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1. OBJETO Y METODOLOGIA

1.1 OBJETO GLOBAL DE LA ACTUACION

La Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030, documento vigente
para la planificacion del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana,
contempla, dentro de la planificacion y gestion estratégica de la red ferroviaria, el
desarrollo de los ejes europeos Atlantico y Mediterraneo. Formando parte del segundo
de ellos (Algeciras-Frontera Francesa), se encuentra el tramo Valencia-Castellén, que
en la actualidad presenta una serie de limitaciones.

Por un lado, la actual estacion de Valencia Nord tiene una configuracion en fondo de
saco que obliga a que todas las circulaciones, tanto de Cercanias como de alta
velocidad, que acceden desde el sur, deban realizar una inversion de la marcha en
dicha estacion para encaminarse hacia el norte. Estas maniobras afectan a la
funcionalidad y capacidad de la estacion y generan pérdidas de tiempo para los
usuarios de estos servicios.

DIRECCION

CASTELLON - BARCELONA
SAGUNTO - TERUEL

ESQUEMA DE ViAS A
SITUACION ACTUAL

. ESTAGION l
ESTAGION DEL NORTE EL CABANYAL

ESTACION DE
DIREGCION JOAQUIN SOROLLA

MRIVELLA

ANICIO TUNEL

DIRECCION
CUENCA- UTIEL ‘\\

- = FiN TUNEL

MADRID NCID TUNEL

DIREGCION | DIREGCION
ALICANTE - MURCIA ALICANTE -MURCIA
ELGHE MADRID

Figura 1: Esquema de vias Situacion Actual. Fuente: Proyectos Constructivos Previos.

FUENTE DE |
A\ SANLUIS il VALENCIA
\ / A PUERTO
- _

= ', ~ = \__ -
DIREGCION t \E:w TUNEL

Por otro lado, la linea ferroviaria existente entre Valencia y Castellon presenta
actualmente problemas de explotacién por la alta ocupacion de la infraestructura debida
a un elevado numero de circulaciones y la heterogeneidad de las mismas, al coexistir
servicios de cercanias, largo recorrido y mercancias. Esto supone ademas que el
crecimiento de circulaciones futuras esta limitado.

Como solucibn a esta problematica se propone la ejecucion de una nueva
infraestructura ferroviaria global desde Valencia hasta Castell6n. La nueva plataforma
se prevé como prolongacion de la futura Estacion Central de valencia, dando
continuidad a las circulaciones en sentido sur-norte y evitando las mencionadas
inversiones de marcha.

Por su diferente naturaleza, escala y su ambito de actuacion, el conjunto de esta
infraestructura se desarrolla en dos tramos desarrollados en dos Estudios
Informativos independientes v redactados simultaneamente:

e Estudio Informativo del Nuevo Eje Pasante Norte-Sur de la Red Arterial
Ferroviaria de Valencia.

Se trata del presente Estudio Informativo, cuyo ambito se circunscribe al tramo
urbano en la ciudad de Valencia. Este tramo, que discurre en su mayor parte en
tunel, parte de la cabecera norte de la futura Estaciéon Central y discurre en
direccion norte hasta situarse al este de la doble via existente de Castellon, en
los términos municipales de Alboraya y Meliana, para las alternativas que
discurren por el margen este. Para la alternativa que discurre por el margen
oeste, el final del ambito se sitia en el entorno de los términos municipales de
Vinalesa y Foios.

Este nuevo tunel, por el que podran circular composiciones de cercanias y de
alta velocidad, dispondra de dos estaciones para servicios de cercanias: una
bajo la avenida de Aragdn y otra en el entorno de la universidad.

La nueva infraestructura posibilitara la continuidad de las circulaciones de largo
recorrido hacia el norte, evitando las inversiones de marcha en la ciudad de
Valencia, mejorando con ello la explotacién del corredor Mediterraneo y
suponiendo un ahorro de tiempo para todos los usuarios de estos servicios.

Ademas, se mejorara la explotacion de la red de Cercanias de Valencia, al
permitir dar continuidad a las lineas procedentes del sur con las del norte,
optimizando asi la gestion de material movil y permitiendo servicios directos

MEMORIA

Pagina 7



I DOI I I ESTUDIO INFORMATIVO DEL NUEVO EJE PASANTE NORTE - SUR DE LA RED ARTERIAL FERROVIARIA DE VALENCIA. ;—g{- CEESPANA  DETRANSFORTES, MOVILIDAD

a Y AGENDA URBANA

pasantes. Por su parte, las dos nuevas estaciones, situadas en zonas de gran
demanda e interconectividad, supondran un incremento sensible en el nUmero
de viajeros globales de la red, tal y como se concluye del estudio de demanda
realizado en el marco del presente Estudio Informativo.

e Estudio Informativo de la Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Valencia-Castellon.

Este Estudio Informativo se redacta simultaneamente al presente Estudio y en él
se define un nuevo trazado para servicios de alta velocidad entre la salida del
Eje Pasante al norte de la ciudad de Valencia y Castellon.

La finalidad principal de esta infraestructura es, por una parte, la reduccion de
tiempos de viaje con respecto a la infraestructura actual y, por otra, y el
incremento de la capacidad del corredor Mediterraneo, gracias a la segregacion
de tréaficos

Ambas actuaciones conforman, por tanto, una solucion global para la nueva conexion
ferroviaria entre Valencia y Castellon, por lo que estan intimamente ligadas y deben ser
coordinadas.

No obstante, debido a la heterogeneidad del tipo de actuacion (el tunel de caracter y
efectos predominantemente urbanos y el tramo Valencia-Castellén para circulaciones
de largo recorrido), y a la posible independencia de ejecucion (ya que no resulta
imprescindible ejecutar ambas simultAaneamente), se ha estimado que era conveniente
desarrollarlas en estudios informativos independientes.

Para la Optima coordinacion de ambos estudios, se ha considerado oportuno que
compartan parte de su contenido e, incluso, se han desarrollado de forma conjunta
aquellos documentos de los mismos cuya haturaleza requeria un enfoque global,
redactandose un Unico anejo de seleccion de alternativas y un Unico Estudio de Impacto
Ambiental.

La finalidad de esto es permitir una mejor comprension del conjunto de las actuaciones
y de las soluciones globales resultantes de las alternativas propuestas en ambos
Estudios.

El presente Estudio Informativo debe servir de base a los procesos de Informacion
Publica y Audiencia de Administraciones establecidos en la Ley 38/2015, de 29 de
septiembre, del Sector Ferroviario y su correspondiente Reglamento. Esta informacion
publica lo sera también a los efectos medioambientales, ya que la presente actuacion
se encuentra sometida al procedimiento de evaluacion de impacto ambiental ordinario
regulado por la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental que concluird,

en su caso, con la formulacion de la Declaracién de Impacto Ambiental por parte del
organo ambiental.

En este sentido, como consecuencia de la redaccion del Estudio de Impacto Ambiental
de forma conjunta para ambos expedientes definidos anteriormente, la tramitacion
ambiental ser4 también conjunta, con la finalidad de obtener una Declaracién de
Impacto Ambiental global para la nueva conexion ferroviaria entre Valencia y Castellon.

1.2 ANTECEDENTES

1.2.1 Antecedentes administrativos

El dia 26 de febrero de 2003 se firmo en Valencia el Convenio entre el entonces
Ministerio de Fomento, la Generalitat Valenciana, el Ayuntamiento de Valencia, RENFE
y el GIF para la remodelacion de la red arterial ferroviaria de Valencia. En el marco de
dicho convenio, el Ministerio de Fomento redact6 y aprobo dos estudios informativos:

e El Estudio Informativo del Proyecto de Integracion de la Alta Velocidad en
la ciudad de Valencia. Tramo I. Fue aprobado definitivamente con fecha 19 de
junio de 2006 y en él se definian, entre otras actuaciones, el Canal de Acceso
soterrado y la Estacion Central de Valencia soterrada.

e El Estudio Informativo del Proyecto de Integracion de la Alta Velocidad en
la ciudad de Valencia. Tramo Il. Fue aprobado definitivamente con fecha 13 de
junio de 2008 y en él se definian el eje pasante (desde la futura estacién Central
de Valencia hasta el término municipal de Meliana) por lo que constituye el
antecedente administrativo inmediato del presente Estudio Informativo.

Sin embargo, la Declaracion de Impacto Ambiental favorable (BOE 141 de 11 de
junio de 2008), ha caducado. Es por ello que de acuerdo con la Ley 21/2013 se
requiere la redaccién de un nuevo Estudio Informativo.

1.2.2 Antecedentes técnicos

El nuevo eje pasante norte-sur de la red arterial ferroviaria de Valencia cuenta con
diferentes estudios y proyectos previos, pudiendo destacarse los siguientes:

e Estudio Informativo del Proyecto de Integracién de la Alta Velocidad en la ciudad
de Valencia. Tramo | (2006).
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¢ Estudio Informativo del Proyecto de Integracion de la Alta Velocidad en la ciudad o Proyectos constructivos de la Integracion de la Alta Velocidad en la ciudad de
de Valencia. Tramo Il (2008). Valencia. Estacion central de Valencia.
e Proyectos constructivos del nuevo eje pasante por la ciudad de Valencia. .
Y ep P 1.3 METODOLOGIA
Divididos en seis proyectos constructivos, por fases:

El Estudio Informativo se divide en dos fases técnicas: Fase | y Fase Il

o Proyecto Constructivo: Red Arterial Ferroviaria de Valencia. Nuevo eje
pasante. Fase 1: Infraestructura del tinel y de la Estacion de Aragén.
(noviembre 2011)

o Proyecto Constructivo: Red Arterial Ferroviaria de Valencia. Nuevo eje
pasante. Fase 2: Infraestructura de la Estacion de Universidad y Ramal FASE |. ANALISIS FUNCIONALY DEFINICION

de Conexién del Cabafial. (febrero 2013) ALTERRAIEAS 175008
eRecopilacion de informacion disponible

o Proyecto Constructivo: Red Arterial Ferroviaria de Valencia. Nuevo eje eAnélisis del E.I. original
pasante. Fase 4: Arquitectura e Instalaciones no Ferroviarias en *Planteamiento de alternativas
Estaciones. (marzo 2013) eComparacion entre alternativas

o Proyecto Constructivo: Red Arterial Ferroviaria de Valencia. Nuevo eje
pasante. Fase3: Salto de carnero y Conexién L.A.V. Valencia-Castellon.
(mayo 2013)

o Proyecto Constructivo: Red Arterial Ferroviaria de Valencia. Nuevo eje FASE Il. DESARROLLO DE ALTERNATIVAS
pasante. Fase 5: Superestructura de Via. (junio 2013) 1/1.000
eDefinicion y estudio a escala 1/1.000 de las
o Proyecto Constructivo: Red Arterial Ferroviaria de Valencia. Nuevo eje alternativas seleccionadas en la fase anterior

pasante. Fase 6: Instalaciones no Ferroviarias en Tunel. (junio 2013). *Anélisis comparativo de alternativas segun
criterios econdmicos, ambientales,

funcionales y territoriales.
eSeleccidn de la que garantice mayor interés
Otros trabajos anteriores realizados fuera del &mbito del este Estudio Informativo, pero social

que son condicionantes de la actuacion son: *Estudio de Impacto Ambiental

o Estudio de Optimizacion Funcional del Ferrocarrii en el Corredor
Mediterraneo. Ministerio de Fomento (Julio 2000).

o Estudio Informativo del Proyecto de Integracion de la Alta Velocidad en la
ciudad de Valencia. Tramo | (2006).

o Proyecto constructivo de la Integracion de la Alta Velocidad en la ciudad de
Valencia. Nudo Sur.

o Proyectos constructivos de la Integracion de la Alta Velocidad en la ciudad de
Valencia. Canal de acceso a Valencia (fases I, Il y IlI).
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2. MARCO FERROVIARIO DE PARTIDA

2.1 INFRAESTRUCTURA ACTUAL

La configuracion de la Red Arterial Ferroviaria de Valencia esta determinada
actualmente por la disposicion de las Estaciones del Norte, y de Joaquin Sorolla en
fondo de saco. A estas estaciones acceden los servicios procedentes del sur y del norte
a través de un Unico pasillo ferroviario de algo mas de dos kilometros de longitud.

e Estacién Joaquin Sorolla: La estacion dispone de un total de 9 vias (6 de ancho
estandar y 3 de ancho ibérico), es en esta estacion donde actualmente se
prestan los servicios de AV.

e Estacion de Valencia-Nord: La estacion dispone de un total de 10 vias, donde
se prestan servicios de cercanias, media distancia y algunos de largo recorrido
en ancho ibérico.

La disposicion de estas dos estaciones en fondo de saco obliga a realizar inversiones
de marcha a todos los servicios que tengan caracter pasante, esto es, aquellos servicios
gue paren en Valencia pero que continlen hacia el norte o hacia el sur. Ademas de
esto, todos los servicios del norte, deben circular por el actual tinel del Cabanyal, dando
un rodeo por el sur y este de la ciudad, con el consiguiente aumento en el tiempo de
recorrido, de acuerdo con el siguiente esquema funcional.

DIRECCION
CASTELLON - BARCELONA
SAGUNTO - TERUEL

ESQUEMA DE ViAS
SITUACION ACTUAL

ESTACION l
ESTACION DEL NORTE EL CABANYAL

ESTACION DE
DIRECCION JOAQUIN SOROLLA

XIRIVELLA

DIRECCION
CUENGA- UTIEL ‘\~

- _—

i

FUENTE DE |
SR A VALENCIA
N PUERTO
_

N\

‘-E:w TUNEL

VIA ANCHO UIC
ViA ANCHO MIXTO
Vi ANCHO IBERICO

DIRECCION
MADRID

DIREGGION | DIRECGION
ALICANTE - MURCIA ALICANTE - MURCIA
ELCHE MADRID

Figura 2: Esquema de vias Situacion Actual. Fuente: Proyectos Constructivos Previos.

Para solucionar esta situacion, y permitir que las circulaciones sean pasantes, resulta
necesario acometer tres actuaciones en la red arterial ferroviaria (RAF) de Valencia:

e Canal de Acceso.
e Estacion Central de Valencia.
¢ Nuevo Eje Pasante Sur-Norte.

Las dos primeras estan ya planificadas y proyectadas, siendo la ultima objeto del
presente Estudio Informativo.

La estacion Central de Valencia esta prevista en dos niveles soterrados; el superior
para servicios de alta velocidad que finalicen en Valencia, y el inferior para servicios de
alta velocidad pasantes y para servicios de Cercanias y Regionales en ancho ibérico.

En el presente Estudio Informativo se ha previsto que el tunel del Nuevo Eje Pasante
Sur-Norte conecte con el nivel inferior de la Estacién Central (cota aproximada -23
metros) en la cabecera norte de la estacion y se dirija al norte hasta conectar con la
linea existente Valencia-Castellén-Tarragona, ademas de con la linea de alta velocidad
Valencia-Castellébn (aun en planificacion) a la altura del limite de los términos
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municipales de Valencia y Meliana. Asi el tinel permitiria las circulaciones pasantes
norte-sur, tanto para los trenes de alta velocidad provenientes/destino Madrid y del sur
(dando continuidad al Corredor Mediterraneo), como a los servicios de cercanias, lo
que permitiria unificar servicios y mejorar la explotacion de la infraestructura.

2.2 SERVICIOS / TRAFICOS ACTUALES DE VIAJEROS

Por la actual estacion de Valencia-Nord circulan servicios de diversa tipologia.:

= Servicios de larga distancia/alta velocidad (LD/AV)

= Servicios de media distancia (MD)

= Servicios de Cercanias (Cerc)
La red de Cercanias de la Comunidad Valencia, en la actualidad se compone de
6 lineas, todas ellas, salvo la C-4, parten o llegan a la estacion de Valencia Nord,
gue es la ubicacion de la futura Estacion de Central de Valencia, de donde partira
el futuro tunel pasante.

A continuacion, se recoge una tabla resumen de los servicios actuales prestados en la
ciudad de Valencia conforme a las premisas establecidas anteriormente:

BARCELONA 6

TERUEL
a Castello de
2caudiel Il C-5 C 6)‘[: Plana ;
o 3
/ Almassora |~
C
Vila-real &
[y 7
d}éricx vaer . / Burriana-Alquerias N.P.[J
DTSN /" Nules-La Vilavella 3= 5
)
Segorbe-Arrabal \. Moncofa
1 Segorbe-Ciudad \
.Suneja' Xilxes 3
LN
6 Algimia La Llosa 4
7 Estivella-Albalat dels rmngers'\ ,
. Almenara i
5 Gilet
Les Valls 2
4
Sagunt 2
Pucol &
3 3
El Puig d
CUENCA c.3 2 Massalfassar
Albuixech 2
Uﬁ“ 1 Xirivell Roca-Ciper
J5an Antonio de Requena ."we a
L'Alter Valencia-Cabanyal [5]
/-] Requena * &
\. C 4 K i Valéncia-F.S.L.E 1
El Rebollar
N\ —_— E¥ Valéncia Nord EEEL
> > B & o > & . =
VP o P T & & & P &
\e.vg (\(b\‘ & & v."-(\e QA\o‘ ‘\\\’o'$ V5§ \&)z‘ \»é\"‘\i,\b‘ Alfafar-Benetisser
o & 8 S @ I
& “\&\1 0\5 o' Massanassa
» 1 * Catarroja s
2 = Silla
2 [~IBenifaio-Almussafes 2
3 21 Algemesi El Romani
4 211 Alzira = Sollanal3 3
5 # Carcaixent
JLa Pobla Llarga Secals 4
[L'Enova-Manuel Cullera 2 [
6 1171 Xativa ! Tavernes -
7 L'Alcidia de Crespins de la Valldigna
AENOR | A AENOR 4 Montesa ALCOI ROACOR 5
- Vallada
7 Moixent
S| (e Pl platja i

Lineas C-1, -2y C-6
ALBACETE

Gandia 28  Gandiai -

Linea Cercanias Itinerario Circ. Ida Circ. Vuelta
C-1 Valencia Nord-Gandia 37 38
C-2 Valencia Nord-Xativa/Moixent 42 44
Cc-3 Valencia Nord-Bufiol/Utiel 24 23
C-4 Valencia Sant Isidre- Xirivella L'Alter 0 0
C-5 Caudiel -Valencia Nord 4 5
C-6 Valencia Nord- Castellé de la Plana 41 41
TOTAL CERCANIAS 148 151
Servicio Itinerario Circ. Ida Circ. Vuelta
AV/LD Valencia-Castellon 7 7
TOTAL AV/LD 7 7
Servicio Itinerario Circ. Ida Circ. Vuelta
MD Valencia-Castelléon 5 5
TOTAL MD 5 5

Tabla 1: Tabla resumen servicios actuales prestados en la ciudad de Valencia. Elaborado por IDOM.

ALACANT

ﬁ C-1 Valéncia Nord - Gandia ﬂ Parking en la estacion
Valéncia Nord - Xativa - Moixent |
[:] Conexion con Bus urbano
I <3 valéncia Nord - Bufiol - Utiel Connexid bus urt
. C-4 valéncia-Sant Isidre - Xirivella L'Alter Conexion con Bus interurbano
. C-5 Valéncia Nord - Caudiel Xi0 bus interuro
. C-6 Valéncia Nord - Castellé de la Plana

Autobus de conexion con la estacion
Valéncia Joaquin Sorolla.

m Conexion con metro
C 5 am}

Figura 3: Red de Cercanias RENFE de Valencia. Fuente: Pagina web de Renfe
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3. DEFINICION DE ALTERNATIVAS ESTUDIADAS

Wr—

3.1 RESUMEN DE ESTUDIOS PREVIOS EXISTENTES

A continuacion, se incluye un breve resumen donde se exponen las alternativas de
trazado que se han incluido en los diferentes documentos previos al presente Estudio
Informativo, determinando las modificaciones que se han ido produciendo y que han 3 T SSNG
desembocado en el trazado definido en los Proyectos Constructivos. UNRA ACTOAL

SUPERFICIE
- TUNEL

VALENCIA

El primer documento del que se tiene conocimiento en el que se contempla el Eje

Pasante, es el Estudio de Optimizacion Funcional del Ferrocarril en el Corredor

Mediterraneo de Julio 2000. En él se incluye un trazado denominado Solucién 0 que,

partiendo de la Estacion Central de Valencia, discurre hacia el norte, pasando por la . TN

estacion Pont de Fusta para, posteriormente, girar ligeramente hacia el oeste al salir ;

del nacleo urbano y finalmente, seguir hacia el norte. L

Posteriormente se redactd el Proyecto de Remodelacion de la Red Arterial de
Valencia. En este documento, en el que se estudian alternativas tanto para servicios \ s
de alta velocidad como para servicios de Cercanias, se contemplan 9 alternativas de X
trazado que se engloban dentro de dos opciones:

e Opcion A. El tuanel de cercanias discurre bajo las grandes avenidas, lo que
permitia implantar nuevas estaciones mientras que el tunel de largo recorrido
discurre bajo el casco histarico.

VALENCIA
e Opcion B. Tanto el tunel de cercanias como el de largo recorrido se plantean

bajo el casco histérico. Una de estas opciones (B2) es similar a la solucion 0 del
estudio funcional anterior. e Wi (I A —

OPCION —A—
LINEA ACTUAL
-

Figura 4: Opcion A del Estudio Informativo del Proyecto de Remodelacion de la Red Arterial De Valencia.
Fuente: Estudio Informativo del Proyecto de Remodelacion de la Red Arterial De Valencia.
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Figura 5: Opcién B del Estudio Informativo del Proyecto de Remodelacion de la Red Arterial De Valencia.

Fuente: Estudio Informativo del Proyecto de Remodelacion de la Red Arterial De Valencia.

T

El siguiente documento redactado es, el Estudio Informativo del Proyecto de
Integracion de la Alta Velocidad en la Ciudad de Valencia de marzo 2003.

- TRAMO PUERTO DE VALENCIA - CABARAL - UNIVERSIDAD

Figura 6: Trazado del Estudio Informativo del Proyecto de Integracién de la Alta Velocidad en la Ciudad de
Valencia, de marzo 2003. Fuente: Estudio Informativo del Proyecto de Integracion de la Alta Velocidad en la
Ciudad de Valencia, de marzo 2003.

Este trazado es coincidente con la solucion Al del precedente Estudio Informativo del
Proyecto de Remodelacion de la Red Arterial de Valencia. La solucion propuesta para
las vias de ancho ibérico consiste en una ampliacion del nimero de vias existentes
dentro de la red arterial ferroviaria actual y, ademas, el trazado del tunel pasante en
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ancho estandar se podria disefiar de forma paralela al tinel de ancho ibérico, para
evitar una posible afeccién a yacimientos.

—_ ~

Sy % v f‘_ 1,
ESTACION CENTRAL
DE VALENCIA

PR~

A continuacién, se redacta el Estudio Informativo de la Integracion de la Alta
Velocidad en la Ciudad de Valencia. Tramo Il, aprobado en 2008 y que, como se ha
indicado constituye el principal antecedente del presente Estudio Informativo. La
solucion de trazado propuesta consiste en un Unico tanel, coincidente con la solucion
del tanel de ancho ibérico del estudio anterior de 2005, aunque en este caso, disefiada
para ancho mixto. De esta forma se unifican los dos tineles en uno solo que albergara
todos los servicios pasantes, tanto de largo recorrido como de cercanias. Para estos se
prevé dos nuevas estaciones situadas en el centro de la ciudad, una en la avenida de
Aragon y otra bajo la avenida de los naranjos, en la zona de la universidad. ,

Figura 7: Trazado propuesto en Estudio Informativo de la Integracion de la Alta Velocidad en la Ciudad de
Valencia. Tramo I, editado en Julio de 2006. Fuente: Estudio Informativo de la Integracién de la Alta Velocidad en
la Ciudad de Valencia. Tramo I, editado en Julio de 2006.

La solucién propuesta para la conexién con la nueva linea de Alta Velocidad y con el
actual Corredor Mediterraneo consiste en sendos saltos de carnero.

Como ultimo antecedente, aparecen los Proyectos Constructivos redactados a partir
de la solucion contemplada en el Estudio Informativo mencionado anteriormente.
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Estos proyectos contemplan modificaciones, tanto de trazado, como funcionales, con
respecto a la solucién aprobada en el Estudio Informativo:

e Se modifica la configuracién de vias de la estacion de Universidad, invirtiendo el
ancho de éstas y las conexiones contempladas en el Estudio tanto con la LAV
Valencia-Castellon como con el tunel del Cabafal.

e Por otra parte, se modifica la ubicacion de la conexién de la nueva LAV Valencia-
Castelldn con el corredor Mediterraneo. Informativo.

A continuacion, se puede encontrar un esquema funcional comparativo:

ESQUEMA DE VIAS ESQUEMA DE VIiAS
ESTUDIO INFORMATIVO PROYECTOS CONTRUCTIVOS

PASO SUPERIOR
) GARRADET.

PASO SUPERIOR PASO SUPERIOR
AT

I

/r
ESTACION ARAGON
-
DE VALENCIA/ DE VALENCIA

Figura 8: Comparativa entre el esquema funcional propuesto en el Estudio Informativo aprobado y los Proyectos
Constructivos. Fuente: Proyectos Constructivos Previos.

3.2 CONDICIONANTES DE PARTIDA

De todo lo expuesto con anterioridad se pueden extraer los siguientes condicionantes
generales:

e Inicio del tunel pasante en cabecera norte de la futura Estacion Central de
Valencia, desde la planta -1.

e Los trazados en su zona urbana deberan discurrir bajo las grandes avenidas, y
con una rasante profunda, para evitar posibles afecciones a edificaciones.

e Los trazados en su zona periurbana y rural deberan discurrir por corredores
actualmente existentes, para evitar un fuerte impacto territorial.

e EIl tinel se ejecutara exclusivamente para servicios de viajeros, no estando
contemplado que este preste servicio a las circulaciones de mercancias.

