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1. UNIDADES PAISAJISTICAS

Para llevar a cabo la caracterizacion del paisaje del &mbito directo de estudio se ha utilizado
el Atlas de los Paisajes de Castilla-La Mancha, que es el resultado de una investigacion
realizada por las Universidades de Alcala (UAH) y de Castilla-La Mancha (UCLM) y financiada
por la Consejeria de Ordenacién del Territorio y Vivienda. Este Atlas se basa en los
contenidos del Atlas de los Paisajes de Espafa, publicado por el Ministerio de Medio

Ambiente, desarrollandolos para el territorio de Castilla-La Mancha.

A continuacién, se describen las unidades paisajisticas atravesadas por las alternativas a

estudio:

e 62.22.01 Cerros de La Sagra

Se engloba dentro de la gran unidad “Llanos de la meseta meridional”’, este gran conjunto
paisajistico constituye probablemente la imagen mas representativa de la regién castellano-
manchega, aun cuando algunas de sus unidades se extienden por comunidades vecinas,
como la de Madrid en este caso. Las amplias planicies, en las que se alternan suelos rojizos
sobre calizas miocenas y depdésitos pliocuaternarios, con los ocres de los terrenos arcillosos y
arenosos, y hasta los grises de las areas deficientemente drenadas, estdn en su mayoria
ocupadas por cultivos. EI monocultivo asociado a cereales y barbechos, y localmente el olivar,

son los que mejor identifican el paisaje agrario.

e 77.10.01 Mesa de Ocafa

Se trata de paisaje tipo alcarria, las alcarrias son plataformas, bien armadas de calizas
miocenas en su parte culminante (entre los 1.000 y 800 m de altitud), en una posicién casi
horizontal y que, una vez desmantelada por la accién erosiva de rios y arroyos, ensefian
margas y arcillas de menor consistencia en su base. Es un paisaje de perfil arquitectonico que
es suma de altos paramos, taludes de acusada pendiente que enlazan cornisas y fondos de
valle, y unas vegas, de fondo plano las mas de las veces puestas en regadio. Paramos
cerealistas, taludes olivareros, en otros tiempos también viticolas, vegas hoy ocupadas por el
cereal y girasol y abundantes retazos de bosque mediterraneo, algunas veces ahuecado para

el uso agricola, componen un paisaje muy humanizado, diverso cromaticamente y

complementario por sus funciones. A la tradicion agraria se suma hoy el interés recreativo y
turistico que hacen de esta amplia comarca un ambito de acogida, sobre todo para la

poblacién madrilefia, que dispone alli de un significativo nimero de residencias secundarias.

Cifuentes, Brihuega, Pastrana, Huete, Ocafa, entre otros, son nombres evocadores de
poblaciones que el imaginario popular asocia a estos paisajes. Tajufia, Tajo, Guadiela, Mayor,
son rios que han escarbado sus entrafias hasta dejarnos un dibujo sobre su piel que bien

merece el reconocimiento social que en la actualidad tiene.

e 53.18.01 Campifias de La Sagra y 53.19.01 Campifia del Algodor-Melgar

Las campifias constituyen un tipo de paisaje muy caracteristico en el area de estudio. Sirven
de enlace entre ambitos con una altitud algo mayor y el fondo de la depresién, alcanzando,
unas veces, a los llanos propiamente dichos vy, otras, a las vegas. No tienen una planitud
perfecta, sino mas bien les caracterizan las pequefias ondulaciones; soportan un terrazgo
agricola claramente dominante, sin presencia ostensible de formaciones forestales
compactas, y dedicado, sobre todo, al secano cerealista, aunque en algunas partes también

estan presentes los olivares y, en menor medida, el vifiedo.

Los caserios se apifian en nlcleos compactos y el grado de humanizacion del paisaje, en

suma, es muy elevado.

Este paisaje, en los ultimos quinquenios, ha despertado a la influencia de la metropoli
madrilefia. La funcion residencial e industrial se manifiesta en el crecimiento notable del

espacio edificado que penetra un tradicional entorno agricola-cerealista.

e 57.11.01 Vega del Tajo al oeste de Aranjuez / 57.11.02 Vega del Tajo en Toledo y
57.11.04 Vega del Tajo a la desembocadura del rio Alberche

Aguas abajo de Aranjuez (Madrid) el rio Tajo vierte sus aguas en el Jarama, formando una
amplia vega recorrida por el cauce meandriforme resultante de la unibn de ambos cursos,
denominado Tajo y no Jarama, aunque este Ultimo rio sea el de mas caudal y mayor entidad
paisajistica. Esta estructurado en un sistema de terrazas caracterizado por su desarrollo y por
la extensién superficial de todos los niveles, mayor que en los tramos situados aguas arriba.

La altitud relativa de las terrazas y su distribucion en las margenes del valle es muy
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cambiante, reconociéndose en unos sectores secuencias completas de hasta ocho niveles y

en otros, secuencias simples de dos o tres niveles.

Visualmente se percibe como un &mbito humedo en un &area dominantemente arida.
Avanzada la estacion seca, el color verde de los cultivos de la vega y de la cinta arb6rea que
jalona las margenes del rio contrastan poderosamente con los tonos grises y rojizos
dominantes de las vertientes. Internamente la textura de la vega es poco compleja debido al
dominio del monocultivo de maiz y a la extension de las parcelas que ocupa; en la ribera, sin
embargo, los contrastes de color y textura son mayores aungue la simplificacion de la
estructura y composicién de la vegetacion de este &mbito causa una pérdida paralela de su

valor paisajistico.

La vega del tajo es un paisaje cada vez mas alterado que soporta una fuerte y sostenida
pérdida de naturalidad debido al impacto de las actividades desarrolladas en el fondo del
valle, a la alteracion del rio, a la densificacién de la trama viaria y a la modificacién de las
caracteristicas del cauce entre otros procesos. En un periodo de aproximadamente 50 afios el
paisaje de esta vega ha experimentado cambios sustanciales, los mas notables han afectado
a la vegetacion de ribera y de la vega, siendo los actuales bosques aluviales un breve retazo

de los que en otro tiempo debieron extenderse por la mayor parte de la llanura de inundacion.

La Vega Alta, que incluye los parajes de La Huerta del Rey y La Alberquilla, esta situada al
oriente del Centro Histérico de Toledo donde se mantiene el paisaje histérico y el paisaje
natural mezclado con barrios de nueva construccion. La Vega Alta del Tajo esta extendida
antes de entrar el rio en el Torno que rodea a la ciudad. Los dos parajes de la Vega Alta estan
limitados por los siguientes elementos geograficos: al norte por los tres dltimos meandros del
Tajo al llegar a Toledo; al oeste por el cauce del rio que entra en el Torno; al sur por la via
ferroviaria, actualmente del AVE, y mas hacia el sur se encuentra el barrio de Santa Barbara;
y al este por el Poligono Industrial-Santa Maria de Benquerencia. Por lo tanto esta zona se
sita alrededor de los barrios toledanos siguientes: el Casco Histérico, Covachuela, Salto del

Caballo; Santa Barbara; Poligono Industrial-Santa Maria de Benquerencia; y Azucaica.

La unidad de Paisaje de la vega del Tajo, a su paso por la ciudad de Toledo -como pivote
articulador de su cohesion constituye un espacio cargado de elementos fisicos y humanos
superpuestos, de gran significacion internacional. El centro histérico de Toledo, declarado
Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO, ejerce una capacidad de organizacion del
territorio circundante, que proyecta su significado a gran parte de la Unidad de Paisaje aqui

descrita. La singularidad geomorfolégica del Torno del Tajo, individualizando un pefién de

roca competente o resistente a la erosion, Unico en el tramo medio del rio, determina la
instalacion estratégica de un ndcleo de centralidad de poder territorial y cultural, permanente a
lo largo de dos mil afios de historia. Ese caracter central del pefion, dominando
topograficamente las vegas y la campifia septentrional de la ciudad, otorga en gran parte, el
valor del conjunto histérico como unidad. Sin el contexto paisajistico fisiografico de la ciudad,
no se entenderia la fuerza y predominancia de ésta sobre su entorno, ni la valoracién
patrimonial, que errbneamente se ha venido interpretando como acotada estrictamente al

perimetro amurallado.

La Vega Baja, que incluye los terrenos llanos de la derecha y de la izquierda del rio Tajo, esta
situada al occidente del Centro Histérico de Toledo, y estd extendida al salir el rio tras el
Torno, hacia el oeste. La Vega Baja situada a la derecha del Tajo, esta cerca del Centro
Histérico y tiene una gran importancia histérica y cultural debido a que se desarrollo la
urbanizacion en la época romana (circo romano y villas romanas) y en la época del siglo VI'y
VII donde se cre6 la capital de la monarquia visigoda que en el 2006 y 2007 se han excavado
importantes yacimientos, por lo tanto se formara como un parque arqueoldgico. Actualmente
se mantiene en la Vega Baja la basilica del Cristo de la Vega, de origen visigodo, aunque se
rehizo en el siglo XIIl. En la Vega Baja también se cre6 la Fabrica de Armas en el siglo XVIIl y
en el 2004 se convirtié en facultades de la Universidad de Castilla-La Mancha, y también se
cred en 1945 el poblado de la Fabrica de Armas en esta Vega Baja. Por lo tanto este espacio
es muy cultural y no tiene desarrollo urbano, aunque se cre6 un Plan Especial a principios del
siglo XXI con una gran urbanizacion, pero en el 2006, tras el yacimiento arqueolégico

visigodo, se eliminé dicho Plan Especial.

e 62.20.01 Llanos y campifias de Torrijos

Es un paisaje llano, mondétono, casi desprovisto de elevaciones. En su génesis es una antigua
cubeta de colmatacion en la que fruto de los procesos de sedimentacion se depositaron

poderosos mantos horizontales de arcillas, arenas, margas, calizas, dolomias y yesos.

La vegetacion climacica ha estado tradicionalmente formada por encinares y sabinares, que
cubrian la llanura. La progresiva ocupacion del territorio ha forzado la desaparicién del paisaje
natural y se ha sustituido por cultivos asociados a la tradicional trilogia mediterranea

(cereales, vifiedos en los llanos y olivares en los piedemontes de los relieves periféricos).

El poblamiento esta concentrado en grandes ndcleos en los que conviven diversas tipologias

constructivas: viejas edificaciones en el medio rural con segundas residencias en las
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periferias urbanas. Los distintos asentamientos estdn separados entre si por distancias casi
regulares. De forma intersticial surgen nuevos poligonos industriales siguiendo la red viaria de

alta capacidad.

e 57.12.01 Vega sur del Tajo en Talavera de la Reina

Esta unidad esta formada por las llanuras aluviales de los rios Tajo y Alberche, que tienen
suficiente anchura como para definir una particular forma de organizacion basada en la
fertilidad de los suelos, en el uso de las aguas superficiales y en el aprovechamiento agricola
intensivo, fundamentalmente herbaceo. Son aqui abundantes las edificaciones aisladas,

asociadas en su mayor parte a las faenas agricolas.

Limitando la vega por el norte/noroeste y el sur/sudeste aparecen terrenos alomados, en claro
contraste con la extrema suavidad de la vega, en los que predominan las texturas mas
gruesas y los tonos mas homogéneos de los matorrales y dehesas. No obstante, la
percepcion de dichos flancos mas alomados del valle sélo se consigue en aquellos enclaves
en los que faltan en primer término elementos verticales —arboles, edificaciones- que
interrumpan la vista, pues desde el interior de la vega son infrecuentes las vistas

panoramicas.

El paisaje dominante descrito en los parrafos anteriores, se ve interrumpido por la ciudad de
Talavera de la Reina, segunda entidad en poblacion de toda Castilla La Mancha, posee una
singular rigueza patrimonial y monumental, que se concreta en numerosos elementos de gran
interés arquitectonico (sus tramos de murallas serian acaso el ejemplo mas relevante), que

realzan los paisajes urbanos interiores.

e 62.21.01 Llanos de Oropesa

La unidad de paisaje de los Llanos de Oropesa esta formada por dos tipos de cobertura, de
cuya combinacion extrae su caracter. Por un lado se encuentra la dehesa, ese producto de la
impronta humana sobre un medio en el que se equilibran diversas actividades afectando de
manera notable, pero no limitante, al medio ambiente. Por otro lado, se encuentra la llanura
cerealista, hoy consolidada en la percepcibn de sus habitantes, pero que refleja la
culminacion de un proceso de deforestacion secular cuyo resultado actual en forma de uso -el
cultivo de secano- representa un modo de aprovechar el espacio que, en el marco de la

politica agraria comun, podria hacerse diverger hacia un uso mas productivo. En este sentido,

se trata de un paisaje susceptible de acoger mejoras y usos creativos del espacio; usos
sostenibles -en esta unidad de vocacion forestal- que ejerzan de polos de atraccion de
actividades de mayor valor afladido que las actuales. Su localizacion excéntrica con respecto
a los ejes principales de la Comunidad, su proximidad a espacios naturales limitrofes, y la
equidistancia a nucleos centrales son aptitudes y fortalezas para un nuevo tipo de paisaje de
creacion inteligente y progresiva, y que podria cumplir una funcién territorial que otras

unidades, por diversos motivos, no estarian en condiciones de satisfacer.

La heterogeneidad de la unidad es de alguna manera artificial, y esta causada mas por los
criterios de delimitacion utilizados que porque constituya un espacio con bordes definidos. Es
por tanto necesario dedicar, en trabajos de mayor detalle, una atencién particularizada a
componentes tales como los cultivos de regadio del sur de la unidad, o los paisajes

periurbanos de Alcafiizo, Torralba de Oropesa, Velada o Alcolea del Tajo.

La dehesa ofrece un paisaje mondétono, en el que el estrato arbéreo enmascara la huella
humana. El aclaramiento del bosque autdoctono y la ganaderia asociada articulan una
estructura de la propiedad en fincas que actian como unidades econémicas, con flancos a
espacios comunes que ofrecen una imagen de acotamiento, y que crean corredores de
enlace entre las poblaciones. Las llanuras cerealistas, por su parte, abren el paisaje en lo
visual, y expresan un caracter semiarido que no se corresponde con la vocacion de uso del
espacio. Las riberas de los arroyos y laminas de agua acogen ecosistemas de diversidad
variable, y casi siempre fragiles. Las actividades industriales a escala de unidad se limitan a
las anejas al agro, con focos puntuales de terciario tradicional y sin apenas terciario

avanzado.

e 48.14.01 Penillanura de la Jara

Se trata de una extensa zona alomada, a este y oeste del embalse de Valdecafas, cuya parte
mas elevada es de naturaleza granitica, que se eleva sobre las llanuras de Alcafiizo-Calera y
Chozas, resaltando notablemente desde estos entornos. En el &mbito de estudio, se dispone
en pequefas areas al sur de las localidades de Oropesa, Lagartera y La Calzada de Oropesa.
Se observa, en cuanto al uso del territorio, un predominio de las masas forestales abiertas,

asi como dehesas, frente a cultivos en secano.

Esta gran loma granitica supone un sector levantado del zocalo de la cuenca sedimentaria del
Tajo, y posee un importante manto de alteracion superficial. Con una red de drenaje poco

densay encajada, su relieve de formas convexas destaca sobre la llanura circundante.
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Existen importantes manchas de vegetacion natural, principalmente encinares y alcornocales
adehesados, con manchas de matorral mas o menos abundantes. La naturalidad y el grado
de alteracion humana del entorno es moderado, careciendo de nudcleos de poblacion, con
excepcion de su extremo nhorte, con los ndcleos antes citados, no presentando otras
infraestructuras relevantes mas que carreteras locales, lo cual otorga una naturalidad

anadida.

Destaca en la unidad la presencia del nicleo de Oropesa, con importantes elementos
patrimoniales y de notable presencia paisajistica por su monumentalidad y su posicién
elevada, unos 60 metros de cota por encima de las infraestructuras existentes: autovia y linea

férrea.

e 40.03.01 Campo Arafiuelo

Forma parte de las Fosas del Sistema Central que comprende valles o depresiones de fondo
amplio y mas o menos plano, en los que se acumulan materiales sedimentarios y
cuaternarios, que constituyen un sustrato detritico de topografia suave y elevados freéticos,
especialmente en el entorno de corrientes de agua o al pie de relieves montafiosos. La unidad
Campo Arafiuelo corresponde a una extensa fosa cubierta en superficie por materiales del

Mioceno inferior y se encuentra ligeramente basculada hacia el norte.

En el ambito del proyecto se observan areas dominadas por pastizales y herbazales con
escaso desarrollo de matorral, que conforman un paisaje estepario, motivado por la
desaparicion de las comunidades boscosas y arbustivas, como consecuencia de la actividad
humana (tala, desbroce, quema, cultivo, pastoreo) mantenida en el tiempo. Este tipo de
paisaje, junto con los cultivos de cereal de secano, anteriormente descritos, constituyen la
mayor parte de los terrenos del &mbito de estudio dentro de esta unidad, asi mismo abundan
humedales endorréicos temporales de tamafio variable, asi como una extensa profusion de

balsas de riego.

2. PAISAJE DE TOLEDO CAPITAL

El casco histérico de Toledo capital es Patrimonio de la Humanidad desde 1986. A
continuacion, se indica el significado genérico de los criterios por los cuales Toledo fue
propuesta e incluida en su conjunto como Patrimonio de la Humanidad ya que hay un gran

peso paisajistico:

e Criterio (i): Representar una obra maestra del genio creativo humano.

e Criterio (ii): Ser la manifestacién de un intercambio considerable de valores humanos
durante un determinado periodo o en un &rea cultural especifica, en el desarrollo de la
arquitectura o de la tecnologia, las artes monumentales, la planificacién urbana, el
disefio paisajistico.

e Criterio (iii): Aportar un testimonio Unico o por lo menos excepcional de una tradicion
cultural o de una civilizacién que sigue viva o que desaparecio.

e Criterio (iv): Ser un ejemplo sobresaliente de un tipo de construccion, de un conjunto
arquitectonico o tecnoldgico, o de paisaje que ilustre una o mas etapas significativas

de la historia de la humanidad
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Se comprueba que ninguna de las alternativas discurre en el interior de la zona delimitada

como tal.

