 6ptima desde el punto de vista ambiental, es el depésito de los
sobrantes en las zonas de préstamo utilizadas previamente para la obtencién de materiales,
lo que facilitara su posterior restauraciéon. Sin embargo, en algunas de las alternativas
analizadas (Alternativas 1.1; 1.2; 1.3; 1.4; 1.1 y 11.2), las necesidades de vertedero son muy
superiores a las de préstamo, por lo que serd preciso utilizar zonas adicionales para el

depésito de las tierras excedentarias.
La alternativa méas favorable de vertido, se indica seguidamente, por orden de preferencia:
e Zonas de préstamo utilizadas para la ejecucion del proyecto, hasta su relleno total.

e Zonas degradadas por la actividad extractiva previa.
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A continuacién, se adjuntan unas tablas con la informacion de los vertederos o Alternativas 1.2, 1.3y 1.4
complementarios a los préstamos. Estos vertederos ya fueron propuestos en los estudios
. Capacidad | Longitud ala
previos.
Vertedero | Localizacién estimada traza (km) Observaciones
e Tramo l.- Toledo (m?)
o Alternativa 1.1 Posiblemente se
* V1-A Pantoja 100.000 25,0 abandone
Capacidad | Longitud ala V1-B Pantoja 40.000 25,0 Presencia de R.S.U.
Vertedero | Localizacion estimada traza (km) Observaciones 400.000 Plan de Labores afio
(m3) V1-C Cobeja : 24,0 2000
. Plan de Labores afio
Posiblemente se } i 1.750.000
V1-A Pantoja 100.000 15 abandone v1-D Cobeja 23,0 2000
V1-B Pantoja 40.000 15 Presencia de R.S.U. VI1-E Villaluenga | gc4 500 20,0 Plan de Labores afio
b1an de Lab = de la Sagra 2000
an de Labores ano
V1-C Cobeja 400.000 2,0 2000
oo de Lab - V1-F Magan 100.000 20,0
an de Labores ano
V1-D Cobeja 1.750.000 2,0 2000
V1 Cabafias de | 150.000 20,0 Plan de Labores afio
V1-E Villaluenga 2,0 Plan de Labores afio la Sagra 2000
864.000 2000
de la Sagra Plan de Labores afio
V2 Yunclillos 100.000 20,0 2000
V1-F Magan 100.000 1,5
V3 Camarenilla | 60.000 20,0
\Al Cabafias de | 150.000 5,5 Plan de Labores afio
la Sagra 2000 ZD-1 Toledo 600.000 5,0
Plan de Labores afio
V2 Yunclilos | 100.000 3,0 5000 Zb-2 Toledo 120.000 5.0
V3 Camarenilla | 60.000 3,0 2D-3 Toledo 800.000 50
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e Tramo Il.- Torrijos

o Alternativa ll.1

Capacidad | Longitud ala
Vertedero | Localizacién estimada traza (km) Observaciones
(m?)
La puebla de 20,0 Graveras activas a
V13B 1.000.000
Montalban restaurar
La puebla de 20,0 Graveras activas a
V14B 1.000.000
Montalban restaurar

o Alternativa Il.2

Capacidad | Longitud ala

Vertedero | Localizacion estimada traza (km) Observaciones
(m?)
La puebla de 20,0 Graveras activas a
V13B 1.000.000
Montalban restaurar
La puebla de 20,0 Graveras activas a
V14B i 1.000.000
Montalban restaurar

5.4.6 Hidrologiay drenaje

5.4.6.1 Hidrologia

El estudio hidrolégico esta principalmente dirigido al predimensionamiento del sistema de

drenaje transversal de las distintas alternativas de trazado propuestas a escala 1:5000.

Desde el punto de vista hidroldgico, la zona de estudio se engloba totalmente dentro de la

cuenca hidrogréfica del rio Tajo.

Con el objeto de realizar una valoracion final de cada una de las alternativas propuestas a
escala 1:5.000 desde el punto de vista hidraulico, se han determinado las grandes obras de
paso que resultan necesarias (marcos, estructuras y viaductos). Para ello, se han
determinado las cuencas naturales de estos cauces y los caudales de avenida
correspondientes a los diferentes periodos de retorno en su interseccion con cada uno de

los trazados.

El periodo de retorno considerado para el dimensionamiento de estructuras, viaductos y
obras de drenaje transversal ha sido de 500 afios. En cuanto al drenaje longitudinal se ha

pre-dimensionado con el objetivo final de incluirlo en la valoracion.

La mayoria de los cauces no disponen de estaciones de aforos, por lo que ha sido necesario
determinar los caudales de avenida correspondientes a diferentes periodos de retorno
mediante la aplicacion del método hidrometeorolégico desarrollado en la norma 5.2 IC

drenaje superficial de la Instruccion de Carreteras, Orden FOM/2098/2016, 15 de febrero.

Las precipitaciones extremas correspondientes a cada uno de los periodos de retorno
considerados han sido calculadas por dos procedimientos diferentes:

e Mediante la aplicacion MAXPLU, del Ministerio de Fomento (actualizacion realizada
en el afio 1999 del "Mapa para el célculo de maximas precipitaciones diarias en la
Espafia Peninsular" del aifio 1997).

e Ajuste a una funcion de distribucion SQRTmax de las precipitaciones maximas en 24
horas de las estaciones del Instituto Nacional de Meteorologia que han sido
seleccionadas por caracterizar la pluviometria de la zona (al poseer un elevado
namero de registros y estar situadas muy proximas a la traza de las alternativas en
longitud, latitud, altitud).

Las cuencas han sido delimitadas tomando como base la cartografia a escala 1:50.000

publicada por el Servicio Geografico del Ejército.

Se han definido un total de 23 cuencas vertientes principales, que han sido designadas
por un caracter numérico segun las cuencas de identificacion del Centro de Estudios
Hidrogréficos CEDEX. Hay que sefialar que existen también una serie de subcuencas

internas a dichas cuencas.
5.4.6.2 Drenaje
Drenaje transversal

La presencia de una via de ferrocarril interrumpe la red de drenaje natural del terreno
(vaguadas, cauces, arroyos, rios). El objetivo principal del drenaje transversal es restituir la
continuidad de esa red, permitiendo su paso bajo la via en condiciones suficientes de

seguridad para unos periodos de retorno de disefio determinados.

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA

53



Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

También se aprovechan las obras de drenaje transversal para desaguar el drenaje de la
plataforma y sus margenes. Estos conducen el agua hasta lugares donde puede seguir un

curso natural, a veces directamente vertiendo a vaguadas proximas.

Para el pre-dimensionamiento de los elementos de drenaje se han seguido las

recomendaciones indicadas en:

e Norma 5.2-IC de drenaje superficial de la Instruccion de Carreteras (Orden
FOM/298/2016) y su actualizacion de 26 de marzo de 2018.

e NAP 1-2-0.3 norma ADIF plataforma climatologia, hidrologia y drenaje

Los criterios basicos iniciales contemplados en el pre-dimensionamiento de las obras de

drenaje transversal, son los siguientes:

e EIl didmetro minimo, de acuerdo a lo fijado por la Instruccién 5.2-IC de Drenaje
Superficial de Carreteras, es funcién de su longitud. La anchura de la plataforma
ferroviaria es de 14,00 m, por lo que cualquier elemento de drenaje transversal va a

tener una longitud superior a 15 m, esta conduce a un diametro minimo de 1,80 m.

e La seccion minima del marco, tendra una anchura de 2,00 m y una altura de 2,00 m.
Para asegurar el perfecto funcionamiento hidraulico de la seccién en lamina libre, se
ha estimado un llenado maximo de la seccién del 80% del calado, con lo que se
garantiza en todo momento la estabilidad en el funcionamiento del elemento de

drenaje.

¢ Ladimension maxima de marco de 6 x 6 m, es adecuada para el cruce con corrientes
de agua de cierta entidad que discurran por cauces bien definidos, o bien para
permitir el paso de vehiculos pesados como tractores y camiones, las obras de mayor

envergadura se conciben como viaductos.

e Trazado en planta, recto, siempre que sea posible, minimizando las modificaciones
en el cauce natural, es decir, intentando mantener la direccion y pendiente naturales

del cauce.
¢ Pendiente Unica en toda la obra. Se ha tomado como pendiente minima de 0,05%.

¢ Maxima velocidad admisible para caudal de disefio: 4,50 - 6,00 m/s en elementos de

hormigon.

La Declaracion de Impacto Ambiental emitida por la Secretaria General para la Prevencion
de la Contaminacion y del Cambio Climatico, de fecha 28 de febrero de 2008, sobre el
Estudio Informativo del Proyecto “Linea ferroviaria de alta velocidad Madrid — Extremadura.
Tramo: Madrid — Oropesa”, aprobado definitivamente el 23 de abril de 2008 (B.O.E. de
30/04/2008), impuso una serie de criterios a tener en cuenta en la redaccion de los
posteriores proyectos de construccion llevados a cabo (Ver apartado de antecedentes del
presente documento). Dichos criterios/condicionantes ambientales han sido tenidos en
cuenta en todas las alternativas estudiadas en el presente Estudio Informativo, siendo los

mismos los que a continuacién se describen:

o Evitar el efecto barrera que puede originar la infraestructura proyectada sobre la
escorrentia superficial y la contaminacion de los cauces mediante el
dimensionamiento de unos elementos de drenaje transversal adecuados. Dotados

de las caracteristicas que permitan el paso de pequefios vertebrados.

e Se consideran numerosas obras en las que se hace un uso multiple, como paso de
fauna y/o como obra de drenaje, haciendo una separacion de usos en la seccién de
la obra. El pre-dimensionamiento de estas obras se debe realizar con el ancho que

le corresponde al cauce.

e Esta D.ILA. de la misma manera obligaba a que los cruces de la nueva LAV con
ciertos arroyos, se realizasen mediante viaductos, lo cual se ha respetado en el

disefio del drenaje de las distintas alternativas de trazado de este Estudio Informativo.

e Eldisefio de los puentes y viaductos se realizard de manera que no sea necesaria la
colocacion de ninguna pila dentro del cauce y sin que los estribos afecten a la

vegetacion de ribera.

e La altura minima del viaducto en un entorno arbustivo sera de cinco metros y en un

entorno arboéreo, de diez metros.

La cercania de lanueva LAV a la actual linea ferroviaria en algunos tramos, condiciona
la rasante de la nueva infraestructura y por lo tanto el galibo vertical de las nuevas obras

de drenaje. Dichos tramos son los siguientes:

e El nuevo trazado de la linea de ferrocarril a su paso por Talavera, cruza sobre el
Arroyo Cornicabral, Arroyo Berrenchin, y el Arroyo Portifia. Dado que el nuevo

trazado, en esta zona, se mantiene en paralelo y a la misma cota que la actual Linea
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Madrid — Valencia de Alcantara, se prolongaran las estructuras existentes bajo la

. . . Tipo Tramo | Tramo |l Tramo Il | Tramo IV
nueva plataforma ampliando las dimensiones de las obras actuales para evacuar el
caudal de avenida del periodo de retorno de 500 afios respetando el galibo vertical L1 112 131 14 11 L 2 L3 ILALIL2 [V LIV.2
de las actuales obras de drenaje, galibo condicionado por el perfil longitudinal de las Marco 3,50 x 2,75 m 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
vias. Marco 4,00 x 2,00 m 3/ 0]l0 ] 0|02 ]3]0]0/]1]0
e El nuevo trazado de la linea de ferrocarril a su paso entre Oropesa y el limite Marco 4.00 x 2.50 m © {0 01010101 1 0104100
provincial entre Toledo y Caceres, se desarrolla practicamente en paralelo a la linea Marco 4.00 x 2,60 m 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
actual Madrid- Céaceres. En esta linea convencional, existen pequefias obras de Marco 4.00 x 3.00 m 5 0 0 0 0 1 1 0 0 1 2
drenaje mal conservadas y aterradas, mientras que los pontones, se conservan en Marco 4.00 X 4.50 m 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1
buen estado, aunque sus secciones hidraulicas no son suficiente para desaguar la
_ y ) _ _ Marco 5,00 x 1,00 m 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
avenida de los 500 afios. Dado que la rasante de la via actual no permite encajar
obras de mayor altura libre, se ha propuesto ampliar la capacidad mediante la Marce 5.00 x 3.00 m @ 0 .0 .0 0010 .3 3 2|3
inclusién de marcos hincados en paralelo a las obras existentes y asi evitar el efecto Marco 5.00 x 2.00 m 0 0 0 0 1 2 2 0 0 0 0
“‘embalse” que podria producirse entre ambas infraestructuras. Marco 5.00 x 2.50 m 0 0 0 0 0 1 1 0 0 0 0
A continuacion, se adjunta una tabla resumen con las tipologias de las obras de drenaje y el Marco 6.00 x 2,00 m 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 0
namero de ellas, por cada una de las alternativas: Marco OD+PF 7 x 3.5 m 0 0 0 0 0 3 1 0 0 1 2
Marco OD+PF 7x 2,50 m 0 0 0 0 0 0 0 2 2 0 0
Tipo Tramo | Tramo |l Tramo lll | Tramo IV
Marco OD+PF 7x 4,00 m 3 0 0 0 0 4 6 0 0 3 0
L1 [ 12 [ 13714 101 [ 2] L3]I [NI.2][IV.][IV.2
Marco OD+PF 9x 6,00 m 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Cafio @ 1800 mm 0 0 0 0 1 1 1 4 4 0 0
Marco OD+PF 10x 3,00 m 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Marco 1,50 x 1,25 m 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0
Marco OD+PF 12x 5,00 m 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Marco 2,00 x 1,50 m 0 0 0 0 0 0 0 1 1 3 2
Marco OD+PF 15x 3,50 m 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 1
Marco 2,00 x 2,00 m 10 21 22 13 29 39 33 5 5 41 32
Marco 2,00x 1,40 HINC. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0
Marco 2,00 x 3,00 m 0 0 0 0 0 0 1 0 0 1 1
Marco 2,00x 2,00 HINC. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 3
Marco 2,50 x 2,00 m 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 3
Marco 2,00x 3,00 HINC. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 3
Marco 2,50 x 2,50 m 0 0 0 0 0 0 5 0 0 3 0
Marco 5,00x 1,00 HINC. 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Marco 3,00 x 1,75 m 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Marco 4,00 x 2,00 HINC. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Marco 3,00 x 2,00 m 8 0 1 0 3 4 4 3 3 1 5
Marco 4,00x 4,50 HINC. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Marco 3,30 x 2,00 m 0 0 0 0 0 0 0 1 1 0 0
Marco 4,00x 6,00 HINC. 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0
Marco 3,00x 2,25 m 0 0 0 0 0 0 0 1 1 1 0
Marco 5X2 AMPLIA. 0 0 0 0 0 0 0 2 2 0 0
Marco 3,00 x 2,50 m 0 1 1 1 2 0 1 0 0 2 5
Marco 6X2 AMPLIA. 0 0 0 0 0 0 0 4 2 0 0
Marco 3,00 x 3,00 m 8 0 0 0 1 1 1 2 2 1 1
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Tipo Tramo | Tramo |l Tramo Ill | Tramo IV

L1 |12 [ 13 14 11| 2] 10312 1v.1|IV.2

Marco 4X2 PROLONG. 0 5 5 5 0 0 0 0 0 0 0

TOTAL OBRAS DE 46 | 27 | 29 | 19 | 37 | 58 | 61 | 28 | 28 | 81 | 64

Drenaje Longitudinal

El sistema de drenaje longitudinal de la nueva plataforma ferroviaria estéa constituido por los

siguientes elementos:

e Cunetas de desmonte

En los tramos en los que la plataforma se encuentra en desmonte, se ha proyectado una
cuneta a todo lo largo del desmonte, con el fin de recoger y evacuar el agua de escorrentia
del talud, la procedente de la propia plataforma infiltrada a través del balasto y
ocasionalmente, el agua aportada por areas adyacentes que confluyan hacia el talud, que
es recogida por las cunetas de guarda y conducida hacia la cuneta en el caso en que se

produzcan puntos bajos, por medio de bajantes prefabricadas.

e Cunetones Richie

En los tramos en los que la plataforma se encuentra en desmonte, y los taludes proyectados
tienen la altura e inclinacion suficiente, se han situado una cuneta de seguridad, cuyas

dimensiones permiten mantener la plataforma limpia de restos.

Se ha proyectado un cuneton Richie entre los PPKK 1103,97-1105,960 con seccion
trapeciales de base 6,00 m, altura minima 4,00 m y taludes 3H:2V, con un revestimiento de
hormig6n en masa de 10 cm de espesor en el fondo, hasta 1 metro de altura, a fin de mejorar

su capacidad hidraulica y evitar una rapida degradacion de la misma,

e Cuneta en coronaciéon en desmonte

En taludes erosionables que reciban escorrentias importantes, se dispone de una cuneta de

guarda, que impide que el agua afluya directamente al talud.

A ser posible, estas cunetas desaguan hacia los extremos del desmonte. En los supuestos
en que se produzcan puntos bajos con pequefias escorrentias exteriores se disponen

bajantes prefabricadas o escalonadas sobre el talud desde la coronacion hasta la cuneta.

e Bajantes

Se han dispuesto bajantes de desmonte, en puntos bajos de cunetas de guarda, para
conducir sus aguas a las cunetas de pie de desmonte correspondientes. Se colocan las
bajantes en desmonte para evitar que el agua circule libremente por los taludes (desagie

de las cunetas de coronacion).
e Badenes

Se colocaran badenes inundables de hormigon en aquellos caminos que no poseen altura
de tierras suficiente para incluir la correspondiente obra de drenaje.

e Pasos salvacunetas

Para dar continuidad a las aguas transportadas, por las cunetas que forman parte del drenaje
longitudinal, y los encauzamientos de arroyos, se han proyectado pasos salva-cunetas bajo

los caminos de servicio.

¢ Cunetones y encauzamientos

A lo largo del tramo se localizan cunetones que conducen aguas procedentes de vaguadas
interceptadas en desmonte. y encauzamientos, cuando la rasante no permite que se encaje
na nueva obra de drenaje transversal de las dimensiones necesarias 0 sencillamente se
localizan puntos de drenaje muy préximos y generalmente presenta un caudal de cierta
entidad que no se puede transportar a través del drenaje longitudinal precisando de un

cuneton de mayores dimensiones a las empleadas para las cunetas.

e Drenaje en tunel

En los tuneles se ha dispuesto un sistema canaletas laterales, y un dren-colector central
para el drenaje entre las vias. Se ha dispuesto un sistema de bombeo en el caso en el que
se genere un punto bajo en el interior del tinel, con el consiguiente sistema de impulsién

hacia el exterior.

e Drenaje en P.A.E.T.

En el PAET se ha dispuesto un sistema canaleta-dren-colector para el drenaje entre las vias.

e Drenaje en estaciones
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En las estaciones con andenes centrales o laterales se han situado entre las dos vias de
apartado y la via principal, una cuneta longitudinal con dren cuando la separacion entre vias

sea suficiente o un colector con dren cuando no lo sea.

A continuacién, se adjunta una tabla resumen de los principales elementos de drenaje

longitudinal por cada una de las alternativas:

DRENAJE Tramo | Tramo |l Tramo llIl | Tramo IV

LONGITUDINAL
L 12 (1.3 | L4 |11 |2 {3 |1 |n2|Iivifiv.2

Cunetas desmonte (m) [32662(22911|21625|25639(35657(26670|23016|21049(22800(16185|13961

Cunetas Ritchie (m) 2150

Cunetas de guarda (m) [12538{13003|12202|14784(16093{13440| 8530 | 2097 | 2097 | 2532 | 5472

Cuneta coronacion (m) | 420 | 2204 | 3000 | 3000 | 2910 | 2910 950 | 910 60
Badenes (ud) 51 20 2 11 36 55 63 16 17 65 55
Pasacunetas (ud) 7 3 3 2 3 1
Encauz. Arroyos (m) 66 450 | 450 | 1400 | 1400 [ 940 | 990
Encauz. ODT (ud) 11 4 7 4 3 8

Tubo @ 800 mm (m) 60 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 60 100 | 200 | 100 | 100

Tubo @ 600 mm (m) 1261 | 1170 | 820 | 820 | 420 | 420 | 820 | 420 | 1410|1000 | 1000

Tubo @150 mm (m) 1061 | 620 | 620 | 620 | 420 | 420 | 620 | 420 | 915 | 1000 | 1000

Tubo @ 400 mm (m) 620 | 620 | 620 | 620 | 420 | 420 | 620 | 420 | 915 | 420 | 420

TOTAL CAZ LONG. 2382 0 ]1220 (1220 | 1500 | 1500 | 1500 | 1220 | 1220 | 1500 | 1500

5.4.7 Trazado

Los criterios de disefio que justifican los parametros geométricos utilizados para la definicion
del trazado, son los recogidos en la Instrucciones Generales de Proyecto (IGP-3 2011-v2)

para trafico exclusivo de viajeros entre Madrid y Talavera de La Reina (25%. de

pendiente maxima en situacion normal y 30%o en situacion excepcional) y para trafico mixto
de viajeros y mercancias en el sub-tramo Talavera de La Reina — Oropesa (12,5%. en

situacion normal y 15%o en situacion excepcional).
La velocidad de referencia es de 350 km/h.

Para la definicion geométrica de las soluciones en planta y alzado de las nuevas alternativas,
se han aplicado los valores recogidos en las Instrucciones Generales de Proyecto IGP-3
(2011) para velocidad méaxima 350 km/h, salvo en tramos singulares como los

constituidos por:

e Conexién con la LAV Madrid — Sevilla (Alternativa 1.1).

e Conexién con la LAV Madrid — Toledo y paso por Toledo (Alternativas 1.2, 1.3y 1.4).

e Paso por el Talavera de La Reina (Alternativas 111.1).

Para los que se han adoptado los valores recogidos en las mencionadas Instrucciones para:

¢ Velocidad maxima 220 km/h para la conexién con la LAV Madrid — Sevilla.

¢ Menor a 140 km/h para la Conexion con LAV Madrid - Toledo y paso por la trama
urbana de Toledo y

e Comprendida entre 140 km/h y 200 km/h para la Alternativa Ill.1 a su paso por

Talavera de la Reina.

A continuacion, se realiza la descripcion del trazado de cada una de las alternativas

estudiadas. El area del estudio se ha dividido en cuatro tramos:

e Tramo Il.- Toledo (Madrid — Torrijos)
e Tramo Il.- Torrijos (Torrijos — Talavera de La Reina)
e Tramo lll.- Talavera de La Reina (Talavera de La Reina - Gamonal) y

e Tramo IV.- Oropesa (Gamonal — Oropesa).
5.4.7.1 Tramo |.- Toledo

Comprende las distintas alternativas de trazado estudiadas desde la conexion con el acceso

a Madrid hasta Torrijos.

El nimero de alternativas estudiadas ha sido cuatro (4). La Alternativa |.1 tiene una longitud
de 38,328 km, mientras que las Alternativas 1.2, 1.3 y 1.4 tienen una longitud de 25,821 km,
25,838 km y 25,844 km respectivamente.
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e Alternativa l.1

La alternativa I.1 coincide con la alternativa seleccionada en el Estudio Informativo de fecha

2003 en el tramo de estudio.

Esta alternativa, tiene su origen en la actual LAV Madrid — Sevilla a la altura del término
municipal de Pantoja (Toledo). La conexion entre ambas infraestructuras se lleva a cabo

mediante un enlace a distinto nivel “Salto de Carnero.

La via sentido, Madrid — Oropesa se separa de la plataforma de la LAV Madrid — Sevilla
girando a derechas con una alineacion curva de radio 2.300 m. La via sentido Oropesa —
Madrid se separa de la plataforma de la LAV Madrid — Sevilla girando en primer lugar a
izquierdas con una alineacion curva de radio 2.200 m para a continuacion, cuando ambas
plataformas son independientes girar a derechas mediante otra curva de radio 2.200 m
cruzando mediante una estructura tipo “pérgola” sobre la LAV Madrid — Sevilla. Estas curvas

de radio 2.200 m tienen una curvatura suficiente para desarrollar velocidades de 220 km/h.

Una vez superada la LAV Madrid — Sevilla ambas vias convergen en una alineacién recta, a
la altura del arroyo Guatén, formando una Unica plataforma ferroviaria para doble via. El
cruce sobre el arroyo se realiza en viaducto. A partir de este punto los parametros de trazado

contemplados son suficientes para desarrollar velocidades de 350 km/h.

Figura 20.- Esquema de la conexion de la LAV Madrid — Extremadura con la LAV Madrid — Sevilla.

En cuanto al perfil longitudinal, la via sentido, Madrid - Oropesa discurre en el origen con la
misma pendiente ascendente (rampa) que la actual LAV Madrid — Sevilla (12%o), para
posteriormente mediante sucesivas alineaciones de pendiente descendente (10,50%o,
6,00%0 y 3,30%0) alcanzar el arroyo Guatén. Los acuerdos verticales utilizados como
transicién entre alineaciones son suficientemente amplios como para discurrir la velocidad

de disefio establecida para la conexién entre infraestructuras (220 km/h).

La via sentido Oropesa- Madrid al igual que la Madrid — Oropesa, discurre en el origen con
la misma pendiente ascendente (rampa) que la actual LAV Madrid — Sevilla (12%o0). A
continuacion, con una alineacion de pendiente ascendente de 17%. gana cota para cruzar la
LAV Madrid — Sevilla mediante una estructura tipo “pérgola”. Una vez realizado el cruce, la
rasante de la via comienza a descender para alcanzar el arroyo Guatén, punto en el que se
unen ambas vias de conexion formando una plataforma para via doble. Los acuerdos
verticales utilizados entre alineaciones son suficientemente amplios para discurrir a la

velocidad de disefio establecida para la conexion entre infraestructuras (220 km/h).

Sobre la alineacion recta situada a partir del arroyo Guatén, se ubica el primer Puesto de
Adelantamiento y Estacionamiento Técnico (P.A.E.T) en el intervalo kilométrico 1103+280 //
1105+525, previo al cruce de la autopista AP-41 (P.K. 1105+580). Este cruce se realiza

mediante la construccion de un paso superior de la mencionada carretera sobre el ferrocarril.

En el P.K. 1107+000, la nueva LAV Madrid — Extremadura cruza la actual linea ferroviaria
Algodor — Villaluenga de La Sagra, cruce que al igual que el anterior se llevar4 a cabo

mediante la construccion de un paso superior del ferrocarril actual sobre la futura LAV.

Fc Algodor —
Villaluenga de La Sagra

2 e e T
151, 06:+7:31750, 11/05+500

Figura 21.- Cruce de la LAV (Alternativa 1.1) bajo AP-41 y FC Algodor — Villaluenga de La Sagra y

ubicacion del Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento Técnico.
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Después del PAET, la nueva infraestructura busca adaptarse al terreno por el que discurre
(promontorio) mediante una alineacion de pendiente constante ascendente de 18%. para
posteriormente descender de nuevo mediante una pendiente descendente de 17%s,
guedando ambas alineaciones unidas mediante una curva de acuerdo vertical de parametro
Kv=45.000 m.

Después del cruce del FC Algodor — Villaluenga de La Sagra, la nueva plataforma de alta
velocidad gira a derechas mediante una curva de amplio radio (7.250 m) en busca del
corredor de la actual linea ferroviaria Madrid — Valencia de Alcantara. Previo a la confluencia
con el mismo, la nueva LAV Madrid — Extremadura cruza la autovia A-42 aproximadamente
en el (P.K. 1114+560). Dicho cruce se resuelve a distinto nivel mediante un viaducto del

ferrocarril sobre la carretera.

La rasante de la nueva infraestructura se adapta en este intervalo a la orografia plana del
terreno, mediante una alineacion de pendiente descendente de 2,00%o. Esta adaptacion a la
orografia existente Unicamente se ve afectada por el cruce con la autovia A-42, para lo cual
la nueva plataforma ferroviaria asciende mediante una alineacién de pendiente constante de
15%0, para una vez superada la mencionada carretera descender con una alineacion de
pendiente constante 3,00%., enlazadas sendas alineaciones con una curva vertical de

parametro Kv=45.000 m.

Figura 22.- Confluencia de la LAV Madrid — Extremadura con el FC Madrid — Valencia de Alcantara.

Superada la carretera A-42, la nueva plataforma ferroviaria gira a izquierdas mediante una
curva de gran radio (7.250 m) disponiéndose paralela a la linea férrea actual (margen
izquierdo) desde el P.K. 1117+000 hasta el P.K. 1121+000, punto kilométrico en el que la
nueva traza vuelve a girar a derechas (R= 7.250 m) para cruzar a distinto nivel, mediante
una estructura tipo “pérgola” el actual ferrocarril, disponiéndose en paralelo al mismo en el
margen derecho en el intervalo kilométrico 1125+000 // 1130+000, tramo en el que se
encuentra la actual estacion de Villamiel. Previo al cruce del ferrocarril actual, la Nueva LAV,

cruza mediante un viaducto (P.K. 122+500 // 122+960) el rio Guadarrama.

En el P.K. 1126+750 la nueva plataforma ferroviaria cruza en viaducto (P.K. 1126+700 //
1126+970) el arroyo de Penales, para posteriormente cruzar mediante otro viaducto la
carretera CM-4011 (P.K. 1127+780).

En el intervalo kilométrico definido por los PP.KK. 1127+300 // 1128+500 se ubica un Puesto

Intermedio de Banalizacién (PIB).

En este sub-tramo la rasante describe un trazado similar al del ferrocarril actual, formado por
sucesivas pendientes ascendentes y descendentes suaves (3,00%o0 — 6,50%o), unidas con
curvas de acuerdo vertical suficientemente amplias para permitir una velocidad de 350 km/h.
Esta sucesion, se extiende hasta el entorno del cruce con el rio Guadarrama (P.K.
1122+850), donde la rasante discurre en una alineaciébn de pendiente constante
descendente de 13%., para posteriormente cruzar con una alineacion de pendiente
constante ascendente de 15%o el actual ferrocarril (P.K.1123+180), mediante una estructura
tipo pérgola. Estas dos ultimas alineaciones se enlazan mediante una curva de acuerdo

vertical de parametro Kv=45.000 m.

Desde este punto, hasta el aproximadamente el P.K. 1128+600, la rasante vuelve a
adaptarse a la orografia del terreno, estando formada por una sucesion de alineaciones de
pendiente constante ascendentes y descendentes (10%o - 8%o) unidas por acuerdos

verticales de parametros Kv=45.000 m.

A partir del P.K. 1128+600 la rasante discurre mas separada del terreno (rellenos) para

habilitar el paso de sucesivas obras de drenaje y cruces de viales situados en la zona.
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Figura 23.- Confluencia de la LAV Madrid — Extremadura con el FC Madrid — Valencia de Alcantara.

Debido a que el actual FC, se adentra en los nucleos urbanos de Rielves y Torrijos
describiendo por ello un trazado incompatible (curvas de radio reducido) con un trazado de
alta velocidad, desde el P.K. 1130+000 hasta el final del Tramo | (1138+328,225) la nueva

plataforma de alta velocidad discurre en variante respecto del actual corredor.
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En el intervalo kilométrico 1131+650 a 1132+060 la nueva plataforma ferroviaria de alta
velocidad discurre en falso tunel atravesando el promontorio de Mesa. A la salida del falso
tunel el trazado se encamina hacia el cruce con la actual linea ferroviaria y las carreteras A-
40 y N-403. Debido a la cercania entre si de estas infraestructuras el cruce de la hueva LAV

sobre las mismas se realiza con un Unico viaducto.

La rasante en este sub-tramo esta claramente marcada por el mencionado falso tunel y el
cruce de las infraestructuras existentes. Para minimizar la longitud del tanel las alineaciones
de entrada y salida al mismo se definen con una pendiente ascendente y descendente de
15%o unidas por una curva de acuerdo vertical de parametro Kv= 45.000 m.

FC Madrld ValenC|a
3 M de Alcantara
; : K/ ’!’ ',: r' \ \ 'i\.

,,,4 Falso tinel de Mesa.

Figura 24.- LAV Madrid — Extremadura en variante entre los PP.KK. 1130+000 // 1137+626.

Para realizar el cruce de las mencionadas infraestructuras, la rasante de la nueva LAV
describe una alineacion de pendiente constante ascendente de 12,00%o a la entrada al cruce
y otra descendente a la salida con una pendiente de 15%. unidas por una curva vertical de
parametro Kv= 45.000 m, llegando al final del tramo | (1138+328,225), de nuevo con una

pendiente ascendente de 7%o.
e Alternatival.2

Esta alternativa al igual que las alternativas, 1.3 y 1.4 se han definido para permitir el
paso de la nueva LAV Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid — Oropesa por Toledo

Debido ala cercania de la actual estacion de Toledo (en su configuracion actual en fondo
de saco) al rio Tajo, no es posible el cruce del mencionado rio observando la cota de
inundacién de 500 afios, dando continuidad al actual trazado, por lo que se dejaréa la
actual estacion de Toledo en fondo de saco, constituyendo la nueva LAV Madrid
Extremadura el itinerario directo, sobre el que se edificara la nueva estacion de Toledo.

Esta alternativa, al igual que las alternativas, 1.3 y 1.4, tiene su origen en la LAV Madrid —
Toledo. El nuevo trazado constituye el itinerario directo mientras que el acceso a la actual
estacion de Toledo, situada en fondo de saco, constituira el itinerario secundario, esta
bifurcacion se proyecta al mismo nivel, es decir “cizallando” las vias generales del itinerario

directo Madrid — Extremadura.

mnsuss CENTRALES L—
[osit-a-uicso-a16-0.08 (Ex'rnsuos e e @ 38m)
[ DSiH-G-UICB0-500-0,08 | NuEA ssncmu [Vias aeneraies]

[DsiH-6-uUics0-760-0,671]
o

VIAS DE ACCESO A
NUEVA ESTACION DE TOLEDO
VIAS DE CONEXION CON
ESTACION ACTUAL DE TOLEDO

DSIH-G-UIC60-760-0,071

DSIH-G-UIC60-500-0,08

ACTUALES VIAS DE ACCES!
zsuc\on e A ESTACION DE TOLEDO

Figura 25.- Esquema nueva estacion de Toledo y acceso a la actual estacion.

Las nuevas vias generales se definen a partir del paso superior de la carretera A-42 sobre
la actual LAV Madrid — Toledo, mediante una alineacion curva a derechas (R= 2.000 m),
seguida de una alineacion recta en la que ubican los aparatos de via necesarios para la
bifurcacién a nivel, del acceso a la actual estacién de Toledo asi como el segundo escape
de banalizacién de la cabecera lado Madrid (escape constituido por dos desvios DSIH-G-
UIC60-760-0,071-CR aptos para 220km/h y 80 km/h por via directa y desviada
respectivamente). Previo a la curva anteriormente mencionada se dispone el primer escape
de banalizacion de la cabecera lado Madrid constituidos por desvios del mismo tipo que la

anterior diagonal (Ver Planos de Estaciones).

A continuacion de la recta, mediante una alineacion curva a izquierdas de radio 1.200 m se
conecta con la alineacion recta en la que se sitlan los andenes, bifurcandose desde la
misma los ejes que conforman las vias de apartado. La conexion con las vias generales en
ambas cabeceras se realiza mediante unos desvios DSIH-G-UIC-60-500-0,09-CR
(Velocidad directa-desviada 220 km/h - 60 km/h respectivamente). Debido a la baja velocidad

(80 km/h) que el trazado a su paso por Toledo sera capaz de desarrollar se han dispuesto

los andenes con acceso tanto a las vias generales como a las vias de apartado (andenes

situados entre via general y apartado). La longitud de los andenes es de 400 m con un ancho
de 10,00 m.
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Figura 26.- Conexién con la actual LAV Madrid — Toledo / Nueva estacion de Toledo y cruce con el

rio Tajo.

A la salida de la estacion, la nueva LAV cruza el rio Tajo (P.K. 1202+000) mediante un
viaducto en curva de radio 700 m.

El trazado en alzado comienza con una alineacion de idéntica pendiente constante a la actual
(2,43%0), prolongada hasta la completa separacion entre las plataformas actual y futura.
Desde aqui y para permitir el cruce de la nueva infraestructura sobre el rio Tajo
contemplando la cota de inundacion de la avenida de los 500 afios, la rasante discurre en
una alineacion de pendiente ascendente (rampa) de 15 %o hasta el emplazamiento de la
futura estacion, estacion situada en una alineacion de pendiente constante de 1%.. Las
anteriores alineaciones de pendiente constante estan unidas con curvas de acuerdo vertical
de pardmetro Kv= 5.000 suficientes para una velocidad de paso de 80 km/h. A la salida de

la estacion la rasante de las vias discurre por encima del rio Tajo con una pendiente de 15%o.

Una vez superado el rio Tajo y la Avda. de Castilla La Mancha, el trazado discurre en tunel
bajo la ciudad de Toledo, en primera instancia bajo un parque para posteriormente discurrir
bajo el paseo de San Eugenio. A la salida del mencionado viaducto la nueva LAV discurre
en recta, ubicandose en la misma los escapes de banalizacion de la cabecera lado Oropesa
de la nueva estacion de Toledo, para a continuacion reproduciendo el trazado del
mencionado Paso de San Eugenio, curva-contra-curva de radios consecutivos 400 m, 425
my 450 m. Mediante la alineacién curva a derechas de radio 450 m el trazado abandona la

trama urbana consolidada de Toledo, discurriendo de nuevo la LAV a cielo abierto. Desde

este punto el trazado discurre en recta, hasta el cruce de la autovia TO-20 (P.K. 1204+100).
Cruce que se lleva a cabo a distinto nivel mediante una pérgola (cruce con gran esviaje y

galibo reducido sobre la carretera) sobre la carretera.

/

B Pérgola  sobre o
====TO-20 _ =

Figura 27.- Trazado de la nueva LAV Madrid — Extremadura (Alternativa 1.2) al paso por Toledo.

La rasante en este tramo continla con la alineacion de pendiente constante ascendente de
15 %o que conecta con una curva de acuerdo vertical de parametro Kv= 24.000 con la
alineacién de la estacion. Con esta alineacion la nueva LAV discurre en tanel bajo el Paseo
de San Eugenio, para a continuacion mediante una alineacion de pendiente ascendente de

30%o0 encaminarse a cielo abierto hasta el cruce con la autovia TO-20.

Una vez superado el cruce de la autovia TO-20 el trazado se encamina hacia el corredor de
la linea ferroviaria actual, girando a la izquierda mediante una curva de radio 500 m (V= 90
km/h) y discurriendo a través de una orografia bastante sinuosa con continuos barrancos,
entre los que destaca el cruce en viaducto del barranco del arroyo Carrasco (P.K. 1207+200)
en las inmediaciones de la urbanizacion de “Valparaiso” (PP.KK 1207+200//1207+700). El
trazado en planta hasta la mencionada urbanizacion discurre desde la anterior curva en una
sucesion de curvas contra-curvas de radios 5.400 m y 6.000 m respectivamente que

permiten desarrollar velocidades de 300 km/h.

Después del paso de la urbanizacion, el trazado discurre en recta cruzando por debajo de la
carretera CM-40 (P.K. 1208+650), para después hacer lo propio bajo la autovia A-40 (P.K.
1211+850). Estos pasos se realizan mediante un paso superior de las mencionadas

carreteras sobre la nueva LAV.
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Figura 28.- Trazado de la nueva LAV Madrid — Extremadura (Alternativa 1.2) desde la salida de

Toledo hasta el cruce bajo la Autovia A-40.

La rasante en este tramo esta compuesta por una sucesion de pendientes ascendente y
descendentes que se adaptan a la complicada orografia por la que discurre el trazado, de
pendientes 30%o, 3%o, 20%o Y 30%0 enlazadas con curvas de acuerdo vertical de parametro
Kv=25.000 m, Kv= 36.000 m y Kv=40.000 m, suficientes para las velocidades anteriormente
detalladas.

A partir del cruce de la Autovia A-40 (P.K. 1211+850), el trazado de la nueva LAV se dispone
en paralelo al corredor de la mencionada carretera, describiendo una sucesion de curvas
contra-curvas de amplio radio R= 12,000 m, R= 7.250 m, R=7.250 m y R= 7.500 m (radios
suficientes para una velocidad de disefio de 350 km/h) y terminando el trazado de esta
alternativa en una alineacion recta en el entorno de la localidad de Torrijos, en la confluencia
con la alternativa I.1 (P.K. 1225+821,657).

La nueva LAV cruza en este tramo el amplio cauce excavado por el rio Guadarrama (P.K.
1215+000), en viaducto (L= 1.600 m), para posteriormente realizar el cruce en viaducto de

otros dos cauces, el primero el arroyo de Rielves (P.K. 1220+800) y en segundo lugar el
arroyo de Barcience (P.K. 1224+000).

El trazado en alzado de este sub-tramo reproduce en gran medida la orografia atravesada,
asi en primera instancia desciende con una alineacion de pendiente constante de 30%o0 hasta
el cauce del rio Guadarrama para posteriormente ascender a través de una alineacion de
pendiente constante de 8,50%o, estas dos alineaciones se enlazan mediante una curva de
acuerdo vertical de pardmetro Kv= 45.000 m. Desde este punto la rasante estd compuesta
por una sucesion de alineaciones de pendiente suave (ascendentes y descendentes), que
se adaptan al terreno atravesado y unidas entre si con curvas de acuerdo vertical con un
parametro adecuado para 350 km/h. Termina el trazado de esta alternativa, en una
alineacion de pendiente constante ascendente de 5,50 %o, en la confluencia con la
Alternativa I.1 (P.K. 1225+821,657).

e Alternativa l.3

Tanto esta alternativa como la Alternativa 1.4, se definen para minimizar la longitud en la
gue la nueva LAV Madrid — Extremadura discurre por el ntcleo urbano consolidado
de Toledo. Esta alternativa discurre en paralelo al vial que separa el estadio del “Salto del
Caballo” del Complejo Polideportivo “Javier Lozano”, vial situado fuera de la trama

residencial de la ciudad.

El trazado de las vias generales es el mismo (planta y alzado) desde el origen hasta la

cabecera lado Oropesa de la Nueva Estacion de Toledo.

A la salida de la estacion, la nueva LAV cruza el rio Tajo (P.K. 1302+000) mediante un
viaducto en curva de radio 480 m. Este viaducto, ademas sirve de cruce de la Avda. de
Castilla La Mancha (P.K. 1302+200). La siguiente alineacion (recta) discurre en paralelo al
vial que separa las zonas deportivas anteriormente comentadas. En esta recta se sitGa la
primera diagonal de banalizacion de la cabecera lado Oropesa compuesta por dos desvios
DSIH-G-UIC60-760-0,071-CR aptos para 220km/h y 80 km/h por via directa y desviada
respectivamente. En esta zona la nueva plataforma ferroviaria discurre a cielo abierto

confinada entre muros.

A la salida de esta zona deportiva la nueva LAV gira a la izquierda mediante una alineacion
curva de radio 480 m, cruzando a distinto nivel (viaducto) la carretera de Mocején, vial de
acceso a Toledo desde el enlace del “Salto del Caballo” (P.K. 1302+680). Este viaducto se

prolonga hasta cruzar el arroyo del Aserradero (P.K. 1302+750).
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A continuacion, mediante una alineacién recta, en la que se ubica la segunda diagonal de
banalizacion, se cruzan los viales designados como Avenida de Madrid y Avenida de Paris
(PP.KK. 1303+020 // 1303+220). Dichos cruces se realizan a distinto nivel en viaducto. Las
alineaciones curvas descritas permiten que la velocidad de paso a lo largo de la ciudad de
Toledo sea de 80 km/h.

\ Viaducto sobre ctra
: ¥ de Mocejoén y arroyo
o R del Aserradero

@ Pérgola
L8 sobre TO-20

Viaducto

sobre Avda.[t&¥
de Madrid

A Y

Figura 29.- Trazado de la nueva LAV Madrid — Extremadura (Alternativa 1.3) al paso por Toledo.

Después de este cruce el trazado gira a derechas mediante una curva de radio 550 m
abandonando la trama urbana de la ciudad de Toledo y encaminandose hacia el cruce con
la autovia TO-20 (P.K. 1304+150). Esta curva permite una velocidad de paso de 80 km/h.

El trazado en alzado de igual modo que en planta es coincidente con la Alternativa I.2 desde
el comienzo hasta la cabecera de salida de la Nueva estacion de Toledo. Desde este punto
el trazado se encamina con una pendiente ascendente de 14,50%o para realizar el cruce de
sobre el rio Tajo contemplando la cota de inundacion de la avenida de los 500 afios. A
continuacion, el trazado cruza la carretera de Mocején mediante una alineacién con una
pendiente ascendente de 20,75%.. Ambas alineaciones se enlazan mediante una curva de
acuerdo vertical de parametro Kv= 18.000 m suficiente para discurrir a 80 km/h. Esta ultima
alineacion se extiende hasta antes de cruzar la Autovia TO-20, cruce que se realiza a distinto
nivel mediante una pérgola (cruce con gran esviaje y gélibo reducido sobre la carretera)
sobre la carretera a través de una alineacién de pendiente constante de 30%eo.

Una vez superado el cruce de la autovia TO-20 el trazado se encamina al igual que la
Alternativa I.1 hacia el corredor de la linea ferroviaria actual, girando a la izquierda mediante
una curva de radio 500 m (V= 90 km/h). Desde el P.K. 1305+560 hasta el final, el trazado

coincide en planta y en alzado con la Alternativa 1.2.

e Alternativa .4

Esta alternativa coincide en planta casi en la totalidad del trazado con el definido para la
Alternativa 1.3, siendo la Unica diferencia la alineacién recta localizada en la zona deportiva
del “Salto del Caballo”. A diferencia de la anterior alternativa, en ésta la alineacién recta
discurre por el mismo vial que separa el estadio del “Salto del Caballo” del Complejo
Polideportivo “Javier Lozano”, esto es asi para poder realizar el paso de la Nueva LAV en
tunel por debajo del mencionado vial, ya que por donde discurre la alineacién recta en la

alternativa 1.3, el recubrimiento de tierras es menor dificultando la implantacion del tdnel.

El principal elemento que diferencia ambas alternativas es por lo tanto el trazado en alzado,
ya que la Alternativa 1.4, discurre por el mismo trazado que la Alternativa 1.3, pero en tanel.
Ambas alternativas tienen una rasante coincidente hasta la cabecera de salida de la Nueva
Estacion de Toledo. A partir de este punto la rasante de la Alternativa |.4 cruza sobre el rio
Toledo con una estructura en viaducto ubicado en una alineacién de pendiente constante
ascendente 8%o, para a continuacion mediante otra alineacion de pendiente constante

descendente 30%o discurrir en tinel bajo el mencionado vial. Ambas alineaciones se enlazan

mediante una curva de acuerdo vertical de parametro Kv= 8.500, suficiente para una
velocidad de 80 km/h.

TGnel bajoE 8 Tinel  bajo vial
#(TO-20 \instalac. Deportivas
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-

Figura 30.- Trazado de la nueva LAV Madrid — Extremadura (Alternativa 1.4) al paso por Toledo.
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Figura 31.- Tanel en el intervalo PPKK 1404+425 // 1405+535, zona de elevada orografia.

Este tunel se prolonga hasta después del cruce con la carretera de Mocejon, vial de acceso
a Toledo desde el enlace del “Salto del Caballo” (P.K. 1402+700) y del cruce con el arroyo
del Aserradero (P.K. 1402+780). Desde este punto, la rasante comienza a ascender con una
alineacion de pendiente constante de 30%o, unida con la anterior alineacion mediante una
curva de acuerdo vertical de pardmetro Kv= 4.000 m (suficiente para 80 km/h). En el punto
bajo del acuerdo vertical es necesario ubicar un pozo de bombeo que recoja el agua

acumulada en el tunel y desde él impulsarla hasta la red de alcantarillado municipal.

La alineacion de 30%o se prolonga hasta conseguir conectar con la rasante definida para las
alternativas 1.2 y 1.3 en el P.K. 1406+500. En este intervalo kilométrico el trazado discurre en

tunel en los siguientes tramos:

e Cruce de las Avenida de Madrid y Avenida de Paris 1403+040 // 1403+265;

e Cruce de la Carretera TO-20 1404+035 // 1404+215y

o 1404+425 // 1405+535 (tunel de Valparaiso I), tramo en el que el trazado discurre
bajo una zona de orografia elevada.

Desde el P.K. 1406+500 hasta el final, la Alternativa 1.4 coincide en planta y alzado con las
Alternativas 1.2 y 1.3.

5.4.7.2 Tramo Il.- Torrijos

El tramo Il.- Torrijos comprende las distintas alternativas de trazado estudiadas desde
Torrijos hasta Talavera de La Reina.

e Alternativall.1

El origen de esta alternativa (2100+000) coincide con las coordenadas del punto final de la
Alternativas 1.2; 1.3 y 1.4 del Tramo |, por lo que el trazado, continua la alineacién recta en
gue terminaba las mencionadas alternativas del Tramo |. En esta alineacién recta se ubica
el PAET de Torrijos (P.K. 2102+983). A la salida del mismo, el trazado gira a la izquierda
mediante una alineacién curva de radio 9.000 m suficiente para una velocidad de 350 km/h,
cruzando bajo la carretera CM-4009 (P.K. 2104+300), para ponerse en paralelo mediante
una alineacion recta a la via actual desde el P.K. 2106+500 al P.K. 2107+700. En el P.K.
2107+900 la nueva LAV cruza mediante una estructura tipo pérgola la linea actual.

-

iaducto [T S
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Figura 32.- Trazado de la nueva LAV (Madrid — Extremadura). Conexion con Tramo Il y PAET de

Torrijos.

La rasante, al igual que el trazado en planta, continua la definida por el punto final de las
Alternativas 1.2, 1.3y I.4. De este modo, comienza con una alineacion de pendiente constante
ascendente (rampa) 5,5 %o y longitud aproximadamente 100 m. A continuacion, el trazado
en alzado estad compuesto por una sucesion de alineaciones de pendiente constante
ascendente que varian desde 2,5 %0 (PAET de Torrijos) a 20 %o previa al cruce sobre el
ferrocarril actual mediante una estructura tipo pérgola (P.K. 2107+900). Estas alineaciones
estan enlazadas mediante curvas de acuerdo vertical de parametro Kv= 45.000 m (V= 350
km/h).