Ademas de tener en cuenta los condicionantes derivados de antecedentes técnicos
mencionados, a la hora de concebir las alternativas de trazado se han valorado otros
condicionantes de diversa indole: econdmicos, ambientales, funcionales y territoriales.

Se ha tenido en cuenta la Ley 5/2018, de 6 de marzo, de la Huerta de Valéncia, vigente
desde 2018, que dispone que la creacion de nuevas infraestructuras que afecten al
ambito de la Huerta de Valencia debera orientarse a la concentracion de las
infraestructuras lineales en corredores multimodales y la minimizacion de la ocupacion
del suelo de huerta.

Los condicionantes funcionales atienden al objetivo de prestar el mejor servicio al
usuario, lo que implica parametros de trazado que permitan maximizar las velocidades
de circulaciéon y, por tanto, minimizar el tiempo de viaje.

En la actualidad el tiempo de viaje minimo, para los servicios, tanto de Cercanias como
de alta velocidad, entre la estacién de Valencia Nord y Alboraya es de unos 13-14
minutos, por lo que la nueva infraestructura sera tanto mas competitiva cuanto mas
consiga reducir ese tiempo de viaje. En este sentido, el hecho de que el futuro tanel
pueda ser compartido por servicios de Cercanias y Alta Velocidad supondra una ligera
limitacion a la velocidad de estos ultimos y, por tanto, para los tiempos de viaje, como
se vera a lo largo del Estudio.

Los condicionantes ambientales persiguen el objetivo de generar el minimo impacto
sobre el medioambiente, buscando, en particular, la minima afeccién posible a la Huerta
de Valencia, entorno donde el eje pasante sale a superficie.
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Los condicionantes econdmicos, por su parte, imponen el objetivo de maximizar la
rentabilidad econémica de la actuacién, para ello se trata de minimizar los costes de
ejecucién lo maximo posible. En este sentido se plantea, como se vera mas adelante,
la ejecucién de una alternativa que minimiza la longitud de tldnel y, con ello, el coste de
inversion.

Por ultimo, los condicionantes territoriales obligan a la buscar afectar al minimo
namero de terrenos posible, evitando la creaciébn de nuevos corredores de
infraestructura que generen nuevas barreras territoriales. También se busca minimizar
las afecciones a otras infraestructuras y servicios, asi como a elementos de especial
valor patrimonial.

Ademas, con caracter general, el nuevo eje pasante norte-sur de la red arterial
ferroviaria de Valencia se disefiara con parametros adecuados a la legislacion y
normativa técnica vigente y, en particular, cumpliendo con lo dispuesto en el vigente
Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre, sobre seguridad operacional e
interoperabilidad ferroviarias.

3.3 ALTERNATIVAS ESTUDIADAS EN FASE 1

Tal y como ya se ha mencionado, la finalidad principal del tanel es permitir que las
futuras circulaciones en direccion sur-norte por la ciudad de Valencia sean pasantes,
dando continuidad al Corredor Mediterraneo.

En la Fase | del presente Estudio Informativo se han definido un total de 5 Alternativas:

Alternativa Base,

Alternativa A1,

Alternativa A2,

Alternativa B

e Yy Alternativa C.

Todas las alternativas parten de la futura estacion Central de Valencia en su cabecera
norte y enlazan con las alternativas definidas en el Estudio Informativo de Linea de Alta
Velocidad Valencia — Castellén. Esta conexién se produce en dos puntos diferentes
segun se trate de alternativas que discurren proximas al litoral o mas hacia el interior.
Uno de los puntos de conexion se encuentra cercano a la linea que delimita los términos
municipales de Alboraya y Meliana, mientras que el otro es coincidente con la linea que
delimita los términos municipales de Vinalesa y Foios.
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Figura 9: Alternativas planteadas en Fase 1. Fuente: Proyectos Constructivos Previos.
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3.3.1 Alternativa Base

La Alternativa Base, esta fundamentada en la aprobada definitivamente en el Estudio
Informativo del Proyecto de Integracion de la Alta Velocidad en la ciudad de
Valencia. Tramo Il. Consiste en un tunel de ancho mixto destinado a servicios de
Cercanias y de Alta Velocidad y que alberga dos estaciones, Aragon y Universidad.
Cuenta con conexion con el Corredor Mediterraneo hacia el norte y hacia el sur. A partir
de la conexidn con el Corredor Mediterraneo hacia el norte se proyecta una plataforma
paralela al Corredor mediterraneo en superficie y las vias pasan a ser de uso exclusivo
de alta Velocidad.

3.3.1 Alternativa A1

La alternativa A1 busca generar una minima afeccion a la huerta Valenciana. Para
conseguir este proposito se ha proyectado, al igual que la Alternativa Base, un tunel
pasante para la conexion de las cercanias con el corredor mediterraneo y dos
estaciones (Aragon y Universidad): desde Aragén, el tinel se bifurca y mediante dos
tuneles de via uUnica destinados a los servicios de AV que se separan del tanel de
cercanias y se dirigen al oeste buscando afectar lo minimo posible del ambito de la
huerta.

3.3.1 Alternativa A2

En el caso de la Alternativa A2, sélo se contempla el tinel de Alta velocidad, por lo que
Nno cuenta con servicio de cercanias, por consiguiente, no se prevén estaciones ni
conexion con el corredor mediterraneo.

3.3.1 Alternativa B

La Alternativa B es coincidente tanto funcionalmente como en trazado en planta, con la
Alternativa Base y al igual que las alternativas A1y A2, busca minimizar la afeccién en
superficie a la huerta Valenciana. Para ello, se prolonga el tinel de Alta Velocidad hasta
las cercanias del barranco de Carraixet.

3.3.1 Alternativa C

Por ultimo, se ha propuesto la Alternativa C, que se plantea con la finalidad de obtener
una soluciéon que minimice la inversibn econdmica y también el impacto sobre el

territorio, saliendo a superficie al final de las grandes avenidas y aprovechando el
corredor generado por la V-21. Al igual que las alternativas que cuentan con servicio de
cercanias, dispone de dos estaciones (Aragon y Universidad), siendo en este caso, la
Estacién Universidad una estacion en superficie. Esta solucién también mantiene la
funcionalidad de conexién del tinel pasante con la linea del corredor mediterraneo.

3.4 ALTERNATIVAS ESTUDIADAS EN FASE 2

Para la seleccion de las alternativas a estudiar en fase Il, se traté de seguir criterios de
singularidad entre alternativas. Siguiendo esta premisa se descartaron aquellas
alternativas que cuya funcionalidad resultase similar o se viese complementada por
otras alternativas de las ya contempladas.

En este sentido se descartaron las siguientes:

e Alternativa B: Esta alternativa resultaba coincidente tanto funcionalmente como
en trazado en planta, con la Alternativa Base. Por lo tanto, como ambas
alternativas resultaban muy similares, se ha decidido estudiar solo una de ellas
en Fase Il.

e Alternativa A2: Esta alternativa solo contempla el tinel de alta velocidad. Si bien
es cierto que econémicamente podria ser mas ventajosa que la Alternativa Al,
se consideraba que el hecho de que no pudiese prestar servicio de Cercanias
contravenia una de las premisas fundamentales de la infraestructura, que era
mejorar y optimizar este modo de transporte en la ciudad de Valencia. Por esta
razon no se considerd oportuno su analisis en Fase Il

Las Alternativas desarrolladas en la Fase 2 del Estudio Informativo son, por tanto, las
alternativas Base, C y la alternativa A1 que en esta segunda fase y por simplificar
pasara a llamarse Alternativa A.

Las alternativas contempladas en Fase Il presentan un primer tramo comun: todas
parten del nivel inferior de la futura estacion Central de Valencia, en su extremo norte,
cruzan bajo la Marquesina actual de la Estacion Central, girando inmediatamente hacia
la derecha, pasando bajo la Plaza de Toros, para situarse bajo la gran Via Marqués del
Turia. Tras cruzar el antiguo cauce del Turia, enfilan la Avenida de Aragon, donde se
proyecta una estacion en conexién con la estacién de Aragon de la linea 5 de Metro de
Valencia. Esta estacién presentara diferentes configuraciones en funcién de la
alternativa analizada. A partir de este punto cada alternativa presenta trazados
diferentes.
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34.1 Alternativa Base

A partir de la cabecera norte de la futura estacion de Aragén, el trazado gira hacia el
este para situarse bajo la Avenida de los Naranjos, planteandose aqui una nueva
estacion (Universidad).

Desde las vias exteriores de ancho mixto de la estacién de Universidad, la linea
continua hacia el norte, discurriendo bajo las cocheras de Metro y de EMT, y conecta
con la infraestructura existente entre Valencia y Castellon mediante dos saltos de
carnero. Ademas, se disefia una conexioén hacia el sur con el actual tunel de Cabanal
desde las vias centrales de la estacion Universidad, en ancho ibérico. De esta forma se
permiten las conexiones de cercanias hacia la estacion de Cabafal y de Fuente de San
Luis, asi como eventualmente el acceso al CTT.

Una vez realizada la conexion con el Corredor Mediterraneo, las dos vias de la
plataforma de AV, ya en ancho internacional, se prolongan hacia el norte hasta alcanzar
el punto de conexion con las alternativas litorales definidas en el Estudio Informativo de
linea de alta velocidad Valencia — Castellon. Antes de esta la conexion, la nueva
infraestructura cruza la V-21 y el barranco de Carraixet. Estos cruces se resuelven
mediante paso inferior y mediante viaducto, respectivamente.

Esta alternativa implica que el tinel pasante se ejecuta practicamente en su totalidad
mediante una Unica tuneladora, que se introducira por el Norte, en el entorno de la
Subestacion de Malvarrosa, y se extraera finalmente por el Sur en la Estacién Central.
Se plantea, ademas, una extraccion y posterior introduccion intermedia para salvar el
paso bajo la actual estacion de metro de Aragon, en dénde el espacio reservado para
el paso de la tuneladora resulta limitado y comprometeria el géalibo en el total de la
actuacion si se plantease solo por este cruce el uso de una tuneladora de menor
didmetro. Asi pues, con excepcion del recinto apantallado en el entorno de la estacion
de Aragon el tinel pasante se realiza mediante tuneladora.

Tanto la estacion de Universidad como la conexion con el tunel del Cabafal, se
ejecutaran mediante pantallas.

Para la ejecucion del pozo de ataque norte sera necesario desplazar la subestacion de
ADIF La Malvarrosa.
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Figura 10: Alternativa Base. Fuente: Elaboracién Propia.
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3.4.2 Alternativa A

En este caso, en la estacion de Aragon, son las vias exteriores (en ancho internacional)
las que prestan servicios de alta velocidad y dan continuidad a la LAV Valencia-
Castellon. Una vez parte de la cabecera norte de la futura estacion de Aragon, el
trazado de estas vias mantiene el sentido norte, girando ligeramente hacia el oeste, de
tal forma que se sitien bajo el Bulevar Periférico Norte, imitando su recorrido, hasta
llegar a la interseccién con la calle Alfahuir, En este punto, el trazado deja de discurrir
bajo terrenos urbanizados, manteniendo la direccion noroeste. Vira ligeramente al oeste
para evitar discurrir bajo la poblacion de Tabernes Blanques. Posteriormente gira hacia
el norte para pasar entre Carpesa y Bonrepos i Mirambell, y cruzar bajo el barranco de
Carraixet.

Tras el paso bajo el barranco, el trazado sube a la superficie, volviendo a girar hacia el
oeste para pasar entre las poblaciones de Vinalesa y Foios. En el limite de estos dos
municipios el trazado se conecta con las alternativas interiores del primer tramo del
Estudio Informativo de la LAV Valencia — Castellon.

Las vias interiores, de ancho mixto por su parte, giran hacia el este y replican el trazado
de la Alternativa Base, conectando hacia el sur con el actual tinel del Cabafial en ancho
ibérico y con la linea existente Valencia-Castellon mediante un salto de carnero.

Al igual que en la alternativa Base, la estacion de Universidad y la conexion sur con el
tunel de Cabanfal, se ejecutaran mediante pantallas, aunque en el momento de ejecutar
las obras se debera demoler el tunel de via doble que ya se habra ejecutado en una
fase anterior.

El tinel en ancho mixto, al igual que en la alternativa Base, se ejecuta practicamente
en su totalidad mediante una tuneladora, que se introducira por el Norte, en el entorno
de la Subestacion de Malvarrosa, y se extraera finalmente por el Sur en la Estacion
Central. Se plantea, ademas, una extraccidén y posterior introduccion intermedia para
salvar el paso bajo la actual estacion de metro de Aragon, en dénde el espacio
reservado para el paso de la tuneladora resulta limitado y comprometeria el galibo en
el total de la actuacion, si se plantease solo por este cruce el uso de una tuneladora de
menor diametro. Asi pues, con excepcion del recinto apantallado en el entorno de la
estacion de Aragon el tunel pasante se realiza mediante tuneladora.

Los dos tuneles de via Unica en ancho internacional que parten de la estacién de Aragén
se ejecutaran mediante una tuneladora de via Unica, que se introducira en el pozo de
ataque de Vinalesa para ejecutar la via derecha y se extraera en la Estacion de Aragon.
Posteriormente se ejecutara con la misma tuneladora el tunel de la via izquierda desde
la Estacion de Aragén para finalmente extraer la tuneladora en Vinalesa.
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Figura 11: Alternativa A. Fuente: Elaboracion Propia.
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3.4.3 Alternativa C

Por ultimo, se ha propuesto la Alternativa C, que se plantea con la finalidad de obtener
una solucion mas econémica y minimizar el impacto sobre el territorio aprovechando el
corredor generado por la V-21. Al igual que las alternativas que cuentan con servicio de
cercanias, dispone de dos estaciones (Aragon y Universidad), siendo en este caso, la
Estacion Universidad una estacion en superficie. Esta solucién también mantiene la
funcionalidad de conexién del tinel pasante con la linea del corredor mediterraneo.

Desde la Estaacion de Aragén el tlinel prosigue bajo la Avenida de Cataluia, para
posteriormente, girar hacia el este y situarse junto a la V-21 en su margen norte, y subir
a superficie. En esta alternativa se plantea también la construccion de la estacion
Universidad en el momento en que la linea pase a ser en superficie, adosada a la V-21.
La configuracion de esta nueva estacion es de 4 vias, 2 centrales de ancho mixto y dos
exteriores de ancho ibérico. Los andenes de 200m de longitud se sitian entre las vias
centrales y exteriores.

El trazado discurre paralelo a la V-21 y por el margen contrario al de la Universidad
Politécnica, debido a la inexistencia de espacio entre las edificaciones y urbanizacion
del complejo universitario y la V-21.

Para intentar acercar la estacion lo mas posible a la zona universitaria, se coloca el
pozo de extraccion adyacente a la glorieta interseccion de las Avenidas Catalufia y los
Naranjos. De esta forma se disefia la rampa que se posiciona entre la V-21 y el
cementerio. Con este disefio se consigue que la estacion se situé a aproximadamente
150 metros del complejo universitario. El espacio disponible entre autovia y cementerio
es ajustado, aunque suficiente, para la colocacion de la rampa. Adicionalmente, se
debera generar un paso inferior bajo la autovia y un paseo de conexion entre la estacion
y la Universidad.

Se proyectan conexiones con el corredor mediterraneo, tanto en sentido norte como en
sentido sur, pasada la estacion de Universidad. Estas conexiones se realizan mediante
saltos de carnero con pasos inferiores para evitar la afeccion paisajistica a la huerta
Valenciana. En sentido sur, se hace con un radio bajo, de 275m, para intentar minimizar
el area afectada, ya que se crea una pequefa isla mal comunicada entre la V-21 vy el
Corredor Mediterraneo. En el caso de la conexidn norte, ésta se realiza con radios mas
amplios.

Una vez realizada la conexion con el Corredor Mediterraneo, las dos vias de la
plataforma de AV, ya en ancho internacional, se prolongan hacia el norte hasta alcanzar
el punto de conexion con las alternativas litorales definidas en el Estudio Informativo de

linea de alta velocidad Valencia — Castellobn. Antes de esta la conexién, la nueva
infraestructura cruza el barranco de Carraixet que se resuelve mediante un viaducto.

En esta alternativa, el tinel pasante se ejecuta practicamente en su totalidad mediante
una tuneladora, que se introducira por el Norte y se extraera finalmente por el Sur,
planteandose una extraccion y posterior introduccién intermedia para salvar el paso
bajo la actual estacién de metro de Aragon, en donde el espacio reservado para el paso
de la tuneladora resulta limitado y comprometeria el galibo en el total de la actuacion si
se plantease sélo por este cruce el uso de una tuneladora de menor diametro. Asi pues,
con excepcion del recinto apantallado en el entorno de la estacién de Aragén el tlnel
pasante se realiza mediante tuneladora.
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Figura 12: Alternativa C. Fuente: Elaboracion Propia.
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3.5 OTRAS SOLUCIONES ANALIZADAS Y DESCARTADAS PARA ESTE
ESTUDIO

Ademés de las Alternativas analizadas en el presente Estudio Informativo, se han
estudiado preliminarmente otras soluciones que finalmente se descartaron por
diferentes probleméticas:

1. Salida directa hacia el norte
e Salida al Norte desde la planta -2. Cota relativa -22m
e Salida al Norte desde la planta -1. Cota relativa -8,5m
2. Salida directa en tunel hacia Roca-Cuper
3. By-pass de mercancias y estacion Fuente de San Luis

Las caracteristicas de estas alternativas y la razon de por qué fueron descartadas se
recogen en el Anejo 3 Estudio de Soluciones.

3.6 FORMACION DE ALTERNATIVAS GLOBALES ENTRE VALENCIA Y
CASTELLON

Tal y como se ha indicado en el primer apartado de esta memoria, se haya concebido
una solucién global para la nueva conexion ferroviaria entre Valencia y Castellon,
resultante de combinar las alternativas estudiadas en el presente Estudio Informativo
(tramos I, II, 1l y IV) y en el Estudio informativo del nuevo eje pasante Norte-Sur de la
Red Arterial Ferroviaria de Valencia, (tramo 0).

La combinacién de las alternativas planteadas en ambos Estudios Informativos da lugar
a siete alternativas completas, que son las analizadas en el presente andlisis
multicriterio. Estas alternativas completas se presentan en la siguiente tabla junto a su
formacion y denominacién que se seguira para su referencia.

EJE
PASANTE .
o LAV VALENCIA-CASTELLON ALTERNATIVAS
VALENCIA COMPLETAS
TRAM TRAMO | TRAMO | TRAMO ALT.
TRAMO'G ‘ ol ‘ I 1l IV I+ 1V
A 11 1 .1 Alt. interior ALT 1
A 11 1.3 .2 Alt. interior- ALT 2
litoral 1
A 1.6 1.2 .2 Alt. interior- ALT 3
Y, litoral 2
Base 1.2 1.2 .2 Alt. litoral 1 ALT 4
Base 1.3 1.2 .2 Alt. litoral 2 ALT 5
C 1.2 1.2 1.2 Alt. litoral 1 ALT 6
C 1.3 1.2 .2 Alt. litoral 2 ALT 7

Tabla. Formacion de alternativas completas entre Valencia y Castellon.

4. ESTUDIO DE DEMANDA DE CERCANIAS

4.1 OBJETO DEL ESTUDIO DE DEMANDA DE LAS ESTACIONES DE ARAGON
Y UNIVERSIDADES

En el marco del presente Estudio Informativo se redactdé un Estudio de demanda
(incluido como Anejo 6) cuyo objeto era analizar la demanda potencial que podrian
captar dos nuevas estaciones de Cercanias (Aragon y Universidades) ejecutadas en el
trazado del eje pasante, en el centro de la ciudad de Valencia. Las conclusiones del
Estudio pretenden servir de base para tomar decisiones acerca de la conveniencia 0 no
de ejecutary, su vez, para determinar el esquema de explotacion 6ptimo, desde el punto
de vista de la movilidad, para la futura red de Cercanias de Valencia.

Las estaciones contempladas en el Estudio Informativo, se localizan en la Avenida de
Aragén y en el entorno de la Universidad Politécnica de Valencia y la Universidad de
Valencia, denominandose en este estudio como estacion de Aragdén y estacion de
Universidades, respectivamente. Para el caso de esta segunda se han analizado dos
localizaciones, debido a que la alternativa C de trazado contempla una ubicacién en
superficie y alejada del campus, a diferencia de las alternativas A y Base.

Esta doble modelizacién de la estacion de Universidades servira para determinar,
desde el punto de vista de la funcionalidad, cual de las dos ubicaciones es mas
favorable y, por tanto, los resultados obtenidos se pueden emplear como criterio a la
hora de comprar las diferentes alternativas de trazado.
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Figura 13: Nueva Red Arterial Ferroviaria de Valencia, con el eje pasante y las nuevas estaciones de Cercanias,
segun alternativas de trazado, desarrollada en el Estudio Informativo. Fuente: Elaboracion propia
Se ha analizado la demanda potencial de las mismas en diversos horizontes
temporales, incluyendo diferentes hipotesis de desarrollo territorial:

Los horizontes temporales considerados han sido los siguientes (considerando, en
todo caso, la implantacion de ambas estaciones):

e Escenario 1. Escenario base de puesta en servicio de la infraestructura,
considerando desarrolladas las siguientes actuaciones:
o Finalizacion del canal sur de acceso a la estacién de Valéncia-Nord.
o Ejecucion de la nueva Estacién Subterranea en el Parque Central.

o Ejecucion del nuevo Eje Pasante.
o Implantacién de la nueva red de autobuses metropolitanos (MetroBus)
e Escenario 2. Escenario a medio plazo. Actuaciones consideradas en el
escenario 1 a las que se afade:
o Subescenario 2.a. Considerando aquellas actuaciones en el entorno de la
estacion de Aragon que pudiesen influir significativamente en la demanda.
o Subescenario 2.b. Sin considerar ninguna actuacion en el entorno de la
estacion de Aragon.
e Escenario 3. Escenario a largo plazo considerando todas las infraestructuras de
transporte publico.

4.2 METODOLOGIA GENERAL

El proceso metodologico para el desarrollo del presente estudio de demanda sigue la
siguiente secuencia de actividades:

La primera actividad consiste en el analisis, consolidacion y actualizacion de la
informacion sobre movilidad tanto en Renfe-Cercanias como en el resto de los modos
del Area Metropolitana de Valencia, que hay disponible en el entorno de actuacion.

e Encuesta domiciliaria telefénica de movilidad del Area Metropolitana de
Valencia: se analiza con detalle las pautas de movilidad de las zonas de
transporte del area de influencia de las futuras estaciones y sus relaciones con
el resto del AM.

e Encuestas de movilidad en la red de transporte publico, con especial
hincapié en las encuestas de Renfe Cercanias (1.673 encuestas)

e Informacion de lared de Cercanias de Valencia, con informacion actualizada
de 2018 proporcionada por la propia Renfe

e Informacioén sobre el estudio de movilidad en el ntcleo de Cercanias de Valencia
elaborado por ADIF.

e Caracterizacion de los flujos de movilidad de la Comunidad Valenciana,
con telefonia movil.

Con la informacién disponible se caracterizan los viajes con destino en el entorno de
estudio. Siempre de mayor a menor escala, de mas general a mas especifico. Asi, se
realiza un detallado andlisis que permite conocer como se mueven las personas en el
Area Metropolitana y, méas en detalle, cémo alcanzan los destinos localizados en el
entorno de las futuras estaciones.
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Dentro de esta actividad, se caracteriza primero la movilidad general (en todos los
modos), para después pasar al detalle de la demanda actual del servicio de Cercanias,
gracias a las encuestas en la red de transporte publico con las que se cuenta.

Tras larecopilacion de la informacién de partida, se procede a la adecuacion del modelo s}\”
de transporte multimodal del Area Metropolitana de Valencia. & e

Dicho modelo ha sido adecuado para el estudio de demanda de las estaciones de
Aragon y Universidades, ya que el mismo, en el apartado de transporte publico, e‘;‘_;“g‘:“:‘:‘;’z Sagunt
contemplaba la oferta que hay dentro del Area Metropolitana (que abarca 71 fi@-“é@i@” S e*‘i«ﬁ ¢
municipios) pero necesitaba ser extendido al resto de municipios que conforman el ¥ ‘,w‘*??c,&"’@a @s’ah Pugal
ndcleo de Cercanias de Valencia, llegando hasta Gandia en la C-1, Xativa y Moixent en @f :1”"
la C-2, Caudiel en la C-5y Castell6 en la C-6. Todas las paradas de la C-3 y C-4 estan ¢ Albuixech
incluidas en el modelo. Valineia Unlvarsitats Roca - Cipar
—’
Con el modelo debidamente actualizado y adaptado al estudio, se ha procedido a Valancia Arags //f:j
generar de manera consensuada los escenarios y variantes de explotacion a analizar. '
Los escenarios se construyen a partir de la conjugacion de diferentes VaEs en grupos e | ( T
distintos de variables, y se procede a su simulacion. — | AR veancpare cam
Por ultimo, se procede a la extraccion y presentacion de resultados: demanda de las E““'“’"*"IL
estaciones y previsible evolucion de la misma, asi como la afeccion al resto de la red y &vf@x%&” &“}e"“:{f“f‘ & g}&,éi&"'  FontdesantLlus
de transportes. Con ello se exponen las conclusiones. ¥ &8 *}\ d :”Bt
Catarroja
4.3 VARIANTES DE EXPLOTACION :“" -
SILL:| PLATJA | GRAU DE GANDIA

Se han analizado cuatro variantes de explotacion (VaEk), partiendo de dos premisas , :=:=:2==£
fundamentales: @G‘&‘{‘ﬁifiﬁ *35:% i»“if& ‘i;?{f e“fi&ﬂ& %&‘; {gﬂ g@

e La futura estacion de Parque Central sera pasante. §»"° & & «f @3’“

N & &

e Ninguna linea tendré su cabecera su recorrido en ella.