Con respecto a la introduccion de un nuevo puente sobre el rio Tajo en Toledo habra de

valorarse su concordancia con los construidos en el pasado ademas de su integracién en un

medio histérico-paisajistico tan relevante.

3. ALTERNATIVAS EN EL PAISAJE

3.1 TRAMO | (TOLEDO)

3.1.1 Alternatival.l

La alternativa 1.1 tiene su inicio en el paisaje de los Cerros de La Sagra (62.22.01), sigue
escuetamente por la Vega del Tajo al oeste de Aranjuez (57.11.01) al cruzar el arroyo Guatén,
posteriormente atraviesa las Campifias de la Sagra (53.18.01), la Vega del Tajo a la
desembocadura del rio Alberche (57.11.04) donde cruza el rio Guadarrama y finalmente

discurre por los Llanos y campifias de Torrijos sur (62.20.01).

Es decir, mayoritariamente recorre un paisaje llano de agricultura de secano cruzando
accidentes geogréficos de cursos de agua que implican elementos paisajisticos destacables
por si mismos. Ademas de los cauces con su vegetacién de ribera, destaca la relativa
proximidad (790 metros) del Cerro de Magan que es el cerro mas alto de la zona de La Sagra
y si bien la alternativa no se caracteriza por tener grandes taludes, su discurrir en llanura y a

tanta proximidad hara que la infraestructura sea visible desde el mismo cerro.

3.1.2 Alternativas con inicio en Toledo

En términos de macrounidades de paisaje las soluciones planteadas para Toledo se
insertaran en dos tipos de paisaje, en el de Vegas del Tajo y del Guadiana y en el de
Campifias de la meseta sur. Entrando en una escala de mayor detalle se ha de ser consciente
de que dada la importancia del paisaje de Toledo capital en el que se ubicaria el proyecto el
impacto sera relevante sea cual sea la solucion final precisando de un proyecto de integracion
arquitectonica para el viaducto de cruce del rio Tajo. Se han realizado simulaciones en
Goolge Earth y Street View de la visibilidad de las soluciones desde enclaves importantes por
su afluencia y con visual en altura: el Alcazar, el Paseo del Miradero y el Castillo de San
Servando. Se ha procedido de igual modo desde otro enclave importante por su cercania y
cantidad de observadores que es el puente de Azaquiel. Asi mismo se han practicado
visuales desde la Avenida de Castilla la Mancha, desde la A-42 y desde el Palacio de Galiana
con pocos resultados. La cantidad de elementos existentes no permiten una facil visual del
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area de proyecto desde la Avenida de Castilla la Mancha y desde la A-42, por lo que se han
descartado para el presente andlisis. Desde el Palacio de Galiana, al estar el observador en la
vega a menor altura y a unos 800 metros de donde se produciré el cruce del rio, posiblemente
el contraste sera menos relevante ya que el fondo es urbano y no la vega, desde las tres
alternativas se verd por igual la nueva estacion no siendo (til este punto para la comparacion

de alternativas.
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i Emboquille Alternativa I.2
| /1' . . .‘ “ :
.

Simulacién desde el Alcazar de Toledo |
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Alternativas 1.3y |.4

Simulacién desde el Castillo de San Servando
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Simulacion desde el puente de Azarquiel:

Alternativas 1.3y |.4

1402+008302+000

302

1202+000

I Emboquille Alternativa .2 I
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Por ultimo, se ha incluido una vista aérea para la observacion comparativa del elemento méas
relevante que serd el nuevo puente sobre el Tajo de ser una de estas la alternativa

seleccionada en el futuro:

\. -t

W DSUH/C60%7160:0:071-CC
| J’zo}t"so‘o?J;CAez

-

1302+000 _
1202 RDS|-C-60-31870 ¢

S0 6100081

3.1.3 Alternativa l.2

Esta alternativa tiene su inicio en la ciudad de Toledo, con todo lo que ello implica, pero fuera
del area declarada patrimonio de la humanidad, esta recorrido incial se engloba en una escala
del paisaje regional denominado Vega del Tajo al oeste de Aranjuez (57.11.01), continua por
el extremo suroeste del paisaje de las Campifias de la Sagra (53.18.01), que es una zona de

transicion con una continua intercalacion de pequefios valles y pequefias lomas,

posteriormente atraviesa el de la Vega del Tajo a la desembocadura del rio Alberche
(57.11.04) donde cruza el rio Guadarrama y finalmente discurre por los Llanos y campifias de
Torrijos sur (62.20.01) con su caracteristico paisaje llano cerealista.

El elemento paisajistico mas destacable que atraviesa es, sin duda, la propia ciudad de
Toledo la cual cruza principalmente en tunel. Le siguen en importancia los accidentes
geogréaficos que generan los cursos de agua, en especial el rio Tajo y el rio Guadarrama

sobrevolados en viaducto.

Es una alternativa relativamente equilibrada en cuanto al relieve que generan sus terraplenes
y desmontes entrono a Toledo capital, dispone de un puente sobre el rio Tajo menos esviado
gue las otras dos alternativas que posiblemente facilite su integracién arquitecténica con el
resto del medio y el emboquille de entrada a su gran tlnel se localiza en una zona que
precisara de medidas correctoras para su integracién, sera menos visible que el resto de
alternativas desde el Alcazar, el Paseo del Miradero y el Castillo de San Servando, por el
contrario, su localizacion impedird en mayor medida las vistas del rio desde el puente de

Azarquiel.

3.1.4 Alternatival.3

Esta alternativa tiene su inicio en la ciudad de Toledo, con todo lo que ello implica, pero fuera
del area declarada patrimonio de la humanidad, esta parte se engloba en una escala del
paisaje regional denominado Vega del Tajo al oeste de Aranjuez (57.11.01), continua por el
extremo suroeste del paisaje de las Campifias de la Sagra (53.18.01), es una zona de
transicion con una continua intercalacion de pequefios valles y pequefias lomas,
posteriormente atraviesa el de la Vega del Tajo a la desembocadura del rio Alberche
(57.11.04) donde cruza el rio Guadarrama y finalmente discurre por los Llanos y campifias de

Torrijos sur (62.20.01) con su caracteristico paisaje llano cerealista.

El elemento paisajistico mas destacable es, sin duda, la propia ciudad de Toledo, le siguen en
importancia los accidentes geograficos que generan los cursos de agua, en especial el rio
Tajo y el rio Guadarrama.

De esta alternativa destacan sus grandes viaductos para recorrer Toledo capital de forma
periférica y sus igualmente grandes terraplenes para soportarlos y darles continuidad en el

exterior, lo que la hace mas visible en altura que la anterior.
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3.1.5 Alternativa 1.4

Esta alternativa tiene su inicio en la ciudad de Toledo, con todo lo que ello implica pero fuera
del area declarada patrimonio de la humanidad, esta parte se engloba en una escala del
paisaje regional denominado Vega del Tajo al oeste de Aranjuez (57.11.01), continua por el
extremo suroeste del paisaje de las Campifias de la Sagra (53.18.01), es una zona de
transicibn con una continua intercalacion de pequefios valles y pequefias lomas,
posteriormente atraviesa el de la Vega del Tajo a la desembocadura del rio Alberche
(57.11.04) donde cruza el rio Guadarrama y finalmente discurre por los Llanos y campifias de

Torrijos sur (62.20.01) con su caracteristico paisaje llano cerealista.

El elemento paisajistico mas destacable es, sin duda, la propia ciudad de Toledo, le siguen en
importancia los accidentes geograficos que generan los cursos de agua, en especial el rio

Tajo y el rio Guadarrama.

Al contrario que la alternativa 1.3., una vez construida la alternativa 1.4 pasara mas
desapercibida en Toledo capital al discurrir mayoritariamente en tinel. En cambio, destacan
sus inmensos desmontes en trinchera al salir de la misma que son elementos que tipicamente

se observan menos integrados en infraestructuras lineales que los terraplenes.

3.2 TRAMO Il (TORRIJOS)

3.2.1 Alternativall.1l

Desde su inicio, la alternativa discurre por los Llanos y campifias de Torrijos sur (62.20.01)
produciéndose un cambio de paisaje a vega en los ultimos kildmetros en los que intersecta el
57.11.04 Vega del Tajo a la desembocadura del rio Alberche y termina introduciéndose en el
denominado 57.12.01 Vega sur del Tajo en Talavera de la Reina. Se trata de un recorrido
algo monétono paisajisticamente hablando, un terreno de pequefias ondulaciones continuas,
sin grandes elementos a destacar. Se encuentra predominio de la agricultura cerealista y

algunas manchas de olivar.

La parte final antes del cambio a zona de vega es mas heterogénea, si bien por donde

discurre la alternativa sigue predominando la agricultura de secano, se localizan manchas de

vegetacion natural y a lo lejos se vislumbra la poca vegetacion que la agricultura ha dejado a
las margenes del rio Tajo. La alternativa se inserta en la vega entre la autovia A-5, el
ferrocarril y la CM-400, en una zona en la que la presencia humana se visualiza a través de
estructuras e industrias que empiezan a dejar notar la proximidad de la ciudad de Talavera de

la Reina.

3.2.2 Alternativa ll.2

Posee el mismo inicio que la alternativa 1l.1 y transcurridos unos 12km discurre idéntica a la
alternativa 11.3, recorriendo los Llanos y campifias de Torrijos sur (62.20.01) con un cambio de
paisaje a vega en los ultimos kildometros, en los que cruza un sector del paisaje 57.11.04 Vega
del Tajo a la desembocadura del rio Alberche y termina introduciéndose en el denominado
57.12.01 Vega sur del Tajo en Talavera de la Reina. Si bien, también es un terreno de
pequefias ondulaciones continuas y sin grandes elementos a destacar, se encuentran zonas
con un relieve algo mas marcado y practicamente no se localiza vegetacién natural, es un
territorio agricola. Predomina el paisaje cerealista aunque también se localizan grandes zonas

de olivares y vifiedos.

Al aproximarse al final del trazado se observan las copas de los arboles de las margenes del
cercano rio Tajo. Por ultimo la alternativa se inserta en la vega entre la autovia A-5, el
ferrocarril y la CM-400, en una zona en la que la presencia humana se visualiza a través de
estructuras e industrias que empiezan a dejar notar la proximidad de la ciudad de Talavera de

la Reina.

3.2.3 Alternativa ll.3

La alternativa discurre por los Llanos y campifias de Torrijos sur (62.20.01) produciéndose un
cambio de paisaje a vega en los ultimos kilbmetros en los que cruza un sector del paisaje
57.11.04 Vega del Tajo a la desembocadura del rio Alberche y termina introduciéndose en el
denominado 57.12.01 Vega sur del Tajo en Talavera de la Reina. Si bien, también es un
terreno de pequefias ondulaciones continuas y sin grandes elementos a destacar, si bien se
encuentran zonas con un relieve algo mas marcado y practicamente no se localiza vegetacion
natural, es un territorio agricola. Sobre todo en la primera mitad predomina el paisaje

cerealista, aunque también se localizan grandes zonas de olivares y vifiedos.
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Al aproximarse al final del trazado se observan las copas de los arboles de las margenes del
cercano rio Tajo. Por ultimo, la alternativa se inserta en la vega entre la autovia A-5, el
ferrocarril y la CM-400, en una zona en la que la presencia humana se visualiza a través de
estructuras e industrias que empiezan a dejar notar la proximidad de la ciudad de Talavera de

la Reina.

3.3 TRAMO IIl (TALAVERA DE LA REINA)

3.3.1 Alternativalll.l1

Desde su inicio, la alternativa discurre 20 km por la Vega sur del Tajo en Talavera de la Reina
57.12.01. y en sus ultimos 6 km por los Llanos de Oropesa 62.21.01. Pese a localizarse en un
paisaje general de vega, en su discurrir en base al trazado del ferrocarril existente, hacia y por
el extrarradio de la ciudad de Talavera de la Reina, el paisaje es una amalgama urbana,
agricola de regadio e industrial en la que la alternativa no sera disonante con el resto del

paisaje.

Tras cruzar el Canal Bajo del Alberche el paisaje asciende a la siguiente llanura, de encinares
y agricultura de secano, que es intercalada por los valles generados por los accidentes

hidrogréaficos donde hay lugar para visuales un poco mas naturales.

3.3.2 Alternativa lll.2

Desde su inicio, la alternativa discurre 20 km por la Vega sur del Tajo en Talavera de la Reina
57.12.01. y en sus ultimos 6 km por los Llanos de Oropesa 62.21.01. Pese a localizarse en un
paisaje general de vega, en su discurrir en base al trazado del ferrocarril existente, hacia y por
el extrarradio de la ciudad de Talavera de la Reina, el paisaje es una amalgama urbana,
agricola de regadio e industrial. No obstante, esta alternativa se separa de las vias hacia el
norte desde la Estacién de tren hasta pasado el cruce de la carretera N-502, alejandose de
las altas edificaciones y el poligono industrial del borde de la ciudad. Si bien la distancia de
separacion es pequenfa la diferencia es palpable, el trazado estara inmerso en un paisaje mas
agricola de edificaciones bajitas y dispersas, siendo mas discordante su visual desde los

edificios urbanos.

Tras cruzar el Canal Bajo del Alberche el paisaje asciende a la siguiente llanura, de encinares
y agricultura de secano, que es intercalada por los valles generados por los accidentes
hidrogréaficos donde hay lugar para visuales un poco mas naturales.

3.4 TRAMO IV (OROPESA)

Si bien el casco histoérico de la ciudad de Talavera de la Reina es también relevante desde el
punto de vista paisajistico, no obstante la insercién del AVE no supondra un nuevo elemento
para la misma ya que actualmente se localizan las vias del tren existente, entorno a las cuales
se observa que se realizara el nuevo proyecto de ser elegida la alternativa 1ll.1 y con una
pequefia variacion hacia el norte de ser elegida la Alternatia 111.2. Ademas, las vias del tren se
localizan periféricas a la ciudad, alejadas del casco histérico, de modo que la localizacién
junto a la orografia de la ciudad hacen innecesarias las simulaciones realizadas para Toledo

capital.

3.4.1 AlternativalV.1

Desde su inicio, la alternativa discurre 12,5 km por los Llanos de Oropesa 62.21.01, a su paso
al norte de Oropesa recorre 3 kildbmetros de la Perillanura de la Jara 48.14.01., pasa otro
kilbmetro en los Llanos de Oropesa para finalmente insertarse en el Campo de Arafuelo

40.03.01 por el que discurre ya hasta el final limite de Extremadura.

En una escala de mayor detalle se observa que tiene su inicio en un paisaje de agricultura de
secano pero rapidamente se introduce en una amplia zona de dehesa al norte de la A-5. Sale
de la misma cruzando el Arroyo de Matalaosa entrando en un entorno rural de la periferia del
norte de Oropesa y Lagartera cruzando sobre la Autovia A-5. El trazado se adhiere al
recorrido de la actual via de ferrocarril en su entrada en la Perillanura de la Jara la cual es una
extensa zona alomada. Esta interseccion se produce en el borde superior de una lengua de
dicho paisaje de modo que, desde la traza, en la parte baja de la falda, se puede observar la
transicion del paisaje quedando la misma y a su a mano izquierda (sur) las lomas sobre las
gue se asienta el nucleo de Oropesa y a mano derecha (norte) los llanos agricolas por los que
discurre la A-5. Nuevamente se cruza dicha autovia para adentrarse en una zona de

continuos pastos agricolas sin arbolado.

Dado que el discurrir general de esta alternativa es sobre un relieve bastante llano y ademas

gran parte de su recorrido se realizara siguiendo la actual linea ferroviaria (con lo que ya esta
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presente en el territorio), en paralelo a la existente autovia A-5 y precisara menos alteraciones

del terreno, se considera que no producira grandes cambios en el paisaje actual.

3.4.2 Alternativa V.2

En los 13,5 km iniciales la alternativa discurre por la unidad de los Llanos de Oropesa
62.21.01, posteriormente recorre 5 kilometros atravesando una prolongacion de la Perillanura
de la Jara 48.14.01., y por ultimo se adentra en el Campo de Arafuelo 40.03.01 por el que

discurre ya hasta el final en el limite con Extremadura.

En una escala de mayor detalle se observa que tiene su inicio en un paisaje de agricultura de
secano pero rapidamente se introduce en una amplia zona de dehesa al norte de la A-5 junto
a la que discurre hasta cruzarla a la altura del Arroyo de Salmuros, posteriormente las
dehesas se alternan con zonas de cultivo con arbolado disperso natural, conjugado con un
relieve ondulado aporta visuales mas amplias que las dehesas y en las que se aprecia la

mayor naturalizacion del paisaje que en las zonas cerealistas mas al norte.

Posteriormente el terreno asciende, haciéndose méas accidentado y natural, en la Perillanura
de la Jara al sur de Oropesa y Lagartera, la cual es atravesada en tinel. Es de resefiar que, si
bien los emboquilles de taneles son un elemento a tener en cuenta por su visibilidad, esta
alternativa salva lo que podria ser una destacable alteracién al realizar esta parte del trazado
en tunel. Sale del accidente geografico cuando el terreno desciende al norte del nicleo de
Herreruela de Oropesa ya en el Campo de Arafiuelo. Tras lo cual el trazado, se adentra
atravesando pequefias parcelas de cultivo de cereal en las llanuras y conforme avanza al sur

Calzada de Oropesa el paisaje vuelve a cambiar, alternando con olivares.