Cabe mencionar que el trazado de esta alternativa discurre completamente en variante
respecto al ferrocarril actual, tal y como puede observarse en la siguiente imagen, desde el
mencionado cruce del actual ferrocarril en el P.K. 2107+900 hasta el P.K. 2140+600, punto
a partir del cual la LAV discurre en paralelo al ferrocarril actual hasta el final del tramo (P.K.
2142+441).
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Figura 33.- Trazado de la nueva LAV (Madrid — Extremadura) en variante respecto a la linea

ferroviaria actual.

Desde el cruce del ferrocarril actual (P.K. 2107+900), el nuevo trazado discurre sobre una
alineacion recta (al norte de los municipios de Carmena, Carriches y Domingo Pérez),
ubicandose en la misma un Puesto Intermedio de Banalizacién en el P.K. 2122+750. El

trazado en esta larga alineacién cruza varios caminos y carreteras.

La rasante, en este tramo se ajusta al terreno, mediante una sucesion de alineaciones de
pendiente constante descendentes desde el cruce del ferrocarril actual en el P.K. 2107+900
hasta el P.K. 2116+900 variando las pendientes en el rango (2 %o — 25 %o), para a

continuacion hasta el P.K. 2123+827 discurrir mediante una sucesion de alineaciones de

pendiente constante ascendentes y descendentes en el rango (5 %o - 14%o).
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Figura 34.- Trazado de la nueva LAV Madrid — Extremadura al norte de Carmena, Carriches y
Domingo Pérez.

A la salida de la mencionada alineacion recta, el trazado describe una curva contra-curva de
amplio radio (12.000 m) que discurre por el norte de las localidades Los Cerralbos y Lucillos,
para posteriormente mediante una curva a derechas de radio 9.000 m acercarse de nuevo
al corredor de la via férrea actual (P.K. 2140+500).

El trazado en alzado se adapta a la suave orografia del terreno existente entre los PP.KK.
2123+827 /[ 2127+500, mediante una alineacion de pendiente constante descendente de
5%o0. Desde este Ultimo punto, la rasante del trazado discurre mediante una alineacién de
pendiente constante descendente 15%., pendiente necesaria para minimizar la altura y
longitud del viaducto que cruza la hoya que forma la orografia del terreno entre los PP.KK.
2129+100 // 2130+100 (este viaducto también cruza sobre la carretera CM-4009). Después
del cruce de este accidente orografico la rasante comienza a adaptarse de nuevo al terreno
mediante una sucesion de alineaciones de pendiente constante ascendentes y
descendentes (5%o), hasta el P.K. 2134+500. Desde este punto, el trazado en alzado esta
fuertemente condicionado por la presencia de la planicie formada por la vega del rio Tajo,
situada a partir del P.K. 2140+000. Existe una diferencia de cotas entre ambos puntos de
aproximadamente 85 m. Por ello el trazado en alzado discurre mediante una alineacién de
pendiente constante descendente de 14 %o hasta alcanzar aproximadamente la cota de la
mencionada planicie. A partir de este punto la rasante se pega al terreno con una pendiente
similar a la del ferrocarril actual (-0,85%o).
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Figura 35.- Trazado de la nueva LAV en variante a través de los municipios de Los Cerralbos y

Lucillos.

Desde el P.K. 2140+500 hasta el final, la Alternativa 11.1 coincide en planta y alzado con la
Alternativa 11.3, alternativa coincidente con la Alternativa Seleccionada en el Estudio
Informativo de 2003.
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e Alternativa ll.2

El trazado de esta alternativa coincide (en planta y alzado) desde el origen (P.K. 2200+000)
hasta la cabecera lado Oropesa del PAET de Torrijos (P.K. 2105+500), con el definido para

la Alternativa II.1.

3 Conexion
Alternativa
P.K. 2214+500

w

Figura 36.- Trazado de la nueva LAV Alternativa I1.2 entre PP.KK. 2205+500 // 2214+500.

A la salida del PAET de Torrijos, el trazado en planta gira mediante una curva a izquierdas
de radio 9.000 m mediante la cual, a diferencia de la Alternativa 1l.1, el nuevo trazado no
cruza el actual ferrocarril, ubicandose la nueva LAV en paralelo al corredor del ferrocarril
actual mediante una alineacion recta, en el intervalo kilométrico comprendido entre los
PP.KK. 2209+500 a 2210+500. Mediante esta alineacion recta el trazado se encamina hacia
el trazado definido por la Alternativa 11.3 (Seleccionada en el Estudio Informativo de 2003),
siendo por lo tanto coincidentes (planta y alzado) desde el P.K. 2214+500 hasta el final del
tramo Il (P.K. 2242+782,707).

e Alternativall.3

La alternativa 1.3 coincide con la alternativa seleccionada en el Estudio Informativo de fecha
2003 en el tramo de estudio.

El origen de esta alternativa (2300+000) coincide con las coordenadas del punto final de la
Alternativa 1.1 del Tramo |, por lo que el trazado, continua la variante que la nueva LAV
describe respecto al ferrocarril actual.

Por lo tanto, el trazado continda la curva a izquierdas de radio 7.250 m con la que termina la
Alternativa 1.1 hasta la confluencia con el corredor descrito por la carretera CM-4009,
corredor al que se pone en paralelo la nueva LAV con una curva a derechas de radio 7.250

m, hasta que la cruza mediante un viaducto localizado en el P.K. 2306+380. Una vez
superada la carretera CM-4009, el trazado se encamina hacia Carmena a través de una
alineacion recta en la que se sitla el Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento Técnico
(PAET) de Escalonilla.

Q

Ctra. CM-4009

.

—

-

PAET dely’
, % Escalonilla

e \; ] “;w‘t ! «
2 S = S |Ctra CM-4009 | =

e N P

Figura 37.- Trazado de la nueva LAV (Madrid — Extremadura). Conexién con Tramo | y PAET.

La rasante, al igual que el trazado en planta, continua la definida por el punto final de la
Alternativa 1.1. De este modo, comienza con una alineacion de pendiente constante
ascendente (rampa) 7%o hasta el cruce la carretera TO-3523 (P.K. 2302+210), cruce
mediante un paso inferior. Desde este paso inferior el trazado adapta su rasante a la
orografia ascendente del terreno mediante unas alineaciones de pendiente constante 15%o
y 12,5%0 enlazadas mediante una curva de acuerdo vertical de parametro Kv= 80.000 m
(suficiente para 350 km/h). Este tramo en rampa continta hasta el cruce de la carretera CM-
4009 (P.K. 2306+380). Desde este punto la rasante discurre mediante una alineacion de
pendiente descendente constante 2%o en la que se sitia el Puesto de Adelantamiento y
Estacionamiento Técnico (PAET).

Una vez superado el PAET (P.K. 2310+140) el trazado gira mediante una curva a izquierdas
de radio 7.250 m, bordeando el municipio de Carmena por el Norte, para situarse a
continuacion mediante una alineacion recta en paralelo al corredor de la linea ferroviaria
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actual entre Carmena y Carriches. Posteriormente gira a derechas mediante una curva de
radio 7.250 m para cruzar mediante una estructura tipo “pérgola” la mencionada linea

convencional en el P.K. 2318+030.
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Figura 38.- Trazado de la nueva LAV en variante por el Norte de Carmena y cruce del FC actual
(P.K. 2318+030).

Una vez superada la linea actual, el nuevo trazado discurre de nuevo en variante entre los
municipios de Carriches (P.K. 2318+500) e lllan de Vacas (P.K. 2325+400) debido a que el
trazado actual es incompatible con un trazado de alta velocidad.

La rasante a la salida del PAET se adapta a la suave orografia del terreno mediante una
sucesion de alineaciones de pendientes ascendentes en el rango 2%o - 9%o, enlazadas con
curvas de acuerdo vertical de parametro suficiente para velocidad 350 km/h. Estas
alineaciones ascendentes se extienden hasta el cruce con la linea convencional (P.K.
2318+030). A partir del cruce, la rasante comienza a descender a través de una sucesion de
alineaciones de pendiente constante en el rango 2%. - 18%., enlazadas con curvas de
acuerdo vertical de parametro suficiente para velocidad 350 km/h. En este tramo ademas
del cruce con el ferrocarril existen cruces con las numerosas carreteras y caminos que

comunican las localidades de Domingo Pérez y Erustes.
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Figura 39.- Trazado de la nueva LAV en variante entre Domingo Pérez y Erustes.

Desde lllan de Vacas (P.K. 2325+400) hasta el P.K. 2330+900 el trazado de la nueva LAV
discurre en paralelo al corredor de la actual linea Madrid — Valencia de Alcantara, estando
compuesto por dos alineaciones rectas conectadas mediante una alineacion curva de radio
8.000 m. En este sub-tramo se ubica el Puesto Intermedio de Banalizacién (PIB) localizado
entre los PP.KK. 2329+090 // 2330+340.

En este sub-tramo la rasante estd condicionada tanto por la cercania de la actual
infraestructura como por la orografia cambiante, continuas subidas y bajadas formando
barrancos en cuyo fondo se sitian obras de drenaje transversal. El trazado en alzado esta
conformado por una sucesion de alineaciones de pendiente constante descendentes en el
rango 2%o - 12%o0, enlazadas con curvas de acuerdo vertical de parametro suficiente para
velocidad 350 km/h.
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Figura 40.- Trazado de la nueva LAV en paralelo al corredor existente y ubicacion del Puesto

Intermedio de Banalizacion (PIB).
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A partir del P.K. 2330+900 el trazado de la plataforma ferroviaria de alta velocidad discurre
de nuevo en variante respecto al trazado actual, ya que este se adentra en el término

municipal de Montearag6n, con un trazado incompatible con la alta velocidad.

El trazado en alzado de este sub-tramo esta fuertemente condicionado por la presencia de
la planicie formada por la vega del rio Tajo a partir del P.K. 2334+400. Por lo que el trazado
puede dividirse en dos zonas claramente diferenciadas, la primera desde el P.K. 2330+900
hasta el P.K. 2334+400 en la que el trazado discurre por una zona elevada respecto a la
zona de la vega del Tajo (PP.KK. 2334+400 // 2337+790). Asi, la rasante esta compuesta
por una sucesion de alineaciones de pendiente constante descendente, en el rango 12%o -
18%o hasta el P.K. 2335+300, punto a partir del cual la rasante se pega al terreno con una
pendiente similar a la del ferrocarril actual (-0,85%o).
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Figura 41.- Trazado de la nueva LAV en variante a través del municipio de Montearagén.

Desde el P.K. 2337+790 hasta el final del Tramo Il (P.K. 2342+775,520), el trazado de la
nueva LAV discurre en paralelo al corredor de la actual linea ferroviaria, siendo necesaria
la reposicion ferroviaria de esta ultima entre los PP.KK. 2340+410 // 2342+775,520,
debido a la insuficiente anchura libre del corredor para ubicar una plataforma para doble via
de alta velocidad, entre la linea ferroviaria actual y las edificaciones situadas entre los PP.KK.
2341+900 // 2342+200.

El trazado en planta, por lo tanto, reproduce el de la via actual, estando formado por una
alineacion recta y una curva a izquierdas de radio 9.000 suficiente para una velocidad de
350 km/h.

La rasante a lo largo del todo el sub-tramo presenta una pendiente similar a la del ferrocarril
actual, alineacion de pendiente constante descendente 0,85%o. La rasante esta separada del
terreno natural a lo largo del tramo una distancia media de 4,00 m, debido a la cercania del

nivel freatico del rio Tajo, circunstancia que hace necesaria la ubicacion de varias obras de
drenaje transversal, asi como la constitucion de espaldones de proteccion del relleno,

constituidos por blogues de escollera.

Figura 42.- Trazado de la nueva LAV en paralelo al corredor existente.

5.4.7.3 Tramo lll.- Talavera de la Reina

El tramo lll.- Talavera de La Reina comprende las distintas alternativas de trazado
estudiadas (2) desde Talavera de La Reina hasta Gamonal.

La Alternativa Ill.1 tiene una longitud de 25,540 km vy la Alternativa I11.2 25,570 km.
e Alternativa lll.1
El trazado en este tramo puede dividirse claramente en dos sub-tramos:

e Sub-tramo PP.KK. 3100+000 // 3115+500, trazado fuertemente condicionado por la
trama urbana de Talavera de La Reina y el trazado del ferrocarril actual (Corredor
ferroviario actual de ancho reducido. Ver apartado 5.2.1.3). Esto hace que la nueva
plataforma ferroviaria discurra en paralelo a la actual.

e Sub-tramo PP.KK. 3115+500 // 3125+540,240 (final), el trazado de la via actual es
incompatible con el trazado necesario por una linea de alta velocidad. Por esto el
trazado de la nueva LAV discurre en variante respecto de la actual hasta el final del

subtramo.
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Figura 43.- Trazado de la nueva LAV Alternativa Ill.1.

El origen de esta alternativa (P.K. 3100+000) coincide con las coordenadas del punto final
de las Alternativas del Tramo I, por lo que el trazado, continua la alineacioén recta en la que

la nueva LAV discurre en paralelo al actual ferrocarril al final del Tramo 1.

Previo al cruce en viaducto del rio Alberche (P.K. 3102+000) el trazado define una curva —
contra-curva de amplios radios (40.000 m y 17.000 m) para adecuar la siguiente alineacion
recta al trazado definido por el corredor actual, al que la nueva LAV circula en paralelo. Antes
de la nueva estacion de Talavera de La Reina (P.K. 3107+645), el trazado gira a la izquierda
mediante una curva de radio 4.500 m (V= 290 km/h, en situacién excepcional) que enlaza
con la recta en la que se ubica la mencionada estacion. Desde este punto la velocidad de
los trenes pasantes debera ir reduciéndose hasta 170 km/h, velocidad méxima de paso a la
salida de la estacion, ya que como se comenta mas adelante la alineacion de salida esta
compuesta por una curva de radio 1.700 m, apta para 170 km/h en situacién excepcional.

La playa de vias disefiada para la estacion esta compuesta por 2 vias generales exteriores
y 2 vias de apartado interiores, para evitar los continuos cizallamientos de via que
provocarian los servicios ferroviarios de cercanias entre Madrid y Talavera de la Reina.
Ambas vias generales y de apartado tienen acceso a los andenes de longitud 400 m utiles,
situados entre cada via general y de apartado.

El nuevo trazado definido para las vias de alta velocidad afecta a la via actual a la
salidade lanueva estacion (Cabeceralado Extremadura), por lo que es necesario disefiar
una reposicion ferroviaria de la linea actual entre los PP.KK. 3107+760 a 3108+620
(PP.KK. referidos a la nueva LAV).

Como se ha comentado anteriormente el sub-tramo Talavera de La Reina — Oropesa se
disefa para trafico mixto (viajeros — mercancias), mientras que el sub-tramo Talavera de La
Reina - Madrid se disefia para trafico exclusivo de viajeros. Por esto, el trafico de mercancias
desde Talavera de La Reina hasta Madrid y viceversa se realiza por la via actual,

conectandose a la nueva LAV, a la salida de la cabecera lado Extremadura.

De acuerdo con la Direccién del Estudio, para evitar una mayor afeccion a la trama urbana
de Talavera de la Reina, no se han disefiado las vias de apartado de la estacion con una
longitud atil de 750 m, longitud necesaria para poder apartar composiciones de mercancias
de esa longitud. El apartadero para estas composiciones de mercancias, se disefiara
sobre la actual linea convencional Madrid — Valencia de Alcantara en las cercanias de

Talavera de La Reina, no siendo el mismo objeto del presente estudio.
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Figura 44.- Playa de vias y andenes de la hueva Estacién Talavera de la Reina (Alternativa Il1.1).

A la salida de la estacion, el trazado de la nueva LAV vuelve a girar a la izquierda mediante
una alineacion curva de radio 1.700 m (170 Km/h), curva de radio similar a la que define el
trazado de la via actual, para disponerse en paralelo al trazado de la via actual mediante

otra curva de amplio radio (40.000 m) de distinto signo que la anterior.

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA

69



Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

Nueva Estacion def,
Talavera de La Reina

PS CM-5100 |g

w2

n

LAV Madrid -8
Extremadural &

Figura 45.- Trazado de la nueva LAV Alternativa Ill.1 a su paso por Talavera de La Reina.

La rasante, al igual que el trazado en planta, continua la definida por el punto final de las
Alternativas del Tramo Il. De este modo, comienza con una alineacién de pendiente
constante descendente 0,85 %o, de longitud aproximada 4.000 m. A continuacion, la rasante
sigue reproduciendo la del trazado actual mediante una sucesién de alineaciones constantes
descendentes de pendientes 5%o y 1,50 %o enlazadas mediante curvas de acuerdo vertical
suficientemente amplias para velocidad 350 km/h, hasta alcanzar la alineacion de la nueva
estacion de Talavera de La Reina, situada en una pendiente constante descendente 0,5 %eo.
A partir de la salida de la estacion (cabecera lado Oropesa), la rasante de la nueva LAV
vuelve a reproducir la de la linea actual hasta el P.K. 3116+500, mediante una sucesion de
alineaciones de pendiente constante ascendente y descendentes en el rango (1 %o — 5 %o)
unidas mediante curvas de acuerdo vertical lo suficientemente amplias para permitir una
velocidad de 350 km/h.

El trazado de la actual linea ferroviaria a partir del P.K. 3115+500 es incompatible con un
trazado apto para alta velocidad, por lo que la nueva LAV a partir de este punto discurre en
variante respecto del trazado actual, asi, el nuevo trazado gira a derechas mediante una
curva de radio 6.100 m apta para velocidad 340 km/h (excepcional), para a continuacién
mediante una curva a izquierdas de radio 6.500 m apta para velocidad 350 km/h
(excepcional), cruzar sobre la autovia A-5 en el P.K. 3123+500 para disponerse en paralelo

a la mencionada carretera hasta el final de la alternativa.

El trazado de la nueva LAV cruza la Autovia A-5, para no afectar al Espacio Natural
Protegido “ES 0000168 Llanura de Oropesa, Lagartera y Calera y Chozas”, ya que el

margen Sur de la autovia define la frontera del mencionado espacio natural (Ver siguiente

figura).

Estas dos curvas presentan un radio mas reducido que el minimo que permite desarrollar la
velocidad de disefio de la linea, 350 km/h (situacién normal). En la primera de ellas para no

afectar la edificacion de una explotacion agricola situada en el P.K. 3116+500 y en la

segunda para permitir un cruce no demasiado esviado de la Autovia A-5.

i5A-5 { V' CM-4130 & e \ & el
) | ' de Alcantara

LAV Madrid -8 7
Extremadura '\

Sub-tramo 3115+500 // 3125+905. Variante

Figura 46.- Trazado de la nueva LAV Alternativa lll.1 en la variante respecto al FC actual.

La rasante de la nueva LAV en este sub-tramo se adapta al terreno mediante una sucesion
de alineaciones de pendiente constante ascendentes hasta el cruce de la autovia A-5
(pendientes comprendidas en el rango 2%. — 12,5%0, enlazadas mediante curvas de acuerdo
vertical suficiente para velocidad 350 km/h. A partir del cruce de la A-5 la rasante desciende
para adaptarse al terreno natural mediante una alineacion de pendiente constante
descendente (1,75%o) para finalizar el trazado en una alineacion de pendiente constante
ascendente (0,4%o).

e Alternativalll.2

El trazado de esta alternativa coincide con el trazado (en planta y alzado) de la alternativa
I11.1 desde el origen (P.K. 3200+000) hasta el comienzo de la trama urbana consolidada de
Talavera de La Reina, aproximadamente P.K. 3206+100 de la nueva LAV, coincidente con
la carretera CM-5001.

Esta alternativa se define con el objetivo de aumentar la velocidad de paso por Talavera
de la Reina de los trenes sin parada en la nueva estacion. Esto se consigue mediante una
variante exterior de trazado de las nuevas vias respecto del corredor actual a la salida de la
estacion, ya que la alineacion de salida de la estacion, tanto del trazado actual como de la
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Alternativa Ill.1 esta compuesta por una alineacion curva de radio 1.700 m, apta para una

velocidad maxima de 170 km/h.

Por lo tanto, el trazado de esta alternativa es diferente respecto al definido para la Alternativa
1.1 entre los PP.KK. 3206+100 a 3212+500, siendo el minimo radio de curvatura adoptado
para las vias generales de 5.350 m, apto para 300 km/h (situacion excepcional) y 250 km/h

en situacion normal.

Debido a la alta velocidad de paso a la que pueden discurrir los trenes de largo recorrido sin
parada en Talavera de La Reina (300 km/h). Desde cada una de las vias generales
exteriores se han definido dos vias de apartado, la primera de ellas (més proxima a la via
general) para los servicios de larga distancia con parada en Talavera de la Reina y la
segunda (mas alejada) se disefia para evitar maniobras de cizallamiento sobre las vias
generales en las maniobras de “rebote” hacia Madrid de los trenes lanzaderas que realicen
el servicio ferroviario Madrid — Talavera de la Reina. De acuerdo con la Direccion del Estudio
y ADIF, para esta alternativa, se ha disefiado la nueva estacion de Talavera de La Reina con
6 vias mediante una tipologia de vias de apartado interiores, estando las mas interiores
unidas mediante una doble diagonal DDIH-G-UIC60-190-0,11-CR-TC.

5, : il

Nueva Estacion de}-
alavera de La Reina
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)
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Extremadura. Variante.

14 Talavera de La Rein

Fdl A

Figura 47.- Trazado de la nueva LAV Alternativa I11.2. Variante de trazado en Talavera de La Reina.
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Figura 48.- Playa de vias y andenes de la estacion de Talavera de la Reina. Alternativa I11.2

Como se coment6 anteriormente el sub-tramo Talavera de La Reina — Oropesa se disefia
para trafico mixto (viajeros — mercancias), mientras que el sub-tramo Talavera de La Reina
- Madrid se disefia para trafico exclusivo de viajeros. Por esto, el trafico de mercancias desde

Talavera de La Reina hasta Madrid y viceversa se realiza por la via actual.

Debido a la variante de trazado que la nueva LAV define a la salida de la estacion (PP.KK.
3208+500 // 3212+500) y para poder liberar el terreno ocupado por la linea actual en el
mencionado tramo, la nueva plataforma ferroviaria se disefia para tres vias, estando la

tercera de ellas habilitada para el trafico de mercancias.

El trazado en alzado en el sub-tramo en el que el trazado en planta difiere respecto al definido
para la Alternativa 111.1 (PP.KK. 3206+100 // 3212+500) coincide con el definido para esta.

Al igual que para la Alternativa anterior, de acuerdo con la Direccion del Estudio, para evitar
una mayor afeccion a la trama urbana de Talavera de la Reina, no se han disefiado las vias
de apartado de la estacion con una longitud Gtil de 750 m, longitud necesaria para poder
apartar composiciones de mercancias de esa longitud. El apartadero para estas
composiciones de mercancias, se disefiara sobre la actual linea convencional Madrid
—Valencia de Alcantara en las cercanias de Talavera de La Reina, no siendo el mismo

objeto del presente estudio.

A patrtir del P.K. 3212+500, final de la variante, el trazado de la Alternativa II.2 vuelve a
coincidir con el de la Alternativa Ill.1 hasta el final del tramo P.K. 3225+570,79.

5.4.7.4 Tramo IV.- Oropesa

El tramo IV.- Oropesa, comprende las distintas alternativas de trazado estudiadas (2) desde
Gamonal hasta Oropesa, final del Tramo. Madrid - Oropesa.

La Alternativa IV.1 tiene una longitud de 33,149 km y la Alternativa 1V.2, 33,427 km.
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e Alternativa IV.1

El origen de esta alternativa (P.K. 4100+000) coincide con las coordenadas del punto final

de las Alternativas del Tramo Ill.

El trazado comienza en la alineacion curva de radio 6.500 m (curva a izquierdas) con la que
finalizan las alternativas del Tramo lll, siendo la longitud de esta alineacién para la Alternativa
IV.1 de cero (0) metros. A continuacion el trazado continua en paralelo al corredor de la
autovia A-5, en primer lugar mediante una alineacion recta en la que se ubica un Puesto
Intermedio de Banalizacion (PIB), situado entre los PP.KK. 4100+510 // 4101+595, para
continuar con una curva a derechas y contra-curva a izquierdas de amplio radio, 8.300 my
9.500 m respectivamente (trafico mixto), hasta el P.K. 4110+500, punto en el que la nueva
LAV cruza la mencionada autovia mediante una estructura tipo pérgola, encaminandose

desde este cruce hacia el actual corredor ferroviario en Oropesa (P.K. 4113+000).

La rasante, al igual que el trazado en planta, continua la definida por el punto final de las
Alternativas Ill.1 y lll.2. De este modo, comienza con una alineacién de pendiente constante
ascendente 0,4 %o, de longitud aproximada 1.700 m. Posteriormente continua adaptada a la
orografia del terreno por el que discurre, mediante una sucesion de alineaciones de
pendiente constante descendentes en el rango 3,5 %o -12,5%0, unidas mediante curvas de
acuerdo vertical suficiente para desarrollar velocidades de 350 km/h, hasta el P.K.
4109+500, punto a partir del cual la rasante de la nueva LAV se separa del terreno natural
(alineacion de pendiente constante ascendente 12,50%o) para poder cruzar sobre la autovia
A-5 (P.K. 4110+500) mediante una estructura en pérgola. Después del cruce de la autovia,
la rasante vuelve a discurrir adaptada a la orografia existente hasta el P.K. 4113+000 punto

a partir del cual la nueva LAV se dispone en paralelo al actual corredor ferroviario.

PR

FC Madrid — Valenci LAV Madrid
de Alcantara Extremadura.

3 orralba

Figura 49.- Trazado de la nueva LAV Alternativa IV.1 en paralelo a la Autovia A-5 hasta Oropesa.

Como se comento anteriormente, a partir del P.K. 4113+000 el trazado de la nueva LAV se
dispone en paralelo a la linea ferroviaria actual por el norte, hasta las inmediaciones de la
estacién actual, P.K. 4114+900. Desde este punto, coincidente con la cabecera lado Madrid
de la nueva estacién de Oropesa, el nuevo trazado discurre por encima de la actual linea
ferroviaria, hasta el P.K. 4117+900, punto a partir del cual el trazado de la nueva LAV se
dispone de nuevo en paralelo al ferrocarril actual, esta vez por el sur, discurriendo en paralelo
al corredor actual, mediante alineaciones de amplio radio (tréfico mixto) hasta el final del
Tramo Madrid — Oropesa, P.K. 4133+149,10.

La rasante en este sub-tramo esta condicionada en la zona inicial por la nueva estacion de
Oropesa, situada entre los PP.KK. 4114+008 y 4116+869 y que se localiza en una alineacion
de pendiente descendente de 2,00 %o entre los PP.KK. 4113+909 a 4115+750 mientras que
los aparatos de banalizacién de la cabecera lado Extremadura (PP.KK. 4115+930 a
4116+885) se encuentran ubicados en una alineacion de pendiente descendente de 5,00 %o.
En esta Ultima alineacion, la nueva LAV cruza bajo el viaducto sobre el que la autovia A-5
cruza la actual linea ferroviaria (P.K. 4116+720).

A partir de este punto la rasante de la nueva LAV discurre adaptada a la orografia existente
mediante una sucesion de alineaciones de pendiente constante ascendente y descendente
(pendientes comprendidas entre 1%0 y 12,50 %o), unidas mediante curvas de acuerdo vertical
suficiente para circular a 350 km/h, hasta el final del Tramo Madrid — Oropesa, P.K.
4133+149,10.

Nueva estacién
de Oropesa.

FC Madrid — Valencia
de Alcantara

‘
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Figura 50.- Trazado de la nueva LAV Alternativa IV.1. Nueva estacién de Oropesa.
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Figura 51.- Trazado de la nueva LAV Alternativa IV.1. Final Tramo: Madrid - Oropesa.

La nueva estaciéon de alta velocidad de Oropesa estara conformada mediante una tipologia
de vias de apartado exteriores (con una longitud util para albergar composiciones de
mercancias de hasta 750 m, debido a que el sub-tramo Oropesa — Talavera de la Reina esta
disefiado para trafico mixto) a las vias generales y andenes exteriores con acceso exclusivo

desde las vias de apartado.
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Figura 52.- Playa de vias y andenes de la Estacién de Oropesa. Alternativa V.1

Por dltimo, aunque la Nueva LAV en el sub-tramo Oropesa — Talavera de la Reina se disefa

para trafico mixto, de acuerdo a lo prescrito por la Direccion del Estudio, se implementa una

conexién entre las vias generales de la nueva LAV vy la via ferroviaria actual en cada una de

las cabeceras de la nueva estacion.

e Alternativa V.2

El trazado de esta alternativa coincide con el trazado (en planta y alzado) de la alternativa
VI.1 aproximadamente en 1.765 m desde el origen, P.K. 4200+000 hasta el P.K. 4201+765,

coincidente con la alineacion recta en donde se ubica el Puesto Intermedio de Banalizacion
(PIB) de “Calera y Chozas”

A diferencia de la anterior, la Alternativa IV.2 discurre en variante respecto del trazado
descrito por la linea actual, por ello al atravesar Oropesa al sur del término municipal, fuera
del nucleo urbano y su estacion actual, aproximadamente a 3 km de este, no se disefia una

estacion en el término municipal de Oropesa.
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Figura 53.- Trazado de la nueva LAV. Alternativa 1V.2 en variante respecto al FC actual.

Desde el P.K. 4201+765 y mediante una curva y contra-curva de amplios radios (trafico
mixto) 8.300 m y 8.500 m respectivamente, el trazado de la nueva LAV cruza la Autovia A-5
en el P.K. 4206+200. Una vez realizado el cruce de la A-5 el trazado discurre por el sur del
mencionado término municipal de Oropesa, disefiandose un Puesto de Adelantamiento y
Estacionamiento Técnico (PAET) entre los PP.KK. 4209+798 a 4212+109, con vias de
apartado de longitud atil 750 m, suficiente para estacionar composiciones de mercancias de
750 m de longitud.

A la salida del PAET el trazado gira a la derecha mediante una curva de radio 8.500
discurriendo por el sur del término municipal de Lagartera, en tanel entre los PP.KK.
4215+100 a 4217+730. A la salida del tinel y mediante una curva a izquierdas y contra-
curva de radios 11.000 m y 10.000 respectivamente, el trazado de la nueva LAV discurre
entre los municipios de Herreruela de Oropesa por el Norte y Calzada de Oropesa por el Sur
en el intervalo kilométrico comprendido entre los PP.KK. 4217+300 a 4224+870. En este
altimo P.K. el trazado cruza la Autovia A-5, encaminandose mediante una sucesion de
curvas de amplio radio hacia el corredor de la linea ferroviaria actual, al que discurre en
paralelo entre los PP.KK. 4231+000 y 4233+427,32 (final del trazado).
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Figura 54.- Trazado de la nueva LAV. Alternativa IV.2 en variante respecto al FC actual a su paso
por los términos municipales de Lagartera, Herreruela de Oropesa y Calzada de Oropesa. Tunel

Lagartera.
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Figura 55.- Trazado de la nueva LAV Alternativa IV.2. Final Tramo: Madrid - Oropesa.

El trazado en alzado en el origen al igual que el de la Alternativa 1V.1 continua el definido
por el punto final de las Alternativas Ill.1 y ll.2. De este modo, comienza con una alineacion
de pendiente constante ascendente 0,4 %o, de longitud aproximada 2.000 m. Posteriormente
continua, adaptado a la orografia del terreno por el que discurre, mediante una alineacion
de pendiente constante descendente 10 %o hasta el cruce sobre la Autovia A-5, P.K.
4206+200. Desde este cruce la rasante de la nueva LAV vuelve a discurrir en paralelo a la
orografia del terreno existente en una sucesion de alineaciones de pendiente constante
descendente en el rango 3 %o- 5%o hasta el P.K. 4208+300, punto a partir de cual la rasante
comienza a elevarse respecto al terreno natural mediante una alineacion de pendiente
constante ascendente 9 %o hasta el cruce sobre el ferrocarril actual Madrid — Valencia de
Alcéantara, P.K. 4209+740.

Una vez realizado el cruce del ferrocarril actual, se ubica el PAET de Oropesa, ubicado sobre
una sucesion de pendientes constantes ascendentes 2,5 %o en la zona de aparatos de
banalizacion de la cabecera lado Madrid y andenes y 5% en la zona de aparatos de
banalizacion de la cabecera lado Extremadura, debido a que en esta zona el trazado discurre

en desmonte.

A la salida del PAET el trazado en alzado se adapta de nuevo a la orografia por la que
discurre, mediante una alineacién de pendiente constante ascendente 15 %o (excepcional
para trafico mixto) hasta el comienzo del tinel de Lagartera, P.K. 4215+100. La rasante de
la nueva LAV en el mencionado tunel esta compuesta por una Unica alineacion de pendiente
descendente 12,5 %o, con el objetivo de conseguir una rasante adaptada a la orografia
existente a partir de la boquilla lado Extremadura, situada en el P.K. 4217+730.

Desde la salida del tanel hasta el final del trazado de la presente alternativa, P.K.
4233+427,32, la rasante estd compuesta por una sucesion de alineaciones ascendentes y
descendentes enlazadas mediante curvas de acuerdo vertical, que se adaptan a la orografia
atravesada y a los cruces con las infraestructuras existentes, destacando el cruce sobre la
autovia A-5, P.K. 4224+870.

5.4.7.5 Conexiones Tramo | —Tramo Il

Para dar continuidad a todas las alternativas definidas en el Tramo | con todas las definidas
en el Tramo Il y viceversa es necesario definir dos curvas de conexion, la primera (Conexion
Norte) conecta las alternativas Norte del Tramo | (Alternativa 1.1) con las Alternativas Norte
del Tramo Il (Alternativas I1.1 y 11.2) y la segunda (Conexidn Sur) conecta las alternativas Sur

del Tramo | (Alternativas 1.2, 1.3 y 1.4) con la alternativa Sur del Tramo Il (Alternativa 11.3).
e Conexion Norte

La Conexién Norte entre la Alternativa 1.1 y las Alternativas II.1 y 1.2 esta formada por una
curva a derechas de radio 7.250 m (apta para 350 km/h) que conecta las alternativas
mencionadas, partiendo de alineaciones rectas.
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R | i o) Conexion K ‘ el .
@e Alternativas e - ‘ Norte " [Alternativa
& Slly 1.2 2 ; ~ : 1.1

Figura 56.- Conexidn Norte entre las alternativas Norte del Tramo | (Alternativa 1.1) y Tramo Il
(Alternativas 11.1 y 11.2).

e Conexion Sur

La Conexion Sur entre las Alternativas 1.2, 1.3 y 1.4 y la Alternativa 1.3 esta formada por una
curva a izquierdas de radio 7.250 m (apta para 350 km/h) que conecta las alternativas
mencionadas, partiendo de una alineacion recta de las Alternativas 1.2, 1.3 y 1.4 y llegando a
una alineacion curva a derechas de radio 7.250 m en la Alternativa 11.3.

Alternativa
1.3

Figura 57.- Conexion Sur entre las alternativas Sur del Tramo | (Alternativas 1.2, 1.3 y 1.4) y Tramo
Il (Alternativa 11.3).

5.4.8 Movimiento de tierras

Las mediciones de tierras del estudio (excavaciones y rellenos) se han obtenido mediante el
programa ISTRAM, mediante el modelizado del terreno, trazado de las alternativas (planta y
alzado), seccién tipo de la plataforma (via Unica y/o via doble) y las recomendaciones
geotécnicas relativas a taludes (rellenos y desmontes), saneos, espesor de tierra vegetal,
espesores de capas de asiento. Una vez obtenidas las mediciones en perfil, mediante la
aplicacion de los valores establecidos de aprovechamiento y coeficientes de paso se ha
obtenido el balance de tierras (necesidades exteriores de materiales- déficit o excesos) y el
volumen de vertederos necesario (material no aprovechable mas excesos de materiales

aprovechables).

De las tablas de balance de tierras (ver apartado 5.4.5.- Estudio de materiales) se observa
gue existe déficit de materiales aprovechables procedentes de las excavaciones de la traza
para todas las alternativas estudiadas, excepto en la Alternativa 1.4 (exceso 64.128 m3),
variando entre -656.018 m?, Alternativa 1.2 y -3.190.469 m?, Alternativa I1.3.

El volumen de materiales a enviar a vertedero (exceso de aprovechable no utilizado y

material no apto), varia entre 188.888 m?, Alternativa V.1 y 4.300.918 m?, Alternativa 1.4.

El déficit de materiales para constituir las obras de relleno, se cubrira con la apertura de los
préstamos, especialmente indicados para la coronacion de los rellenos, mientras que para
la capa de forma se recomienda acudir a las graveras inventariadas y el subbalasto se
recomienda acudir a las canteras de balasto inventariadas. El inventario de préstamos,

canteras y graveras puede observarse en el Anejo 10.- Movimiento de tierras.

A continuacion, se adjunta una tabla con las mediciones de las unidades de obra relativas al

capitulo de movimiento de tierras, para cada una de las alternativas estudiadas.
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Tramo lll.- Talavera de la Reina

Tramo |.- Toledo
Unidades de obra Ud Alternativa | Alternativa | Alternativa | Alternativa
1.1 1.2 1.3 1.4
ti?feprféeydesmoce del m? |1.516.379,24| 916.045,20| 994.388,28| 887.529,36
Excavacion tierra vegetal m3 743.145,60| 447.900,20| 488.085,80| 435.324,70
E"e‘;ai“égcrfe”cgzigﬁimonte m? | 3.490.567,40 | 3.484.283.40 | 3.184.926,00 | 4.934.362,30
Excavacién en saneos m?3 745.610,30| 376.628,70| 478.334,60| 316.433,90
:ne;tr;ﬁ’;‘f’;glget‘:;‘g'e” CON 1 ms  |2.541.706,62 | 1.369.694,24 | 1.300.516,21 | 1.928.078,67
:ne;tr:rﬁ’;?ggrﬁ’reedsrtzﬂi”s con | 3 [1.121.47538| 628.623,87 | 2.128.144,89 0,00
Eit'g'r"igl‘fjisparg‘;‘t’a;"g‘s m® |1.067.41020| 598.933,10| 694.160,50| 538.498,40
Relleno con escollera m?3 0,00 0,00 0,00 0,00
g:%"’r‘éds‘i;%rg‘sa procedente | s | 350969,50| 225.116,60| 230.850,60| 211.518,50
Subbalasto m® | 158.249,50| 99.895.60| 102.364,10| 93.847,70
5;':282@2 formacionde | s 19 999 475,87 |3.001.587,08 | 2.849.988,38 | 4.300.918,08
Tramo Il.- Torrijos
Unidades de obra Ud Alternativa | Alternativa | Alternativa
1.1 1.2 1.3
Despeje y deshroce del 2
terreno m® 11.756.976,04 | ) 694 65750 | 1.644.486,97
Excavacion tierra vegetal m3 855.761,30| 825.294,90| 813.768,10
r'?;fﬁ‘ézcrfé‘cggiggzmo”te m3  |4.200.933,30 | 2.832.809,70 | 1.956.046,50
HPS 3
Excavacion en saneos m 907.677,40 1.249.439 40 | 1.283.362,70
;e;tr:r‘i’ﬁgglget‘:gg'e” CON 1 m3  |2.403.444,28 | 1.632.899.64 | 1.295.763,68
;e;tr:r‘i’;?réggglizﬂigcon m?® | 2.297.693,32 | 2.719.260,56 | 3.125.681,12
iiggﬂglzispigi?afnogs m?® | 1.294.676,00 | 1.550.957,90 | 1.548.917,40
Relleno con escollera m?3 19.936,50 53.996,30 53.967,10
g:%"’r‘éds‘iaf%rg;a procedente | s | 446207.40| 457.584,60| 450.585,00
3
Subbalasto m 196.808,10 201.858,70 198.585.90
Relleno en formacion de 3
vertederos m 3.678.199,70 2.939.219,35|2.293.501,71

Unidades de obra Ud Alternativa | Alternativa
1.1 1.2
Despeje y desbroce del 2
terreno m 764.14040 | 543 596,97
Excavacion tierra vegetal m3 334.936,00| 377.103,40
E"ecdai“ézcrfé‘cgniggzmo”te m3 | 539.729,50| 551.650,40
HPS 3
Excavacidon en saneos m 399.236,90 420.704.00
:ne;tré‘rﬁ’;?rc‘jg lget?;‘;‘g'e” CON 1 m3 | 469.483,20| 486.177,20
Lea:tr:r?;?gg gﬁ)‘l&iﬂi@ CON 1 m3 |1.227.265,20 | 1.298.245,50
Relleno de saneo con 3
material de préstamos m 655.250,10| 686.263,50
Relleno con escollera m?3 30.523,30 30.518,40
dC:'%"’r‘éds‘“:af%rénsa procedente | s | 56573540 274.914,20
3
Subbalasto m 115.725,80 121.696.20
Relleno en formacion de 3
vertederos m 610.328,16 | 435 030,36
Tramo V.- Oropesa
Unidades de obra Ud Alternativa | Alternativa
V.1 V.2
Despeje y desbroce del 5
terreno m 1.157.205,99 1.194.389,39
Excavacion tierra vegetal m3 567.943,30| 589.038,90
E’;‘;"’i“éicrfgcgﬂiggzmome m3 | 491.284,70|1.488.992,30
A 3
Excavacidon en saneos m 857.920,80 856.557.20
;ﬂ{:ﬁ’;gglg‘i‘xg'e” CON | m3 |1.214.284,95|2.552.444,55
;ﬂ{;‘rﬁ’;‘fg‘e’ F‘)’rzdsrtz‘fr']ir; CON | m3 |2.343.502,15 | 1.394.423,15
iilltlgﬂgl ?jeesparg(se(t)a(r:r?c?s m3 |1.035.916,10|1.013.207,30
Relleno con escollera m?3 0,00 0,00
dC:%"’r‘éds‘i;fnrgnsa procedente | s | 340044.60| 305.823,90
3
Subbalasto m 150.685,40 135.386,00
Relleno en formacion de 3
vertederos m 188.888,77 397.046,93
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5.4.9 Superestructura

De acuerdo a lo descrito en el Anejo 11.- Superestructura, el tipo de via a disponer sera “Via
en Balasto”, excepto en los tlneles en los que se montara “Via en placa”. A continuacion, se

describen las principales caracteristicas de ambos tipos de via.
5.4.9.1 Viaen balasto
Los materiales de via a emplear son los siguientes:

e Balasto

La banqueta de balasto estara compuesta por balasto tipo 1 y tendr& un espesor de 0,35 m
bajo traviesa en el eje del carril y con un hombro de balasto de 1,10 m y un talud de 3H/2V.
Se cumpliran las especificaciones del Pliego de Prescripciones Técnicas para el Suministro
y Utilizacion del Balasto (P.A.V. 3-4-0.0.) de enero de 2007.

A continuacion se incluye el Plano de Canteras con distintivo de calidad de ADIF para el
suministro de balasto (NAV 3-4-0.1) de enero de 2007

S FRANC,
Q_ ﬁ % L m%’al a #II‘ME HF‘__
‘@mﬂ | b i - T\ n‘"m
DRy I *>,‘ hm{’ mtﬂﬂﬂ’ | | MM \qu

SANTERAS 0N SRS TINTIIFD D GALIIAR
- A
(Cop.d, PAY, 3—4-00 7IE]

fact .m0 AT UL 2008 T B
. o1 OONSAENSTRO
@ TPO 1. S0 SLRRRETRO
[ TPOL CORSMMETRO
& "0z SNEsNETRO
CON PERGEDA DE DISTINTTVD

ACTURLEADO & 1 DE OCTLUERE DE 2010

Figura 58.- Plano de canteras con distintivo de calidad ADIF. Fuente: NAV 3-4-0.1

La relacidon de parametros que debe cumplir el balasto viene establecida en la ORDEN
FOM/1269/2006, de 17 de abril, por la que se aprueban los Capitulos: 6. “Balasto” y 7.
“Subbalasto” del pliego de prescripciones técnicas generales de materiales ferroviarios (PF)
adaptada a la norma UNE-EN-13.450 y la norma 146.147.

e Traviesas y sujeciones

La traviesa a utilizar en el proyecto es la Al-04. Estas traviesas son monobloque de hormigén
pretensado. La resistencia caracteristica del hormigén a compresién simple a 28 dias sera
superior a 59 N/mm? (probeta cubica de 20 cm de lado) o 60 N/mm? (probeta clbica de 15
cm de lado).

La distancia entre ejes de traviesas contiguas sera de 60 cm.

Traviesa Al-04
Longitud 2,60m
Peso aproximado ~ 300 kg
Anchura méaxima en la base 300 mm
Altura en la seccién bajo el eje de carril ~ 242 mm
Altura en la seccion central ~ 210 mm
Inclinacion del plano de apoyo del carril 1/20

Por unidad de traviesa y para carril UIC60E1, los componentes del equipo de sujecion, son

los siguientes:

e 4 espigas de vainas antigiro extraible para sujecion AV1.

e 2 placas de asiento PAE-1 bajo carril de 7 mm de espesor de material termoplastico
para carril 60E1.

e 4 clips elasticos SKL-1 de acero.

e 4 tirafondos AV1 para sujecion AV1.

e 2 placas acodadas ligeras A2 interiores para carril 60E1, de poliamida 6.6 reforzada

com un 35% de fibra de vidrio.

2 placas acodadas ligeras A2 exteriores para carril 60E1, de poliamida 6.6 reforzada com un
35% de fibra de vidrio.
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e Carril

En el presente estudio se ha proyectado la colocacion de carril tipo UIC60 E1.

5.4.9.2 Viaen placa

El tipo de via en placa propuesto es el denominado Rheda 2000, dada la experiencia de

construccion y explotacién con que se cuenta en otras lineas de alta velocidad.

Dicho sistema se basa en el empleo de una traviesa bibloque de disefio especial, con viga
de celosia especialmente adaptada, asi como la fusion de hormigén de relleno y placa

cuadrangular armada en una plataforma de via homogénea sin artesa.

La traviesa de armadura pasiva también forma con el hormigon de la plataforma de via que
le rodea una estructura homogénea que se puede montar de forma sistematica con una

altura minima de construccion.

El sistema RHEDA se basa en la traviesa B355 con sujecion de carril Vossloh sistema 300-
1 con placa de asiento de alta elasticidad para mejorar el efecto distribuidor de fuerzas del
carril. La armadura de la via celosia es una armadura de forma estable y se aloja s6lo en
parte en el hormigén de la traviesa. Asi se garantizan las propiedades de unién entre la
traviesa y la placa portante de hormigén. La sujecién del carril se ancla en ambos bloques

de la traviesa.

LOSA DE HORMIGON
ARMADO HA-35

TRAVIESA B-355 WeiM

SUJECION IDARYV 300-1

[ \
i Z

CAPA HORMIGON PDIBRFE 3 a™v

Figura 59.- Seccién sistema Rheda 2000.

Las traviesas bibloque se unen monoliticamente a la placa de via. Esta, en cumplimiento de
la normativa alemana para la construccion de carreteras (ZTV Beton- StB), se fabrica con un

espesor de 240 mm. Por debajo de esta placa se proyecta una losa de hormigon armado de

30 cm de espesor que en este caso hace las veces de contrabdveda de cierre. En la via en
placa, la placa de hormigén (C30/37) se arma en el centro de la seccidon en toda su longitud
para limitar el ancho de fisuras a valores inferiores a 0,5 mm, de modo que conserve el efecto

de anclaje de la armadura como unién entre las placas fisuradas.