Las ventajas que presenta este planeamiento son: @ Gandia — Valéncia Font de Sant Lluis
o Liberacion de espacio en las vias de la estacion, ya que se evitan inversiones Moixent - Valéncia Font de Sant Lluis
de marcha. @ Utiel — Valéncia Font de Sant Lluis
o Menor necesidad de material movil para la explotacion por parte del operador.
Las variantes de explotacion (VaE) consideradas en el Estudio de Demanda son: VaE @ Caudiel — Sagunt
A, VaE B, VaE Cy VaE D. @ Castello — Xativa/ Gandia

Figura 14: Croquis de la Variante de Explotacion VaE A. Fuente: Elaboracion propia
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Figura 15: Croquis de la Variante de Explotacion Vak B. Fuente: Elaboracion propia
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Figura 16: Croquis de la Variante de Explotacion Vak C. Fuente: Elaboracién propia
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Figura 17: Croquis de la Variante de Explotacion VaE D. Fuente: Elaboracién propia

4.4 RESULTADOS Y CONCLUSIONES DEL ESTUDIO DE DEMANDA

Por todo lo expuesto, se concluye que el nuevo esquema de explotacion de la red de
Cercanias, posible gracias a la construccion del eje pasante de la red arterial ferroviaria
de Valencia con sus nuevas estaciones Arago y Universitats, supondria una mejora de
gran magnitud del transporte publico con un sensible impacto positivo en la demanda,
tanto de Cercanias, como de otros modos gracias al “efecto red” propiciado. Por ello se
justifica la construccion de las dos nuevas estaciones en términos de demanda, con un
minimo de 32.000 nuevos viajeros en transporte publico en 2027 debidos sélo al nuevo
esquema de Cercanias (casi un 5% mas que sin las actuaciones en la red de
Cercanias), de los que aproximadamente la mitad son de este medio de transporte
(15.600 viajeros mas de Cercanias, que supondrian un aumento de la demanda de este
modo del 25%).

En este sentido, la VaE B seria la que mejores numeros, tanto de demanda del
Cercanias, como de demanda global de transporte publico, conseguiria a medio y largo
plazo. Aunque podria no justificarse en el corto-medio plazo la complejidad afiadida que
supone la adicién de la linea C4 en el esquema (menos de un 0,5% de mejora de la
demanda con respecto a la VaE A). Por tanto, se recomienda una explotacion segun el
esquema de la VaE A, considerando, en el largo plazo, el paso al esquema de la VaE
B de manera coordinada con todas las actuaciones en el transporte publico previstas.

Ademas, merece especial atencion la localizacion de la estacién de Universidades, que
en la alternativa de trazado C, aun suponiendo una caida de la demanda del Cercanias
del 5,5%, 5.300 viajeros en el largo plazo, quedando la estacion de Universides con
una demanda de unos 3.300 viajeros y la de Sant Isidre con unos 400 (frente a los 8.700
y 1.000 viajeros, que respectivamente tendrian con la primera ubicacion de la estacion
de Universidades), solo supondria la pérdida de en torno al 0,5% de viajeros del
transporte publico con respecto a la localizacion en la Avenida de los Naranjos (4.700
viajeros menos), pudiendo suponer un ahorro econémico importante al disminuir la
longitud del tramo en tunel a favor del tramo en superficie y al aprovechar la
infraestructura preexistente. La estacion de Aragon aumentaria su demanda en unos
1.000 viajeros, recogiendo gran parte de los viajeros que con las otras condiciones
utilizarian la estacién de Sant Isidre y de Universidades. No obstante, la eleccion de
esta alternativa esta supeditada al resto de variables que se valoran en el Estudio
Informativo
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5. FUNCIONALIDAD

51 MARCO GENERAL

En la siguiente imagen se puede apreciar el esquema ferroviario actual que engloba a
la ciudad de Valencia, vértice principal de la actuacion de este Estudio Informativo.

Como se puede observar Valencia, es una de las principales ciudades sobre las que
pivota el Corredor Mediterraneo.

NI

. Ancho internacional 0 = = = = == En obrag o en pruebas O TARRAGONA
. Ancho ibéfico = == 0= = e == En obras o en pruebas
. Tercer carril 0 = mommo= . En obras o en pruebas VANDELLOS

BENICARLO

ALICANTE/ALACANT

SAN ISIDRO

MU
ALCANTARILLA BENIEL
EL REGUERON

Figura 18: Esquema ferroviario actual. Fuente: Corredor Mediterraneo.

Red de ancho internacional

La estacion Joaquin Sorolla de Valencia es cabecera de los servicios de larga distancia
de dos lineas ferroviarias del Corredor Mediterraneo, la linea La Encina-Valencia y la
linea Valencia-Tarragona. También es cabecera de la linea ferroviaria Valencia-
Cuenca-Madrid de Alta Velocidad.

En la actual linea Valencia — Castellén, se ha completado la ejecucién del tercer carril
en una de sus vias, permitiendo el trafico de circulaciones en ancho internacional. A su
vez, se estan ejecutando las obras de conexién por el sur del Corredor Mediterraneo,
llevandose a cabo los tramos Valencia — La Encina.

Con la actuacién propuesta en el Estudio Informativo, serd posible llevar a cabo
circulaciones pasantes directamente entre las lineas Madrid — Valencia, Valencia —
Castellon y Valencia — La Encina.

Red de ancho ibérico

La Red de ancho ibérico esta formada por la linea Madrid — Valencia, de via Unica; la
linea La Encina — Valencia; Valencia — Gandia, ambas en via doble y la linea Valencia
— Castellon, que dispone de una via de ancho mixto y otra a la que se le esta
implementando el tercer hilo.

Como se analiza en cada una de las Alternativas, estas lineas no se veran afectadas
en sus servicios con la implementacion del Nuevo Eje Pasante.
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5.2 ESQUEMA FUNCIONAL DE PARTIDA

La Red Arterial Ferroviaria de Valencia presenta actualmente el siguiente esquema
funcional.

DIRECCION
CASTELLON - BARCELONA
SAGUNTO - TERUEL

ESQUEMA DE ViAS
SITUACION ACTUAL

ESTACION .
ESTAGION DEL NORTE EL CABANYAL

ESTACION DE
DIRECCION JOAQUIN SOROLLA

MRIVELLA

DIRECCION
CUENCA- UTIEL \
— \—
|
SAN LUIS VALENCIA
N AN
DIRECCION t fw TUNEL
MADRID INICID TUNEL
VIA ANCHO UIC
VIA ANCHO MIXTO
. ) VIA ANCHO IBERICO
DIRECCION | DIRECCION
ALICANTE - MURCIA ALICANTE -MURCIA
ELCHE MADRID

Figura 19: Esquema de vias Situacion Actual. Fuente: Proyectos Constructivos Previos.

5.3 ESQUEMA FUNCIONAL DE LAS ALTERNATIVAS

531 Alternativa Base

Esta se caracteriza por poder dar continuidad tanto a circulaciones de ancho
internacional como ibérico, en sentido Castellon y la conexidon en ancho ibérico con el
tunel de Cabafial sentido Valencia.

Esta alternativa cuenta con dos estaciones: Aragon y Universidad, pensadas para la
parada de trenes de cercanias de ancho ibérico.

El eje Valencia — Castellon se desarrolla en ancho mixto hasta los saltos de carnero
gue conectan con la actual linea en ancho mixto del corredor mediterraneo. A partir de
este punto, el ejecontindia en ancho internacional.

Destaca la disposicion de escapes previos a la Estacion de Aragon, tanto para ancho
internacional como ibérico. A su vez, la configuracién de las estaciones permite el
adelantamiento de trenes que no realizan parada, sin generar interferencias en el
esquema operacional.
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5.3.2 Alternativa A
ESQUEMA DE VIAS
ALTERNATIVA BASE La Alternativa A se caracteriza al igual que la Alternativa Base, por poder dar
continuidad tanto a circulaciones de ancho internacional, como ibérico, en sentido
Castellén y la conexion en ancho ibérico con el tunel de Cabafial sentido Valencia.

ggi A Eggn . . . .
E%E 5;% Esta alternativa cuenta con dos estaciones: Aragon y Universidad, pensadas para la
L ] L
N F E- parada de trenes de cercanias de ancho ibérico.
£ i
I El eje Valencia — Castellén se desarrolla en ancho mixto hasta la estacion de Aragon,
oy e L en ese punto la linea de alta velocidad continda en ancho UIC. El tinel de cercanias
contindia en ancho mixto hasta los saltos de carnero que conectan con la actual linea
en ancho mixto del corredor mediterraneo.
Destaca la disposicion de escapes previos a la Estacion de Aragén, tanto para ancho
internacional como ibérico. A su vez, la configuracion de las estaciones permite el
e adelantamiento de trenes que no realizan parada, sin generar interferencias en el
e — e — . — PARDNEERIOR .
N esquema operacional.
NI o —_.
EWTINE, s
a3 EFUCEDERTES
| EsTaciow unvErsIDAD | Y / 4 —
e —
e ——
ESTACMIN ARAGON
g
J ki v
H
iu

NUEVA ESTACKIN CENTRAL
OE VALENCIA

Figura 20: Esquema de vias Alternativa Base. Fuente: Elaboracion Propia.
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LIMITE MUNICIPAL DE VINALESA

FIN TUNEL

VIA DERECHA

| EsTACION ARAGON |

FINAL ESTUDIO INFORMATIVO RAF

DIRECCION

CASTELLON - BARCELONA
LINEA DE ALTA
VELOCIDAD

PASO SUPERIOR

NUEVA ESTACION CENTRAL
DE VALENCIA

DIRECCION
FUENTE DE SAN LUIS
CONVENCIONAL

___ FINTONEL

FIN TONEL

TUNEL DEL CABANAL

Figura 21: Esquema de vias Alternativa A. Fuente: Elaboracion Propia.

5.3.3 Alternativa C
En cuanto a la Alternativa C, presenta una variacion a nivel de trazado, pero guarda
practicamente el mismo esquema funcional que las Alternativas Base y A.

En este caso, también se consideran las estaciones de Aragon y Universidad, contando
ambas con la misma configuracion.

Esta alternativa permite la operacién de trenes de cercanias y el adelantamiento de
estos por otros de mayor velocidad durante su parada en alguna de las dos estaciones.
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Fuente: Elaboracion Propia.

5.4 VIAS CON SERVICIO EXCLUSIVO DE ALTA VELOCIDAD

Por dltimo, se considera importante tener en cuenta la funcionalidad que genera el
hecho de que las vias de alta velocidad sean independientes del resto de servicios
ferroviarios, lo que redunda en un mejor funcionamiento, ya que cualquier incidencia
que se pueda producir en los servicios de e cercanias no afectara al servicio de Alta
velocidad. En los tramos donde las vias compartan servicios, las incidencias de uno de
los servicios repercutira en el otro.

Para cuantificar este aspecto se ha calculado el porcentaje de via del eje Valencia -
Castellén con servicio exclusivo de Alta Velocidad, que es coincidente con la longitud
de tramo en ancho UIC.

SERVICIO DE ALTA ALTERNATIVA

VELOCIDAD SASE ALTERNATIVA A | ALTERNATIVA C
Longitud Eje 8.254 10.309 7.290
Valencia Castelldn

Longitud EVC con uso 2.729 8.157 2.009
exclusivo de AV

Porcentaje EVC uso 33,06% 79,12% 27,56%
exclusivo de AV

Tabla 2: Porcentaje de via del Eje Pasante con uno exclusivo de AV. Fuente: Elaboracién Propia.

5.5 TIEMPOS DE RECORRIDO

Para la realizacion del multicriterio se considerara los tiempos de recorrido totales entre
Valencia y Castellon para, de esta manera, poder comparar alternativas con el mismo
origen y destino.

55.1 Servicios de Alta Velocidad

Como ya se ha indicado a lo largo de la presente memoria, el planteamiento de la
solucion global para la LAV Valencia-Castellon ha de considerar el tramo
correspondiente al tramo Valencia-Castellon, objeto del Estudio Informativo
desarrollado en paralelo a este. En este sentido, el calculo de los tiempos de viaje entre
Valencia y Castellén se ha abordado tanto por separado, como de forma global. Este
planteamiento permite estimar tanto los ahorros de tiempo correspondiente a cada una
de las actuaciones por separado como a la actuacién completa.

En la siguiente tabla se observan, para cada alternativa, tanto los tiempos de recorrido
parciales, como los globales resultantes de la suma de ambos.
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Los tiempos estimados para el tramo correspondiente al tinel pasante se toman de los
los obtenidos en el Estudio Informativo de la LAV Valencia-Castellén.

El

El TUNEL .
VALENCIA- TOTAL VALENCIA-CASTELLON
PASANTE  cASTELLON
Longitud '
: Tiempo Tiempo Tiempo  total Val- Velocida
Alternativa ; ; d media
parcial parcial total Cast (km/h)
(km)
A + Interior 7md44s 14m?27s 22m1l1ls
ior-Li
ALTER;“AT'VA A+ '”te”2°r MEIEL | e 14m54s | 22m38s | 69,95 | 185,49
ior-Li
ALTER;‘AT'VA A+ '”te”lor itoral | 44 14mass | 22m32s | 69,20 | 184,29
ALTER‘TATIVA Base + Litoral 1 8m09s 14m38s 22mAa7s 67,73 178,42
ALTEREATIVA Base + Litoral 2 8m09s 14m25s 22m34s 67,90 180,57
ALTEREATIVA C + Litoral 1 7m38s 14m34s 22m12s 66,79 180,49
ALTERNATIVA C + Litoral 2 7m38s 14m27s 22m05s 66,96 181,92

Tabla 3:. Resumen de tiempos de recorrido

Como se puede observar, el tiempo total de viaje entre la futura Estacion Central de
Valencia y la Estacion de Castellén esta en una horquilla entre 22-23 minutos, muy
similar para todas las alternativas. El tiempo de viaje estricto para el tramo objeto del
presente Estudio Informativo esta entre los 14 y los 15 minutos.

En lo que respecta a los ahorros de tiempo, dado que el tiempo de viaje mas competitivo
actualmente para los servicios de alta velocidad entre Valencia y Castellon es de 38
minutos, el ahorro total asociado a la actuacion global es de unos 16 minutos, lo que
supondria un ahorro superior al 40% con respecto a la situacion actual.

Analizados los tiempos de recorrido y las velocidades de los trenes de alta velocidad,
vemos que son muy similares para las tres alternativas. La velocidad que alcanza el
tren de Alta Velocidad para la alternativa A es ligeramente superior a las otras dos
debido a que los trenes de alta velocidad comparten menos tramo de tinel con los
trenes de Cercanias y se eliminan antes las limitaciones de velocidad.

552 Servicios de Cercanias

Los tiempos en las distintas soluciones planteadas en el estudio informativo, calculados
con los criterios indicados, son los que se sefialan en el siguiente cuadro. En este caso
se incluyen las velocidades medias de recorrido a modo informativo:

TIEMPOS DE RECORRIDO CERCANIAS

ALT BASE ALT A ALTC

Longitud del tramo (m) 6.503 6.503 6.393
Tiempo de recorrido 8 45” 845 8297
Velocidad media (km/h) 61,15 61,15 62,85

Tabla 4: Tiempos de recorrido y velocidades medias en el tramo por alternativa. Fuente: Elaboracion Propia.

Tal y como indica el estudio de demanda redactado en el marco del presente Estudio
Informativo, la construccion del tinel pasante modificara el actual esquema de servicios
de Cercanias de Valencia, impactando de forma generalizada sobre los viajes en
transporte publico que se realizan en la actualidad.

Para calcular este impacto se han tenido en cuenta solo los viajes en transporte publico
con origen o destino en las zonas de transporte dentro del area de influencia de las
futuras estaciones de Aragon y de Universidades (desplazamientos en Cercanias) ya
que, de otra manera, el impacto se diluiria con los demas desplazamientos que no se
ven afectados.

De esta manera, teniendo en cuenta la distribucion de los viajes entre las distintas rutas
en la actualidad, se obtienen los siguientes resultados con los que se puede comparar
entre la situacion actual y la situacién con el nuevo esquema ferroviario.

Estacion
Universidad en
autovia V-21
(Alternativa C)

Situacion Estacion Universidad
RESULTADOS actual en Av. de los Naranjos
(Alternativas Base y A)

Tiempo de viaje

medio en Cercanias 63,5 51,4 54.8
por cada viajero

(minutos/viajero/dia)

Tiempo de viaje
total en Cercanias
(minutos)

421.470 341.418 363.693

Tabla 5::Tiempo medio de viaje y Tiempo de viaje total en Cercanias para la situacion actual y las distintas
Alternativas.
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Para que el efecto sea comparable con la situacion actual, se han tenido en cuenta solo
los viajes que se realizan en la actualidad, sin tener en cuenta la demanda captada en
los escenarios futuros.

Asi, el impacto en cada caso se puede expresar de la siguiente manera:

Estacion
Universidad en
autovia V-21
(Alternativa C)

AHORROS DE TIEMPO CON Estacion Universidad en
RESPECTO A SITUACION Av. de los Naranjos
ACTUAL (Alternativas Base y A)

Disminucién del tiempo de viaje
medio en Cercanias por cada 12,1 8,7
viajero (minutos/viajero/dia)

Disminucion del tiempo de viaje

total (minutos) 80.052 57.778

Tabla 6: Disminucion de los tiempos de viaje en Cercanias para cada Alternativa.

Tal y como se observa en la tabla anterior se produce un importante ahorro de tiempo
en los viajes en Cercanias con la construccion del tunel para todas las Alternativas
estudiadas en el presente Estudio Informativo, siendo los mayores ahorros los
producidos con las Alternativas Base y A, que rondaran los 12 minutos/viajero/dia.

6. CAPACIDAD

En el marco del presente Estudio Informativo se ha llevado a cabo un andlisis de
capacidad con la finalidad de determinar si el futuro Eje Pasante Norte-Sur de la Red
Arterial Ferroviaria de Valencia tendra capacidad suficiente para albergar las
circulaciones previstas a futuro.

Las estimaciones de los servicios de viajeros de AV/LD y MD se obtienen del Estudio
de Rentabilidad del Corredor Mediterraneo de 2018 y la posterior actualizacion de los
servicios en el Corredor Mediterraneo realizadas por ADIF en octubre de 2019.

Las estimaciones de los servicios de viajeros de Cercanias se obtienen a partir de las
propuestas de explotacién contempladas en el Estudio de Demanda de las estaciones
de Aragdn y Universidades,

El Estudio Informativo de la linea de Alta Velocidad Valencia-Castellén, redactado
simultdneamente al presente Estudio, también incluye un estudio de capacidad cuyo
horizonte maximo es 2050. Por tanto, por convergencia de criterios, el horizonte del
analisis de capacidad del nuevo Eje Pasante se sitla también en 2050 y siempre

partiendo de la premisa de que la nueva LAV se pone en servicio simultdneamente o
con anterioridad al eje pasante.

6.1 SERVICIOS FERROVIARIOS

6.1.1 Servicios ferroviarios actuales

A continuacion, se recoge una tabla resumen de los servicios actuales prestados en la
ciudad de Valencia:

Linea Cercanias Itinerario Circ. Ida Circ. Vuelta
C-1 Valencia Nord-Gandia 37 38
C-2 Valencia Nord-Xativa/Moixent 42 44
C-3 Valencia Nord-Bufiol/Utiel 24 23
C-4 Valencia Sant Isidre- Xirivella L'Alter 0 0
C-5 Caudiel -Valencia Nord 4 5
C-6 Valencia Nord- Castellé de la Plana 41 41
TOTAL CERCANIAS 148 151
Servicio Itinerario Circ. Ida Circ. Vuelta
AV/LD Valencia-Castellon 7 7
TOTAL AV/LD 7 7
Servicio Itinerario Circ. Ida Circ. Vuelta
MD Valencia-Castellon 5 5
TOTAL MD 5 5

Tabla 7: Tabla resumen servicios actuales prestados en la ciudad de Valencia. Elaborado por IDOM.

6.2 SERVICIOS FERROVIARIOS PREVISTOS

6.2.1 Servicios de AV/LD y MD

Con respecto a las circulaciones de LD/AV y MD se ha partido de las recogidas en el
Estudio de Rentabilidad del Corredor Mediterraneo de 2018. En octubre de 2019, ADIF
actualizo las previsiones de servicios en el Corredor Mediterraneo, que contemplaban
un incremento de los servicios de AV/LD.

En este analisis de capacidad, con la finalidad de que sea lo mas conservador posible,
se considerara que el numero de circulaciones para 2050 es el correspondiente a las
previsiones mas optimistas de traficos previstos para dicho horizonte, que son los
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gue proporcionan un escenario de mayor compromiso para la capacidad disponible del
tlnel.

Estos servicios previstos se resumen en la siguiente tabla:

Servicio Itinerario Circ. Ida Circ. Vuelta
AV/LD Valencia-Castellén 46 46
TOTAL AV/LD 46 46

Servicio Itinerario Circ. Ida Circ. Vuelta
MD Valencia-Castellon 7 7
TOTAL MD 7 7

Tabla 8: Circulaciones de LD/AV y MD del tramo Valencia-Castellén. Elaborado por IDOM en base previsiones de
circulaciones de ADIF en octubre de 2019.

6.2.2 Servicios de Cercanias

De todas las variantes de explotacion contempladas en el ya mencionado Estudio de
Demanda de las estaciones de Aragoén y Universidades, la variante de explotacion
B(ya descrita en el apartado 4 de esta memoria), es la que mayores traficos contempla,
por lo que seréa la que se tome en consideracion de cara a este analisis de capacidad.

Los itinerarios de servicios asociados a cada linea en esta variante de explotacion se
pueden encontrar en el Anejo 7: Andlisis funcional y analisis de capacidad.

A modo de resumen, en lo que respecta a las frecuencias de las circulaciones por el
futuro tanel pasante se tiene que las lineas C-1, C-2 y C-6 tendrian una frecuencia
conjunta de 7,5 minutos en la hora punta. La C-4, como se ha comentado, ofreceria un
servicio cada hora, mientras que de la C-3 circularia un tren cada 30 minutos.

Los servicios de la C-5, por su parte, serian los Gnicos que no se prestarian por el futuro
Eje Pasante.

Se recoge a continuacion una tabla con las circulaciones previstas de cercanias:

Linea Cercanias Itinerario Circ.Ida  Circ. Vuelta

C-1 Gandia-Parc Central-FSL (Bucle D) 20 20

C-2 Moixent-Parc Central-FSL (Bucle D) 20 20

C-3 Utiel-Parc Central-FSL 20 20

c4 Silla-Parc Central-FSL (Bucle L) 16 16

C-5 Caudiel-Sagunto 6 6

C-6 Castelldn-Parc Central-Xativa/Gandia 40 40
TOTAL CERCANIAS 122 122

Tabla 9: Circulaciones de Cercanias de la Variante de Explotacion B. Elaborado por IDOM.

Como se puede observar en la tabla anterior, la variante de explotacion analizada
contempla 122 servicios diarios de Cercanias por sentido, de los cuales 116 (todos
menos los de la C-5) prestarian servicio por el futuro Eje Pasante.

6.3 PLAN DE EXPLOTACION PROPUESTO
Partiendo de los servicios previstos recogidos en el apartado anterior y con la finalidad

de comprobar la capacidad del futuro Eje Pasante, se propone un plan de explotacién
horario.

6.3.1 Hora punta

La siguiente tabla muestra una propuesta de plan de explotacion para hora punta.

Linea Itinerario Intervalo Trenes/hora/sentido
Cc-1 Gandia-Parc Central-FSL (Bucle D) 30 min 2
C-2 Moixent-Parc Central-FSL (Bucle D) 30 min 2
C-3 Utiel-Parc Central-FSL 30 min 2
C4 Silla-Parc Central-FSL (Bucle L) 60 min 1
C-6  Castellén-Parc Central-Xativa/Gandia 15 min 4
TOTAL CERCANIAS 11

Servicio Itinerario Intervalo Trenes/hora/sentido
AV/LD Valencia-Castellon 20 min 3
TOTAL AV/LD 3
CIRCULACIONES TOTALES HORA PUNTA 14

Tabla 10: Plan de explotacion propuesto en Hora punta. Elaborado por IDOM.
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6.3.2 Hora valle

Se recoge a continuacion una tabla con las circulaciones previstas en la hora valle:

Linea Itinerario Intervalo Trenes/hora/sentido
C-1 Gandia-Parc Central-FSL (Bucle D) 60 min 1
C-2 Moixent-Parc Central-FSL (Bucle D) 60 min 1
C-3 Utiel-Parc Central-FSL 60 min 1
C-4 Silla-Parc Central-FSL (Bucle L) 60 min 1
C-6  Castelldn-Parc Central-Xativa/Gandia 30 min 2
TOTAL CERCANIAS 6
Servicio Itinerario Intervalo Trenes/hora/sentido
MD Valencia-Castellon 60 min 0,5
TOTAL MD 0,5
Servicio Itinerario Intervalo Trenes/hora/sentido
AV/LD Valencia-Castellén 20 min 2
TOTAL AV/LD 2
CIRCULACIONES TOTALES HORA VALLE 8,5

Tabla 11: Plan de Servicios diario estimado. Elaborado por IDOM.

Es importante recalcar que estas estimaciones son para una hora valle tipo, pero que
la distribucion horaria puede variar y los servicios finalmente programados para cada

una de las horas valle pueden ser sensiblemente diferentes a los aqui expuestos.

6.4

ANALISIS DE CAPACIDAD

El analisis de capacidad realizado es Unico para las tres alternativas contempladas en
el presente Estudio Informativo, ya que al compartir todas ellas un tramo comun hasta
la estacion de Aragon, al garantizar la viabilidad de la explotacion de ese tramo se
garantiza la viabilidad del resto del tunel.