La alternativa vuelve a cruzarse con la autovia de Extremadura discurriendo, ya hasta su final,
en una zona extensa y llana de continuos pastos agricolas sin arbolado hasta unirse al

trazado ya construido en Extremadura.

4. |IMPACTOS SOBRE EL PAISAJE

Las acciones del proyecto susceptibles de generar mayores afecciones paisajisticas se

dividen basicamente entre las que suponen una alteracion del paisaje por “sustraccion” o

“alteracion” del mismo como consecuencia de la destruccién o eliminacion de elementos
visuales pre-existentes o por “adicion”, incorporacion de nuevos elementos visuales
susceptibles de generar un mayor o menor grado de intrusién visual dependiendo de la
presencia de observadores potenciales. En ambas situaciones se varia el paisaje en todos

sus componentes de forma, color, linea, textura, escala y configuracién espacial.

4.1 A)FASE DE CONSTRUCCION

4.1.1 - Pérdida de calidad paisajistica intrinseca y alteracién de las caracteristicas

compositivas del paisaje preexistente como consecuencia de las actuaciones

del proyecto gue suponen una destruccion directa o indirecta del entorno

durante las obras.

La pérdida de calidad paisajistica del conjunto de la zona de actuacién por destruccién directa
o indirecta del entorno durante las obras de construccion de la nueva linea ferroviaria derivara
fundamentalmente de las siguientes acciones del proyecto: circulacion de camiones y
maquinaria pesada; despeje y desbroce de zonas de ocupacién temporal y permanente;
excavaciones de tuneles; excavaciones en desmonte y rellenos de terraplenes; voladuras;
extraccion de materia-les en canteras y préstamos; construccién de viaductos, puentes y
estructuras; obras de drenaje y desvio de cauces; construccion de caminos de acceso a la

obra y caminos de servicio; y desvio y reposicion de servicios y viario afectado.

Las distintas acciones del proyecto sefialadas anteriormente supondran una pérdida de
calidad paisajistica intrinseca de mayor o menor importancia segun la vulnerabilidad de las

diferentes unidades de paisaje afectadas y que sera basicamente la siguiente:

La circulacion de camiones y maquinaria pesada significard un deterioro del entorno por
previsibles procesos de erosion del suelo como resultado del trafico de maquinaria, lo cual
redundara en una modificacion de los procesos de transporte y sedimentacion de materiales
terrigenos que ensuciarén los viales y zonas de transito de vehiculos proximas a las obras. Se
trata de un impacto paisajistico de escasa entidad pero que tornard a su vez mas fragil la
zona de intervencion desde el punto de vista visual al incrementar la presencia de operarios.
A su vez, el movimiento de vehiculos incrementara la fragilidad visual al atraer la atencion de

los potenciales observadores del entorno.
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Respecto a las operaciones de despeje y desbroce de las zonas de ocupacion temporal y
permanente se verificara la retirada total o parcial de las superficies con presencia de
vegetacion arborea, arbustiva, subarbustiva y herbacea con la consiguiente degradacion del
substrato y desaparicién de un elemento de notable valor paisajistico como es la vegetacién y

su incidencia sobre la morfologia, la textura, el cromatismo, la linea y la escala.

En cuanto a las obras de excavacion de los tuneles, supondran una modificacion notable del
modelado de las laderas montafiosas donde se construyan los emboquillados del tinel. Este
impacto paisajistico se caracterizard basicamente por una afeccion visual localizada que
derivara basicamente de los movimientos de tierras y de la retirada de los materiales en la

entrada de los tuneles.

Uno de los impactos paisajisticos mas importantes por su continuidad y magnitud serd el
derivado de la detraccion de materiales asociada a las excavaciones en desmonte, la cual
supondra la desaparicion de una considerable extensién superficial del terreno y de los
elementos morfocrométicos asociados al mismo que redundaran en una pérdida de calidad
intrinseca del paisaje en una notable extension asociada a los tramos en desmonte durante

las obras.

Las voladuras necesarias para la realizacién de las obras en zonas de materiales pétreos
supondran un impacto perceptual, inicialmente de indole acustica, que se traducird en una
modificacion del relieve y en la generacién de polvos que degradaran el entorno y en especial

aguellas zonas con presencia de vegetacion.

Por lo que se refiere a la extraccion de materiales en canteras y préstamos se prevé una
magnificacion del impacto geomorfolégico preexistente para el caso de las primeras y la
aparicion de una nueva afeccién visual en el caso de las areas seleccionadas para extraccion
de préstamos. Estas tareas de detraccién significardn una pérdida de calidad paisajistica que
redundard en elementos visuales como la forma, el cromatismo, la textura, la linea, la

configuracion espacial y la escala.

Otra de las acciones que supondran una modificacion localizada del paisaje seran las obras
de construccion de viaductos, puentes y estructuras. Estas intervenciones supondran trabajos
de cimentacion, apertura de accesos, etc. que alteraran de forma puntual y transitoria el
paisaje degradando los suelos y consiguientemente incidiendo en los elementos del paisaje

como la forma, el color y la textura.

Las obras de drenaje y desvio de cauces, supondran una modificacion de la morfologia
superficial, y con ello de la escorrentia preexistente, conllevando una alteracién apreciable de
los cursos de agua afectados y paralelamente de la vegetacién asociada a los mismos
alterando el paisaje en aspectos como la morfologia del territorio, la linea, la escala, la textura

y el color.

Otra de las acciones del proyecto que supondrd una alteracion del paisaje como
consecuencia de la desaparicion o destruccion de elementos visuales existentes derivara de
la apertura y construccion de caminos de acceso a la obra asi como de los caminos de

servicio asociados a la infraestructura viaria.

El desvio y la reposicion de servicios supondran una modificacién de la morfologia superficial
resultado del abandono de los servicios existentes, por ejemplo viales, y la creacién de otros
nuevos para mantener el servicio. Este tipo de actuacion significara una alteracion del paisaje

que afectara fundamentalmente a elementos visuales como la linea, el color y la textura.

En conjunto todas estas actuaciones supondran una alteracion muy considerable del entorno
gue se traducird en una pérdida de calidad paisajistica del conjunto del area de actuacion
como consecuencia de su afeccion directa sobre el relieve (forma, espacio y escala), la
vegetacion (textura y color), la hidrologia (forma, color, linea, textura, espacio y escala), y los

usos del suelo (color, textura y linea).

Compositivamente la construccion de la infraestructura ferroviaria y sus obras anexas
supondran en las distintas unidades de paisaje afectadas una pérdida de armonia del
conjunto, una disminucion de la coherencia visual, un descenso acusado de la naturalidad, un

aumento de la desproporcion morfo-estructural y una pérdida de congruencia perceptual.

4.1.2 - Alteraciéon del paisaje y de sus caracteristicas compositivas como

consecuencia de la incorporacion de nuevos elementos visuales causantes de

impacto vy pérdida de calidad intrinseca del paisaje durante las obras

A diferencia del impacto anterior en el que se consideran las afecciones sobre el paisaje
derivadas de la destruccion mas o menos acusada del entorno como consecuencia de la
detraccion de elementos paisajisticos, en éste apartado se hace hincapié en aquellos
aspectos que suponen una alteracion del medio por adicién de nuevos elementos artificiales o
antrépicos. Aun asi, algunos de los aspectos como las excavaciones de tdneles, las

creaciones de taludes, el depdsito de materiales en vertederos, la construccion de viaductos,
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puentes y estructuras, las obras de drenaje y desvio de cauces, la creacién de caminos de
obra y de servicio el desvio y reposicion de servicios, son tanto generadores de una alteracion
del paisaje como consecuencia de la modificacion del entorno por “sustraccion” o destruccion
de elementos preexistentes como generadores de nuevos elementos morfoestructurales que

alteran paisajisticamente el area coincidente con la actuacion.

Haciendo hincapié especialmente en la degradacion del paisaje como consecuencia de la
incorporacién de nuevos elementos morfoestructurales, esta derivara de acciones asociadas
a la obra como: construccion de tuneles, taludes y rellenos de terraplén, construccién de
estaciones, depoésito de materiales de vertedero, acopios de tierras, construccion de
viaductos, puentes y estructura, obras de drenaje y desvio de cauces, instalaciones, acopios y
parque de maquinaria, caminos de acceso a la obra y caminos de servicio, reposicion de
servicios y viario afectado, desechos y vertidos de obra y construccién del tendido de la

catenaria.

La relacion de acciones del proyecto sefialadas anteriormente supondran una pérdida de
calidad paisajistica intrinseca de importancia y magnitud variable de acuerdo a la
vulnerabilidad de las diferentes unidades de paisaje afectadas y que sera fundamentalmente

la siguiente:

El emboquillado derivado de la excavacion de los tdneles, supondra una modificacion notable
del modelado de las laderas montafiosas donde se construya el frente de ataque de los
tuneles. Este impacto paisajistico se caracterizara basicamente por una afeccion visual
localizada que derivara basicamente de los movimientos de tierras y de la retirada de los

materiales en la entrada de los tUneles.

Uno de los impactos paisajisticos mas importantes por su continuidad y magnitud sera el
derivado de las operaciones de relleno para la construccion de los terraplenes. Estas
operaciones supondran una modificacion muy acusada de la continuidad y el ritmo visual de
la morfologia superficial atravesada por el trazado. Uno de los efectos visuales mas
relevantes derivara del “efecto barrera” comenzado durante las obras y que en gran medida
se extendera a la fase de explotacion. Las actuaciones de relleno supondran la incorporacion
de un elemento visual continuo que obstruira las vistas interceptandolas y degradando la
calidad intrinseca afectando negativamente a elementos del paisaje como la forma, la linea, la
escala, el color, la textura y la configuracion espacial. El resultado sera una pérdida de calidad

intrinseca del paisaje asociado a todos los tramos en terraplén durante las obras.

La construccion de las estaciones de ferrocarril supondra una notable incidencia sobre su
entorno al aparecer un nuevo elemento estructural que afectarq la calidad del paisaje
desnaturalizandolo de forma considerable. Este tipo de actuacion supondréa una alteracion de

elementos visuales del paisaje como la forma, el cromatismo, la linea, la textura y la escala.

Las obras de depdésito de materiales asociadas a la creacion de vertederos conllevaran una
modificacion geomorfolégica muy notable del paisaje que coincidird con las areas préximas al
trazado finalmente seleccionadas para los vertederos. Entre los elementos visuales del
paisaje que se veran afectados durante la formacién de los vertederos cabe mencionar la
forma, la linea, la escala, el color, la textura y la configuracion espacial. Este tipo de
intervenciones degradard mas o menos acentuadamente la calidad del paisaje preexistente

en los enclaves definitivamente escogidos.

A menor escala y de forma transitoria los acopios de tierras significaran una leve alteracion
del paisaje que sera visible desde lugares proximos a sus emplazamientos. Entre los
elementos fundamentales del paisaje que se veran presumiblemente afectados por esta

actuacion de manera temporal cabe mencionar, la forma, la linea, el cromatismo y la escala.

En cuanto a la construccion de viaductos, puentes y estructuras significara, la aparicion
“paulatina” de estructuras ocasionalmente de gran envergadura y longitud que alteraran de
forma notable, el paisaje preexistente al incorporar nuevos elementos de grandes
proporciones que provocaran una pérdida estimable de naturalidad y coherencia visual como
resultado de la alteracion de elementos del paisaje como la forma, el color, la linea, la textura,

la escala, la textura y la configuracion espacial.

Respecto a las obras de drenaje y desvio de cauces se prevé que afecten al paisaje como
consecuencia de la aparicion de nuevos elementos estructurales asociados a los cursos de
agua y a la escorrentia superficial. Entre los elementos del paisaje que se veran afectados

como la morfologia del territorio, la linea, la escala, la textura y el color.

Otra actividad propia de las obras que generard una modificacion transitoria del territorio sera
la presencia temporal de las instalaciones auxiliares de la obra, las cuales supondrdn una
intrusion visual mas o menos apreciable de acuerdo a los emplazamientos finalmente

seleccionados y la proximidad a nucleos de poblacién e infraestructuras viarias.

Los caminos de acceso a la obra y los caminos de servicio conllevaran la aparicién de nuevos

elementos estructurales en torno a la infraestructura ferroviaria que afectaran basicamente al
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relieve superficial. Entre los elementos visuales del paisaje susceptibles de modificar el

entorno cabe referir basicamente la linea, el color, la forma y la escala.

Similarmente al caso anterior, el desvio y la reposicién de servicios supondran una alteracion
de la morfologia superficial debido basicamente a la creacion de aquellos nuevos elementos
gue sean necesarios en superficie como para mantener el servicio interceptado. Este tipo de
actuacién supondra una modificacion del paisaje que afectara fundamentalmente a elementos

visuales como la linea, el color y la textura.

A pequefia escala y de escasa importancia los desechos y vertidos ocasionales o
accidentales podrian suponer una afeccién paisajistica sobre la calidad paisajistica que sera

corregida tras la recogida de los vertidos referidos.

Finalmente, la construccion del tendido de la catenaria modificara apreciablemente la
naturalidad del entorno afectando de forma importante elementos del paisaje como la linea y
la escala que deterioraran acusadamente el paisaje preexistente a lo largo de toda la

infraestructura ferroviaria.

Globalmente todas estas actuaciones susceptibles de incorporar una nueva estructura o
elemento visual anteriormente inexistente supondran una pérdida considerable de la calidad

paisajistica.

Compositivamente las distintas unidades de paisaje intervenidas por la obra supondran una
disminucion de la coherencia visual, un descenso acusado de la naturalidad, un aumento de

la desproporcion morfoestructural y una pérdida de congruencia perceptual.

Los nuevos elementos visuales que apareceran en el paisaje se traducirdn en una pérdida de
la armonia preexistente, una desagregacion de la composicion paisajistica, una pérdida de
singularidad de las &reas afectadas, una desagregacion espacial, una disminucién de la
congruencia perceptual y en definitiva una desnaturalizacion mas o menos estimable de los

distintos parajes donde se emplazan éstos elementos antropicos.

4.2 B) FASE DE EXPLOTACION

4.2.1 - Intrusion visual potencialmente percibida desde puntos representativos del

entorno _como asentamientos y vias de transito como consecuencia de la

presencia definitiva de la infraestructura ferroviaria

Esta alteracion paisajistica iniciada durante la fase de construccion y que se extiende a la fase
de funcionamiento de forma definitiva se entiende como la intrusion visual que una actuacién
puede ejercer perceptualmente sobre un observador o conjunto de observadores
representativos (coincidentes con asentamientos y vias de transito fundamentalmente), puede
decirse que las actuaciones proyectadas durante la fase de construccion susceptibles de
conllevar determinado grado de intrusién visual seran: la circulacion de camiones y
maquinaria pesada, las operaciones de despeje y desbroce del terreno, las excavaciones de
tuneles (boquillas), la creacion de desmontes y rellenos de terraplenes, la construccion de las
estaciones ferroviarias, la detraccion de materiales para préstamos, la creacion de vertederos,
el levantamiento y construccion de viaductos, puentes y estructuras diversas, las instalaciones
auxiliares y caminos de acceso, las subestaciones eléctricas de alta tension y el tendido de la
catenaria. Durante la fase operativa se constatard un impacto significativo derivado de la
presencia de toda la infraestructura viaria (taludes, estructuras, viaductos, boquillas de
tuneles, etc.) las estaciones, las subestaciones eléctricas, los tendidos eléctricos, la catenaria,

el trafico viario, etc,

Toman relevancia aqui los principales asentamientos susceptibles de recibir en sus cascos
exteriores algun tipo de intrusion visual potencial que degradaria indirectamente las vistas
percibidas y con ello su potencial atractivo (inferior orientativamente a los 2000 m de distancia
de la infraestructura ferroviaria) y las infraestructuras viarias preexistentes desde las cuales

sera potencialmente visible la actuacion proyectada.

En general la intervencion proyectada generara durante la fase de obras una afeccion visual
gue afectard a elementos del paisaje como la forma, la escala, el cromatismo, la linea, la
textura y la configuracion espacial, conllevando una pérdida de legibilidad del conjunto visual
asi como una notable desnaturalizacion que ira en detrimento de la satisfaccion sensorial del
observador y que durante la fase de funcionamiento sera definitiva si bien de menor
intensidad al quedar atenuada la afeccion general al modelado del terreno como
consecuencia de los movimientos de tierras ya que una vez asentados los materiales

terrigenos movilizados y finalizados los disefios la configuracion de relieve serd menos
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cadtica que en la obra. No obstante, permanecera en gran medida, sobre todo se habra de
prestar especial atencién a la notable afeccion textural y cromatica que Unicamente podra ser

paliada mediante los oportunos tratamientos de los taludes e integracion global del proyecto.

4.2.2 - Pérdida de calidad paisajistica intrinseca y alteracién de las caracteristicas

compositivas del paisaje preexistente como consecuencia de la presencia de la

nueva infraestructura ferroviaria

Durante la fase de funcionamiento se confirmard la pérdida de calidad paisajistica del
conjunto de la zona de actuacion por afecciéon directa o indirecta del entorno como
consecuencia de: la presencia del nuevo ferrocarril (taludes y movimientos de tierras,
estructuras, viaductos, etc.) incluidas las estaciones, trafico de trenes, electrificacion,

iluminacién, cerramiento y presencia de canteras, préstamos y vertederos.