5.4.9.3 Aparatos de via

Los aparatos de via contemplados en las distintas alternativas estudiadas son los siguientes:

Tramo |.- Toledo
Unidades de obra Ud Alternativa| Alternativa | Alternativa | Alternativa
1.1 1.2 1.3 .4
Desvio DSIH-AV-UIC60-
17000/7300-0,02-CCM-yp-Tc | 1% | 10:000 0,000 0.000 0.000
Desvio DSIH-AV-UIC60-
3000/1500-0,045-CCM-p-TC_| 4000 0,009 0.000 0.000
Desvio DSIH-G-UIC60-760-
0,071-CC-/D-TC ud 0,000 8,000 8,000 8,000
Desvio DSIH-P-UIC60-500-
0,09-CC-/D-TC ud 0,000 6,000 6,000 6,000
Desvio DSIH-G-UIC60-318-
6.0 CRAID.TC ud 4,000 4,000 4,000 4,000
Desvio DSIH-G-UIC60-1500-
0.042-CRM-VD.TC ud 0,000 0,000 0,000 0,000
Desvio DSIH-G-UIC60-318-
0,11-CC-I/D-TC ud 0,000 0,000 0,000 0,000
Travesia TUDIH-G-UIC60-190-
0.11-CR-I/D-TC ud 0,000 0,000 0,000 0,000
Tramo Il.- Torrijos
Unidades de obra Ud Alternativa| Alternativa | Alternativa
1.1 1.2 1.3
Desvio DSIH-AV-UIC60- ud 8.000
17000/7300-0,02-CCM-I/D-TC ’ 8,000 8,000
Desvio DSIH-AV-UIC60-
3000/1500-0,045-CCM-I/D-TC ud 4,000 4,000 4,000
Desvio DSIH-G-UIC60-760-
0,071-CC-/D-TC ud 0,000 0,000 0,000
Desvio DSIH-P-UIC60-500-
0,09-CC-I/D-TC ud 0,000 0,000 0,000
Desvio DSIH-G-UIC60-318-
0.09.CRAID-TC ud 4,000 4,000 4,000
Desvio DSIH-G-UIC60-1500-
0.042-CRM-ID.TC ud 0,000 0,000 0,000
Desvio DSIH-G-UIC60-318-
0,11-CC-I/D-TC ud 0,000 0,000 0,000
Travesia TUDIH-G-UIC60-190-
0.11-CR-I/D-TC ud 0,000 0,000 0,000
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Tramo lll.- Talavera de la Reina

0,11-CR-I/D-TC

Unidades de obra Ud I Alternativa] Alternativa

.1 1.2
A e || 1 | oo
AL e [0 | o | o
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Tramo V.- Oropesa

Unidades de obra Ud I Alternativa| Alternativa

V.1 V.2
e ) B
AL w0 | 0w | s
A I
T R
e il ) M N
SSIESNSHCT || oom | o
SE eV (| om0 | oom
Travesia TUDIH-G-UIC60-190- ud 0,000 0,000

5.4.10 Estructuras

El disefio geométrico (dimensiones minimas, contempladas en los cruces a distinto nivel) se

ha realizado teniendo en cuenta los criterios establecidos en la IGP-5 Instrucciones y

Recomendaciones sobre Estructuras, asi para:

e Pasos sobre rios o arroyos:

o En los cruces de la infraestructura con los cauces principales, las pilas y estribos
de los viaductos se colocaran fuera de los cauces y de la vegetacion de ribera,

siempre que sea posible.

o Enlos cruces de la infraestructura con cauces que estan catalogados como ZEC,
ademas de las restricciones aplicables a los cursos de agua principales, la
distancia de las pilas y estribos a la vegetacion de ribera serd como minimo de 5

m.

e Paso sobre lineas ferroviarias mediante viaductos o pérgolas:

o Galibo horizontal minimo para via doble: 16,00 m
o Galibo horizontal minimo para via Unica: 10,50 m
o Galibo vertical minimo: 7,00 m

e Paso sobre carreteras y autovias mediante viaductos o pérgolas:

o Galibo horizontal minimo: Ancho de la calzada méas el ancho de la berma

correspondiente en funcion del tipo de carretera.

o Galibo vertical minimo: 5,30 m

e Paso bajo carreteras y autovias:

En estos casos se ejecutaran estribos con pantallas de pilotes sobre los que se ejecutara la
losa superior. Las dimensiones minimas seran las observadas en el caso de “paso sobre

lineas ferroviarias mediante viaductos o pérgolas”.

o Pasos superiores:

o Ancho de tablero: 10,0 m (caminos) y 11,00 — 12,00 m (carreteras)
o Galibo horizontal minimo para via doble: 16,00 m

o Galibo horizontal minimo para via Unica: 10,50 m

o Galibo vertical minimo: 7,00 m

e Pasos inferiores:
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Se ha adoptado la solucion tipo marco de hormigén armado in situ.
o Galibo horizontal maximo: 12,00 m

Cuando es superior a 12,00 m se recurre a tipologia tipo puente.
o Galibo vertical minimo: 5,30 m

Ademads, de las anteriores dentro del capitulo de estructuras se ha tenido en cuenta los

tuneles artificiales

e Tuneles artificiales excavacion entre pantallas v tlineles artificiales excavacién en

trinchera:
o Galibo horizontal minimo para via doble: 13,00 m
o Galibo vertical minimo: 7,00 m

A continuacion, se sintetizan las caracteristicas principales de las estructuras propuestas

para cada una de las alternativas analizadas.
5.4.10.1 Tramo |.- Toledo
e Alternatival.l

En esta alternativa son necesarias un total de 47 estructuras, agrupadas del siguiente modo:
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ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA



Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

¢ Viaductos y pérgolas

VIADUCTOS/ PERGOLAS
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA I.1
LUCES LONGITUD | _SANTO ANCHO .| SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK (m) (m) EST(ImsADO (m) CIMENTACION (m2)

1 Pérgola sobre LAV Madrid - Sevilla | Vigas doble T prefabricadas+losa compresiéon |1101+800 25 110,00 1,60 + 0,30 25,00 Profunda 2.750,00
2 Viaducto sobre arroyo Guatén Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 1103+450 18+8X24+18 228,00 1,40 11480(?0 Profunda 3.560,00
3 Viaducto sobre via pecuaria Losa de hormigodn postesada aligerada “in situ” | 1111+520 18+2X24+18 84,00 1,40 14,00 Profunda 1.176,00
4 Viaducto sobre autovia A-42 Vigas artesas prefabricadas + losa compresion |1114+570 18+2x24+18 84,00 1,80+0,30 14,00 Profunda 1.176,00
5 Viaducto sobre arroyo Dehesillas Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” | 1119+870 21+3x28+21 126,00 1,80 14,00 Profunda 1.764,00
6 Viaducto sobre rio Guadarrama Cajon de hormigoén postesado “in situ 1122+750 36+9x48+36 456,00 3,00 14,00 Profunda 6.384,00
7 | Pérgola SOb(;g ":ﬁ ;\f]f‘:rgd - Valencia | ;05 doble T prefabricadas+losa compresion | 1122+750 16 110,00 1,20 + 0,30 16,00 Profunda 1.760,00

Viaducto sobre arroyo Renales Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 1126+850 20+8x28+21 266,00 1,80 14,00 Profunda 3.724,00
9 Viaducto sobre ctra CM-4011 Mixta (isostatica) 1127+780 1x40 40,00 4,00 14,00 Profunda 560,00
10 Viaducto sobre arroyo Rielves Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” | 1133+380 22+7x30+22 254,00 1,80 15,00 Profunda 3.810,00
11 Viad”Ctzrf)‘fg_r%gfé{g‘r;gg3/A'4°/ Cajon de hormigén postesado “in situ 1135+900 2x3§$§2§ﬁ§3§$+30 1.486,00 3,00 14,00 Profunda 20.804,00
12 Viaducto sobre arroyo Fuentecilla | Losa de hormigdén postesada aligerada “in situ” | 1137+060 22+2x30+22 104,00 1,80 14,00 Profunda 1.456,00
e Tuneles artificiales excavacion en trinchera
TUNELES ARTIFICIALES
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA I.1
ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf LON((;I)-I—UD HO%IAZLCI)BN?'AL V(é'lg'll_':ggL CIMENTACION SUP(IfnRZI;ICIE
(m) (m)
1 Tanel de Mesa Tunel a”iﬁceif;’:' tﬂ?\‘éﬁ‘;?aexca"adé” 1131+635 1132+075 440 13,00 700 | ...
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e Pasos superiores.

PASOS SUPERIORES
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA I.1
LUCES  |LONGITUD | _SANTO =1 AncHO .\ | SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)

PS camino sobre LAV

1 |Madrid — Sevillay LAV Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 1100+430 14+2x22+14 72 1,20+0,30 10,00 720,00
Madrid - Extremadura

2 | PS camino sobre via dcha Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” 1101+210 2x19 38 1,30 10,00 380,00
LAV Madrid — Extremadura

3 | PS camino sobre via dcha Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” 1104+000 16+2x19+16 70 1,30 10,00 700,00
LAV Madrid — Extremadura
PS camino sobre via

4 | derecha LAV Madrid — Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1105+500 16+19+16 51 1,30 10,00 510,00
Extremadura
PS autopista AP-41 sobre

5 | LAV Madrid — Extremadura Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 1105+560 3x26 78 1,30+0,30 2x11,0 1.716,00
1)

6 |PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1105+690 16+19+16 51 1,30 10,00 510,00
Madrid - Extremadura

7 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1106+870 16+19+16 51 1,30 10,00 510,00
Madrid - Extremadura
PS FC Villaluega de la Sagra

8 |sobre LAV Madrid — Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 1106.96 25+30+25 80 1,80+0,30 14,00 1.120,00
Extremadura (1)

9 |PSctra de Villaluenga sobre Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” 1107+040 16+19+16 51 1,30 10,00 510,00
LAV Madrid - Extremadura
PS vereda de Cabafias

10 |sobre LAV Madrid - Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1108+170 16+19+16 51 1,30 10,00 510,00
Extremadura
PS ctra CM-4058 sobre

11 | LAV Madrid — Extremadura Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 1112+170 3x28 84 1,40+0,30 12,00 1.008,00
1)

12 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1112+810 16+3x19+16 89 1,30 10,00 890,00
Madrid - Extremadura

13 | PS camino sobre LAV Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” 1115+950 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
Madrid - Extremadura

14 | PS vereda Yunclillos sobre Vigas doble T prefabricadas + losa compresién 1118+080 15+2x20+15 70 1,00+0,30 10,00 700,00
LAV Madrid - Extremadura

15 |PS Ctra CM-4003 sobre LAV |  vigas artesas prefabricadas + losa compresion 1119+260 21+2x28+21 98 1,40+0,30 13,00 1.274,00
Madrid —Extremadura

16 |PS camino sobre LAV Vigas doble T prefabricadas + losa compresion 1120+370 15+3x23+15 99 1,00+0,30 10,00 990,00
Madrid - Extremadura

17 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1121+990 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
Madrid - Extremadura
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES

TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)

ALTERNATIVA .1

CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD | chiMADO ANCHO | \enracion | SUPERFICIE
(m) (m) m) (m) (m2)

18 | PS camino sobre FC Madrid Vigas doble T prefabricadas + losa compresion 1121+990 12+17+12 41 0,90+0,30 10,00 410,00
— Valencia de Alcantara

19 | PS camino sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1125+180 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
Madrid - Extremadura

20 |PS camino sobre FC Madrid Vigas doble T prefabricadas + losa compresion 1125+180 11+15+11 37 0,90+0,30 10,00 370,00
— Valencia de Alcantara

21 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1132+580 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
Madrid - Extremadura

22 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1134+380 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
Madrid - Extremadura

23 | PS camino sobre LAV Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” 11374920 | 12+18+26+15 71 1,40 10,00 710,00
Madrid - Extremadura

(1) Para poder ejecutar los pasos superiores PS autopista AP-41 sobre LAV Madrid — Extremadura, PS FC Villaluega de la Sagra sobre LAV Madrid — Extremadura y PS ctra CM-4058
sobre LAV Madrid — Extremadura, es necesario realizar una desvio provisional de la via afectada.

e Pasos inferiores.

PASOS INFERIORES

TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)

ALTERNATIVA I.1

ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LL(’%ES "ON((;')T ub AN((r:n';o A(Lnr)o CIMENTACION SUP(EmRZ';'C'E

1 | Plcamino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1101+500 15 8,00 600 | ..
Extremadura (VI)

2 | Pl camino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1102+410 24 8,00 600 | ..
Extremadura (VD)

3 |Plcamino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1102+410 31 8,00 600 | ...
Extremadura (VI)

4 | PIcamino bajo LAV Madrid — Marco de hormigon armado in situ 1110+080 48 8,00 600 | ..
Extremadura

5 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 1123+330 18 8,00 600 | ...
Extremadura

6 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 1126+660 24 8,00 600 | ..
Extremadura

7 | Pl camino bajo FC Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1126+660 19 8,00 600 | ..
Valencia de Alcantara
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS INFERIORES

TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)

ALTERNATIVA I.1

ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ANCHO ALTO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) (m) (m) (m2)
8 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 1128+140 17 8,00 600 | ... | .
Extremadura
9 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 1129+700 18 8,00 600 | ... | .
Extremadura
PI colada del camino de
10 | Villamiel bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 1130+800 60 8,00 600 | ... | ...
Extremadura
11 | P!l camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 1131+250 35 8,00 600 | ... | .

Extremadura
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

Alternativa l.2

En esta alternativa son necesarias un total de 26 estructuras, agrupadas del siguiente modo:

¢ Viaductos y pérgolas

TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)

ALTERNATIVA I.2

CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK HUEIES) LONGITUD | poimapo | ANCHO | civenTACION | SUPERFICIE
(m) (m) m) (m) (m2)
1 Viaducto sobre vestibulo Estacion Vigas artesizr?]rpergsbigﬁadas *losa 1201+310 41 41,00 2,60+0,30 38,00 Profunda 1.558,00
3,30 excepto
vano central
2 Viaducto sobre el rio Tajo Cajon de hormigén postesado “in situ | 12014900 | 20TP0X5+67.5+135+ | 445 5 | 450 encentro | 14,00 Profunda 9.828,00
67,5+52,5+50+40
de vanoy 8,50
en pilas

3 Pérgola sobre autovia TO-20 Vigas dOb'igmpgféz%rr'fada“'osa 1204+100 17427 55+70 1,60+0,30 17+50 Profunda 1.664,00

4 Viaducto sobre arroyo Carrasco Cajon de hormigon postesado “in situ 1207+400 36+14x48+36 744,00 3,00 14,00 Profunda 10.416,00

5 Viaducto sobre rio Guadarrama Cajon de hormigon postesado “in situ 1215+400| 40+50+22x65+50 1.570,00 4,50 14,00 Profunda 21.980,00

6 Viaducto sobre arroyo Rielves Losa de hormigon Zﬁiﬁesada aligerada“in 45544800 18+24+18 60,00 1,40 15,00 Profunda 900,00

7 | Viaducto sobre arroyo Barcience | -0S2de hormigon Zﬁﬁﬁesada aligerada’in 115541000  25+4x30+25 170,00 1,80 14,00 Profunda 2.380,00
¢ Tuneles artificiales

TUNELES ARTIFICIALES
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA 1.2
GALIBO GALIBO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf HOR G HORIZONTAL VERTICAL | CIMENTACION | SUYPERFICIE
(m) m) (m) (m2)

1 Eﬁg‘;'n??o paseo de San Tanel artificial entre pantallas 1202+380 1203+100 720 12,00 700 | ...

° Pasos superiores
PASOS SUPERIORES
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA 1.2
LUCES | LONGITUD | _SANTO ANCHO SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
1 | PS Avda. Paris sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ 1203+200 35 35 1,90 11,00 | ... 385,00
Madrid - Extremadura
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES

TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)

ALTERNATIVA I.2

CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ESTIMADO ANCHO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) m) (m) (m2)
2 |PScamino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1204+700 | 16+19+16 51 1,30 1000 | ... 510,00
- Extremadura
3 | PS autovia CM-40 sobre LAV | vigas artesas prefabricadas + losa compresion 1208+650 15+25+15 55 1,30+0,30 2x11.0 | ... 1.210,00
Madrid - Extremadura
4 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1209+600 | 16+19+16 51 1,30 1000 | ... 510,00
- Extremadura
5 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1210+200 | 20+31+20 71 1,90 1000 | .. 710,00
- Extremadura
6 |PS camino sobre LAV Madrid| | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 12114500 | 20+31+20 71 1,90 1000 | ... 710,00
- Extremadura
7 | PS autovia A-40 sobre LAV Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 1211+850 25+30+25 80 1,80+0,30 3x11,0 | ... 2.640,00
Madrid - Extremadura
g |PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1213+540 16+19+16 51 1,30 1000 | ... 510,00
- Extremadura
9 |PScamino sobre LAV Madrid| | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1219+100 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
- Extremadura
10 |PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1319+900 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
- Extremadura
11 |PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1221+800 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
- Extremadura
12 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1222+800 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
- Extremadura
13 |PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1225+470 14+17+14 45 1,10 10,00 | .. 450,00
- Extremadura
e Pasos inferiores.
PASOS INFERIORES
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA 1.2
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK Ltéri')zs "ON(S:)T ub AN((r:n';o A(Lr;)o CIMENTACION SUPaRZF)'C'E
1 | Pl camino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1200+360 6 8,00 600 | ... | ..
Extremadura
2 |Plcamino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1204+300 20 8,00 600 | ... | ..
Extremadura
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

ALTERNATIVA I.2
LUCES LONGITUD ANCHO ALTO < SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK CIMENTACION
(m) (m) (m) (m) (m2)
3 | Pl camino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1205+850 | = ..... 30 8,00 600 | ... | .
Extremadura
4 | Pl camino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1209+040 | ... 30 8,00 600 | ... | .
Extremadura
e Muros
ALTERNATIVA I.2
ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf Lotiel o ANEAD AT CIMENTACION SUlPEAAIC=
(m) (m) (m) (m2)
1 | Muro proteccion acceso FC a la Muro de hormigén armado in situ 1200+630 1201+130 500 | ... 600 | ... | .
estacion actual (Margen 1)
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

e Alternatival.3
En esta alternativa son necesarias un total de 27 estructuras, agrupadas del siguiente modo:

¢ Viaductos y pérgolas

TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TOLEDO)
ALTERNATIVA 1.3
LUCES LONGITUD CANTO ANCHO -\ | SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
1 Viaducto sobre vestibulo Estacion Vigas artesiir?]rperﬁsbigﬁadas *losa 1301+310 41 41,00 2,60+0,30 38,00 Profunda 1.558,00
4,50 excepto
vano central 5,00
2 Viaducto sobre el rio Tajo Cajén de hormigén postesado “in situ 13014900 | 20¥025X4+77.5+ 1 g4 g en centro de 14,00 Profunda 9.380,00
155+77,5+60
vano y 10,00 en
pilas
3 Pérgola sobre autovia TO-20 Vigas dOb'igmpgféz%rr']cada“'osa 1304+100 17 + 27 55+70 1,60 + 0,30 17+50 Profunda 1.664,00
4 | Viaducto sobre Avda. Salto del Vigas artesas prefabricadas + losa 13024900 | 24+18x40+24 768,00 2,60 +0,30 14,00 Profunda 10.752,00
Caballo y Avda. de Madrid compresion
5 Viaducto sobre arroyo Carrasco Cajon de hormigon postesado “in situ 1307+400 36+14x48+36 744,00 3,00 14,00 Profunda 10.416,00
6 Viaducto sobre rio Guadarrama Cajon de hormigoén postesado “in situ 1315+400 40+50+22x65+50 1.570,00 4,50 14,00 Profunda 21.980,00
7 | Viaducto sobre arroyo Rielves | -053d€ horm'g‘,?i?] 'Zﬁﬁfesada aligerada | 44356.800 18+24+18 60,00 1,40 15,00 Profunda 900,00
8 | Viaducto sobre arroyo Barcience | -0539€ horm'g‘,?i?] 'Zﬁﬁfesada aligerada | 143544000 25+4x30+25 170,00 1,80 14,00 Profunda 2.380,00
e Pasos superiores.
PASOS SUPERIORES
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA 1.3
LUCES | LONGITUD AT ANCHO .| SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 |PScamino sobre LAV Madrid | | osa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1304+700 16+19+16 51 1,30 1000 | ... 510,00
- Extremadura
2 | PSautovia CM-40 sobre LAV | vigas artesas prefabricadas + losa compresi6n 1308+650 15+25+15 55 1,30+0,30 2x11,0 | ... 1.210,00
Madrid - Extremadura
3 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1309+600 16+19+16 51 1,30 1000 | ... 510,00
- Extremadura
4 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1310+200 20+31+20 71 1,90 1000 | ... 710,00
- Extremadura
5 |PS camino sobre LAV Madrid| | osa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1311+500 20+31+20 71 1,90 1000 | ... 710,00
- Extremadura

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA



Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES

TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)

ALTERNATIVA I.3

CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ESTIMADO ANCHO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) m) (m) (m2)
6 |PS autovia A-40 sobre LAV Vigas artesas prefabricadas + losa compresién 1311+850 25+30+25 80 1,80+0,30 3x11,0 | ... 2.640,00
Madrid - Extremadura
7 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1313+540 | 16+19+16 51 1,30 1000 | ... 510,00
- Extremadura
g8 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1319+100 | 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
- Extremadura
9 |PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1319+900 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
- Extremadura
10 |PS camino sobre LAV Madrid | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 13214800 | 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
- Extremadura
11 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1322+800 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
- Extremadura
12 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1325+470 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
- Extremadura
e Pasos inferiores.
PASOS INFERIORES
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA 1.3
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LL(’%ES "ON((;')T ub AN((r:n';o A(Lnr)o CIMENTACION SUP(EmRZ';'C'E
1 | Plcamino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1200+360 6 8,00 600 | ..
Extremadura
2 | Plcamino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1304+300 20 8,00 600 | ...
Extremadura
3 |Plcamino bajo LAV Madrid — Marco de hormigon armado in situ 1305+850 30 8,00 600 | ..
Extremadura
4 | PIcamino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1309+070 30 8,00 600 | ..
Extremadura
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

e Muros
MUROS
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA I.3
ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf G RGO O CIMENTACION SCIRNAIS]S
(m) (m) (m) (m2)
1 | Muro proteccion acceso FC a la Muro de hormigén armado in situ 1300+630 1301+130 500 | ... 6,00
estacion actual (Margen I)
2 | Muro proteccién area deportiva Muro de hormigén armado in situ 1302+300 1302+530 230 | .. 9,00
Javier Lozano (Margen D)
3 | Muro proteccion vial avda. Salto Muro de hormigén armado in situ 1302+300 1302+530 230 | ... 6,00
del Caballo (Margen 1)
e Alternatival.4
En esta alternativa son necesarias un total de 26 estructuras, agrupadas del siguiente modo:
e Viaductos.
TRAMO I.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA 1.4
LUCES LonGITuD | _SANTO 1 ANcHO . | SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
1 Viaducto sobre vestibulo Estacién Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 1401+310 41 41,00 2,60+0,30 38,00 Profunda 1.558,00
Viaducto solg(rj%el\l/lggr;gajo. Acceso Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 1401+800 30+8x40+38 388,00 2,60 +0,30 14,00 Profunda 5.432,00
2 Viaducto SObézrilr;'IO Tajo. Vano Talblero metélico (celosias planas) 1402+050 160 160,00 12,5 15,00 Profunda 2.400,00
Viaducto Solg;%?l!c::g d‘l(')ajo. Acceso Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 1402+200 38+40 78,00 2,60 +0,30 14,00 Profunda 1.092,00
3 Viaducto sobre arroyo Carrasco Cajon de hormigoén postesado “in situ 1407+400| 36+14x48+36 744,00 3,00 14,00 Profunda 10.416,00
4 Viaducto sobre rio Guadarrama Cajon de hormigodn postesado “in situ 1415+400 | 40+50+22x65+50 | 1.570,00 4,50 14,00 Profunda 21.980,00
5 Viaducto sobre arroyo Rielves Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” | 1420+800 18+24+18 60,00 1,40 15,00 Profunda 900,00
6 Viaducto sobre arroyo Barcience Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” | 1224+000 25+4x30+25 170,00 1,80 14,00 Profunda 2.380,00

90

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA




Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

e Tuneles artificiales

TUNELES ARTIFICIALES

TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)

ALTERNATIVA 1.4

GALIBO GALIBO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf LON(SJ)T UD | HORIZONTAL | VERTICAL | CIMENTACION SUP('fnRZ';'C'E
(m) (m)
1 E:lengajo Avda. Salto del Tunel artificial entre pantallas 1402+370 | 1402+880 510 12,00 700 | ... | ..
2 E‘;Ez'"gajo Avda. Salto del Tanel artificial béveda excavacion en trinchera | 1402+880 | 1403+070 190 13,00 700 | ... | .
3 | Tanel bajo Avda. de Madrid. Tanel artificial entre pantallas 1403+070 1403+240 170 12,00 700 | ]
e Pasos superiores.
PASOS SUPERIORES
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA 1.4
LUCES LONGITUD CANTO ANCHO . | SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 | PScamino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1405+850 16+19+16 51 1,30 10,00 510,00
- Extremadura
2 | PS autovia CM-40 sobre LAV | vigas artesas prefabricadas + losa compresién 1408+650 15+25+15 55 1,30+0,30 2x11,0 1.210,00
Madrid - Extremadura
3 | PScamino sobre LAV Madrid | | osa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1409+600 16+19+16 51 1,30 10,00 510,00
- Extremadura
4 | PScamino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1410+200 20+31+20 71 1,90 10,00 710,00
- Extremadura
5 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1411+500 20+31+20 71 1,90 10,00 710,00
- Extremadura
6 |PS autovia A-40 sobre LAV Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 1411+850 25+30+25 80 1,80+0,30 3x11,0 2.640,00
Madrid - Extremadura
7 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1413+570 16+19+16 51 1,30 10,00 510,00
- Extremadura
8 | PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1419+100 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
- Extremadura
9 |PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1419+900 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
- Extremadura
10 |PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1421+800 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
- Extremadura
11 |PS camino sobre LAV Madrid | | osa de hormigon postesada aligerada “in situ” 1422+800 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
- Extremadura
12 |PS CaminCOJI sobre LAV Madrid | [ osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 1425+470 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
- Extremadura
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

e Pasos inferiores.

PASOS INFERIORES
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA .4
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ANCHO ALTO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 |PIcamino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1200+360 6 8,00 6,00 —
Extremadura
2 |Plavda. Castilla la Mancha bajo Marco de hormigén armado in situ 1405+850 20 12,00 6,00 —
LAV Madrid — Extremadura
3 | Pl camino bajo LAV Madrid — Marco de hormigén armado in situ 1409+070 30 8,00 6,00 —
Extremadura
e Muros
MUROS
TRAMO |.- TOLEDO (MADRID - TORRIJOS)
ALTERNATIVA .4
ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf HOMEIIED ANGHID ALUD CIMENTACION SUPERIHICS
(m) (m) (m) (m2)
Muro proteccion carretera| Muro pantalla de hormigén armado in
1 1403+520 1403+750 250 20,00 | ...
cementerio (Margen 1) situ
2 | Muro proteccion acceso FC a la Muro de hormigén armado in situ 1400+630 1401+130 500 6,00 | ..
estacion actual (Margen 1)
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

5.4.10.2 Tramo Il.- Torrijos

e Alternativa ll.1

En esta alternativa son necesarias un total de 41 estructuras, agrupadas del siguiente modo:

¢ Viaductos y pérgolas

TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA II.1
LUCES LONGITUD CANID ANCHO SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
1 Pérgola sobre Ctra. TO-1029 Vigas doble T prefabricadas+losa compresion 2107+400 16 95,00 1,20+0,30 16,00 Profunda 1.520,00
o | Peérgola SOb;‘Z ':Aféé'\r’]'g:;d -valencia | 045 doble T prefabricadas+losa compresion | 2107+900 16 145,00 1,20+0,30 16,00 Profunda 2.320,00
3 Viaducto sobre arroyo Perillana Cajon de hormigoén postesado “in situ 2116+150| 36+8x45+36 387,00 3,00 14,00 Profunda 5.418,00
4 Viaducto sobre arroyo del Prado Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” | 2117+770| 18+1x24+18 60,00 1,40 14,00 Profunda 840,00
5 Viaducto dseoll’/{fafnyg' Fuente Cajon de hormigén postesado “in situ 21194100 | 32+3x45+32 | 199,00 3,00 14,00 Profunda 2.786,00
6 Viaducto sobre arroyo la Alameda Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” | 2121+350| 21+2x28+21 98,00 1,80 14,00 Profunda 1.372,00
7 Viaducto sobre arroyo de la Virgen Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 2122+000| 18+1x24+18 60,00 1,40 14,00 Profunda 840,00
8 Viaducto SObrSﬁ rﬁgﬁgo Vega de la Cajon de hormigén postesado “in situ 2129+590 | 35+18x45+35 | 880,00 3,00 14,00 Profunda 12.320,00
9 Viaducto sobre arroyo dofia Elvira Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 2132+400| 21+3x28+21 126,00 1,80 14,00 Profunda 1.764,00
Pérgola sobre LAV Madrid-
10 Extremadura FC. Madrid - Valencia Vigas doble T prefabricadas+losa compresion | 2142+400 16+2x13 70+2x65 1,20+0,30 16+2x13 Profunda 2.810,00
de Alcantara y N-V
e Pasos superiores.
PASOS SUPERIORES
TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA .1
LUCES | LONGITUD | _SANTO ANCHO SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
1 | PS camino sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ 2100+780 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
Madrid - Extremadura
2 | PSctra TO-3523 sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 2102+700 20+31+20 71 1,90 11,00 1.562,00
Madrid— Extremadura
3 | PS camino sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ 2103+620 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
Madrid - Extremadura
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES
TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA II.1
LUCES LONGITUD G ANCHO - SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) (m) (m) (m2)

4 | PSctra CM-4009 sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 2104+290 14+21+14 49 1,40 10,00 | ... 490,00
Madrid— Extremadura (1)

5 | PS camino sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ 2105+280 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid - Extremadura
PS cafiada real Segoviana

6 |sobre LAV Madrid - Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2105+610 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Extremadura

7 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2106+050 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid - Extremadura

8 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2109+520 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid - Extremadura

9 |PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2111+200 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid - Extremadura

10 | PS vereda de la Mata sobre Losa de hormigon postesada aligerada “in situ 2112+800 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
LAV Madrid - Extremadura

11 | PS ctra CM-4053 sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 2114+660 14+21+14 49 1,40 12,00 | .. 588,00
Madrid— Extremadura (1)

12 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2118+840 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
Madrid - Extremadura

13 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2120+540 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
Madrid - Extremadura

14 | PS ctra CM-4015 sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 2122+520 14+21+14 49 1,40 12,00 | ... 588,00
Madrid— Extremadura (1)

15 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2123+300 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
Madrid - Extremadura

16 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2126+210 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
Madrid - Extremadura

17 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2127+060 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid - Extremadura

18 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2127+990 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid - Extremadura

19 |PSctra TO-7701 sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 2131+700 14+21+14 49 1,40 12,00 | .. 588,00
Madrid— Extremadura (1)

20 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2133+180 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid - Extremadura

21 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2135+110 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid - Extremadura
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES

TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)

ALTERNATIVA L1

CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK HUEIES HOREED ESTIMADO NGO CIMENTACION SHASMAIS
(m) (m) m) (m) (m2)

22 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2136+270 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
Madrid - Extremadura
PS camino real Extrem.

23 |sobre LAV Madrid — Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 2141+300 3x20+2x30 120 1,80+0.30 10,00 1.200,00
Extremadura y CM-4000

(1) Para poder ejecutar los PS ctra CM-4009 sobre LAV Madrid— Extremadura, PS ctra CM-4053 sobre LAV Madrid— Extremadura, PS ctra CM-4015 sobre LAV Madrid— Extremadura, PS ctra TO-7701
sobre LAV Madrid— Extremadura, es necesario realizar una desvio provisional de la via afectada.

e Pasos inferiores.

PASOS INFERIORES
TRAMO II.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA .1
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LLéﬁl)ES LON(SJ)TUD AN(%?O A(LnT)O CIMENTACION SUP(EmR2|;|C|E

1 |PIctra CM-4009 bajo LAV Marco de hormigén armado in situ 2101+500 20 12,00 600 | ..
Madrid — Extremadura

2 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2101+700 25 8,00 6,00 | ..
Extremadura

3 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2108+450 20 8,00 6,00 | ..
Extremadura

4 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2110+450 25 8,00 6,00 | ..
Extremadura

5 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 21124210 25 8,00 600 | ...
Extremadura

6 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2124+260 25 8,00 6,00 | ..
Extremadura

7 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2137+600 25 8,00 6,00 | ..
Extremadura

8 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2139+000 20 8,00 6,00 | ...
Extremadura
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

e Muros.
MUROS
TRAMO .- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA Il.1
ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf G RGO O CIMENTACION SCIRNAIS]S
(m) (m) (m) (m2)
Muro protecciéon FC Madrid —
1 |Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormig6n armado in situ 2141+900 2142+100 200 | ... 5,00
D)
Muro proteccién FC Madrid —
2 | Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormigén armado in situ 2142+400 2142+770 3rt0 | Ll 5,00
)
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Estudio Informativo

Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

e Alternativa ll.2

En esta alternativa son necesarias un total de 44 estructuras, agrupadas del siguiente modo:

¢ Viaductos y pérgolas

TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)

ALTERNATIVAII.2

CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES  [LONGITUD | eqrmapo | ANCHO | ¢ )venTACION | SUPERFICIE
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 Pérgola sobre Ctra. TO-1029 Vigas doble T prefabricadas+losa compresion 2207+400 16 140,00 1,20+0,30 16,00 Profunda 2.240,00
2 Pérgola sobaee I,:Acl:c.é'\rq;drzd - Valencia Vigas doble T prefabricadas+losa compresién 2218+050 16 95,00 1,20+0,30 16,00 Profunda 1.520,00
3 Viaducto sobre ctra. CM-4015 Cajon de hormigoén postesado “in situ 2222+600 | 32+4x42+32 232,00 3,00 14,00 Profunda 3.248,00
4 Viaducto sobre ctra. TO-1257 Cajon de hormigoén postesado “in situ 2234+480 | 32+2x42+32 148,00 3,00 14,00 Profunda 2.072,00
Pérgola sobre LAV Madrid-
5 Extremadura FC. Madrid - Valencia Vigas doble T prefabricadas+losa compresion 2242+400 16+2x13 70+2x65 1,20+0,30 16+2x13 Profunda 2.810,00
de Alcantara y N-V
e Pasos superiores.
PASOS SUPERIORES
TRAMO .- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA 1.2
LUCES LonGITUD | _SANTO | AncHO . | SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
PS camino sobre LAV
1 | Madrid—Extremadura y ctra Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2200+780 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
CM-4009
2 |PSctraTO-7701 sobre LAV |  |osa de hormigon postesada aligerada “in situ” 2231+700 14+21+14 49 1,40 1200 | ... 588,00
Madrid— Extremadura (1)
3 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2203+620 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid - Extremadura
4 | PSctra CM-4009 sobre LAV | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 2204+290 14+21+14 49 1,40 1000 | ... 490,00
Madrid— Extremadura (1)
5 |PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2205+280 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid - Extremadura
PS cafiada real Segoviana
6 |sobre LAV Madrid - Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2205+610 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Extremadura
7 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2206+050 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid— Extremadura
8 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2208+420 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid— Extremadura
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Estudio Informativo

Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES
TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA 1.2
LUCES LONGITUD AN ANCHO < SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
9 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2209+530 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
Madrid— Extremadura
10 |PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ 2210+450 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
Madrid— Extremadura
11 | PS camino sobre LAV Losa de hormigoén postesada aligerada “in situ 2212+220 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid— Extremadura
12 | PS camino sobre LAV Losa de hormigoén postesada aligerada “in situ 2213+210 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid— Extremadura
1,40. Cartelas
Losa de hormigén postesada aligerada. “in situ” de18my
13 PS ctra TO-1029 sobre LAV con cartelas sobre las pilas 2214+210 33+44+33 110 espesor 0.90 m 1200 1.320,00
Madrid — Extremadura (1) en pilas
1,80. Cartelas
Losa de hormigén postesada aligerada. “in situ” de22my
14 PS ctra CM-4053 sobre LAV con cartelas sobre las pilas 2215+650 41+54+41 136 espesor 1.0 m 1200 1.632,00
Madrid — Extremadura (1) en pilas
15 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada. “in situ” | 2216+610 21+28+21 70 1,40 10,00 | ... 700,00
Madrid - Extremadura
16 |PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada maciza. “in situ” 2217+410 15+4x20+15 110 1,10 1000 | ... 1.100,00
Madrid - Extremadura
1,30. Cartelas
Losa de hormigdn postesada aligerada. “in situ” con del5my
1 PS camino sobre LAV cartelas sobre las pilas 2220+790 28+37+28 93 espesor 0.70 m 10,00 930,00
Madrid - Extremadura en pilas
18 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada maciza. “in situ” 2223+230 16+21+16 53 1,40 10,00 | ... 530,00
Madrid - Extremadura
19 |PSctra CM-4002 sobre LAV | vigas artesas prefabricadas + losa de compresién | 2227+360 | 23+24+15+24+23 109 1,30+0,30 1200 | ... 1.308,00
Madrid - Extremadura
20 |PS camino sobre LAV Vigas artesas prefabricadas + losa de compresién | 2228+690 23+2x24+23 94 1,30+0,30 10,00 | ... 940,00
Madrid - Extremadura
21 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada maciza. “in situ” 2231+390 15+20+15 50 1,30 10,00 | ... 500,00
Madrid - Extremadura
22 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada maciza. “in situ” 2232+100 15+20+15 50 1,30 10,00 | ... 500,00
Madrid - Extremadura
23 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada maciza. “in situ” 2233+290 | 10+14+19+14+10 67 1,30 10,00 | ... 670,00
Madrid - Extremadura
PS camino sobre LAV
24 | Madrid — Extremadura y Vigas artesas prefabricadas + losa de compresion | 2238+190 | 15+20+2x30+20+15 130 1,80+0.30 10,00 | ... 1.300,00
CM-4000
PS camino sobre LAV
25 | Madrid — Extremadura y Vigas artesas prefabricadas + losa de compresion | 2239+490 15+20+3x30 125 1,80+0.30 10,00 | ... 1.250,00
CM-4000
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES

TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)

ALTERNATIVA II.2

ITEM

ESTRUCTURA

TIPO

PK

26

PS camino real
Extremadura sobre LAV
Madrid — Extremadura y
CM-4000

Vigas artesas prefabricadas + losa de compresion

2241+300

LUCES
(m)

3x20+2x30

LONGITUD
(m)

120

CANTO
ESTIMADO

(m)

1,80+0.30

ANCHO
(m)

10,00

CIMENTACION

SUPERFICIE
(m2)

1.200,00

(1) Para poder ejecutar los PS ctra CM-4015 sobre LAV Madrid — Extremadura, PS ctra TO-1029 sobre LAV Madrid — Extremadura (P.K. 2214.27) y PS ctra CM-4053 sobre LAV Madrid — Extremadura es
necesario realizar una desvio provisional de la via afectada.

e Pasos inferiores.

PASOS INFERIORES

TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)

ALTERNATIVAII.2

ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ANCHO ALTO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) (m) (m) (m2)

1 | Plctra CM-4009 bajo LAV Marco de hormigén armado in situ 2201+500 20 12,00 600 | ..
Madrid — Extremadura

2 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2201+700 25 8,00 600 | ..
Extremadura

3 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2302+070 20 8,00 600 | ..
Extremadura

4 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2216+020 23 8,00 600 | ...
Extremadura

5 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2218+980 20 12,00 600 | ...
Extremadura

6 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2220+020 17 8,00 600 | ...
Extremadura

7 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2221+720 34 8,00 600 | ..
Extremadura

g | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2224+340 17 8,00 600 | ...
Extremadura

9 | PIcamino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2230+940 20 8,00 600 | ..
Extremadura

10 | PIcamino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2234+050 18 8,00 600 | ..
Extremadura

11 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2236+040 25 8,00 600 | ..
Extremadura

e Muros.
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

MUROS
TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA 1.2
ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf HORENED) ANEIO) s CIMENTACION SHASMAIS
(m) (m) (m) (m2)
Muro proteccion FC Madrid —
1 | Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormigén armado in situ 2241+900 2242+100 200 500 | ...
D)
Muro protecciéon FC Madrid —
2 | Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormigén armado in situ 2242+400 2242+770 370 500 | ...
1)
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

Alternativa 1.3

En esta alternativa son necesarias un total de 39 estructuras, agrupadas del siguiente modo:

¢ Viaductos y pérgolas

TRAMO II.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA 1.3
LUCES LONGITUD CANTO ANCHO SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
1 Viaducto sobre ctra. CM-4009 Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 2306+430 22+32+22 76,00 1,80 14,00 Profunda 1.064,00
o |Pergola SOb;z Ii\?éal\r/wlg:;d -Valencia | ;a5 doble T prefabricadas+losa compresion | 2318+050 16 95,00 1,20+0,30 16,00 Profunda 1.520,00
3 Viaducto sobre ctra. CM-4015 Cajon de hormigon postesado “in situ 2322+600 | 32+4x42+32 232,00 3,00 14,00 Profunda 3.248,00
4 Viaducto sobre ctra. TO-1257 Cajon de hormigon postesado “in situ 2334+480 | 32+2x42+32 148,00 3,00 14,00 Profunda 2.072,00
Pérgola sobre LAV Madrid-
5 Extremadura FC. Madrid - Valencia Vigas doble T prefabricadas+losa compresién 2142+400 16+2x13 70+2x65 1,20+0,30 16+2x13 Profunda 2.810,00
de Alcantara y N-V
e Pasos superiores.
PASOS SUPERIORES
TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA 1.3
LUCES LONGITUD A ANCHO SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) (m) (m) (m2)

PS camino sobre LAV
1 | Madrid—Extremadura y ctra Viga artesa prefabricadas + losa de compresion 2303+050 32+2x22+2x33 142 1,80+0,30 10,00 1.420,00

CM-4009

PS camino sobre LAV
2 | Madrid— Extremadura y ctra Viga artesa prefabricadas + losa de compresion 2304+230 32+2x29+17 107 1,80+0,30 10,00 1.070,00

CM-4009
3 |PSctra CM-4015 sobre LAV | | osa de hormigén postesada aligerada “in situ” 2305+090 14+21+14 49 1,40 12,00 588,00

Madrid — Extremadura (1)

PS cafiada real Segoviana
4 | sobre LAV Madrid - Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 2307+350 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00

Extremadura
5 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 2308+950 20+31+20 71 1,90 10,00 710,00

Madrid— Extremadura

1,20. Cartelas
Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” con deldmy

6 PS ctra TO-1029 sobre LAV cartelas sobre las pilas 23114240 26+34+26 86 espesor 0,60 m 12,00 1.032,00

Madrid - Extremadura en pilas
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES
TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA 11.3
LUCES LONGITUD G ANCHO < SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
1,40. Cartelas
7 _ Losa de hormigdn postesada allge_rada. in situ” con 23124580 33+44+33 110 del8my 10,00 1.100,00
PS camino sobre LAV cartelas sobre las pilas espesor 0.90 m
Madrid - Extremadura en pilas
1,40. Cartelas
8 _ Losa de hormigdn postesada allge_rada. in situ” con 2313+310 33+44+33 110 del18my 10,00 1.100,00
PS camino sobre LAV cartelas sobre las pilas espesor 0.90 m
Madrid - Extremadura en pilas
1,40. Cartelas
Losa de hormigoén postesada aligerada. “in situ” con de18my
9 PS ctra TO-1029 sobre LAV cartelas sobre las pilas 2314+210 33+44+33 110 espesor 0.90 m 12,00 1.320,00
Madrid — Extremadura (1) en pilas
1,80. Cartelas
Losa de hormigoén postesada aligerada. “in situ” con de22my
10 PS ctra CM-4053 sobre LAV cartelas sobre las pilas 2315+650 4l+54+41 136 espesor 1.0 m 12,00 1.632,00
Madrid — Extremadura (1) en pilas
11 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada. “in situ” 2316+610 21+28+21 70 1,40 10,00 700,00
Madrid - Extremadura
12 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada maciza. “in situ” 2317+410 15+4x20+15 110 1,40 10,00 1.100,00
Madrid - Extremadura
1,30. Cartelas
13 _ Losa de hormigon postesada allge_rada. in situ” con 23204790 28+37428 93 de1l5my 10,00 930,00
PS camino sobre LAV cartelas sobre las pilas espesor 0.70 m
Madrid - Extremadura en pilas
14 | ps camino sobre LAV Losa de hormigdén postesada maciza. “in situ” 2323+230 16+21+16 53 1,40 10,00 530,00
Madrid - Extremadura
15 |PS ctra CM-4002 sobre LAV | vVigas artesas prefabricadas + losa de compresién | 2327+360 | 23+24+15+24+23 109 1,30+0,30 12,00 1.308,00
Madrid - Extremadura
16 | PS camino sobre LAV Vigas artesas prefabricadas + losa de compresién | 2328+690 23+2x24+23 94 1,30+0,30 10,00 940,00
Madrid - Extremadura
17 | pPS camino sobre LAV Losa de hormigoén postesada maciza. “in situ” 2331+390 15+20+15 50 1,30 10,00 500,00
Madrid - Extremadura
18 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada maciza. “in situ” 2332+100 15+20+15 50 1,30 10,00 500,00
Madrid - Extremadura
19 |PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada maciza. “in situ” 2333+290 | 10+14+19+14+10 67 1,30 10,00 603,00
Madrid - Extremadura
PS camino sobre LAV 15420+2x30+
20 | Madrid — Extremadura y Vigas artesas prefabricadas + losa de compresion 2338+190 130 1,80+0.30 10,00 1.300,00
20+15
CM-4000
PS camino sobre LAV
21 | Madrid — Extremadura y Vigas artesas prefabricadas + losa de compresion 2339+490 15+20+3x30 125 1,80+0.30 10,00 1.250,00
CM-4000
102

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA



Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES

TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)

ALTERNATIVA I3

CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD | <1 iMADO ANCHO | ~\veEnTACION | SUPERFICIE
(m) (m) m) (m) (m2)
PS camino real
2p |EXtrem adura sobre LAV Vigas artesas prefabricadas + losa de compresion 2341+300 3x20+2x30 120 1,80+0.30 10,00 1.200,00
Madrid — Extremadura y
CM-4000

(1) Para poder ejecutar los PS ctra CM-4015 sobre LAV Madrid — Extremadura, PS ctra TO-1029 sobre LAV Madrid — Extremadura (P.K. 2314.27) y PS ctra CM-4053 sobre LAV Madrid — Extremadura es
necesario realizar una desvio provisional de la via afectada.

Pasos inferiores.

PASOS INFERIORES

TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)

ALTERNATIVA I3

ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ANCHO ALTO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 |Plctra TO-3523 bajo LAV Marco de hormigén armado in situ 2301+500 20 12,00 600 | ... | ..
Madrid — Extremadura
2 | Plcamino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2307+910 20 8,00 600 | ... | ..
Extremadura
3 |Plcamino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2310+500 20 8,00 600 | ... | ..
Extremadura
4 | Plcamino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2316+020 23 8,00 600 | ... | .
Extremadura
5 | PIcamino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2318+980 20 12,00 600 | ... | ..
Extremadura
6 | P!l camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2320+020 17 8,00 600 | ... | .
Extremadura
7 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2321+720 34 8,00 600 | ... | ..
Extremadura
g | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2324+340 17 8,00 600 | ... | .
Extremadura
9 | PIcamino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2330+940 20 8,00 600 | ... | ..
Extremadura
10 | PIcamino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2334+050 18 8,00 600 | ... | ..
Extremadura
11 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 2336+040 25 8,00 600 | ... | ..
Extremadura

Muros.
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

MUROS
TRAMO Il.- TORRIJOS (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA 1.3

ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf HOREED ANEIO) S5O CIMENTACION SHIHSMAIES
(m) (m) (m) (m2)
Muro proteccion FC Madrid —
1 | Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormigén armado in situ 2341+900 2342+100 200 50 | ... | L
D)
Muro protecciéon FC Madrid —
2 | Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormigén armado in situ 2342+400 2342+770 370 50 | ... | L
1)
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

5.4.10.3 Tramo lll.- Talavera de la Reina

e Alternativa lll.1

En esta alternativa son necesarias un total de 40 estructuras, agrupadas del siguiente modo:

¢ Viaductos.

TRAMO lll.- TALAVERA DE LA REINA (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA I1I.1
LUCES LONGITUD CANTO ANCHO SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
1 Viaducto sobre el rio Alberche Cajon de hormigoén postesado “in situ 3101+860| 32+7x39+32 337,00 3,00 14,00 Profunda 4.718,00
2 Viaducto sobre arroyo de las Parras Losa de hormigdn postesada maciza “in situ” 3103+130 15 15,00 1,40 14,00 Profunda 210,00
3 Viaducto sobre arroyo Barrago Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 3111+240 14+21+14 49,00 1,40 14,00 Profunda 686,00
4 Viaducto sobre arroyo Merdancho Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 3116+360 14+21+14 49,00 1,40 14,00 Profunda 686,00
5 Viaducto sobre arroyo Zarzaleja Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 3118+100 14+21+14 49,00 1,40 14,00 Profunda 686,00
6 V'adUCt%Z’IO Xlrseiﬁgnal bajo Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3119+100 30 30,00 2,60+0,30 14,00 Profunda 420,00
7 Viaducto sobre arroyo Cervines Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 3120+460 20+30+20 70,00 1,80 14,00 Profunda 980,00
8 Viaducto sobre arroyo Carchenilla Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3122+000 22 22,00 1,90+0,30 14,00 Profunda 308,00
9 Viaducto sobre ctra CM-4130 Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3122+450 35 35,00 2,60+0,30 14,00 Profunda 490,00
10 Viaducto sobre arroyo Cafiada Mala Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 3122+740 20+30+20 70,00 1,80 14,00 Profunda 980,00
4,00
11 Viaducto sobre autovia A-5 Vigas cajén prefabricadas 3123+500| 63+2x81+56 281,00 (5,0 centro 14,00 Profunda 3.934,00
vano)
12 | Viaducto sobre colada del Enchinado Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 3125+500 16 16,00 1,30 14,00 Profunda 224,00
e Pasos superiores.
PASOS SUPERIORES
TRAMO lIl.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)
ALTERNATIVA III.1
LUCES LONGITUD | _SANTO ANCHO SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) (m) (m) (m2)
PS camino sobre LAV
1 |Madrid-Extremadura y FC Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 3101+540 | 2x20+30+2x20 110 1,80+0,30 10,00 990,00
Madrid — Valencia de
Alcantara
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES
TRAMO lll.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)
ALTERNATIVAIIL1

CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ESTIMADO ANCHO CIMENTACION SUPERFICIE

(m) (m) m) (m) (m2)

PS cafiada real de
Extremadura sobre sobre
2 | LAV Madrid—Extremadura y Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 3103+330 4x20+15 95 1,40+0,30 10,00 950,00
FC Madrid — Valencia de
Alcantara

PS camino sobre LAV
Madrid—Extremadura 'y FC
Madrid — Valencia de
Alcantara

PS ctra CM-5001 sobre LAV
Madrid — Extremadura y FC
Madrid — Valencia de
Alcantara

PS camino sobre LAV
Madrid — Extremadura y FC
Madrid — Valencia de
Alcantara

PS ctra CM-5100 sobre LAV
Madrid — Extremadura 'y FC
Madrid — Valencia de
Alcantara

PS camino sobre LAV
Madrid - Extremadura y FC
Madrid - Valencia de
Alcantara

PS calle Alfonso Xl sobre
LAV Madrid - Extremadura y
PC Madrid - Valencia de
Alcantara

PS Ctra N-502 sobre LAV 1,80. Cartelas
Madr!d —Extrem:_:\dura y FC | Losa de hormigdn postesada allge_rada. in situ” con 3110+970 41+54+41 136 de22my
Madrid — Valencia de cartelas sobre las pilas espesor 1.0 m
Alcantara (1) en pilas
PS camino sobre LAV
Madrid — Extremadura y FC
Madrid — Valencia de
Alcantara

PS camino sobre LAV
Madrid — Extremadura y FC
Madrid — Valencia de
Alcantara

PS camino sobre LAV
Madrid — Extremadura y
Madrid — Valencia de
Alcantara

Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 3105+500 20+3x30 110 1,80+0,30 10,00 1100,00

Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 3106+300 31+25 56 1,80+0,30 11,00 616,00

Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 3107+010 25+31+25 81 1,80+0,30 10,00 810,00

Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 3108+270 25+30+25 80 1,80+0,30 12,00 960,00

Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 3109+310 15+30 45 1,80+0,30 10,00 450,00

Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 3109+800 15+30+30 75 1,80+0,30 10,00 750,00

12,00 1.632,00

10 Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 3112+850 31+25 56 1,80+0,30 10,00 560,00

11 Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 3114+800 24+24 48 1,30+0,30 10,00 480,00

12 Vigas artesas prefabricadas + losa compresion 3116+610 4x26 104 1,30+0,30 10,00 1040,00

13 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 3117+500 12+18+12 42 1,10 10,00 420,00
Madrid — Extremadura
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES

TRAMO lll.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)

ALTERNATIVAIILL

CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK HUeiEs HREl gD ESTIMADO ANEIHIO CIMENTACION SUFERHCS
(m) (m) m) (m) (m2)
14 | PS ctra Gamonal sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 3119+310 14+21+14 49 1,40 11,00 539,00
Madrid — Extremadura
15 |PS camino sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 3120+670 12+18+12 42 1,20 10,00 420,00
Madrid — Extremadura
16 |PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 3121+700 12+18+12 42 1,20 10,00 420,00
Madrid — Extremadura
PS cafiada real Leonesa
17 |sobre LAV Madrid — Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” 3124+600 12+18+12 42 1,20 10,00 420,00
Extremadura
(1) Para poder ejecutar el PS ctra N-502 sobre LAV Madrid — Extremadura es necesario realizar una desvio provisional de la via afectada.
e Pasos inferiores.
PASOS INFERIORES
TRAMO lIl.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)
ALTERNATIVA III.1
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ANCHO ALTO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 3108+810 20 8,00 6,00 | ..
Extremadura
2 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 3118+370 20 8,00 6,00 | ..
Extremadura
3 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 3123+920 20 8,00 6,00 | ..
Extremadura
4 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 3125+500 35 12,00 6,00 | ..
Extremadura
e Muros.
MUROS
TRAMO lIl.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)
ALTERNATIVAIII.1
ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf Letiel ANEAD AT CIMENTACION SUlPEHCl=
(m) (m) (m) (m2)
1 | Muro proteccion FC Madrid — Muro de hormigén armado in situ 3100+000 3101+050 1050 5,00
Valencia de Alcantara (Margen 1)
2 | Muro proteccion FC Madrid — Muro de hormigén armado in situ 3100+650 3101+020 370 5,00
Valencia de Alcantara (Margen D)
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Estudio Informativo

Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

MUROS

TRAMO lll.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)

ALTERNATIVAIIL1

ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf LON(SJ)TUD AN(%;IO A(Lnl')O CIMENTACION SUP(EmRZI;ICIE
3 | Muro proteccién FC Madrid — Muro de hormigén armado in situ 3103+150 3104+550 1400 50 | ...
Valencia de Alcantara (Margen |)
4 | Muro proteccién FC Madrid — Muro de hormigén armado in situ 3111+020 3111+220 200 250 | ..
Valencia de Alcantara (Margen |)
5 | Muro proteccion FC Madrid — Muro de hormigén armado in situ 3111+260 3111+530 270 250 | ...
Valencia de Alcantara (Margen |)
6 | Muro proteccion FC Madrid — Muro de hormigén armado in situ 3114+970 3115+880 910 1,50 | ...
Valencia de Alcantara (Margen |)
7 | Muro proteccion FC Madrid — Muro de hormigén armado in situ 3115+410 3115+590 180 150 | ...