Este analisis se lleva a cabo mediante dos metodologias que se consideran
perfectamente complementarias:

Calculando la capacidad futura disponible a partir de la determinaciéon de los
niveles de saturacién, empleando la metodologia y los criterios establecidos en
el Manual de Capacidad de ADIF 2019.

Esta metodologia se basa en contrastar los servicios futuros previstos con el
namero previsto de surcos ofertados En este caso no resulta posible estimar el
cupo de surcos previstos para cada tipologia de trafico. No obstante, en base a
los sistemas de seguridad y sefalizacion previstos en el futuro Eje Pasante y
considerando que se dispondra de la sefalizacion adecuada para maximizar la
capacidad, se hace la hipotesis de que se podra disponer de una oferta maxima
de 16 surcos/hora, que sera la que se establezca como oferta tipo de surcos a
lo largo del horario de servicio (6:00-0:00), implicando un total de 48 surcos por
cada cupo de 3 horas.

Elaborando una malla diaria especifica para el futuro tanel, con las
circulaciones esperadas para 2050 y planteando hipotéticos horarios de
servicios conforme a determinadas premisas. En la Figura 23 se muestra a
modo de ejemplo la malla elaborada para la Alternativa Base.

Este método permite tener en cuenta restricciones o criterios adicionales de explotacion
lo que proporciona una perspectiva mas fiable sobre la viabilidad real de la explotacion,
particularmente en franjas horarias criticas.
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6.4.1 Resultados obtenidos

Desde el punto de vista del nivel de saturacion, se obtiene que el modelo de
explotacion propuesto arroja un nivel de saturacion medio diario del 53% en cada
sentido para 2050, con alguna franja horaria aislada en el limite de saturacion de 73%.
En el resto de las horas del dia los valores de saturacidén se encuentran en una horquilla
entre el 58% vy el 71%, valores que garantizan una explotacion viable y que posibilitarian
un aumento del plan de servicios, si fuera necesario.

A continuacién, se incluyen las tablas que recogen los niveles de saturacion diarios y
horarios a partir de las circulaciones previstas y los surcos ofertados.

Sentido: NORTE

0l1]2]|3[4[|5[6]|7|8|9[10[11[12]13|14]|15[16|17(18]19]/20]|21[22|23| Total

LDIMDAV[O|o|o|ofo|1f2]3|3]|3[3[2[2]3]|3]|3[3[3[3[3]|3|3[0[0f 46

Mbj ojofofolololofJofofo|a]1]of1]ofofal1]of1[1fololo]| 7

Cercanias| 0 [o | o|ofofo|s|ufu|ua[7[e|[7|7|8]7[7][7]6]6]6|5[5[0] 122

Total circulaciones 0 1 35 34 31 32 29 13 175

Oferta surcos 0 15 48 48 48 48 48 48 303

N. Saturacion| __ BM 73% 71% 65% 67% 60% 27% 58%
Sentido: SUR

0] 1] 2] 3] 4]5]6] 7] 8]0 [10[11]12]13]14]15][16]17]18]19]20]21]22]23] Total

IDDMDAV[ O[O OJOJO[O0JO[3]|3|3[3[2]3]|3|3|3[3[3]3]|3|2]3[3[0] 46

MDjo|lofoJoJoloJolofJoJolala]Jofof[alalal1fofofolalolo] 7

Cercanias| 0 [0 [ O O[O0[O0[5]7[8|8[7[6]6]7[i1[8[6][6]it[1t[5[5[5]0] 122

Total circulaciones 0 0 26 31 34 32 35 17 175

Oferta surcos 0 15 48 48 48 48 48 48 303

N. Saturacion| ___EM 54% 65% 71% 67% 73% 35% 58%

Tabla 12: Nivel de saturacion por horas en el nuevo tlinel de ancho mixto. Variante de explotacion B para
cercanias. Fuente: Elaborado por IDOM.
Por otra parte, las mallas elaboradas permiten concluir que existe capacidad suficiente
para albergar las circulaciones previstas, tal y como se desprende de la malla ejemplo
recogida en la figura 24.

Se puede concluir, por tanto, que el futuro Eje Pasante de Valenciatendra capacidad
suficiente para albergar los traficos previstos para 2050 en cualquiera de las
alternativas contempladas.

7. PRINCIPALES ESTUDIOS TEMATICOS

7.1 CARTOGRAFIA

Para el estudio de esta Fase 1 del Estudio Informativo, se han tomado como bases
cartograficas las cartografias contenidas en los Proyectos Constructivos de la RAF de
Valencia, y el de Plataforma del tramo Valencia — Albuixech. Los datos cartograficos y
geodésicos han partido de las siguientes fuentes enumeradas en orden creciente de
fiabilidad:

e Cartografia correspondiente al planeamiento municipal de Valencia.
e Cartografia catastral

e Cartografia del estudio informativo.

e Levantamiento de la Universidad Politécnica de Valencia.

e Levantamiento proporcionado por el Ayuntamiento de Alboraya.

e Levantamiento taquimétrico facilitado por ADIF.

e Levantamientos taquimétricos de detalle. En diferentes puntos del trazado, y en
tuneles del metro de Valencia y Cabanal.

Debido a que estos Proyectos Constructivos se disefiaron con el Sistema Geodésico:
ED50, todos estos datos se han transformado a ETRS89.

Con los 5 primeros levantamientos se ha formado una cartografia a escala 5.000 que
practicamente abarca todo el ambito de estudio. Esta informacion se ha
complementado con la descarga de la cartografia oficial de la Comunitat Valenciana a
escala 1:5.000 obtenida desde el Institut Cartografic Valencia.

El levantamiento taquimétrico facilitado por ADIF para los proyectos constructivos tiene
una precision de 1/500 y existe una version en cad en 3D.

En el caso de los levantamientos de detalle, existen levantamientos topogréaficos a
escala 1:100 de puntos localizados.

Se ha descargado desde el Institut Cartografic Valencia una nube de puntos LIDAR con
una densidad de 0,5 puntos/m?, para dar respaldo a la cartografia obtenida y comprobar
cotas en las zonas mas complejas.
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7.2 PLANEAMIENTO URBANISTICO

Atendiendo a la clasificacion del suelo planteada en los P.G.O.U. de los municipios a
través de los cuales discurren los ejes planteados Estudio, los tipos de suelos que se
ven afectados por los diferentes trazados se pueden resumir en: Suelo Urbano, Suelo
Urbanizable y Suelo No Urbanizable.

En los planos situados incluidos al final de Anejo 5 Planeamiento Urbanistico se puede
apreciar la clasificacion de los tipos de suelos para cada una de las alternativas
desarrolladas en esta fase 2 del Estudio Informativo.

La siguiente tabla resumen muestra la afeccién de por alternativas de los suelos que
durante o tras la actuacién contaran con una ocupacion temporal, con una servidumbre
permanente o seran expropiados:

Servidumbre permanente (m2)

Urbano/Urbanizable No Urbanizable TOTAL
Alternativa BASE 160.052 11.114 171.166
Alternativa A 228.794 239.799 468.592
Alternativa C 92.469 4.092 96.561

Suelo Expropiado (m2)

Urbano/Urbanizable No Urbanizable TOTAL
Alternativa BASE 2.588 138.232 140.820
Alternativa A 2.574 69.901 72.475
Alternativa C 1.961 227.590 229.551

Ocupacion temporal (m2)

Urbano/Urbanizable No Urbanizable TOTAL
Alternativa BASE 147.432 41.731 189.163
Alternativa A 158.075 71.717 229.792
Alternativa C 85.089 44.663 129.752

Tabla 13: Afecciones por Alternativa. Fuente: Elaboracion Propia.

7.2.1 Banda de reserva de la previsible ocupacién

La Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario en su Capitulo II.
Planificacion, proyecto y construccion de infraestructuras ferroviarias integrantes de la

Red Ferroviaria de Interés General Limitaciones a la propiedad, Articulo 5. Planificacion
de infraestructuras ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de Interés General,
punto 7 dice que:
7. Completada la tramitacion prevista en el apartado anterior correspondera al Ministerio
de Fomento el acto formal de aprobacion del estudio informativo, que supondra la inclusion
de la futura linea o tramo de la red a que éste se refiera, en la Red Ferroviaria de Interés
General, de conformidad con lo establecido en el articulo 4.2.
Con ocasion de las revisiones de los instrumentos de planeamiento urbanistico, o en los
casos que se apruebe un tipo de instrumento distinto al anteriormente vigente, se incluiran
las nuevas infraestructuras contenidas en los estudios informativos aprobados
definitivamente con anterioridad. Para tal fin, los estudios informativos incluiran una

propuesta de la banda de reserva de la previsible ocupaciéon de la infraestructura y de sus
zonas de dominio publico.

Para dar cumplimiento a dicha Ley se indica la banda de reserva considerada en los
planos del Anejo N° 5. Planeamiento Urbanistico del presente Estudio Informativo.

7.3 GEOLOGIA Y GEOTECNIA

7.3.1 Encuadre geoldgico general

La zona de estudio se localiza en la plataforma costera de Valencia, una llanura litoral
que esta constituida por materiales cuaternarios de gran variedad genética y litoldgica;
predominan los sedimentos depositados en ambientes continentales y, en menor
proporcion, en ambientes de transicién o costeros.

Los depdsitos continentales proceden principalmente de la erosion de los materiales
mesozoicos Y terciarios que constituyen la Cordillera Ibérica, localizada al Oeste del
area de estudio; se diferencian depdésitos de mantos de arroyada, depdsitos de origen
fluvial asociados principalmente al rio Turia y al Barranco de Carraixet, entre los que se
encuentran depdsitos de tipo abanico aluvial, terraza y llanura de inundacion. Los
depdsitos de ambientes de transicion estan representados por depdsitos de playas,
dunas litorales y albuferas.

Estos depdsitos se distribuyen en tres bandas con distinta orientacion:

o Los depositos de transicion de sitian en una banda paralela a la costa, de
direccién aproximada N-S,

o Los depdsitos correspondientes a las cuencas del rio Turia y al Barranco de
Carraixet se disponen en dos bandas transversales a la costa.

En la jError! No se encuentra el origen de la referencia. se incluye el Plano G
eoldgico General, en el que se han representado las cinco alternativas en estudio sobre
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el Mapa Geologico Nacional a escala 1:50.000 (Plan MAGNA), para el que se han
utilizado las hojas 722-Valencia y 696-Burjasot (IGME, 1972).

Superficialmente, en la mayor parte del area de estudio se localiza la unidad de Limos
de inundacién (Pleistoceno superior), constituida por limos arenosos gises y pardos
gue forman la parte superior del delta del rio Turia. Estos sedimentos de origen deltaico
se disponen con una suave pendiente hacia la costa.

La unidad de Limos pardos (Holoceno) rodea la albufera por su parte externa, y
poseen bastante potencia.

La albufera esta actualmente colmatada por depdésitos de limos arenosos negros, y se
encuentra limitada por un cordén de dunas y depdsitos de playa asociados a la linea
de costa.

pABdrEC
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LEYENDA GEOLOGICA:

3 Playa (arenas)

[] Aluvial (arenas y cantos)

[ Dunas litorales (arenas fijadas)

[\ Coluviones: arcillas rojas con cantos.

[] Limos pardos

=] Albufera (limos negros)

[] Limos de inundacion (limos arenosos)

[] Sustrato Mioceno Superior: calizas y margas.
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Figura 24: Mapa geoldgico general del area de estudio con el trazado de las cinco alternativas en estudio. Fuente:
Cartografia geolégica tomada del Visor Cartografico del IGME, sobre imagen de satélite de Google Earth).

Aunque superficialmente en la cartografia geoldgica estén representadas las citadas
unidades, es importante resaltar la gran variacion que existe del tipo de sedimentos,
tanto en profundidad como lateralmente. Gran parte del area de estudio corresponde a
la llanura de inundacion del rio Turia, un rio tipo braided, caracterizado por no tener un
cauce definido ni permanente, que ha sufrido frecuentes cambios de curso tras
episodios de avenida con gran transporte de sedimentos. Esto, junto con cambios
laterales de facies al desplazarnos hacia la costa o hacia tierra adentro, donde se

encuentran respectivamente depdsitos sedimentarios de tipo piedemonte o arroyada y
depositos edlicos y costeros, hacen que exista una gran variabilidad litolégica y sea
impredecible conocer con exactitud, sin disponer de prospecciones del terreno, el tipo
de deposito sedimentario existente en un determinado punto y a una cota concreta.

Investigaciones geotécnicas previas realizadas en el marco del “Estudio Informativo
de la Integracion de la Alta Velocidad en la Ciudad de Valencia. Tramo II” (2006) y
para el “Proyecto de Construccion de Plataforma del nuevo acceso ferroviario de
Alta Velocidad de Levante. Madrid — Castilla La Mancha — Comunidad Valenciana
— Regién de Murcia. Tramo: Valencia — Albuixech” (2010) detectaron la existencia
de un nivel superficial de relleno antrépico que ocupa practicamente toda la superficie
en el nucleo urbano de Valencia, estando mucho menos representado hacia la mitad
norte del area de estudio, donde se localiza una amplia zona ocupada por huertas. Este
nivel de relleno es de espesor variable (generalmente de 1-2m, alcanzando
puntualmente los 4m). Bajo este nivel de relleno se encuentra una alternancia de
niveles de suelos granulares y cohesivos, de continuidad lateral y espesor variables,
que corresponden a los depdsitos sedimentarios de diferente génesis comentados
anteriormente.

7.3.2 Hidrogeologia

Hidrogeoldgicamente, los materiales se encuadran en el Sistema Acuifero 51 “Terciario
y Cuaternario de la Plana de Valencia” (clasificacion IGME), equivalente a la “Unidad
Hidrogeoldgica 08.25. Plana de Valencia Norte”, perteneciente a la Cuenca del Jucar.
Se trata del acuifero mas importante de la Comunidad Valenciana, tanto por el volumen
de agua subterrdnea como por su utilizacion y papel ecoldgico. La recarga se produce
en torno a 70 metros sobre el nivel del mar, a la altura de Bétera (al Noroeste de la
ciudad de Valencia), descendiendo hasta 1 m.s.n.m. en Valencia capital. Las lineas de
flujo se orientan hacia el mar.

Los materiales sedimentarios que ocupan la plataforma costera forman un sistema
multicapa, donde alternan niveles acuiferos constituidos por materiales granulares
(fundamentalmente gravas), de permeabilidad media-alta, con otros niveles
predominantemente arcillo-limosos, de permeabilidad baja-muy baja, que en algunos
casos actuan como acuitardos (los formados por materiales cohesivos) y en otros como
acuicludos (aquellos que son incapaces de transmitir agua en cantidades significativas).

En conjunto, estos materiales constituyen un gran acuifero que histéricamente ha sido
utilizado como suministro de agua potable para la poblacion, mediante la construccion
de pozos.
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La red hidrografica existente en la zona de estudio pertenece a la Cuenca del rio Jucar.
Destacan en esta zona el curso del rio Turia, de régimen continuo, con dos cauces que
surcan la ciudad de Valencia a partir de Quart de Poblet (al Norte, el cauce natural, y al
Sur, el curso desviado) y el curso del Barranco de Carraixet, con un régimen hidrol6gico
de tipo ramblas.

En el perfil geoldgico longitudinal del “Estudio Informativo de la Integracion de la Alta
Velocidad en la Ciudad de Valencia. Tramo II”, coincidente aproximadamente con los
primeros 5,5 km de la alternativa Base y A, y los 3 primeros km de la alternativa C, se
ha observado que hacia tierra adentro (inicio del trazado) el nivel freatico se encuentra
a un profundidad variable entre 8-9m; en torno a la proyectada Estacion de Aragon, el
nivel freatico se ha detectado a una profundidad entre 7 y 8,5m y, hacia la costa, su
profundidad disminuye paulatinamente, encontrandose en torno a 4m en la zona donde
se proyecta la Estacion de Universidad y a 1,5m en la zona donde se proyecta los saltos
de carnero de la conexion norte con el Corredor Mediterraneo.

*la Kebla
arnals

Tavemes
“nques

LEYENDA:

Materiales detriticos cuaternarios.
[ ] ] Permeabilidad baja.
§ :;\dela
*em 7] Permeabilidad media
[ Permeabilidad muy alta.
Rocas carbonatadas miocenas:
E Permeabilidad media.

J e Punto de agua.
1 km ‘ . [ ] Masa de agua superficial.

Figura 25: Mapa de permeabilidades de las unidades geoldgicas existentes en el area de estudio y localizacion de
los puntos de agua. Fuente: IGME.

Existe un nivel superficial arcilloso, que ocupa practicamente toda el area de estudio.
Al tratarse de un area de morfologia llana y existir en superficie este suelo impermeable,
el drenaje es bastante deficiente.

7.3.3 Riesgos geoldgicos principales

Los principales riesgos geoldgicos existentes en el area de estudio, y que a priori
afectarian a todas las alternativas por igual, son debidos a la presencia de suelos
blandos, con baja capacidad portante, y a la existencia de un nivel freatico somero, con
lineas de flujo de agua aproximadamente perpendiculares a la costa y de sentido hacia
el Este.

o Los suelos de baja capacidad portante corresponden a las unidades de limos
de inundacion y limos pardos, depdsitos de transicion y de albufera, asi como
a los niveles arcillosos de depoésitos de mantos de arroyada.

o Dada la topografia llana por la que discurre el trazado, la existencia de un
nivel freatico somero, con lineas de flujo de agua subterranea hacia la costa,
y el uso agricola que tiene gran parte del area de la zona de estudio, conviene
tomar todas las medidas necesarias para evitar el efecto barrera que pueda
crear la infraestructura proyectada.

Por otro lado, en el Mapa de Peligrosidad Sismica de la Norma Sismorresistente NCSE-
02 (R.D. 997/2002 - de 27 de septiembre), la zona de estudio se sitda entre las isolineas
con aceleraciones basicas ap de 0,04 y 0,08 g.

7.3.4 Andlisis de las alternativas

Se ha considerado que la franja del area de estudio paralela a la costa y mas proxima
al area fuente de materiales, tiene una estructura estratigrafica similar a la interpretada
en el extremo oeste del perfil mostrado en la Figura 26: Perfil geoldgico longitudinal
representativo del corredor por el que discurren las alternativas BASE y A, desde P.K.
0+000 hasta P.K. 5+600, tomado del “Estudio Informativo de la Integracién de la Alta
Velocidad en la Ciudad de Valencia. Tramo II” (ETT Proyectos y SENER, 2006). Los
primeros 3 km también son representativos del corredor correspondiente a la alternativa
C; a partir de ahi, este corredor se desvia hacia el Norte paralelo a la V-21., mientras
gue en la franja Norte-Sur situada cerca de la costa, la estructura estratigrafica sera
similar a la representada a partir del P.K. 3+000 del citado perfil.

En la Tabla 14: Tramificacion del trazado de las tres alternativas analizadas en base al
método de excavacién propuesto. Se indican para cada tramo las caracteristicas
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geoldgicas e hidrogeologicas esperadas. Fuente: Elaboracion Propia:, se resumen las
caracteristicas geoldgicas e hidrogeolbgicas esperadas a lo largo del trazado de cada
alternativa.

Perfil de direccién OSO-ENE . _ Perfil de direccién SSO-NNE . Perfil de direcciéon ONO-ESE Perfil de direccion S-N

N

A

5+000

Figura 26: Perfil geoldgico longitudinal representativo del corredor por el que discurren las alternativas BASE y A, desde P.K. 0+000 hasta P.K. 5+600, tomado del “Estudio Informativo de la Integracion de la Alta Velocidad en la Ciudad de Valencia.
Tramo II” (ETT Proyectos y SENER, 2006). Los primeros 3 km también son representativos del corredor correspondiente a la alternativa C; a partir de ahi, este corredor se desvia hacia el Norte paralelo a la V-21.

En color rojo se representa el relleno superficial, identificado superficialmente hasta
aproximadamente el P.K. 5+600. Tonos azules y morados representan suelos
granulares; Tonos amarillos y naranjas corresponden a suelos cohesivos. En sentido
de PP.KK. crecientes, se observa una disminucion del nimero de niveles de suelo
alternantes y un incremento del espesor de estos niveles. En los tramos del perfil de
direccion aproximadamente perpendicular a la linea de costa (OSO-ENE y ONO -ESE),
se aprecia una ligera inclinacion de los contactos hacia la costa.

De forma resumida se recogen las formaciones que afecta a las obras proyectadas.
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VIRGALAIE EACUER B [FUMEIDN DEL 1l DATOS GEOLOGICOS E HIDROGEOLOGICOS ESTIMADOS A PARTIR DE LA INFORMACION CONSULTADA (¥)
DE EXCAVACION
ALTERNATIVAS DE éng?ﬂﬁi%gi
TRAZADO < p : TIPO DE SUELOS EN EL TERRENO AFECTADO POR LA SECCION PROFUNDIDAD DEL
m . p
TRAMO (PP.KK.)| TIPO DE EXCAVACION (m) DESCRIPCION GENERAL DE LA ESTRATIGRAFIA DE EXCAVACION (tuneladora o entre pantallas) NIVEL FREATICO
0+000-1+000: 8-9m
0+000-2+170 Tuneladora 21-37 - : i
. 0+000 34’_000' S_uelos granulares y coheswos en una densa . similar proporcion de suelos cohesivos y granulares 1+000-2+150: 7-8,5m
alternancia de niveles de espesor variable entre 5y 14m; también
2+170-2+625 Entre pantallas 21-22 como intercalaciones de menor extension lateral y espesor 2-5m. 7-8,5m
2-450-3+000: simil i6 I hesi I +450-3+000: 7-8,
2+625-3+411 Tuneladora 20-26 50-3+000 .3|m| ar proporcion de suelos cohesivos y granulares 2+450-3+000 -7 8,5m
3+000-5+525: Alternancia de niveles de suelos granularesy ~ |3+000-3+600: suelo granular 3+000-3+600: 4-6m
BASE 3+411-4+005 Entre pantallas 19-20 cohesivos, cuyo espesor se mantiene bastante constante, en torno a|predominio de suelos granulares 4-6m
20-22m para suelos granulares y 5-14m para suelos cohesivos.  [3+950-5+000: predominio de suelos granulares 1-3m
4+005-5+522 Tunelad 14-30 ; ;
uneladora Intercalaciones ocasionales. 5+000-5+525: suelo granular 1-3m
5+522-6+021 AIEntre ptantallas 0-14 5+525-fin: Nivel de suelo cohesivo de espesor estimado 4-6m, similar proporcién de suelos cohesivos y granulares 1-3m
6+021-8+254 gunos tramos en 0-2,3 sobre suelos granulares. suelos cohesivos 1-3m
desmonte
(EJE 60) i 0+000-1+000: 8-9m
0+000-0+153 Tuneladora 21-37 1+000-2+150: 7-8,5m
(EJE 57) i L
0+000-0+472 Entre pantallas 21-22 . . . - " | o | 7-8,5m
(EJE 57) Suelos granul:_ares y cohesivos en una dfa'nsa alter_nanma de.nlveles similar proporcion de suelos cohesivos y granulares 2+450-4+500: 7-8.5m
A 0+472-74500 Tuneladora 10-37 de espesor variable entre 5 y 14m; también como intercalaciones de AT500-97 405, 89
menor extension lateral y espesor 2-5m. _ - S5M
(EJE 57) i g’
7+500-7+790 Entre pantallas 0-10 8-9m
(EJE 57) i i . :
74790-8+157 suelos cohesivos 8-9m
0+000-1+000: 8-9m
0+000-2+170 Tuneladora 21-37 - : i
0+000 3+.000' S_uelos granulares y coheswos en una densa . similar proporcién de suelos cohesivos y granulares 1+000-2+150: 7-8,5m
alternancia de niveles de espesor variable entre 5y 14m; también
2+170-2+625 Entre pantallas 21-22 como intercalaciones de menor extension lateral y espesor 2-5m. 7-8,5m
2-450-3+000: similar proporcion de suelos cohesivos y granulares 2+450-3+000: 7-8,5m
2+6250-3+400 Tuneladora 15-26 - : i i
$+000-3+900: Alternancia de niveles de suelos granulares y 3+000-3+400: predominio de suelos granulares 3+000-3+400: 4-6m
cohesivos, cuyo espesor se mantiene bastante constante, en torno a
C 20-22m para suelos granulares y 5-14m para suelos cohesivos. .
3+400-3+883 Entre pantallas 0,7-15 Intercalaciones ocasionales predominio de suelos granulares 4-6m
3+883-6+385 - - 4-6m
638567505 - - 3+900-fin: Nivel de suelo cohesivo de espesor estimado 4-6m, suelos cohesivos 3m
sobre suelos granulares.
6+505-7+290 - - 1-3m

Tabla 14: Tramificacion del trazado de las tres alternativas analizadas en base al método de excavacion propuesto. Se indican para cada tramo las caracteristicas geoldgicas e hidrogeoldgicas esperadas. Fuente: Elaboracion Propia:
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7.4 TRAZADO

7.4.1 Condicionantes de partida

El trazado de las alternativas estudiadas en el presente Estudio Informativo se ha
disefiado y optimizado partiendo de los trazados desarrollados a escala 1:5.000 en
Fase I.

Tal y como se ha expuesto en el apartado 4.1 de esta memoria, el trazado de las
alternativas se plantea tratando de maximizar el tiempo de viaje y de minimizar, en
particular, las afecciones ambientales y territoriales. Para ello, se prioriza la minima
afeccion a la huerta de Valencia y a otros espacios ambientales de interés y se evita la
creacion de nuevas barreras, intentado discurrir en paralelo a las infraestructuras ya
existentes.

7.4.2 Parametros geomeétricos de referencia

Los parametros de disefio han sido establecidos acorde a los requisitos de trazado de
una linea de nueva implantacion para trafico exclusivo de viajeros y que pueda ser
recorrida por trenes aptos para dos tipos de anchos: Estandar (1435 mm), e Ibérico
(1668 mm).