La presencia de la nueva infraestructura ferroviaria con sus correspondientes taludes
(desmontes y terraplenes), estructuras (viaductos, pasos ele-vados, puentes, etc.), nuevas
estaciones, catenaria, etc. supondra visualmente una reorganizacion espacial, cromatica,
lineal, textural y de escala de gran envergadura, en que la anterior naturalidad dara paso a
una pérdida de riqueza visual incrementadndose la incongruencia paisajistica, la opacidad y la
secuencialidad de los conjuntos visuales. El efecto barrera, indisociable de la intervencion
proyectada, supondra un obstaculo que en muchos casos encajara, focalizara o distorsionara
las cuencas visuales interceptadas restringiendo las vistas y la profundidad de campo del
paisaje preexistente. El resultado final sera una pérdida de armonia y legibilidad del conjunto
paisajistico fruto de la segmentacion del territorio y de la aparicion de unas estructuras

artificiales dificilmente integrables desde el punto de vista perceptual.

Respecto al trafico ferroviario, supondra un notable incremento de la fragilidad visual y
perceptual en su sentido mas amplio, dado que el transito de los trenes conlleva una llamada
de atencion visual sobre todos los observadores potenciales proximos al AVE. El dinamismo
asociado al tréfico ferroviario constituira en si mismo una llamada de atencién perceptual
(visual, acustica y vibratoria principalmente) que acentuard todos los procesos citados en el

parrafo anterior que magnifican la desnaturalizacion del paisaje preexistente.

La electrificacion y presencia de los tendidos de alta tensién supondré un efecto de significada
importancia que degradard la armonia del paisaje de forma muy acusada y que sera

perceptible a larga distancia por los multiples observadores potenciales del entorno.

Respecto a la afeccién paisajistica nocturna derivada de la contaminacion luminica, y al
margen de la necesaria iluminacion del AVE, esta tendrd un caracter mas apreciable en las
estaciones y zonas que por motivos de seguridad, como pueden ser el caso de las
subestaciones eléctricas y otros lugares estratégicos, la iluminacién se torna imprescindible.
En cualquier caso las luminarias de las instalaciones se ajustaran a la normativa en vigor a fin
de minimizar la contaminacién del cielo nocturno garantizando una minimizacién de este tipo

de impacto visual.

Respecto a la presencia de los vertederos y préstamos, se verificard una afeccién visual
definitiva que afectara principalmente a elementos del paisaje como la morfologia, la linea, la
escala generando una alteracion del paisaje mas o menos acentuada segun la integracién de

estos materiales excedentarios y oquedades.

En general las distintas acciones del proyecto susceptibles de generar impactos paisajisticos
significaran una pérdida de calidad paisajistica intrinseca permanente de apreciable
importancia segun la vulnerabilidad de las distintas unidades de paisaje afectadas y
conllevando a su vez una previsible disminucién de la armonia, del equilibrio perceptual, de la
integracion visual, de la unicidad y de la coherencia y naturalidad del paisaje como

consecuencia de una nueva reorganizacion espacial de alta intensidad y continuidad.

En sintesis, la presencia de la nueva infraestructura ferroviaria, incluidas las estaciones
significard un deterioro de la calidad preexistente del paisaje como consecuencia de su
modificacion y de la aparicion de nuevos elementos estructurales que incidiran directamente
sobre todos los elementos visuales del paisaje (forma, linea, color, textura, escala y

configuracién espacial).

5. VALORACION GLOBAL DE LOS IMPACTOS POTENCIALES SOBRE EL PAISAJE DE
LAS DISTINTAS ALTERNATIVAS

Atendiendo a las consideraciones realizadas sobre las acciones causantes de impacto y su
incidencia perceptual cabe caracterizar la afeccién paisajistica global durante la fase de
construccion a través de la medicion de la acumulacion de los metros cubicos de material
perteneciente al actual paisaje, ya que es una aproximacion adecuada de la envergadura de
los cambios que producira la obra dentro y fuera de la zona de la infraestructura y por tanto de
la variacion que producir4 cada alternativa en el paisaje que ademas se observa coherente

con los elementos paisajisticos a los que afecta cada alternativa relatados en el apartado 3.
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Indicadores de afeccion al paisaje durante las obras

Tramo Alternativa Exc?r\;ast):lon R((e:‘l:esr;o Ver(tr:g)ero Pri?:i)m ° Indicador
1.1 4.236.178 5.091.562 1.999.476 1.172.310 |12.499.525
| (Toledo) 1.2 3.913.412 2.822.368 | 3.001.587 656.018 |10.393.385
1.3 3.715.761 4.353.672 2.849.988 2.154.155 |13.073.576
1.4 8.659.221 2.597.389 | 7.992.397 0 19.249.006
1.1 5.108.611 6.102.048 3.678.200 2.297.693 |17.186.551
Il (Torrijos) .2 4.082.249 6.414.699 | 2.939.219 2.719.261 |16.155.428
1.3 3.239.409 6.474.914 2.293.502 3.190.469 |15.198.295
Il (Talavera de la .1 938.966 2.645.257 610.328 1.236.655 | 5.431.207
Reina) .2 972.354 2.776.119 632.030 1.307.969 | 5.688.473
V.1 1.349.206 4.933.748 188.889 2.100.645 | 8.572.487

IV (Oropesa)
V.2 2.836.050 5.265.899 397.047 883.934 9.382.930

Para realizar la valoracién se ha tomado como referencia la alternativa que se observa dara
lugar a un impacto mayor producido y se ha graduado el resto en base a ella, teniendo en
cuenta ademéds cualidades intrinsecas no retratables a través de un namero, y poniendo el
tope por debajo en impacto moderado ya que no se considera que sin medidas haya ninguna

alternativa que se pueda valorar como compatible bajo ninglin concepto paisajistico.

El mayor impacto global serd el generado por la Alternativa 1.4 que se considera de alta
severidad ya que, no sélo generara grandes trincheras de desmonte en general y una
cantidad excesiva de alteraciones en forma de vertederos para acoger su material sobrante,
sino que ademas dara lugar a una afeccién visual de envergadura en un entorno de gran
relevancia paisajistico-cultural como es Toledo capital. Habrd un gran ndmero de
observadores desde puntos emblematicos asi como desde viales que percibiran las

excavaciones de sus tuneles artificiales ademas de la construcciéon del viaducto esviado sobre

Valoracion del Impacto sobre el paisaje durante las obras

Tramo Alternativa Indicador inicial Impacto
1.2 16.155.428,0 SEVERO-MEDIO
1.3 15.198.294,5 SEVERO-MEDIO
.1 5.431.206,6 MODERADO-BAJO

Il (Talavera de la Reina)

1.2 5.688.472,6 MODERADO-MEDIO

V.1 8.572.487,2 MODERADO-ALTO
IV (Oropesa)

V.2 9.382.929,6 SEVERO-BAJO

En cuanto a la valoracion para la fase de explotacion se han calculado las superficies finales
de ocupacion definitiva y que por tanto producirdn una afeccién que no se puede corregir, asi
como las superficies afectadas durante las obras en las que si hay cabida para realizar

correcciones paisajisticas.

SUPERFICES DE AFECCION DURANTE LAS OBRAS SI NO SE EJECUTAN MEDIDAS
PREVENTIVAS, CORRECTORAS Y/O COMPENSATORIAS:

La afeccion principal del trazado es la superficie a desbrozar, para contabilizar la superficie
necesaria de los caminos de servicio/reposiciones de cada una de las alternativas se ha
realizado la estimacion en base a un ancho tipo de ocupacién de 6 metros (3 metros de
superficie de rodadura), en cuanto a elementos que no deberian ser permanentes, por un lado
se ha estimado la superficie necesaria de préstamos y vertederos en base a las necesidades
métricas estimadas de una potencia de 4 metros de espesor para préstamos y 5 para
vertederos, y por otro, para las instalaciones auxiliares de obra, dada la practica habitual de
dividir en subtramos mas pequefios los estudios informativos que ejecutaran diferentes
contratas, se ha supuesto la necesidad de 20.000m? cada 15 kilémetros (9 subtramos) y, por
ultimo, se ha realizado una estimacién de las superficies que suelen ser afectadas de forma

innecesaria:

Afecciones en fase de obra (m?)

Superficies imprescindibles

Superficie de desbroce

. . . Superficie necesaria
=superficie necesaria

para caminos de servicio

Superficie total

Tramo Alternativa . i
imprescindible

el rio Tajo.
Valoracion del Impacto sobre el paisaje durante las obras
Tramo Alternativa Indicador inicial Impacto

1.1 12.499.524,8 SEVERO-MEDIO
1.2 10.393.384,7 SEVERO-BAJO

| (Toledo)
1.3 13.073.576,4 SEVERO-MEDIO
1.4 19.249.006,3 SEVERO-ALTO

Il (Torrijos) 1.1 17.186.551,2 SEVERO-ALTO

principal
1.1 1.516.379 213.678 1.730.057
| (Toledo) 1.2 916.045 135.582 1.051.627
1.3 994.388 132.900 1.127.288
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Afecciones en fase de obra (m?)

1.4 1.048.185 129.192 1.177.377
1.1 1.756.976 268.218 2.025.194
”.. 1.2 1.694.657 289.134 1.983.791
(Torrijos)
1.3 1.644.487 296.478 1.940.965
I 1.1 764.140 118.740 882.880
(Talavera
dela
. 1.2 803.897 116.796 920.693
Reina)
v V.1 1.157.206 201.996 1.359.202
(Oropesa) V.2 1.194.389 195.264 1.389.653
Superficies auxiliares
Superflc.le Superflc.|e Superficie Superficies ..
. necesaria | necesaria . Superficie
Tramo Alternativa necesaria extras ..
para para . .__ | total auxiliar
. para ZIAs innecesarias
préstamos | vertederos
1.1 293.077 399.895 51.104 75.819 819.896
1.2 164.004 600.317 34.428 45.802 844.552
| (Toledo)
1.3 538.539 569.998 34.451 49.719 1.192.707
1.4 0 1.598.479 34.459 52.409 1.685.347
1.1 574.423 735.640 56.587 87.849 1.454.499
Il (Torrijos) 1.2 679.815 587.844 57.043 84.733 1.409.435
1.3 797.617 458.700 57.033 82.224 1.395.575
Il (Talavera de 1.1 309.164 122.066 34.053 38.207 503.490
la Reina) 1.2 326.992 126.406 34.093 40.195 527.687
V.1 525.161 37.778 44.199 57.860 664.998
IV (Oropesa)
V.2 220.984 79.409 44.569 59.719 404.682

SUPERFICES FINALES TRAS LA FINALIZACION DE LA OBRA SI NO SE EJECUTAN
MEDIDAS PREVENTIVAS, CORRECTORAS Y/O COMPENSATORIAS:

Aqui se diferencian las superficies de ocupacion definitiva inevitable del trazado y de sus
caminos de servicio y/o reposicion, de aquellas superficies del mismo que son susceptibles de
quedar “desnudas” cuando deberian ser objeto de una adecuacion paisajistica para que el
impacto no sea permanente: taludes de terraplén, taludes de desmonte, terraplenes de pasos
superiores, emboquilles de tuneles, falsos taneles, encauzamientos, sombras de viaducto,

etc.

Asi mismo, se siguen diferenciando las superficies auxiliares empleadas durante las obras
porque igualmente son superficies susceptibles de quedar “desnudas” cuando deberian ser

como minimo adecuadas morfolégicamente y revegetadas para la recuperacion del medio.

Superficies de ocupacion definitiva
Tramo Alternativa Ocupacion principal Caminos de servicio Total
1.1 909.828 170.942 1.080.770
1.2 549.627 108.466 658.093
| (Toledo)
1.3 596.633 106.320 702.953
1.4 628.911 103.354 732.264
' 1.1 1.054.186 214.574 1.268.760
.. 1.2 1.016.794 231.307 1.248.102
(Torrijos)
1.3 986.692 237.182 1.223.875
I .1 458.484 94.992 553.476
(Talavera
de la 1.2 482.338 93.437 575.775
Reina)
v V.1 694.324 161.597 855.920
(Oropesa) V.2 716.634 156.211 872.845
Superficies “desnudas” tras la finalizacién de las obras (m?)
Superficies imprescindibles
Tramo | Alternativa Superficie 'c!esnu.da.tras Taludes de (.:a.mmos de superficie total
la ocupacion principal servicio
1.1 606.552 64.103 670.655
1.2 366.418 40.675 407.093
| (Toledo)
1.3 397.755 39.870 437.625
1.4 419.274 38.758 458.032
1.1 702.790 80.465 783.256
”.. 1.2 677.863 86.740 764.603
(Torrijos)
1.3 657.795 88.943 746.738
. .1 305.656 35.622 341.278
(Talavera
de la .2 321.559 35.039 356.598
Reina)
\Y Iv.1 462.882 60.599 523.481
(Oropesa) V.2 477.756 58.579 536.335
Superficies auxiliares
Superflc.le Superflc-le Superficie Superficies -
. necesaria | necesaria . Superficie
Tramo Alternativa necesaria extras .
para para . .| total auxiliar
p para ZIAs innecesarias
préstamos | vertederos
| (Toledo) 1.1 293.077 399.895 51.104 75.819 819.896
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Superficies “desnudas” tras la finalizacién de las obras (m?)

1.2 164.004 600.317 34.428 45.802 844.552
1.3 538.539 569.998 34.451 49.719 1.192.707
1.4 0 1.598.479 34.459 52.409 1.685.347
1.1 574.423 735.640 56.587 87.849 1.454.499
Il (Torrijos) 1.2 679.815 587.844 57.043 84.733 1.409.435
1.3 797.617 458.700 57.033 82.224 1.395.575
IIl (Talavera de .1 309.164 122.066 34.053 38.207 503.490
la Reina) 1.2 326.992 126.406 34.093 40.195 527.687
V.1 525.161 37.778 44.199 57.860 664.998

IV (Oropesa)
V.2 220.984 79.409 44.569 59.719 404.682

De no ser adecuada paisajisticamente la superficie total “desnuda” el impacto sera muy
superior siendo un factor multiplicador ya que de una parte es la zona de amortiguacion visual
de la infraestructura provocando el efecto de resaltarla en vez de acompasarla visualmente al
medio en el que va a ser insertada y de otra parte, supone un impacto paisajistico en zonas
ajenas a la propia infraestructura totalmente evitables como es en las zonas de préstamo y
vertedero Siendo asi, el indicador de impacto se ha construido considerando la suma de la
superficie total de ocupacién definitiva y la superficie total desnuda afectada por un factor
multiplicador de 2. Por dltimo, se observa que en todos los casos el indicador obtenido
responde a la realidad-calidad excepto en uno: la alternativa 1.3 producira un impacto
paisajistico superior intangible numéricamente con sus viaductos y terraplenes en Toledo
capital que la 1.4 que discurre en tlnel y trinchera, por lo que se ha afiadido una penalizacién

por ese impacto paisajistico en un lugar tan emblemético paisajisticamente:

Indicadores de afeccion al paisaje en fase de explotacion

Tramo Alternativa Superficie total de Superficie total Indicador
ocupacion definitiva "desnuda" (Sod + 2*Sdes)
1.1 1.080.770 1.490.551 3.652.091
1.2 658.093 1.251.645 2.567.830
| (Toledo)

1.3 702.953 1.630.332 3.036.238
1.4 732.264 2.143.379 3.607.908
1.1 1.268.760 2.237.755 4.775.275
Il (Torrijos) 1.2 1.248.102 2.174.038 4.670.241
1.3 1.223.875 2.142.314 4.590.063
Il (Talavera de 1.1 553.476 844.768 1.951.720
la Reina) 1.2 575.775 884.284 2.035.834
V.1 855.920 1.188.479 2.900.320

IV (Oropesa)
V.2 872.845 941.017 2.686.706

Valoracion del Impacto sobre el paisaje durante la fase de explotacion

Tramo Alternativa Indicador Impacto
1.1 3.652.091 SEVERO-MEDIO
1.2 2.567.830 SEVERO-BAJO
| (Toledo)
1.3 3.036.238*
1.4 3.607.908 SEVERO-MEDIO
i1 4.775.275
Il (Torrijos) 1.2 4.670.241
1.3 4.590.063
Il (Talavera de la .1 1.951.720 MODERADO-ALTO
Reina) 1.2 2.035.834 SEVERO-BAJO
V.1 2.900.320 SEVERO-BAJO
IV (Oropesa)
V.2 2.686.706 SEVERO-BAJO
6. MEDIDAS

La integracion paisajistica de la futura linea ferroviaria del AVE sera considerada como un
aspecto mas de la restauracion ecoldgica. Su objetivo sera adecuar visualmente -formas,
materiales, colores, volumen/escala- del proyecto a su entorno, reduciendo mediante la
realizacion de las medidas oportunas las alteraciones paisajisticas de las obras derivadas de

la actuacion viaria tanto durante la fase de construccion como durante la de explotacion.

Durante la fase de Proyecto Constructivo se tendran en cuenta, para su posterior tratamiento
ambiental todos los lugares de obra que presenten una elevada accesibilidad visual y una alta
fragilidad paisajistica. En este sentido se prestara especial atencion al tratamiento final de los
taludes, a la coronacion de los desmontes, a las obras de drenaje, a las estructuras y
viaductos en general, a las instalaciones auxiliares de la obra, zonas de préstamo y vertedero
de tierras, a los viales provisionales de acceso a la obra, a los viales definitivos, a las
reposiciones de vias pecuarias y otras infraestructuras de paso, asi como a las caracteristicas

arquitectonicas de las estaciones, edificios técnicos, etc.
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En cualquier caso, se buscara que la afeccion sobre el territorio sea minima desde el punto de
vista perceptual procediendo tanto a la conservacion de la calidad intrinseca del paisaje como

a la generacion de nuevas vistas desde la infraestructura ferroviaria.