Valencia de Alcantara (Margen D)
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Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

e Alternativa lll.2

En esta alternativa son necesarias un total de 40 estructuras, agrupadas del siguiente modo:

¢ Viaductos.

TRAMO lll.- TALAVERA DE LA REINA (TORRIJOS - TALAVERA DE LA REINA)
ALTERNATIVA III.2
LUCES LONGITUD CANTO ANCHO ~n | SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
1 Viaducto sobre el rio Alberche Cajon de hormigon postesado “in situ 3201+860| 32+7x39+32 337,00 3,00 14,00 Profunda 4.718,00
2 Viaducto sobre arroyo de las Parras Losa de hormigdn postesada maciza “in situ” 3203+130 15 15,00 1,40 14,00 Profunda 210,00
3 Viaducto sobre arroyo Barrago Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” | 3211+240 14+21+14 49,00 1,40 14,00 Profunda 686,00
4 Viaducto sobre arroyo Merdancho Losa de hormigoén postesada aligerada “in situ” | 3216+360 14+21+14 49,00 1,40 14,00 Profunda 686,00
5 Viaducto sobre arroyo Zarzaleja Losa de hormigoén postesada aligerada “in situ” | 3218+140 14+21+14 49,00 1,40 14,00 Profunda 686,00
6 Viaducto sozlrseiﬁgnal bajo del Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3219+140 30 30,00 2,60+0,30 14,00 Profunda 420,00
7 Viaducto sobre arroyo Cervines Losa de hormigoén postesada aligerada “in situ” | 3220+490 20+30+20 70,00 1,80 14,00 Profunda 980,00
8 Viaducto sobre arroyo Carchenilla Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3222+040 22 22,00 1,90+0,30 14,00 Profunda 308,00
9 Viaducto sobre ctra CM-4130 Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3222+480 35 35,00 2,60+0,30 14,00 Profunda 490,00
10 Viaducto sobre arroyo Cafiada Mala Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” | 3222+770 20+30+20 70,00 1,80 14,00 Profunda 980,00
4,00
11 Viaducto sobre autovia A-5 Vigas cajén prefabricadas 3223+500 | 63+2x81+56 281,00 (5,0 centro 14,00 Profunda 3.934,00
vano)
12 Viaducto sobre colada del Enchinado Losa de hormigoén postesada aligerada “in situ” | 3225+530 16 16,00 1,30 14,00 Profunda 224,00
e Pasos superiores.
PASOS SUPERIORES
TRAMO lIl.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)
ALTERNATIVA 111.2
LUCES LONGITUD CANTO ANCHO - SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK (m) (m) ESTIMADO(m) (m) CIMENTACION m2)
PS camino sobre LAV Madrid— ) . .
1 | Extremaduray FC Madrid — Valencia Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3201+540 | 2x20+30+2x20 110 1,80+0,30 10,00 1100,00
de Alcantara
PS cafiada real de Extremadura sobre _ . o
2 | sobre LAV Madrid-Extremadura y FC Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” | 3203+330 4x20+15 95 1,40+0,30 10,00 950,00
Madrid — Valencia de Alcantara
PS camino sobre LAV Madrid— ) . .
3 Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3205+500 20+3x30 110 1,80+0,30 10,00 1100,00

Extremadura y FC Madrid — Valencia
de Alcantara
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Estudio Informativo

Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

PASOS SUPERIORES
TRAMO lll.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)
ALTERNATIVAIII.2
LUCES LONGITUD CANTO ANCHO - SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK (m) (m) ESTIMADO(m) (m) CIMENTACION (m2)

PS ctra CM-5001 sobre LAV Madrid — ] ) .

4 | Extremadura y FC Madrid — Valencia Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3206+300 31+25 56 1,80+0,30 11,00 616,00
de Alcantara
PS camino sobre LAV Madrid — i ] y

5 | Extremadura y FC Madrid — Valencia Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3207+010 25+31+25 81 1,80+0,30 10,00 810,00
de Alcéantara
PS ctra CM-5100 sobre LAV Madrid — ] ) ~

6 | Extremadura'y FC Madrid — Valencia Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3208+260 30+20+30 80 1,80+0,30 11,00 880,00
de Alcantara

7 | PS camino sobre LAV Madrid - Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 3208+780 | 12+3x18+12 78 1,20 10,00 780,00
Extremadura

8 |PS camino sobre LAV Madrid - Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 3209+100 | 12+3x18+12 78 1,20 10,00 780,00
Extremadura

9 | PS camino sobre LAV Madrid - Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” | 3209+400 | 12+3x18+12 78 1,20 10,00 780,00
Extremadura

10 | PS camino sobre LAV Madrid - Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” | 3209+970 | 12+3x18+12 78 1,20 10,00 780,00
Extremadura

1,80. Cartelas

11 PS Ctra N-502 sobre LA_V Madrid - Losa de hormigdn postesada allge_rada. in situ 3210+970 41+54+41 136 de22my 12,00 1.632,00
Extremadura y FC Madrid — Valencia con cartelas sobre las pilas espesor 1.0 m
de Alcéntara (1) en pilas
PS camino sobre LAV Madrid — ) ) )

12 | Extremadura y FC Madrid — Valencia Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3212+880 31+25 56 1,80+0,30 10,00 560,00
de Alcantara
PS camino sobre LAV Madrid — ] ] y

13 | Extremadura y FC Madrid — Valencia Viga artesa prefabricada + losa de compresion | 3214+840 24+24 48 1,30+0,30 10,00 480,00
de Alcantara
PS camino sobre LAV Madrid — ) ) )

14 | Extremadura y Madrid — Valencia de Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 3216+640 4x26 104 1,30+0,30 10,00 1040,00
Alcantara

15 | PS camino sobre LAV Madrid — Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” |3217+530| 12+18+12 42 1,20 10,00 420,00
Extremadura

16 |PS ctra Gamonal sobre LAV Madrid — Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” |[3219+350| 14+21+14 49 1,40 11,00 539,00
Extremadura

17 | PS camino sobre LAV Madrid — Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 3220+700| 12+18+12 42 1,20 10,00 420,00
Extremadura

18 | PS camino sobre LAV Madrid — Losa de hormigoén postesada aligerada “in situ” | 3221+740| 12+18+12 42 1,20 10,00 420,00
Extremadura

19 | PS cafiada real Leonesa sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” | 3224+640 | 12+18+12 42 1,20 10,00 420,00
Madrid — Extremadura

(1) Para poder ejecutar el PS ctra N-502 sobre LAV Madrid — Extremadura es necesario realizar una desvio provisional de la via afectada.
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e Pasos inferiores.

PASOS INFERIORES

TRAMO lll.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)

ALTERNATIVAIII.2

ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ANCHO ALTO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 [Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 3218+400 20 8,00 600 | ... | .
Extremadura
2 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 3223+960 20 8,00 600 | ... | .
Extremadura
3 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 3225+530 35 12,00 600 | ... | .
Extremadura
e Muros.
MUROS
TRAMO lIl.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)
ALTERNATIVA I111.2
ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf LONGITUD ANCHO ALTO CIMENTACION SIS
(m) (m) (m) (m2)
Muro protecciéon FC Madrid —
1 |Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormigdn armado in situ 3200+000 3201+050 1050 500 | ...
1)
Muro proteccion FC Madrid —
2 | Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormigén armado in situ 3200+650 3201+020 370 500 | ...
D)
Muro proteccion FC Madrid —
3 | Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormigdn armado in situ 3203+060 3203+120 60 500 | ...
1)
Muro proteccion FC Madrid —
4 | Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormigén armado in situ 3203+150 3204+550 1400 500 | ...
1)
Muro protecciéon FC Madrid —
5 | Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormigén armado in situ 3215+000 3215+910 910 150 | ..
1)
Muro proteccion FC Madrid —
6 | Valencia de Alcantara (Margen Muro de hormigén armado in situ 3215+440 3215+620 180 150 | L.
D)
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5.4.10.4 Tramo IV.- Oropesa
e Alternativa IV.1
En esta alternativa son necesarias un total de 31 estructuras, agrupadas del siguiente modo:

¢ Viaductos vy pérgolas.

TRAMO IV.- OROPESA (TALAVERA DE LA REINA - OROPESA)
ALTERNATIVA IV.1
LUCES LONGITUD CANID ANCHO < SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 Viaducto sobre arroyo de la Venta Losa de hormigdn postesada maciza “in situ” 4106+130 20+26+20 66,00 1,50 14,00 Profunda 924,00
2 Viaducto sobre arroyo Alcafiizo Cajon de hormigoén postesado “in situ 4108+500 | 29+2x48+34 159,00 3,00 14,00 Profunda 2.226,00
3 Pérgola sobre autovia A-5 Vigas doble T prefabricadas+losa compresién 4110+480 2x21 66,00 1,60+0,30 2x21 Profunda 2.772,00
4 Viaducto sobre arroyo Molinillo Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 4119+450 | 31+2x41+40 153,00 2,60+0,30 14,00 Profunda 2.142,00
5 Viaducto sobre arroyo Carcaboso Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 4121+640 35 35,00 2,60+0,30 14,00 Profunda 490,00
6 Viaducto sobre arroyo Cafaveral Vigas artesas prefabricadas + losa compresiéon | 4124+000 32 32,00 2,60+0,31 14,00 Profunda 448,00
e Pasos superiores.
PASOS SUPERIORES
TRAMO IV.- OROPESA (GAMONAL - OROPESA)
ALTERNATIVA IV.1
LUCES LonGITuD | _SANTO ANCHO .. | SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
1 |PS camino sobre LAV Losa de hormigoén postesada aligerada “in situ” 4101+270 12+18+12 42 1,20 10,00 420,00
Madrid—Extremadura
2 | PS camino sobre LAV Losa de hormigoén postesada aligerada “in situ” 4102+370 19+26+19 64 1,40 10,00 640,00
Madrid—Extremadura
3 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4103+380 19+26+19 64 1,40 10,00 640,00
Madrid—Extremadura
4 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4105+310 19+26+19 64 1,40 10,00 640,00
Madrid—Extremadura
5 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4111+880 19+26+19 64 1,40 10,00 640,00
Madrid—Extremadura
PS camino + cordel de
6 | Oropesa sobre LAV Madrid - Vigas prefabricadas doble T +losa de compresién 4113+650 15+2x26+15 82 1,50+0,30 17,00 1.394,00
Extremadura
7 | PSctra CM-4100 sobre LAV | vigas prefabricadas doble T +losa de compresion 4114+320 3x18 54 1,00+0,30 15,00 810,00
Madrid - Extremadura
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PASOS SUPERIORES
TRAMO IV.- OROPESA (GAMONAL - OROPESA)
ALTERNATIVA IV.1
LUCES LONGITUD G ANCHO - | SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
8 | PS camino sobre LAV Vigas prefabricadas doble T +losa de compresion 4116+380 15+29+15 59 1,60+0,30 1000 | ... 590,00
Madrid—Extremadura
9 |PS camino sobre LAV Vigas prefabricadas doble T +losa de compresion 4116+890 15+32+15 62 1,60+0,30 1000 | ... 620,00
Madrid—Extremadura
10 |PS camino sobre LAV Vigas prefabricadas doble T +losa de compresiéon 4117+530 15+2x18+15 66 1,00+0,30 10,00 | ... 660,00
Madrid—Extremadura
PS camino sobre LAV
11 Madr!d—Extremz;dura FC Vigas prefabricadas doble T +losa de compresion 4118+310 12+2x26+12 76 1,50+0,30 10,00 | ... 760,00
Madrid — Valencia de
Alcantara
PS camino sobre LAV
12 |Madrid-Extremaduray FC Vigas prefabricadas doble T+losa de compresién 4120+490 | 18+34+28+18 08 1,70+0,30 10,00 | .. 980,00
Madrid — Valencia de
Alcantara
PS camino sobre LAV
13 |Madrid-Extremadura y FC Vigas prefabricadas doble T +losa de compresién | 4122+560 | 15+2x26+15 82 1,50+0,30 10,00 | .. 820,00
Madrid — Valencia de
Alcantara
PS ctra TO-1297 sobre LAV
14 |Madrid—Extremaduray FC | ;00 hrofabricadas doble T +osa de compresion | 4122+880 | 26+2x20+15 81 1,50+0,30 1300 | .. 1.053,00
Madrid — Valencia de
Alcantara
PS camino sobre LAV
15 |Madrid-Extremaduray FC Vigas prefabricadas doble T +losa de compresion | 4125+250 | 15+2x33+15 96 1,70+0,30 10,00 | .. 960,00
Madrid — Valencia de
Alcantara
16 |PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4130+200 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
Madrid - Extremadura
17 | PS camino sobre FC Madrid |  vigas prefabricadas doble T +losa de compresion 4130+200 15+18+15 48 1,00+0,30 10,00 | ... 480,00
— Valencia de Alcantara
e Pasos inferiores.
PASOS INFERIORES
TRAMO IV.- OROPESA (GAMONAL - OROPESA)
ALTERNATIVA IV.1
e TG PO ¢ LUCES LONGITUD ANCHO ALTO ChENTREEy | BUPERAICTE
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4108+740 20 8,00 6,00
Extremadura
2 |PF+ODT bajo LAV Madrid - Béveda de hormigén armado in situ 4109+840 67 15,00 8,00
Extremadura
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PASOS INFERIORES
TRAMO IV.- OROPESA (GAMONAL - OROPESA)
ALTERNATIVA IV.1
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK Ll.éri;ES LON(SII)TUD AN(ﬁ,;'O A(Ln-]r)o CIMENTACION SUP(EmRSICIE
3 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4110+630 20 8,00 6,00
Extremadura
4 |PF+ODT bajo LAV Madrid - Béveda de hormigén armado in situ 4112+230 59 15,00 8,00
Extremadura
5 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4112+900 20 8,00 6,00
Extremadura
6 | Pl peatonal bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4115+060 50 6,00 4,00
Extremadura
7 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4125+250 20 8,00 6,00
Extremadura
e Muros.
MUROS
TRAMO lIl.- TALAVERA DE LA REINA (TALAVERA DE LA REINA - GAMONAL)
ALTERNATIVA IV.1
ITEM ESTRUCTURA TIPO PKi PKf LONEILL ANEIRE) AT CIMENTACION SUPERIFIE=
(m) (m) (m) (m2)
1 | Muro proteccion edificaciones Muro de hormigén armado in situ 4114+730 4115+050 32 200 | ...
(Margen D)
2 | Muro proteccion edificaciones Muro de hormigén armado in situ 4116+650 4116+750 100 4,00
(Margen D)
3 | Muro proteccion edificaciones Muro de hormigén armado in situ 4114+730 4115+050 175 6,00 | ..
(Margen D)
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e Alternativa IV.2

En esta alternativa son necesarias un total de 34 estructuras, agrupadas del siguiente modo:

¢ Viaductos y pérgolas

TRAMO IV.- OROPESA (TALAVERA DE LA REINA - OROPESA)

ALTERNATIVA IV.2

CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ESTIMADO ANCHO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) m) (m) (m2)
1 Viaducto sobre arroyo de la Venta Losa de hormigdn postesada maciza “in situ” 4205+890 | 21+4x28+21 154,00 1,80 14,00 Profunda 2.156,00
2 Pérgola sobre autovia A-5 Vigas doble T prefabricadas+losa compresién 4206+200 2x21 66,00 1,60+0,30 2x21 Profunda 2.772,00
3 Viaducto sobre arroyo Alcafiizo Cajon de hormigon postesado “in situ 4208+430 | 29+2x48+34 159,00 3,00 14,00 Profunda 2.226,00
4 Viaducto so%ree :Igéwtzfgd - Valencia Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 4209+730 31+41+31 100,00 2,60+0,30 14,00 Profunda 1.400,00
5 Viaducto sobre carretera CM-4100 Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 4214+150 35 35,00 2,60+0,30 14,00 Profunda 490,00
6 Viaducto sobreoizlr;égg Herreruela de Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 4218+590 20+40+20 80,00 2,60+0,30 14,00 Profunda 1.120,00
7 Viaducto sobre arroyo Molinillo Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 4219+300 20+40+20 80,00 2,60+0,30 14,00 Profunda 1.120,00
8 Viaducto sobre arroyo Cafaveral Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 4223+390 35 35,00 2,60+0,31 14,00 Profunda 490,00
9 Viaducto sobre carretera TO-9740 Vigas artesas prefabricadas + losa compresion | 4224+320 20+40+20 80,00 2,60+0,30 14,00 Profunda 1.120,00
10 Pérgola sobre autovia A-5 Vigas doble T prefabricadas+losa compresién 4224+870 2x21 80,00 1,60+0,30 2x21 Profunda 3.360,00
e Pasos superiores.
PASOS SUPERIORES
TRAMO IV.- OROPESA (GAMONAL - OROPESA)
ALTERNATIVA IV.2
LUCES LONGITUD A ANCHO . SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
1 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4201+280 12+18+12 42 1,10 1000 | ... 420,00
Madrid—Extremadura
2 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4202+330 19+26+19 64 1,40 1000 | ... 640,00
Madrid—Extremadura
3 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4203+330 19+26+19 64 1,40 10,00 | ... 640,00
Madrid—Extremadura
4 | PS camino sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 4205+390 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid—Extremadura
5 |PSctraTO-1294 sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4208+630 14+17+14 45 1,10 11,00 | ... 495,00
Madrid—Extremadura
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PASOS SUPERIORES
TRAMO IV.- OROPESA (GAMONAL - OROPESA)
ALTERNATIVA IV.2
LUCES LONGITUD CANTD ANCHO P SUPERFICIE
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK ESTIMADO CIMENTACION
(m) (m) m) (m) (m2)
6 |PS camino sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 4211+240 20+31+20 71 1,90 10,00 | ... 710,00
Madrid - Extremadura
7 | PS camino sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 4212+190 19+26+19 64 1,40 10,00 | ... 640,00
Madrid—Extremadura
8 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4213+840 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid—Extremadura
9 |PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4214+840 19+26+19 64 1,40 10,00 | ... 60,00
Madrid—Extremadura
10 |PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4221+020 14+17+14 45 1,10 10,00 | ... 450,00
Madrid—Extremadura
11 | PS camino sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4222+100 19+26+19 64 1,40 10,00 | ... 640,00
Madrid—Extremadura
12 | PSctra TO-1298 sobre LAV Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 4222+740 19+26+19 64 1,40 13,00 | ... 832,00
Madrid—Extremadura
13 | PS camino sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 4227+000 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
Madrid—Extremadura
14 | PS camino sobre LAV Losa de hormigon postesada aligerada “in situ” 4230+370 14+17+14 45 1,10 1000 | ... 450,00
Madrid - Extremadura
15 | PS camino sobre FC Madrid Vigas prefabricadas doble T +losa de compresion 4230+370 15+18+15 48 1,00+0,30 1000 | ... 480,00
— Valencia de Alcantara
e Pasos inferiores.
PASOS INFERIORES
TRAMO IV.- OROPESA (GAMONAL - OROPESA)
ALTERNATIVA IV.2
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK Ltéril)ES LON(SqI)TUD AN(?nI;O A(er'll')O CIMENTACION SUPaRZI;ICIE
1 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4207+440 20 8,00 600 | ... | .
Extremadura
2 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4208+890 20 8,00 600 | ... | .
Extremadura
3 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4212+840 20 8,00 600 | ... | .
Extremadura
4 | Plctra CM-4100 bajo LAV Marco de hormigén armado in situ 4214+150 20 12,00 600 | ... | .
Madrid - Extremadura
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PASOS INFERIORES

TRAMO |V.- OROPESA (GAMONAL - OROPESA)

ALTERNATIVA IV.2

Extremadura

ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LLE%ES LON(SJ)T ub AN((r:n';O A(LHT)O CIMENTACION SUP(EmRZ';'C'E
5 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4219+660 20 8,00 600 | ..
Extremadura
6 |Plcamino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4220+150 20 8,00 600 | ..
Extremadura
7 | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4220+570 20 8,00 600 | ..
Extremadura
g | Pl camino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4223+700 20 8,00 600 | ...
Extremadura
9 | PIcamino bajo LAV Madrid - Marco de hormigén armado in situ 4227+900 20 8,00 600 | ...
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5.4.11 Tuneles

Para la realizacién del presente estudio se han tenido en cuenta los siguientes documentos

y publicaciones:

e Determinacion de las secciones transversales de tlneles ferroviarios a partir de

consideraciones aerodindmicas. Ficha U.l.C. 779-11; febrero 2005 (22 edicion).

e Recomendaciones para dimensionar tuneles ferroviarios por efectos aerodinamicos de

presion sobre viajeros. Ministerio de Fomento — D.G.F.; 2001.

e IGP-2011: Instrucciones y recomendaciones para redaccion de proyectos de plataforma.

ADIF, octubre 2011.

e Norma ADIF Plataforma TUneles, NAP 2-3-1.0, ediciéon Julio 2015.

Reglamento (UE) n° 1303/2014 de la Comisién del 18 de noviembre de 2014, Especificacion

Técnica de Interoperabilidad relativa a la “Seguridad en los tuneles ferroviarios” del sistema

ferroviario de la Union Europea.

De todas las alternativas estudiadas, las Gnicas alternativas en las que se ha proyectado la

ejecucion de tuneles son las siguientes:

Tramo |I. Toledo (Madrid — Toledo).

Tanel PK inicio PK final | Longitud (m)
Alternativa 1.2 De Valparaiso 1206+190 | 1206+540 350
Alternativa 1.3 De Valparaiso 1306+207 | 1306+557 350
Autovia TO-20 1404+000 | 1404+260 260
De Valparaiso | 1404+430 | 1405+540 1.110
De Valparaiso Il 1406+213 | 1406+563 350

Los siguientes tuneles al haber sido disefiados como tuneles artificiales se han considerado

en el Anejo 11.- Estructuras.

Tunel PK inicio PK final | Longitud (m)
Alternativa I.1 De Mesa 1131+635 | 1132+075 440
Alternativa 1.2 Paseo de San Eugenio 1202+380 | 1303+100 720
Alternativa 1.4 Avda. Salto del Caballo 1402+370 | 1403+240 870

Tramo IV. Oropesa (Talavera de |la Reina - Oropesa).

Tanel PK inicio PK final Longitud (m)

Alternativa
V.2

De Lagartera 4215+080 4217+750 2.670

Todos los tineles se han proyectado con seccién monotubo para via doble.
5.4.11.1 Seccion tipo
e Seccion libre

La seccion libre del tunel debe justificarse partiendo de las condiciones de salud y confort
segun criterios aerodinamicos, de la configuracion de via Unica y via doble, y de la velocidad
maxima de circulacion admisible segun la geometria de trazado. La velocidad maxima
admisible para este proyecto es de 350 km/h. Segun la ficha UIC 779-11 empleada para esta
fase de predisefio, se ha calculado la secciébn minima de todos los tuneles de via doble de
mas de un kildmetro, presentando una seccién de 120 m2. El resto de tineles de via doble y
de longitud inferior a 1.000 m presentan secciones tipo por debajo de los 85 m?, pero
siguiendo el criterio de la Norma NAP 2-3-1.0. Edicion Julio 2015, se ha empleado la
recomendacion de una seccion de 85 m2 para los tuneles excavados por métodos
convencionales, y se ha unificado para todos ellos con la consideracion técnico-econémica
de utilizar el menor nimero posible de secciones distintas en los tineles de un mismo sub-

tramo.

El tdnel bajo la autovia TO-20 se encuentra localizado a la salida de la trama urbana de
Toledo, zona en la que el trazado tiene una geometria muy condicionada por la trama
urbana, por lo que la velocidad de paso del tren sera reducida (90 — 100 km/h) y la seccién

libre del tinel no debera cumplir los criterios aerodinamicos, quedando por lo tanto definida
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la seccidn util del tanel por el galibo de implantacién de obstaculos del material movil y los

elementos de evacuacién (aceras).

En fases posteriores se realizard un calculo mas exhaustivo con software especializado para

obtener secciones mas precisas.
e SecciOn geométrica
Para la definicion geométrica de la seccion tipo se han tomado los siguientes valores:
o Tunel de via doble en ancho estandar (1.435 mm).
o Galibo uniforme GC.
o Distancia entre ejes de 4,7 m.
o Cota de centro de circulo a 2,8 m sobre la cabeza de carril.
o Nivel de paseo a 55 cm sobre la cota de carril del hilo bajo.

o Acera a ambos lados del tanel, con un ancho minimo de 0,80 m de acuerdo al
apartado 4.2.1.6 Pasillos de evacuacion del Reglamento (UE) N° 1303/2014 de la
Comision de 18 de noviembre de 2014 sobre la especificacion técnica de
interoperabilidad relativa a la “seguridad en los tuneles ferroviarios” del sistema

ferroviario de la Union Europea.

o El sistema de drenaje previsto es un sistema unitario de conduccion de las aguas de
infiltracién, escorrentia y vertidos, formado por arquetas sifénicas laterales y dos
drenajes, uno central y otro lateral. Las aguas de escorrentia y vertidos se evacuan
a un colector central de 40 cm de didmetro, con arquetas de limpieza cada 50 m. Las
aguas de infiltracion, se conducen a un colector lateral de 30 cm de diametro, con

sumideros sifénicos cada 50 m conectados al colector.

o Cuando el terreno atravesado presente peores condiciones geotécnicas se ejecutara
una contrab6veda con geometria semicircular (suelos compresibles o potencialmente
expansivos, roca de escasa capacidad resistente, evolutivas o degradables). Si las

condiciones geotécnicas son mejores, la solucion planteada es una solera recta.

e Salidas de emergencia

Tal y como recoge la Especificacibn Técnica de Interoperabilidad (ETI) relativa a la
“Seguridad en los tuneles ferroviarios” del sistema ferroviario de la Unién Europea, en su
articulo “4.2.1.5.2 Acceso a la zona segura”, este apartado se aplica a todos los tuneles de

mas de 1 km de longitud. De esta forma:

a) Las zonas seguras seran accesibles para las personas que inicien la auto-evacuacion

desde el tren, asi como para los servicios de intervencion en emergencias.

b) Se elegira una de las siguientes soluciones para el acceso desde el tren hasta la zona

segura:

1) Salidas de emergencia a la superficie laterales y/o verticales. Debera haber este
tipo de salidas, como minimo, cada 1.000 m;

2) Galerias de conexion transversales entre tubos independientes y contiguos del
tunel que permitan utilizar el tubo contiguo del tinel como zona segura. Deberan disponerse

estas galerias transversales, como minimo, cada 500 m;

3) Se permiten soluciones técnicas alternativas que proporcionen una zona segura
con un nivel de seguridad, como minimo, equivalente. El nivel de seguridad equivalente para
pasajeros y personal del tren se verificara mediante el método comin de seguridad para la

evaluacioén del riesgo.

Se han definido galerias de evacuacion vehiculares en todos aquellos tlineles que presenten

una longitud mayor a 1.000 m.

Las galerias de emergencia vehiculares se han disefiado para permitir la circulacion de dos
vehiculos en paralelo en su interior, lo que facilitard por un lado la movilidad de la maquinaria
gue se empleara en su construccion, y por otro la circulaciéon de vehiculos en dos sentidos

en caso de emergencia.
La seccion tipo de la galeria vehicular posee las siguientes caracteristicas:
o Ancho minimo 6,10 m

o Altura minima 4,73 m
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En el presente Estudio Informativo Unicamente seran necesarias galerias de evacuacion en
el tunel de Valparaiso I, de 1110 m de longitud (Alternativa 1.4) y en el tinel de Lagartera, de
2.670 m de longitud (Alternativa 1V.2).

. . LONGITUD
ALTERNATIVA TUNEL GALERIA | P.K INICIO P.K. FIN )
m
1.4 Valparaiso | N° 1 1404+430 | 1404+630 200
N° 1 4215+080 | 4215+980 900
V.2 Lagartera
Ne 2 4217+750 | 4216+850 920

5.4.11.2 Procedimiento constructivo

Se ha adoptado como método constructivo de los tlneles del presente Estudio Informativo
el denominado como Nuevo Método Austriaco (N.A.T.M) excepto para el tunel de cruce
bajo la Autovia TO-20, debido a que se trata de un tanel corto, excavado en suelos, con
bajo recubrimiento y afeccién a infraestructuras prexistentes. En estas circunstancias se ha
considerado que el Método Tradicional de Madrid seria el mas adecuado. Este
procedimiento constructivo minimiza las dimensiones del frente de excavacion, lo que resulta
favorable para el control de los desplazamientos del terreno generados durante la ejecucion,

disminuyendo por lo tanto el riesgo de subsidencias y afecciones a la mencionada autopista.
5.4.12 Estaciones

El disefio de las estaciones ubicadas en la nueva infraestructura ferroviaria se ha llevado a

cabo observando los siguientes documentos e instrucciones:

v/ Manual de Instrucciones y recomendaciones para la redaccién de los Proyectos
(IGP-2011) de la Direccion de Alta Velocidad de ADIF.

v" Especificaciéon técnica de interoperabilidad del subsistema de infraestructura del
sistema ferroviario transeuropeo de alta velocidad (ETI Infraestructura) (Noviembre
2014)

v REAL DECRETO 505/2007, de 20 de abril, por el que se regulan las condiciones
bésicas de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y utilizacién de los

modos de transporte para personas con discapacidad.

v" Instruccion ferroviaria de galibos, Orden Fom /1630/2015 de 14 de julio
5.4.12.1 Estacién de Toledo

La estacion de Alta Velocidad de Toledo daré servicio, no solo a la propia ciudad de Toledo,
sino a su entorno de influencia. La poblacién estimada total del area de influencia es de
421.929 habitantes.

e Implantacién de la estacion

Para el paso de la Nueva Linea de Alta Velocidad por Toledo, se han estudiado tres
alternativas, siendo coincidente en todas ellas la ubicacién de la estacion.

La playa de vias de la nueva LAV Madrid — Extremadura se localiza en una alineacion recta
paralela al emplazamiento de la actual estacion (LAV Madrid — Toledo) aunque debido al
condicionante que supone el cruce del rio Tajo, contemplando la cota de inundacién para el
periodo de retorno de 500 afios, en alzado estd sobre-elevada aproximadamente 8,0 m
respecto a la cota de la estacion actual.

Para las distintas alternativas contempladas los PP.KK. de la Estacion de Toledo seran los

siguientes:

Alternativa Estacion P.K. Inicio P.K. Fin
Alternativa |.1 N/A
Alternativa |.2 Toledo (*) 1200+689 1201+437
Alternativa 1.3 Toledo (*) 1300+689 1301+437
Alternativa 1.4 Toledo (*) 1400+689 1401+437

(*) Escapes situados fuera de la alineacion de las vias de apartado

La playa de vias de la estacion de Toledo esta conformada por dos vias de apartado y dos

andenes con acceso tanto a las vias de apartado como a la doble via general.

En ambos lados de la estacion se ubica un doble escape que tienen la doble funcién de
permitir el acceso a las vias de apartado indistintamente desde ambas vias generales y que

ademas permiten el paso entre las dos vias principales (80 km/h).
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TOLEDO
Playa de vias cceso a |
LAV Madrid - actual Estacion
Extremadura. de Toledo.

— ./ ¥

TALAVERA N/ J / MADRID

Figura 60.- Esquema de la estacién, en azul las vias de alta velocidad, marrén edificio actual y

amarillo nuevo vestibulo (Estacién) bajo la LAV Madrid - Extremadura.

En el caso de la Estacion de Toledo, a la explotacibn de composiciones pasantes
convencionales de alta velocidad hay que afadir la explotacién de lanzaderas de alta
velocidad de menor longitud y capacidad, qué llegando a Toledo, puedan seguir hasta
Talavera y desde esta “rebotar” en sentido contrario.

En las tres alternativas los aparatos de via disefiados son los siguientes:

o Doble escape de banalizacion, en cada cabecera de la estacion compuestos por
aparatos de via DSIH-G-UIC60-760-0,071-CC-D/I-TC. 200 km/h por via directa y 80

km/h por via desviada.

o Aparatos de via de acceso a las vias de apartado desde las vias generales DSIH-
P-UIC60-500-0,09-CC-D-TC. 200 km/h por via directa y 60 km/h por via desviada.

o Aparatos de via de acceso a las vias mango desde las vias de apartado DSIH-G-
UIC60-318-0,09-CR-I/D-TC. 200 km/h por via directa y 50 km/h por via desviada.

e Accesibilidad

La concesion de los servicios urbanos en Toledo la ostenta la empresa Unauto. Existen un
total de 4 lineas que parten todas ellas de la estacién de Autobuses, situado la Avenida de
Castilla la Mancha y comunican la mencionada estaciéon de autobuses con la estaciéon

ferroviaria.

El aparcamiento de la estacion actual de Toledo, dispone de una zona de aparcamiento de
327 plazas, situado en el paseo de la Rosa, esta conectado con las principales vias de

comunicacion de la zona, equipado con multiples servicios y abierto las 24 horas.

Se ha aprobado recientemente un proyecto para doblar la capacidad del aparcamiento
disuasorio de la Estacion una ampliacion hasta 662 plazas, 16 para personas con movilidad

reducida y cuatro para autobuses.
e Disefio arquitectdnico

De acuerdo al criterio establecido por la Direccion del Estudio, la propuesta es acceder a la
nueva estacion de Toledo (LAV Madrid — Extremadura) a través del actual edificio,
manteniéndolo como imagen de una tipologia constructiva de estacion de tren de principios
de siglo, y como imagen de edificio integrado en la ciudad. Se proyecta un nuevo vestibulo
moderno, en contraposicion con el edificio existente, para la Nueva LAV Madrid —

Extremadura.

La playa de vias y andenes de la hueva LAV Madrid — Extremadura se encuentra localizada
en paralelo a la actual LAV Madrid — Toledo, aunque elevada respecto a esta Ultima
aproximadamente 8,0 m para permitir el cruce posterior de las vias generales sobre el rio
Tajo, observando la cota impuesta por la avenida de 500 afios. Se aprovecha esta
sobreelevacion para habilitar un vestibulo de espera y acceso a los andenes bajo la

plataforma ferroviaria, mediante un viaducto de vano 41 metros y ancho 38 metros.

Para salvar la distancia de separacion que hay entre el actual edificio y el nuevo vestibulo,
ademas de la diferencia de altura entre los andenes actuales, se proyectan una serie de
rampas cubiertas para proteger de las inclemencias del tiempo a los viajeros. Ademas de un
paso inferior bajo la via actual, al final del cual hay una plaza de acceso para llegar al

vestibulo de acceso a los andenes para la Alta velocidad.

También se han proyectado salidas de emergencia para los andenes. Las salidas de

emergencia estan situadas cada 95 m y comunican los nuevos andenes con el exterior.

El disefio del nuevo edificio de la estacion se basa en los criterios de sostenibilidad y

utilizaciéon de energias renovables, que debera desarrollarse en el proyecto constructivo.

Funcionalmente los dos edificios (el actual y el nuevo edificio de la estacién), se plantean
para que entre los dos accesos a la estacion se mantenga el servicio actual, y el nuevo de
Alta Velocidad.
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El nuevo vestibulo de la estacion, de planta cuadrada, y de dos alturas. Se trata de un amplio
vestibulo acristalado en dos alturas. En la parte inferior del edificio, bajo la estructura que
soporta las vias de alta velocidad, se sitian los despachos, atencion al cliente, venta de
billetes, sala de circulacion, cafeteria, y conectada al actual edificio a través de rampas y un

paso inferior.
En la planta primera del nuevo vestibulo, situamos un vestibulo de climatizacion.

El acceso a los andenes se produce a través de un doble nicleo de comunicacion vertical
formado por una escalera fija, doble escalera mecanica de subida y bajada y un ascensor
adaptado a PMR.

o Instalaciones anexas a la estacion

Se utilizan las zonas de instalaciones actuales de la estacion actual de Toledo:
v Parking para vehiculos privados
v Darsenas para autobuses.
v Parada de taxis

o Descripcion funcional

Dado que se mantiene el actual edificio de la estacién, se proyecta un nuevo vestibulo que

albergue las necesidades y el programa de una estacion de alta velocidad.

En nuevo vestibulo dispone de 1997,27 m2 de superficie en la planta inferior y 54,15 metros
cuadrados en la superior. En dicho vestibulo se proponen cerramientos en una combinacion
de elementos traslicidos, tipo muro cortina, totalmente acristalado para aprovechar la luz
solar y crear mayor amplitud y cerramientos ligeros de fachada ventilada de aluminio-zinc.
En las partes traslicidas se colocardn parasoles regulables de la luz. Para la limpieza de

dicho muro cortina se dispondran de pasarelas de mantenimiento interior.

El nuevo vestibulo tiene contacto con el actual por unas rampas de acceso y un paso inferior

bajo las vias actuales.

Las puertas de los accesos a los vestibulos son puertas automaticas correderas apertura

central 2 hojas, con hojas antipanico.

Respecto a niveles en altura, la planta baja es la planta de zona publica, de accesos y
servicios, del gabinete de circulacion y de locales técnicos, y los servicios propios de la

estacion como:

Venta de billetes

e Informacion al viajero y atencion al cliente

e Aseos

e Cafeteria

e Cuartos de seguridad y CCTV incendios y telefonia,
e Zona de descanso, reserva y zona de espera.

Desde este vestibulo a través de 2 escaleras mecanicas de subida y otras dos de bajada y

una escalera fija, y sendos ascensores, situados junto a las escaleras, adaptados a PMR.

Las superficies utiles calculadas son:

Espacio Area

ESTACION 1997.27 m2
ANDEN 1 3952.07 m2
ANDEN 2 3952.07 m2
CASETONES SALIDA DE EMERGENCIA 247.44 m2
TUNEL SUBTERRANEO DE SALIDA DE EMERGENCIA 542.15 m2
VESTIBULOS 108.30 m2
PLAZA ACCESO 225.52 m2
RAMPA A NUEVA ESTACION 1058.27 m2
PASO INFERIOR 44.85 m2
RAMPA PASO A DESNIVEL 350.84 m2

Total 12478.78 m2
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5.4.12.2 Estacion de Talavera de la Reina

La estacion de Alta Velocidad de Talavera de la Reina dara servicio, no solo a la propia
ciudad de Talavera, sino a su entorno de influencia. La poblacion estimada total del area de

influencia es de 214.884 habitantes.
e Implantacién de la estacion

A diferencia de la Estacion de Toledo, en la que su localizacion es la misma para las distintas
alternativas de trazado, en el caso de la Estacion de Talavera de la Reina, la ubicacion de
la misma es distinta para cada una de las dos alternativas de trazado definidas para su playa
de vias, aunque el disefio del edificio (arquitectura, espacios y acabados), conexiones con

los andenes y urbanizacion exterior es la misma en ambas alternativas.

Para las dos alternativas contempladas, los PPKK de la Estacion de Talavera seran las

siguientes:
Tramo / Alternativa Estacion P.K. Inicio P.K. Fin
Alternativa Ill.1 Talavera de La Reina 3105+932 3109+695
Alternativa I11.2 Talavera de La Reina 3206+086 3212+788

A la explotacién de composiciones pasantes convencionales de alta velocidad hay que
afadir la explotacion de lanzaderas de alta velocidad de menor longitud y capacidad, qué
llegando a Toledo, puedan seguir hasta Talavera y desde esta han de rebotar en sentido
contrario. Este hecho es necesario tenerlo en cuenta puesto que es preferible una
configuracién que evite la ocupacién de vias generales. Ademas, es preferible que las vias

generales no tengan acceso directo a los andenes.

La estacién de Talavera de la Reina para la Alternativa lll.1, esta conformada por dos
vias de apartado y dos andenes que dan acceso tanto a las vias de apartado como a la doble
via general. Las vias de apartado estan situadas hacia el interior de las vias generales de
modo que los trenes que utilizan estas vias pueden invertir su marcha sin cizallar las vias

generales.

TALAVERA DE LA REINA (1)

N — (I N
CACERES |:| MADRID

Figura 61.- esquema de la estacién, en azul las vias de Alta Velocidad, marrén nuevo edificio y

amarillo paso inferior de comunicacion de andenes.

En ambos lados de la estacién se ubica un doble escape que tienen la doble funcién de
permitir el acceso a las vias de apartado indistintamente desde ambas vias generales y que
ademas permiten el paso a entre las dos vias principales (180 km/h).

En esta alternativa los aparatos de via disefiados son los siguientes:

o DSIH-AV-UIC60-3000/1500-1:22-CC-PM-I/D-TC. 350 km/h por via directa y 100
km/h por via desviada.

o DSIH-G-UIC60-760-0,071-CC-D/I-TC. 200 km/h por via directa y 80 km/h por via
desviada.

o DSIH-G-UIC60-318-0,09-CR-I/D-TC. 200 km/h por via directa y 50 km/h por via

desviada.

La estacion de Talavera de la Reina para la Alternativa lll.2, esta conformada por dos
vias generales (sin acceso a andenes) exteriores a las cuatro vias de apartado (las dos
interiores, para el servicio de cercanias Madrid — Talavera de la Reina y las exteriores para
los servicios de larga distancia con parada en Talavera de la Reina) y dos andenes
asimétricos, que dan acceso tanto a las vias de apartado. Esta conformacion asimétrica de
las vias de apartado responde a la limitacion de espacios existentes, para no afectar a las
viviendas colindantes y la necesidad de pasar a través de la Estacion de Talavera de la
Reina hacia Portugal, mediante las vias generales a la mayor velocidad posible (300 km/h),
de modo que no se penalice el tiempo de recorrido de los trenes de largo recorrido sin parada

en Talavera de la Reina.
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Las vias de apartado estan situadas hacia el interior de las vias generales de modo que los

trenes que utilizan estas vias pueden invertir su marcha sin cizallar las vias generales.

En ambos lados de la estacién se ubica un doble escape que tienen la doble funcién de
permitir el acceso a las vias de apartado indistintamente desde ambas vias generales y que

ademas permiten el paso entre las dos vias principales (300 km/h).

<}:' TALAVERA DE LA REINA (II) ':|I>
CACERES MADRID
T~ : — N /
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Figura 62.- esquema de la estacion, en azul las vias de Alta Velocidad, rojo linea convencional,

marrén nuevo edificio y amarillo paso inferior de comunicacion de andenes.
En esta alternativa los aparatos de via disefiados son los siguientes:

o DSIH-AV-UIC60-17000/7300-1:50-CC-PM-1/D-TC. 350 km/h por via directa y 220

km/h por via desviada.

o DSIH-AV-UIC60-3000/1500-1:22-CC-PM-1/D-TC. 350 km/h por via directa y 100

km/h por via desviada.

o DSIH-GAV-UIC60-1500-0,042-CR-PM-1/D-TC. 350 km/h por via directa y 100 km/h

por via desviada.

o DSIH-G-UIC60-760-0,071-CC-D/I-TC. 200 km/h por via directa y 80 km/h por via
desviada.

o DSIH-G-UIC60-318-0,09-CR-I/D-TC. 200 km/h por via directa y 50 km/h por via

desviada.

o DSIH-G-UIC60-318-0,11-CC-I/D-TC. 100 km/h por via directa y 50 km/h por via

desviada.
o DDIH-G-UIC60-190-0,11-CR-TC. 100 por via directa y 40 km/h por via desviada.

e Accesibilidad

Accesibilidad urbana. El acceso a la nueva estacion de la LAV Madrid - Extremadura, se

realiza a través del nuevo edificio, ubicado en las inmediaciones del edificio actual. La
accesibilidad a la actual estacion es Optima desde el centro de la ciudad. Esta se encuentra
conectada con el centro a través del Paseo de la Estacion hasta la “V” formada por dos de
las arterias principales de la ciudad: la Avenida Pio XIl y la Calle Capitdn Cortés y que
confluyen en la Plaza de Espafa. La nueva estacion de autobuses se encuentra muy cerca
del encuentro entre estas avenidas. Otro posible itinerario de mayor capacidad hacia el
centro lo constituye la Avenida Juan Carlos I.

Accesibilidad interurbana. La conexién con la actual estacién de autobuses parece ser una

buena solucién para aquellos viajeros que, viviendo en localidades proximas a la ciudad, han
de tomar la nueva LAV Madrid - Extremadura. La nueva avenida, ademas, dispondria de una
excelente conexion tanto con la carretera N-502 al oeste (y por tanto con la A-5) como con
las carreteras las carreteras CM-5100, CM-9512 y CM-5001 que conectan la ciudad con los
municipios situados al norte. La avenida dispondria de conexién también con la futura Ronda

y por tanto con las carreteras que se dirigen al sur de la ciudad.
e Disefio arquitecténico

En el caso de la Alternativa Ill.2, tanto el nuevo edificio como las instalaciones anexas a la
estacidn, se localizan en terrenos propiedad de ADIF. En el caso de la Alternativa Ill.1 queda

localizados en terrenos ajenos a ADIF por lo que deberan expropiarse.
En ambas alternativas tanto el edificio como las zonas exteriores son iguales.

Desde el edificio de la estacién se proyectan un paso subterraneo de 44 metros, con

escaleras mecanicas de acceso a los andenes.

Este edificio tiene una superficie de 2341 m2 para la alternativa Ill.1 y 2352 m2 para la
alternativa I1.2. En la zona oeste se ha disefiado un hall de acceso a la estacion desde el
que se accede a la Venta de Billetes, informacion al viajero, y en la parte central aseos, y la

consigna, ademas de los accesos a las escaleras manuales y mecanicas.

En la zona este se encuentra el hall de distribuciéon de 507,35 m2 en la que se encuentra la

zona de Cafeteria, cuartos técnicos, y en la parte sur locales comerciales.

o Instalaciones anexas a la estacion

Se disefian zonas de instalaciones con una superficie de 6656 m?:
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v Parking para vehiculos privados
v Darsenas para autobuses.
v Parada de taxis

o Descripcion funcional

La propuesta es mantener el actual edificio de la estacién, como imagen de una tipologia
constructiva de estacién de tren principio de siglo, y como imagen de edificio integrado en la
ciudad y para establecer el programa de necesidades proyectar un nuevo edificio moderno,
en contraposicion con el edificio existente, con un disefio de imagen actual de estacion de
ferrocarril. El edificio actual cambia su uso a &area comercial, manteniendo su fachada

principal a la ciudad y su acceso desde la Avenida de la Estacion.

El nuevo edificio de la estacion, adopta una planta rectangular. Se proyecta como un
paralelogramo, con cubierta plana invertida y cerramientos ligeros de vidrio y de aleaciones

de aluminio-zinc, en contraposicion con la tipologia del edificio actual.

La solucion arquitectdnica para ambas alternativas es la misma, aunque la ubicacion es

simétrica respecto del edificio actual.

El acceso a los andenes se produce a través de un doble nicleo de comunicacién vertical
formado por una escalera fija, y otras mecdénicas y un ascensor adaptado a PMR, que

comunica con un paso subterraneo bajo las nuevas vias.

Los elementos funcionales que componen el vestibulo general de la estacion, como zona
publica, de accesos y servicios, del gabinete de circulacion y de locales técnicos, y los

servicios propios de la estacion son:
e Venta de billetes
e Informacion al viajero y atencion al cliente
e Aseos
e Cafeteria
e Cuartos de seguridad y CCTV incendios y telefonia,

e Zona de descanso, reserva y zona de espera.

Las superficies Utiles calculadas son:

Espacio Area (111.1) Area (111.2)
ESTACION 2341.00 m2 2352.00 m2
ANDEN 1 3302.00 m2 3283.00 m2
ANDEN 2 3302.00 m2 3283.00 m2
SALIDAS DE EMERGENCIA 544.00 m2 605.00 m2
APARCAMIENTO Y AREAS 6656.00 m2 6107.00 m2
EXTERIORES

PASO SUBTERRANEO 720.00 m2 914.00 m2
Total 16865.00 m2 16544.00 m2

5.4.12.3 Estacion de Oropesa

La estacion de Alta Velocidad de Oropesa dard servicio, se extendera a la comarca de la
Campana de Oropesa. La poblacién estimada total del area de influencia es de 27.188

habitantes.
e Implantacién de la estacion

La estacion de Oropesa se disefia con la tipologia clasica de estaciones de Alta Velocidad,
es decir esta conformada por una doble via general central y dos vias de apartado laterales,

teniendo estas Ultimas exclusivamente acceso a los andenes.