Las caracteristicas geométricas de la nueva linea permiten velocidades de circulacion
lo mas altas posibles sin penalizar en exceso la economia de la actuacion y asegurando
la homogeneidad y compatibilidad con los tramos adyacentes.

La normativa de referencia aplicada para el disefio del trazado en planta y alzado es la
NAP 1-2-1.0 Metodologia para el disefio del Trazado Ferroviario.
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ANCHO UIC

PARAMETROS FUNCIONALES PARA EL DISENO DEL TRAZADO

Velocidad maxima de proyecto:

0 < Vivax (km/h) < 140

140 < Vuax (km/h) < 200

200 < Vax (km/h) < 250

TRAZADO EN PLANTA Férmulas Normal Excepc. Normal Excepc. Normal Excepc.
MAXIMA INSUFICIENCIA )
DEL PERALTE Imax (Mm) (11,85 Vmax* / R) - D 100 130 100 150 80 100
MAXIMA ACELERACION (Vmax 2/ 12,96 R)— D/
A 2’
SIN COMPENSAR aq max (M/s?) 153 0,65 0,85 0,65 0,98 0,52 0,65
MAXIMO EXCESO DE
PERALTE (Vwmin DE Ewmax (mm) D - (11,85 Vmn? / R) 80 100 80 100 80 100
TRENES LENTOS)
MAXIMA VARIACION DEL
PERALTE CON EL TIEMPO [dD/dt]max (mm/s) (Vmax/3,6) - (D/L) 30 50 30 50 30 50
MAXIMA VARIACION DEL
ANGULO DE GIRO DE LA [dO/dt]max (rad/s) (Vmax / 3,6) - (D/1507) / L 0,020 0,033 0,020 0,033 0,020 0,033
VIA
MAXIMA VARIACION DE
LA INSUFICIENCIA CON [dI/dt]Max (mm/s) (/L) - (Vmax / 3,6) 30 55 30 55 30 50
EL TIEMPO
MAXIMA VAR.DE ACEL.
NO COMPENSADA CON [dag/dt]Max (mm/s3) (aq/ L) - (Vmax / 3,6) 0,20 0,36 0,20 0,36 0,20 0,33
EL TIEMPO
TRAZADO EN ALZADO Férmulas Normal Excepc. Normal Excepc. Normal Excepc.

MAXIMA ACELERACION

av max (Mmm) Vmax?/ 12,96 Ry 0,22 0,31 0,22 0,31 0,22 0,35

VERTICAL

Tabla 15: Parametros Funcionales para el disefio de trazado, ancho UIC. Fuente: Elaborado por IDOM.
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PARAMETROS GEOMETRICOS DE DISENO DEL TRAZADO

Velocidad méxima de proyecto: 0 < Vmax (km/h) < 140 140 < Vmax (km/h) < 200 200 < Vuax (km/h) < 250
TRAZADO EN PLANTA Normal Excepc. Normal Excepc. Normal Excepc.
PERALTE MAXIMO Dwmax (mm) 140 160 140 160 140 160
MAXIMA VARIACION
PERALTE RESPECTO DE LA
D/dl]max , 2, , 1, , 1,
LONGITUD (Rampa de [dD/dl]max (mm/m) 0,80 00 0,80 00 0,50 00
peralte)
CURVA CIRCULAR 2Vwax /| 3 2Vwax /! 4| 2Vmax /! 2 2Vux /! 3| 2Vwx/ 15 =2Vwax/ 2
LONGITUD MINIMA DE ALINEACIONES DE CURVATURA RECTA ENTRE CURVAS DE IGUAL SIGNO DE
> . > ; > ; > . > ) > )
CONSTANTE CURVATURA = VMax / 3 = VMax / 4 = VMax / 2 = VMax / 3 = VMax / 1,5 = VMax / 2
RECTA ENTRE CURVAS DE DISTINTO SIGNO DE
> . > ; > ; > . > ) > )
CURVATURA = VMax / 3 = VMax / 4 = VMax / 2 = VMax / 3 = VMax / 1,5 = VMax / 2
TRAZADO EN ALZADO Normal Excepc. Normal Excepc. Normal Excepc.
Via general. Trafico viajeros 25 30 25 30 25 30
PENDIENTE LONGITUDINAL . . .
MAX Via general. Tréfico mixto imax (%0) 12,5 20 12,5 20 12,5 20
En apartaderos 2 2,5 2 2,5 2 2,5
PENDIENTE LONGITUDINAL MINIMA imin (%o) 5 2 5 2 5 2
LONGITUD MIiNIMA DE ACUERDOS VERTICALES (m) 2Vwax/! 3 =2Vwax/! 4| 2Vwx/! 2 2Vuwax/!/ 3| 2Vma/! 15 2Vwx/!/ 2
LONGITUD MINIMA DE RASANTE UNIFORME ENTRE ACUERDOS (m) 2Vuax/ 3 =2Vwax/ 4| =2Vwax/ 2  2Vmax/!/ 3| 2Vwax/ 15 2=2Vwax/ 2
LONGITUD MAXIMA DE RASANTE CON PENDIENTE MAXIMA (*) (m) 3000 3000 3000
(*) Para pendientes entre la normal y la excepcional y longitudes = 3000m, justificar que la pérdida de velocidad no supera el 10% de las velocidades méaxima y minima de circulacion.
(**) Se podran adoptar pendientes mayores de 15 milésimas (sin superar las 20) cuando las adoptadas no superen las existentes en el encaminamiento actualmente utilizado; cuando se opte por mantener (total
o parcialmente) un trazado alternativo para el trafico de mercancias; y en elementos puntuales (d&mbito urbano o con condicionantes ambientales restrictivos) siempre que se trate de longitudes muy reducidas.

Tabla 16: Parametros Geomeétricos para el disefio de trazado, ancho UIC. Fuente: Elaborado por IDOM.
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ANCHO IBERICO

PARAMETROS FUNCIONALES PARA EL DISENO DEL TRAZADO

Velocidad maxima de proyecto:

0 < Viwax (km/h) < 140

140 < Viax (km/h) < 160

TRAZADO EN PLANTA

Foérmulas

Normal

Excepc.

Normal

Excepc.

MAXIMA INSUFICIENCIA
DEL PERALTE
MAXIMA ACELERACION
SIN COMPENSAR
MAXIMO EXCESO DE
PERALTE  (Vmn DE
TRENES LENTOS)
MAXIMA VARIACION
DEL PERALTE
MAXIMA VARIACION
DEL ANGULO DE GIRO
DE LA VIA
MAXIMA VARIACION DE
LA INSUFICIENCIA DEL
PERALTE
MAXIMA VARIACION DE LA ACELERACION SIN
COMPENSAR O COEFICIENTE DE CALIDAD DE
UNA TRANSICION

HWa(mnD

Ascmax (m/s?)

Hewmax (mm)

uo = dh/dt (mm/s)

[d8/dt]vax (rad/s)

wo = dhi/dt (mm/s)

Yo (Mm/s3)

(13,7 Vwa® I R) - H

(Vmax 2/ 12,96 R) — H / 177

H— (13,7 Vmin? / R)

(H- Vma) /(3,6 L)

(Vmax/ 3,6) - (D /1740) / L

(Hi - Vimsx) / (3,6 - L)

(Asc - Vmax) /(3,6 - L)

115

0,65

80

35

0,020

30

0,17

115

0,65

110

450

0,026®@

350

0,20®

115

0,65

80

35

0,020

30

0,17

115

0,65

110

450

0,026®@

350

0,20®

TRAZADO EN ALZADO

Férmulas

Normal

Excepc.

Normal

Excepc.

MAXIMA ACELERACION

Avmax (Mm
VERTICAL @ vax (Mm)

Vmax?/ 12,96 Ry

0,3

0,4

0,3

0,4

@ Segun las Observaciones puede legar a.............cccceveeviiieeiieiiieeieeeneee,
@ Segun las Observaciones puede l8gar @.............ccceueveeiieeeiiiiiieeieeeneeea,

® Segun las Observaciones puede llegar a
@ Segun las Observaciones puede llegar a

Tabla 17: Parametros Funcionales para el disefio de trazado, ancho Ibérico. Fuente: Elaborado por IDOM.
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GOBIERNO
DE ESPANA

MINISTERIO
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Y AGENDA URBANA

PARAMETROS GEOMETRICOS DE DISENO DEL TRAZADO

Velocidad maxima de proyecto: 0 < Vmax (km/h) < 140 140 < Vmax (km/h) < 160
TRAZADO EN PLANTA Normal Excepc. Normal Excepc.
PERALTE MAXIMO Huax (mm) H=137 V2 /R 160 160 160 160
MAXIMA VARIACION
PERALTE RESPECTO . .
= = @ @
DE LA LONGITUD io = dh/dt (mm/s) i=H/L 0,90 1,15 0,80 1,00
(Rampa de peralte)
CURVA CIRCULAR 2Vmax - 0,55 2Vmax- 0,40| =2Vwmax - 0,55 =2Vwmax- 0,40
LONGITUD MINIMA DE ALINEACIONES DE| RECTA ENTRE CURVAS DE IGUAL SIGNO DE
> Viax - >Vua - 0,40 = Viax - > Viax - 4
CURVATURA CONSTANTE CURVATURA ve - 0,55 wec - 0,40 Mo 0,85] Vua - 0,40
RENTA ENTRE CURVAS DE DISTINTO SIGNO
> P > 4 > Ay > Ay
DE CURVATURA = Vmax 0,55 = Vwmax 0,40 | = Vwmax 0,55 = Vwmax 0,40
TRAZADO EN ALZADO Normal Excepc. Normal Excepc.
PENDIENTE Via general 20 30 15 30
LONGITUDINAL imax (%o)
MAXIMA ® En estaciones 2,5 2,5 2,5 2,5
PENDIENTE LONGITUDINAL MINIMA @ imin (%o) 5 2 5 2
LONGITUD MINIMA DE ACUERDOS VERTICALES (m) 2Vmax - 0,50 =2Vwmax- 0,40| 2Vmax- 0,50 2Vmax - 0,40
LONGITUD MINIMA DE RASANTE UNIFORME ENTRE ACUERDOS (m) 2Vmax - 0,50 =2Vwmax- 0,40| 2Vmax- 0,50 2Vmax - 0,40
LONGITUD MAXIMA DE RASANTE CON PENDIENTE MAXIMA (m) 3000 3000
@ En el caso de trafico puro de viajeros para V>250 km/h .......................... 35,00 %o
EN eStaCioNeS ..o 2,50 %o
@ En tanel o trinchera
@) Si coincide con curva en planta ...........cooeiieiieiie e, 0,2
@ Segun las Observaciones puede llegar a...............cccoouveiiiiiieeiiieiiieee, 2,50

Tabla 18: Parametros Geométricos para el disefio de trazado, ancho Ibérico. Fuente: Elaborado por IDOM.
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7.4.3 Puntos de conexién con las alternativas de la LAV Valencia-
Castellon

Como hemos mencionado con anterioridad, las alternativas de trazado desarrolladas
en el presente Estudio Informativo tienen continuidad con las analizadas en el Estudio
Informativo de la LAV Valencia-Castelllén conformando, de forma conjunta, la conexion
ferroviaria en alta velocidad entre Valencia y Castellon.

En funcion de las alternativas analizadas (interiores o litorales) en cada uno de los
estudios surgen dos puntos de conexion: El punto de conexion interior une la Alternativa
A del presente Estudio Informativo con las alternativas 1.1 y 1.6 de la LAV Valencia-
Castellén. Por otro lado, el punto de conexion litoral une las Alternativas Base y C del
presente Estudio Informativo con las alternativas I.2 y 1.3 de la LAV Valencia-Castellon.

-
PUNTOS DE
CONEXION

Figura 27: Localizacién puntos de conexion. Fuente: El Estudio Informativo de la LAV Valencia-Castelllon.

En el Anejo 9: Trazado, se detallan los puntos de conexion.

7.4.4 Movimiento de tierras

Con las secciones tipo propuestas, se ha realizado un célculo del movimiento de tierras
previsto en cada una de las alternativas.

7.4.4.1 Alternativa Base

VOLUMEN DE TIERRAS EXTRAIDAS m3
EXCAVACION CON TUNELADORA 11 505.603
EXCAVACION TUNELES PANTALLA 1.010.608
EXCAVACION VIA SUPERFICIE 185.761
TOTAL 1.701.972
VOLUMEN DE TIERRAS PROCEDENTE DE PRESTAMOS m?
TERRAPLEN 319
SUELO SELECCIONADO 78.653
CAPA FORMA 33.350
SUBBALASTO 15.354
BALASTO 20.430
TOTAL 148.106

Tabla 19: Movimiento tierras Alternativa Base. Fuente: Elaboraciéon Propia
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7.4.4.2 Alternativa A

VOLUMEN DE TIERRAS EXTRAIDAS m3
EXCAVACION CON TUNELADORA 11 482.810,74
EXCAVACION TUNELADORA 8 1.048.607,82
EXCAVACION TUNELES PANTALLA 1.201.423,94
EXCAVACION VIiA SUPERFICIE 141.047,07
TOTAL 2.873.889,57
VOLUMEN DE TIERRAS PROCEDENTE DE PRESTAMOS m3
TERRAPLEN 28
SUELO SELECCIONADO 10.059
CAPA FORMA 4.089
SUBBALASTO 2.160
BALASTO 3.081
TOTAL 19.417

Tabla 20: Movimiento tierras Alternativa A. Fuente: Elaboracion Propia

7.4.4.3 Alternativa C

VOLUMEN DE TIERRAS EXTRAIDAS m?3
EXCAVACION CON TUNELADORA 11 328.698
EXCAVACION TUNELADORA 8 0
EXCAVACION TUNELES PANTALLA 581.700
EXCAVACION ViA SUPERFICIE 100.362
TOTAL 1.010.760
VOLUMEN DE TIERRAS PROCEDENTE DE PRESTAMOS m?3
TERRAPLEN 2.194
SUELO SELECCIONADO 121.218
CAPA FORMA 42.368
SUBBALASTO 20.275
BALASTO 32.623
TOTAL 218.678

Tabla 21: Movimiento tierras Alternativa C. Fuente: Elaboracion Propia

7.5 SUPERESTRUCTURA DE VIA

7.5.1 Consideraciones generales

En el ambito del presente Estudio Informativo existen diferentes tipos de via segun la
configuracion funcional propuesta para cada alternativa. De esta forma, se pueden
diferenciar tramos en ancho ibérico, internacional y ancho mixto.

Asimismo, en funcién del tramo, se pueden diferenciar dos tipos de secciones de via:
sobre balasto y en placa.

7.5.2 Secciones tipo

7.5.2.1 Via sobre balasto

La superestructura tradicional de via esta formada por el conjunto carril, traviesa y
balasto, elementos que interaccionan conjuntamente con el objeto de transmitir con
valores admisibles las tensiones concentradas que circulan desde carril a la plataforma.

Esta tipologia de via se empleara en los tramos de via que discurren en superficie y
sobra la estructura necesaria para salvar el barranco del Carraixet.

Se estructura en las siguientes capas de asiento:
e Capa de forma
- Espesor minimo de 60 cm.
e Subbalasto
- Espesor minimo 30 cm.
- Pendiente sera 3H:2V.
e Balasto:
- Espesor minimo de 35 cm bajo traviesa.
- Arido siliceo de tipo “1”
- Tamafo del arido entre 31,5y 63 mm.

- Anchura del hombro lateral desde cabeza de carril de 1,10m.
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7.5.2.2 Viaen placa

Esta tipologia de via se aplica, fundamentalmente, en los tramos en tinel y rampas de
acceso a los tramos en superficie de las tres alternativas.

La tipologia de via en placa considerada en el presente Estudio Informativo consta de
una losa de hormigdén armado con acanaladuras en la parte superior de la misma donde
se coloca el carril, que qgueda embebido en una resina elastomérica tipo Corkelast, que
la sujeta de manera continuada dentro de dicha acanaladura.

El carril, tipo U.l.C.-60, se montara con barras de 18 m soldadas en emplazamiento. El
hormigdn de la losa es del tipo HA-25 y el espesor minimo de la misma es de 0,45 m.

La seccion tipo definida consta de losas independientes para cada via, separadas por
el drenaje central con tapa de rejilla metalica, situada entre ambas.

Las caracteristicas de la via son:

e Ancho de via 1,435 m-1,668m.

e Entreeje de via: Segun tramos se dispone: 4,00 — 4,70 m.

e Carril de 60 kg/m tipo U.I.C.

e Acanaladura para colocacion de carril de 170 mm de profundidad y 180 mm
de ancho en su base.

e La cabeza de carril sobresale 49 mm por encima de la cara superior de la
placa de hormigon.

7.5.2.3 Zona de transicion

Esta zona surge ante la necesidad de dimensionar la transicién entre la via en placa y
la via con balasto, ya que se produce un cambio de rigidez tanto en la infraestructura
como en los propios elementos de la via.

Se plantea la utilizacion de una zona de transicion entre ambos tipos de via, de 40 m
de longitud, formada por 66 traviesas, una cada 0,60 m, segun se indica en el siguiente
esquema y que cumple sobradamente con las indicaciones de la NAV 7-1-9-1 “Montaje
de via. Montaje y recepcidén de la superestructura de via sin balasto sobre bloques
prefabricados”.

40.00 VIAEN PLACA

080 0.60 0.60 0.60 069 060 030
TP, ‘ . ™.
BALASTO CARRIL UCHDE1 PRESOLERA VIAEN PLACA
\ FAZEPI0E
\ /
_| %

D I A BT

T
050_| 0.50

\ SUR BALASTO \emuxm:rrro
SECCION LONGITUDINAL

OQUES POLIVALENTE CADA 0,60 VIAEN PLAGA

VIAEN PLACA-
HA25F/20ia

315

AUIJLM;LLM' m

PLANTA

Figura 28: Zona de transicién. Fuente: NAV7-1-9-1

7.5.3 Materiales de via

7.5.3.1 Traviesas y sujeciones

Las traviesas seran de hormigon monobloque, empleandose las siguientes tipologias
de conjunto traviesa-sujecion segun el ancho

e Vias de ancho ibérico: Tipo MR-VO
e Vias de ancho estandar: Tipo Al-VE

e Vias de ancho mixto las AM-VE

7.5.3.2 Carril

El carril a montar sera de tipo 60 E1 de calidad 260 (antiguo UIC-60 de calidad 900 A)
en vias generales y aparatos de via implantados en via general.
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Llegara a obra en forma de barra larga elemental con una longitud minima de 90 metros. e Aparatos en Viade Ancho Estandar
Una vez en via se conforman las barras largas soldadas definitivas mediante soldadura

o . DSIH-D-G-UIC 60-250-0,11-CR-I-TC
eléctrica o aluminotérmica.

DSIH-I-G-UIC 60-250-0,11-CR-I-TC

7.5.3.3 Aparatos TUS-I-B-54-190-0,11
El proyecto incluye aparatos de via en ancho mixto e ibérico. Dentro de los aparatos e Aparatos en Viade Ancho Ibérico-Ibérico
situados en vias o!e ancho m_lxto, ademag s,e. puede hacer Ia. diferenciacion entre DS-C-UIC54-250-0,11-CR-D
aquellos cuya desviada se realiza en ancho ibérico o en ancho mixto.

. - : - . DS-C-UIC54-250-0,11-CR-I
A continuacion de relacionan los distintos aparatos de via empleados en las tres

alternativas analizadas en funcién del tipo de via donde se localizan: e Cambiador de hilo

e Aparatos en Via Mixta DSIH-I-G-UIC 60-250-0,11-CR-I-TC
Aparatos MIXTO-ESTANDAR o Bretelles
DMIH-1-G-UIC60-250-0,110-CC-D-TC DD-C-250-0,11-CR-EV-4000

DMIH-D-G-UIC60-250-0,110-CC-I-TC
DIMH-D-G-UIC60-1500-0,042-CR-D-TC
DIMH-I-G-UIC60-1500-0,042-CR-I-TC

Aparatos MIXTO-IBERICO

DMR-D-UIC54-320/194-0,110-CR-D
DMR-1-UIC54-320/194-0,110-CR-I

Aparatos MIXTO-MIXTO

DMM-D-B1-UIC54-190-0,11-CR-D
DMM-I-B1-UIC54-190-0,11-CR-I
DMM-I-B1-UIC54-190-0,11-CR-D
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7.6 HIDROGEOLOGIA

Desde el punto de vista hidrologico, la zona de estudio se engloba totalmente dentro de
la Cuenca del Jucar, cuyo organismo es la Confederacion Hidrografica del Jucar (O.A.),
en la vertiente mediterranea. Fisiograficamente se describe como una zona interior
montafiosa, con puntos de mayor altitud y una zona litoral costera, constituida por
llanuras conocidas comunmente como Planas con abundantes relieves residuales y
cerros.

El proyecto se localiza dentro de la Masa de Agua Subterranea Plana de Valencia Norte
(en adelante MASDb), a la que corresponde el cédigo de identificacion de la
Condeferacion Hidrogréfica del Jacar 081.141, ubicada en la zona central costera de la
demarcacion hidrogréafica del Jucar. Presenta una superficie total de 385,57 km?.

En el ambito geografico definido por los limites de esta MASD la cota maxima es de 189
msnm y la minima se corresponde con el nivel del mar. La cota media es de 33 msnm.
Los principales cauces presentes corresponden con el rio Turia o Guadalaviar, aguas
abajo de Manises; la rambla del Poyo o de Torrente, desde Loriguilla hasta desembocar
en el lago de I'Albufera, que recibe por su margen derecha las aportaciones del
barranco Fuentecica y del barranco Cortitxe; el barranco Carraixet, aguas abajo de
Moncada; y el barranco Nifierola o de Picas, en el borde meridional de la MASb. Todos
estos cauces se adscriben al sistema de explotacion Turia.

= .
Las sermanlas { ] ™ w \ S =
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Figura 29: Masa de Agua Subterranea Plana de Valencia Norte (081.141). Fuente: Confederacién Hidrografica del
Jacar.

En la siguiente figura, se refleja la superficie piezométrica en base a piezémetros de la
red de control de la Confederacion Hidrografica del Jucar, que desciende en general,
desde valores de 40 m en el borde occidental hasta 0 m en la costa. En la zona en la
cual se desarrolla el proyecto la cota del nivel piezométrico es del orden de 1 a 5 msnm.

X/
N

//

Figura 30: superficie piezométrica en base a piezometros de la red de control de la Confederacion Hidrogréfica del
Jacar. Fuente: Confederacion Hidrogréfica del Jucar.

Las fluctuaciones de nivel oscilan en el entorno de 0,5 a 1 m para las zonas coincidentes
con el proyecto.

A nivel del estudio informativo, no existen grandes diferencias hidrogeoldgicas entre la
alternativa Base y la alternativa C. Ambas alternativas discurren por el mismo acuifero,
siendo pequefas las diferencias hidrogeoldgicas asociadas: profundidades del nivel
freatico algo mayores en la alternativa C, menores concentraciones en cloruros en la
composiciéon de las aguas en la alternativa C, mayor influencia mareal en las
oscilaciones dele nivel fredtico en la alternativa Base, y menor riesgo de captar agua
de mar en los bombeos de drenaje durante la ejecucion de las obras de la alternativa
C, son algunas de las diferencias hidrogeoldgicas entre ambas.
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7.6.1 Alternativa Basey C se incluye en su totalidad en la vertiente mediterranea, estando comprendida en la

Los materiales hidrogeol6gicos estan constituidos por niveles de arcillas que intercalan
con pequefios niveles lenticulares de limos y arenas arcillosas, y por niveles de gravas
y arenas con intercalaciones de arena limosa y arcillosa. En la alternativa C los
espesores aumentan hacia el Norte de la alternativa algo mas que en la alternativa
Base.

El sentido de flujo de las aguas subterraneas es de Oeste a Este.

La profundidad del nivel freatico varia entre 0,5 y 5 m, con fluctuaciones de 0,5 a 1
metro, siendo el gradiente medio de 0,001, aunque en la zona mas préxima al caso
urbano de valencia podria ser del orden de 0.002 como consecuencia del drenaje que
ejerce el antiguo cauce del rio Turia. Para la alternativa C la profundidad del nivel
freatico variaentre 1y 5 m

7.6.2 Alternativa A

Materiales hidrogeologicos constituidos por niveles de arcillas que intercalan con limos
y arenas arcillosas, y por niveles de gravas y arenas, con espesores que aumentan
hacia el Norte de la alternativa algo mas que en las otras alternativas.

La profundidad del nivel freatico varia entre 3 m y 6 m, con fluctuaciones de 2 metros.

El gradiente medio continta siendo del orden 0,001, aunque en la zona mas proxima al
caso urbano de valencia podria ser del orden de 0.002 como consecuencia del drenaje
gue ejerce el antiguo cauce del rio Turia.

La permeabilidad de los niveles de arcillas y limos siguen estimandose en 10° cm/s y
en 102 cm/s para las gravas.

La composicion de las aguas se caracteriza por un contenido inferior en cloruros que
las otras alternativas.

7.7 HIDROLOGIA SUPERFICIAL Y DRENAJE

7.7.1 Analisis hidrologico

Desde el punto de vista hidrolégico la zona de estudio se enmarca dentro de las
Llanuras Prelitorales Costeras Valencianas, con una morfologia tipica de llanuras
escalonadas con abundantes relieves residuales y cerros. La red hidrografica existente

Cuenca del Rio Jucar.

Los cursos de régimen continuo son escasos, destacando Unicamente en esta zona el
rio Turia, el cual cuenta con dos cauces a su paso por la ciudad de Valencia a partir de
Quart de Poblet. El otro cauce importante atravesado por la traza proyectada se
corresponde con el Barranco de Carraixet, que desde un punto de vista hidrolégico
funciona con un régimen de ramblas. Este cauce desagua directamente en el mar.