A su vez, y tal y como ya se ha avanzado, se procedera a realizar una labor de restauracion
vegetal adecuada a las caracteristicas del entorno evitando contrastes disonantes con
ambitos proximos, especialmente en aquellas areas de relieve mas prominente en que la

vegetacion natural es dominante.

Se ha de hacer especial mencién a las alternativas que tienen origen en Toledo capital, de ser
las finalmente seleccionadas, para el proyecto constructivo habria de realizarse un estudio de
integracion arquitecténica al menos del viaducto de cruce sobre el rio Tajo y de la nueva
estacién, de modo que se obtenga un resultado coherente con el aspecto emblematico de la

ciudad y sus vistas.

6.1 - TRATAMIENTO PAISAJISTICO DE LOS TERRAPLENES Y DESMONTES DEL
TRONCO, ASI COMO DE LOS VIALES DE ACCESO PRINCIPALES Y
SECUNDARIOS.

Tratamiento de desmontes

Para prevenir y corregir la mayor afeccion visual sobre el entorno, se atenuaran los impactos
sobre el modelado perfilando los taludes y evitando geometrismos artificiosos en la corona de
los mismos como son las clasicas aristas. Para ello se procederan a redondear los desmontes
en su coronaciéon tal y como se ha avanzado en el apartado de medidas protectoras y
correctoras sobre la geologia evitando pendientes que superen las proyectadas de 3H:2V.

La morfologia de los taludes en desmonte, cuando el sustrato no sea rocoso, evitaran las
formas totalmente planas, geométricas y de aspecto artificial, buscando su adecuacion a las

formas del terreno.

Se evitaran los acabados de los taludes creando formas mondtonas y reiterativas que
configuren superficies invariables. Genéricamente se intentara reproducir la topografia previa

a la actuacion.

Respecto a la superficie del talud esta deberd ser, cuando la litologia y estratificacién del
terreno lo permita, lo mas rugosa posible, ya que una textura gruesa en el talud crea juegos
de luces y sombras desiguales que aportan un as-pecto mas natural a la vez que posibilitan el

arraigo de especies vegetales con la consiguiente integracién cromatica en el entorno.

El acabado de las superficies de los desmontes que no sean en roca, evitara en todo caso la
creacion der surcos verticales con las palas de la maquinaria pesada. Todos los desmontes
que por sus caracteristicas litolégicas lo hagan posible seran tratados con hidrosiembra tras el

oportuno extendido de tierra vegetal.

IMPAGTO B INTEGRACION PAISAJISTICA DE TALUDES

- Desde la etapa de obra se

tendrd en cuenta que

” T of { | finalmente  causaran los
, taludes de la actuacién
buscando conservar aquellas
especies vegetales que
puedan difuminar la intrusion
visual del conjunto de la obra
protegiendo todos los
elementos de valor ecolégico

adyacentes al eje ferroviario.

- Los taludes seran lo més
reducidos posibles siendo
tratados convenientemente vy

buscando evitar efectos

artificiales o geometrismos

excesivos.

1l — (= .l | - El acabado final de los
T o : = F iy taludes tratard de atenuar la
incidencia geomorfolégica
promoviendo los relieves
ondulados y suaves frente a

lae  trancininnAace  Ahriintacs
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En las coronas de los taludes se implantaran, cuando las circunstancias visuales de
integracion lo aconsejen manchas o “golpes” de especies arbustivas que difuminen posibles

efectos lineales desde el exterior.

Para los desmontes que presenten una elevada intrusion visual se podran realizar
tratamientos especificos que minimicen la intrusibn visual, debiéndose estudiar su

conveniencia sobre la alternativa finalmente elegida.

TRATAMIENTO DE TALUPRES ROCOSOS

- Los taludes rocosos de

desmonte podran incorporar

bermas discontinuas que

atenden la intrusion visual y

posibiliten la implantacion

de especies arbustivas y

arbéreas de caracteristicas
semejantes a las especies
existentes en el entorno.

Tratamiento de terraplenes

Los terraplenes del conjunto del eje supondran un impacto visual des-tacado como
consecuencia de su amplia superficie y consiguientemente de la mayor accesibilidad visual

que producen sobre los potenciales observadores exteriores a la linea ferroviaria.

Tal y como se ha avanzado en el caso de los desmontes, la morfologia de los terraplenes
también es determinante para atenuar la intrusion visual del talud. Genéricamente los taludes
de terraplén no deberan superar la pendiente proyectada de 2H:1V buscando siempre
morfologias suavemente onduladas en que las proporciones volumétricas no sean
desacordes con el entorno. En este sentido se tenderan los taludes de terraplén el maximo

posible dado que de este modo se facilitara el éxito de la revegetacion.

En general se intentaran evitar las morfologias planas o de aspecto artificial tendiendo a
formas blandas y perfiles irregulares, curvos u ondulados in-tentando conseguir formas de

aspecto natural.

Es muy importante que en aquellas areas en que sean predominantes los aspectos naturales
asociados a entornos forestales, no se proceda a la implantacion de lineas o hileras uniformes
y constantes de vegetacién (bien sea esta arbérea o arbustiva) ya que se produciria un
fendmeno de “ajardinamiento del campo” que podria generar una considerable intrusién visual

para el observador externo.

Para la revegetacion se considerara la tipologia del material del talud, la pendiente y las
caracteristicas paisajisticas del entorno (incluida su fragilidad visual) con el fin de evaluar la
posibilidad de incorporar manchas o “golpes de vegetacion” arbustiva con especies propias de
la zona y a partir de las especies in-dicadas en el apartado de medidas protectoras y

correctoras de la vegetacion.

Cuando los trazados de los viales discurran por una superficie muy denudada, la revegetacion
se centrara en especies herbaceas, sur arbustivas y/o arbustivas, a no ser que se combine
con zonas donde predominen los espacios mas antropizados, en cuyo caso se podran aplicar

otros criterios mas ornamenta-les.

Los terraplenes deberan recubrirse en todos los casos con materiales adecuados para su
superficie (localizando los materiales més finos en la parte superficial) y tierra vegetal extraida
de la propia obra (30 cm como minimo), pro-cediéndose posteriormente a la revegetacion de
la misma mediante hidrosiembra. Ademas de la importancia que conlleva la revegetacién de
los taludes en terraplén para defenderlos de la erosion hidrica, no se minimizara la relevancia
estético-paisajistica de un talud bien revegetado e integrado cromatica y texturalmente en el

entorno.

Como en el caso de los desmontes, se evitaran formas acanaladas en sentido longitudinal
derivadas de los acabados realizados con maquinas retroexcavadoras procediéndose en su

caso a su acondicionamiento final.

Por Gltimo, se evitara el refino excesivo de los taludes con el fin de evitar erosiones laminares
y generar superficies totalmente lisas que contrasten con la textura de los taludes naturales y

en las que se dificulte la colonizacion poste-rior de la vegetacion.
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El refinado de los taludes supondra la retirada de materiales que pue-dan desprenderse pero
evitando crear superficies totalmente planas al objeto de facilitar la colonizacion de vegetacion

natural.

DIAGCRANA BLOQUE DE ViA CON MOTA ECOLOGIGA DE RESGUARDO

- Aquellas zonas de alta
intrusién visual podran ser

tratadas mediante el empleo

de motas ecolégicas de
resguardo que oculten el
trazado ferroviario y a su
vez sirvan como corredor

ecoldgico apartado de la
ERANJANVERDEICONIVIOTA

\WVARIABLEESMIN=358m

linea férrea.

© B

En las zonas de terraplén que puedan generar riesgos de deslizamiento o no exista
finalmente suficiente espacio para propiciar la necesaria estabilidad se procedera a la
incorporacion de tratamientos especiales que bien en tongadas “empaquetadas” u otros
sistemas de control se garantice mediante geotextiles u otros materiales al uso se garantice
ademas de la necesaria estabilidad una armonia visual suficiente para no generar una

intrusion visual afadida.

TRATAMIENTO DE TALUDES

- En aquellas zonas donde
por motivos geotécnicos o
de espacio sea necesario
realizar tratamientos
especiales de los taludes se
buscaran soluciones que
posibiliten  un  equilibrio
visual y armonicen con el
entorno. Esta  situacion
tendr4 especial relevancia
en entornos habitados o

visualmente muv

Adecuacion de las superficies en rasante

En aquellas &reas por donde el trazado discurra en rasante y coincidan con areas de cultivos
se prestara especial atencidén a conservar las especies vegetales del entorno, de tal manera

gue contribuyan a atenuar la intrusion visual de tipo lineal que ejerce el trazado del AVE.

Durante las obras, se evitarda la afeccion innecesaria a ejemplares de arbolado que
posteriormente coadyuvarian a la integracion paisajistica de la obra. De esta manera se
evitaran caminos de acceso o viales de servicio que afecten por sus dimensiones a zonas de
alto valor ecolégico o productivo, procediendo a reducir dentro de lo posible la afeccion a

manchas arboéreas o arbustivas que en si mismas poseen un valor paisajistico significativo.

[MPACTO E INTEGRACION PAISAJISTICA EN VEGAS

- En todas aquellas areas del
trazado que supongan la
interceptacion de zonas de
cultivos arboreos constituidos
basicamente por frutales, se
procederd& a respetar 'y
resguardar cuantos ejemplares
sea posible, incluidos también
dentro de la zona de

expropiacion.

- En las vegas la retirada de
tierra vegetal podra superar los
niveles habituales al contar

con una mayor potencia de

suelo que otras areas de
menor caracter aluvial. Como
consecuencia todos estos
materiales retirados permitirdn
3 posteriormente la revegetacion
"""" > B o - T y acondicionamiento del

entorno en todas las nuevas

....................... superficies en las que haya

sido necesario la retirada de

crnialAae
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Adecuacion de los viales de acceso

Tal y como se ha avanzado en otros puntos, se emplearan en la medida de lo posible accesos
y rutas ya existentes para evitar un deterioro innecesario de la geomorfologia y modelado del
entorno. En el caso de que sea necesaria la creacidon de nuevos viales de acceso, estos se

reduciran al minimo evitando duplicacién de trazados.

Los caminos auxiliares se realizardn adaptados al terreno, de tal manera que eviten
afecciones geomorfolégicas innecesarias, especialmente en las zonas de acceso a los
tuneles. El disefio de desmontes y terraplenes, cuando estos sean imprescindibles, evitara las
morfologias planas y de aspecto artificial, tendiendo a formas blandas y rugosas (sin
detrimento de la estabilidad) o de aspecto natural que complementado con un acabado de
formas redondeadas, permita cambios graduales de pendiente dando lugar a desmontes y
terraplenes mas naturales con perfiles curvos, irregulares, ondulados y evitando simetrias y

rectas.

El acabado final de los taludes evitara formas de obra producto de la excavacion y surcos
perpendiculares a las lineas de nivel al objeto de dificultar la erosién y facilitar la implantacion
de especies vegetales.

Ademas de controlar los movimientos de tierras creados por los viales provisionales de
acceso a la obra, y en el caso de que éstos fuesen necesarios, deberan controlarse el resto
de movimientos relacionados con la actuacién viaria como los derivados de las instalaciones

auxiliares, etc.

En cualquier caso, seran de aplicacién para los viales definitivos de acceso todas las

consideraciones realizadas para los desmontes y terraplenes anteriormente citadas.

En resumen, se procederd a controlar los movimientos de tierras reduciéndolos a los

imprescindibles necesarios para el conveniente desarrollo de las obras.

6.2 - INTEGRACION DE LAS INSTALACIONES AUXILIARES DE OBRA Y CREACION
DE PANTALLAS VISUALES QUE OCULTEN SUS VISTAS, EN EL CASO DE QUE SU
UBICACION EN AREAS MUY ACCESIBLES VISUALMENTE LO HAGA NECESARIO.

Como complemento a las consideraciones realizadas en el apartado de Medidas protectoras y
correctoras sobre la geologia y los suelos, en el caso de que el emplazamiento de las
instalaciones auxiliares de obra no puedan ocultarse o integrarse convenientemente, se
procederd, en caso de que la Direccion Ambiental de la obra lo estime conveniente, a la
implantacién de especies arboéreas y arbustivas de suficiente porte, dependiendo su ubicacién
y de la altura relativa de las instalaciones. En el caso de que sea necesaria dicha actuacion,
se procedera a la implantaciébn de especies arbustivas de elevado porte, dependiendo su

ubicacion de la altura relativa de las instalaciones.

Las instalaciones auxiliares de obra, tal y como se ha avanzado, se ubicaran pues siguiendo
criterios béasicos de: alejamiento de las poblaciones, urbanizaciones y viviendas proximas asi
como de ocultacion y camuflaje de las mismas. Siempre sera recomendable un cierto
equilibrio y armonia a fin de que predominen los rasgos naturales del paisaje frente a las
estructuras artificiales. Cuando esto no sea posible porque las estructuras en cuestion sean
grandes se procedera a camuflar las instalaciones mediante las indicadas pantallas vegetales
desde las &reas de potencial observacion o en su defecto mediante la incorporacion de

pantallas prefabricadas perceptualmente integradas.

PRRTFALLAS HOVILES BE OCULTAGION DE ZORAS VISUALMETE IPACTATES

EJEMPLO DE VALLADG MOVIL - El contratista debera
CON UNA INTEGRACION PAISAJISTICA ESPECIRIGA proceder en su caso a la

| ocultacibn de las zonas

coincidentes con las
instalaciones auxiliares u
otras areas  sensibles
mediante el empleo de
pantallas de ocultaciéon
cromaticamente integradas

e incluso con imagenes

gque se adapten a las
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6.3 - ADECUACION GEOMORFOLOGICA Y PAISAJISTICA DE LA DISPOSICION DE
LOS MATERIALES DE OBRA Y ACOPIOS.

Ademas de buscar el emplazamiento mas adecuado e integrado paisajisticamente, se
respetara la escala, morfologia y disposicion de los acopios temporales y de los materiales
excedentarios definitivos con el propdsito de que no supongan una intrusion visual afiadida

sobre el entorno

El emplazamiento de los acopios temporales se realizard sobre zonas escasamente visibles,
buscando para la ubicacién de los materiales excedentarios definitivos zonas ecolégicamente

poco valiosas y visualmente ocultas coincidentes con cabeceras de quebradas o barrancos.

A su vez y al objeto de evitar contrastes de escala sobresalientes en la zona de estudio se
tratard, durante esta fase, de evitar acumulaciones de acopios 0 materiales de obra que por
su dimensién o escala supongan una intrusion visual afadida susceptible de contemplarse
desde zonas con asentamientos humanos proximos. Para ello se recomienda incrementar
relativamente la superficie ocupada por los materiales almacenados, sin por ello ocupar
tierras Gtiles y disminuyendo asi la altura de la actuacion. En cuanto a los depésitos definitivos
de materiales excedentarios se buscard disponer los materiales de modo que causen una

menor intrusion visual seleccionando el sistema que genere menor afeccién paisajistica.

Morfol6gicamente se evitara que los acopios temporales y definitivos de tierras presenten
geometrismos visualmente disarménicos procediendo a redondear el acabado de los

depositos tal y como se muestra en el esquema adjunto.

6.4 - APERTURA DE PRESTAMOS CON DISENOS PERCEPTUALMENTE INTEGRADOS
Y EN AREAS VISUALMENTE MENOS FRAGILES E INTEGRACION DE LOS
MISMOS COMO VERTEDEROS.

Como complemento de las especificaciones ya referidas de adecuacion geomorfologica, a la
hora de buscar el frente de ataque de las areas de préstamos se procedera a ocultar el frente
abierto y los elementos impactantes de las carreteras circundantes y puntos de observacion

del entorno.

En este sentido, el frente de ataque de las zonas de préstamo se realizarq con trazados en
“J”, de manera que se impida la intrusién visual frontal de la zona de préstamo. El ripado de

los materiales procurard evitar en las fases terminales la aparicion de pendientes muy

acusadas que dificulten la posterior adecuacion ambiental de la morfologia de las areas de

préstamos.

En el caso de que se opte por obtener materiales de zonas de préstamos en vez de
adquirirlos en las canteras del entorno como las ya referidas en el estudio se procedera a su
adecuacion paisajistica mediante una recuperacion del terreno afectado evitando dejar
abiertos frentes de explotacion visibles y genera-dores de una intrusion visual susceptible de

deteriorar la calidad paisajistica del entorno.

En este sentido, una vez detraidos los materiales necesarios para la obra, se debera
acondicionar el terreno procediendo a su relleno con materiales excedentarios una vez
concluida la obra, procediendo a su vez a recubrir los materiales terrigenos excedentarios con
tierra vegetal cubriendo una capa de al me-nos 30 cm posteriormente se procedera a la
revegetacion aplicando los criterios descritos en el apartado de medidas protectoras y

correctoras sobre la vegetacion.

A continuacién se muestra esquematicamente una sintesis de las actuaciones de integracion

ambiental sobre préstamos a realizar antes, durante y tras el acabado de la obra.
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APERTURAS DE PRESTANMOS OCULTOS A LAS VISTAS

- Las zonas de préstamos
seleccionadas e incluidas
en el plano de “Localizacion
de instalaciones auxiliares y
préstamos” deberan ser
revisadas en el Proyecto
Constructivo seleccionando
aquellas que menor
incidencia ambiental

puedan provocar.

- En cualquier caso se
optara, por éareas de
préstamos de escaso valor
ecolégico y patrimonial
procediendo a un tipo de
extraccion de los materiales
que garantice la ocultacion
de las vistas del principal
“frente de ataque”, vy
evitando extraer materiales
que morfolégicamente
supongan generar zonas
visualmente accesibles o
fragiles, para lo cual se
complementara con
pantallas  vegetales de

ocultacion.