La estacién de Oropesa se encuentra localizada dentro del sub-tramo Oropesa — Talavera
de la Reina, subtramo disefiado para trafico mixto, por lo que las vias de apartado se disefian

con una longitud util de 750 m, suficiente para albergar trenes de mercancias de esa longitud.

En ambos lados de la estacién se ubica un doble escape que tienen la doble funcién de
permitir el acceso a las vias de apartado indistintamente desde ambas vias generales y que

ademas permiten el paso entre las dos vias principales (350 km/h).
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Figura 63.- esquema de la estacion, en azul las vias de Alta Velocidad, marrén nuevo edificio y

amarillo paso inferior de comunicacion de andenes.

La Estacion de Oropesa se encuentra localizada entre los siguientes puntos kilométricos:

Tramo / Alternativa Estacion P.K. Inicio P.K. Fin

Alternativa 1V.1 Oropesa 4113+909 4116+885

En esta alternativa los aparatos de via disefiados son los siguientes:

o DSIH-AV-UIC60-17000/7300-1:50-CC-PM-1/D-TC. 350 km/h por via directa y 220

km/h por via desviada.

o DSIH-AV-UIC60-3000/1500-1:22-CC-PM-1/D-TC. 350 km/h por via directa y 100

km/h por via desviada.

o DSIH-G-UIC60-318-0,09-CR-I/D-TC. 200 km/h por via directa y 50 km/h por via

desviada.
e Accesibilidad

Accesibilidad urbana. La accesibilidad a la estacion es 6ptima desde el centro de la ciudad.

Esta se encuentra conectada con el centro a través de la Calle de Las Monjas, que conectara
con el nuevo paso superior 4112.32 Acceso Oropesa (CM-4100) y con la remodelacion del

enlace A-5 con N-Va, y con el Pl 4115.06 Acceso peatonal a nueva estacion.

Accesibilidad interurbana. La nueva estacion, ademas, dispondria de una excelente

conexion tanto con la carretera A-5 que conectan con los municipios como Torralba de

Oropesa, Lagartera, Calzada de Oropesa, Navalmoral de la Mata.
e Disefio arquitecténico

La nueva playa de vias de la estacién de Oropesa se implementa ocupando la ubicacién de
la actual linea ferroviaria, quedando desplazada hacia el Oeste aproximadamente 600 m
respecto a la playa de vias de la actual estacion.

El nuevo edificio esta situado a unos 600 metros al Oeste del edificio actual, y en el margen

norte de las nuevas vias.

Desde el nuevo edificio se proyecta un paso subterraneo de 70 metros, con escaleras

mecanicas de acceso a los andenes.

Este edificio tiene una superficie de 2451.00 m2. En la zona oeste se ha disefiado un hall de
acceso a la estacion de 112,45 m2, desde el que se accede a la Venta de Billetes,
informacion al viajero, y en la parte central aseos, y la consigna, ademas de los accesos a

las escaleras manuales y mecanicas.

En la zona este se encuentra el hall de distribucién de 507,35 m2 en la que se encuentra la

zona de Cafeteria, cuartos técnicos, y en la parte sur locales comerciales.

o Instalaciones anexas a la estacion

Se disefian zonas de instalaciones con una superficie de 6656 m?:
v Parking para vehiculos privados
v/ Darsenas para autobuses.
v Parada de taxis

o Descripcion funcional

El nuevo edificio de la estacion, de planta rectangular, se abre hacia el sur de las vias.

Desde el nuevo edificio se da paso a través de una serie de escaleras mecanicas, escaleras
manuales y ascensores que comunican con un paso subterraneo que cruza bajo las vias,

hasta conectar con los andenes.
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Los andenes miden 750 m de longitud y 10m de anchura en la zona central (410 m) y 3,0 m

en el resto, estando cubiertos por una marquesina en la zona central.

Las puertas de los accesos al hall son puertas automaticas correderas apertura central 2

hojas, con hojas antipanico.

Los elementos funcionales que componen el vestibulo general de la estacion, como zona
publica, de accesos y servicios, del gabinete de circulacion y de locales técnicos, y los

servicios propios de la estacién son:
e Venta de billetes
¢ Informacion al viajero y atencion al cliente
e Aseos
o Cafeteria
e Cuartos de seguridad y CCTV incendios y telefonia,
e Zona de descanso, reserva y zona de espera.

Las superficies Utiles calculadas para esta alternativa son:

Espacio Area
ESTACION 2451.00 m2
ANDEN 1 4233.00 m2
ANDEN 2 4099.00 m2
SALIDAS DE EMERGENCIA 0.00 m2
APARCAMIENTO Y AREAS 7267.00 m2
EXTERIORES
PASO SUBTERRANEO 942.00 m2
Total 18992.00 m2

5.4.13 Instalaciones ferroviarias

En el anejo 15.- Instalaciones ferroviarias se realiza una descripcion exhaustiva de las

instalaciones de traccion eléctrica e instalaciones de control-mando y sefalizacion.
5.4.13.1 Electrificacion

Al igual que en el resto de lineas ferroviarias de alta velocidad espafolas que se encuentran
en fase de construccion o de proyecto, se ha adoptado el sistema de electrificacién 2x25 kV.
La principal caracteristica de la catenaria de este sistema es la introduccion de un hilo para
la corriente de retorno o feeder negativo. La tension existente entre el feeder de alimentacién
y el de retorno es de 50 kV y 25 kV entre carriles y catenaria. De esta forma un mismo
material moévil puede circular por lineas con diferente sistema de traccion. El transporte de
intensidad por la linea se realiza a 50 kV y la alimentacién a 25kV, asi las caidas de tension
disminuyen practicamente a la mitad, con lo que las subestaciones se pueden distanciar
aproximadamente 60 kildbmetros. En este sistema 2x25 kV son necesarios, ademas de las
subestaciones de traccion en linea, autotransformadores a lo largo de ésta para transformar
la tension de 50 kV a 25 kV. Estos permiten mantener ademas un gran equilibrio en la tensién

de la linea, ademas de protegerla contra corrientes vagabundas.
5.4.13.2 Instalaciones de sefalizacién, seguridad y comunicaciones

En cuanto a las instalaciones de seguridad disefiadas, permiten la circulacién a velocidades
maximas de 300 km/h y la explotacion en toda su longitud en via doble banalizada. El sistema
constara de un Puesto Central de Control desde el que se gobernara la totalidad de la linea
mediante el telemando de sefalizacion. El sistema ATP (Automatic Train Protection) de
proteccion automatica del tren establecido sera el estandar europeo ERTMS/ETCS
(European Railway Traffic Management System / European Train Control System). Este
sistema debe permitir la interoperabilidad técnica, normalizando las funciones de control y
proteccion del tren y las interfaces de intercambio de informacion entre el tren y la
infraestructura de la via. El sistema estara respaldado por un sistema ASFA (Aviso de

sefales y frenado automatico) convencional que permite velocidades de hasta 220 km/h.

El sistema de telecomunicaciones estara formado por los siguientes elementos: sistema de

telefonia, telemando y sistema de radio movil GSM-R.
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5.4.14 Reposicion de servicios Redes de saneamiento

. . ) L e - o Agqualia
En el Anejo 16 se realizado el estudio, localizacion y andlisis de todos aquellos servicios )
_ _ o Ayuntamientos
existentes que puedan ser afectados por los trazados de cada alternativa.

Radio faro aeronautico.
o AENA

Vértices geodésicos

La informacion empleada para la localizacion y caracterizacion se ha realizado de las

siguientes fuentes:
o Instituto Geogréafico Nacional.

e Proyectos de referencia de los proyectos constructivos Madrid Oropesa 2012.

e Riegos
e Correspondencia con las compafiias y ayuntamientos gestoras de servicios. o Particulares y mancomunados.
e Consulta a Inkolan. El nimero de reposiciones propuestas clasificados por tipo, tramo y alternativa se muestra

, , _ en la siguiente tabla:
e Visores ortofotogréaficos web actualizados.

o TRAMO | TRAMO I TRAMO Ill | TRAMO IV
Las compafias afectadas detectadas son las siguientes:

ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT

e Lineas eléctricas A.T.

o Fenosa 20Kv 13| 5 | 4 | 4 | 10| 19 | 17 | 18 | 19 | 19 | 19
o |berdrola
o REE 45Kv 1 2 3 2 1 1 2 1 1 12 2
) ?))
o Particulares S 132KV 7 2 2 1 1 1 1 - - - -
e Lineas de telecomunicaciones Id
) = 220Kv 3 1 1 1 2 1 1 2 2 - -
o Movistar 8
o Orange o | 400Kv - 1 1 1 - - - - - 1 1
o Vodafone ;
Tuberia | 5 | 2 | 4 | 5 | 5| 9| 8| 8| 6| 5| -
o DGT abastecimiento
e Gasoductos N
o Gas Natural Potabilizadora | _ ) i ) 1 3 i ) i ) 3

abastecimiento

o Enagas

e Antenas de telefonia movil % | Captacién ] ] ] ) ] 1 ] ] ] ] _
) abastecimiento

o Renfe 2

o Movistar S | Saneamiento 1 - - - 1 2 3 3 3 5 1

o Vodafone % ,

. O Riego 7 - - - - 8 8 16 | 16 - -

e Redes de abastecimiento )

o Aqualia 8 oy | Gasoductos - 4 3 3 - - - 5 5 - -

. no
o Infraestructuras del Agua de Castilla La Mancha 5 5 Gasoductos 1 i 1 1 5 5 5 3 3 i i

o Confederacion Hidrografica del Tajo (CHT)

o Ayuntamientos Lineas 7 7 5 4 7 |12 | 12 | 15| 19 | 6 8
telefénicas vy
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_ TRAMO | TRAMO I TRAMO Il | TRAMO IV Situaciones Provisionales Ferroviarias

ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT | ALT Linea FC Madrid — Valencia de Alcantara PP.KK. 3108+500 y 3208+000 // 3211+000

respectivamente,

O T V.- O

"D~ |Antenas  de| 4 1 ] ) 1 ] ] 1 1 ] ] ramo V.- Oropesa

W = | telefoni

W 5 |telefonia :
Alternativa V.1

0 Paneles - - - - - - - - - 1 - Linea FC Madrid — Valencia de Alcantara PP.KK. 4113+700 // 4118+000

@) .

o Acometidas 3 1 1 ) ) ) ) 3 ) ) )

5 |nuc. urbano

Para la valoracién se emplea precio medio por longitud o unidad de reposicion dependiendo Situaciones Provisionales Viarias

de la unidad, que se muestra en correspondiente tabla de valoraciones de alternativas del Ttamoll- Toledo

estudio.
Alternativa |.1

La localizacion y reposicion estimada se refleja en las tablas del anejo asi como en Autopista AP-41 P.K. 1105+570

Documento n° 2, planos n° 19 Reposiciones de Servicios Afectados.
Carretera CM-4058 P.K. 1112+180

5.4.15 Situaciones provisionales

Alternativa 1.2

En el anejo 17 se ha realizado, una descripcion y andlisis de las situaciones provisionales Paseo de San Eugenio P.K. 1202+700

ferroviarias y viarias necesarias para acometer las obras objeto del estudio. A continuacion, . .
Avenida de Paris P.K. 1203+230

se adjunta una tabla resumen con la localizacién de las mismas.
Autovia CM-40 P.K. 1208+660

Situaciones Provisionales Ferroviarias Autovia A-40 y Carretera N-403 P.K. 1211+880
Tramo |.- Toledo Alternativa 1.3
Alternativa I.1 Autovia CM-40 P.K. 1308+680
LAV Madrid — Sevilla P.K. 1100+000 Autovia A-40 y Carretera N-403 P.K. 1311+900
Linea FC Villaluenga de la Sagra — Algodor P.K. 1106+950 Alternativa 1.4
Alternativas 1.2, 1.3y 1.4 Avenida de Castilla La Mancha P.K. 1402+250
LAV Madrid — Toledo P.K. 1200+000; 1300+000 y 1400+000 respectivamente Paseo del Salto del Caballo P.K. 1402+500
Tramo lll.- Talavera de la Reina Ramal de acceso al enlace del Salto del Caballo P.K. 1402+700
Alternativas I11.1 y IIl.2 Ramal de acceso al enlace del Santo del Caballo P.K. 1403+100

Avenida de Madrid P.K. 1403+180
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Situaciones Provisionales Viarias

Autovia CM-40 P.K. 1408+680

Autovia A-40 y Carretera N-403 P.K. 1411+900

Tramo Il.- Torrijos

Alternativa Il.1

Carretera CM-4009 P.K. 2101+500

Carretera CM-4009 P.K. 2104+190

Carretera CM-4053 P.K. 2114+660

Carretera CM-4015 P.K. 2122+450

Alternativa 1.2

Carretera CM-4009 P.K. 2201+500

Carretera CM-4009 P.K. 2204+290

Carretera TO-1029 P.K. 2207+730

Carretera TO-1029 P.K. 2214+270

Carretera CM-4053 P.K. 2215+650

Alternativa 11.3

Carretera TO-3523 P.K. 2302+190

Carretera CM-4015 P.K. 2305+090

Carretera TO-1029 P.K. 2314+270

Carretera CM-4053 P.K. 2315+650

Tramo lll.- Talavera de la Reina

Alternativa Il1.1

Carretera CM-5100 P.K. 3108+270

Carretera N-502 P.K. 3110+970

Alternativa I11.2

Carretera CM-5100 P.K. 3208+260

Situaciones Provisionales Viarias

Carretera N-502 P.K. 3211+200

Tramo IV.- Oropesa

Alternativa 1V.2

Carretera TO-1294 P.K. 4208+630

Carretera TO-1296 P.K. 4220+150

5.4.16 Expropiaciones

Acorde a la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario, la aprobacion del
estudio informativo supone la inclusion de la futura linea o tramo de la red a que éste se
refiera, en la Red Ferroviaria de Interés General, conforme a lo establecido en su articulo
4.2.

De este modo, “con ocasién de las revisiones de los instrumentos de planeamiento
urbanistico, o en los casos que se apruebe un tipo de instrumento distinto al anteriormente
vigente, se incluirdn las nuevas infraestructuras contenidas en los estudios informativos
aprobados definitivamente con anterioridad. Para tal fin, los estudios informativos incluiran
una propuesta de la banda de reserva de la previsible ocupacion de la infraestructura y de

sus zonas de dominio publico”.

Por tal motivo, se incluye en el presente apartado una propuesta de la banda de reserva de

la previsible ocupacion de la infraestructura.

La metodologia empleada en este caso es la expropiacion del pleno dominio de las
superficies que ocupen la explanacién de la linea férrea, sus elementos funcionales y las
instalaciones permanentes que tengan por objeto una correcta explotacion, asi como todos
los elementos y obras anexas o complementarias definidas en el proyecto que coincidan con
la rasante del terreno o sobresalgan de él, y en todo caso las superficies que sean
imprescindibles para cumplimentar la normativa legal vigente para este tipo de Obras. Con
arreglo a la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario, la Zona de Dominio
Publico viene determinada por una banda horizontal, denominada plataforma, mas una zona
a ambos lados de ésta que llega hasta las aristas exteriores de la explanacion (incluyendo
los elementos funcionales e instalaciones que tengan por objeto la correcta explotacion de

la linea férrea), a la que se aflade una segunda zona a partir de las citadas aristas, medida
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en horizontal y perpendicular a éstas, de cinco metros de anchura en suelo urbano o

urbanizable y de ocho metros en los restantes tipos de suelo.
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A estos efectos:

1. Se considera explanacién la franja de terreno en la que se ha modificado la topografia
natural del suelo y sobre la que se construye la linea férrea, se disponen sus

elementos funcionales y se ubican sus instalaciones.

2. Se considera arista exterior de la explanacion, la interseccién del pie de talud del
terraplén o linea de coronacion de trinchera o desmonte 0, en su caso, de los muros

de sostenimiento con el terreno natural.

En los casos especiales de puentes, viaductos, estructuras u obras similares, como regla
general se podran fijar como aristas exteriores de la explanacion las lineas de proyeccion
vertical del borde de las obras sobre el terreno, siendo, en todo caso, de dominio publico el
terreno comprendido entre las referidas lineas. En aquellos supuestos en que la altura de la
estructura sea suficiente, podra delimitarse como zona de dominio publico exclusivamente
la zona necesaria para asegurar la conservacion y el mantenimiento de la obra, y en todo
caso, el contorno de los apoyos y estribos y una franja perimetral suficiente alrededor de

estos elementos.

En los tlneles, la determinacién de la zona de dominio publico se extendera a la superficie
de los terrenos necesarios para asegurar la conservacion y el mantenimiento de la obra, de
acuerdo con las caracteristicas geotécnicas del terreno, su altura sobre aquéllos y la
disposicién de sus elementos, tomando en cuenta circunstancias tales como su ventilacion

Y SUS aCCcesoOs.

En el suelo contiguo al ocupado por las lineas o infraestructuras ferroviarias y clasificado
como suelo urbano o urbanizable por el correspondiente planeamiento urbanistico, las
distancias para la proteccion de la infraestructura ferroviaria seran de 5 metros para la zona
de dominio publico y de 8 m para la de proteccion, contados en todos los casos desde las
aristas exteriores de explanacién. Dichas distancias podran ser reducidas siempre que se
acredite la necesidad de la reduccibn y no se ocasione perjuicio a la regularidad,
conservacion y el libre transito del ferrocarril sin que, en ningln caso, la correspondiente a

la zona de dominio de publico pueda ser inferior a 2 metros.

La fijacion de la linea perimetral de la expropiacién con relacién a la arista exterior de la
explanacion del tronco, queda definida en los planos de expropiaciones anexos al Anejo 18

Expropiaciones de esta memoria.

Se realiza un estudio de los distintos tipos de terreno afectados atendiendo al uso actual del
suelo y al aprovechamiento urbanistico del mismo, delimitdndose el término municipal y el

tramo.

Definidos los tipos de usos y aprovechamientos que aparecen en los terrenos afectados del

area de estudio se procede a mostrar los siguientes resimenes:
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SUELO RUSTICO AFECTADO
TERMINO ALTERNATIVA TOTAL POR
MUNICIPAL 11 1.2 1.3 1.4 1.1 1.2 1.3 1.1 1.2 V1 V2 MUNICIPIO M2
Alameda de la Sagra 31.329 31.329
Alcabon 24.877 24.877
Alcafiizo 140.286 140.286
Barcience 136.494 125.071 124.649 124.649 510.863
Bargas 338.534 317.177 318.562 320.052 1.294.325
Cabafas de la Sagra 23.792 23.792
Calera y Chozas 319.370 319.370 363.180 379.594 1.381.514
Calzada de Oropesa 343.812 392.909 736.721
Carmena 42.418 251.071 249.547 543.036
Carriches 130.213 244.459 244.459 619.131
Cazalegas 36.922 36.577 36.577 79.158 79.162 268.396
Cobeja 350.565 350.565
Domingo Perez 145.512 120.873 120.873 387.258
Erustes 110.726 110.726 221452
Escalonilla 290.402 290.402
Gerindote 2.828 5.234 5.239 5.239 39.301 40.373 260.501 358.715
Herreruela de Oropesa 110.460 104.852 215.312
lllan de Vacas 249.654 249.654 499.308
La Mata 13.860 13.860 27.720
Lagartera 172.942 113.699 286.641
Los Cerralbos 237.319 237.319
Lucillos 232.442 293.352 293.352 819.146
Magan 310.274 310.274
Montearagén 96.875 96.875 193.750
Olias de Rey 158.845 158.845
Oropesa 554.257 588.026 1.142.283
Otero 152.311 152.311
Pantoja 25.421 25.421
Pepino 69.696 69.696 139.392
Rielves 186.254 267.531 264.537 264.537 982.859
Santa Olalla 356.114 21.829 21.829 399.772
Santo Domingo Caudilla 263.138 230.271 493.409
Talavera de la Reina 401.974 262.894 262.894 686.596 696.482 2.310.840
Toledo 664.458 634.797 622.332 1.921.587
Torralba de Oropesa 143.230 143.230
Torrijos 316.494 319.506 636.000
Villamiel de Toledo 352.707 352.707
Villaseca de la Sagra 291.432 291432
TOTAL POR ALTERNATIVA M2| 2.208.475 1.379.471 1.347.784 1.336.809 2.379.035 2.292.320 2.251.549 1.154.820 1.164.710 1.690.804 1.722.285 18.928.062

Tabla de superficies de suelo rustico afectado por término municipal y alternativa.
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Tabla de superficies de suelo urbano y urbanizable afectado por término municipal y alternativa.

1.195

1.195

206.097

242.384

NAVE

VIVIENDA

Goms’

NAVE

VIVIENDA

NAVE

VIVIENDA

NAVE

VIVIENDA

NAVE

VIVIENDA

NAVE

1| 16

14

VIVIENDA

NAVE

32

12

VIVIENDA

NAVE

VIVIENDA

Tabla de edificaciones afectadas por término municipal y alternativa

5.4.17 Programa de obras

En el Anejo 20.- Programa de obras, en base a las principales magnitudes y macro-fases de
obra establecidas se ha establecido el Plazo de Ejecucion para cada una de las alternativas
estudiadas, siendo el mismo el que puede observarse en la tabla adjunta.

Alternativas

1.1 1.2 1.3 1.4 1.1 1.2 11.3 .2 | n.2 | v.1 | Iv.2

Plazo de
ejecucion 48 42 42 42 48 48 48 36 36 42 48

(meses)

5.4.18 Estudio de rentabilidad

En el Anejo 21, se adjunta el Estudio de Rentabilidad Financiera y Socioecondmica de la
Linea de Alta Velocidad Madrid — Extremadura — Lisboa, redactado por Adif en diciembre de
20109.

El objeto del estudio es establecer la rentabilidad de la nueva infraestructura, mediante

la realizacion de:

e Un andlisis financiero, a través de los ingresos procedentes de la explotacion de
los servicios, que sea indicativo de la capacidad de autofinanciacién de la inversion
para la construccion de la nueva infraestructura ferroviaria, y que muestre la
necesidad, o no, de recursos ajenos a los derivados de su utilizacion (déficit de
capital).

e El desarrollo de una evaluaciéon del impacto econdmico-social del proyecto,
resultante de la propia actividad del transporte, ya que ésta se caracteriza por la
produccion de efectos externos (beneficios y perjuicios) que afectan a agentes no
intervinientes directamente en la operacion de transporte.
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Del andlisis de rentabilidad realizado para el proyecto, se obtienen las siguientes

conclusiones:

e Desde el punto de vista financiero, el flujo de caja diferencial del proyecto
(administrador de infraestructuras) en precios constantes durante el periodo de
evaluacién (ingresos-gastos) permite cubrir un 4,96% de la inversién prevista,
obteniéndose por tanto un déficit de capital del 95,04 %, y un VAN del flujo de caja
de -3.445.517 miles de euros.

o Desde el punto de vista socioeconémico la TIR obtenida del 5,47% supera la tasa
de descuento utilizada del 3%, por lo que se asegura la rentabilidad social del

proyecto y establece la oportunidad de este.

Todos los calculos realizados permiten asegurar la rentabilidad de un operador

independiente, al presentar una TIR antes de impuestos del 14,35%.

Las alternativas observadas en el presente Estudio Informativo Madrid — Oropesa, con origen

en Toledo, coinciden hasta Oropesa con el tramo Toledo — Navalmoral de la Mata del

Estudio de Rentabilidad Financiera y Socioecondmica de la Linea de Alta Velocidad Madrid

— Extremadura - Lisboa, por lo que la Rentabilidad del tramo objeto del presente

Estudio, queda justificada.

6. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

6.1 JUSTIFICACION Y OBJETO DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

A tenor de la problematica sefialada en el apartado 1.1. del presente documento en el
pasado fueron tramitados Estudios informativos para solucionar estas cuestiones, se
realizaron los tramites completos de Evaluacién de Impacto Ambiental y se obtuvieron las
correspondientes Declaraciones de Impacto Ambiental (DIA) positivas. Sin embargo, la DIA
relativa al Tramo entre Madrid-Oropesa ha caducado, por lo que se ha realizado un nuevo
Estudio Informativo y para lo que se ha realizado su correspondiente Estudio de Impacto
Ambiental en base a lo indicado en la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion

ambiental y su modificacion con Ley 9/2018, de 5 de diciembre.
6.2 CONCLUSIONES ALCANZADAS EN LA EVALUACION

Se ha seguido la metodologia indicada en la legislacion vigente en la materia y a partir del

andlisis de las acciones del presente susceptibles de producir impactos y el exhaustivo

inventario ambiental del area del estudio realizado, se ha derivado el conocimiento de los

siguientes aspectos del medio susceptibles de percibir impactos:
1. Clima
2. Calidad del aire
3. Calidad sonora
4. Geologia, geomorfologia y geodiversidad
5. Suelos
6. Medio hidrico

7. Vegetacion

8. Fauna
9. Paisaje
10. Poblacion

11. Actividad econémica

12. Sistema territorial

13. Patrimonio cultural

14. Espacios protegidos
Una vez obtenida la valoraciéon cualitativa de cada una de las opciones estudiadas se
establece un valor numérico para cada una de ellas. Se toma como limite inferior el impacto
critico asignandole el valor -10 y limite superior en el nulo dandole valor 0. El resto de ellos

se hafijado en funcion de valores intermedios equidistantes de manera que el valor asignado

a cada uno es el siguiente:
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POSITIVO 1

NULO 0

~ COMPATBLE-BAIO -1
COMPATIBLE-MEDIO -2
COMPATIBLE-ALTO -3
MODERADO-BAJO -4
MODERADO-MEDIO -5
MODERADO-ALTO -6
SEVERO-BAJO -7
SEVERO-MEDIO -8

___ SEVEROALIO 9
@m0

Para los impactos positivos que se producen sobre algunos aspectos del medio se le ha
asignado valor uno Unicamente para no desvirtuar las ponderaciones ante posibles cambios
de signo, se le ha afiadido 0,25 puntos en los casos en que presentaban un asterisco de
potenciador y 0,5 cuando presentaban 2. A los neutros no se les ha asignado valor de modo

gque no computan en la valoracion global.

Tras una evaluacion harto complicada por la multitud de factores imperantes y las numerosas
alternativas, se harealizado una simplificacion para una visualizacion y manejo mas sencillos
de los resultados. Se ha aplicado un factor multiplicador de 3 al impacto sobre los espacios
protegidos y se ha sumado con el resto realizando una media aritmética de todas las
valoraciones obtenidas, asi se obtiene un indicador de impacto global objetivo con el que se
puede realizar una observacion rapida del impacto generado de las consecuencias de la

ejecucion del proyecto sin la ejecucion de las medidas ambientales oportunas.

Tramo Alternativa Fase de. , Fase d?, Media
Construccion | Explotacion
1.1 -6,86 -5,50 -6,18
1.2 -5,43 -3,88 -4,65
| (Toledo)
1.3 -5,57 -4,09 -4,83
1.4 -6,29 -4,30 -5,29
1.1 -5,79 -4,18 -4,98
Il (Torrijos) .2 -5,64 -4,21 -4,93
1.3 -6,00 -4,50 -5,25
) 1.1 -4,50 -3,82 -4,16
Il (Talavera de la Reina)

1.2 -4,71 -4,04 -4,38
V.1 -6,36 -5,32 -5,84

IV (Oropesa)
V.2 -5,43 -4,43 -4,93

No obstante, siempre se ha de tener presente que los impactos a los que hay que atender
son los individuales para cada uno de los aspectos del medio reflejados en el Estudio de

impacto ambiental.

En global hacer mencién de los principales impactos positivos que en mayor o menor medida
aportaran todas las alternativas que son: la reduccién de la contaminacién y de las emisiones
con efecto invernadero a medio plazo, la mejora de las comunicaciones para la poblacién y

la mejora de la actividad econdémica.

Del mismo modo, de forma global, hacer mencién del aspecto mas negativo y es que todas
las alternativas afectan fauna de interés de los espacios protegidos y que, aunque los
trazados se han tratado de ajustar al espacio existente fuera de ellos, en los uUltimos afios la
Red Natura 2000 ha sido ampliada de modo que en muchos casos ha sido imposible.

6.2.1 Tramo |

En esta parte del trazado la alternativa que produce mayores impactos ambientales con
diferencia es la alternativa I.1. De una parte, precisa 12 kilometros mas de longitud que las
alternativas con origen en Toledo implicando: mayor superficie de afeccién de suelo, mayor
superficie de afeccion de vegetacion y mayores necesidades de materiales y energia para
construirse, entre otros. Por otro lado se suman cuestiones de calidad, entre las mas
relevantes se encuentra que la Alternativa |.1 atraviesa 8,2 kildbmetros de la ZEPA “Area
esteparia de la margen derecha del Guadarrama” y discurre otros 2,3 km en paralelo a su
limite, aunque se ha de decir a su favor que es un atenuante importante el que este trazado
responde a tratar de seguir el recorrido del ferrocarril actual. Otro factor de igual importancia
(e intimamente unido al anterior), es su potencial mayor afeccion a la fauna al cruzar otra
Zona de Interés para la Avifauna que se localiza fuera del area protegida: la ZIA-6, en la que,

se encuentran sisén, ganga ibérica, aguilucho cenizo y aguilucho palido.

Otra cuestion negativa en la que supera al resto de alternativas del tramo | es el impacto al
patrimonio cultural. La Alternativa I.1 es la que mas afecciones presenta con diferencia, con
afeccion a 18 yacimientos arqueolégicos, 6 caminos histéricos y varios elementos del

patrimonio monumental, etnogréfico e industrial.

Afadir que, al igual que las otras tres alternativas, la Alternativa .1 ha de cruzar el rio
Guadarrama lo que puede suponer una afeccién ambiental relevante si no se aplican las

medidas oportunas para evitarlo. Este rio es un elemento de importancia del &mbito de
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estudio dadas las funciones que son aportadas, tanto por la vegetacion de sus riberas, como

por su fauna o como conector natural que es.

Las alternativas del sur tienen a su favor ademas que daran servicio a mas poblacién al tener
origen y estacion en Toledo capital y, aunque esto supondra molestias a un mayor nimero
de personas durante la fase de obras, serd un importante impacto positivo para la actividad
econdmica de la zona. Estas alternativas, una vez fuera de la capital, discurren por terrenos

mas naturales y orografia més abrupta que la Alternativa I,.

De ellas, la alternativa mas impactante seria la 1.4 debido principalmente a las grandes
trincheras permanentes que generard, la cantidad de movimientos de tierras y consecuentes

necesidades de zonas de vertido de los inertes sobrantes.

Por lo demas, las diferencias entre las alternativas con origen en Toledo capital estriban
principalmente en cémo solventan el paso complicado por la emblemética ciudad y es donde
radican los altos impactos paisajisticos para la alternativa 1.3. pese al beneficio de disponer
un trazado mas periférico. De esta alternativa destacan las dimensiones de sus viaductos y

terraplenes acordes a los mismos, lo que la hace mas visible en altura que la alternativa 1.2.

Las tres alternativas del sur han de cruzar el rio Tajo mediante un viaducto que sera muy
visible en un entorno de gran importancia paisajistico-cultural. De ser una de ellas la
alternativa seleccionada, dicha estructura habria de ser objeto de un estudio de integracién

arquitecténica.
6.2.2 Tramo |l

En el Tramo I, la alternativa menos impactante es la alternativa 1.2 ya que en gran parte es
una combinacion de las otras dos alternativas. En el inicio sigue el mismo recorrido que la
alternativa Il.1. A su vez, evita las mayores afecciones a los espacios protegidos y a la
vegetacion que en esta parte puede producir la alternativa 11.3. Y es que esta Ultima, al
dirigirse hacia el sureste, vuelve a aproximarse a la ZEPA “Area esteparia de la margen
derecha del Guadarrama”, incluso precisando de una pequefia ocupacién de la misma para
la reposicion del Camino de la Carbonera. Ademas, la alternativa I1.3 afecta habitat de interés
comunitario prioritario 6220* “Zonas subestépicas de gramineas y anuales del Thero-
Brachypodietea”, no se trata de una gran afeccion, pero es la Unica alternativa de este tramo

que la produce.

Poco mas adelante, la alternativa 1.2 se separa de la alternativa 1.1 y es por esto que no
precisara de los mismos movimientos de tierras de aquella conllevando menos necesidad
de superficies, menos impactos paisajisticos, menos impactos acusticos durante las obras,
etc. Ademas, al unirse en su recorrido a la alternativa 11.3, sale antes de la zona de interés
para las aves ZIA-7. La alternativa Il.1, en su discurrir mas al norte, es previsible que

produzca una mayor afeccién faunistica.
6.2.3 Tramo lll

En este tramo las diferencias de impacto entre las alternativas son pequefias. Las dos
alternativas son idénticas excepto en su paso central por Talavera de la Reina, en el que la
Alternativa lll.1 sigue el actual trazado de las vias del tren y la alternativa Ill.2 se desvia al
norte alejandose levemente. La mejor valorada ambientalmente de las dos es la Alternativa
[1l.1 ya que, debido a no desviarse, precisa menos movimientos de tierras, sera menos visible
manteniendo la estética actual y afectara menos terrenos nuevos. Por el contrario, obtienen
peores valoraciones para aquellos impactos mas relacionados con la poblacion, como es

evidentemente la afeccién acustica por cercania a mayor numero de viviendas.

Hay otras afecciones relevantes en el tramo como es a la fauna y a habitats de interés
comunitario prioritario hacia el final de su trazado (en el cual ambas alternativas son

idénticas).
6.2.4 Tramo IV

Posiblemente sea el tramo con mayor complicacion ambiental, no sélo por las figuras de
proteccion y la avifauna presente, sino porque en esta zona se localizan mayores valores
naturales que en el resto. Y es que la importancia de los territorios atravesados hasta ahora
debian su importancia principalmente a la presencia de las aves esteparias. En la actualidad,
estas especies encuentran pocos de sus habitats naturales y dependen en mucho de la
superficie agricola tradicional con empleo de barbecho. En este tramo, cuando no se esta
atravesando zonas con presencia de dichas especies se encuentran habitats mas frondosos
y naturales, como son los encinares y alcornocales. Ademas, se intersectan numerosos

cauces mucho mejor conservados que la media de los tramos anteriores.

La alternativa IV.2 producira menor impacto ambiental principalmente debido a que
permanece alejada de la Red Natura 2000 y de las areas criticas de fauna en peligro de
extincion en mas kilbmetros que la alternativa mas al norte. Ambas alternativas atraviesan

la zona buscando afectar en lo menos posible a estos espacios, aprovechando para ello el
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pasillo de infraestructuras existente en la actualidad entorno a la A-5. La alternativa V.1 \5, PROPUESTA DE MEDIDAS PREVENTIVAS, CORRECTORAS Y COMPENSATORIAS
sigue el trazado de la linea de ferrocarril actual tratando de disminuir el impacto cifiéndose 6.7 | Seevitararealizar actividades extractivas o movimientos de tierras de gran escala en
] q inf No ob I al va di dias de fuerte viento.
a una zona ya impactada por esas Infraestructuras. No obstante, la alternativa discurre en 6.2.8 - Limpieza de los lechos de polvo en las calzadas colindantes a las zonas de obra.
paralelo al espacio protegido y se producen algunas afecciones puntuales en el interior 6.2.9 - Limpieza de los sistemas de rodadura de los vehiculos de obra antes de acceder a las
debido a que se ha empleado la linea férrea como limite administrativo del mismo. vias y carreteras de uso publico del entorno de la obra.
6.3 Medidas frente a la afeccién a la Calidad acustica y vibraciones
Por su parte, la alternativa 1V.2 se dirige al sur alejandose de estos espacios durante la 6.3.1 |- Plan de obra con inclusion de la minimizacion acustica
mayor parte de su recorrido, excepto al final que vuelve a acercarse irremediablemente ya - Localizacidén de las instalaciones auxiliares de obra en zonas suficientemente alejadas
y ! y 6.3.2 de asentamientos, zonas urbanizadas y zonas de interés para la fauna o en
que el punto de enganche con la plataforma existente linda con Red Natura 2000.Esta emplazamientos morfolégicamente adecuados para minimizar el ruido
alternativa afecta en menor medida a las especies objetivo y, ademas, dispone de un largo 6.3.3 |- Limitacion horaria de obras ruidosas en toda la zona del trazado
, . , ., ., ., 6.3.4 - Plan de Rutas con recorridos de menor impacto acustico
tunel en mina que salvard en mucho la afeccion a la vegetacion y en fase de operacion, — : — .
_ o ] ) 6.3.5 - Limitacién de la velocidad maxima de los vehiculos de obra
indudablemente disminuira las posibles afecciones a la fauna del entorno. 6.3.6 - Empleo de maquinaria de obra de bajo impacto acustico
6.3.7 - Cumplimiento por parte del contratista de toda la normativa en vigor relativa al ruido
6.3 PROPUESTA DE MEDIDAS PREVENTIVAS, CORRECTORAS Y e durante las obras
COMPENSATORIAS 6.3.8 - Dispositivos fonoabsorbentes temporales
6.3.9 - Estudios acusticos de detalle
A continuacion, se incluye el listado de medidas propuestas organizadas en base al aspecto 6.3.10 | Aplicacion de pantallas anti ruido en las zonas cuyo ruido supere los valores tolerables
_ o _ segln la normativa en vigor
del medio principal al que protegen, junto con el apartado en el que se encuentran en el 6.3.11 - Aplicacidn en caso de necesidad de mantas antivibratorias bajo superestructura de via
Estudio de Impacto Ambiental si se desea localizarlas en el documento para mayor - y en los laterales para vias en placa
informacién: 6.3.12 | Atenuacién estimada del impacto tras la aplicacién de las medidas
6.4 Medidas frente a la afeccion a la Geologia, geomorfologia y geodiversidad
6. ‘ PROPUESTA DE MEDIDAS PREVENTIVAS, CORRECTORAS Y COMPENSATORIAS ‘ - Incorporacion en el Proyecto Constructivo de una cartografia de zonas de exclusion
6.1 Medidas frente a la afeccién al Clima y del Clima a la infraestuctura 6.4.1 para vertederos, acopios temporales, préstamos, caminos de acceso a obra e
6.1.1 Medidas recomendadas para la mitigacion de la contribucién al cambio climatico |nstaIaC|or.1fes auxiliares. — - —

_ Implementacién de las mejoras en disefio y materiales derivabas de los avances de 6.4.2 - Adecuaciéon geomorfoldgica de los taludes del tronco de la linea ferroviaria y de los
6.1.1.1 ADIF en sus proyectos del Plan de Lucha Contra el Cambio Climético (PLCCC) o viales de acceso a la zona de obra y control general de los movimientos de tierras.
6.1.1.2 |- Medidas de mitigacion y ahorro energético en las obras 6.4.3 - Control de los procesos de erosion, sedimentacidn e inestabilidad provocados por los
6.1.1.3 |- Construccidn de edificios de estaciones y edificios técnicos sostenibles mPOV|m|entoZ de tlerr:s, de,maqumarla y resto de ZCtIVId&?(’jES pr;pms C:Zla obra. "
6.1.1.4 |- Medidas de incremento en captacién de usuarios para potenciar las emisiones evitadas 6.4.4 j rggtp;ﬁzzacoi;oc::tej;:)e:tamos y canteras, y adecuacion ambiental de zonas de

Medidas recomendadas de adaptacidn para reduccién de la vulnerabilidad al cambio P ~ - - -

6.1.2 climatico 6.4.5 - Propuesta de seleccidon y adecuacidon ambiental de vertederos
6.2 Medidas frente a la afeccion a Ia Calidad del aire 6.4.6 - Acondicionado geomorfoldgico de los emboquillados de los tuneles
621 _ Establecimiento de un plan de rutas 6.4.7 e Atenuacion estimada del impacto tras la aplicacién de las medidas protectoras y
— — - - - — - o correctoras.
- Localizacién de las instalaciones auxiliares de obra en zonas suficiente-mente alejadas - —
. . . ) . 6.5 Medidas frente a la afeccidn a los Suelos
6.2.2 de asentamientos o zonas urbanizadas susceptibles de producir molestias sobre los — - - . —
habitantes del entorno 6.5.1 - Presentacion de un Plan de Obra con el emplazamiento de las instalaciones auxiliares
~Riegos periodicos de los caminos de acceso a obra y demas zonas susceptibles de e de obra y la ubicacién de los caminos de acceso a la obra, previo al inicio de la misma.
6.23 generar pulverulencias. 6.5.2 - Localizacién y adecuacion ambiental de instalaciones auxiliares de obra
6.2.4 |- Limitacién de velocidad en las pistas de tierra 6.53 - Delimitacién de los perimetros de ocupacién mediante jalonamiento de todas las
6.2.5 - Transporte cubierto de materiales susceptibles de generar polvos areas ocupa.d,as por l? actuaC|on.. . . _ .

- Todos los camiones y maquinaria de obra deberan poseer los certificados de haber 6.5.4 -.Recuperauon, acopio, mantenimiento y posterior extendido de la capa superior de
6.2.6 . - N tierra vegetal.

pasado las revisiones que indica la legislacidn — — -

6.5.5 - Minimizacién de la afeccién por apertura de nuevos caminos de acceso a la obra.
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PROPUESTA DE MEDIDAS PREVENTIVAS, CORRECTORAS Y COMPENSATORIAS 6. PROPUESTA DE MEDIDAS PREVENTIVAS, CORRECTORAS Y COMPENSATORIAS

6.5.6 - Acondicionamiento de suelos compactados INTEGRACION DE LAS INSTALACIONES AUXILIARES DE OBRA Y CREACION DE PANTALLAS
6.5.7.1 | Manipulacién de Residuos Toxicos y Peligrosos. MUY ACCE§|BLES VBUALMEINTE LO HAGA NECESARlO- _
6.5.7.2 | Control de vertidos accidentales. 6.9.3 ADECUACION GEOMORFOLOGICA Y PAISAJISTICA DE LA DISPOSICION DE LOS
- — - - o MATERIALES DE OBRA Y ACOPIOS.
6.5.7.3 | Aspectos a considerar en relacién a la utilizacién de Plantas de Hormigonado. , — -
— X — APERTURA DE PRESTAMOS CON DISENOS PERCEPTUALMENTE INTEGRADOS Y EN AREAS
6.5.7.4 | Gestién de residuos y Puntos Limpios. 6.9.4 ! -
- — VISUALMENTE MENOS FRAGILES E INTEGRACION DE LOS MISMOS COMO VERTEDEROS.
6.5.7.5 |Instalaciones sanitarias Z 5
T . - _y X X 6.9.5 ACONDICIONADO GEOMORFOLOGICO DE LOS EMBOQUILLADOS DE LOS TUNELES
6.5.7.6 | Impermeabilizacién de areas susceptibles de recibir vertidos accidentales. z -
— 6.9.6 INTEGRACION PAISAJISTICA DE ESTRUCTURAS Y VIADUCTOS
6.5.7.7 | Zonas de lavado para maquinaria — — - — P - -
— - - — - Integracion paisajistica y arquitecténica de edificaciones asociadas a la infraestructura
¢ Atenuacion estimada del impacto tras la aplicacién de las medidas protectoras y 6.9.7 o
6.5.8 ferroviaria
correctoras. 6.9.8 Tratamiento especial del emboquillado de los tuneles
6.6 Medidas frente a la afeccion al Medio hidrico — . P = d =
- — . - 6.10 Medidas frente a la afeccion a la poblacion
6.6.1 - Disefios enfocados a la proteccion de los sistemas fluviales — - —
- — 6.10.1 |- Empleo de mano de obra local durante la construccién de la linea ferroviaria.
6.6.2 - Jalonamiento de los cauces cercanos a la actuacidon — - -
— - 6.10.2 |- Empleo preferente de mano de obra local para el mantenimiento de la linea férrea.
6.6.3 - Barreras de retenciéon de sedimentos — - - —
— - Valoracidn adecuada de los bienes a expropiar, y expropiacién completa de aquellas
6.6.4 - Pasos provisionales sobre cauces menores . .
- o] r el - fase d — 6.10.3 | parcelas que se vean fragmentadas de tal manera que quede imposibilitado el
6.6.5 —Tthzt:\m!(?nto e las aguas procedentes de los tuneles en fase de construccién y aprovechamiento o explotacién de la parcela restante.
explo ac!on. - - — - Programa de Reposicion de viales y adecuacién del trafico durante las obras al objeto
6.6.6 - Tratamiento de las aguas procedentes de las zonas de instalaciones auxiliares. 6.10.4 S . . . .
— - — de minimizar las molestias por interrupcion del mismo.
6.6.7 - spoyo af ,Ia r('jedlucuc;nddedla |m[§>ermsab|||’zaC|on 6.10.5 |- Adecuada sefalizacién de las obras
6.6.8 - Ar:tecuc?r) € : re ; Z Ir?naje iu tterrlaneal. r—— 5id toct 6.10.6 |- Cumplimiento de la normativa en materia de seguridad y proteccidn civil.
6.6.9 corrztr:]:oar?:n estimada del impacto tras 1a aplicacion de fas medidas protectoras y 6.10.7 |- Medidas generales contra la disminucion del confort ambiental generado por las obras.
6.7 Medidas frénte 2 b e & I VaaEa e 6.10.8 ;OArtzztt:)arzi;ﬁn estimada del impacto tras la aplicacién de las medidas protectoras y
671 - De.s.arrollo de la cartografia de zonas de exclusién para la localizacidn de elementos 611 Medidas frente a |a afeccion a la actividad econdmica
auxiliares de obra. Limitacion de | ion de | | I de | inaria de ob
6.7.2 - Elaboracidn de un Plan de Prevencion y Extincion de Incendios Forestales 6.11.1 | |m|tac.|o.n © ? ocupacion eﬁ 05 SUET0s, con.tro. € la maguinaria de obra'y
— » reacondicionamiento de los mismos una vez finalizadas las obras.
6.7.3 - Elaboracidn de un Proyecto de Revegetacion — —
—~ : 6.11.2 |- Restauracion del viario rural y pasos para el ganado
6.7.4 - Afeccidn a especies vegetales amenazadas — - -
— - - — - - Canalizacidén de la demanda de materiales de obra hacia el entorno de la zona de
¢ Atenuacidn estimada del impacto tras la aplicacién de las medidas protectoras y 6.11.3 .
6.7.5 actuacion.
correctoras. ¢ Atenuacion estimada del impacto tras la aplicacién de las medidas protectoras
6.8 Medidas frente a la afeccidn a la Fauna 6.11.4 correctoras P P P ¥
6.81 Prote'cuo.rj de los habltats' (_je interés para la fauna 6.12 Medidas frente a la afeccion al Planeamiento y al Sistema territorial
6.8.1.1 |Localizacion de zonas auxiliares temporales y permanentes - Adecuacion del planeamiento urbano a la nueva situacidn creada por la solucidn
6812 Proteccién de la fauna frente al incremento de los niveles sonoros (fase de obra 'y 6.12.1 finalmente elegida.
explotacidn) - . -~ . .
— — — 6127 | Mantenimiento o reposicién en su caso de servicios no viarios susceptibles de ser
6.8.1.3 Restaurf‘:\'uon y compensauon'd‘ell habitat no reFL'JperabIe _ L2, afectados por la construccion de la linea férrea.
6.8.2 Protecc!c'm de la fauna por colisién y eIectrocu.C|on (Fase de explotacion) — 6.12.3 |- Mantenimiento del nivel actual de la permeabilidad transversal del territorio
6.8.3 Protecuor? ’de la fauna por ?tropello del materlal r'c?dante (Fase qe explotacidn) 6.12.4 |Reposicion de las vias pecuarias
6.8.6 ¢ Atenuacion estimada del '|mpacto tras la aplicacidn de las medidas protectoras, s « Atenuacion estimada del impacto tras la aplicacion de las medidas protectoras y
corretctoras y compensatc.)rlas. _ 12. COITectoras.
) Hledup dreniiz el afgcuon 2l Palialfe - 6.13 Medidas frente a la afeccion al Patrimonio cultural
6.91 TRATAMIENTO PAISAJISTICO DE LOS TERRAPLENES Y DESMONTES DEL TRONCO, ASI 6.13.1 |- Medidas frente a la afeccién al Patrimonio Cultural
COMO DE LOS VIALES DE ACCESO PRINCIPALES Y SECUNDARIOS. — : ; — -
6132 |° Atenuacion estimada del impacto tras la aplicacion de las medidas protectoras y
T correctoras.
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6. ‘ PROPUESTA DE MEDIDAS PREVENTIVAS, CORRECTORAS Y COMPENSATORIAS ‘
6.14 Medidas frente a la afeccién a los Espacios protegidos

Medidas de caracter general para obras que tengan lugar en y entorno a Red Natura
6.14.1 2000

6.14.1.1 | Director Ambiental de Obra
Contratacién de un equipo multidisciplinar de vigilancia ambiental durante la fase de
construccion del Proyecto

Intensificacidn de la vigilancia ambiental en las obras a realizar en el interior de los
espacios protegidos Red Natura 2000

6.14.1.2

6.14.1.3

6.14.2 | Medidas compensatorias

6.15 ORDENACION ECOLOGICA, ESTETICA Y PAISAJISTICA
6.15.1 | Objetivosy criterios generales

6.15.2 | Descripcidn de los tratamientos

6.16.3 | * Aproximacion de la reduccidon del impacto

6.4 IMPACTO RESIDUAL

Una vez conocidos los efectos potenciales producidos por la actuacién, asi como la
propuesta de medidas protectoras, correctoras, y/o compensatorias, cabe recoger los
denominados “Impactos residuales”. Bajo este término se denomina a los impactos que
persisten una vez aplicadas las medidas correspondientes, ya sea por la capacidad de
correccion de las mismas, o por la aparicion de nuevos impactos como consecuencia de su

aplicacion.

Para la obtencion del impacto residual se ha procedido a aplicar las atenuaciones estimadas
y calculos incluidos en la anterior propuesta de medidas. Posteriormente, al igual que se
realizaba con la evaluacién previa a las medidas, se ha procedido a aplicar un factor
multiplicador de 3 al impacto sobre los espacios protegidos y se ha sumado con el resto
realizando una media aritmética de todas las valoraciones obtenidas, asi se obtiene un
indicador de impacto global objetivo con el que se puede realizar una comparacién rapida
del impacto de las consecuencias de la ejecuciéon del proyecto con la ejecucion de las

medidas ambientales propuestas.