La red de drenaje natural se encuentra en algunos casos modificada por efecto de las
explotaciones agricolas de regadio de la misma, de forma que sus cauces han sido
parcialmente cegados por bancales y el drenaje reorganizado por el sistema de
acequias. Dicha circunstancia unida a la construccion de la nueva plataforma ferroviaria
paralela a la existente obliga a que, para poder mantener el trafico ferroviario durante
la construccién, sea necesaria la proteccion mediante losas de hormigén de las
acequias. En el caso de que la capacidad de las acequias sea insuficiente para drenar
el agua se hincaran tubos de modo que atraviesen tanto la nueva como la actual
plataforma ferroviaria.

La infraestructura ferroviaria objeto del proyecto, discurre en tunel bajo zona urbana
prolongandose hacia el norte hasta salir a superficie en I'Horta Nord de Valencia.

7.7.2 Climatologia

La Comunidad Valenciana pertenece a la region de clima mediterraneo. Este clima, de
tipo subtropical, de inviernos moderados y veranos algo calurosos, se caracteriza
principalmente por la existencia de un periodo seco durante el verano.

Asi, dentro del término genérico de clima mediterraneo, determinados factores, como
los desniveles geograficos, la orientacion del relieve y de la costa, la presencia del mar
Mediterrdneo como fuente de humedad y agente termonivelador, la posicion de la
region en la parte oriental de la peninsula en la vertiente descendente de la meseta y
los rebordes montafiosos que la encuadran, hacen que sea posible delimitar la zona
analizada dentro del sector climético de la Llanura Litoral.

La cercania al mar Mediterraneo y los factores orograficos justifican muchos de los
elementos climaticos de la ciudad como, por ejemplo, la importancia de los vientos
locales, los fendmenos de lluvias intensas, las subidas de temperaturas, etc.

Las variables climéaticas mas representativas del municipio se han obtenido a partir de
los datos existentes en los observatorios de Valencia (Viveros) y (Aeropuerto Manises).
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Dichas estaciones se han seleccionado por proximidad a la zona de estudio, por ser

estaciones de primer orden, asi como por la cantidad de afios de registro.

7.7.3

Informacion pluviométrica

Para el dimensionado de las obras se ha procedido a determinar las precipitaciones
maximas en 24 horas para los distintos periodos de retorno

’ ’ LONGITUD | LATITUD | ALTITUD  PROVINCIA PERIODO N° SERIES
CODIGO ESTACION ANUALES
COMPLETAS
VALENCIA
8416 (VIVEROS) 21592 392850 11 VALENCIA 1938/2008 69
VALENCIA
8414-A (AEROPUERTO 28162 392922 57 VALENCIA 1966/2008 42
MANISES)

Tabla 22: Estaciones meteorolégicas consideradas en el estudio. Fuente: Agencia Estatal de Meteorologia AEMET

7.7.4 Analisis de los datos de precipitaciones

El valor de precipitacion maxima diaria a adoptar en los céalculos se estima a partir del
ajuste de una funcién de distribucion a la serie de precipitaciones de las estaciones
meteoroldgicas seleccionadas.

Entorno a la zona de estudio el valor de la precipitacion se sitla sobre los 75 mm/dia.

En la tabla siguiente se recogen las precipitaciones de calculo de la aplicacion MAXPLU
para cada cuenca considerada en el presente estudio informativo.

Pm
CUENCA (mm/dia) Cv P 1500 P 1300 P 1100
C-01 75 0.51 284.93 211.3 155.1
C-02 75 0.51 322.92 239.28 175.78

Tabla 23: Precipitaciones de célculo de la aplicacion MAXPLU. Fuente: Elaboracion Propia.

7.7.5 Drenaje en tunel

El drenaje de los tramos en tunel debera ser dimensionado para recoger tres tipos de
agua:

e Agua procedente de filtraciones del terreno dependiendo del método
constructivo

e Agua procedente del exterior al tinel a través de huecos
e Agua procedente de la Red Contraincendios

Para su recogida se dispondran de sistemas de recogida laterales o centrales segun el
caso y se prestara especial atencién en los puntos bajos del trazado, donde se
acumulara este caudal.

Este agua sera evacuada mediante una solucion por bombeo, conectando el caudal a
la red de alcantarillado de la ciudad.

7.7.6 Bombeo en tunel y pasos inferiores

En los puntos bajos del trazado se disponen aljibes de recogida, almacenamiento y
bombeo de los caudales circulantes por el tinel. Los caudales infiltrados a través de las
paredes del tunel y las aportaciones de pluviales se recogen y se conducen hasta los
aljibes mediante la red de drenaje formada por canaletas, caces, bajantes y cualquier
otro elemento drenante necesario. Una vez en el aljibe, los caudales se bombean a
superficie conectando con la red de alcantarillado municipal mediante una arqueta de
descarga.

En el presente estudio se pueden distinguir cuatro (4) unidades diferentes desde el
punto de vista del drenaje:

- Tunel
- Estaciones
- Pozos de ventilacion

- Salidas de emergencia

7.7.7 Drenaje longitudinal en tramos de superficie

En las zonas de terraplén se disponen cunetas en superficie a ambos lados de la
plataforma.
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7.7.8 Obras de drenaje transversal de la plataforma en superficie.

El trazado discurre por una zona muy llana y sin cauces definidos, resulta imprescindible
un analisis de la problemética asociada al disefio de la red de drenaje. Para ello se
analizan por separado los diferentes tramos comprendidos entre cuencas y se
establecen criterios de disefio que respeten el drenaje natural y no empeoren la
situacion actual.

La compleja red de acequias se vertebra en una densa malla de acequias secundarias
gue conectan, tras regar los campos correspondientes, con las acequias principales
gue recogen los excedentes de riego y la escorrentia superficial en periodos lluviosos,
conduciéndolos hasta su salida al mar.

Se trata por tanto de una red de acequias que cumplen una doble funcion:
- La de riego de los campos.

- La de drenaje, incluyendo la evacuacion tanto de la escorrentia superficial de los
campos, como del caudal de las redes unitarias o de pluviales que conectan a las
mismas.

La red de acequias, por lo tanto, contribuye al drenaje de la zona al circular parte del
caudal de avenida por dicho sistema de cauces; esto es, al producirse un fenomeno
tormentoso, las acequias desaguan a seccion llena absorbiendo parte del caudal de
avenida asociado a dicha lluvia.

La reposicion de la red de acequias que cruzan la traza de la nueva plataforma
ferroviaria, asi como el calculo de los caudales maximos de desagtie de dicha red, son
fundamentales para obtener la contribucion total del sistema en el drenaje transversal.

7.8 TUNELES

En este apartado de la memoria se describen las caracteristicas principales de los
tramos de tuanel en mina del Nuevo Eje Pasante previstos con tuneladora para las
Alternativas Base, C y A.

7.8.1 Secciones tipo de tuneles

La seccidn tipo de tunel TBM para via doble es idéntica para las tres alternativas, ya
gue siempre se excavan para una solucion de dos vias. En los tramos donde se
necesitan mas vias (entorno de estacion de Universidad) se realizaran luego pantallas

alrededor del tinel TBM y luego se romperan las dovelas en el tramo que quedara entre
pantallas.

En el caso de la Alternativa A, a partir de la Estacion de Aragon para la linea de Alta
Velocidad, se consideran dos tuneles de seccion tipo TBM de via simple.
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7.8.2 Longitudes de tuneles

Las longitudes de tunel asociadas a cada alternativa son:

e La Alternativa Base tiene una longitud de tineles acumulada del entorno de 8,2
kms, de los cuales 4,8 con TBM.

e La Alternativa A tiene una longitud de tuneles acumulada total de 15,3 km, de los
cuales 4,8 km se hacen con TBM de via doble y 6,9 km con TBM de via simple.

e La Alternativa C tiene una longitud acumulada total de 4,2 km, de los cuales 2,8
km se hacen con TBM de via doble.

A modo de orden de magnitud, se puede considerar que un rendimiento medio con TBM
puede ser del entorno de 300 m/mes. Como todas las opciones tienen TBM, el tiempo
de adquisicion de ésta y preparacion de pozos de entrada no se considerara ya que es
un factor coman. En el caso de la Alternativa A se debera contemplar la adquisicion de
una tuneladora de via simple.

En general, para las pantallas, se podria considerar un ritmo de 100 a 150 m/mes (con
dos maquinas).

Como se puede ver, el método de excavacion y sostenimiento mas rapido es la TBM.
Se puede considerar que las pantallas tienen un rendimiento del orden de la mitad de
la TBM. Asi pues, diferencias de longitud en tramos de TBM no seran muy significativos
(1 km = 3 mes), si que puede ser mas significativo el tiempo necesario para la
realizacion de tramos con otros métodos. Como el nimero de maquinas de pantalla no
es conocido y es mas facil variarlo que el de TBM, no es factible hacer una estimacién
fina a estas alturas del estudio.

Teniendo en cuenta estos datos, se podria considerar lo siguiente:

e Alternativa C: tendria que ser claramente la rapida de ejecutar por su menor
longitud y ser Unicamente TBM (excepto estacion de Aragon).

e Alternativa Base: mayor duracidon que la anterior ya que tiene tramos de
construccién entre pantallas.

e Alternativa A: seria la que mayor tiempo requeriria al ser la mas larga y contar
ademas con tramos de TBM via doble, via simple y pantallas.

7.8.3 Asientos en superficie

En la parte comun a todos los taneles, el riesgo es, evidentemente, idéntico. En todo
caso, se ha intentado profundizar el trazado en la medida de lo posible para limitar
posibles afecciones en superficie.

En general, en los tramos construidos entre pantallas es mas facil controlar los
movimientos en superficie y, exceptuando situaciones extremas de pantallas muy
cercanas a edificios o imposibilidad de apuntalar o anclar las pantallas, el efecto de
estas excavaciones sobre edificios deberia ser limitado.

Para los tramos con TBM, se diferencia el riesgo entre las distintas alternativas (por
orden creciente) como sigue:

e Alternativa C: menor riesgo ya que el tramo fuera de la parte comun es minimo,
con TBM y en una zona poco urbanizada.

e Alternativa Base: tramo fuera de zona comun de longitud intermedia, en zona
urbanizada, pero con TBM y pantallas. Ambas pasan con TBM en la zona de
Malvarrosa bajo unos edificios y cocheras posiblemente pilotados con poca
cobertera. Esa zona puede ser conflictiva en cuanto a asientos.

e Alternativa A: ademas de lo contemplado para la Alternativa Base, hay una
pequefia zona con tuneles de via simple que discurre en zona urbana a partir
de la Estacion de Aragén hasta el limite del casco urbano, de aproximadamente
600 m.

7.8.4 Ubicacién pozos de entrada e instalaciones de emboquille

A priori, no se considera que este punto sea un condicionante relevante, aunque si
existen ciertas diferencias. Se presenta a continuacién una clasificacion cualitativa en
cuanto a dificultad para implantacion del emboquille y de sus instalaciones:

o Alternativa A. Al igual que en la Alternativa Base, el emboquille del tinel de via
doble se ubica en una zona semi-urbanizada, si bien el lado del corredor elegido
es el que no esta urbanizado y con una distancia a las viviendas del orden de 150
m, por lo que las molestias por ruido no son descartables, aunque limitadas. El
emboquille de los tineles de via simple se encuentra en una zona no-urbanizada
(P.K 7+400) y con espacio ilimitado.

o Alternativa Base. Los emboquilles (ubicados en dos puntos distintos) estan en
ambos casos en una zona semi urbanizada, si bien el lado del corredor elegido es
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el que no esta urbanizado y con una distancia a las viviendas del orden de 150 m
por lo que las molestias por ruido no son descartables, aunque limitadas.

o Alternativa C. El emboquille en esta alternativa esta situado cerca del cementerio
por lo que no habr& afeccidn a viviendas (excepto una casa aislada). Del otro lado
de la carretera V21 hay un poligono industrial a 150 m y las primeras viviendas a
300m, por lo que no se esperan molestias resefiables durante la construccion. El
espacio para instalaciones de obra es mas reducido que en otras alternativas.

7.8.5 Impermeabilizacién y drenaje

Durante la ejecucion del tdnel, la entrada de agua a la excavacion se controlara
mediante la aplicacion de presion en el frente. Una vez ejecutado el revestimiento, la
impermeabilidad de la seccion se asegura mediante:

- Bandas de neopreno y cordones hidrofilos colocados a lo largo del perimetro de
las dovelas con el fin de asegurar la estanqueidad de las juntas entre anillos y
entre las dovelas de un mismo anillo.

- Inyeccién de mortero en el trasdds de la dovela para relleno del gap.

7.9 ESTRUCTURAS

7.9.1 Puentes y viaductos

La construccion del Nuevo eje pasante Norte-Sur de la red arterial ferroviaria de
Valencia implica la necesidad de resolver intersecciones con otras vias de
comunicacion o con zonas de circulacion de agua. En concreto, y en funcién de la
alternativa que se seleccione, los obstaculos a salvar mediante puente o viaducto serian
las intersecciones con la autovia V-21, con la carretera Carrer Cami a la Mar, con el
Barranco de Carraixet y la interseccién con el camino Gaiato.

En la siguiente tabla se incluyen para cada alternativa de trazado las estructuras de
cruce necesarias, no siendo necesarias estructuras para la alternativa A:

ALTERNATIVA PUENTES / VIADUCTOS

Paso bajo V-21

Paso Superior PS-6.7 / Carrer Cami a la Mar
Viaducto Barranco del Carraixet

Paso inferior 101.5

Paso Superior PS-5.8 / Carrer Cami a la Mar
C Viaducto Barranco del Carraixet

Paso inferior 101.5

Base

Tabla 24: Estructuras necesarias por Alternativa. Fuente: Elaboracion Propia.

De acuerdo con el Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares, se toma como punto
de partida para el Estudio Informativo el disefio del proyecto constructivo realizado en
febrero de 2010, en adelante denominado como proyecto constructivo. En los
siguientes apartados se incluye una breve descripcion de las estructuras mencionadas,
asi como algunas observaciones relativas a distintos aspectos de su disefio funcional y
conceptual.

7.9.1.1 Alternativa Base

7.9.1.1.1 Paso bajo V-21

La estructura resuelve el cruce de la L.A\V. con la autovia V-21. En la zona de
interseccion, las nuevas vias de Alta Velocidad discurren paralelas y proximas a las
vias del Corredor Mediterraneo, cuya interseccion con la V-21 esta resuelta mediante
un paso superior de un Unico vano con estribos de mamposteria y tablero isostético. El
acceso a este paso se posibilita gracias a un terraplén de gran longitud, que permite
elevar la rasante a la cota necesaria. El cruce se produce con un esviaje muy fuerte,
préximo a los 42 grados.

La estructura de cruce se resuelve mediante una losa isostatica de hormigén
pretensado que se apoya en estribos conformados por pantallas o muros hastiales en
prolongacion de hormigén armado, que se completan con aletas para la contencién del
relleno del terraplén sobre la plataforma de las vias. El nuevo puente adosado sobre la
via férrea en servicio se resuelve por medio de una losa de vigas prefabricadas para
reducir el tiempo de afeccidén durante su construccion, mientras que sobre la futura
L.A.V. se disefia una losa postesada.
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Figura 33: Planta propuesta. Fuente: Elaboracion Propia.

7.9.1.1.2 Paso superior Carrer Cami a la Mar

La estructura resuelve el cruce de la L.A.V. con la carretera Carrer Cami a la Mar. En
la zona de interseccion, las nuevas vias de Alta Velocidad discurren paralelas y
proximas a las vias del Corredor Mediterraneo, cuya interseccion con la V-21 esta
resuelta mediante un paso superior de tres vanos que es necesario demoler. El nuevo
paso debe contemplar por tanto el cruce con la L.A.V. asi como con las vias del
Corredor Mediterraneo. El trazado de la calzada se rectifica en la zona de la interseccion
de modo que el cruce se produce ortogonalmente.

Por construirse sobre una via en servicio, se elige una tipologia de tablero de vigas
prefabricadas, conformando un puente de cinco vanos con una longitud total de 66 m
(13+2x20+13 m). La colocacion de las vigas, asi como otras operaciones en el tablero
sobre el Corredor Mediterraneo se realizarian durante cortes nocturnos.

El tablero tiene un ancho total de 11,40 m, distribuidos en una plataforma de 8 m y dos
bandas laterales que ocupan 1,7 m a cada lado del tablero. La plataforma esta
compuesta por dos carriles de 3 m y sendos arcenes de 1 m. Cada una de las bandas
laterales alberga el sistema de contencion de vehiculos, una acera y la proteccién
antivandalica en el borde.

Las pilas se constituyen con un unico fuste de seccién rectangular sobre el que se
dispone un dintel para albergar el apoyo de las vigas. La cimentacion se resuelve
mediante encepado de pilotes. Los estribos se constituyen con cargaderos pilotados.
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Figura 35: Planta propuesta. Fuente: Elaboracion Propia.
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7.9.1.1.3 Viaducto Barranco del Carraixet

La estructura resuelve el paso de la L.A.V. sobre el Barranco de Carraixet. El cruce se
produce sin un esviaje apreciable.

Se contempla un viaducto de tres vanos con una longitud total de 117,5 m (35,5+55+27
m), de manera que el paso sobre el barranco se resuelve sin ningun apoyo intermedio.
El tablero habilita un resguardo de 2,64 m con respecto al nivel de la avenida de 500
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afos. Bajo los vanos de aproximacion se habilita espacio para dos caminos laterales
existentes. Los vanos de compensacion se disefian asimétricos para evitar la afeccion
a unas canalizaciones de la estacion depuradora de Carraixet en la margen Norte del
Barranco.

El tablero se constituye con una seccidén compuesta por dos vigas laterales de hormigon
pretensado de canto variable peraltado, denominadas habitualmente velas. Las vigas
tienen un ancho méximo de 1,1 m y un canto variable entre 6 m sobre las pilasy 2,15
m en centro de vano y zona de llegada a estribos. Las dos velas estan arriostradas en
su parte inferior por una serie de costillas transversales cada 3 m aproximadamente,
sobre las que se dispone una losa que proporciona soporte para la superestructura de
via.

El ancho total del tablero es de 16,2 m, habilitandose un ancho libre de 14 m entre
paramentos interiores de vigas, lo que condiciona la consideracion de la accién de
impacto sobre las vigas del tablero.

Las pilas estan constituidas por un unico fuste de seccion cuadrada con las esquinas
achaflanadas y canto variable entre 1,5 m en coronacioén y 1,86 m en su arranque. La
cimentacion se resuelve mediante un encepado de dos pilotes de 2 m de diametro,
funcionando como pila-pilote en sentido longitudinal.

Los estribos se resuelven con cimentacion pilotada. En el estribo 1, estribo movil, se
dispone un marco cerrado en prolongacion para colocar el aparato de dilatacion de via.
En el estribo 2, estribo fijo, se dispone un tope longitudinal que fija longitudinalmente el
tablero.

El proceso constructivo esta previsto mediante empuje, se construirian dos
semitableros, uno a cada orilla del canal, que se empujarian a su posicion definitiva
sobre equipos de deslizamiento apoyados en una losa provisional pilotada.

DEBERA DISPONERSE DE UNA GALERIA DE ACCESO
EN EL TRASDOS PARA HABILITAR LA INSPECCION Y
MANTENIMIENTO DE LA VINCULACION
TABLERO-ESTRIBO DE ACUERDO A LA NAP-2-0-0.1

Figura 36: Alzado propuesto. Fuente: Elaboracién Propia.
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Figura 37: Seccion tablero de la estructura. Fuente: Proyecto Constructivo.

7.9.1.1.4 Paso inferior 101.5 “Camino Gaiato”

La estructura ser resuelve por mediante la prolongacion de la estructura existente que
tiene un galibo horizontal de 3,00 metros de anchuray un galibo vertical de apenas 2,40
metros.

El ancho de la nueva estructura se eleva a 6,00 metros. El galibo maximo es de 3,40
metros (no es conveniente aumentarlo puesto que el nivel freatico se sitla
aproximadamente a la cota 0,00 m). La estructura sera un marco de hormigén armado,
donde los hastiales y la losa inferior seran de 80 centimetros, el dintel superior tendra
un espesor de 60 centimetros. La longitud total del paso es de 14,60 metros.

7.9.1.2 Alternativa C

7.9.1.2.1 Paso superior Carrer Cami a la Mar

e Descripcién de la solucidn estructural

La estructura propuesta para resolver el cruce de la L.A.V. con la carretera Carrer Cami
a la Mar en la alternativa C, consiste en la solucion estructural propuesta para el mismo
cruce en la alternativa Base, adaptandola a los requerimientos geométricos de la nueva
alternativa.

A diferencia con la alternativa Base, la estructura que resuelve el cruce entre la
carretera Carrer Cami a la Mar y la L.A.V, no es ortogonal estas ultimas. Ademas de
ello, tanto las vias existentes del corredor mediterraneo, como la nueva L.A.V, tiene por
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debajo varios pasos inferiores que resuelven el cruce entre ambas lineas. Por lo
anteriormente citado, y para cumplir con la Norma de ADIF NAP 2-0-0.4, el puente seré

de cuatro vanos con una longitud de 70.5m (14+21,25+21,25+14m).

Esta estructura es coincidente en trazado con la estructura de la alternativa base, por

- Solucién propuesta Alternativa C:
o Vanos 1y 4: 6 vigas de longitud 14m e intereje 2,15m. .
' c lI' JUNF
o Vanos 2y 3: 6 vigas de longitud 21,25m e intereje 2,15m. N ok 2 o e | e |
o i— : ' il L
PROTECCION PROTECCION I i Alig
ANTIVANDALICA EE=foat A SS o7 T E—— J
11.40 NN . ) 77/
1.70 —1.00—4 3.00 - 3.00 #—1.00———1.70 1 ~ >~/ 6 A" // Y
T 1 1 1 1 ORS j A7
0. BARRERA | 0.80— RRRN ) / VRN
METALICA i VN /A — . / VA
EJE DE REPLANTEQ i I \ ) I
; PAVIMENTO MEZCLA i Figura 40: Panta propuesta. Fuente: Elaboracion Propia.
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lo tanto, la solucion propuesta es la misma. Para mas informacion refiérase a la
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Alternativa Base.

SECCION VANO-1,2,3Y 4

ESCALA 1:100

(NOTA: TODAS LAS COTAS ESTAN EN METROS)

7.9.1.2.3 Paso inferior 101.5 “Camino Gaiato”

Figura 38: Seccion tablero de la estructura propuesta. Fuente: Elaboracion Propia.

Esta estructura es coincidente en trazado con la estructura de la alternativa base, por

lo tanto, la solucion propuesta es la misma. Para mas informacion refiérase a la

Alternativa Base.
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Figura 39: Alzado propuesta. Fuente: Elaboracion Propia.
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7.9.1.3 Conclusiones y cuadro resumen

A continuacién, se incluye un cuadro resumen de los puentes y viaductos propuestos
para las alternativas Base y C:

LONGITUD )
PUENTE / LUCES ANCHO TIPO DE PASO CIMENTACION
VIADUCTO ALTERNATIVAS LUZ MAXIMA ™) TIPOLOGIA DE PILAS Y
™) TABLERO ESTRIBOS
Paso bajo Base 16,5 (sobre L.A.V.) 35,53 Paso supe,r 1o
V-21 15.60 (sobre de autovia Profunda
' L.AV.) Losa postesada
66 Paso superior
. Base 13+20+20+13 11,40 de carretera Profunda
Paso Superior 20 Tablero de
Carrer Cami a vigas doble T
la Mar i
e e
C 14+21,25+21,25+14 11,40 Profunda
21 25 Tablero de
' vigas doble T
Viaducto de
ferrocarril
Viaducto Base 117,5 Vigas
Barranco del y 35,5+55+27 16,2 postesadas Profunda
Carraixet C 55 laterales de
canto variable
peraltado
Paso bajo Base Paso inferior
Camino y 6 14.6 Superficial
. Marco armado
Gaiato C

Tabla 25: Tabla de los puentes y viaductos propuestos para las alternativas Base y C. Fuente: Elaboracion Propia.

7.9.2 Falsos tineles

Se describen en este apartado, desde el punto de vista estructural, los tramos de falsos
tuneles existentes de las tres alternativas.

7.9.2.1 Alternativa Base y A

7.9.2.1.1 Descripcion general

Desde la estacién de Universidad, la linea Valencia Castellon, parte hacia el norte,
discurriendo bajo las cocheras de Metro y de EMT, en el mismo entorno que hoy en dia
ocupa la salida del tunel de Cabafial. Lo hace entre pantallas desde las vias exteriores,

de ancho mixto, que pasan por debajo del eje 1 y después del pozo de ventilacion N° 7
cambia a seccion con tuneladora. El ramal hacia el Cabafial consiste en doble via de
alta velocidad, entre pantallas, hasta su conexion con el tinel Cabafal.

PV..N*7 (PK. 44423.70)

|I[T vswzszey ©

.
i Loy LT o

SE «N'7(PK 4+364)EJE 1
(P.K. 04870) EJE 21

l VIA DERECHA CONEXION SUR CABARAL

Figura 41: Salida del Ramal del Cabafial desde la Estacion Universidad. Fuente: Elaboracion Propia.

Se disefia el inicio del enlace de la linea Valencia-Castellon con el corredor
mediterraneo, sentido norte, mediante dos tuneles que generan saltos de carnero.

Con el objeto de conseguir la maxima flexibilidad y permitir que todas las circulaciones
(independientemente del ancho de via) puedan circular por cualquiera de los dos
tuneles, se han diseflado dos saltos de carnero que permiten cualquiera de los
movimientos necesarios sin necesidad de cizallar vias generales y tratando de
minimizar el movimiento de tierras planteando estructuras esviadas de cruce.