- Concluidas las tareas de
detraccién de materiales, se
procedera a su relleno con
materiales excedentarios
aportando al lugar un
modelado acorde con las
caracteristicas

La restauracion de las zonas de préstamos seguira en su caso las siguientes fases de

actuacion:

1.- Informacion detallada sobre el lugar previsto para la obtencion de préstamos y su entorno,

incluyendo, como minimo, las siguientes especificaciones:

a) Descripcién del medio fisico, con referencia a la geologia, hidrologia, hidrogeologia,
climatologia, superficie vegetal, paisaje y demas elementos que permitan definir la
configuracién del medio del lugar final-mente seleccionado para la detracciébn de materiales

canterables.

b) Definiciébn del medio socioeconémico, que incluya la relaciéon de usos y aprovechamientos
preexistentes, propiedades, obra de infraestructura, instalaciones y regimenes juridicos

especiales aplicables a la zona.

c) Descripcion de las caracteristicas del aprovechamiento previsto asi como las

caracteristicas de la actuacion canterable y el estado final previsible.
d) Planes y documentacion relativos a los aspectos contemplados en los parrafos anteriores.

2.- Medidas previstas para la restauracion del espacio natural afectado por el
aprovechamiento o explotacion del area de préstamo, conteniendo, como minimo, las

siguientes especificaciones:

a) Acondicionamiento de la superficie del terreno, ya sea vegetal o de otro tipo.

b) Medidas para evitar la posible erosion.

c) Proteccion del paisaje.

d) Estudio de afeccion ambiental de la zona afectada sobre los recursos naturales de la

zona y medidas previstas para su proteccion.

e) Proyecto de almacenamiento de los residuos que se generen y sistemas previstos
para paliar el deterioro ambiental por este concepto.

3.- El Plan de Restauracion Ambiental de la zona de préstamos utilizada contendra asimismo
el calendario de ejecucion y coste estimado de los trabajos de restauracion.

Respecto a las zonas de vertedero, ademés del aprovechamiento de canteras con huecos, ya

mencionadas en el Es.l.A., se utilizaran las areas de préstamos en funcion de los balances no
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considerandose necesaria la integracion de las canteras legalmente registradas por la
Generalitat de Valencia para la re-cepcién de materiales inertes.

Considerando que los vertederos necesarios aprovecharan las areas de préstamos finalmente
elegidas y para el caso de zonas de préstamos en las que exista un relieve en pendiente o
posible frente de explotacién en ladera, las aportaciones de materiales excedentarios tendran
en cuenta para su disposicion la potencial intrusion visual generada por los rellenos o acopios

definitivos incorporados en el terreno.

En este sentido se procedera a disponer los volimenes de tierra con una morfologia lo mas
adaptada posible al terreno a fin de evitar una afeccién perceptual sobre los potenciales

observadores del entorno, tal y como se muestra en el esquema adjunto.

TIPOS DE VERTEDEROS E INTRUSION VISUAL SEEUH SU DISPOSICION Y MORFeLOGHA

El- OESERVADOR - Los materiales
excedentarios a disponer

en las zonas de

préstamos buscaran

localizarse en  zonas
proximas a los
potenciales observadores
al objeto de minimizar el

grado de intrusion visual.

- En este sentido en el

AREA B2 (N RUSIEN VISUAL .
[l @SS ERVADOR esgquema adjunto se

muestra la solucién mas

aconsejable en la parte
inferior vy la  mas
desaconsejable en la

superior.

- Uno de los aspectos a

tener en cuenta a la hora
HENOR

de evaluar la morfologia

6.5 — MEDIDAS RECOMENDADAS EN CUANTO A LA GEOMORFOLOGIA EN
PRESTAMOS Y VERTEDEROS

6.5.1 Propuesta de zonas de préstamos y canteras, y adecuacidon ambiental de zonas

de préstamos como vertederos.

Las zonas de préstamos —entendidas como aquellos lugares con materiales geolégicos
susceptibles de ser aprovechados en obra y que suponen la “apertura” de un nuevo frente de
explotacién- seran aprovechadas como vertedero acondicionando el terreno de acuerdo al
modelado previo a la obra y extendido de tierra vegetal (que habra sido retirada al inicio de la
actividad) y restauracién vegetal en su caso. En este sentido y como medida general se
propone el aprovechamiento de los materiales procedentes de las canteras citadas en el
proyecto como opcidn mas favorable para el entorno. Se preferenciara en cualquier caso la

obtencion de materiales de las canteras localizadas en el entorno y recogidas en el estudio.

Los materiales de obra necesarios para el desarrollo de la actuacion ferroviaria seran
adquiridos en explotaciones legales y debidamente autorizadas por la Junta de Castilla la
Mancha con sus correspondientes planes de restauracion ambiental aprobados. El
acondicionamiento ambiental de las canteras corresponderd en su caso a las empresas
propietarias de las mismas una vez concluidos parcial o totalmente sus aprovechamientos, no
obstante, se les ofrecera la posibilidad de emplear el material sobrante de las excavaciones
para su restauracion siempre y cuando se haya asegurado en primer lugar la restauracion de

las zonas afectadas por la obra.

En el caso de que se optase o fuese imprescindible la obtencion de materiales procedentes
de préstamos a fin de cubrir las necesidades previamente estimadas para la obra, se
procederd a extraer los materiales de las zonas sefialadas en el proyecto, si bien debera
evitarse en lo posible la creacion de nuevos frentes de explotacion con el consiguiente

incremento de la afeccion ambiental.

En la posterior restauracion del éarea de préstamo se llevara a cabo también el
correspondiente acondicionado morfoldgico y la revegetacion de toda la superficie afectada

para conseguir una integracion en el paisaje de las alteraciones previamente generadas.
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RELLENO COMO VERTEDERD DE UN DE PRESTANGS

RELEENGICONIMATIERIAINGRU ESGIENIELEON DO

- El relleno de huecos coin-
cidentes con zonas de prés-
tamos sera susceptible de
ser aprovechado para el
aporte de materiales exce-
dentarios de la alternativa
finalmente seleccionada.

- Se dispondran los materia-
les mas gruesos con el fon-
do al objeto de facilitar el
RELEEENCICONIVATE RIANASIEINOIEXEED ENITARI O NI N E N ER ERA T EXG
tamo.

- Los materiales que se
aporten en la zona mas
superficial incorporaran un
mayor nivel de materia or-
ganica, facilitando de este
modo su posterior revegeta-
cian.

- Se buscara a su vez gue
EXMENDID OADERTIERRBASVEGEA R DELD BRI WINS IXEm| no se produzcan estanca-
mientos de agua incorpo-
rando un drenaje superficial

o interior segun sea necesa-

rio.

- La revegetacion de la zona
superficial debera garantizar
la proteccion de procesos

de erosion o deslizamiento.

En cualquier caso, estas actuaciones seran convenientemente detalladas en el Proyecto
Constructivo. Una vez concluidas las tareas de restauracion o adecuacion geomorfolégica, y
en el caso siempre de que se trate de nuevos frentes de explotacion se procedera al disefio
definitivo de las areas de préstamos y a las correspondientes actuaciones de revegetacion e
integracion ambiental.

RESTAVRACION BE PRESTAMOS ¥ CANTERAS ABANDONADAS

Tras repartir el volumen excedentario en las zonas de extraccion de material se reducen las

estimaciones de superficies necesarias para vertedero en m? quedando como sigue para

cada alternativa:

- Bl material excedentario
procedente de las excava-
ciones sera transportado a
vertederos legalizados por
la administracin ambien-
tal, procediendo priorita-
riamente a rellenar las
oguedades creadas por las
necesidades de préstamos
del proyecto o en su defec-
to  utilizande  canteras
abandonadas que requie-
ran un relleno de su morfo-
logia.

- Los rellenos mas gruesos
seran preferentemente
dispuestos en el fondo de
los huecos, procediendo a
colocar la tierra vegetal en

la parte mas superficial.

. Superficie original necesaria Superficie final necesaria
Tramo Alternativa
para vertederos para vertederos
1.1 399.895 165.433
1.2 592.264 457.459
| (Toledo)
1.3 561.944 127.512
1.4 1.538.018 1.538.018
1.1 735.640 276.101
Il (Torrijos) 1.2 587.844 43.992
1.3 458.700 0
Il (Talavera 1.1 122.066 0
de la Reina) 1.2 126.406 0
v V.1 37.778 0
(Oropesa) V.2 65.675 0
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6.5.2 Propuesta de seleccidon y adecuacion ambiental de vertederos

Como punto de partida, el material excedentario serd traslado a zonas degradas,
preferentemente a las zonas de préstamos de las obras, y a las canteras localizadas en el

entorno y que cuenten con huecos susceptibles de recepcionar los excedentes terrigenos.

Como se ha avanzado se consideran como zonas de recepcion de materiales excedentarios
todas las zonas de préstamos finalmente elegidas, las cuales configurardn huecos que podran
rellenarse de manera que se verifigue una adecuacién geomorfolégica acorde con el entorno
y la situacién preoperacional. En este sentido, el modelado definitivo del terreno debe ser lo
mas parecido posible al preexistente, excepto si se tratara de una zona degradada con
anterioridad a la obra que evidentemente obtendrd una modelacién mejorada con respecto a
la inicial, evitando morfologias artificiales o antinaturales. En cualquier caso y a todos los
efectos, durante la fase de Proyecto Constructivo se deberan precisar entre las zonas de
préstamos citadas las explotaciones finalmente elegidas. Las tierras detraidas de zonas de
préstamos —al igual que para el trazado- seran retiradas tras el replanteo, jalonamiento,
despeje y desbroce del terreno y retirada previa de la tierra vegetal. Respecto a la tipologia de
los vertederos y dependiendo de la naturaleza de los materiales, pendientes, etc. se
construiran garantizando todos los elementos ambientales de interés del entorno

localizandose en zonas sin valor ambiental.

En cualquier caso, si la zona de destino presentara tierra vegetal y como sera posteriormente
tratado en detalle, se procedera a retirar y conservar la capa de tierra vegetal del terreno
afectado por las obras acopiandola y conservandola para su buen uso en la revegetacion de

los taludes y todas las areas de relleno.

GESTION DE TIERRAS VEGETALES (EXTRACCION Y TEMPORAL)

- Previa retirada de tierra

del area coincidente con el

trazado y zonas de prés-

tamos finalmente seleccio-
nado se procedera al jalo-
namiento y posterior des-
peje y desbroce de la ban-
da de actuacion.

- Seguidamente se proce-

dera a la retirada de la

capa de tierra vegetal aco-
piandola de forma separa-

da del resto de la tierra,

procediendo a su siembra
con leguminosas y remo-

cion peridgdica, y empla-

zandola en un lugar donde

no constituya un obstaculo

para la actividad de la ma-

quinaria de la obra.

L ACOPIO DE LA TIERRA VEGETAL SE REALIZARA A LO LARGD DE TODO EL TRAZADO DENTRO DE LA ZONA DE EXPROPUCIGN
DE FORMA QUE NO INTERFIERA EN LAS INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES Y EL DESARROLLO DE LAS OBRAS,

En otro orden de cosas los materiales excedentarios también podréan disponerse
particularmente y de acuerdo a las condiciones morfolégicas entre el emplazamiento de la
plataforma ferroviaria y los viales de acceso adyacentes al eje tal y como se muestra el

esquema siguiente.
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RELLENOS LA PLAVAFORIA Y VIALES ADVACENTES

- El material excedentario

2 TR I R 11

podra disponerse junto a
los terraplenes que lo per-
mitan de tal manera gque
homogeneizen el relieve
entre la plataforma y los
viales de servicio del tra-
zado.

- Una vez dispuesto el
relleno, se procedera a la
ELAAEEEpe || colocacion de la  tierra
vegetal y a la plantacidn
arbustiva o arbdrea de
acuerdo a las caracteristi-
cas vegetacionales del

entorno.

En el caso de que los vertederos tiendan a coincidir con superficies eminentemente planas —
circunstancia a evitar en lo posible siendo la Gltima opcién- se dispondran de manera que su

estabilidad esté garantizada siguiendo un esquema semejante al adjunto.

FASES DE REALIZAGION BE UK VERTEDERO EN UK ENTFORNG PLANG

- Los rellenos en zonas

eminentemente  planas
deberan garantizar su
seguridad ante posibles
deslizamientos o proce-
sos de erosion, para lo
cual tenderan a seguir

las siguientes etapas de

acuerdo a las letras del

esquema adjunto

Una vez realizadas las operaciones de relleno considerando los aspectos morfologicos,
geotécnicos, hidrologicos, etc., se procedera al acondicionamiento vegetal siguiendo criterios
de integracion paisajistica.

RELLENG Y ACONDRICIONAMIENTO DE VERTEDEROS

- Los vertederos de nueva
creacion contaran con
todos los permisos am-
bientales y administrativos
necesarios, procediendo a
su correcto acondicina-
miento geotécnico, morfo-
logico, hidraulico, ecolégi-

co y paisajistico.

6.6 - ACONDICIONADO GEOMORFOLOGICO DE LOS EMBOQUILLADOS DE LOS
TUNELES

Las boquillas de los tuneles y los entornos de las mismas dependiendo de las caracteristicas
geomorfoldgicas de los puntos de ataque y su litologia seran tratadas adecuadamente desde
los puntos de vista geotécnico y geomorfolégico. En cualquier caso, evitaran en lo posible
grandes contrastes de forma y textura que supongan un elemento altamente disonante desde

el punto de vista perceptual y morfolégico.

Se buscara un equilibrio entre las necesidades de acceso a la zona de ataque del tunel y la
minimizacion de la ocupacion de suelo y de los frentes del emboquillado.

En general se buscara la creacion de formas suaves y que eviten cortes verticales o

formaciones inarmdnicas en el entorno.
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6.7 - INTEGRACION PAISAJISTICA DE ESTRUCTURAS Y VIADUCTOS

A partir de las alternativas finalmente seleccionadas, todas las estructuras ademas de
garantizar su funcionalidad buscardn conseguir un equilibrio de formas, colores, y texturas
que dependiendo del objetivo buscado y del lugar donde se verifiguen pondran el acento en
caracterizar la estructura (caso de pasos embleméaticos como por ejemplo el rio Ebro), o en su

defecto proceder a mimetizarlo con el entorno.

En el caso de que la infraestructura quiera ser resaltada o caracteriza-da mediante una obra
singular, se procedera en su caso en el Proyecto Constructivo a realizar un estudio especifico
que garantice el objetivo buscado creando una obra publica arménica y que no contraste
negativamente con las existentes en el entorno cercano. En el caso opuesto de que se
busque una estructura que tienda a pasar desapercibida dadas las caracteristicas del entorno,
se intentara en lo posible bajar la rasante al objeto de evitar un choque visual de envergadura
para los usuarios de vias de transito que se muevan en un nivel inferior, como puede ser el

caso de autovias y carreteras en distintos tramos del proyecto ferro-viario.

IMPAGTE E INTEGRACION PAISAJISTIGA DE VIADUCTES

- Todas las estructuras

construidas a lo largo del
trazado ferroviario buscaran
un equilibrio 'y armonia
particularizado para cada caso
concreto, analizando con

anticipacién si el propésito

buscado consiste en acentuar
la presencia de la estructura o
por el contrario hacer que

pase desapercibida.

- Durante las obras de
viaductos sobre cursos de

agua se evitard en cualquier

caso que las pilas de las
estructuras toguen el agua,
por lo que se optar4d por
tipologias que garanticen el
respecto maximo de la

vegetacion de ribera.

- Concluidas las obras se

procedera al

Durante las obras se minimizara la superficie de ocupacion adyacente a las grandes
estructuras procurando no superar la proyeccion vertical de la plataforma ferroviaria.
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IMPACTO B INTEGRACION AMBIENTAL DE UN VIADUGCTO LCONDIGIONAIIENTO VIEGE 1AL DE RIBERAS

- El paso de cursos de

- Antes del inicio de la obra se .
agua o cauces de cualquier

procedera a un analisis profundo

debera ser

del entorno con el fin de proponer

la tipologia de viaducto mas

de

acorde con los requerimientos del
ue

mismo, teniendo en cuenta

igualmente su fragilidad visual.

i), 8

- Las obras contardn con un

jalonamiento completo limitando

.

-

nb
- _

al maximo la superficie de
ocupacion. A su vez se procedera - En el caso de cruces de
a la colocacién de pantallas de m cauces se prestara
retencion de sedimentos al objeto | : atencion a no

de evitar el deterioro de los illas y mucho

i
W

cursos de agua atravesados por arlas o]
el trazado ferroviario. guas, para

gionaran con
1

- Concluida la actuaciéon o en sus . .
pecial cuidado..

Ultimas fases se procedera a la
plantacion de arbolado de

dimensiones adecuadas en torno

a las pilas de la infraestructura

con el fin de minimizar el - Circunstancialmente en

contraste morfocromatico y algunos casos se

S Sy S S SRS S Sy s OI‘

El paso de cauces de escasa entidad sera respetuoso en cualquier circunstancia con la
vegetacion de ribera existente en el entorno, procediendo a posteriori a su revegetacion
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- _Integracion paisajistica y arquitectonica de edificaciones asociadas a la infraestructura

ferroviaria

En el Proyecto Constructivo se procederdn a detallar las caracteristicas de las edificaciones
asociadas a las estaciones y paradas buscando criterios de homogeneidad o singularidad
segun los casos, y en cualquier circunstancia respetando el paisaje preexistente y la

accesibilidad vidual desde el entorno.

- Tratamiento especial del emboquillado de los tuneles

Todos los tuneles seran tratados especialmente en sus emboquillados y en las chimeneas de
aireacion. En este sentido se procedera a acondicionar las entradas de los tuneles aportando
tierras excedentarios con pendientes preferentemente tendidas que posibiliten el extendido de
tierra vegetal y las oportunas plantaciones que oculten en su caso todos los posibles

elementos artificiales aso-ciados a la infraestructura férrea.