Residual Fase | Residual Fase

Tramo Alternativa de de Media
Construccién | Explotacion

1.1 -2,53 -1,53 -2,03
1.2 -1,97 -0,99 -1,48
| (Toledo) 1.3 1,95 11,04 1,50
1.4 -2,44 -1,19 -1,81
1.1 -2,31 -1,19 -1,75
Il (Torrijos) 1.2 -2,34 -1,36 -1,85
1.3 -2,47 -1,49 -1,98
[l (Talavera de la 1.1 -1,64 -0,85 -1,24
Reina) .2 -1,71 -0,98 -1,34
IV (Oropesa) V.1 -2,25 -1,55 -1,90
V.2 -1,94 -1,26 -1,60

6.5 PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL

Por ultimo, se ha incluido en el estudio el Programa de Vigilancia Ambiental que debe
entenderse como el conjunto de criterios de caracter técnico que, en base a la prediccion
realizada sobre los efectos ambientales del Estudio Informativo, permitirdn realizar un
seguimiento eficaz y sistematico tanto del cumplimiento de lo estipulado en la futura
Declaracién de Impacto Ambiental, como de aquellas otras alteraciones de dificil prevision

que pudiesen aparecer.

7. NUEVO ENCAMINAMIENTO DE MERCANCIAS

7.1 INTRODUCCION Y ANTECEDENTES

De acuerdo a lo descrito en el pliego, dentro de los trabajos a llevar a cabo esta incluido el
analisis de conexién de la LAV Madrid — Extremadura (tramo Madrid — Oropesa), trafico
mixto, con la red convencional. Esto es necesario debido a que la nueva LAV Madrid —
Extremadura accede a Madrid utilizando bien la LAV Madrid — Sevilla (Alternativa 1.1,
conexion en Pantoja) o la LAV Madrid — Toledo (Alternativas 1.2, 1.3 y 1.4, conexion en el
actual canal de acceso a Toledo), estando ambas lineas operativas exclusivamente para

trafico de viajeros.

De acuerdo a lo establecido en el Anejo 12.- Estudio de Funcionalidad Ferroviaria del
presente Estudio (Fase 1:25.000), el escenario 6ptimo de explotacion para la futura LAV

Madrid — Extremadura es el siguiente:
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e Sub-tramo: Madrid — Talavera de la Reina, explotacion ferroviaria exclusiva para
trafico de viajeros, debido al mayor nimero de trenes de viajeros que circularan en
este sub-tramo, ya que a los trenes de largo recorrido (Portugal-Madrid, Badajoz —
Madrid, Plasencia — Madrid. Etc...) se suman los trenes lanzadera del servicio Madrid
— Talavera de la Reina. Este elevado numero de trenes de viajeros unido a la
previsible reduccion de velocidad de explotacion de los mismos para permitir el cruce
en condiciones de seguridad con los trenes de mercancias y la existencia de la actual
Linea Ferroviaria Madrid — Valencia de Alcantara hace que el escenario ideal de
explotacion de la nueva LAV en este sub-tramo sea exclusivamente de trenes de
viajeros.

e Sub-tramo: Talavera de la Reina — Oropesa, explotacion ferroviaria para tréafico

mixto.

Por lo expuesto anteriormente los trenes de mercancias podrian acceder (entrar y salir) a
Madrid utilizando la actual Linea Ferroviaria Madrid — Valencia de Alcantara, pero debido al
actual estado de congestion en el que se encuentra la linea en el sub-tramo comprendido
entre Madrid y Fuenlabrada, sub-tramo que soporta diariamente, 280 circulaciones de
cercanias de las lineas C4 y C5 (considerando ambos sentidos) y 26 de largo recorrido y
mercancias (en ambos sentidos), hace urgente descargar este sub-tramo de las
circulaciones de mercancias (las de largo recorrido circularan por la nueva linea de alta

velocidad), buscando un itinerario alternativo.
7.2 ESTUDIO DE ALTERNATIVAS. CONDICIONANTES

De acuerdo alo concluido en el mencionado Anejo 12.- Estudio de Funcionalidad Ferroviaria,
llevado a cabo en la anterior fase, la solucién a estudiar para el encaminamiento de los
trenes de mercancias provenientes de Portugal y Extremadura, que discurren por la actual
Linea Ferroviaria Madrid — Valencia de Alcantara desde Talavera de la Reina hasta Madrid
y viceversa, consiste en habilitar un nuevo itinerario conformado por las actuales lineas,
FC Madrid — Valencia de Alcantara (sub-tramo Talavera de la Reina — Villaluenga de la
Sagra; FC Villaluenga de la Sagra — Algodor; FC Algodor — Castillejo y FC Madrid — Alcazar

de San Juan (sub-tramo Castillejo — Aranjuez — Madrid).
Las principales caracteristicas de estas lineas son las siguientes:

e Linea 500.- Madrid — Valencia de Alcantara.

o Via Unica en ancho ibérico, salvo el tramo Humanes — Madrid en el que la

linea es de via doble.

o Rampa maxima de 22 %o (sentido Madrid — Extremadura) y 20 %o (sentido

Extremadura — Madrid).
o No electrificada, salvo en el tramo Madrid — Humanes 3 kV cc.

o Sistema de sefalizacién, seguridad y comunicaciones conformado por

sistema ASFA y bloqueo telefénico.

o Tréfico regular de trenes de viajeros y mercancias (26 circulaciones diarias
de largo recorrido y mercancias considerando ambos sentidos).

Linea 504.- Villaluenga/Yuncler — Algodor.

o Via Unica en ancho ibérico.

o Rampa maxima de 19 %o (sentido Villaluenga — Algodor) y 20 %o (sentido

Algodor — Villaluenga).
o No electrificada.

o Sistema de sefializacién, seguridad y comunicaciones compuesto por sistema

ASFA y bloqueo telefénico.

o No se prestan servicios regulares de viajeros ni de mercancias en la

actualidad.

Linea 312.- Castillejo/Afiover — Algodor.

o Via Unica en ancho ibérico.

o Rampa maxima de 9 %o (sentido Algodor — Castillejo) y 3 %o (sentido Castillejo

— Algodor).
o Via electrificada 3 kV cc. Catenaria no compensada.

o Sistema de sefializacion, seguridad y comunicaciones compuesto por sistema
ASFA + Tren-Tierra y Bloqueo Automético para via Unica (BAU) y Control de
Trafico Centralizado (CTC).
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o No se prestan servicios regulares de viajeros ni de mercancias en la
actualidad.

e Linea 300.- Madrid — Alcadzar de San Juan (Sub-tramo: Castillejo/Afiover — Madrid)

o Via doble en ancho ibérico.
o Rampa maxima de 22 %0 en ambos sentidos.
o Via electrificada 3 kV cc. Catenaria compensada.

o Sistemas de sefializacién, seguridad y comunicaciones compuesto por
sistema ASFA + Tren-Tierra y Bloqueo Automatico para via doble (BAD) y
Control de Tréfico Centralizado (CTC).

o

Se prestan servicios regulares de viajeros y mercancias.
Para configurar este nuevo itinerario se han propuesto dos posibles alternativas:

e Alternativa l.- Itinerario conformado por las lineas actuales sin nuevos

trazados.

Esta alternativa no conlleva ninguna actuacion sobre las lineas anteriormente mencionadas,
siendo necesarias dos maniobras de inversion de marcha en las estaciones de
Villauenga/Yuncler y Algodor (Ver figura 65), para conectar con la linea Madrid — Alcazar de

San Juan.

Estas maniobras son necesarias debido a la no existencia de conexiones directas entre las
lineas Madrid — Valencia de Alcantara y Villaluenga — Algodor y entre esta y la linea Algodor
- Castillejo. Asi un tren de mercancias que discurre por la linea Madrid — Valencia de
Alcantara accede a unade las tres (3) vias de apartado de la estacion de Villaluenga/Yuncler,
vias con una longitud util aproximada de 500 m, para estacionar y realizar la maniobra de
inversién de marcha y posteriormente salir de la estacién y encaminarse a través de la linea
FC Villaluenga/Yuncler — Algodor hasta la estacién de Algodor, estacion con ocho (8) vias
de apartado con una longitud util aproximada de 500 m, para estacionar y realizar la
maniobra de inversion de marcha, para una vez realizada encaminarse hacia la estacion de

Castillejo/ Afover y en ella incorporarse a la linea Madrid — Alcdzar de San Juan.

De igual modo, el movimiento de un tren desde Madrid hasta conectar con la linea Madrid —
Valencia de Alcantara, exige estas dos mismas maniobras de inversién de marcha, pero en

el sentido contrario.

o
Estacién de
Villaluenga/ Yuncler
e
xte‘“ad X
e* &\

Q‘b
Estacion de ﬂ

Castillejo / Afover

Estacién de g

Algodor

ar de

San J

1Z
Uan

FC Madrid — Valencia de Alcantara. Via Unica

Alcs,

FC Algodor — Castillejo / Afiover. Via Gnica

FC Villaluenga de la Sagra — Algodor. Via Gnica e Sentido del trafico ferroviario
FC Madrid — Alcazar de San Juan. Via doble > Maniobra de inversion de marcha

Figura 66.- Actual configuracion de la red convencional en la que para derivar los trenes de
mercancias por las lineas ferroviarias FC Madrid — Valencia de Alcantara; FC Villaluenga de la
Sagra — Algodor; FC Algodor — Castillejo y FC Madrid — Alcazar de San Juan, es necesario realizar

maniobras de inversion de marcha en las estaciones de Villaluenga / Yuncler y Algodor.

Esta alternativa, ademas de suponer un aumento en los tiempos de recorrido (maniobras
de inversion de marcha en las estaciones de Villaluenga/Yuncler y Algodor) tiene como

consecuencia directa la disminucién de capacidad del itinerario.

Por otra parte, la no existencia de conexion directa entre las lineas Algodor — Castillejo y
Madrid — Alcazar de San Juan para el movimiento Algodor — Alcdzar de San Juan, hace
imposible la conexién Extremadura - Alcadzar de San Juan - Valencia y Jaén y
viceversa, debido a que no es posible la maniobra de inversién de marcha en la estacion
de Castillejo/Afover al no ser accesibles las vias de apartado de esta estacién para la linea
Algodor — Castillejo, ya que esta linea conecta directamente con las vias generales de la

linea Madrid — Alcazar de San Juan.
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Por dltimo, la no electrificacién de las lineas FC Madrid — Valencia de Alcantara y FC
Villaluenga/Yuncler — Algodor hace que esta linea sea Unicamente accesible para trenes
de mercancias con traccion diésel o locomotoras “bitrac”, haciendo menos rentable la
inversion de la nueva LAV en el sub-tramo Talavera de la Reina — Oropesa, disefiado para

trafico mixto.

e Alternativa Il.- Itinerario conformado por las lineas actuales con nuevos

trazados.

Esta alternativa conlleva actuaciones de nuevo trazado constituidas por curvas de
conexién entre las lineas anteriormente mencionadas, de modo que todos los movimientos
de conexidn entre lineas sean directos evitando las pérdidas de tiempo y capacidad
gue suponen las inversiones de marcha en las estaciones de Villaluenga de la Sagra y
Algodor y posibilitando la conexion Extremadura — Alcazar de San Juan — Valencia 'y

Jaén.

Ademas, para hacer accesible la linea Madrid — Valencia de Alcantara a trenes con
traccion diésel y més rentable la inversion de la nueva LAV en el sub-tramo Talavera
de laReina—Oropesa, sub-tramo disefiado para trafico mixto, se propone la electrificacion
de las nuevas conexiones entre lineas y las lineas que actualmente no lo estan, FC
Madrid — Valencia de Alcantara en el tramo “Conexion con la linea Villaluenga/Yuncler hasta
Talavera de la Reina” y la linea FC Villaluenga/Yuncler — Algodor o estandolo, sus

instalaciones estan obsoletas “Catenaria no compensada” (FC Algodor — Castillejo/Afiover).

Como puede visualizarse en la Figura 66, las curvas de conexidén propuestas son las que se

enumeran a continuacion:

1. Conexion l.- Linea ferroviaria Madrid — Valencia de Alcantara con la linea FC
Villaluenga/Yuncler — Algodor, localizada antes de la cabecera de entrada a la

estacion de Villaluenga/Yuncler.

2. Conexion ll.- Linea FC Villaluenga de la Sagra — Algodor con la linea FC
Algodor — Castillejo/Afover, localizada antes de la cabecera de entrada a la

estacion de Algodor.

3. Conexion lll.- Linea Algodor — Castillejo/Afiover con la linea FC Madrid -
Alcézar de San Juan, localizada antes de la cabecera de entrada a la estacion de

Castillejo/Afiover.

ZEPA “ES0000119.-
Carrizales y Sotos
de Aranjuez”.

Estacién de
Villaluenga/ Yuncler

e*“e

(tﬁér_c'iéyi;d;é;i;i - BRI 7 SO
ACastillejo /- Afover| . Y o -

Estacién de| [N
Algodor ey e

Alcs
S.

FC Algodor — Castillejo / Afiover. ica -

FC Villaluenga de la Sagra — Algodor. Via Gnica e Sentido del trafico ferroviario
FC Madrid — Alcazar de San Juan. Via doble e Nuevas conexiones ferroviarias

Figura 67.- Configuracion propuesta para el nuevo itinerario de trenes de mercancias, utilizando la
red convencional, compuesta por las lineas ferroviarias FC Madrid — Valencia de Alcantara; FC
Villaluenga de la Sagra — Algodor; FC Algodor — Castillejo y FC Madrid — Alcazar de San Juan. En
las que se ha implementado una conexion directa entre las lineas, de modo que no sean necesarias
las maniobras de inversién de marcha en las estaciones de Villaluenga de la Sagra y Algodor, con
el consiguiente ahorro de tiempo que supone. La conexion entre la linea FC Algodor — Castillejo /
Afover y la linea FC Madrid — Alcazar de San Juan permite realizar el movimiento directo
Extremadura — Alcazar de San Juan — Alicante — Jaen y viceversa sin tener que realizar maniobras

de inversién de marcha en la estacién de Castillejo / Afiover.

El principal condicionante de estas nuevas conexiones, es la ubicacion de las dos Ultimas
actuaciones de nuevo trazado en la ZEPA “ES0000119 Carrizales y Sotos de Aranjuez”,

hecho que puede condicionar su desarrollo.

A continuacion, se lleva a cabo una descripcion singularizada del estudio en cada una de

sus disciplinas.
7.3 CARTOGRAFIA Y TOPOGRAFIA

Para la elaboracion de la cartografia (E: 1/5.000) necesaria para el disefio de las conexiones
de nuevo trazado que forma parte de la Alternativa Il del Nuevo ltinerario de Mercancias, se

ha realizado en las mismas fechas y con el mismo vuelo fotogramétrico que el realizado para
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la elaboracion de la cartografia necesaria para el disefio de las alternativas de trazado de la

nueva Linea de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid — Oropesa.
7.4 PLANEAMIENTO URBANISTICO

A diferencia de lo que ocurre en las distintas alternativas estudiadas para la nueva Linea de
Alta Velocidad (LAV), en la que todas discurren integramente por municipios de la provincia
de Toledo, las conexiones de nuevo trazado del Nuevo ltinerario de Mercancias, discurren
por dos provincias, Toledo y Madrid. La primera de las conexiones esta localizada en la
provincia de Toledo y las dos siguientes en la provincia de Madrid.

Asi los municipios afectados en cada una de las “Conexiones” de nuevo trazado son los

siguientes:

Provincia Municipio

Cabarias de la Sagra

Toledo

Villaluenga de la Sagra

Provincia Municipio

Madrid Aranjuez

Provincia Municipio

Madrid Aranjuez

Los niveles de afeccion son los mismo que los definidos en el Anejo 5.- Planeamiento
Urbanistico de la nueva LAV Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid — Oropesa. Siendo estos

los siguientes:

- Nivel 1: El trazado atraviesa suelo urbano.

- Nivel 2: El trazado atraviesa suelo urbanizable o clase equivalente (suelo apto para

urbanizar en Normas Subsidiarias).

- Nivel 3: El trazado atraviesa suelo no urbanizable especialmente proteqgido.

- Nivel 4: El trazado atraviesa suelo no urbanizable sin ninguna protecciéon (suelo no

urbanizable comun).

De acuerdo con lo descrito en el PGOU de Aranjuez el suelo por el gue discurre la Conexion
Il esta catalogado como Suelo No Urbanizable Especialmente Protegido. Suelo de Interés
Edafolégico, mientras que el suelo por el que discurre la Conexion Ill esta catalogado como
Suelo No Urbanizable Especialmente Protegido Genérico.

A continuacion, se detallan las afecciones que cada una de las alternativas de trazado tiene
sobre el planeamiento urbanistico de cada uno de los municipios por los que el trazado

discurre y su nivel de afeccion:

0+000 24048 2048 4 VILLALUENGA DE LA
SAGRA
[
24048 34121 1073 4 CABANAS DE LA
SAGRA
1 0 0,00
2 0 0,00
3 0 0,00
4 3.121 100,00

144

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA




Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

ARANJUEZ

1 0 0,00
2 0 0,00
3 828 100,00
4 0 0,00

ARANJUEZ

1 0 0,00
2 0 0,00
3 991 100,00
4 0 0,00

7.5 GEOLOGIA Y GEOTECNIA

7.5.1 Geologia

La zona de estudio se encuentra situada en el sector suroccidental de la Cuenca de Madrid,
dominio central de la Depresion del Tajo.

Conexi6én 1

Se desarrolla mayoritariamente en terraplén sobre la unidad Qg Glacis, formada por Arenas,

gravas y cantos, ocasionalmente limos y arcillas. Localmente cementados.

Esta a su vez se dispone sobre la formacion Miocena (Aragoniense Medio) M5, formada por

lutitas ocres con intercalaciones carbonatadas.
Los ultimos 500 m se desarrollan en desmonte afectando a la formacion M5.
Conexioén 2

Se desarrolla integramente sobre la formacion QFV. - Arenas y gravas poligénicas. Barras,
islas y fondo de valle (289).

Estos depositos estan relacionados con los procesos fluviales més recientes, ocupando las
posiciones topograficas mas deprimidas. Por su importancia, hidrogeoldgica, agricola y
extractiva, destaca la llanura aluvial y morfologias asociadas (cauce actual, canales
abandonados, barras e islas) del rio Tajo. En el rio Tajo se han distinguido dos niveles de
llanura aluvial a +5-7 m y a +2-3 m. Ambos presentan litofacies semejantes, constituidas por
limo-arcillas (88%) muy bioturbadas, alternando con arenas medias a muy finas.

Conexi6n 3

Se desarrolla sobre una formacion de lutitas rojas con niveles de areniscas (113) del Mioceno
Inferior, sobre las que se disponen niveles de Terraza (260) formadas por limos y arcillas en
matriz limo-arenosa, y Conos aluviales (274) formados por limos rosados con niveles

arenosos y de gravillas de yeso y cuarzo.
7.5.2 Geotecnia
7.5.2.1 Caracterizacion de materiales

Tomando como datos de partida los ensayos realizados en los distintos Proyectos de
construccioén realizados en la zona (mas concretamente en este caso el PC Madrid- Olias

del Rey), Los materiales a excavar en las conexiones de nuevo trazado son:

M5.- Lutitas ocres vy rojizas con intercalaciones calcareas

De acuerdo con los criterios definidos en el PGP 2008-1.11 de ADIF, estos materiales
podrian emplearse para la constitucion del nacleo de los rellenos en el 55% de los casos y,

no podria emplearse en el 45% de los casos, en general debido a la plasticidad del material.
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A priori se descarta el uso de este material salvo que se trate con cal, segun se estudia en

el Anejo de Procedencia de Materiales.

En cuanto a la clasificacion de estos materiales segun el PG-3, se tiene que se trata de
materiales “tolerables” en el 93,3% de los casos y de “marginales” en el 6,7%. Considerando,
ademas que los valores del CBR superan el valor de 9 si podria emplearse para ndcleo de

terraplén en reposiciones de carreteras y caminos.

QG.- Glacis

De acuerdo con los criterios definidos en el PGP 2008-1.11 de ADIF, estos materiales
podrian emplearse para la constitucion del nucleo de los rellenos en el 60% de los casos en
la unidad QGE y en el 25% de la unidad QGA. En el anejo de materiales se estudia con
detalle la posibilidad de aprovechamiento de estas unidades.

En cuanto a la clasificacion de estos materiales segun el PG-3, resultan materiales

“tolerables” en el 90% de los casos en la unidad QGE y en el 65% en la unidad QGA.

Lutitas rojas con niveles de areniscas

En general son materiales muy arcillosos, no se dispone de ensayos en esta formacién, pero
la presencia de yesos indica que probablemente se trate de materiales clasificados como

marginales no aptos para su reutilizacion.
7.5.2.2 Taludes de disefio de desmontes y terraplenes

Al igual que para la LAV Madrid — Extremadura, para la definicion de los taludes de disefio
de las Conexiones de nuevo trazado, se han utilizado los datos provenientes de las

siguientes fuentes:

o Datos de los Proyectos constructivos, mencionados en el apartado 2.2.-

Antecedentes, de la presente memoria.

e Datos obtenidos de la campafia de investigacion realizada para el presente Estudio.

Se presentan a continuacion una serie de parametros resistentes (cohesion “c”, angulo
interno de rozamiento “phi” y mdédulo de deformacion “E”) estimados para cada tipo de

material afectado en este Estudio.

Aluviales recientes:

c’=5-10 kPa
phi'=32°

E=15-20 Mpa
Terrazas Aluviales
c’=5-10 kPa

phi =32°0-35°

E=25 Mpa

Arcillas y lutitas con intercalaciones arenosas

c’=40 kPa
phi"= 30°
E= 100 Mpa

Basandonos en estos datos, en la documentacion consultada y en la observaciéon de los
taludes cercanos en las mismas formaciones geoldgicas se ha estimado una pendiente
provisional para desmontes y terraplenes, que sera corroborada o maodificada en siguientes

fases del Estudio Informativo.

Para taludes de Desmonte se propone de forma general un talud 3H/2V para las formaciones

arenoso — arcillosas y del 2H/1V en los dos metros superiores.

Para terraplenes se propone como Unico talud el 2H/1V con excepcion de las zonas
catalogadas como potencialmente inundables en las que se ha adoptado una solucion tipo

pedraplén drenante con talud 3H/2V.
7.6 ESTUDIO DE MATERIALES

En este apartado se realiza un estudio sobre las necesidades de los materiales necesarios
para la ejecucion de las obras, la aptitud de los materiales de la traza de cara a su
reutilizacion, asi como de las canteras y graveras activas existentes a lo largo del tramo o

sus inmediaciones que puedan ser susceptibles de proveer a la obra de materiales aptos
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para su empleo como préstamos en rellenos (pedraplenes o terraplenes), como suministro

de aridos o como suministro de balasto.

Condiciones exigibles a los materiales

Las condiciones para los materiales que conforman las obras de tierras y capas elasticas
son las mismas que las expuestas en el Anejo 7.- del Documento N° 1 relativo a la Nueva

Linea de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid — Oropesa.

7.6.1 Balance de materiales

El balance de tierras mostrado en el apartado 4.7.3.- Andlisis de los volumenes resultantes,
de la Memoria del Documento N°5, muestra que los materiales obtenidos en las
excavaciones a realizar no permitirdn cubrir las necesidades materiales requeridas por la

obra, por lo que habra que recurrir a préstamos, canteras y graveras.
El balance de tierras (Necesidades materiales para rellenos menos material aprovechable
procedente de las excavaciones) el siguiente:

e Conexion I: -394.937 m®.

e Conexién Il: 7.450 m3.

e Conexién lll: 14.024 m3,

Por lo que existe un déficit final de 373.463 m?.
7.6.1.1 Materiales procedentes del trazado

Las litologias afectadas por el trazado en el tramo estudiado se pueden agrupar en dos
grandes grupos: el primero correspondiente a los miocenos y el segundo a los materiales

cuaternarios.

Se han analizado seguln los ensayos de laboratorio de proyectos previos, clasificandolos y

dando recomendaciones de reutilizacion en base a la PGP 2011.V2 y el PG-3.
e Cuaternarios

Los materiales excavados en las formaciones de Glacis podrian, a tenor de los ensayos, ser
considerados aptos para la construccion de nucleo de terraplén, tanto de la LAV como de
los Pasos Superiores. Sin embargo, su escasa potencia y posible contaminacion con la tierra

vegetal, hace que se recomiende su retirada a vertedero.

7.6.1.2 Coeficientes de paso

Los resultados obtenidos se presentan en la siguiente tabla resumen:

Coeficiente de paso a relleno (material Coeficiente de paso a vertedero (material no

aprovechable de desmontes) apto y excesos de aprovechable)

0,98 1,18

7.6.1.3 Préstamos

Los préstamos propuestos para cubrir el déficit de materiales indicado anteriormente son los
denominados como préstamo P2 y P3 (Ver Apéndice 2.- Préstamos, canteras y vertederos

del Anejo 7.- Estudio de Materiales).

Los préstamos siguientes son los mismo que los propuestos para las alternativas del Tramo
| de la nueva LAV Madrid — Oropesa.

Coordenadas UTM : .

5 L Distancia al punto

Prestamo Localizacion :
medio del trazado (km)

X Y

p-2 Alameda de la 429549.01 m E | 4427455.25 m N 10,0

Sagra
P-3 El Chivero 409262.25mE | 4423691.51 m N 9,0
(Bargas)

7.6.1.4 Canteras, graveras y plantas de suministros

Para la ejecucion de las capas de mayor compromiso de la plataforma ferroviaria (capa de
forma y subbalasto) se debera recurria a alguna de las canteras que estan expuestas en el
Anejo 7.- del Documento N° 1 relativo a la Nueva Linea de Alta Velocidad Madrid —

Extremadura. Tramo: Madrid — Oropesa

Para obtener el balasto debera acudirse a material procedente de canteras con distintivo de
calidad de ADIF.

A fecha de ejecucion del presente Proyecto, segun la edicion del mapa de canteras de

balasto en el territorio espafiol con distintivo de calidad ADIF, actualizado a 1 de octubre del

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA

147




Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

2010, las canteras de balasto mas préximas a la obra y su estado a fecha de edicién del

mapa son:
Denominacion de | Estacion de Distanciaa | ’ ’
N° Cantera Empresa Litologia | Categoria
la Cantera carga la obra
. Almonacid de | Benito Aré e
CB-02 El Aljibe .
Toledo Hijos, S.A.

7.6.1.5 Vertederos

La solucién 6ptima desde el punto de vista ambiental, es el depésito de los sobrantes en las
zonas de préstamo utilizadas previamente para la obtencién de materiales, lo que facilitara

Su posterior restauracion.

La alternativa méas favorable de vertido propuesta en el Estudio de Impacto Ambiental del
Estudio Informativo la Nueva Linea de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid

— Oropesa, se indica seguidamente, por orden de preferencia:
e Zonas de préstamo utilizadas para la ejecucion del proyecto, hasta su relleno total.
e Zonas degradadas por la actividad extractiva previa.

7.7 HIDROLOGIA Y DRENAJE

Para el dimensionamiento del sistema de drenaje se han seguido las recomendaciones:

e 'Instruccion 5.2.-IC Drenaje Superficial' de 1999 cuando existe una nueva edicion de
2016 (Orden FOM/298/2016, de 15 de febrero), y su actualizacién de 26 de marzo
de 2018.

¢ NAP 1-2-0.3 norma ADIF plataforma climatologia, hidrologia y drenaje.

El estudio realizado en esta fase (1:5.000) proporciona el detalle necesario para identificar
los problemas potenciales que pudieran presentarse y clasificar las obras de paso

necesarias segun una tipologia de secciones tipo predefinida.

El periodo de retorno considerado para el dimensionamiento de las obras de drenaje
transversal ha sido de 500 afios. En cuanto al drenaje longitudinal, se ha pre-dimensionado

con el objetivo final de incluirlo en la valoracion.

7.7.1 Drenaje transversal

A la vista de los valores de caudales y pendientes que se presentan (Ver apartado 4.5.3.1.-

Drenaje transversal del Documento N° 5), se ha definido 4 secciones tipo diferentes:
- Tuberia de hormigén armado @ 1800 mm
- Tuberia de hormigén armado @ 1200 mm
- Marcos de 2x2
- Marcos de 3x2
En funcién de la pendiente y del caudal de avenida de cada cuenca, se ha determinado la

obra de drenaje tipo de seccién minima (minimo coste) que permite desaguar ese caudal de

avenida.

A continuacion, aparecen una tabla resumen de las tipologias de obras de drenaje y el

nuamero de ellas, por cada una de las conexiones

DRENAJE
Conexion | Conexion |l Conexion Il
Unidades de obra ud - - .
n° Longitud n° Longitud ne Longitud
obras | total (m) | obras | total (m) | obras | total (m)

Tuberia de hormigén
armado @ 1800 mm m 1.00 15.20
Tuberia de hormigén m
armado @ 1200 mm
Marco de hormigon m 4 56.59 1.00 15.20
armadode2x2m
Marco de hormigén
armadode 3x2m m 1 36.20
n° obras 5 1
longitud total (m) 36.20 15.20

7.7.2 Drenaje longitudinal

El drenaje longitudinal de la plataforma esté constituido por:
e Cunetas de desmonte

En los tramos en los que la plataforma se encuentra en desmonte, se ha proyectado una
cuneta a todo lo largo, con el fin de recoger y evacuar el agua de escorrentia del talud, la
procedente de la propia plataforma infiltrada a través del balasto y ocasionalmente, el agua

aportada por areas adyacentes que confluyan hacia el talud, que es recogida por las cunetas
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de guarda y conducida hacia la cuneta en el caso en que se produzcan puntos bajos, por

medio de bajantes prefabricadas.
e Cunetaen coronacion en desmonte

En taludes erosionables que reciban escorrentias importantes, se dispone de una cuneta de

guarda, que impide que el agua afluya directamente al talud.

A ser posible, estas cunetas desaguan hacia los extremos del desmonte. En los supuestos
en que se produzcan puntos bajos con pequefias escorrentias exteriores se disponen

bajantes prefabricadas sobre el talud desde la coronacion hasta la cuneta.
e Bajantes

Se han dispuesto bajantes de desmonte, en puntos bajos de cunetas de guarda, para
conducir sus aguas a las cunetas de pie de desmonte correspondientes. Se colocan las
bajantes en desmonte para evitar que el agua circule libremente por los taludes (desagiie

de las cunetas de coronacién).

Conexion | Conexion Il Conexioén Il
Unidades de obra ud .1 1.2 1.3
Longitud Longitud Longitud
total total total
(m) (m) (m)
Revestimiento de
cuneta a pie de m 3,685.28 3,311.16 2,944.92
desmonte
Revestimiento en
coronaciénen m 150,00
desmonte revestida,
incluso excavacion
Bajantes
prefabricadas m 3.00

7.8 TRAZADO

Los parametros geométricos y funcionales utilizados para la definicion del trazado de las
nuevas conexiones que conforman la Alternativa Il del Nuevo lItinerario de Mercancias son
los indicados en la Normativa Adif Via N.A.V. — 0-2-0.0. Geometria de la Via. Parametros
Geomeétricos (Enero 1988), para nuevas lineas y desdoblamiento de actuales con
modificacion del trazado, para velocidades inferiores a 140 km/h.

La velocidad de referencia adoptada para el trafico de trenes de mercancias para estas
nuevas conexiones es de 60 km/h, para minimizar las nuevas afecciones al entorno tan
sensible ambientalmente por el que discurren las denominadas como Conexion Il (Conexion
FC Villaluenga/Yuncler — Algodor y FC Algodor — Castillejo/ARiover) y Conexion Il (Conexion
FC Algodor — Castillejo/Afiover y FC Madrid — Alcazar de San Juan) ya que tal como se
expuso con anterioridad discurren por el espacio ocupado por la ZEPA “ES0000119

Carrizales y Sotos de Aranjuez”.

7.8.1 Descripciéon del trazado

7.8.1.1 Conexién l.- FC Madrid — Valencia de Alcantara — FC Villaluenga/Yuncler —
Algodor.

Tal y como puede observarse en la figura 68, el trazado en planta de la conexion en via
Unica, tiene su origen en la alineacion recta de la linea FC Villaluenga/Yuncler — Algodor
previa a la alineacion curva de entrada al cargadero de la cementera Lafarge de Villaluenga
de la Sagra. En esta alineacién recta se dispone el aparato de via que permite los dos
movimientos, el trazado de la conexion continla mediante una sucesion de alineaciones
curva-contracurva unidas por alineaciones rectas hasta enlazar mediante una alineacion
curva a izquierdas de radio 1.300 m con la alineacion recta de la linea FC Madrid — Valencia

de Alcantara, previa a la estacion de Villaluenga/Yuncler.

Conexion |. FC Madrid —
Valencia de Alcantara
con FC Algodor —
Villaluenga/Yuncler.

Figura 68.- Conexion | entre la linea FC Madrid — Valencia de Alcantara y la linea FC

Villaluenga/Yuncler — Algodor.
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En alzado el trazado comienza con una alineacién de pendiente constante descendente de
17,3 %o, coincidente con la de la Linea FC Villaluenga/Yuncler — Algodor. Esta alineacion se
prolonga en una longitud 2.035m para a continuacion mediante una curva de acuerdo vertical
de pardmetro KV=45.000 enlazar con la alineacion de pendiente constante descendente de

3,50 %o de la linea FC Madrid — Valencia de Alcantara.

7.8.1.2 Conexién Il.- FC Villaluenga/Yuncler - Algodor - FC Algodor -

Castillejo/Anfover.

Tal y como puede observarse en la figura 69, el trazado en planta de la conexion en via
Unica, tiene su origen en la alineacion recta de la linea FC Villaluenga/Yuncler — Algodor
previa a la alineacion curva de entrada a la estacion de Algodor. En esta alineacion recta se
dispone el aparato de via que permite los dos movimientos, el trazado de la conexién
continla en recta en una longitud de 54 m para a continuacion mediante una alineacién curva
a izquierdas de radio 300 m, radio que minimiza la ocupacion de nuevos terrenos
catalogados ambientalmente bajo la categoria de ZEPA, conectar con la alineacién recta de
la linea FC Algodor — Castillejo/Afiover, previa también a la estacién de Algodor.

Fc Algodor — Conexion Il. FC Algodor
Villaluenga/Yuncler. — Villaluenga/Yuncler
con FC Algodor -
Castillejo/Afiover.

FC Algodor —
Castillejo/Afiover

Estaciéon de
Algodor.

Figura 69.- Conexién Il entre la linea FC Villaluenga/Yuncler — Algodor vy la linea FC Algodor —

Castillejo/Afiover.

En alzado el trazado comienza con una alineacion de pendiente constante descendente de
5,60 %o, coincidente con la de la Linea FC Villaluenga/Yuncler — Algodor. Esta alineacion se
prolonga en una longitud 48 m para a continuacion continuar otra alineacién de pendiente

constante ascendente (rampa) de 1,50 %o, alineacion de longitud 135 m. Estas dos

alineaciones se unen mediante una curva de acuerdo vertical de parametro KV= 25.000: Por
altimo, mediante otra curva de acuerdo vertical de pardmetro KV= 156.000 la nueva via
enlaza con la alineacion de pendiente constante ascendente (rampa) de 1,13 %o de la linea

FC Algodor — Castillejo/Afover.

7.8.1.3 Conexion lll.- FC Algodor — Castillejo/Afiover — FC Madrid — Alcazar de San

Juan.

Cabe recordar que esta conexidbn no es imprescindible para el Nuevo ltinerario, que
permite el acceso a Madrid de trenes de mercancias provenientes de Extremadura y Portugal
y viceversa, ya que éste queda definido y completo mediante las dos anteriores Conexiones
de Nuevo Trazado. Se disefia por lo tanto para permitir la Conexién directa de trenes de
mercancias entre Extremaduray Portugal con Alcazar de San Juan, Valenciay Jaény

viceversa a través de la linea FC Madrid — Alcazar de San Juan.

X ‘ Estacion de
FC Algodor - - ) Castillejo/Afiover.
Castillejo/Afiover o ]

FC Madrid -
& WY Alcazar de San
Conexion . FC Algodor - | iy Juan
~ | Castillejo/Afiover con FC
==1 Madrid — Alcazar de San

Figura 70.- Conexion Ill entre la linea FC Algodor — Castillejo/Afiover y la linea FC Madrid — Alcazar

de San Juan.

Tal y como puede observarse en la figura 70, el trazado en planta de la conexion en via
Unica, tiene su origen en la alineacion recta de la linea FC Algodor — Castillejo/Afiover previa
a la alineacion curva de entrada a la estacion de Catillejo/Afiover. En esta alineacion recta
se dispone el aparato de via que permite los dos movimientos, el trazado de la conexién
continla en recta en una longitud de 86 m para a continuacion mediante una alineacién curva

a derechas de radio 350 m, para minimizar la ocupacion de nuevos terrenos catalogados
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ambientalmente bajo la categoria de ZEPA, conectar con la alineacion recta de la linea FC

Madrid — Alcdzar de San Juan, previa también a la estacion de Castillejo/ARover.

En alzado el trazado comienza con una alineacion de pendiente constante ascendente de
4,00 %o, coincidente con la de la Linea FC Algodor — Castillejo/Afiover. Esta alineacion se
prolonga en una longitud 50 m para a continuacion continuar otra alineacién de pendiente
constante ascendente (rampa) de 19,0 %., alineacion de longitud 723 m. Estas dos
alineaciones se unen mediante una curva de acuerdo vertical de parametro KV= 7.000. Por
ultimo, mediante otra curva de acuerdo vertical de pardmetro KV= 7.000 la nueva via enlaza
con la alineacién de pendiente constante ascendente (rampa) de 6,00 %o de la linea FC
Madrid — Alcazar de San Juan.

7.9 MOVIMIENTO DE TIERRAS

El balance de tierras mostrado en el apartado 4.7.3.- Andlisis de los volumenes resultantes,
de la Memoria del Documento N°5, muestra que los materiales obtenidos en las
excavaciones a realizar no permitirdn cubrir las necesidades materiales requeridas por la

obra, por lo que habra que recurrir a préstamos, canteras y graveras.

El balance de tierras (Necesidades materiales para rellenos menos material aprovechable
procedente de las excavaciones) es el siguiente:

e Conexion I: -394.937 m®.

e Conexion Il: 7.450 m3.

e Conexion IlI: 14.024 m3.
Por lo que existe un déficit final de 373.463 m?,
El volumen de materiales a enviar a vertedero (exceso de aprovechable no utilizado y
material no apto) es el siguiente:

e Conexién |: 83.633 m®.

e Conexién Il: 22.246 m?3,

e Conexién IlI: 55.258 m3.

Por lo que existe un déficit final de 161.137 m?,

El déficit de materiales para constituir las obras de relleno, se cubrira con la apertura de los

préstamos, especialmente indicados para la coronacién de los rellenos, mientras que para

la capa de forma se recomienda acudir a las graveras inventariadas y el subbalasto se
recomienda acudir a las canteras de balasto inventariadas. El inventario de préstamos,
canteras y graveras puede observarse en el apartado 4.7.- Movimiento de tierras del

Documento N° 5.

A continuacion, se adjunta una tabla con las mediciones de las unidades de obra relativas al

capitulo de movimiento de tierras, para cada una de las alternativas estudiadas.

MOVIMIENTO DE TIERRAS

Nuevo Encaminamiento de Mercancias
Unidades de obra Ud
Conexion | | Conexiéon Il | Conexion lli

Despeje y desbroce del terreno m? 106.967,95 15.452,34 23.903,36
Excavacion tierra vegetal m3 37.014,70 5.184,60 8.088,30
Excavacion en desmonte medios
mecanicos m?3 31.204,00 19.004,60 50.035,30
Excavacion en desmonte con
explosivos m?
Excavacidn en saneos m?3 86.921,50 0,00 4.639,80
Terraplén o pedraplén con material
de la traza m?3 106.312,95 0,20 7.408,60
Terraplén o pedraplén con material
de préstamos m3 334.929,25 0,00 0,00
Relleno de saneo con material de
préstamos m3 97.492,00 10.621,80 14.849,20
Relleno con escollera m?3
Capa de forma procedente de
préstamos m3 13.092,50 3.670,80 4.369,80
Capa de forma procedente de la
traza m?3
Subbalasto m?3 8.394,10 2.354,10 2.801,90
Relleno en formacion de vertederos m?3 83.632,85 22.245,79 55.258,34

7.10 SUPERESTRUCTURA

De acuerdo a lo descrito en el Apartado 4.8.- Superestructura del Documento N° 5, el tipo
de via a disponer sera “Via en Balasto”. A continuacion, se describen las principales

caracteristicas de este tipo de via.

Los materiales de via a emplear son los siguientes:
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e Balasto

La banqueta de balasto estara compuesta por balasto tipo 1 y tendra un espesor de 0,30 m
bajo traviesa en el eje del carril y con un hombro de balasto de 1,10 m y un talud de 3H/2V.
Se cumpliran las especificaciones del Pliego de Prescripciones Técnicas para el Suministro
y Utilizacion del Balasto (P.A.V. 3-4-0.0.) de enero de 2007.

La relacién de pardmetros que debe cumplir el balasto viene establecida en la ORDEN
FOM/1269/2006, de 17 de abril, por la que se aprueban los Capitulos: 6. “Balasto” y 7.
“Subbalasto” del pliego de prescripciones técnicas generales de materiales ferroviarios (PF)
adaptada a la norma UNE-EN-13.450 y la norma 146.147.

e Traviesas y sujeciones

La traviesa a utilizar en el proyecto es la Al-04. Estas traviesas son monobloque de hormigén
pretensado. La resistencia caracteristica del hormigon a compresion simple a 28 dias sera
superior a 59 N/mm? (probeta cubica de 20 cm de lado) o 60 N/mm? (probeta clbica de 15

cm de lado).

La distancia entre ejes de traviesas contiguas sera de 60 cm.

Traviesa Al-04
Longitud 2,60 m
Peso aproximado ~ 285 kg
Anchura méxima en la base 300 mm
Altura en la seccion bajo el eje de carril ~ 225 mm
Altura en la seccion central ~ 190 mm
Inclinacion del plano de apoyo del carril 1/20

Por unidad de traviesa y para carril UIC54E1, los componentes del equipo de sujecion, son

los siguientes:

o 4 espigas de vainas antigiro extraible para sujecion VM.

(0]

2 placas de asiento PAE-2 bajo carril de 7 mm de espesor de material

termoplastico para carril 54E1.

o 4 clips elasticos SKL-1 de acero.

o 4 tornillos T-2 para sujecion VM.

o 2 placas acodadas ligeras A2 interiores para carril 54E1, de poliamida 6.6
reforzada com un 35% de fibra de vidrio.

o 2 placas acodadas ligeras A2 exteriores para carril 60E1, de poliamida 6.6

reforzada com un 35% de fibra de vidrio.

e Carril
En la via de las conexiones se ha proyectado la colocacion de carril tipo UIC60 E1.
e Aparatos de via

Los aparatos de via contemplados en las distintas alternativas estudiadas son los siguientes:

SUPERESTRUCTURA
Nuevo Encaminamiento de Mercancias
Unidades de obra Ud
Conexion | | Conexion Il | Conexion I
Desvio DSH-C-UIC54-500-0,075-CR-I/D-TC | ud 2,000 2,000 2,000
Desvio DSH-C-UIC54-318-0,09-CR-I/D-TC | ud 0,000 0,000 2,000

7.11 ESTRUCTURAS

A continuacion, se incluyen unas tablas en las que se recogen las caracteristicas principales
y localizacién de las estructuras ubicadas en cada una de las Conexiones de Nuevo Trazado,
estructuras necesarias para reponer los viales interceptados por el trazado de las

mencionadas Conexiones.
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PASOS SUPERIORES

NUEVO ENCAMINAMIENTO DE MERCANCIAS

CONEXION |
CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK S | ey 0| Estimapo | ATEHO | cimenTacion | SPPEEICIE
(m)
1 | ps camino sobre Conexion | Losa de hormigdn postesada aligerada “in situ” 2+500 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
PASOS SUPERIORES
NUEVO ENCAMINAMIENTO DE MERCANCIAS
CONEXION 1l
CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK Llfﬁ')zs LON(an')TUD ESTIMADO A'\('%*O CIMENTACION SUP(EmRZ';'C'E
(m)
1 | ps camino sobre Conexion II Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 0+530 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
PASOS SUPERIORES
NUEVO ENCAMINAMIENTO DE MERCANCIAS
CONEXION Il
CANTO
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK Llfﬁ')zs LON(an')TUD ESTIMADO A'\('%*O CIMENTACION SUP(EmRZ';'C'E
(m)
1 | ps camino sobre Conexion II Losa de hormigén postesada aligerada “in situ” 0+700 14+17+14 45 1,10 10,00 450,00
PASOS INFERIORES
NUEVO ENCAMINAMIENTO DE MERCANCIAS
CONEXION |
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ANCHO ALTO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 PS camino sobre Conexion | Marco de hormigén armado in situ o+680 | ... 15 8,00 6,00 | ...
2 PS camino sobre Conexion | Marco de hormigén armado in situ 1+100 | ... 15 8,00 6,00 | ...
3 PS camino sobre Conexion | Marco de hormigén armado in situ 1+960 | ... 35 8,00 6,00 | ...
PASOS INFERIORES
NUEVO ENCAMINAMIENTO DE MERCANCIAS
CONEXION I
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ANCHO ALTO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 T
PASOS INFERIORES
NUEVO ENCAMINAMIENTO DE MERCANCIAS
CONEXION I
ITEM ESTRUCTURA TIPO PK LUCES LONGITUD ANCHO ALTO CIMENTACION SUPERFICIE
(m) (m) (m) (m) (m2)
1 e
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7.12 INSTALACIONES FERROVIARIAS

En el apartado 4.10.- Instalaciones ferroviarias, de la Memoria del Documento N° 5, se
realiza una descripcién exhaustiva de las instalaciones de traccion eléctrica e instalaciones

de control-mando y sefializacién.

7.12.1 Electrificacion

De las lineas implicadas en el Nuevo Encaminamiento para Mercancias, las Unicas
electrificadas en la actualidad son la linea FC Algodor — Castillejo/Afiover aunque como se
describe en el Apartado 3, la catenaria no es compensada y la linea FC Madrid — Alcazar de
San Juan.

La tension a la que se encuentra electrificada ambas lineas es 3 kV cc (corriente continua)
por lo que se propone que la electrificacién de las Conexiones de Nuevo Trazado y las
lineas actuales (Linea FC Madrid — Valencia de Alcantara en el tramo Talavera de la Reina
— Conexion I; Linea FC Villaluenga/Yuncler — Algodor en el tramo Conexion | — Conexion I
y la Linea FC Algodor — Castillejo/Afiover en el tramo Conexién Il — Conexion lll, para sustituir
la catenaria actual e introducir catenaria compensada) sea a esta tensién pero con

aisladores para 25 kV ante un posible cambio de tensién futuro.

La problematica que presenta esta opcion es la diferente tension de los extremos a conectar,
extremo Estacidn de Talavera de la Reina a 25 kV ca ya que el sub-tramo Talavera de la
Reina — Oropesa de la nueva LAV esta disefiado para trafico mixto y extremo Estacion de
Castillejo/Afiover a 3 kV cc ya que la Linea FC Madrid — Alcdzar de San Juan esta
electrificada a esta tensién. Esto hace que los trenes de mercancias remolcados por traccion

eléctrica deban estar equipados con locomotoras bi-tension.

Dado que el trazado de la Linea FC Madrid — Valencia de Alcantara permite velocidad

méxima de 160 km/h se dispondré catenaria homologada por Adif CA-160.

7.12.2 Instalaciones de sefalizacion, sequridad y comunicaciones

Los sistemas de sefializaciéon, seguridad y comunicaciones existentes en las lineas que

conforman el Nuevo ltinerario para el Encaminamiento de Mercancias son del tipo siguiente:

e Linea 500.- Madrid — Valencia de Alcantara.

o Sistema de sefalizacion, seguridad y comunicaciones conformado por

sistema ASFA y blogueo telefénico.

e Linea 504.- Villaluenga/Yuncler — Algodor.

o Sistema de sefializacién, seguridad y comunicaciones conformado por

sistema ASFA y bloqueo telefénico.

e Linea 312.- Castillejo/Afiover — Algodor.

o Sistema de sefalizacion, seguridad y comunicaciones compuesto por sistema
ASFA + Tren-Tierra y Blogueo Automatico para via Unica (BAU) y Control de
Tréfico Centralizado (CTC).

e Linea 300.- Madrid — Alcidzar de San Juan (Sub-tramo: Castillejo/Afiover — Madrid)

o Sistemas de sefializacion, seguridad y comunicaciones compuesto por
sistema ASFA + Tren-Tierra y Bloqueo Automatico para via doble (BAD) y
Control de Tréfico Centralizado (CTC).

Con el fin de mantener la homogeneidad de las instalaciones de las lineas que las
Actuaciones de Nuevo Trazado conectan (Conexiones de Nuevo Trazado), los elementos y
equipos de sefializacidon y comunicaciones a proyectar, para el control de la explotacién,

seran de las siguientes caracteristicas y tecnologia:

Linea 500.- Madrid — Valencia de Alcantara.

o Se mantiene el actual Sistema de sefializacion, seguridad y comunicaciones

conformado por sistema ASFA y bloqueo telefénico.

e Conexion I|.- Linea FC Madrid — Valencia de Alcantara con Linea FC

Villaluenga/Yuncler — Algodor.

o Sistema de sefializacion, seguridad y comunicaciones compuesto por sistema
ASFA + Tren-Tierra y Bloqueo Automatico para via Unica (BAU) y Control de
Tréafico Centralizado (CTC).

e Linea 504.- Villaluenga/Yuncler — Algodor.

o Sistema de sefalizacion, seguridad y comunicaciones conformado por

sistema ASFA y bloqueo telefénico.

e Conexion Il.- Linea FC Villaluenga/Yuncler — Algodor con Linea FC Algodor —

Castillejo/Anover.
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o Sistema de sefalizacion, seguridad y comunicaciones compuesto por sistema
ASFA + Tren-Tierra y Blogueo Automatico para via Unica (BAU) y Control de
Tréfico Centralizado (CTC).

e Conexién lll.- Linea FC Algodor — Castillejo/Afiover con Linea FC Madrid — Alcazar

de San Juan.

o Sistema de sefializacion, seguridad y comunicaciones compuesto por sistema
ASFA + Tren-Tierra y Bloqueo Automético para via Unica (BAU) y Control de
Tréafico Centralizado (CTC).