- El primer salto de carnero, de ancho ibérico, permite conectar las vias mixtas
procedentes del nuevo tunel con las vias existentes de ancho ibérico entre
Valencia y Castellon.

- El segundo salto de carnero, situado mas al norte y de ancho internacional,
permite la conexion entre el actual tinel de Cabafial y la futura linea de alta
velocidad Valencia-Castellon en ancho internacional.
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Se muestra a continuacion la seccion F.
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Figura 42: Saltos de Carnero Conexién Norte Corredor Mediterraneo, Alternativa Base. Fuente: Elaboracion P Zi -
Propia.
7.9.2.1.2 Secciones tipo .\ e e [ pm,
Lo A

SECCION TRANSVERSAL F-F
EJE 1- P.K_ (4+004.87 - 4+280,00)

Secciones tipo saltos de carnero

Las secciones tipo de los saltos de carnero definidos anteriormente seran falsos tineles Figura 44: Seccion Transversal F-F. Fuente: Elaboracion Propia.

entre pantallas. Las distintas secciones tipo se describen en el Anejo 12 de Estructuras. Se muestra a continuacion la seccioén G, correspondiente a la conexion sur Cabaiial,

Secciones ramal Cabafial, Fy G entre pantallas.

Desde la estacion de Universidad, las vias interiores elevadas giran hacia el sur y
constituyen los Ejes 20 y 21 de conexion Sur Cabafal, que contindan entre pantallas
hasta su conexion con el tunel Cabaiial.

,
z
K

L=y

SECCION TRANSVERSAL F-F l
TUNEL ENTRE PANTALLAS
EJE 1-PK. (4400487 - 4+260,00)

e 200, 200 sos 190
+—t—

#.I\,_, *"\f'*

SECGION TRANSVERSAL G-G
EJE 21 - P.K. (0+900.00 - 1+508,00)

| TUNEL ENTRE PANTALLAS
’ | EJE 21-PK. (0+920,00 - 1+509,00)

SECCION TRANSVERSAL G-G L

Figura 43: Planta Ramal Cabafal. Fuente: Elaboracion Propia. ) » » )
Figura 45: Seccion Transversal G-G. Fuente: Elaboracion Propia.
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7.9.2.2 Alternativa C
La alternativa C contempla dos tramos de falsos tuneles entre pantallas, que se
describen a continuacion.

El primer tramo corresponde al ramal sur (Ejes 52 y 53) hacia el Cabanal. Se trata de
un salto de carnero por el oeste: Eje 53 pasa por debajo de 51 y ambos Ejes, 53 y 52
pasan por debajo de V21 y contindan entre pantallas mediante una rampa hasta que
salen a superficie.

El segundo tramo consiste en dos saltos de carnero, coincidiendo con el paso superior
Cami a la Mar:

Conexion Norte via lzquierda Salto de carnero: Eje 55 pasa bajo el Eje 51
Valencia-Castellon.

Conexion Norte Via Derecha Salto de carnero: Eje 54 pasa bajo corredor
Mediterraneo.

7.9.2.2.1 Secciones tipo

Secciones tipo saltos de carnero

Las secciones tipo de los saltos de carnero definidos anteriormente seran falsos tuneles
entre pantallas. Las distintas secciones tipo en el Anejo 12 de Estructuras.

El tramo de falsos tuneles comienza en el PK 5+050.00 del Eje 1, donde las vias
exteriores profundizan para pasar por debajo del Eje 1 y de la autovia V21.

7.9.3 Pozos de ataque y salidas de emergencia

Se contemplan como pozos auxiliares los pozos de ataque de la tuneladora y las salidas
de emergencia de los taneles.

7.9.3.1 Pozos de ataque

7.9.3.1.1 Tuneladora via doble. Alternativas Base, Ay C

Tanto en la Alternativa Base como en la Alternativa A y en la Alternativa C existen dos
pozos de ataque la tuneladora de via doble, que se describen a continuacion:

e Pozo de ataque de inicio:

Ubicado en el PK 5+420 en la Alternativa Base y A; y en el PK 3+420 en la Alternativa
C, se trata de un cajon de 100m de longitud libre y 18,95m de ancho. Durante la fase
de obra es el pozo de ataque de la tuneladora y donde se suministra el material a las
vagonetas y se ubica la cinta de extraccion del material que se va excavando. En la
parte superior se colocan los carriles del puente gria que introduce el material dentro
del pozo.

Durante la fase de servicio es salida de emergencia y pozo de ventilacion.

El recinto se realiza con pantallas de 1,20 m de espesor y de profundidad 40m, por
motivos hidrogeoldgicos, y ejecutadas con hidrofresas.

e Pozo de ataque Estacion de Aragon:

El pozo de ataque de Aragon se ubica, para las tres alternativas, en el PK 2+081.74 y
tiene unas dimensiones interiores de 31x18m. El motivo del pozo es la introduccion de
la cabeza de la tuneladora que se extrae en la cabecera Norte de la Estacion de Aragon.
El back-up es arrastrado por toda la estacion y a través del hueco que se dejo previsto
bajo la estacion de metro actual, durante su construccion.

Como las pantallas de la estacion de metro no tienen la suficiente longitud es necesario
realizar una pantalla transversal anexa al existente y separado 20 cm por motivos
constructivos. Para ello se demuele parte de la losa de cubierta, que posteriormente se
repone, y se inyecta el hueco entre ambas pantallas.

Durante la fase de obra es necesario dejar libre el hueco por donde se introduce la
tuneladora y por ello a nivel del patio inglés se realizan unos marcos rigidizadores con
estampidores. La losa de fondo tiene 1,80m de espesor y con forma de cuna para
albergar el escudo.

Durante la fase de servicio el pozo de atague alberga la restitucién del patio inglés de
la estacion y el pozo de ventilacion del tinel con un centro de transformacion. El patio
inglés se repone con una losa de 80cm que se conecta a la viga de atado con las
esperas que se dejan durante la ejecucion de la misma. A nivel de urbanizacion se
disefia una losa de 1m de canto que se apoya en la coronacién de los muros que se
ejecutan in situ. Ademas, se realiza la rejilla de ventilacion del tanel.
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Figura 46: Seccion Estacion de Aragon. Fuente: Elaboracion Propia.

7.9.3.1.2 Pozo atague tuneladoras de via Unica. Alternativa A

En la alternativa A, se mantienen tanto el pozo de inicio como el pozo de ataque de la
estacion de Aragon (en el PK 2+081.74), y se aprovecha el dltimo tramo de la estacion
de Aragon (PK 2+625) para que arranquen los tuneles con tuneladora de via Unica
hacia Castellon, que terminan en el pozo de ataque del PK 7+398 del eje 57 (Pk 7+189
del eje 58).

El pozo de ataque de Pk 7+189 de eje 58 es un cajon de 100m de longitud libre y 40m
de ancho que durante la fase de obra sera el pozo de ataque de la tuneladora de via
Unica sentido Valencia y donde se suministra el material a las vagonetas y se ubica la
cinta de extraccion del material que se va excavando. En la parte superior se colocan
los carriles del puente gria que introduce el material dentro del pozo.

WIGADE ATADD i ESTAMFIDOR i IEADE ATADG
P

a - LA
Figura 47: Seccion Estacion de Aragon. Fuente: Elaboracién Propia.

Durante la fase de servicio es salida de emergencia y pozo de ventilacion.

Por otra parte, en esta alternativa es necesario ejecutar un Pozo de escapes para
permitir el cambio de via. Se trata de un recinto de unos 35mx160m, que se colocara
entre los Pk 6+381 y 6+543 de la via izquierda en la linea Valencia- Castellon, ejecutado
con muros pantalla y losa de fondo con estampidores, y su localizacién viene definida
por encontrarse en un tramo recto (requisito necesario para hacer el cambio).
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Aprovechando la ejecucion del recinto, se utilizara también como salida de emergencia
y pozo de ventilacion.
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Figura 48: Seccion Pozo de escapes. Fuente: Elaboracion Propia.

7.9.3.2 Salidas de emergencia y pozos de ventilacion

Tanto en la Alternativa Base como en las Alternativas Ay C, se contemplan Salidas de
emergencia del tunel y pozos de ventilacion, algunos de los cuales quedan integrados
en estaciones o0 pozos de ataque. El resto se han disefiado como secciones circulares
ejecutadas con pilotes secantes y conectados al tunel mediante una galeria.

En el interior de la pantalla de pilotes se disponen anillos interiores durante la
excavacion y losa de fondo de 1 m, sobre tapén de jet grouting.

7.10 ESTACIONES

Para las diferentes alternativas propuestas en este Estudio Informativo, se han definido
un total de 3 Estaciones, dos de ellas subterraneas y una en superficie. Las estaciones
segun las alternativas son:

ESTACIONES
Aragoén
. g , Universidad Universidad
Alternativa Subterranea , .
Subterranea Superficie
Alternativa BASE X X
Alternativa A X X
Alternativa C X X

Tabla 26: Tabla de Estaciones segun Alternativa. Fuente: Elaboracion Propia.

7.10.1 Estacion subterranea de Aragon

Para las alternativas Base y C se disefia una nueva estacion de cercanias, que presenta
una configuracion de 4 vias, dos centrales de ancho mixtos y dos laterales de ancho
ibérico. Para la alternativa A esta configuracion de vias se modifica, siendo las cuatro
vias de ancho mixto. Cuenta con dos andenes de 200 metros de longitud atil
(situados entre las vias de ancho mixto e ibérico) y dos vestibulos, situados en ambos
extremos del andén y unidos por una pasarela. El acceso a los andenes se efectua
mediante escaleras fijas, escaleras mecanicas y ascensores adaptados. Para ello
se disponen de dos ediculos, ubicados en la parte central de la Avenida de Aragén, y
dos entradas peatonales situadas en la acera oeste. Se considera la existencia de un
ediculo situado al sur de la estacion que podra permitir el intercambio con la red de
metro, conectando con el patio inglés de la estacion existente.

La estacion de Aragon ubicada en la Avenida de Aragdn se encuentra entre el tramo
comprendido entre los cruces con las calles Amadeo de Saboya-Ernesto Ferrer y
Avenida Blasco Ibafiez, se sitia en la zona central de la avenida coincidiendo con el
area actual destinada a aparcamiento. La construccion de la estacion enterrada implica
un planteamiento nuevo en la urbanizacion de la avenida.

Se trata de una estacion enterrada de aproximadamente 445 m. de largo y con un
ancho variable de entre 18 m. y 33 m., con cuatro niveles interiores. Los dos
primeros niveles P-1 y P-2, de ocupacién disponible y con posibilidad de futuro
aparcamiento, con accesos independientes a los de la propia estacién. Estos niveles
se desarrollan en el centro de la misma a modo de caja contendora con un largo de
unos 250 m. y un ancho de aproximadamente 18 m. dejando hasta los 33 m. totales del
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ancho de la estacion el espacio suficiente para la creacion de los lucernarios laterales
gue intencionadamente se proyectan para permitir la entrada de iluminacion natural.

En el aspecto funcional, la nueva estacién de Aragdon dispondra de cuatro vias,
estructuradas en dos vias centrales generales y dos vias laterales. Las vias generales
seran de ancho mixto (tres hilos), mientras que las vias laterales seran de ancho Ibérico.
Se considera que la estacion de Aragdén serd utilizada Unicamente por servicios de
cercanias (vias de ancho Ibérico) que se detendran habitualmente en las vias laterales
de apartado.
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Figura 49: Planta Estacion Aragon para las Alternativas Base y C. Fuente: Elaboracion Propia.
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Figura 50: Planta Estacién Aragén para la Alternativa A. Fuente: Elaboracién Propia.
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7.10.2 Estacidn subterrdnea de Universidad

Para la Alternativa Base y A, se disefia una nueva estacion de cercanias en el entorno
de las Universidades, bajo la zona central de la Avenida de Los Naranjos, a la altura de
la Universidad Politécnica, que presenta una configuraciéon de 4 vias, dos centrales de
ancho ibérico y dos laterales de ancho mixto. Cuenta con dos andenes de 200 metros
de longitud util (situados entre las vias de ancho mixto e ibérico), y dos vestibulos,
situados en ambos extremos del andén y unidos por una pasarela. Sobre el vestibulo
se disponen de una planta de uso técnico. El acceso a los andenes se efectia mediante
escaleras fijas, escaleras mecéanicas y ascensores adaptados. Para ello se disponen
de dos ediculos, ubicados en la acera sur de la Avenida Los Naranjos, y dos entradas
peatonales situadas en la acera norte.

La Avenida de Los Naranjos es una via importante en cuanto a tamafio (cuatro vias de
circulacion a cada lado) con amplias avenidas peatonales en sus laterales y una zona
central por donde trascurre el tranvia. La intervencion urbanistica en esta via trata, en
términos generales, de reubicar y redefinir la parada de tranvia existente “La Carrasca”
sin modificar los usos existentes.

La realizacion de la estacion enterrada conlleva la construccion de varios ediculos y
lucernarios en superficie. Como las premisas del estudio en esta intervencion son
mantener el nimero de carriles de las vias existentes, unicamente interviniendo en la
reubicacion y geometria de la parada del tranvia es posible lograrlo. Se ha considerado
gue el espacio idéneo para la construccion son las aceras peatonales laterales. En
cuanto a la estacion, se trata de una edificacion enterrada de aproximadamente 420m.
de largo y un ancho variable de entre 28.11 m. y 33,5 m. con tres niveles interiores.

Pagina 74 MEMORIA



IDOM

1
|
b4 ¢ ¢ -
: & : g 2 ; :
% —_— e+ —— 4 — - 3 Z s, W o e
: 2 A 7 %
§§%==
X
X

Figura 51: Planta Estacion Universidad para las Alternativas Base y A. Fuente: Elaboracion Propia
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Nueva estacidén y andenes: Tras recorrer el paso superior se llega a la nueva estacion

7.10.3 Estacion en superficie de Universidad o
gue se sitla sobre la zona de andenes.

Se disefia una nueva estacion de cercanias, que presenta una configuracion de 4 vias,
dos centrales de ancho mixtos y dos laterales de ancho ibérico. Cuenta con dos
andenes de 200 metros de longitud util (situados entre las vias de ancho mixto e
ibérico). Contara con un vestibulo, situado en el extremo norte de la estacion y este
pasara mediante un paso superior peatonal por encima de las vias y la carretera V-21
hasta el margen sur para mediante un paseo conectarse con el complejo universitario.

Contara con un edificio de uso técnico. El acceso a los andenes se efectia mediante
escaleras fijas, escaleras mecanicas y ascensores adaptados.

La Estacion de Universidad en superficie se ubica al comienzo de la autovia V-21 en su
margen norte, tras salir a la superficie desde el tunel que conecta con la Avenida de
Cataluiia. La posicion de los andenes se situa en el Eje 51 Valencia - Castellon con
comienzo en el Pk. 4+048 y final en Pk. 4+248.

La configuracion de esta nueva estacion es de 4 vias. 2 centrales de ancho mixto y dos
exteriores de ancho ibérico. Los andenes de 200m de longitud se sitian entre las
centrales y exteriores.

La estacion se situa sobre los andenes en el lado norte de la V-21, ya que trazado
discurre por el margen contrario al de la universidad, debido a la inexistencia de espacio
entre las edificaciones y urbanizacion del complejo universitario y la V-21.

La V-21 actualmente dispone de dos vias de circulacion en el sentido de entrada a
Valencia y cuatro vias de circulacion en el sentido de salida. No obstante, se encuentra
en proceso de ampliacion.

La nueva estacion de superficie se divide en tres areas:

Area de Acceso y aparcamiento: el area de acceso queda conectada con el Camino
de Vera a la altura del Conservatorio Profesional de Danza de Valencia y la Facultad
de Bellas Artes de la Universidad Politécnica de Valencia. El estudio plantea la
incorporacion de una nueva rotonda de conexién en el Camino de Vera. Desde la
rotonda se accedera a la zona de aparcamiento y desde alli se podra acceder
peatonalmente al punto de comunicacion vertical con la pasarela superior de conexion
con la estacion.

Pasarela peatonal de conexién: La pasarela de conexion enlaza el punto de acceso
y zona de aparcamiento con la nueva estacion discurriendo por encima de la autovia
V-21.
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Figura 52: Planta Estacion Universidad para la Alternativa C. Fuente: Elaboracién Propia
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7.11 ELECTRIFICACION

El Sistema de suministro eléctrico estard constituido por tres subsistemas
interrelacionados entre si: linea aérea de contacto, subestaciones de traccion eléctrica
y red de suministro de energia para su alimentacion (lineas de alta tension para la
acometida). La factibilidad de suministro de energia al sistema de electrificacion debera
ser total.

7.11.1 Sistema de suministro de energia propuesto
Se ha optado por el sistema de suministro de energia eléctrica a la traccion en 3.000 V

c.c. para las vias de ancho mixto o ibérico y en 25.000 V c.a. para las vias de ancho
UIC con un sistema de 2 x 25 kV.

7.11.1.1 Potencia a contratar y potencia maxima

La potencia eléctrica instalada en la subestacion corresponde a la potencia instalada
en los centros de transformacion, y son:

o Transformador de grupos rectificadores 2 x 6.600 kVA = 13.200 kVA
o Transformador de servicios auxiliares 1 x 160 kVA= 160 kVA

Se debe tener en cuenta que los grupos transformadores-rectificadores pueden
soportar 1,5 veces la carga nominal durante 2 horas cada seis horas, y tres veces la
corriente nominal durante cinco minutos cada 24 h.

En lo que se refiere a la potencia maxima puntual pedida para la subestacién de
Malvarrosa, se considerara que, en situaciones degradadas, el regimen de trabajo mas
critico de la subestacion implicara tener dos rectificadores trabajando al 100% de su
capacidad. Esta situacion supone que una de las subestaciones colaterales esta fuera
de servicio.

En el caso que las demandas energéticas de la linea se amplien en el futuro, se ha
dejado el espacio necesario para la instalacion de dos transformadores de grupos
rectificadores de 6.600 kVA cada uno. En este supuesto caso se deberan realizar las
acciones oportunas con compaiiia eléctrica para ampliar la contratacion de potencia y
volver a calcular las secciones del cableado de la acometida.

7.11.1.2 Configuracién Propuesta para las alternativas base y A

Para el sistema de suministro de energia eléctrica a la traccion en 3.000 V c.c. de las
vias de ancho mixto o ibérico se incluye una nueva subestacion en sustitucién de la
actual subestacion de ADIF de La Malvarrosa y su correspondiente acometida, debido
a la afeccion del trazado.

La subestacion estard compuesta por dos grupos transformadores de 6.000 kW y 8
Feeders de salida. La subestacion estara conectada a la red de MT disponible.

Los servicios auxiliares se alimentaran mediante transformadores para obtener tensiéon
de 400-230V. Los servicios auxiliares se utilizaran para la alimentacion de las celdas,
PLc’s de telemando y el resto de los elementos de control, asi como alumbrado,
climatizacion/ventilacion y sistemas contra incendios de la propia SE.

Para el sistema de suministro de energia eléctrica a la traccion en 25.000 V c.a. de las
vias de ancho UIC se incluye un ATF con objeto de prolongar el sistema de 2 x 25 kV.
Se opta por este sistema en este tramo de linea al entenderse el mas adecuado por ser
el mismo sistema de los tramos adyacentes Madrid — Valencia y Valencia Castellon.

Esta configuracion es la que se ha valorado y reflejado en los presupuestos. La longitud
de las lineas de alimentacién se ha estimado a partir de la configuracion adoptada.

El ndmero de subestaciones y la posicion estimada es la que se recoge en la tabla
siguiente:

SUBES UBICACION P.K. (aprox) Distancia Distancia Long Linea

TACION (Término - @p Subestacion | Subestacion | Acometida | OBSERVACIONES
N° Municipal) Anterior Posterior (m)
1 La Malvarrosa 7+300 3+650 7+800 250

“Posicién indeterminada, proyecto de electrificacion de las futuras vias de
2 ATF ancho UIC para Alta Velocidad con los datos de la distribucién de centros no
disponible”

Tabla 27: Numero de subestaciones y la posicién estimada Alternativa Base.
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UBICACION Distancia Distancia Long Linea
SUE’EST;O‘C (Término PIX- Epreny) Subestacion | Subestacién | Acometida CESSRE
ION N .y . . ES
Municipal) Anterior Posterior (m)
1 La Malvarrosa 7+300 3+650 7+800 250

“Posicién indeterminada, proyecto de electrificacion de las futuras vias
2 ATF de ancho UIC para Alta Velocidad con los datos de la distribucién de
centros no disponible”

Tabla 28: Nimero de subestaciones y la posicion estimada Alternativa A.

7.11.1.2.1 Configuracion Propuesta para la alternativa C

Para esta alternativa se ha tenido en cuenta la conservacion de la subestacion de la
Malvarrosa, ampliando los 6 feeders de salida a 8 feeders de salida con objeto de
dedicar los dos feeders adicionales a la alimentacion del ramal del eje pasante. Estos
dos feeders alimentaran a las vias de ancho mixto e ibérico del nuevo ramal para la
interconexion objeto del estudio.

Para la zona de ancho UIC se incluira un ATF como se ha descrito para las Alternativas
Basey C.

NOTA: En todas las alternativas el ATF se incluye con objeto de poder, en un futuro,
separar los sectores eléctricos de los trenes de Alta Velocidad de la Linea Madrid -
Valencia de los trenes de Alta Velocidad de la futura Linea Valencia - Castellon una vez
el ramal del eje pasante sea electrificado a 25 kV c.a., la catenaria en dicho ramal se
ha disefiado compatible con este sistema de electrificacidn con objeto de poder realizar
esta conversion sin necesidad de ser reemplazada.

Una vez el ramal del eje pasante sea electrificado a 25 kV c.a. debera ser también
eliminado el cambio de sistemas para 3 kV c.c. — 25 kV c.a. instalado al inicio del
subtramo de ancho UIC.

7.12 Instalaciones de Seguridad y Telecomunicaciones

El Nuevo eje Pasante estard dotado de las instalaciones de seguridad y
comunicaciones para la circulacién a las velocidades de disefio, teniendo en cuenta las
distintas configuraciones posibles en la linea:

e Tramos de via doble donde serd necesario equipar BAB's (Bloqueos
Automaticos Banalizados.)

e Ramales de conexion en via Unica a equipar con BAU. (Bloqueos Automaticos
en Via Unica)

El sistema de proteccion al tren ira en funcion de la funcionalidad con la que se hayan
definido las lineas a las que se interconectan, pudiendo ser ERTMS N1 o ERTMS N2.

Todo el sistema de instalaciones de seguridad y comunicaciones debera comprender
todas las redundancias necesarias, para evitar, por ejemplo, que el sistema tome
decisiones no seguras por una recepcion de datos deficiente; incluso debera haber
equipos duplicados, uno activo y otro en reserva, en caso de averia.

El Estudio incluye la reposicion de instalaciones de seguridad y comunicaciones de la
linea de ancho ibérico afectadas, por otras analogas a las existentes, por la
implantacion de la linea de alta velocidad Valencia-Castellon, para el mantenimiento de
la circulacion en todo momento.

7.12.1 Instalaciones de seguridad

La absoluta seguridad y proteccion que se exige a la circulacion ferroviaria se ve
incrementada en el caso de la alta velocidad dado que los tiempos de reaccién, tanto
de los equipos como del personal humano, implican unas mayores distancias
recorridas, lo que influye en las longitudes de frenado o en la apreciacion de la
sefalizacion lateral, por ejemplo.

Los enclavamientos controlan el establecimiento de los itinerarios marcados de forma
segura, en los distintos puestos de explotacién. Es el Unico sistema que contiene
sefalizacion lateral.

7.12.1.1 Enclavamientos electrénicos

La instalacion de enclavamientos incluye los dispositivos de deteccidon de presencia de
tren, sefales, elementos para el control y supervision de los motores de los
accionamientos de los desvios, equipos para el suministro de energia, red de cables,
casetas de sefializacion, obra civil, los equipos interiores propios de los enclavamientos,
equipos de comunicaciones y todos los elementos necesarios para obtener una
instalacion completa y totalmente operativa.

La tecnologia de los enclavamientos a instalar en el tramo objeto de este Estudio
Informativo sera electrénica.

Dada la necesaria automatizacion del sistema, los enclavamientos locales careceran
de personal, y se operaran a distancia desde el Puesto Central de Mando. No obstante,
seran susceptibles de operacién local cuando las necesidades de explotacion asi lo
requieran.
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7.12.1.2 Sistema de proteccion al tren

Los Sistemas de Proteccion del tren incluyen todo el equipamiento necesario para
proporcionar un sistema ERTMS nivel 2, un sistema ERTMS nivel 1 y un equipamiento
ASFA digital para funcionamiento degradado o trenes no equipados con ERTMS.

El suministro incluye los RBCs y su puesto central, balizas fijas y conmutables,
codificadores, unidades de linea, interfaces con los enclavamientos, interfaces con
equipos de supervision, equipos a bordo de los trenes con sus elementos asociados y
todos los elementos necesarios para obtener una instalacion completa y totalmente
operativa.

Para la redaccion del presente Estudio se ha hecho la hipétesis de que las lineas
mencionadas a continuacion, que conectan con el eje pasante, se equiparan con los
siguientes sistemas de proteccion al tren:

e Futura LAV Valencia — Castellon: Se dispondra de ERTMS N2 con ERTMS N1
de respaldo.

e Corredor Mediterraneo (Ancho mixto). Sistema ASFA. No obstante, hay
previsiones, para la instalacion del ERTMS N1 con ASFA Digital como sistema
de respaldo.

e Red de cercanias de Valencia: La dotacion de ASFA Digital en equipo de tierra
ya esta recogido en Proyectos en redaccion (Valencia-Castellon, Silla-Gandia y
Sagunto-Caudiel). También esta en proyecto instalar ERTMS N1 en el Valencia-
Xativa-Moixent. Quedaria pendiente la instalacion del ASFA Digital en el
Valencia FSL-Utiel, y algun ramal asociado de la red de cercanias.