Las formas definitivamente elegidas y los tratamientos a aplicar dependeran de las
estructuras dominantes en el entorno, tanto naturales como artificia-les. Durante el proyecto
constructivo deberan precisarse las medidas a aplicar analizando todos los tratamientos a
aplicar a las embocaduras de los tuneles de las alternativas seleccionadas.

7

ACONDICHONENTENTO) DL EMEORUILLARD bl TUNELES

REVEGETACIONIDE LA BOQUILLA DE UN TUNEL

- El emboquillado de los tuneles
REULENOIDERTIERRASICONATALUDESER:2Y buscara adaptarse a las

HIDROSIENERANUFUATACION caracteristicas morfolégicas vy
de vegetacion del entorno en

PICODEFLATMBESY | | canto a su restauracion.

- Morfol6gicamentte se
procedera a aportar un relleno

de materiales terigenos que

REREIL TIRANSVERSAL DE LA'BOQUILLAIREVEGETADO

-’ paly .. —
en Su parte SUpe”Of

m procediendo a combinar
. F arboles, arbustos y cespitosas.

cubran el exterior y los laterales

de acceso al tlnel.

- La revegetacion se extendera

Los tramos de la linea que crucen mediante un paso superior otras infraestructuras viarias

recibirdn un tratamiento particularizado.

Los tramos de linea férrea que atraviesen las distintas carreteras y autopistas de los distintos
corredores y que tengan un elevado nivel de accesibilidad deberédn incorporar tratamientos
especificos acordes a las caracteristicas de naturalidad del entorno.
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6.8 ORDENACION ECOLOGICA, ESTETICA Y PAISAJISTICA

6.8.1 Objetivos vy criterios generales

Este tipo de infraestructuras puede provocar grandes alteraciones y modificaciones del
entorno, por su dimensioén, su linealidad y su efecto disgregador del medio. La introduccién de
nuevas técnicas con respecto a las lineas tradicionales, estrechas y adaptadas a la topografia
del terreno, especialmente en lo que a movimientos de tierra se refiere, asi como las mayores
exigencias de trazado, en cuanto a radio minimo de las curvas y pendientes, ha supuesto un
cambio cualitativo y cuantitativo importante, al aumentar considerablemente los posibles

efectos que pueden ocasionar este tipo de obras sobre el entorno natural.

Estas infraestructuras necesitan, por tanto, una compensacion en su medio y en su forma. En
la medida en que el instrumento natural mas atractivo del entorno sea la vegetacion, las
plantaciones mas equilibradas y habilmente organizadas pueden contribuir a la mejora
paisajistica del lugar, al tempo que pue-den constituir un habitat idoneo para las poblaciones
de fauna silvestre. Los objetivos basicos a conseguir mediante la aplicacion de estas medidas

correctoras son los siguientes:

. Control sobre la pérdida de la capa de suelo fértil.

. Adecuacion morfologica, remodelacién de relieves y perfiles en desmontes,
terraplenes, préstamos, vertederos, etc.

. Recuperacion de la cubierta vegetal autoctona.

. Control sobre la erosiéon en superficies desnudas o alteradas.

Para el disefio de los tratamientos de revegetacién se ha atendido en primer lugar a su
localizacién, en funcion de la cual se ha realizado una zonificacion, con las siguientes zonas

resultantes:

. Terraplenes

. Desmontes

. Zonas de ocupacién temporal

. Acondicionamiento de obras de drenaje y viaductos
. Préstamos/Vertederos

A continuacion se describen los diversos procesos de los que consta la aplicacion de cada
una de las operaciones disefiadas que deberan ser desarrolla-das con detalle en fase de
Proyecto de Construccion.

Preparacion de las superficies

La preparacion del terreno comprende el conjunto de tareas a realizar sobre el suelo, previas
a las siembras y plantaciones, y cuyo objeto es mejorar las caracteristicas del mismo de
manera tal que permitan ofrecer un sustrato adecuado y mejorar las condiciones edaficas

para la instalacion y supervivencia de las plantas a introducir. Estas operaciones son:

. Perfilado _del terreno. Se busca evitar las formas rectas y angulosas, de di-ficil

integracién paisajistica con el medio. Segun las distintas unidades de actuacion los

trabajos de perfilado consistiran en:

o Enlas zonas de talud suavizar y redondear las lineas de coronacién y base de
los mismos, evitando los cambios bruscos de pendiente en la transicion entre
taludes de distintas inclinaciones.

o En los terrenos mas o menos llanos realizar los movimientos de tie-rra
adecuados para armonizar las formas del terreno con las del paisaje
circundante.

. Laboreo en profundidad del terreno. Sobre aquellos terrenos degradados en los

que la naturaleza de su uso anterior pueda hacer suponer que la simple adicion al
terreno de una capa de tierra vegetal no sea suficiente para garantizar la
supervivencia y normal desarrollo de la vegetacion a ins-talar en los mismos se
recomienda realizar, como operacion previa al ex-tendido de la tierra vegetal, una
labor de subsolado en profundidad (a unos 40 cm), que permita romper posibles
horizontes de compactacion, facili-tando los procesos de aireacion y drenaje del
suelo, y mejorando la capa-cidad del mismo para el adecuado desarrollo del
sistema radical de las plantas; posteriormente es conveniente el paso de una grada
para disgre-gar y homogeneizar la superficie. Esta medida se recomienda especial-
mente para aquellas zonas que, por el uso al que han estado sometidas, puedan
presentar importantes fendbmenos de compactacion del suelo, tales como los
parques de maquinaria, acopios de tierra, etc.

. Adicidn de tierra vegetal. Parte de la tierra vegetal obtenida durante las obras se

reutilizard en las labores de restauracion. Para ello se extraera, acopiara y
mantendra en condiciones adecuadas (ver apartado 5.5 “Medi-das protectoras y

correctoras sobre los suelos). El extendido de tierras ve-getales soélo podra
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realizarse durante los periodos en los que puedan llevarse a cabo las tareas de
siembra o hidrosiembra ya que el tiempo transcurrido entre el extendido y la

siembra hidrosiembra sera el minimo posible.

Especies a emplear

En los tratamientos de revegetacion se emplearan preferentemente las especies de las series

de vegetacién potencial:

Alternativas del Tramo |[:

General:
Nombre de la 22b. Castellano
serie aragonesa de la encina
Arbol dominante | Quercus rotundifolia
Nombre Buplero rigidi-Querceto

fitososiologico rotudifoliae sigmetum
Quercus rotundifolia
Bupleurum rigidum

de los cultivos de regadio prosperan diversas comunidades nitrofilas: Galio-Conietum
maculati, Urtico-Sambucetum ebuli, Setario-Echinochloetum colonnae, Carduo bourgeani-

Silybetum mariani, Chenopodium murales, etc.

Més proxima al cauce fluvial, en suelos mas humedos, con encharcamiento prolongado, se
instala la serie del chopo o alamo blanco (Rubio tinctoriae-Populeto albae S.), cuya etapa
madura se estructura como un bosque denso en galeria asentado sobre suelos brutos de gley
en el que dominan Populus alba, P. nigra y Salix alba. Hacia el interior del rio, donde la
chopera no puede instalarse, la serie es sustituida por la sauceda (Saliceto triandro-fragilis
S.), de la que forman parte diversos cafiaverales, espadafiales y herbazales (Scirpo lacustris-
Phragmitetum, Typho-Scirpetum tabarnaemontani, Helosciadetum nodiflori, Mentho-
Teucrietum scordioidis, etc.). Finalmente, en los suelos pedregosos de aluvion con cierta
proporcion de sales se instalan las comunidades de tarayes (Tamarix gallica), muy resistentes
a las avenidas espaciadas que destrozan la comunidad, mutilando y arrastrando a los

arbolillos dominantes.

Alternativas del Tramo lI:

En general:

| Bosque Teucrium pinnatifidum
Thalictrum tuberosum
Quercus coccifera

II. Matorral Rhamnus lycioides

denso Jasminum fruticans
Retama sphaerocarpa
Genista scorpius

[ll. Matorral Teucrium capitatum

degradado Lavandula latifolia

Helianthemum rubellum
Stipa tenacissima

IV. Pastizales Brachypodium ramosum
Brachypodium distchyon

Riberas y vegas:

La serie del olmo (Aro italici-Ulmeto minoris S.) ocupa las zonas mas alejadas del cauce,
instalandose en suelos de vega con horizonte de pseudogley. La etapa madura de la serie es
una olmeda que en 6ptimo forma un bosque sombrio. Actualmente se encuentran muy
aclaradas debido a su ocupacion por cultivos de regadio y por el ataque de la enfermedad de
la grafiosis (Ceratocystis ulmi, piromiceto fitopatdgeno cuyo micelio obstruye sus vasos
conductores). Suelen estar circundadas por zarzales (Rubo ulmifolii-Rosetum corymbiferae),
siendo etapas seriales frecuentes los juncales churreros con cardo (Cirsio monpessulani-
Holoschoenetum) que por pastoreo evolucionan a gramadales (Trifolio fragiferi-

Cynodontetum), y los fenalares (Elymo hispidi-Brachypodietum phoenicoidis). En las acequias

Alternativas 1.2 y 11.3:

Nombre de la
serie

22b. Castellano
aragonesa de la encina

Arbol dominante

Quercus rotundifolia

Nombre
fitososiologico

Buplero rigidi-Querceto
rotudifoliae sigmetum

Quercus rotundifolia

Bupleurum rigidum

. Bosque Teucrium pinnatifidum
Thalictrum tuberosum
Quercus coccifera

[I. Matorral Rhamnus lycioides

denso Jasminum fruticans
Retama sphaerocarpa
Genista scorpius

[ll. Matorral Teucrium capitatum

degradado Lavandula latifolia

Helianthemum rubellum

IV. Pastizales

Stipa tenacissima

Brachypodium ramosum

Brachypodium distchyon
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Alternativa I1.1:

Nombre de la 24c. Luso-extremadurense | 22b. Castellano

serie silicicola de la encina aragonesa de la encina

Arbol dominante | Quercus rotundifolia Quercus rotundifolia

Nombre Pyro bourgaeana-Querceto | Buplero rigidi-Querceto

fitososioldgico rotudifoliae sigmetum rotudifoliae sigmetum
Quercus rotundifolia Quercus rotundifolia

I. Bosque Pyrus pourgaeana Buplegrum 'rigidL'Jr'n

' Paeonia broteroi Teucrium pinnatifidum
Doronicum plantagineum Thalictrum tuberosum
Phillyrea angustifolia Quercus coccifera

Il. Matorral Quercus coccifera Rhamnus lycioides

denso Cytisus multiflorus Jasminum fruticans
Retama sphaerocarpa Retama sphaerocarpa
Cistus ladanifer Genista scorpius

Ill. Matorral Genista hirsuta Teucrium capitatum

degradado Lavandula sampaiana Lavandula latifolia
Halimium viscosum Helianthemum rubellum
Agrostis castellana Stipa tenacissima

IV. Pastizales Psilurus incurvus Brachypodium ramosum
Poa bulbosa Brachypodium distchyon

Riberas y vegas:

La serie del olmo (Aro italici-Ulmeto minoris S.) ocupa las zonas mas alejadas del cauce,
instalandose en suelos de vega con horizonte de pseudogley. La etapa madura de la serie es
una olmeda que en 6ptimo forma un bosque sombrio. Actualmente se encuentran muy
aclaradas debido a su ocupacioén por cultivos de regadio y por el ataque de la enfermedad de
la grafiosis (Ceratocystis ulmi, piromiceto fitopatégeno cuyo micelio obstruye sus vasos
conductores). Suelen estar circundadas por zarzales (Rubo ulmifolii-Rosetum corymbiferae),
siendo etapas seriales frecuentes los juncales churreros con cardo (Cirsio monpessulani-
Holoschoenetum) que por pastoreo evolucionan a gramadales (Trifolio fragiferi-
Cynodontetum), y los fenalares (Elymo hispidi-Brachypodietum phoenicoidis). En las acequias
de los cultivos de regadio prosperan diversas comunidades nitrofilas: Galio-Conietum
maculati, Urtico-Sambucetum ebuli, Setario-Echinochloetum colonnae, Carduo bourgeani-

Silybetum mariani, Chenopodium murales, etc.

Mas proxima al cauce fluvial, en suelos mas humedos, con encharcamiento prolongado, se
instala la serie del chopo o alamo blanco (Rubio tinctoriae-Populeto albae S.), cuya etapa
madura se estructura como un bosque denso en galeria asentado sobre suelos brutos de gley
en el que dominan Populus alba, P. nigra y Salix alba. Hacia el interior del rio, donde la
chopera no puede instalarse, la serie es sustituida por la sauceda (Saliceto triandro-fragilis

S.), de la que forman parte diversos cafaverales, espadafiales y herbazales (Scirpo lacustris-

Phragmitetum, Typho-Scirpetum tabarnaemontani, Helosciadetum nodiflori, Mentho-
Teucrietum scordioidis, etc.). Finalmente, en los suelos pedregosos de aluvién con cierta
proporcion de sales se instalan las comunidades de tarayes (Tamarix gallica), muy resistentes
a las avenidas espaciadas que destrozan la comunidad, mutilando y arrastrando a los

arbolillos dominantes.

Alternativas del Tramo lll:

En general:

La serie del olmo (Aro italici-UImeto minoris S.) ocupa las zonas mas alejadas del cauce,
instalandose en suelos de vega con horizonte de pseudogley. La etapa madura de la serie es
una olmeda que en ¢ptimo forma un bosque sombrio. Actualmente se encuentran muy
aclaradas debido a su ocupacion por cultivos de regadio y por el ataque de la enfermedad de
la grafiosis (Ceratocystis ulmi, piromiceto fitopatdgeno cuyo micelio obstruye sus vasos
conductores). Suelen estar circundadas por zarzales (Rubo ulmifolii-Rosetum corymbiferae),
siendo etapas seriales frecuentes los juncales churreros con cardo (Cirsio monpessulani-
Holoschoenetum) que por pastoreo evolucionan a gramadales (Trifolio fragiferi-
Cynodontetum), y los fenalares (Elymo hispidi-Brachypodietum phoenicoidis). En las acequias
de los cultivos de regadio prosperan diversas comunidades nitrofilas: Galio-Conietum
maculati, Urtico-Sambucetum ebuli, Setario-Echinochloetum colonnae, Carduo bourgeani-

Silybetum mariani, Chenopodium murales, etc.

Mas proxima al cauce fluvial, en suelos mas humedos, con encharcamiento prolongado, se
instala la serie del chopo o 4lamo blanco (Rubio tinctoriae-Populeto albae S.), cuya etapa
madura se estructura como un bosque denso en galeria asentado sobre suelos brutos de gley
en el que dominan Populus alba, P. nigra y Salix alba. Hacia el interior del rio, donde la
chopera no puede instalarse, la serie es sustituida por la sauceda (Saliceto triandro-fragilis
S.), de la que forman parte diversos cafiaverales, espadafales y herbazales (Scirpo lacustris-
Phragmitetum, Typho-Scirpetum tabarnaemontani, Helosciadetum nodiflori, Mentho-
Teucrietum scordioidis, etc.). Finalmente, en los suelos pedregosos de aluvién con cierta
proporcion de sales se instalan las comunidades de tarayes (Tamarix gallica), muy resistentes
a las avenidas espaciadas que destrozan la comunidad, mutilando y arrastrando a los

arbolillos dominantes.

Excepto los ultimos kilbmetros en los que se emplearan:
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Nombre de la 24c. Luso-extremadurense

serie silicicola de la encina
Arbol dominante | Quercus rotundifolia
Nombre Pyro bourgaeana-Querceto

fitososioldgico rotudifoliae sigmetum
Quercus rotundifolia
Pyrus bourgaeana

| Bosque Paeonia broteroi
Doronicum plantagineum
Phillyrea angustifolia

Il. Matorral Quercus coccifera

denso Cytisus multiflorus
Retama sphaerocarpa
Cistus ladanifer

[ll. Matorral Genista hirsuta

degradado Lavandula sampaiana

Halimium viscosum
Agrostis castellana
IV. Pastizales Psilurus incurvus
Poa bulbosa

Riberas y vegas:

La serie del olmo (Aro italici-Ulmeto minoris S.) ocupa las zonas mas alejadas del cauce,
instalandose en suelos de vega con horizonte de pseudogley. La etapa madura de la serie es
una olmeda que en o6ptimo forma un bosque sombrio. Actualmente se encuentran muy
aclaradas debido a su ocupacién por cultivos de regadio y por el ataque de la enfermedad de
la grafiosis (Ceratocystis ulmi, piromiceto fitopatdgeno cuyo micelio obstruye sus vasos
conductores). Suelen estar circundadas por zarzales (Rubo ulmifolii-Rosetum corymbiferae),
siendo etapas seriales frecuentes los juncales churreros con cardo (Cirsio monpessulani-
Holoschoenetum) que por pastoreo evolucionan a gramadales (Trifolio fragiferi-
Cynodontetum), y los fenalares (Elymo hispidi-Brachypodietum phoenicoidis). En las acequias
de los cultivos de regadio prosperan diversas comunidades nitrofilas: Galio-Conietum
maculati, Urtico-Sambucetum ebuli, Setario-Echinochloetum colonnae, Carduo bourgeani-

Silybetum mariani, Chenopodium murales, etc.