7.13 MEDIO AMBIENTE

Dada la poca entidad de las obras a llevar a cabo y el entorno agricola en el que se asentaran
las actuaciones junto a un ferrocarril preexistente, no son esperables afecciones destacables
al medio ambiente excepto sobre la avifauna. Desde el punto de vista ambiental lo mas
relevante a tener en cuenta es que las conexiones 2 y 3 se localizan en el interior del espacio
protegido de la ZEPA Carrizales y sotos de Aranjuez y del ZEC Vegas, Cuestas y Paramos
del Sureste de Madrid. Y que en las inmediaciones de la conexion 1 se localizan especies
amenazadas de aves esteparias. Por ello, la futura presencia de la catenaria a introducir en
el resto del trazado (no sélo en las nuevas curvas) habran de ser objeto de fuertes medidas

preventivas/correctoras para evitar afecciones a la avifauna en fase de funcionamiento.

Destacar también la presencia muy préxima de elementos geolégicos protegidos entorno a
unos 200 metros antes del pk 0+000 de la Conexion 1 sobre los cuales ademas se asienta
vegetacion protegida de comunidades gipséfilas. Asi mismo, como se puede observar en el
plano 10.6 del Documento N° 5, no se afecta ningln elemento patrimonial pero si que se
encuentran proximos. Se habra de tener especial cuidado de no realizar actividades en los
terrenos al norte del pk 0+000 de la conexiéon 1 ya que ahi se localiza el yacimiento 010
Camino de Villaseca-Las Grederas y su entorno “Las Grederas” esta adosado al ferrocarril
actual. No obstante, dado que la reposicion de caminos se realiza por la margen sur, no se

espera que pueda ser afectado.

En cuanto al medio socioeconémico, se considera que las actuaciones a llevar a cabo daran
lugar a un efecto positivo relevante durante la fase de explotacién. Y es que la mejora de la
infraestructura para las mercancias facilita precisamente eso: el movimiento de las
mercancias desde las poblaciones en las que se generan, asi como negocios entorno a las

mismas.

Por ultimo. desde el punto de vista del cambio climatico las actuaciones proyectadas del
nuevo encaminamiento de mercancias tendran un gran beneficio en cuanto a las emisiones

de gases de efecto invernadero futuras.
7.14 REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS

Se realizado el estudio, localizacién y andlisis de todos aquellos servicios existentes que

puedan ser afectados por los trazados de cada alternativa.

La informacién empleada para la localizacién y caracterizacion se ha realizado de las

siguientes fuentes:

- Proyectos de referencia de los proyectos constructivos Madrid Oropesa 2012.
- Correspondencia con las compafiias y ayuntamientos gestoras de servicios.

- Consulta a Inkolan.

- Visores ortofotogréaficos web actualizados.

Las afecciones y compafiias afectadas detectadas se localizan y muestran en la siguiente

tabla:
TRAMO PK. e, COMPARIA | REPOSICION
AFECCION
CONEXION 2 04570 LEAAT 220 Kv REE NO
CONEXION 3 0+140 LEAMT 20 KV | U. FENOSA 410 m

7.15 SITUACIONES PROVISIONALES

En el apartado 4.13.- Situaciones provisionales de la Memoria del Documento N° 5 se ha
realizado, una descripcion y analisis de las situaciones provisionales ferroviarias para
acometer las obras del Nuevo Encaminamiento de Mercancias. A continuacion, se adjunta

una tabla resumen con la localizacion de las mismas.
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Situaciones Provisionales Ferroviarias

Conexion |.- FC Madrid — Valencia de Alcantara con FC Villaluenga la Sagra - Algodor

ARANJUEZ 28.119,00 | 38.876,00
. _ N ] -
FC Villaluenga de la Sagra — Algodor en el PK 0+000 de la via de Conexion. REDES VIARIAS, FERROVIARIAS Y 6.378.00 | 17.217,00
TERRENOS ASOCIADOS
FC Madrid — Valencia de Alcantara en el P.K. 3+024 de la via de Conexion. TERRENOS REGADOS 21.741.00
PERMANENTEMENTE B
Conexion Il.- FC Villaluenga de la Sagra — Algodor con FC Algodor — Castillejo/Afiover 21.659.00
TIERRAS DE LABOR Y SECANO B
FC Villaluenga de la Sagra — Algodor en el PK 0+000 de la via de Conexién. CABANAS DE LA SAGRA 42.761,00
REDES VIARIAS, FERROVIARIAS Y 6.683 00
FC Algodor — Castilllejo/Afiover en el PK 0+828 de la via de Conexion. TERRENOS ASOCIADOS "
_ - _ 36.078,00
Conexién Ill.- FC Algodor — Castillejo/Afiover con FC Madrid — Alcazar de San Juan TIERRAS DE LABOR Y SECANO
VILLALUENGA DE LA SAGRA 108.715,00
FC Algodor — Castillejo/Afiover en el PK 0+000 de la via de Conexion. REDES VIARIAS, FERROVIARIASY | 00 0
TERRENOS ASOCIADOS ' ’
FC Madrid — Alcazar de San Juan en el P.K. 0+991 de la via de Conexion. 107.315.00
TIERRAS DE LABOR Y SECANO ' ’
En todas ellas no se presentaran situaciones provisionales de importancia, debiéndose de TOTAL POR TRAMOS | 151.476,00| 28.119,00| 38.876,00

ejecutar en una primera fase la infraestructura completa de las vias de conexion a excepcion 717 VALORACION
de las conexiones finales con las lineas ferroviarias existentes, conexiones que se ejecutaran
en una segunda fase en cortes nocturnos. Se adjunta a continuacion una tabla resumen de la Valoracion.- Presupuesto de Ejecucion
Material (PEM), Presupuesto Base de Licitacién (PBL) y Presupuesto para Conocimiento de

7.16 EXPROPIACIONES la Administracion (PCA) de cada una de las actuaciones que conforman el Nuevo

. . _ . . Encaminamiento de Mercancias.
Se realiza un estudio de los distintos tipos de terreno afectados atendiendo al uso actual del

suelo y al aprovechamiento urbanistico del mismo, delimitandose el término municipal y el

tramo. Se destaca la afecciéon de Unicamente suelo rdstico.

Definidos los tipos de usos y aprovechamientos que aparecen en los terrenos afectados del

area de estudio se procede a mostrar la siguiente tabla:
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i % : A FC VILLANGUENGA/ FC ALGODOR - FC MADRID - VALENCIA
ITEM CAPITULO CONEXION | CONEXION Il CONEXION [l YUNCLER - ALGODOR CASTILLEJO/ ANOVER DE ALCANTARA
1 MOVIMIENTO DE TIERRAS 2.193.587,70 € 149.233,79 € 262.272,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
2 |DRENAJE 144.160,34 € 51.322,98 € 52.525,26 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
3 |ESTRUCTURAS 1.286.700,00 € 406.680,00 € 406.680,00 € 0,00€ 0,00€ 0,00€
4 | SUPERESTRUCTURA 1.479.340,00 € 571.468,00 € 833.887,00 € 0,00€ 0,00€ 0,00€
5 | ELECTRIFICACION 480.816,00 € 131.652,00 € 157.569,00 € 1.764.900,00 € 1.462.800,00 € 12.767.700,00 €
6 |INSTALAC. DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 665.280,00 € 182.160,00 € 218.020,00 € 2.442.000,00 € 0,00 € 0,00 €
7 | REP. SERVICIOS AFECTADOS 20.000,00 € 20.000,00 € 61.511,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
8 |REPOSICION DE VIALES 22.000,00 € 38.500,00 € 38.500,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
9 | OBRAS COMPLEMENTARIAS 368.928,00 € 101.016,00 € 120.902,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
10 |INTEGR. AMBIENTAL Y GESTION DE RESIDUOS 266.432,48 € 66.081,31 € 86.074,65 € 168.276,00 € 58.512,00 € 510.708,00 €
11 |[IMPREVISTOS 692.724,45 € 171.811,41 € 223.794,09 € 437.517,60 € 152.131,20 € 1.327.840,80 €
12 | SEGURIDAD Y SALUD 152.399,38 € 37.798,51 € 49.234,70 € 96.253,87 € 33.468,86 € 292.124,98 €
PRESUPUESTO EJECUCION MATERIAL (PEM) 33.725.295,37 €
GASTOS GENERALES (13%) 4.384.288,40 €
BENEFICIO INDUSTRIAL (6%) 2.023.517,72 €
SUMA 40.133.101,49 €
IVA (21%) 8.427.951,31 €
EXPROPIACIONES 309.728,88 € 117.401,40 € 46.783,44 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
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8. VALORACION ECONOMICA

Se adjunta a continuacién una tabla resumen de la Valoracion.- Presupuesto de Ejecucion

Material (PEM), Presupuesto Base de Licitacién (PBL) y Presupuesto para Conocimiento de

la Administracion (PCA) de cada una de las alternativas estudiadas.

TRAMO lll.- TALAVERA DE LA

TRAMO IV.- OROPESA

o ST ALTERNATIVA 12 ALTERNATIVA L3 ALTERNATIVA 14| ALTERNATIVA [ ALTERNATIVA | ALTERNATIVA ALTERNATIViEIN:LTERNATIVA ALTERNATIVA | ALTERNATIVA
111 11.2 1.3 1.1 1.2 V.1 IV.2
1 | Demoliciones y levantes 114.35750€ | 32354950€ | 306532,50€ | 31535250€ | 55264,13€ | 246.73413€ | 283.94113€ | 28141171€ | 262543 92€ 141.549,10 € 11.086,25 €
2 | Movimiento de tierras 25.399.993,20 € | 23.640.699,45€ | 28.958.786,14 € | 31.702.347,86 € | 38.789.202,47 € | 37.865.475,86 € | 36.747.688,91 € | 15.840.457,66 € | 16.614.801,66 € | 22.024.899,16€ | 21.252.37143€
3 | Drenaje 5003.460,23€ | 2.752.907,69€ | 2.856.75048 € | 3.387.462,16€ | 3.234.23140€ | 4.707.837,93€ | 4.348599,21€ | 2.384.247,86€ | 2.265436,14€ | 5418.221,80€ | 4.478.97151¢€
4 |Estructuras 90.853.090,00 € | 98.006.600,00 € | 96.387.360,00 € | 95.626.700,00€ | 57.815.280,00€ | 39.602.180,00 € | 39.374.320,00 € | 38.062.880,00 € | 39.225.810,00€ | 31.173.370,00€ | 36.414.940,00€
5 |Taneles 1.100.000,00€ | 8.252.000,00€ | 6.452.000,00€ | 40.059.000,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00€ 0,00 € 45.885.000,00 €
6 |Estaciones y edificios técnicos 3.905.800,00€ | 9.958510,00€ | 9.958.510,00€ | 9.958.510,00€ | 3.905.800,00€ | 3.905.800,00€ | 3.905.800,00€ | 9.862.190,00€ | 9.862.190,00€ | 10.969.290,00€ | 3.905.800,00 €
7 | Superestructura 45.310.716,00 € | 28.867.753,97 € | 28.204.114,97 € | 30.474.40597 € | 47.770.128 98 € | 48.175.191,98 € | 47.968.012,11 € |29.887.692,00€ | 33.500.581,00 € | 42.954.047,00€ | 42.131.395,11¢€
8 |Electrificacion 13.795.560,00€ | 9.381.60500€ | 9.449.47500€ | 9.258.585,00€ | 15.228.850,00€ | 15.342.250,00 € | 15.339.800,00 € | 9.317.350,00€ | 9.621.32500€ | 12.094.950,00€ | 11.947.580,00 €
9 L’Lsr:‘al:f“i’i‘;’;f:nse‘;g“”dady 27.976.994,00 € | 18.891.713,00 € | 18.903.460,00€ | 18.906.915,00 € | 30.575.401,00 € | 30.799.285,00 € | 30.794.448,00 € |19.140.726,00 € | 20.613.756,00€ | 24.251.872,00€ | 24.247.387,00€
10 | Rep. Servicios afectados 5654.133,70€ | 2.761.689,35€ | 4.279.73420€ | 3.659.006,75€ | 3.354.90190€ | 4.403.38565€ | 3.968.748,90€ | 9.029.156,00€ | 10.234.01560€ | 2.865.760,00€ | 1.546.536,10 €
11 | Reposicién Viales 3.792.240,00€ | 1.902.520,00€ | 1.670.840,00€ | 1.600.750,00€ | 2.899.650,00€ | 4.589.740,00€ | 5.012.430,00€ | 1.873.770,00€ | 1.812430,00€ | 2.799.170,00€ | 1.459.260,00 €
g | Integracion amblentaly gestionde | 55 776 507,74 € | 16.088.570,1 € | 16.530.460,12€ | 22.547.31858 € | 18.903.539,15€ | 18.38398227 € | 18.469.229,76 € | 17.03544622 € | 16.974.59554 € | 19.795.186,70€ | 11.673.078,57€
13 | Obras complementarias 4.300.430,00€ | 2.751.096,16€ | 2.718.160,00€ | 2.669.908,00€ | 5.242.958,00€ | 5578.134,00€ | 5659.52504€ | 2.661.068,00€ | 2.639.937,08€ | 4.057.22800€ | 3.839.848,00€
14 | Situaciones provisionales 4.189.600,00€ | 4.753500,00€ | 4.653.500,00€ | 5.133.500,00€ | 1.540.000,00€ | 1.480.000,00€ | 1.340.000,00€ | 520.000,00€ | 520.000,00€ | 3.268.000,00€ 560.000,00 €
15 | Imprevistos (10%) 26.417.297,25€ | 22.833.272,32€ | 23.132.969,24 € | 27.520.976,18 € | 22.931.529,70 € | 21.507.999,68 € | 21.321.254,31 € | 15.580.639,55€ | 16.423.742,19€ | 18.181.354,38 € | 20.935.32540€
16 | Seguridad y salud (2%) 5811.805,39€ | 5.023.319,91€ | 5.089.253,23€ | 6.056.594,76 € | 5.044.936,53€ | 4.731.75993€ | 4.690.675,95€ | 3.429.720,70€ | 3.613.22328€ | 3.999.897,96€ | 4.605.771,59 €
Presup. Ejecucién Material (PEM) -256.189.315,47€ 259.551.914,88 € | 308.886.332,76 € | 257.201.763,28 € | 241.319.756,44 € | 239.224.473,32 € [174.915.755,70 € | 184.274.387,42 € | 203.994.796,19€ | 234.894.350,96 €
Gastos generales (13%) 38.532.269,76 € | 33.304.611,01€ | 33.741.748,93€ | 40.155.223,26 € | 33.447.920,23 € | 31.371.568,34 € | 31.099.181,53 € | 22.739.048,24 € | 23.955.670,36 € | 26.519.32350€ | 30.536.265,62€
Beneficio industrial (6%) 17.784.124,51 € | 15.371.358,93 € | 15.573.114,80 € | 18.533.179,97 € | 15.437.505,80 € | 14.479.185,39 € | 14.353.468,40 € |10.494.94534 € | 11.056.463,25€ | 12.239.687,77€ | 14.093.661,06 €
Suma 304.865.285,41 € | 308.866.778,71 € | 367.574.735,99 € | 306.177.198,30 € | 287.170.510,16 € | 284.677.123,25 € 208.149.749,28 € | 219.286.521,03 € | 242.753.807,47 € | 279.524.277,64 €
IVA (21%) 74.070.878,57 € | 64.021.709,94 € | 64.862.023,53€ | 77.190.694,56 € | 64.207.211,64 € | 60.305.807,13 € | 59.782.19588 € | 43.711.447,35€ | 46.050.169,42€ | 50.978.299,57€ | 58.700.098,30 €
368.886.995,35 € | 373.728.802,24 € | 444.765.430,55 € | 370.474.409,95 € | 347.476.317,30 € | 344.459.319,14 € |251.861.196,63 € | 265.336.690,45 € | 293.732.107,04 € | 338.224.375,94 €
Expropiaciones 4.980.629,61€ | 5283.044,74€ | 4.982.662,37€ | 7.375.008,70€ | 9.165.130,63€ | 8.178.709,44€ | 8.685.060,07€ | 9.833.95387€ | 3.375.36514€ | 4.034.67512€
373.876.624,96 € | 379.011.846,98 € | 449.748.002,92 € | 377.849.418,65 € | 356.641.447,93 € | 352.638.028,58 € [260.546.256,70 € | 275.170.644,32 € | 297.107.472,18 € | 342.259.051,06 €
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A continuacion, se adjunta el rango de inversion econdémica necesaria para alternativas
completas del Estudio Informativo Madrid — Oropesa, distinguiendo entre Alternativas con
origen en la Linea de Alta Velocidad Madrid — Sevilla (conexién en Pantoja) y Alternativas

con origen en la Linea de Alta Velocidad Madrid — Toledo (conexién en Toledo).

ALTERNATIVAS CON ORIGEN EN LAV MADRID - SEVILLA (PANTOJA)

Alternativa completa Tramo: Madrid — Presupuesto para conocimiento de la

Oropesa administraciéon

Alt. 1.1 + Alt. 11.3 + Alt. 1.1 + Alt. IV.1 1.343.542.977,67 €

Alt. 1.1 + Alt. I1.1 + Alt. 1.2 + Alt. IV.2 1.428.530.334,24 €

ALTERNATIVAS CON ORIGEN EN LAV MADRID - TOLEDO (TOLEDO)

Alternativa completa Tramo: Madrid — Presupuesto para conocimiento de la
Oropesa administracion

Alt. 1.2 + Alt. 1.3 + Alt. l1l.1 + Alt. IV.1 1.284.168.382,42 €

Alt. 1.4 + Alt. 1.1 + Alt. 111.2 + Alt. IV.2 1.445.027.206,95 €

Por lo anterior, la inversiébn econémica necesaria total varia en el siguiente rango:

e Alternativas con origen en la LAV Madrid — Sevilla (1.344 — 1.429 M€).

e Alternativas con origen en la LAV Madrid — Toledo (1.284 — 1.445 M€).

9. SELECCION DE ALTERNATIVAS

El andlisis Multicriterio realizado tiene como objeto identificar y realizar un andlisis
comparativo de las distintas alternativas estudiadas, con el fin de seleccionar aquellas que
presentan un mayor nivel de cumplimiento de los objetivos de la actuacidon. A continuacion,
se adjunta un resumen del proceso desarrollado de forma completa en el Anejo 19.- Analisis

y seleccion de alternativas.

9.1 METODOLOGIA

La metodologia de andlisis que conduce a la seleccién de la alternativa/s 6ptima/s del Tramo
Madrid — Oropesa de la LAV Madrid — Extremadura, se ha basado en el desarrollo del

siguiente proceso:

e Determinacion de los criterios, factores y conceptos simples mas adecuados para
valorar el nivel de cumplimiento de los objetivos de la actuacion y del grado de

integracion en el medio de cada alternativa.

e Obtencién de los indicadores que permitan la valoracion cuantitativa de las

alternativas con respecto a estos criterios.

e Obtencién del modelo numérico que permite sintetizar las valoraciones parciales en
un solo indice aplicando coeficientes de ponderacién o pesos que permitan graduar

la importancia de cada criterio.

e Aplicaciéon de procedimientos de andlisis basados en el modelo numérico obtenido y
que, empleando diversos criterios de aplicacion de pesos, permitan la evaluacion y

comparacion de alternativas.

9.2 CRITERIOS, FACTORES Y CONCEPTOS SIMPLES

Los factores que se ha analizado para cada uno de los criterios principales, asi como los

pesos adjudicados a cada uno de ellos, son los siguientes.

CRITERIOS FACTORES

Medioambiente 0,2 Calificacion medioambiental 1,0

Poblacion potencial servida por la nueva LAV 0,4

Vertebracion

L 0,3 Planeamiento 0,3
territorial

Criterios geotécnicos 0,3

Inversion 0,25 PEM 1,0

Funcionalidad 0,25 % Tiempo de ahorro entre alternativas 1,0

Los pesos asignados obedecen a la importancia de cada uno de los criterios seleccionados

teniendo en cuenta el tipo de estudio que se esta llevando a cabo, la zona donde se
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desarrolla y la experiencia en estudios similares; asi, el criterio al que se le ha dado mayor
relevancia es el de Vertebracion Territorial, seguido de la Inversion, Funcionalidad y el

criterio Medioambiental.

Dentro de cada Criterio se analizan aquellos Factores cuantificables de especial importancia
que sirvan para valorar, puntuar y diferenciar cada una de las alternativas estudiadas.
Ademas, en algun caso es necesario descomponer el analisis de algun factor (por ejemplo,
el Factor de los Criterios geotécnicos) en Conceptos simples que son conceptos cuya
cuantificaciébn nos sirva para valorar con mayor facilidad los Factores que son mas

complejos.

Los conceptos simples que se han analizado, asi como los pesos adjudicados a cada uno

de ellos.
Indicador de Riesgo geoldgico — geotécnico 0,4
Criterios

e 0,4 Indicador de Riesgo hidrogeolégico 0,4

geotécnicos
Reutilizacion de excavaciones 0,2
Trazado sobre suelo no urbanizable/rustico (m) 0,1
Planeamiento | 0,3 Trazado sobre suelo urbanizable (m) 0,3
Trazado sobre suelo urbano (m) 0,6

9.3 ANALISIS MULTICRITERIO

9.3.1 Justificacion de los factores y conceptos simples

9.3.1.1 Medioambiente

La descripcién detallada del proceso de obtencién del parametro medioambiental se
encuentra en el Estudio de Impacto Ambiental (Documento N 4 del presente Estudio). La
metodologia seguida se adapta a la Ley 21/2013 de 9 de diciembre que indica que el estudio
de impacto ambiental incluird la identificacién, cuantificacion y valoracion de los efectos
previsibles de las actividades proyectadas sobre los aspectos ambientales, para cada

alternativa examinada.

Los aspectos ambientales susceptibles de ser alterados por alguna de las acciones del
proyecto, de acuerdo con la informacion reflejada en el inventario ambiental, se indican en

la siguiente tabla.

Aspectos del medio susceptibles de recibir impactos

Clima

Calidad del aire

Calidad sonora

Geologia, geomorfologia y geodiversidad

Suelos

Medio hidrico

Vegetacion

Fauna

Paisaje

Poblacién

Actividad econémica

Sistema territorial

Patrimonio cultural

Espacios protegidos

Las matrices de impactos se recogen en el Estudio de Impacto Ambiental donde se

desarrolla su justificacion y el proceso de obtencién.

Con estos factores se ha obtenido la siguiente calificacion medioambiental final, que

representa mayor grado de afeccién medioambiental cuanto menor sea su valor:

Alt. 1.2 Alt. 1.3 Alt. 1.4
Valores 6,2 4,7 4.8 5,3 Optimo el
L maximo
Afeccion
. 1,0
ambiental
Valores 0.0 1,0 0.9 0.6
homogeneizados
Subtotal 0,0 1,0 0,9 0,6
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Alt. 1.1 Alt. 1.2 | Alt. 11.3
Valores 5,0 -4,9 5,3 Optimo el maximo
Afegcmn 1,0
ambiental I
Valores
homogeneizados 1.0 1.0 0.9 1)
Subtotal 1,0 1,0 0,9

(1) Al tener todas las alternativas unos valores similares se ha adoptado un valor homogeneizado 1,0 para la
alternativa 11.2 y una variacion lineal para el resto.

Tramo lll.- Talavera de la Reina

Alt. 1.2 | Alt. lIl.2
Valores -4,2 -4,4 Optimo el maximo
Afeccion
ambiental 1.0 |
Valores
homogeneizados 1.0 0.9 @
Subtotal 1,0 0,9

(1) Al tener ambas alternativas unos valores similares se ha adoptado un valor homogeneizado para 111.2 (0,9)

Tramo IV.- Oropesa

Alt. IV.1 | Alt. IV.2
Valores -5,8 -4,9 Optimo el maximo
Afeqmon 1,0
ambiental
Valor(—;-s 0.0 1.0
homogeneizados
Subtotal 0,0 1,0

9.3.1.2 Vertebracion territorial

Para el estudio de la Vertebracion territorial se han establecido tres Factores de estudio
como indicadores del impacto de las soluciones analizadas en el territorio. Estos factores

son la Poblacion Potencial Servida por la Nueva Infraestructura, el Planeamiento existente

en los territorios atravesados, vy los Criterios geotécnicos.

Para el Planeamiento se ha tenido en cuenta el tipo de suelo que atraviesa el trazado, y
para los Criterios Geotécnicos se han analizado tres Conceptos Simples: Indicador de

Riesgo geolégico del trazado, indicador de riesgo hidrogeologico y el % de

reutilizacion de los terrenos atravesados.

Ademads, se establece un peso para cada uno de estos factores dando algo mayor
importancia al factor de Poblacion Potencial Servida (40%) respecto a los criterios
Geotécnicos y al Planeamiento (30%), por estar relacionado directamente con el principal

objetivo de cualquier nueva infraestructura, servicio al mayor nimero de posibles usuarios.
Sejustifican y analizan los diferentes factores y en su caso los diferentes Conceptos Simples:

9.3.1.2.1 Poblacién potencial servida por la nueva infraestructura

Alt. 1.2 (1) | Alt. 1.3 (1) | Alt. 1.4 (1)
Valores 00 | 389.948,0 | 389.948,0 | 389.048,0 | OPimoel
maximo

Poblacién | 1,0

Valores 0,0 1,0 1,0 1,0

homogeneizados
Subtotal 0,0 1,0 1,0 1,0

(1) Poblacion del Area de influencia compuesta por Toledo y los pueblos méas cercanos de las
comarcas de la Mancha, Montes de Toledo y de la Sagra.

Alt. 1.1 (1) | Alt. 1.2 (1) | Alt. 1.3 (2)
Valores 61.860,0 61.860,0 0,0 Optimo el méaximo
Poblacién | 1,0
Valores 0,0 1,0 1,0
homogeneizados
Subtotal 0,0 1,0 1,0 1,0

(1) Poblacion Area de influencia compuesta por Torrijos y los pueblos mas cercanos de las comarcas
de Torrijos. En el caso de localizar una estacion en el emplazamiento del PAET. (2) No se considera
en esta alternativa ya que el emplazamiento del PAET queda aproximadamente a 6,0 km de Torrijos.
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Tramo lll.- Talavera de la Reina

Alt. 1111 (1) | Alt. 1.2 (2)
Valores 214.884,0 214.884,0 Optimo el maximo
Poblacién 1,0
Valores
homogeneizados 1.0 1.0
Subtotal 1,0 1,0

(1) Poblacion del Area de influencia compuesta por Talavera de la Reina y los pueblos méas cercanos
de las comarcas de La Campana de Oropesa, La Jara, Sierra de San Vicente, Arenas de San Pedro

y Torrijos.
Tramo IV.- Oropesa
Alt. IV.1 (1) | Alt. IV.2 (2)

Valores 27.188,0 0,0 Optimo el maximo
Poblacién | 1,0

Valore_s 1.0 0.0

homogeneizados
Subtotal 1,0 0,0

(1) Poblacion del Area de influencia compuesta por Oropesa y los pueblos méas cercanos de las
comarcas de La Campana de Oropesa. (2) No se considera en esta alternativa ya que el

emplazamiento del PAET queda aproximadamente a 5,0 km de Oropesa.

9.3.1.2.2 Planeamiento

Alt. 1.2 Alt. 1.3 Alt. 1.4
Optimo
el
Trazado Valores 38.704,0 | 23.034,0 | 23.017,0 | 23.042,0 n;a\llxaldrgf
suelo 0,1 ~0.95
rastico (m) .
Valores 1,0 1,0 1,0 1,0 )
homogeneizados
Optimo
el
Trazado Valores 0,0 1.899,0 2.248,0 2.230,0 |minimoo
suelo 03 valor
urbanizable ! <1,05
(m)
Valores 1,0 0.2 0,0 0,0
homogeneizados
Optimo
el
Trazado Valores 0,0 889,0 574,0 572,0 ml\?:ITc])(r) 0
suelo 0,6
urbano (m) <1,05
Valores
homogeneizados 1,0 0.0 04 04
Subtotal 1 0,1 0,3 0,3

(1) No comparable la Alternativa 1.1 con el resto debido a su mayor longitud

Alt. 11.1 Alt. 11.2 Alt. 1.3
Optimo el méaximo
Trazado Valores 42.461,0 42.783,0 | 42.776,0 o valor >0.95
suelo 0,1
rastico (m) Valore_s 1,0 1,0 1,0
homogeneizados
Trazado Valores 0,0 0,0 0.0 Optimo el minimo
o valor <1,05
suelo
: 0,3
urbanizable valores
(m) h : 1,0 1,0 1,0
omogeneizados
Valores 0,0 0,0 00 | Optimoelminimo
Trazado o valor <1,05
suelo 0,6
urbano (m) Valore_s 1,0 1,0 1,0
homogeneizados
Subtotal 1,0 1,0 1,0
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Tramo lll.- Talavera de la Reina

Alt. lll.1 Alt. 111.2
Valores 20.693,0 | 18.639,0 | OPlimo elmaximo o valor
Trazado >0,95
suelo 0,1
rastico (m) Valores
. 1,0 0,0
homogeneizados
Optimo el minimo o valor
Traz:?do Valores 3.605,0 5.276,0 <1.05
suelo
urbanizable 0.3 Val
(m) alores
homogeneizados 1.0 0.0
Valores 1.240,0 1.659,0 Optimo el ”;'g'mo o valor
Trazado <1,05
suelo 0,6
urbano (m) Valores 10 0.0
homogeneizados ' '
Subtotal 1,0 0,0
Tramo IV.- Oropesa
Alt. IV.1 Alt. IV.2
Valores 32.973,0 33.372,0 | OPtimo el maximo o valor
Trazado >0,95
suelo rastico | 0,1
(m)
Valorgs 1,0 1,0
homogeneizados
Trazado Valores 0.0 0.0 Optimo el<r2|r(1)|5m0 o valor
suelo ’
urbanizable 0.3 Val
(m) alores
homogeneizados 1,0 1.0
valores 121.0 0.0 Optimo el nllglmo o valor
Trazado <1,05
suelo urbano | 0,6
(m)
Vanrgs 0.0 1,0
homogeneizados
Subtotal 0,4 1,0

9.3.1.2.3 Criterios geotécnicos

Los aspectos que mayor influencia puedan tener en la ejecucion de cada una de las
alternativas en relacion al Factor Criterios Geotécnicos y que por lo tanto se han considerado

como Conceptos Simples son los siguientes:

¢ Indicador de Riesgos geoldgicos-geotécnicos (Riesgo litolégico y Riesgos debidos a

la estructura geologica en taneles).
e Indicador de Riesgos hidrogeoldgico (tuneles).
e Reutilizacion de materiales.

Los factores que se han tenido en cuenta con el fin de cuantificar los riesgos indicados se
recogen en la siguiente tabla en la que también se incluye el factor peligrosidad o riesgo

intrinseco que se ha asignado a cada uno de los riesgos.

Tipo de riesgo Definicién Peligrosidad
Suelos/rocas agresivas 3
Suelos/rocas expansivas 2
Karstificacion 3
Suelos blandos 1
Riesgo litolégico Asientos diferenciales 1
Deslizamientos 4
Caida de bloques 1
Erosidn/acarcavamiento/sifonamiento 1
Inundacion 3
Explosividad formaciones lignitiferas 1
Riesgos debidos a la Fallas 5
estructura geolégica en taneles Cabalgamientos 10
Permeabilidad alta 8
Riesgo hidrogeoldgico en Permeabilidad media 5
tneles Permeabilidad baja 2
Zona saturada 10
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La valoracion del riesgo de cada alternativa se ha hecho de la siguiente manera:

El riesgo litologico se ha calculado penalizando primero a cada Unidad geolégica con
la suma de los riesgos a los que es susceptible. Por ejemplo, la unidad QAL tiene
peligrosidad por suelos blandos (1) y peligrosidad de inundacién (3), por lo tanto, se
penaliza con 4. Posteriormente, se ha tramificado el trazado calculandose la longitud
en km que discurre en esa unidad. El producto de la penalizacion por los kilometros
es el riesgo. La suma de los riesgos de todas las litologias atravesadas por el trazado
es el riesgo litolégico.

El riesgo debido a la estructura geoldgica se ha aplicado solo a los tuneles de la
alternativa. Se calcul6 multiplicando la peligrosidad de fallas y cabalgamientos (5 y
10, respectivamente), por el numero de ellas que afectan a los tlneles y sumando
los resultados.

El riesgo hidrogeoldgico tiene en cuenta la permeabilidad cada una de las
formaciones atravesadas por el tinel multiplicada por la longitud en km de tanel que
las atraviesa. Si ademas el tunel esta por debajo del nivel freatico, se penaliza con
10 puntos adicionales. Sumando el riesgo de todos los tuneles de la alternativa se

obtiene el riesgo hidrogeolégico.

La matriz de riesgos asi obtenida puede consultarse en el Anejo de Geologia y Geotecnia.

El riesgo total obtenido de cada alternativa dividido por los kilometros de longitud de la misma

nos da un parametro que llamamos Indicador de Riesgo, que permite comparar las

alternativas entre si. El cuadro siguiente resume el andlisis realizado.

Alt. 1.1 | Alt. 1.2 | Alt. I1.3
Longitud alternativa (km) 42.46 42,46 42,78
Riesgo geoldgico 46,29 37,15 25,15
Indicador de riesgo geoldgico (Riesgo/km) 1,09 0,87 0,59
Riesgo hidrogeoldgico (Tuneles) 0,00 0,00 0,00
Indicador riesgo hidrogeolédgico (Riesgo/km) 0,00 0,00 0,00
Indicador de riesgo total (Riesgo/km) 1,09 0,87 0,59

Tramo lll.- Talavera de la Reina
Alt. 1.1 | Alt. 111.2
Longitud alternativa (km) 25,54 25,57
Riesgo geolégico 0,00 0,00
Indicador de riesgo geoldgico (Riesgo/km) 0,00 0,00
Riesgo hidrogeoldgico (Tuneles) 0,00 0,00
Indicador riesgo hidrogeolégico (Riesgo/km) 0,00 0,00
Indicador de riesgo total (Riesgo/km) 0,00 0,00

Tramo IV.- Oropesa
Alt. IV.1 | Alt. IV.2
Longitud alternativa (km) 33,43 33,43
Riesgo geoldgico 15,75 27,75
Indicador de riesgo geoldgico (Riesgo/km) 0,47 0,83
Riesgo hidrogeoldgico (Tuneles) 0,00 0,00
Indicador riesgo hidrogeoldgico (Riesgo/km) 0,00 0,00
Indicador de riesgo total (Riesgo/km) 0,47 0,83

Alt. 1.2 | Alt. 1.3 | Alt. 1.4
Longitud alternativa (km) 38,33 25,82 25,84 25,84
Riesgo geoldgico 61,91 43,01 35,55 43,48
Indicador de riesgo geoldgico (Riesgo/km) 1,62 1,67 1,38 1,68
Riesgo hidrogeoldgico (Tuneles) 0,88 2,14 0,70 5,18
Indicador riesgo hidrogeoldgico (Riesgo/km) 2,00 2,00 2,00 2,00
Indicador de riesgo total (Riesgo/km) 1,64 1,75 1,40 1,88
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Respecto a las reutilizaciones se valora si el material que va a ser excavado se puede
reutilizar en la construccion de los rellenos proyectados y se estima el porcentaje de material

excavado que podra ser reutilizado.

Se ha considerado como valor o6ptimo para los Riesgos geol6gico-geotécnico e
hidrogeoldgico el valor minimo de los valores deducidos de la matriz de riesgos y para la
Reutilizacion se ha considerado como valor 6ptimo un porcentaje de reutilizacion del 50% o

mas y como valor pésimo aquellas alternativas que no superasen un 25% de reutilizacion.

Las tablas que se incluyen a continuacién recogen los resultados en los dos ambitos de

estudio:

Alt. Alt. Alt.
1.2 1.3 1.4
Valores 1,62 | 1,67 | 1,38 | 1,68 | Optmoel
. . minimo
Riesgo geologico 0.4
geotécnico ’ val
alores 02 | 01 | 10 | 00
homogeneizados
_ Valores 2,00 | 2,00 | 2,00 | 2,00 | OPtimoel
Riesgo minimo
hidrogeologico |0,4
Tlaneles
( ) Valores 10 | 10 | 1,0 | 1,0
homogeneizados
Optimo
Valores 60,0 | 35,0 | 350 | 35,0 >50% /
Reutilizacion 02 Pésimo<25%
excavaciones ’ val
alores 10 | 04 | 04 | 04
homogeneizados
Subtotal 0,7 0,5 0,9 0,5

Alt. Alt. Alt.
1.1 1.2 1.3
Valores 1,09 | 0,87 | 0,59 Optimo el minimo
Riesgo geolodgico
> . 0,4
geotécnico Val
alores 00 | 04 | 10
homogeneizados
. Valores 0,00 | 0,00 | 0,00 | Optimo el minimo
Riesgo
hidrogeologico |0,4
Tlneles
( ) Valores 10 10 10
homogeneizados
Optimo >50% /
o Valores 40,0 | 40,0 | 40,0 Pésimo<25%
Reutilizacion 02
excavaciones ’ val
alores 06 | 06 | 06
homogeneizados
Subtotal 0,5 0,7 0,9
Tramo lIl.- Talavera de la Reina
Alt. Alt.
.1 1.2
Valores 0,00 0,00 Optimo el minimo
Riesgo geolbgico
- . 0,4
geotécnico
Valores
. 1,0 1,0
homogeneizados
_ Valores 0,0 0,0 Optimo el minimo
Riesgo
hidrogeol6gico |0,4
Tlneles
( ) Valores 10 10
homogeneizados
Valores 50,00 | 50,00 | Optimo >50% / Pésimo<25%
Reutilizacion 02
excavaciones ' val
alores 1,0 | 1,0
homogeneizados
Subtotal 1,0 1,0
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Tramo IV.- Oropesa

Alt. 1.2 Alt. 1.3 Alt. 1.4
Tiempo de recorrido (Media ida/vuelta) en min 7,9 14,3 14,3 14,5
Alt. 1.1 Alt. 11.2 Alt. 1.3
Tiempo de recorrido (Media ida/vuelta) en min 8,3 8,4 8,4

Tramo lll.- Talavera de la Reina

Alt. lIl.1 Alt. 111.2
Tiempo de recorrido (Media ida/vuelta) en min 5,8 50
Tramo IV.- Oropesa
Alt. IV.1 Alt. IV.2
Tiempo de recorrido (Media ida/vuelta) en min 6,2 6,3

Alt. IV.1 | Alt. IV.2
Valores 0,47 0,83 Optimo el minimo
Riesgo
L. o 0,4
geolégico_geotécnico
Valores
: 1,0 0,0
homogeneizados
_ Valores 0,00 0,00 Optimo el minimo
Riesgo
hidrogeologico 0,4
Tlaneles
( ) Valores 10 10
homogeneizados
Optimo >50% /
N 5 Valores 90,0 90,0 Pésimo<25%
Reutilizacion 0.2
excavaciones ' val
alores 1.0 1.0
homogeneizados
Subtotal 1,0 0,6
9.3.1.2.4 Funcionalidad

Para el estudio de la Funcionalidad se ha establecido un factor de estudio como indicador
del impacto de las soluciones analizadas en el territorio. Siendo este el % de Tiempo de

ahorro respecto a la peor de las alternativas. Factor de primer orden debido a la importancia

que tiene el tiempo de viaje en el servicio ofrecido al viajero.

Para poder hacer una comparativa de tiempos de viaje y consecuentemente de los tiempos

de ahorro que supone una alternativa, respecto a otra, se ha calculado el tiempo de recorrido

de cada una de las alternativas de los tramos en los que se ha dividido el estudio.

Se ha considerado como valor 6ptimo el mayor porcentaje de ahorro conseguido entre todas
las alternativas, considerandose también como valores 6ptimos los equivalentes a tiempos

de recorrido que no excedan en 15 s los de la mejor de las alternativas.

Alt. 1.2 Alt. 1.3 Alt. 1.4
Optimo
% Tiempo de Valores 100,0 3,0 3,0 0,0 maximo
ahorro respecto a |, 1)
la peor , Valores
alternativa
v homogeneizados 1.0 0.0 0.0 0.0
Subtotal 1,0 0,0 0,0 0,0

(1) O alternativas con tiempo de recorrido no superior a 15 s respecto a la mejor.

Alt. 1.1 | Alt. 1.2 | Alt. 11.3
% Tiempo de Valores 100,0 100,0 100,0 Optimo maximo (1)
ahorro respecto a
1,0
la peor |
alternativa va ores 1,0 1,0 1,0
homogeneizados ' ' '
1,0 1,0 1,0

(1) O alternativas con tiempo de recorrido no superior a 15 s respecto a la mejor.

166

ESTUDIO INFORMATIVO FASE 5.000. MEMORIA




Estudio Informativo
Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid - Oropesa

Tramo lll.- Talavera de la Reina

Alt. 1.1 | Alt. 111.2 Alt. 1.2 Alt. 1.3 Alt. 1.4
% Tiempo de A A Optimo
" ahorro Valores 0.0 100,0 Optimo maximo (1) Presupuesto Valores 4333 | 3739 | 3790 | 449,7 | minimoo
respectoala|1,0 conocimiento 10 valor >1,05
peor Valores 00 10 Admon (Mill ’
alternativa homogeneizados ’ ’ €) homc\);a;‘r’]gﬁa dos| 02 1,0 1,0 0,0
0,0 1,0
Subtotal 0,2 1,0 1,0 0,0

(1) O alternativas con tiempo de recorrido no superior a 15 s respecto a la mejor.

Alt. IV.1 | Alt. IV.2
Alt. 11.1 Alt. 11.2 Alt. 1.3
% Tiempo Valores 100,0 100,0 Optimo méaximo (1) - .
de ahorro Presupuesto Valores 3778 3566 | 352,6 | OPUMO i os " valor
respectoa |1,0 P 21,05
la peor Valores conocimiento | |
Iternati i 1,0 1,0 Admon (Mill |~
alternativa homogeneizados ) Valores
: 0,7 1,0 1,0
homogeneizados
1,0 1,0
(1) O alternativas con tiempo de recorrido no superior a 15 s respecto a la mejor. StlEE! 0.7 Lo 1.0
9.3.1.2.5 Inversién
Tramo lll.- Talavera de la Reina
el Presupuesto para Conocimiento de la Administracién (Presupuesto Base de Licitacion, N .
mas coste de las Expropiaciones) es un factor determinante a la hora de comparar cualquiera - —
de las alternativas con el ObjetiVO de minimizar la inversion. Presupuesto Valores 260,5 275,2 C)pt|m0 minimo o valor 21,05
conocimiento 10
El Presupuesto para Conocimiento de la Administracién se analiza en todas las alternativas Adm°€r)‘ (Mill | = Valores
. . . - . 1,0 0,7
estudiadas para todos los tramos de manera que se considerard el valor 6ptimo para su homogeneizados
puntuacién con el valor 1 aquellas alternativas cuyo presupuesto sea el menor 0 cuyo Subtotal 1.0 07
presupuesto no exceda en un 5% del menor de todos y se penalizard con la menor
puntuacion (valor=0) aquella que tenga el presupuesto mas alto de las alternativas Tramo IV.- Oropesa
comparadas. En el caso del Tramo Il, la Alternativa 1ll.1 presenta un presupuesto muy Alt IV | Alt IV.2
proximo al umbral definido anteriormente para considerar una alternativa como 6ptima, por
lo que se ha supuesto un valor homogenizado de 0,7 ya que no parece ldgico, vista la Presupuesto Valores 297,1 342,3 Optimo minimo o valor >1,05
pequefia diferencia penalizarla con un valor homogeneizado de 0. Lo mismo sucede con la CXQ%%T'(:\ELO 1,0
Alternativa I11.2 del Tramo II. €) Valores 1,0 0,0
homogeneizados ' '
Subtotal 1,0 0,0
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9.3.1.3 Valoraciéon de alternativas

A continuacion, se incluyen las tablas resumen donde se incluyen los resultados de cada
uno de los multicriterios iniciales con los valores cuantificados de los distintos factores y

conceptos simples y los valores homogeneizados en el intervalo (0,1).
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9.3.1.3.1 Tramo |. Toledo

A B a b
Alt. .2 Alt. 1.3 Alt. 1.4
L Valores -6,18 -4,65 -4,79 5,29 4,7 6,2 0,65497 | 4,0467g| ~ Optimoel
Calificacion 10 maximo
Medioambiente | 0,20 | medioambiental Valore_s 0,00 1.00 0,91 0,58
homogeneizados
Subtotal 0,00 1,00 0,91 0,58
Poblacion Valores 0,00 |389.948,00|389.948,00|389.948,00| 389.9480 | 0,0 2,6E-06| O Optimo el
potencial 04 maximo
servida por la ’ Valores
nueva LAV homogeneizados 0,00 1,00 1,00 1,00
Valores 1,00 0,15 0,31 0,32 1,0 0,1 1,17175 | -0,1717 Oﬂﬁ’g;‘;g'
Vertebracién 030 Planeamiento | 0,3 Valores
territorial ' : 1,00 0,00 0,19 0,20
homogeneizados
Optimo el
Criterios 03 Valores 0,69 0,50 0,88 0,48 0,9 0,5 2,5 -1,2 MAXIMo
geotécnicos ’ Valores 052 0.05 1.00 0.00
homogeneizados ' ' ’ ’
Subtotal 0,46 0,42 0,76 0,46
Optimo el
% AhOITO Lo Valores 100,00 3,04 3,04 0,01 100,0 0,0 0,01 0,0001 MAXIMo
Funcionalidad |0,25 tiempo ’ Valorgs 1.00 0.03 0.03 0.00
homogeneizados ' ' ’ ’
Subtotal 1,00 0,03 0,03 0,00
Valores 433,25 373,88 379,01 449,75 373,9 449,7 00132 |5,92776|  Optimocel
PEM 10 minimo
Inversién | 0,25 Valores 0,22 1,00 1,00 0,00
homogeneizados ' ' ’ ’
Subtotal 0,22 1,00 1,00 0,00
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9.3.1.3.2 Tramo ll. Torrijos

e .
Alt. 11.1 Alt. 11.2 Alt. 11.3
ificaci Valores -4,98 -4,93 -5,25 -4,9 5,3 311111 |16,3333| OpPumoel
Calificacion 10 maximo
Medioambiente | 0,20 medioambiental | ™’ Valores 0.95 1.00 0.90
homogeneizados ' : '
Subtotal 0,95 1,00 0,90
Poblacion Valores 61.860,00 61.860,00 0,00 61.860,0| 0,0 1,6E-05| 0 Optimo el
potencial 0.4 maximo
servida por la ’ Valores
nueva LAV homogeneizados 1,00 1,00 0,00
Valores 1,00 1,00 1,00 1,0 1,0 #,DIV/O! | #;DIV/O! O”‘]’g;?r?we'
Vertebracion 0.30 Planeamiento | 0,3 val
territorial ’ alores 1,00 1,00 1,00
homogeneizados
o Valores 0,52 0,69 0,92 0,9 0,5 25 1.3 Optimo el
Criterios 0.3 maximo
geotécnicos ' Valores
homogeneizados 0,00 043 1,00
Subtotal 0,70 0,83 0,60
Valores 100,00 100,00 100,00 100,0 | 100,0 #DIV/O! | #DIvjor|  OPtimo el
% Ahorro 10 maximo
Funcionalidad |0,25 tiempo ’ Valores
homogeneizados 1,00 1,00 1,00
Subtotal 1,00 1,00 1,00
Valores 377,85 356,64 352,64 352,6 | 377.8 -0,0397 | 14,9873|  Optimoel
PEM 10 minimo
Inversion 0,25 Valore_s 0,70 1,00 1,00
homogeneizados ' ’ '
Subtotal 0,70 1,00 1,00
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9.3.1.3.3 Tramo lll. Talavera de la Reina

Tramo lll.- Talavera de la Reina

A B a b
Alt. 111.1 Alt. 111.2
ificacié Valores 4,16 -4,38 -4,2 44 4,66667|20,4167|  OPumoel
Calificacién 10 maximo
Medioambiente | 0,20 medioambiental | ™’ Valorgs 1.00 0.90
homogeneizados ’ ’
Subtotal 1,00 0,90
Poblacion Valores 214.884,00 | 214.884,00 214.884,0 |214.884.0| |#iDIV/o!|#Divior| ~ OPtimo el
potencial 0.4 maximo
servida por la ’ Valores
nueva LAV homogeneizados 1,00 1,00
Valores 1,00 0,00 1,0 0,0 1 0 Orﬁg)’:;r?]g'
Vertebracion 0.30 Planeamiento | 0,3 val
territorial ’ alores 1,00 0,00
homogeneizados
o Valores 1,00 1,00 1,0 1,0 #DIV/O! | #iDIvjor|  OPtmo el
Criterios 0.3 maximo
geotécnicos ' Valores 1.00 1.00
homogeneizados ’ ’
Subtotal 1,00 0,70
Valores 0,00 100,00 100,0 0,0 0,01 0 Optimo el
% Ahorro 10 maximo
Funcionalidad |0,25 tiempo ' Valores 0.00 1.00
homogeneizados ' '
Subtotal 0,00 1,00
Valores 260,55 275,17 260,5 275,2 .0,0684 |18,8159|  Optimo el
PEM 10 minimo
Inversion  |0,25 Valores 1.00 0.80
homogeneizados ' '
Subtotal 1,00 0,80
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9.3.1.3.4 Tramo IV. Oropesa

Tramo IV.- Oropesa
A B a b
Alt. IV.1 Alt. IV.2
o Valores 5,84 4,93 4.9 5,8 1,09804 | 6,41176|  OPtimoel
Calificacion 10 maximo
Medioambiente | 0,2 medioambiental | ™’ Valores 0.00 1.00
homogeneizados ’ ’
Subtotal 0,00 1,00
Poblacion Valores 27.188,00 0,00 27.188,0 0,0 3,7E-05| O Optimo el
potencial 0.4 maximo
servida por la ’ Valores
nueva LAV homogeneizados 1,00 0,00
Valores 0,40 1,00 1,0 0,4 1,66667 | -0,6667 Orﬁg)r(‘i‘r?me'
Vertebracion 03 Planeamiento | 0,3 val
territorial ’ alores 0,00 1,00
homogeneizados
o Valores 1,00 0,60 1,0 0,6 25 15 Optimo el
Criterios 0.3 mMaximo
geotécnicos ' Valores
homogeneizados 1,00 0,00
Subtotal 0,70 0,30
Valores 100,00 100,00 100,0 100,0 #DIV/O! | #DIvjor|  Optimo el
% Ahorro 10 maximo
Funcionalidad |0,25 tiempo ’ Valores
homogeneizados 1,00 1,00
Subtotal 1,00 1,00
Valores 297,11 342,26 297,1 342,3 -0,0221 | 7,58022|  Optimo el
PEM 10 minimo
Inversion  |0,25 Valores 1.00 0.00
homogeneizados ' ’
Subtotal 1,00 0,00
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9.3.1.4 Anélisis de las alternativas

9.3.1.4.1 Modelos

Tramo I.- Toledo

Alt. 1.2 Alt. 1.3 Alt. 1.4
Medioambiente 0,00 1.00 0,91 0,58
veriebracion | g 46 0,42 0,76 0,46
Funcionalidad 1,00 0,03 0,03 0,00
Inversion 0,22 1,00 1,00 0,00

Tramo |l.- Torrijos

Alt. 1.1 Alt. 11.2 Alt. 11.3
Medioambiente 0,95 1,00 0,90
Vertebracion | 0,83 0,60
territorial
Funcionalidad 1,00 1,00 1,00
Inversion 0,70 1,00 1,00

Tramo lll.- Talavera de la Reina

Tramo lll.- Talavera de la Reina

Alt. 1.2 | Alt. 11l.2
Medioambiente 1,00 0,90
Vertebraciéon
territorial 1,00 0,70
Funcionalidad 0,00 1,00
Inversion 1.00 0,80

Tramo V.- Oropesa

Tramo V.- Oropesa

Alt. IV.1 | Alt. IV.2

Medioambiente 0,00 1,00
Vertebracion
territorial 0,70 0,30
Funcionalidad 1,00 1,00
Inversién 1,00 0,00

9.3.1.4.2 Andlisis multicriterio

Tras la obtencion del modelo numérico se deben evaluar las alternativas de forma global,

empleando procedimientos que permitan aplicar los coeficientes de ponderacién necesarios

sin distorsionar los resultados. Estos procedimientos son los siguientes:

Andlisis de preferencias: Es el método PATTERN tradicional, y consiste en aplicar
pesos a cada criterio de tal forma que respondan a un orden de preferencias relativas

que se propone como mas adecuado para evaluar la actuacion.

Andlisis de robustez: Para efectuar el analisis de robustez se ha partido del modelo
numeérico desarrollado anteriormente sin coeficientes de ponderacion. A este modelo
se le aplica todas las posibilidades de combinaciéon de pesos, con un salto de los
mismos en cada aplicacion. El valor de los pesos esta en el intervalo [0,10] y el salto
gue se toma es de 1, cumpliendo siempre que la suma de las ponderaciones sea 10.
De esta forma resultan combinaciones de ponderaciones en cada aplicacién y para
cada criterio del tipo [(10,0,0,0); (9,1,0,0); (9,0, 1,0); ...... ; (0,0, 1, 9); (0,0,0,10)]. EI
resultado a que se llega es el nUmero de veces que cada alternativa obtiene la
maxima calificacién y el porcentaje de dichos casos respecto al total de posibilidades

tanteadas, funcion del intervalo y salto seleccionados.

Analisis de sensibilidad: Al igual que en el analisis de robustez, se han aplicado
todas las combinaciones posibles de pesos a los diferentes criterios, pero limitando
el rango de variacion de éstos al intervalo (1,0 -5,0). De esta forma se mantiene la
objetividad de realizar numerosos tanteos con diferentes combinaciones de pesos,
pero, por otro lado, se aproxima mas el andlisis a las ponderaciones de los criterios

que el analista estima como mas apropiadas para el contexto de la zona de estudio.
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Tramo I.- Toledo

El salto aplicado a las combinaciones de pesos ha sido 0,2.

En el andlisis de robustez y sensibilidad estas alternativas también presentan los mayores

porcentajes de maximos.

El resto de las soluciones, Alternativas 1.1 y 1.4 ofrecen unos resultados alejados de
estas dos, aunque la Alternativa |.1 destaca entre las demas por el criterio de

‘Funcionalidad” ya que es la que presenta un menor tiempo de recorrido pero esti

fuertemente penalizada en el criterio “Vertebracion territorial” en el factor “Poblacion

potencial servida por la Nueva LAV” al no disponer de estacion en Toledo y en el criterio

“Inversion” al tener una longitud de trazado aproximadamente 50% superior al resto de

alternativas y “Medioambiente” al ser la que presenta una mayor afeccién sobre la ZEPA

“ES0000435 Area Esteparia de la Margen Derecha del rio Guadarrama”. En el caso de la

Alternativa 1.4, no destaca en ninguno de los criterios evaluados por lo que globalmente

presenta la peor valoracion.

Debido a que la puntuacién de las Alternativas 1.2 y 1.3 es similar (funcionalmente
alternativas similares), pero tienen un impacto visual diferente, se esperara al analisis
de las alegaciones recibidas tras el proceso de Informacion publica para proponer una

alternativa 6ptima para el Tramo I.

Tramo Il.- Torrijos

Preferencias
Alt. 1.2 Alt. 1.3 Alt. 1.4
Medioambiente 0,20 0.00 1.00 091 0.58
Vertebracion
territorial 0,30 0,46 0,42 0,76 0,46
Funcionalidad | g o5 | 100 0,03 0,03 0,00
Inversion 0,25 0,22 1,00 1,00 0,00
Valoracioén 0,44 058 067 025
Valoracién (0,1) 0,66 0,87 1,00 0,38
Robustez
Alt. 1.2 Alt. 1.3 Alt. 1.4
NUmero maximos 70 70 154 0
% 24% 24% 52% 0%
Sensibilidad
Alt. 1.2 Alt. 1.3 | Alt. 1.4
NUmero méaximos 421 455 1.035 0
% 22% 24% 54% 0%

En este primer tramo se han estudiado cuatro Alternativas de trazado. Las alternativas que
presenta mejores resultados son las Alternativas 1.2 y 1.3. La Alternativa 1.2 presenta

mejores resultados en los criterios “Medioambiente” mejor integracion visual en Toledo e

“Inversion”, mientras que la Alternativa 1.3, destaca en los criterios “Vertebracién

Territorial” especialmente en el factor “Geotécnico” al no discurrir en tunel por la ciudad de

Toledo e “Inversién”.

Preferencias _
Alt. 1.1 | Alt. 1.2 Alt. 11.3
Medioambiente | 0,20 0,95 1.00 0.90
Vertebracién

territorial 030 0,70 0,83 0,60
Funcionalidad 0,25 1,00 1,00 1,00
Inversion 0,25 0,70 1,00 1,00
Valoracion 0,83 0.95 0.86
Valoracion (0,1) 087 1.00 0,91
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Alt. 1.1 Alt. 11.2 Alt. 1.3

NUmero maximos 1 286 11

% 0% 96% 4%

consoncas TR

Alt. 1.1 Alt. 11.2 Alt. 11.3

NUmero maximos 5 1860 71

% 0% 96% 4%

En el tramo Il se han estudiado tres Alternativas de trazado. La alternativa que mayor
valoracién global presenta es la Alternativa 1.2, destacando en los criterios

“Medioambiente” al discurrir préxima al actual corredor de infraestructuras de transporte,

“Vertebracién Territorial”, debido a que el PAET de Torrijos se encuentra (al igual que la
Alternativa Il:1) cercano al nucleo urbano de Torrijos, “Funcionalidad”, al igual que el resto
de alternativas, puesto que todas tienen un tiempo de recorrido similar e “Inversién” al ser
junto con la Alternativa 11.3, las que presentan una menor necesidad de recursos econémicos

para su construccién

La Alternativa 1.3 se ve fuertemente penalizada por la lejania del PAET al nucleo
poblacional de Torrijos.

La Alternativa Il.1, se encuentra penalizada en los criterios “Vertebraciéon Territorial” en

su factor “Geotecnia” al afectar mayores longitudes de unidades litol6égicas con riesgos

potenciales e “Inversion” al ser la que precisa una mayor inversion econémica.

En el analisis de robustez y sensibilidad la Alternativa 11.2 también presenta los mayores

porcentajes de maximos.

Por lo anterior, en este tramo se propone como Alternativa Seleccionada la Alternativa
.2.

Tramo lll.- Talavera de la reina

Tramo lll.- Talavera de la Reina

Preferencias

Alt. I11.2 | Alt. 11l.2
Medioambiente | 0,20 1.00 0.90
Vertebraciéon
territorial 0,30 1,00 0,70
Funcionalidad 0.25 0.00 1.00
Inversiéon 0.25 1.00 0.80
Valoracion 0,75 0.84
Valoracién (0,1) 0.89 1.00
Tramo Ill.- Talavera
Robustez
Alt. III.1 | Alt. 1.2
NUmero maximos 129 161
% 44% 56%
Tramo lll.- Talavera
Sensibilidad
Alt. 111.1 Alt. 111.2
NUmero maximos 796 1094
% 42% 58%

En el tercer tramo se han estudiado dos Alternativas de trazado. Como puede observarse la
alternativa que presenta mejores resultados en este tramo es la Alternativa Ill.2, siendo
su principal ventaja sobre la Alternativa lll.1, la relativa al criterio de “Funcionalidad” ya que
el tiempo de recorrido de esta ultima es superior, debido a que su trazado discurre en
paralelo al del corredor actual, lo que provoca una limitacion de velocidad de 170 km/h para
los trenes sin parada a la salida de la estacion de Talavera de la Reina. En el resto de
criterios analizados es ligeramente superior la Alternativa Ill.1, ya que, al discurrir
integramente por el actual corredor en el trdnsito por Talavera de la Reina, presenta menores
afecciones ambientales, menores afecciones a terrenos urbanizables y precisa de una

menor inversion.
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En el andlisis de robustez y sensibilidad la Alternativa 111.2 también presenta los mayores

porcentajes de maximos.

Por lo anterior, en este tramo se propone como Alternativa Seleccionada la Alternativa
.2.

Tramo IV.- Oropesa

Tramo IV.- Oropesa

Preferencias

Alt. IV.1 | Alt. IV.2
Medioambiente | 0,20 0,00 1.00
Vertebracion

territorial 0,30 0,70 0,30
Funcionalidad 0.25 1.00 1.00
Inversiéon 0.25 1.00 0.00
Valoracion 0,71 054
Valoracién (0,1) 1.00 076

Tramo V.- Oropesa

Robustez
Alt. IV.1 Alt. IV.2
NUmero maximos 183 111
% 62% 38%
Tramo V.- Oropesa
Sensibilidad
Alt. IV.1 Alt. IV.2
NUmero maximos 1221 691
% 64% 36%

En este Ultimo tramo se han estudiado al igual que el anterior dos Alternativas de trazado.
La que presenta mejor valoracién global es la Alternativa IV.1. Alternativa que destaca
en los criterios de “Vertebracion Territorial”, ya que esta alternativa dispone de estacion

en Oropesa y presenta menores afecciones geotécnicas al no disponer de ningun tunel en

su recorrido e “Inversién” al precisar de una menor dotacién econdmica para Ssu

construccion.

La Alternativa V.2 destaca en el criterio “Ambiental” pero esta fuertemente penalizada en

los criterios de “Vertebracién Territorial”, no dispone de estacién y mayores afecciones

geoldgico — geotécnicas principalmente debidas al tinel de lagartera de 2.670 m de longitud

e “Inversion” por las mismas causas que las expuestas en el criterio de vertebracion

territorial.

En cuanto al criterio de “Funcionalidad” ambas Alternativas son igualmente validas puesto

que presentan un tiempo de recorrido similar.

En el analisis de robustez y sensibilidad la Alternativa I1V.1 también presenta los mayores

porcentajes de maximos.

Por lo anterior, en este tramo se propone como Alternativa Seleccionada la Alternativa
IV.1.

9.4 ALTERNATIVAS SELECCIONADAS

De acuerdo, a lo descrito anteriormente, las Alternativas Seleccionadas para la nueva
Linea de Alta Velocidad Madrid — Extremadura — frontera portuguesa. Tramo: Madrid —

Oropesa, estdn compuestas del siguiente modo:

Alternativa l.2

0 + | Alternativall.2 + | Alternativalll.2 + | AlternativalV.1

Alternativa 1.3

e Alternatival.2 /1.3, con origen en la LAV Madrid — Toledo en la localidad de Toledo.

e Alternativa ll.2, con paso por el municipio de Torrijos.

e Alternativa lll.2, con paso por la actual estacidon de Talavera de la Reina, en variante

respecto al corredor actual.

e Alternativa IV.1, con paso por la actual estacion de Oropesa.
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9.5 CUMPLIMIENTO DE LA ORDEN DE EFICIENCIA

En este apartado se desglosa el coste de la obra proyectada (Alternativas Seleccionadas)
en los capitulos marcados en la Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre, por la que se
aprueba la Instruccion sobre las medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la
ejecucién de las obras publicas de infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del
Ministerio de Fomento, y se compara el coste de los mismos con los especificados como

maximos en la mencionada Instruccion.

De acuerdo al Articulo 2 de la mencionada instruccion, la misma sera de aplicacion a todos
los estudios informativos y proyectos cuya aprobacion corresponda a la Direccion General
de Carreteras, la Direccién General de Infraestructuras Ferroviarias, ADIF, FEVE y AENA
(Centros Directivos).

9.5.1 Criterios de eficiencia establecidos para los proyectos de infraestructuras

ferroviarias.

Los criterios de eficiencia para proyectos ferroviarios recogidos en el Articulo 3 de la

mencionada Instruccion son los siguientes:

1. El trazado de los ferrocarriles, que se seguira guiando por la normativa técnica en la
materia, tendra en cuenta las siguientes consideraciones para incrementar la eficiencia de

la infraestructura:

a) La longitud de las estructuras proyectadas debera ser la minima compatible con la
Declaracion de Impacto Ambiental y con el obstaculo a salvar. Salvo excepciones
debidamente justificadas, las estructuras corresponderan a tipologias normalizadas, que se
seleccionaran en funcién de su coste, funcionalidad y facilidad de mantenimiento de la propia
estructura y del ferrocarril. Ademas, la tipologia de la estructura debera ser, dentro de las
recomendadas por las instrucciones internas de cada Organismo, la de coste minimo
posible, considerando construccidn y conservacion, que resuelva los condicionantes

existentes.

Se ha observado estrictamente este criterio en el Estudio.

b) Unicamente se proyectaran los tlneles estrictamente necesarios, vinculando su
longitud exclusivamente a los aspectos técnicos inherentes a cada caso. En fase de
proyecto, no se dispondran nuevos tuneles o tuneles artificiales no previstos en el Estudio

Informativo y en la Declaracion de Impacto Ambiental, salvo autorizacién expresa del

Director General de Infraestructuras Ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE, previo

informe técnico justificativo de su necesidad.

Se ha observado estrictamente este criterio en el Estudio.

c) Los tuneles bitubo se consideraran singulares y precisaran de un informe justificativo
del autor del proyecto sobre aspectos técnicos, aerodinamicos o de seguridad y econdémicos,
donde se compare con la solucién en tinel monotubo, previo al sometimiento del mismo a
la autorizacion expresa por parte del Director General de Infraestructuras Ferroviarias,
Presidente de ADIF o FEVE.

Se ha observado estrictamente este criterio en el Estudio.

d) Soélo se proyectaran desvios de servicios que intercepten con la explanaciéon de las
obras o con el gélibo de explotacién, no realizandose actuacion alguna sobre aquellos

servicios que afecten a las zonas de dominio publico, servidumbre o afeccién.

Se ha observado estrictamente este criterio en el proyecto.

2. Se normalizara el disefio de la seccion transversal de la plataforma, con criterios de
economia de construccion, funcionalidad y principalmente de durabilidad y facilidad de

mantenimiento de la misma.

Las secciones proyectadas son las estrictamente necesarias para disponer el armamento de

las vias, (dispuestas con un entre eje de 4,70 m entre vias generales) y otros elementos

funcionales (postes de electrificacidon, canalizaciones de las instalaciones de control — mando

y sefializacion, instalaciones de control — mando v sefalizacién v elementos de drenaje de

la plataforma).

3. Durante la fase de redaccion de los proyectos funcionales se realizara un andlisis
especifico con los distintos escenarios de explotacion previsibles, contemplando la hipétesis
de puesta en servicio de una via en primera fase y de la segunda via en fases posteriores,
para optimizar la inversion y asegurar la viabilidad de ampliacion de las instalaciones hasta
la situacion final. Este analisis se realizara para el disefio de los subsistemas via, energia e
instalaciones de sefializacién y control del trafico y atendera a criterios de sostenibilidad que

consideren el coste de vida util del activo.

Tanto en los disefios antecedentes en el tramo objeto del presente Estudio como en el

Tramo: Oropesa — Badajoz (actualmente con subtramos ya construidos, otros en obras vy

otros en proyecto), la plataforma ferroviaria se ha disefiado para doble via. Por esto y de
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acuerdo con el criterio de la Direccion del Estudio, la Nueva Plataforma se proyecta en Via
Doble.

4. Los estudios de dimensionamiento energético se realizaran considerando el tréfico real
previsto en los diferentes escenarios de explotacién. Se disefiardn las subestaciones
eléctricas de traccién y sus centros de autotransformacién, en su caso, para que sean

evolutivas, y debera proyectarse inicialmente lo que se haya de ejecutar para la primera fase.

El estudio de suministro eléctrico y subestaciones de traccidbn no es objeto del presente

Estudio Informativo.

5. Se disefaran los sistemas de sefializacion en las futuras lineas, de modo que coexista un

sistema de referencia con otro de respaldo.

El sistema ATP (Automatic Train Protection) de protecciéon automatica del tren establecido

serd el estdndar europeo ERTMS/ETCS (European Railway Traffic Management System /

European Train Control System) Nivel 2 que permite velocidades hasta 300 km/h. Este

sistema permite la interoperabilidad técnica, normalizando las funciones de control vy

proteccién del tren vy las interfaces de intercambio de informacién entre el tren vy la

infraestructura de la via. El sistema estara respaldado por un sistema ASFA (Aviso de

sefales vy frenado automatico) convencional que permite velocidades de hasta 220 km/h.

6. Se revisardn y optimizardn los criterios de dimensionamiento, construccién y
mantenimiento de las instalaciones de proteccién civil, ajustandose estrictamente a la

normativa vigente.

Se ha observado estrictamente este criterio en el proyecto.

7. El disefio de estaciones estara orientado a priorizar su sostenibilidad social, econémica y

ambiental.

Se ha observado estrictamente este criterio en el proyecto.

9.5.2 Parametros de eficiencia

A continuacion, se compara el coste de los elementos proyectados en cada una de las
alternativas seleccionadas en cada uno de los tramos que componen el Estudio Informativo,
con los costes maximos establecidos en la Instruccion y se justifica en caso necesario la

razén/es de su incumplimiento.

1.- El presupuesto de todos los proyectos de construccion tanto de plataforma ferroviaria
como de estaciones, via, energia, catenaria y otros subsistemas, que se redacten por parte
de los 6rganos dependientes del Ministerio de Fomento debera ser, como maximo, el

previsto en la orden de estudio, o0 en la correspondiente solicitud de inicio de expediente.

No procede al tratarse de un Estudio Informativo.

2.- El coste de la plataforma de las nuevas lineas de alta velocidad, se enmarcara en los

siguientes parametros:

Plataforma de nuevas lineas de alta velocidad. Coste de ejecucion material (ME&km)

Orografia accidentada

Tipo de terrenc o muy accidentada

Orografia llana Orografia ondulada

Tipp1.............. 2,00 4,00 4,00 8,00 8,00 12,00
Tipo2.............. 4,00 8,00 8,00 12,00 12,00 16,00

Tipos de terreno, segun caracteristicas geoldgico-geotécnicas:
Tipo 1: Sin riesgos geoldgico-geotécnicos aparentes.

Tipo 2: Con potenciales riesgos geolégico — geotécnicos (suelos blandos,
expansivos, colapsables, inestabilidades de ladera, macizos fuertemente

tectonizados, afecciones hidrogeologicas...).

Los costes incluyen: obras de plataforma; reposicion de servicios afectados; coste estimado
de las asistencias técnicas (5% para redaccion de estudios y proyectos, control de obra y

direccion ambiental) y 1% cultural.

Estan excluidos los costes correspondientes a: integraciones urbanas, grandes tlneles de

base vy tuneles bitubo en general.

El coste de estos elementos en el disefio proyectado para las Alternativas Seleccionadas es:

TRAMONI- | TRAMO IV-
TALAVERA | OROPESA
ITEM CAPITULO ALTERNAT. 1.2 | ALTERNAT. 1.3 | ALTERNAT. 12 | ALTERNAT. Ill2 | ALTERNAT. IV.1
DEMOLICIONES Y
1 | EVANTES 32354950€ | 30653250€ | 24673413€ | 26254392€ | 14154910€
2 %gxmgNTonE 23.640.699.45 € | 28.958.786,14 € | 37.865.475,86 € | 16.614.801,66 € | 22.024.899.16 €
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TRAMO lil.- TRAMO IV.-
TALAVERA OROPESA
ITEM CAPITULO ALTERNAT. .2 | ALTERNAT. |.3 | ALTERNAT. Il.2 | ALTERNAT. li.2 | ALTERNAT. IV.1
3 | DRENAJE 2.752.907,69€ | 2.856.759,48€ | 4.707.837,93€ | 2.265.436,14€ | 5.418.221,89€
4 | ESTRUCTURAS 98.006.600,00 € | 96.387.360,00 € | 39.602.180,00 € | 39.225.810,00 € | 31.173.370,00 €
5 | TUNELES 8.252.000,00€ | 6.452.000,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 €
ESTACIONES Y
6 EDFICIOS TECNICOS 9.958.510,00€ | 9.958.510,00 € | 3.905.800,00€ | 9.862.190,00€ | 10.969.290,00 €
REP. SERVICIOS
10 AFECTADOS 2.761.689,35€ | 4.279.734,20€ | 4.403.385,65€ | 10.234.015,60€ | 2.865.760,00 €
11 | REP. VIALES 1.902.520,00 € | 1.670.840,00€ | 4.589.740,00€ | 1.812.430,00€ | 2.799.170,00 €
INTEGR. AMBIENTAL
12 | Y GESTION DE 16.088.579,11 € | 16.530.460,12 € | 18.383.982,27 € | 16.974.595,54 € | 19.795.186,70 €
RESIDUOS
13 O 2.751.096,16 € | 2.718.160,00€ | 5578.134,00€ | 2.639.937,08€ | 4.057.228,00 €
COMPLEMENTARIAS | =" "™ o e e T
SITUACIONES
14 PROVISIONALES 4.753.500,00 € | 4.653.500,00€ | 1.480.000,00€ 520.000,00 € 3.268.000,00 €
Redaccién proyectos,
control de obra, direccion | 9.306.184,33€ | 9.494.530,94€ | 6.142.757,25€ | 5.006.229,87 € | 4.963.049,29 €
ambiental y cultural (6%)
PRESUPUESTO
PLATAFORMA 164.409.256,56 € | 167.736.713,32 € | 102.379.287,56 € | 88.443.394,33 € | 87.680.537,42 €
LONGITUD (km) 25,822 25,839 42,783 25,571 33,149
RATIO (Mé€/km) 6,367 6,491 2,393 3,459 2,645

TRAMO lll.- | TRAMO IV
TALAVERA | OROPESA
ALT.- 1.2 ALT. 1.3 ALT. 1.2 ALT. Ill.2 ALT. IV.1
Horquilla (M€) 4-8 2-4 2-4 2-4
Ratio (M€) 6,367 2,393 3,459 2,645
CUMPLIMIENTO Sl Sl Sl Sl

Por ultimo, para las Alternativas Seleccionadas Completas, la comparacién entre el coste

unitario proyectado (Ratio) con los costes maximos establecidos (Horquilla) es:

ALTERNATIVA (1.2+11.2+111.2+1V.1)

ALTERNATIVA (1.3+I1.2+11.2+IV.1)

Horquilla (M€) 25-5,0(%)
Ratio (M€) 4,120 4,149
CUMPLIMIENTO Si Si

La clase de tipo de terreno y orografia de cada uno de los tramos en los que se ha divido el

estudio es la siguiente:

TRAMO IV
TIPO TERRENO 1 1 1 1
OROGRAFIA ONDULADA LLANA LLANA LLANA

Se lleva a cabo, a continuacion, la comparacion entre el coste unitario proyectado (Ratio)

con los costes maximos establecidos (Horquilla):

(*) Horquilla Media de los cuatro tramos.

3.- El coste de la via e instalaciones para nuevas lineas ferroviarias o tramos de longitud

suficiente, se enmarcara en los siguientes ratios:

Coste de ejecucion material de via e instalaciones (M€&/km)

Elemento Minimo Maximo
- T 1,10 1,35
Energia. ... ... ... ... 0,50 0.70
Sefializacion y comunicaciones fijas y moviles ... ... ... 1,00 1,25

Los costes incluyen: obras; reposicién de servicios afectados y coste estimado de las

asistencias técnicas (para redacciéon de estudios y proyectos, control de obra y direccién

ambiental). En el caso de la via, se incluyen los materiales, montaje, traccion y amolado.

El coste de energia excluye las posibles lineas de acometida que sea necesario ejecutar

para alimentar las subestaciones eléctricas.
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El precio de via no incluye la posible imputacion correspondiente a las bases de montaje y

mantenimiento.

* Via

El coste de la via en el disefio proyectado para las Alternativas Seleccionadas es:

ALTERNATIVA (1.2+11.2+111.2+1V.1)

ALTERNATIVA (1.3+11.2+111.2+1V.1)

Horquilla (M€) 1,10-1,35
Ratio (M€) 1,266 1,261
CUMPLIMIENTO Sl Sl

¢ Energia

El coste de las instalaciones de electrificacion en el disefio proyectado para las Alternativas

Seleccionadas es:

TRAMO lil. TRAMO IV.-
TALAVERA OROPESA
ITEM CAPITULO ALTERNAT. |.2 | ALTERNAT. .3 | ALTERNAT. .2 | ALTERNAT. ll.2 | ALTERNAT. IV.1
7 | SUPERESTRUCTURA | 28.867.753,97 € | 28.204.114,97 € | 48.175.191,98 € | 33.590.581,00 € | 42.954.047,00 €
Redaccion proyectos,
control de obra, direccion 1.443.387,39 1.410.205,75 2.408.759,60 1.679.529,05 2.147.702,35
ambiental (5%)
PRESUPUESTO ViA 30.311.141,36 € | 29.614.320,72 € | 50.583.951,58 € | 35.270.110,05€ | 45.101.749,35 €
LONGITUD (km) 25,822 25,839 42,783 25,571 33,149
RATIO (M€/km) 1,174 1,146 1,182 1,379 1,360

A continuacion, se lleva a cabo la comparacién entre el coste unitario proyectado (Ratio) con

los costes maximos establecidos (Horquilla):

TRAMO IlI.- TRAMO IV
TALAVERA OROPESA
ALT.- 1.2 ALT. .3 ALT. Il.2 ALT. Ill.2 ALT. IV.1
Horquilla (M€) 1,10-1,35
Ratio (M€) 1,118 1,092 1,126 1,379 1,360
CUMPLIMIENTO Si Si SI (%) SI

(*) La estacion de Talavera de la Reina tiene una playa de vias compuesta por seis (6)

vias de apartado por lo que el presupuesto del capitulo de via es superior a las estaciones

convencionales con dos (2) vias de apartado.

Por dltimo, para las Alternativas Seleccionadas Completas, la comparacion entre el coste

unitario proyectado (Ratio) con los costes maximos establecidos (Horquilla) es:

TRAMO lil.- TRAMO IV.-
TALAVERA OROPESA
ITEM CAPITULO ALTERNAT. |.2 | ALTERNAT. I.3 | ALTERNAT. Il.2 | ALTERNAT. lll.2 | ALTERNAT. IV.1
8 | ELECTRIFICACION 9.381.605,00€ | 9.449.475,00€ | 15.342.250,00 € | 9.621.325,00€ | 12.094.950,00 €
Redaccion proyectos,
control de obra, direccion 469.080,25 472.473,75 767.112,50 481.066,25 604.747,50
ambiental (5%)
PRESUPUESTO
ELECTRIFICACION 9.850.685,25€ | 9.921.948,75€ | 16.109.362,50 € | 10.102.391,25 € | 12.699.697,50 €
LONGITUD (km) 25,822 25,839 42,783 25,571 33,149
RATIO (M€/km) 0,381 0,384 0,376 0,395 0,383

A continuacion, se lleva a cabo la comparacién entre el coste unitario proyectado (Ratio) con

los costes maximos establecidos (Horquilla):

TRAMO lIl.- TRAMO IV
TALAVERA OROPESA
ALT.- 1.2 ALT. 1.3 ALT. I.2 ALT. lll.2 ALT. IV.1
Horquilla (M€) 0,50-10,70
Ratio (M€) 0,381 0,384 0,376 0,395 0,383
CUMPLIMIENTO SI (%) SI (%) Sl SI (%) Sl

(*) Sin incluir el coste de las subestaciones eléctricas al no ser objeto del presente Estudio.
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Por ultimo, para las Alternativas Seleccionadas Completas, la comparacién entre el coste

unitario proyectado (Ratio) con los costes maximos establecidos (Horquilla) es:

ALTERNATIVA (1.2+I1.2+111.2+IV.1) ALTERNATIVA (1.3+11.2+11.2+1V.1)

Horquilla (M€) 0,50 -0,70
Ratio (M€) 0,382 0.383
CUMPLIMIENTO SI Sl

(*) Sin incluir el coste de las subestaciones eléctricas al no ser objeto del presente Estudio.

e Senalizacidon y comunicaciones fijas y méviles

El coste de las instalaciones incluye instalaciones de control-mando y sefializacion en el

disefio proyectado para las Alternativas Seleccionadas es:

TRAMO Ill.- TRAMO IV.-
TALAVERA OROPESA
ITEM| CAPITULO | ALTERNAT.I.2 | ALTERNAT.I3 | ALTERNAT.Il2 | ALTERNAT.II2 | ALTERNAT. IV.1
9 | NSSYCC | 18.891.713.00€ | 18.903.460,00€ | 30.799.28500€ | 20.613.756,00€ | 24.251.872,00€
Redaccion
proyectos, control | g/ op s 945.173,00 1.539.964,25 1.030.687,80 1.212.593,60
de obra, direccion
ambiental (5%)
PREg‘;PYUEgTO 1 1983629865 € | 19.848.633.00€ | 32.33024925€ | 21.644.44380€ | 2546446560 €
LONGITUD (km) 25,822 25,839 42,783 25,571 33,149
RATIO (M€/km) 0,768 0,768 0,756 0,846 0,768

A continuacion, se lleva a cabo la comparacién entre el coste unitario proyectado (Ratio) con

los costes maximos establecidos (Horquilla):

TRAMO llI.- TRAMO IV
TALAVERA OROPESA
ALT.- 1.2 ALT. 1.3 ALT. 1.2 ALT. Ill.2 ALT. IV.1
Horquilla (M€) 1,00 -1,25
Ratio (M€) 0,768 0,768 0,756 0,846 0,768
CUMPLIMIENTO Sl Sl Si Sl Sl

Por ultimo, para las Alternativas Seleccionadas Completas, la comparacién entre el coste

unitario proyectado (Ratio) con los costes maximos establecidos (Horquilla) es:

ALTERNATIVA (1.2+11.2+111.2+IV.1) ALTERNATIVA (1.3+11.2+11.2+1V.1)

Horquilla (M€) 1,00- 1,25
Ratio (M€) 0,780 0,780
CUMPLIMIENTO SI SI

4. Los precios unitarios de las unidades de obra utilizadas en los proyectos de plataforma
ferroviaria, via, energia, instalaciones de sefalizacibn y control de tréfico,
telecomunicaciones y otros subsistemas, como las instalaciones de proteccion civil y
seguridad corresponderan, como maximo, a los recogidos en las bases y cuadros de precios
de referencia y actualizados anualmente. La utilizacion de unidades de obra no recogidas
en las bases y cuadros anteriores deberan ser justificados por el autor del proyecto, con la

conformidad del representante de la administracion, ADIF o FEVE.
e Plataforma

Se ha utilizado la base de macroprecios vigente de ADIF, BPGP-2001-v2, completandola
con macroprecios eleborados en base a otros proyectos para las unidades de obra no

contempladas en la mencionada base.

e Via

Se han utilizado macroprecios eleborados en base a otros proyectos. Estos macroprecios

han sido acordados con la Direccion del Estudio.
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¢ Energia

Se han utilizado macroprecios eleborados en base a otros proyectos. Estos macroprecios

han sido acordados con la Direccion del Estudio.

e Senalizacion y comunicaciones fijas y méviles

Se han utilizado macroprecios eleborados en base a otros proyectos. Estos macroprecios
han sido acordados con la Direccién del Estudio.

5. El coste por unidad de superficie de tablero en estructura longitudinal a la traza, en
ejecucion material, estara comprendido entre 800 y 2500 €/m2 en funcién del tipo de terreno
y cimentacién segun se indica en el cuadro siguiente. Para que pueda aprobarse una
estructura por importe unitario superior al establecido, se requerira, previo informe técnico
justificativo de su necesidad, una autorizacion expresa por parte del Director General de
Infraestructuras ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE.

Coste por unidad de superficie de viaducto Cosfe de gjecucion material (€/m?)

Orografia accidentada o muy

Crografia llana accidentada

Orografia ondulada

Cimentacion Cimantacion
profunda diracta

Cimentacion Cimentacion
profunda directa

Cimentacion Cimentacian
profunda diracta

2.100 | 2.300 | 800 | 1.100 | 2.200 | 2.400 | 1.100 | 1.400 | 2.300 | 2.500 | 1.400 | 1.700

El coste de las estructuras (Viaductos y pérgolas) para las Alternativas Seleccionadas es:

OROGRAFIA ONDULADA LLANA LLANA LLANA
CIMETACION PROFUNDA PROFUNDA PROFUNDA PROFUNDA

Se lleva a cabo, a continuacion, la comparacion entre el coste unitario proyectado (Ratio)

con los costes maximos establecidos (Horquilla):

TRAMO Ill.- | TRAMO IV
TALAVERA | OROPESA
ALT.- 1.2 ALT. 1.3 ALT.11.2 ALT. II.2 ALT.IV.1
Horquilla (M€) 2.200 — 2.400 2.100-2.300 | 2.100-2.300 | 2.100-2.300
Ratio (M€) 1.409 1.435 1.378 1.509 1.511
CUMPLIMIENTO S| S| S Sl S|

TRAMO lil.- TRAMO V.-
TALAVERA OROPESA
ITEM| CAPITULO ALTERNAT. .2 | ALTERNAT. .3 | ALTERNAT. .2 | ALTERNAT. .2 | ALTERNAT. IV.1
ESTRUCTURAS
4 | (Viaductosy 69.994.720,00 € | 86.059.760,00 € | 18.457.320,00 € | 21.983.640,00 € | 14.917.800,00 €
pérgolas)
Superficie (m2) 49.146,00 59.450,00 11.890,00 14.322,00 9.002,00
RATIO (€/m2) 1.409 1.435 1.378 1.509 1.511

La clase de cimentacion y orografia de cada uno de los tramos en los que se ha divido el

estudio es la siguiente:

Por ultimo, para las Alternativas Seleccionadas Completas, la comparacién entre el coste

unitario proyectado (Ratio) con los costes maximos establecidos (Horquilla) es:

ALTERNATIVA (1.2+11.2+111.2+IV.1) ALTERNATIVA (1.3+11.2+111.2+IV.1)

Horquilla (M€) 2.100 - 2.300
Ratio (M€) 1.432 1.446
CUMPLIMIENTO Sl Sl

6.- De entre todas las posibilidades que existan para cumplir la Declaracion de Impacto
Ambiental, se incluira en el proyecto aquella que suponga el minimo coste posible. Se dejara
en el proyecto constancia explicita de la inversion motivada por cuestiones ambientales, bajo
el epigrafe «coste ambiental». Se justificaran de forma expresa, valores del coste ambiental

superiores al 15% del presupuesto total del proyecto.

El coste de estos elementos en el disefio proyectado para las Alternativas Seleccionadas es:
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TRAMO Iil.- TRAMO V.-
TALAVERA OROPESA
ITEM CAPITULO ALTERNAT. .2 | ALTERNAT. 1.3 | ALTERNAT. Il.2 | ALTERNAT. .2 | ALTERNAT. IV.1
INTEGR. AMBIENTAL
12 | Y GESTION DE 16.088.579,11 € | 16.530.460,12 € | 18.383.982,27 € | 16.974.595,54 € | 19.795.186,70 €
RESIDUOS
PEM 256.189.315,47 € | 259.551.914,88 € | 241.319.756,44 € | 184.284.387,42 € | 203.994.796,19 €
RATIO (%) 6,28 6,37 7,62 9,21 9,70

Se lleva a cabo, a continuacién, la comparacion entre el porcentaje del coste ambiental

proyectado (Ratio) con el porcentaje maximo establecido (Horquilla):

ALT.- 1.2 ALT. 1.3 ALT. 1.2 ALT. 1ll.2 ALT. IV.1
Horquilla (%) <15
Ratio (%) 6,28 6,37 7,62 9,21 9,70
CUMPLIMIENTO SI SI Si Si Si

Por ultimo, para las Alternativas Seleccionadas Completas, la comparacién entre el
porcentaje del coste ambiental proyectado (Ratio) con el porcentaje maximo establecido

(Horquilla) es:

ALTERNATIVA (1.2+11.2+111.2+IV.1) ALTERNATIVA (1.3+11.2+11.2+1V.1)

Horquilla (%) <15
Ratio (%) 8,04 8,06
CUMPLIMIENTO SI Si

7. Se instalara via en placa en todos los tineles de mas de 1.500 m de longitud, siempre
gue no existan otras circunstancias que puedan desaconsejar ese tipo de via. En esos casos,
asi como en aquellos trayectos en que la sucesion de tuneles y viaductos alcance esa
longitud, en los tuneles entre 500 y 1.500 m, o cuando otras consideraciones asi lo
aconsejen, para adoptar la decisién entre via en placa o via en balasto se realizara un estudio
técnico-econdmico, que incluya el tipo de trafico, las condiciones y costes de construccion,

explotacion y mantenimiento y el coste asociado a la transicion placa - balasto.

El tanel de la alternativa 1.2 que discurre por la trama urbana de Toledo, bajo el paseo de
San Eugenio, tiene una longitud de 720 m, superior a 500 m pero inferior a 1.500m. Debido
a su cardacter urbano y las posibles implicaciones que las operaciones de mantenimiento y
renovacién de via pudieran tener sobre el mencionado entorno, se decide contemplar el

montaje de via en placa en el mismo.

8. Se establece un coste unitario, en ejecucién material, de actuacién en nuevas estaciones
en superficie, incluyendo edificio, sistemas de informacion, equipamiento interno y mobiliario,
comunicaciones con andenes, aparcamiento, accesos viarios e instalaciones anexas
comprendido entre 300 a 600 €/m2. En el caso de darse ratios mayores deberan autorizarse
expresamente, previo informe técnico justificativo, por el Director General de Infraestructuras
Ferroviarias, el Presidente de ADIF o FEVE.

A continuacion, se adjuntan los cuadros de superficie contemplados en el Anejo 14.-

Estaciones, para cada una de las estaciones disefiadas y su coste unitario “ratio” (€/m?):

TRAMO Ill.- TALAVERA TRAMO V.-
SUPERFICIE (m?2)
ALT.- 1.2 ALT.- 1.3 ALT.- lll.1 ALT.- 1ll.2 ALT.-IV.1
Estacion 1.997,00 2.341,00 2.451,00
Andenes 7.904,00 6.604,00 8.332,00
Salidas 248,00
Pasos inferiores 587,00 720,00 942,00
Vestibulos 108,00
Plaza acceso 226,00
Rampa a estacion 1.058,00
Rampa paso a 351,00
Aparcamiento 6.656,00 7.267,00
TOTAL (m?) 12.479,00 16.321,00 18.992,00
PRESUPUESTO 9.958.510,00 9.862.190,00 10.969.290,00
RATIO (€/m?) 798,00 604,00 578,00
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Se lleva a cabo, a continuacién, la comparacién entre el coste unitario proyectado (Ratio)

con los costes maximos establecidos (Horquilla):

TRAMO lll.- TALAVERA TRAMO IV
ALT.- 1.2 ALT. |.3 ALT. lll.1 ALT. lll.2 ALT. IV.1
Horquilla (€/m?) 300 - 600
Ratio (€/m?) 798 604 578
CUMPLIMIENTO NO (*) SI SI

(*) Edificio del vestibulo de “Salidas y Llegadas” singular, constituido bajo un viaducto

disefiado “ad hoc” en la LAV Madrid — Extremadura.

10. RESUMEN Y CONCLUSIONES

El objeto del estudio es el analisis de soluciones y propuesta final de alternativa/s
seleccionada/s para una nueva infraestructura de alta velocidad entre Madrid y
Oropesa, (a desarrollar a nivel constructivo en fases posteriores), que permita mejorar
sensiblemente la calidad y prestaciones de los servicios ferroviarios en el corredor,
partiendo de la documentacion previa existente, de las necesidades funcionales requeridas

y de las indicaciones establecidas por la Direccion del Estudio y ADIF Alta Velocidad.
10.1 ANTECEDENTES

Con fecha 23 de abril de 2008 (B.O.E. de 30/04/2008) fue aprobado el expediente de
informacién publica y definitivamente el Estudio Informativo del Proyecto “Linea ferroviaria
de alta velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid — Oropesa”, del que se excluyo el
paso del ferrocarril por el ndcleo urbano de Talavera de La Reina. Este Estudio Informativo
sirvio de base para la redaccion de los proyectos constructivos de plataforma realizados por

la Direccidon General de Ferrocarriles.

La Declaraciéon de Impacto Ambiental del Estudio Informativo de 2008, emitida con fecha
28 de febrero de 2008 (B.O.E. de 6/3/2008), caduco6 sin comenzar las obras. Por este motivo

ha sido necesario abordar la redaccion del presente Estudio Informativo.

10.2 CONDICIONANTES DE PARTIDA

Los condicionantes de partida y criterios de disefio de las alternativas planteadas son los

siguientes:
e NuevalLinea de Alta Velocidad entre Madrid y Oropesa.

e Complementariamente al acceso a Madrid, conectando la nueva LAV Madrid —
Extremadura con la actual LAV Madrid —Sevilla en el término municipal de Pantoja,
se evalla la posibilidad de comenzar en Toledo, dando continuidad a la actual
LAV Madrid — Toledo.

e Doble via, ancho estandar (1.435mm).
e Electrificacion a 25 kV c.a.

e Tréafico mixto de viajeros y mercancias en el sub-tramo Oropesa — Talavera de la
Reina (dando continuidad al tramo Oropesa — Extremadura) y trafico exclusivo de
viajeros en el sub-tramo Talavera de La Reina — Madrid, derivando en Talavera
de La Reina el trafico de trenes de mercancias hacia la actual linea convencional
Madrid — Valencia de Alcantara y desde ésta a la linea convencional Madrid — Alcazar
de San Juan, evitando de este modo el acceso a Madrid de los trenes de mercancias
por la linea Madrid — Valencia de Alcantara, actualmente saturada por el trafico de
trenes de cercanias de las lineas C-4 y C-5 entre Madrid y Humanes.

o [Estaciones: se consideran paradas intermedias en Toledo (Alternativas 1.2, 1.3 y 1.4,
con origen en la LAV Madrid — Toledo), Talavera de la Reina y Oropesa (Alternativa
IV.1).

e Ausencia de cruces a nivel con otras infraestructuras.
e Alejarse de las poblaciones en las que no esté prevista parada.
10.3 CARACTERISTICAS FUNDAMENTALES DE LAS ALTERNATIVAS

Para la definicibn geométrica del trazado, se han considerado los pardmetros recogidos en
la Instrucciones Generales de Proyecto (IGP-3 2011-v2) para trafico exclusivo de viajeros
entre Madrid y Talavera de La Reina (25%0 de pendiente maxima en situacién normal y

30%o en situacion excepcional) y para trafico mixto de viajeros y mercancias en el sub-
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tramo Talavera de La Reina — Oropesa (12,5%0 en situacién normal y 15%. en situacion

excepcional).

La velocidad de referencia es de 350 km/h, salvo en los tramos singulares siguientes,

en los que se han adoptado velocidades inferiores:

e Conexion con la LAV Madrid — Sevilla (Alternativa 1.1): Vmax = 220 km/h

e Conexién con la LAV Madrid — Toledo v paso por Toledo (Alternativas 1.2, 1.3 y 1.4):
Vmax<140km/h

e Paso por el Talavera de La Reina (Alternativa 111.1): Vimax € (140km/h — 200km/h)

Para la electrificacion de la linea se propone el sistema 2 x 25 kV c.a., 50 Hz, con catenaria
CA-350 que es el habitual para las nuevas lineas de alta velocidad.

En cuanto a las instalaciones de sefializaciébn y comunicaciones, se propone dotar a la linea
con un sistema de Bloqueo de Sefalizacién Lateral (B.S.L.), sistema de gestion de trafico
ERTMS nivel 2, con ASFA como respaldo, sistemas de comunicaciones GSMR, SDH e
IP/MPLS, videovigilancia y red de distribuciéon de energia en 750 V c.a. para suministro de

energia a las instalaciones de seguridad y comunicaciones.

10.4 ANALISIS MULTICRITERIO Y PROPUESTA DE LAS ALTERNATIVAS
SELECCIONADAS

De acuerdo a los resultados alcanzados en el Analisis Multicriterio, la/s alternativa/s
seleccionada/s en cada uno de los cuatro (4) tramos en los que se ha dividido el ambito del

Estudio Informativo son las siguientes:

10.4.1 Tramo |. Toledo

En el tramo |, se han estudiado cuatro (4) alternativas. Las alternativas que presentan
mejores resultados son las Alternativas 1.2 y 1.3. Debido a que la puntuacién de ambas
alternativas es similar (funcionalmente alternativas similares), pero tienen un impacto
visual diferente (tunel vs superficie), se esperara al analisis de las alegaciones
recibidas tras el proceso de Informacién publica para proponer una alternativa éptima

para el Tramo I.

10.4.2 Tramo |l. Torrijos

En el tramo Il se han estudiado tres (3) alternativas de trazado. La alternativa que mayor
valoraciéon global presenta es la Alternativa 1.2, al presentar las menores afecciones

ambientales ya que discurre préxima al actual corredor de infraestructuras de transportes.

10.4.3 Tramo |ll. Talavera de la Reina

En el tercer tramo se han estudiado dos (2) alternativas de trazado. La alternativa que
presenta mejores resultados en este tramo es la Alternativa lll.2, cuya principal ventaja
es no limitar la velocidad de paso por la estacion de Talavera de la Reina de los trenes
pasantes de largo recorrido, a costa de separarse ligeramente del trazado actual en el

entorno urbano

10.4.4 Tramo V. Oropesa

En este ultimo tramo se han estudiado dos (2) alternativas de trazado. La que presenta

mejor valoracién global es la Alternativa IV.1, ya que dispone de estacién en Oropesa y

presenta menores afecciones geotécnicas al no disponer de ningun tdnel en su recorrido.

10.4.5 Alternativas seleccionadas

De acuerdo, a lo descrito anteriormente, las Alternativas Seleccionadas para la nueva
Linea de Alta Velocidad Madrid — Extremadura. Tramo: Madrid — Oropesa, estan

compuestas del siguiente modo:

Alternativa l.2

0 + | Alternativall.2 + | Alternativalll.2 + | AlternativalV.1

Alternativa 1.3

e Alternatival.2 /1.3, con origen en la LAV Madrid — Toledo en la localidad de Toledo.

e Alternativa ll.2.

e Alternativa lll.2, con paso por la actual estacion de Talavera de la Reina, en variante

respecto al corredor actual.

e Alternativa IV.1, con paso por la actual estacién de Oropesa.
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Se adjunta a continuacion una tabla con las principales magnitudes de cada una de las

Alternativas seleccionadas por tramos: ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2
TRAMO lII.- TRAMO IV.-
TALAVERA | OROPESA LOEL
ALTERNAT. .2 | ALTERNAT. .3 | ALTERNAT. Il.2 | ALTERNAT. lll.2 | ALTERNAT. IV.1 Tiinel 720 m 350 m
LONGITUD Viaducto 5295 m 6.031m
Tiinel 720 m 350 m Om Om 0Om Total 127,324 m 127.342 m
Viaducto 3.331m 4.067 m 454 m 1.023 m 487 m CARACTERISTICAS
Total 25.821m 25.839m 42.783 m 25571 m 33.149m Velocidad disefio 350 km/h 350 km/h
CARACTERISTICAS Velocidad comercial 165 km/h 165 km/h
Velocidad disefio 350 km/h 350 km/h 350 km/h 350 km/h 350 km/h Tiempo recorrido (1) 46 min 36 s 46 min 36 s
Radio minimo 400 m (2) 480 m (2) 7.250 m 4.500 m 8.300 m Paradas Toledo, Talavera y Oropesa | Toledo, Talavera y Oropesa
Tiempo recorrido (1) | 12 min 08 s | 12min08s | 8 min 53 s 12minls | 13 min34s INVERSION
Paradas Toledo Toledo Talavera Oropesa PCA (2) 1.302,795 M€ 1.307,930 M€
INVERSION Ratio 10,23 M€ 10,27 M€
PCA (3) 373,877 M€ | 379,012 M€ | 356,641 ME | 275,170 M€ | 297,107 M€ (1) 3 min de parada en estacion.
Ratio 14,48 M€/km | 14,67 Mé€/km | 8,37 M€/km | 10,76 M€/km | 8,96 M€/km (2) Presupuesto para Conocimiento de la Administracion.

(1) Velocidad comercial méaxima de 300 km/h y 3 min de parada en estacion. Los trazados esquemdticos de las 2 alternativas seleccionadas en el presente Estudio

(2) Tramo urbano de Toledo. Informativo se adjuntan en las figuras siguientes:

(3) Presupuesto para Conocimiento de la Administracion.

Por adicion de estas caracteristicas, se obtienen las principales magnitudes de las 2

Alternativas Seleccionadas Completas para el tramo Madrid-Oropesa:

e Alternativa 1: Alternativa 1.2 + Alternativa I1.2 + Alternativa 1.2 + Alternativa IV.1

e Alternativa 2: Alternativa 1.3 + Alternativa 1.2 + Alternativa lll.2 + Alternativa IV.1
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