Mas proxima al cauce fluvial, en suelos mas humedos, con encharcamiento prolongado, se
instala la serie del chopo o alamo blanco (Rubio tinctoriae-Populeto albae S.), cuya etapa
madura se estructura como un bosque denso en galeria asentado sobre suelos brutos de gley
en el que dominan Populus alba, P. nigra y Salix alba. Hacia el interior del rio, donde la
chopera no puede instalarse, la serie es sustituida por la sauceda (Saliceto triandro-fragilis
S.), de la que forman parte diversos cafaverales, espadafiales y herbazales (Scirpo lacustris-
Phragmitetum, Typho-Scirpetum tabarnaemontani, Helosciadetum nodiflori, Mentho-

Teucrietum scordioidis, etc.). Finalmente, en los suelos pedregosos de aluvibn con cierta

proporcion de sales se instalan las comunidades de tarayes (Tamarix gallica), muy resistentes
a las avenidas espaciadas que destrozan la comunidad, mutilando y arrastrando a los

arbolillos dominantes.

Alternativas del Tramo IV:

En general:
Nombre de la 24c. Luso-extremadurense
serie silicicola de la encina
Arbol dominante | Quercus rotundifolia
Nombre Pyro bourgaeana-Querceto

fitososioldgico rotudifoliae sigmetum
Quercus rotundifolia
Pyrus bourgaeana

| Bosque Paeonia broteroi
Doronicum plantagineum
Phillyrea angustifolia

1. Matorral Quercus coccifera

denso Cytisus multiflorus
Retama sphaerocarpa
Cistus ladanifer

lll. Matorral Genista hirsuta

degradado Lavandula sampaiana

Halimium viscosum
Agrostis castellana
IV. Pastizales Psilurus incurvus
Poa bulbosa

Riberas y vegas:

La serie del olmo (Aro italici-UImeto minoris S.) ocupa las zonas mas alejadas del cauce,
instalandose en suelos de vega con horizonte de pseudogley. La etapa madura de la serie es
una olmeda que en ¢ptimo forma un bosque sombrio. Actualmente se encuentran muy
aclaradas debido a su ocupacion por cultivos de regadio y por el ataque de la enfermedad de
la grafiosis (Ceratocystis ulmi, piromiceto fitopatégeno cuyo micelio obstruye sus vasos
conductores). Suelen estar circundadas por zarzales (Rubo ulmifolii-Rosetum corymbiferae),
siendo etapas seriales frecuentes los juncales churreros con cardo (Cirsio monpessulani-
Holoschoenetum) que por pastoreo evolucionan a gramadales (Trifolio fragiferi-
Cynodontetum), y los fenalares (Elymo hispidi-Brachypodietum phoenicoidis). En las acequias
de los cultivos de regadio prosperan diversas comunidades nitréfilas: Galio-Conietum
maculati, Urtico-Sambucetum ebuli, Setario-Echinochloetum colonnae, Carduo bourgeani-

Silybetum mariani, Chenopodium murales, etc.

Mas proxima al cauce fluvial, en suelos mas humedos, con encharcamiento prolongado, se

instala la serie del chopo o alamo blanco (Rubio tinctoriae-Populeto albae S.), cuya etapa
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madura se estructura como un bosque denso en galeria asentado sobre suelos brutos de gley
en el que dominan Populus alba, P. nigra y Salix alba. Hacia el interior del rio, donde la
chopera no puede instalarse, la serie es sustituida por la sauceda (Saliceto triandro-fragilis
S.), de la que forman parte diversos cafaverales, espadafiales y herbazales (Scirpo lacustris-
Phragmitetum, Typho-Scirpetum tabarnaemontani, Helosciadetum nodiflori, Mentho-
Teucrietum scordioidis, etc.). Finalmente, en los suelos pedregosos de aluvion con cierta
proporcion de sales se instalan las comunidades de tarayes (Tamarix gallica), muy resistentes
a las avenidas espaciadas que destrozan la comunidad, mutilando y arrastrando a los

arbolillos dominantes.

Siembras e hidrosiembras

La siembra por procedimientos tradicionales, esto es, con preparacion del terreno y
diseminacion, realizada con aperos mecanizados utilizados en agricultura, se utilizar4 en
aquellas zonas donde el relieve y las pendientes existentes permitan la actuacion de un
tractor agricola, mientras que la hidrosiembra se reservara para zonas con cierta pendiente.
Las especies para la siembra e hidrosiembra (mezcla de al menos 6 especies, 3 gramineas y

3 leguminosas). Ademas, se incluiran semillas de alguna de las especies de arbustos.

El 95% de las semillas correspondera a las herbaceas y el 5% restante a los arbustos. Las
semillas de especies arbustivas tienen el fin de iniciar el desarrollo del estrato arbustivo en las
superficies en las que se crea una cubierta herbacea, que se potenciara con la posterior

colocacion de plantones de éstas y otras especies arbustivas.

La época Optima para realizar la hidrosiembra sera en los periodos mas favorables para la
germinacion de las semillas, es decir, en otofio (1 de octubre a 15 de noviembre) o en
primavera (15 de marzo a 15 de mayo). Estos periodos pueden variar en + 15 dias en funcion
de las caracteristicas climéaticas del afio. En ningin caso se efectuardn hidrosiembras en

época de heladas o en periodos de aridez estival.

En el cuadro que sigue se muestra graficamente la anterior informacion, identificAndose con
colores cada uno de los periodos de siembra descritos, verde el mas favorable, amarillo la

variacion del anterior en funcién de la climatologia del afio y en rojo los meses desfavorables.

Periodo de siembra

Si la hidrosiembra se realiza en periodos muy secos (meses de verano), se realizaran riegos
periodicos y frecuentes (semanales) en forma de fina lluvia, evitando escorrentia, hasta que
las plantas hayan adquirido un desarrollo suficiente.

Plantacion

La operacién de plantacién propiamente dicha incluye diversas actuaciones que van desde la
recepcion de las plantas hasta su implantacion definitiva en el terreno. Incluye tareas como la
apertura de hoyos, la distribucién de las plantas, la propia plantacién, el aporcado, el cavado

de alcorques, el entutorado y el riego de plantacion.

En la apertura de hoyos, la excavacion se realizar4 con la mayor ante-lacion para favorecer la
meteorizacion de las tierras. El lapsus de tiempo entre excavacion y plantacién no debera ser

inferior a una semana.

La planta proceder4 de un vivero oficial o comercial acreditado, procurando que las
condiciones climaticas de éste sean semejantes 0 menos favorables que las de la zona de
plantacién. Con esta condicion se pretende asegurar que las plantas sean resistentes a las
condiciones de desarrollo en la zona de plantacion. Igualmente, para garantizar el buen
desarrollo de la vegetacion, las plantas deberan haber sido cultivadas al aire libre y no en

invernadero.

Se prestard, asimismo, especial atencion a su estado sanitario, exigiéndose, si para las

especies consideradas fuese posible, el correspondiente certificado oficial.

Plantacién en talud

En ningun caso las plantas procederan de trasplante, deberan proceder de vivero autorizado.
La plantacién se realizara en el periodo de reposo vegetativo de las plantas y fuera de la
época de heladas seguras o probables, es decir del 15 de octubre al 30 de noviembre y del 1
de febrero al 30 de marzo. Estos periodos de plantacién pueden variar £15 dias en funcion de

las caracteristicas climaticas del afo.

En el cuadro que sigue se muestra graficamente la anterior informacion, identificandose con
colores cada uno de los periodos de plantacion descritos, verde el mas favorable, amarillo la
variacion del anterior en funcién de la climatologia del afio y en rojo las quincenas

desfavorables.
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Periodo de plantacion
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Para seleccionar las especies vegetales a utilizar en las plantaciones se seguiran los

siguientes criterios:

. Se seleccionaran preferentemente especies autdctonas y entre éstas, las especies
mas abundantes y significativas de la zona.

. Se seleccionaran aquellas especies que presenten mayor rusticidad y capacidad
de adaptacion a situaciones adversas, ya que se situaran en lugares donde no
existe suelo bien formado o este es escaso y donde las labores de mantenimiento
seran escasas o inexistentes.

. Se tendera a elegir planta de pequefio tamafio para todas aquellas zonas en que
las condiciones de disponibilidad de suelo adecuado y mantenimiento son
escasas.

. Se incluiran plantas con una alta velocidad de crecimiento, ya que juegan un
importante papel en la retencion de suelos y aportes de materia organica, mientras

gue otras especies de crecimiento mas lento van paulatinamente desarrollandose.

Mantenimiento de las plantaciones

Con el fin de coadyuvar a la regeneracion de la cubierta vegetal, se recomiendan realizar una
serie de labores de mantenimiento especialmente los primeros afios tras la plantacion. A
continuacién se incluye una primera aproxima-cion de las medidas propuestas que deberan

desarrollarse con mayor detalle du-rante la fase de redaccién del Proyecto de Construccion.

. Riegos. Se aplicardn en numero suficiente para garantizar el adecuado desarrollo de
las plantas. Su programacion a priori es muy dificil ya que las necesidades hidricas
dependeran de las precipitaciones de cada campafia. Sin embargo, se estima necesario
prever el riego de las plantaciones du-rante la primavera y el verano, al menos los tres
primeros afos tras la plantacion, disminuyéndose paulatinamente la cantidad de agua segun
se acerca el verano con objeto de fomentar la parada vegetativa estival carac-teristica de las

especies mediterraneas.

. Podas. Deberan podarse los arboles y arbustos hasta que adquieran el ta-mafio y/o
forma adecuada. Esta labor se realizara solo sobre las especies de hoja caduca y se llevara a
cabo durante el periodo de reposo vegetati-vo.

. Abonados. Se recomienda la utilizacion preferentemente de abonos orgéni-cos, la
dosis a utilizar dependeréa del tipo de planta y de su disposicion y las épocas de aplicacion

més adecuada se consideran el otofio y la primavera.

. Tratamientos fitosanitarios. Se realizaran los tratamientos preventivos ne-cesarios para
impedir la propagacién de cualquier enfermedad o plaga que pudiera aparecer y comprometer
las plantaciones.

. Reposicion de marras. Durante el verano siguiente a la plantacion se com-probaré la
presencia 0 no de ejemplares arbéreos o arbustivos muertos, asi como el grado de cubierta
de siembras e hidrosiembras. Durante el in-vierno siguiente a la plantacion se replantaran los

fallos correspondientes al porcentaje admitido como normal.

6.8.2 Descripcién de los tratamientos

Restauracion de taludes
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Estas superficies tienen en comun el tratarse de superficies de nueva creacion, sin un suelo
formado, que ademés se encuentran inclinadas. En particular, en este estudio concreto, los

taludes adoptados han sido 2H:1V para terraplenes y 3H:2V para los desmontes.

Se trata de superficies nuevas, con formas, texturas y colores muy diferenciados del resto, sin
ninguna cubierta vegetal y con una componente de verticalidad que las hace muy visibles,

principalmente a los desmontes.

Las revegetaciones en desmontes y terraplenes tienen como finalidad a corto y medio plazo,
la defensa contra la erosion y, a largo plazo, el enmascaramiento del talud y su integracién en

el medio que lo rodea.

En los taludes de desmonte el tratamiento consistira en la extensiéon de 10 cm de tierra

vegetal e hidrosiembra.

En los taludes de terraplén en primer lugar se procedera al establecimiento de un sustrato que
facilite un adecuado desarrollo de las siembras y plantaciones. Se utilizara la tierra vegetal
obtenida en la excavacion de la obra. Por lo tanto, la Gltima capa, de unos 30 cm de espesor
serd una aportacion de tierra vegetal procedente de la propia obra y que previamente se
habra separado y acumulado en las condiciones adecuadas de conservacion. Una vez
extendida la tierra vegetal, se procederd al establecimiento de una cubierta herbacea,
mediante hidrosiembra. Ademas de esto, se plantaran arbustos con plantas de pequefio

tamano.

Restauracidn de zonas ocupacion temporal

Para el acopio de tierra vegetal y las zonas de instalaciones auxiliares de obra se ocuparan
temporalmente parcelas proximas a la traza. El tratamiento de restauracion que se propone
en ambos casos consiste en primer lugar en la descompactacion del terreno y posteriormente

la extension una capa de aproximadamente 30 cm de tierra vegetal.

Acondicionamiento de obras de drenaje y viaductos

Se proponen tratamientos de revegetacion en el entorno de las obras de drenaje y viaductos
para conseguir su integracion paisajistica, favorecer las condiciones de paso de la fauna y

recuperar la vegetacion de ribera afectada.

En las zonas proximas a los puntos bajos del terreno o a los cursos de agua, ya sean

estacionales o permanentes, las condiciones edaficas y de aporte de agua a las plantas son

diferentes de las que se pueden encontrar en las superficies cuya restauracion se ha descrito
hasta el momento. En estos lugares son frecuentes los fendbmenos de hidromorfia y las
especies a utilizar deben ser capa-ces de soportar frecuentes y continuadas situaciones de
encharcamiento, mas o menos prolongado, en la zona de sus raices. Por ello, ademas de
tener presentes los criterios ya descritos con anterioridad para la seleccién de especies, ha
sido necesario considerar las particulares condiciones edéaficas de estas superficies y los
posibles requerimientos de la fauna terrestre a potenciar, su mayor querencia a determinadas
mezclas de arboles y arbustos, ya sea por su oferta de alimento o la cobertura que sus
frondes puedan llegar a dar, etc. Por tanto, han sido considerados como condicionantes
adicionales la capacidad de adaptacion a las condiciones climato-edafoldgicas locales y las
posibilidades de éxito, la palatabilidad de frutos y/o hojas, y la posibilidad de constituir zonas
de refugio o de estancia intermedia, antes de que los animales se aventuren a cruzar al otro

lado con la seguridad y tranquilidad que requieran.

De acuerdo con todo lo anterior, se seleccionardn un conjunto de especies frondosas de
arboles y arbustos, presentes en la zona y que ofrezcan va-riadas pautas de crecimiento y
fenologia, tratando de dar respuesta a las necesidades de refugio, tanto por las diferentes
tallas que alcanzan como las espesuras de su hojas y ramillas, o la existencia de espinosas,
como por ejemplo es el caso de la zarzamora. Por todo ello el conjunto disefiado puede

ofrecer un tranquilo y efectivo refugio a distintas especies de aves, pequefios mamiferos, etc.

Las principales medidas a tener en cuenta para optar a la maxima eficacia de la revegetacion

son:

. Descompactacioén del terreno.

. Aporte de tierra vegetal. Se extendera una capa, de la tierra vegetal aco-piada, con
un espesor aproximado de 30 cm.

. Plantaciones

. Acondicionamiento de las obras de drenaje.- los &rboles y arbustos se plantaran en
el entorno de las embocaduras y en la base de los terraplenes que flanquean la
boca del paso, a modo de lineas direc-toras que atraigan la fauna.

. Acondicionamiento de los viaductos.- las plantaciones se realizaran en toda la

sombra del viaducto variando las especies seleccionadas en funcion de su

proximidad al cauce.
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Todas las plantaciones se llevaran a cabo de forma que, en ningin momento, se disminuya la

capacidad de desagle de las obras hidraulicas.

Restauracion de préstamos/vertederos

De acuerdo con los céalculos de movimientos de tierra casi todos los tramos son deficitarios en
materiales por lo que seran necesarias zonas de préstamo. Por otra, parte no todos los
materiales excavados seran reutilizables en los rellenos proyectados dadas sus
caracteristicas. Este material sobrante se utilizara preferentemente para la restauracién de los
huecos de los préstamos. Como norma se aprovecharan las zonas de préstamos para
vertederos al objeto de acondicionar morfolégicamente los impactos sobre el modelado del

terreno.

Para recuperar estas zonas se llevaran a cabo una serie de técnicas, que se especifican a

continuacion y seran de aplicacion general:

. Previo al comienzo de las actividades se retiraran las tierras vegetales.
. Aprovechamiento como préstamo/vertedero
. Se llevara a cabo una restauracion fisiografica de los terrenos hacia una morfologia

suave de aspecto natural, que permita la integracién en mayor medida en el

paisaje circundante.

. Se extenderan las tierras vegetales, en una capa de un minimo de 30 cm
. Se procederda a realizar siembras y plantaciones de arboles y arbustos.
. Estas zonas también seran el destino de los ejemplares a trasplantar.

7. MEDICIONES FINALES

Tras la aplicacién de las medidas preventivas y correctoras indicadas, en especial aquellas
destinadas a que no se empleen superficies extras de forma innecesaria como es la
reutilizacion de superficies de préstamo de tierras como zona de destino final de las tierras

excedentarias, las superficies afectadas y revegetadas quedan como sigue:
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Estimacion de superficies finales restauradas
Tramo Alternativa Ocupacion principal Taludes ca_m.mos de Préstamos Vertederos ZIAs SuPerflaes e_xtras Superficie final total
servicio innecesarias revegetada
1.1 606.552 64.103 293.077 165.433 51.104 3.791 1.184.061
| (Toledo) 1.2 366.418 40.675 164.004 469.114 34.428 2.290 1.076.929
1.3 397.755 39.870 538.539 139.167 34.451 2.486 1.152.267
1.4 419.274 38.758 0 1.598.479 34.459 2.620 2.093.590
1.1 702.790 80.465 574.423 276.101 56.587 4.392 1.694.760
Il (Torrijos) 1.2 677.863 86.740 679.815 43.992 57.043 4.237 1.549.689
1.3 657.795 88.943 797.617 0 57.033 4.111 1.605.500
1
.1 305.656 35.622 309.164 0 34.053 1.910 686.406
(Talavera
dela
Reina) 1.2 321.559 35.039 326.992 0 34.093 2.010 719.693
v V.1 462.882 60.599 525.161 0 44,199 2.893 1.095.734
(Oropesa) V.2 477.756 58.579 220.984 0 44.569 2.986 804.874
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