Los sistemas de proteccion al tren considerados para cada uno de los tramos existentes
en cada una de las alternativas incluidas en el presente Estudio Informativo han sido
los siguientes:

e Vias en ancho UIC: ERTMS Nivel 2 con ERTMS N1 como sistema de respaldo
e Vias en ancho mixto: ERTMS Nivel 1 con ASFA Digital como sistema de respaldo
e Vias en ancho ibérico: ASFA Digital

7.12.1.3 Suministro de energia

Los equipos de suministro de energia se ubicaran principalmente en los edificios
técnicos de las estaciones, apartaderos y puestos de banalizacion, que se encuentran
a lo largo de la linea, realizandose desde los mismos una distribucion a los elementos

de campo que lo precisen; se prevé para ello una red de distribucién mediante un cable
de energia a lo largo de la canaleta o canalizacion.

7.12.2 Telecomunicaciones

A continuacion, se incluyen los diferentes subsistemas de telecomunicaciones:

e Telefonia:
o Escalonada entre estaciones.
o Automatica.
o Selectiva
o Sefiales
e Telemando:
o C.T.C.
o Subestaciones.
o Teleindicadores.
o Cronometria
e Megafonia:
o Local.
o Desde el Puesto de Mando
e GSM-R

Para dar servicio a todos los sistemas enumerados, se hace imprescindible dotar a la
linea de una red de transmision por fibra éptica.

Se propone la implantacion de un anillo troncal basado en tecnologia SDH con una
capacidad de trafico estimado correspondiente a la jerarquia STM-4.

La configuracion podria corresponder a un doble anillo ocupando dos fibras del cable
general de fibras para uso ferroviario.

Sobre esta red troncal, se transporta el trafico de las redes de conmutacion de voz y
datos IP, asi como el de los sistemas de radio GSM-R (Global System for Mobile
Communication - Sistema Global de Comunicaciones Méviles), sefializacion ferroviaria
y otros sistemas a desplegar a lo largo de la linea.

De este anillo doble a STM-4 se segregaran los subanillos a STM-1 de acceso
necesarios para dar servicio a todos los sistemas. Estos subanillos se proyectaran con
los mismos criterios de redundancia que el de nivel superior.
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Por tanto, se propone dotar de nodos de comunicaciones a todas las estaciones e
instalaciones que necesiten de acceso a la red de datos, como las nuevas
subestaciones a proyectar.

7.12.2.1 Sistema GSM-R

El sistema GSM-R basado en el GSM del ETSI es una red de radiotelefonia movil para
uso de los ferrocarriles en las lineas transeuropeas. Proporcionara soporte para las
comunicaciones de voz y datos entre los trenes y la infraestructura, asi como para los
servicios y necesidades asociadas a la operacién y explotacion de la linea.

Atendiendo a una clasificacion funcional, el sistema constara de los siguientes
subsistemas:

e EIl subsistema de estaciones base (BSS) que comprendera un conjunto de
estaciones base (BTS) conectadas y controladas por una o mas controladoras
de estaciones base (BSC).

e EIl subsistema de red y conmutacion (NSS) compuesto por el centro de
conmutacion de moviles (MSC) conectado a:

o Registro de localizacion local (HLR)

o Centro de Autenticacion (AuC).

o Registro de localizacion de visitantes (VLR).

o Equipamiento de interconexion y adaptacion de protocolos con otras
redes (IWF)

o Registro de identificacion de suscripciones (EIR)

o Red inteligente (IN)

e El subsistema de operacion y mantenimiento (OMSS) compuesto por:

o Centro de Operacion y Mantenimiento (OMC) con su interfaz al sistema
de gestidn integral de la red de telecomunicaciones (TMN)
o Registro de Gestion de Suscripciones y Monitorizacion de llamadas

Se muestra a continuacion el esquema general de la red GSM-R:

Subsistema de
Operacién & Mantenimiento

OoM3

Subsistema de T Subsistema [
Estaciones Base 2/-'/ H“‘HE_H de Red .PSTN]
o~ =
. E .
Lo fosc son]

Redes Fijas

7

Estacion Movil

Portatiles

Se tendréan en cuenta los diferentes servicios y protocolos manejados por la red GSM-
R para garantizar la total transparencia en los enlaces establecidos a través de la red
de telecomunicaciones.

Los servicios demandados para esta aplicacion clasificandolos por transmision de voz
y datos son los siguientes:

e Servicios de datos.
o Todos los servicios catalogados en las especificaciones de EIRENE como
obligatorios para la interoperabilidad.
Servicios de SMS, GPRS y transmision de fax.
Servicios de transmision de datos para los sistemas de informacién al
viajero a bordo del tren.
e Servicios de voz.
o Todos los servicios catalogados en las especificaciones de EIRENE como
obligatorios para la interoperabilidad
Servicios funcionales de numeracién y el conjunto de facilidades.
Servicios de aplicacién a la radiotelefonia movil operacional y de vigilancia
y seguridad.

MEMORIA

Pagina 81



I DOI I I ESTUDIO INFORMATIVO DEL NUEVO EJE PASANTE NORTE - SUR DE LA RED ARTERIAL FERROVIARIA DE VALENCIA.

ZpW ¥ GOBERNO  MINISTERIO
z Q DE ESPANA DE TRANSPORTES, MOVILIDAD
2 a Y AGENDA URBANA

7.12.2.2 Telefonia fija

El sistema telefénico que finalmente se implemente deberd basarse en centralitas
telefénicas digitales, dotadas de todo tipo de facilidades (desvio de llamadas,
conversaciones multiples, etc.) que estaran situadas en los edificios técnicos, desde
donde se podré establecer una comunicacion inmediata con cualquier otro punto de la
linea. Ademas, debera poder accederse con esta telefonia al sistema de megafonia del
sistema de las estaciones.

El Sistema incluye las comunicaciones con el Puesto Central, que identificara
automaticamente el punto desde donde se esté efectuando la llamada.

Este sistema se complementa con teléfonos fijos dispuestos a lo largo de la via (a
ambos lados) cada 1.500-2,000 m, conectados con el siguiente nudo mediante un cable
local de linea. Este sistema sera valido para equipos de obra o para personal de
movimiento caso de falla del tren-tierra. Este sistema estara conectado con el siguiente
puesto de explotacion y el Puesto de Mando Central.

7.13 Otras instalaciones

Los taneles ferroviarios exigen unas instalaciones auxiliares que garanticen su
explotacion en condiciones de seguridad.

Cabe mencionar entre otras instalaciones la ventilacion, la proteccidon contra incendios,
bombeo, instalaciones eléctricas e instalaciones de telecomunicacion, sefialética y
seguridad.

7.14 AFECCIONES A INFRAESTRUCTURAS Y SERVICIOS EXISTENTES

Las obras ferroviarias que se proponen en este Estudio Informativo inevitablemente
tendran una serie de afecciones a las Infraestructuras, y servicios existentes. Mas si
cabe, siendo esta una obra que discurre por una trama urbana completamente
urbanizada.

Bien es cierto, que en la medida de lo posible los tineles propuestos se han disefiado
con una profundidad suficiente para evitar los servicios de distribucion urbanos, sin
embargo, en algunos casos, principalmente en los trabajos de excavaciones con
recintos apantallados la afeccion se hace inevitable.

Debido a la singularidad de las obras y al detalle a la que se esta realizando el estudio,
no es factible determinar todas las afecciones que se produciran en cada una de las
Alternativas, por ese motivo se han evaluado las afecciones a las Infraestructura

existentes, catalogando el grado de afeccion, asi como cada una de las obras de
recintos apantallados y el grado de afecciones que ellos conllevan. Se ha
particularizado la afeccion a la tuberia de Alta Presion de Gas Natural paralela a la
CV-311y la subestacion de Malvarrosa, por estar fuera de la trama urbana.

A continuacion, se incluye una tabla valorativa, donde 0, significa que no existe afeccion
y 5 que la afeccién es importante y debe valorarse como negativa a la hora de
decantarse por una u otra alternativa.

AFECCIONES SIGNIFICATIVAS A
INFRAESTRUCTURAS Y SERVICIOS ALTE:,L\ISAETIVA ALTEREATIVA ALTERI&IATIVA
URBANOS
Linea 5 de Metro Valencia 2 2 2
Tranvia Valencia 5 5 0
Edificaciones Huerta 1 1 5
Cementerio 0 0 3
Servicios Urbanos afectados por

., ., , 3 5 3
construccién de Estacién Aragén
Servicios Urbanos afectados por

., ., . . 5 5 0
construccion Estacion Universidad
Servicios Urbanos afectados por
construccion de la conexiéon con Tunel 3 3 0
Cabaiial

19 21 13

Tabla 29: Tabla Afeccion a infraestructuras y servicios urbanos: Elaboracion Propia.
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AFECCION A OTRAS
INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES Y ALTE;ES,AETIVA ALTERZATIVA ALTEREATIVA
REPOSICIONES
Subestacién Malvarrosa 0 0
Autopista V-21 3 0 5
Corredor Mediterraneo 1 1 1

9 1 6

Tabla 30: Tabla Afeccion a Infraestructuras existentes y reposiciones: Elaboracion Propia.

ALTERNATIVA | ALTERNATIVA | ALTERNATIVA
BASE A C

TOTALES 28 22 19

RESUMEN DE AFECCIONES

Tabla 31: Tabla Resumen de afecciones: Elaboracion Propia.

7.14.1 Nuevos corredores

Otra de las consecuencias que tienen las obras ferroviarias que se proponen en este
Estudio Informativo es la posibilidad de generar un nuevo corredor ferroviario.

En este caso s6lo se ha valorado si la nueva Infraestructura crea un corredor y la
longitud del mismo, sin entrar a valorar los que se apoyan en un corredor, que tipo de
corredor se apoya (ferroviario, carretero, ect.), ni la distancia u ocupacion que este
genera.

Con estas premisas se obtiene la siguiente tabla.

AFECCION NUEVO ALTERNATIVA | ALTERNATIVA | ALTERNATIVA
CORREDOR BASE Al C
Longitud de nuevo 0 0,566 0
corredor (km)

Tabla 32: Tabla Nuevos corredores generados por la actuacion: Elaboracién Propia.

8. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

8.1 JUSTIFICACION Y OBJETO DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

La Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental —modificada por Ley
9/2018, de 5 de diciembre, por Ley 23/2020, de 23 de junio y por Ley 36/2020, de 30
de diciembre— establece en su articulo 7 el ambito de aplicacion de la evaluacion de
impacto ambiental, distinguiendo dos tipos de procedimiento: evaluacion de impacto
ambiental ordinaria y evaluacién de impacto ambiental simplificada.

El Estudio Informativo del Nuevo Eje Pasante Norte-Sur de la Red Arterial Ferroviaria
de Valenciay el Estudio Informativo de la Linea Ferroviaria de Alta Velocidad Valencia-
Castellon objeto de estudio, que contemplan la ejecucion de una nueva infraestructura
para la conexion ferroviaria en alta velocidad entre Valencia y Castellon, con el fin de
reducir tiempos de viaje e incrementar la capacidad del corredor mediterraneo mediante
la segregacion de traficos, estan sometidos a evaluacion de impacto ambiental ordinaria
en aplicacion del articulo 7.1.a) de la Ley 21/2013, ya que se encuentran entre los
relacionados en su Anexo |, en particular dentro del grupo 6, Proyectos de
infraestructuras, apartado b) Ferrocarriles, punto 1°, Construccion de lineas de
ferrocarril para trafico de largo recorrido.

Los pasos requeridos para la tramitacion de la evaluacion de impacto ambiental
ordinaria se recogen en el punto 1 del articulo 33 de la Ley 21/2013, Tramites y plazos
de la evaluacion de impacto ambiental ordinaria —modificado por Ley 9/2018, de 5 de
diciembre—, e incluyen:

a) Elaboracion del estudio de impacto ambiental por el promotor.

b) Sometimiento del proyecto y del estudio de impacto ambiental a informacion
publica y consultas a las Administraciones Publicas afectadas y personas
interesadas, por el érgano sustantivo.

c) Andlisis técnico del expediente por el 6rgano ambiental.
d) Formulacion de la declaracion de impacto ambiental por el 6rgano ambiental.

e) Integracién del contenido de la declaracion de impacto ambiental en la
autorizacion del proyecto por el érgano sustantivo.

Como ya se ha mencionado en la introduccion de esta memoria, se ha considerado
oportuno redactar un Unico Estudio de Impacto Ambiental conjunto para el presente
Estudio Informativo y para el Estudio Informativo de la LAV Valencia-Castellén.
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La finalidad de esto es permitir una mejor comprension del conjunto de las actuaciones
y de las soluciones globales resultantes de las alternativas propuestas en ambos
Estudios.

El presente Estudio Informativo debe servir de base a los procesos de Informacion
Publica y Audiencia de Administraciones establecidos en la Ley 38/2015, de 29 de
septiembre, del Sector Ferroviario y su correspondiente Reglamento. Esta informacion
publica lo sera también a los efectos medioambientales, ya que la presente actuacion
se encuentra sometida al procedimiento de evaluacion de impacto ambiental ordinario
regulado por la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental que concluira,
en su caso, con la formulacién de la Declaracion de Impacto Ambiental por parte del
organo ambiental.

En este sentido, como consecuencia de la redaccion del Estudio de Impacto Ambiental
de forma conjunta para ambos expedientes definidos anteriormente, la tramitacion
ambiental sera también conjunta, con la finalidad de obtener una Declaracion de
Impacto Ambiental global para la nueva conexion ferroviaria entre Valencia y Castellon.

8.2 ALTERNATIVAS ESTUDIADAS

Se han analizado desde el punto de vista de su afeccion ambiental las alternativas
completas planteadas, por combinacion de las consideradas en los dos Estudios
Informativos, para la solucién global de la conexion de alta velocidad entre Valencia y
Castellon.

La combinacién de las alternativas planteadas en ambos Estudios Informativos da lugar
a siete alternativas completas, que son las analizadas en el estudio de impacto
ambiental. Estas alternativas completas se presentan en la siguiente tabla junto a su
formacion y denominacién que ha seguido para su referencia.

EJE
PASANTE .
- LAV VALENCIA-CASTELLON ALTERNATIVAS
VALENCIA COMPLETAS
TRAMO | TRAMO = TRAMO | TRAMO ALT.
TRAMOO | ‘ I ‘ I IV [+ 1V
A 11 1 .1 Alt. interior ALT 1
A 11 1.3 .2 Alt. interior- ALT 2
litoral 1
A 1.6 1.2 .2 Alt. interior- ALT 3
Y, litoral 2
Base 1.2 1.2 1.2 Alt. litoral 1 ALT 4
Base 1.3 1.2 .2 Alt. litoral 2 ALT 5
C 1.2 1.2 .2 Alt. litoral 1 ALT 6
c 13 1.2 1.2 Alt. litoral 2 ALT 7

Tabla 33: Formacion de alternativas completas entre Valencia y Castellon.

En el estudio de impacto ambiental se incluye un resumen de los trabajos realizados en
la Fase | de los dos Estudios Informativos para aportar la consideracion de las
principales afecciones a la seleccion de las alternativas que se consideran en la Fase
Il.

Para las alternativas seleccionadas y estudiadas en la Fase Il se ha realizado la
identificacion y valoracion de los impactos ambientales, asi como la correspondiente
propuesta de medidas preventivas y correctoras.

8.3 INVENTARIO AMBIENTAL

En el Estudio de Impacto Ambiental se analizan las principales variables ambientales
del ambito de estudio, todas ellas representadas cartograficamente. Su analisis e
interpretacion ha permitido valorar posteriormente los principales impactos producidos
por las distintas alternativas de trazado planteadas.

Las variables ambientales inventariadas han sido:
o Clima
o Calidad del aire
o Geologia y geomorfologia
o Hidrogeologia

o Hidrologia superficial
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o Edafologia

o Vegetacién y usos del suelo

o Fauna

o Habitats Naturales de Interés Comunitario
o Espacios de Interés Natural protegidos

o Paisaje

o Vias pecuarias

o Patrimonio Cultural

o Planes de Accion Territorial

o Medio Socioeconémico

8.4 EVALUACION DE IMPACTOS PREVISIBLES

En el Estudio de Impacto ambiental se identifican, caracterizan y valoran los impactos
producidos por las diferentes actuaciones ligadas a la construccion y posterior
explotacion de la nueva infraestructura sobre los factores medioambientales definidos
en el apartado de inventario ambiental.

La metodologia se ajusta a lo establecido al respecto en la Ley 21/2013, de evaluacion
ambiental, para la evaluacion de los impactos ambientales.

Para las alternativas planteadas se analiza la interaccion entre las acciones del
proyecto que pueden ocasionar impacto y los aspectos del medio susceptibles de ser
afectados, con objeto de identificar y evaluar los impactos que pudieran tener lugar
sobre cada uno de ellos. De esta forma puede establecerse la relacion causa-efecto
entre las distintas acciones del proyecto y los impactos ambientales ocasionados sobre
cada aspecto del medio, de las alternativas planteadas, lo que permite determinar las
medidas preventivas y correctoras que puedan ser necesarias para el control de cada
impacto. El analisis se realiza para cada una de las fases del proyecto (construccion y
explotacion).

La valoraciéon de los impactos se realiza atendiendo a la definicion de los distintos
niveles de calificacion de los impactos (compatible, moderado, severo o critico)
recogida en el articulo 5 y en el Anexo VI, parte B (Conceptos técnicos), de la Ley
21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental:

o Impacto o efecto significativo: Alteracion de caracter permanente o de larga
duracioén de uno o varios factores mencionados en la letra a) del articulo 5 de
la Ley 21/2013, que son: la poblacion, la salud humana, la flora, la fauna, la
biodiversidad, la geodiversidad, la tierra, el suelo, el subsuelo, el aire, el agua,
el clima, el cambio climético, el paisaje, los bienes materiales, incluido el
patrimonio cultural, y la interaccion entre todos los factores mencionados.

o Impacto ambiental compatible: aquel cuya recuperacion es inmediata tras el
cese de la actividad, y no precisa medidas preventivas o correctoras.

o Impacto ambiental moderado: aquel cuya recuperacion no precisa medidas
preventivas o correctoras intensivas, y en el que la consecucién de las
condiciones ambientales iniciales requiere cierto tiempo.

o Impacto ambiental severo: aquel en el que la recuperacion de las condiciones
del medio exige medidas preventivas o correctoras, y en el que, aun con esas
medidas, aquella recuperacion precisa un periodo de tiempo dilatado.

o Impacto ambiental critico: aquel cuya magnitud es superior al umbral
aceptable. Con él se produce una pérdida permanente de la calidad de las
condiciones ambientales, sin posible recuperacion, incluso con la adopcion de
medidas protectoras o correctoras.

Los principales impactos identificados y valorados derivados de las actuaciones
contempladas son:

o Afeccion a espacios de interés natural protegidos, considerando la existencia
de tramos de alternativas que atraviesan o discurren en las proximidades de
espacios de interés natural protegidos.

o Afeccion a la Huerta de proteccion Especial definida en el Plan de Accion
Territorial de Ordenacién y Dinamizacién de la Huerta de Valencia en sus
distintas categorias de proteccion.

o Afeccion a hébitats naturales de interés comunitario: las alternativas atraviesan
manchas de formaciones vegetales incluidas en el Inventario Nacional de
Habitats, que, aunque no se encuentran incluidas dentro de ningun espacio
protegido, si representan zonas sensibles del territorio analizado a tener en
cuenta.

o Afeccion a la vegetacion y los usos del suelo, a partir de las unidades de
vegetacion y usos del suelo atravesadas por las alternativas.
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o Afeccion a la fauna, atendiendo a su sensibilidad, considerando las especies
presentes en la zona y su habitat.

o Afeccion a la hidrologia superficial, considerando los cursos de agua
atravesados por las alternativas.

o Afeccion a la hidrologia subterranea, considerando las zonas atravesadas con
altos niveles de vulnerabilidad de los acuiferos.

o Afeccion a la geomorfologia, en relacion con la intensidad de los movimientos
de tierras requeridos.

o Afeccion al paisaje, a partir de las unidades de paisaje que presentan una
mayor sensibilidad al paso del ferrocarril y la intensidad de las actuaciones.

o Afeccion a puntos de interés cultural por proximidad de los trazados.

o Afeccion a las vias pecuarias, considerando los tramos de via pecuaria
atravesados por los trazados planteados.

o Afeccion por ruido, en funcidn de las edificaciones proximas y los niveles de
ruido esperados.

En el Estudio de Impacto Ambiental se identifican y valoran estos impactos para cada
una de las alternativas de trazado planteadas. Ninguno de los impactos identificados
en las alternativas de trazado analizadas ha sido calificado como critico o severo. Los
impactos de mayor significacion alcanzan la calificacion de moderados.

8.5 MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS

En el Estudio de impacto ambiental se describen las medidas previstas para reducir,
eliminar o compensar los efectos ambientales negativos significativos que puedan
causar las alternativas de trazado planteadas.

Las medidas protectoras contempladas comprenden las propuestas de caracter
preventivo que han de aplicarse en las fases de disefio y desarrollo de los proyectos
constructivos o en las etapas previas a la fase de ejecucion, y las dirigidas al control de
las operaciones en la fase de construccion, cuyo fin es evitar o reducir en origen los
posibles dafios provocados por la obra, y que seran de aplicacion en los momentos y
lugares en que se realicen dichas operaciones.

El grupo de medidas correctoras estd dirigido a reparar los efectos ambientales
ocasionados por las acciones del proyecto, mediante la aplicacion de diversos
tratamientos, basicamente dirigidos a la minimizacién de la superficie afectada, la

retirada de la tierra vegetal, la integracion paisajistica del ferrocarril y la restauracion de
los terrenos afectados, a la mitigacion del efecto barrera ocasionado sobre los espacios
de interés natural protegidos, la fauna, el patrimonio cultural, las vias pecuarias y la
actividad de la poblacién, asi como al apantallamiento acustico de zonas habitadas con
incremento potencial de los niveles de ruido.

8.6 PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL

En el Estudio de Impacto Ambiental se incluye un programa de Vigilancia Ambiental
que tiene por objeto garantizar la correcta ejecucion de las medidas protectoras y
correctoras previstas, asi como prevenir o corregir las posibles disfunciones con
respecto a las medidas propuestas o a la aparicion de efectos ambientales no previstos.

9. VALORACION ECONOMICA DE LAS ALTERNATIVAS

A continuacion, se incluye la Valoracién econdmica de las Alternativas.

CAPITULO RESUMEN IMPORTE

%

BASE ALTERNATIVA BASE ..oorso ittt 632.843.372,59 100,00

01 TN s RSB PRR SEs . 225.522.864,20
02 POZOS Y SALIDAS DE EMERGENCIA OBRA CIVIL..........coovcevieieinscissciinsecsiisss s 26.823.521,65
03 TRATAMIENTO DEL TERRENGY. ..i.uccsnnssnismsiiiassssiine s e ssnss i asssspristies 27.742.800,00
04 AUSCULTACION Y CONTROL DE OBRA ......oooooeeeeeeeeesoseeeeses oo ssssssssesssssssssssesssonee 8.003.341,00
05 B T AR ORI A s S o R e e s 4.543.600,00
06 SUPERESTRUCTURADE M sovuscssisssssssiossissssstssesssissssosses ssssssssitosssssasscsassssiisions 24.578.820,00

07 ESTRUGTURAS v scsus03sssw160555vsseissosssss sio 5555555054884 o6 555545055 0 n S5 SNBSS 6.751.010,00
08 BSOS o e e e e e el 0, 200.632.000,00
09 INSTALACIONES NO FERROVIARIAS EN TUNEL .......ocvoveseeseereresssessssssssssssssssssssssees 17.306.660,00
10 ELECTRIFIGACION s sovsvseuisssocsssisssssssesssesdiestssss s st s s 8.666.930,00

11 SEGURIDAD.Y COMUNICACIONES ...:coscseusvasssssammsusisesimsimssdsionsisssassiviissssiossssinssisasoissininsnis 9.911.965,00
12 REPOSICION SERVICIOS 'Y SERVIDUMBRES ........ooooieeeesoeeerssseeessssessesssssessssesssssssessss 4.858.670,00
13 SITYACIONES PROVISIONALE S covsisnmmnsnsiniainana i inmnamsas 6.652.000,00
14 DREN AT sz e o R O P S R s R 1.316.990,74
15 INTEGRACION AMBIENTAL ...cooso oo 2.697.980,00
16 GESTION DE RESIDUOS DE CONSTRUCCION ....oocccooereeeeseeeeeseeeseeersesssses e 2.464.220,00

17 SEGURIDAD Y SALUD cccussvsisiasisiamstsssomssibassdaism isaiissininassin 6.370.000,00
18 L N 48.000.000,00

PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL 632.843.372,5¢8

Tabla 34: Tabla PEM Alternativa Base. Fuente: Elaboracién Propia.

Pagina 86

MEMORIA



7 ® GOBIERNO
DE ESPANA
a

MINISTERIO
DE TRANSPORTES, MOVILIDAD
Y AGENDA URBANA

IDOM

CAPITULO RESUMEN IMPORTE % 10. PROGRAMA DE TRABAJOS
A A T R I A T N A s S B R R S 35 BN RS sin%s 966.715.919,22 100,00 . . . .
01A TONEL........ 414.092.624.20 El programa de trabajos de estas alternativas se ha dividido, para cualquiera de ellas,
02A POZOS Y SALIDAS DE EMERGENCIA OBRA CIVIL.... 86.970.328,94
03A TRATAMIENTO DEL TERRENO oo . 3318244500 en 2 fases y 10 sub-fases.
04A AUSCULTACION Y CONTROL DE OBRA. 13.449.821,00 ) ) .
s PLATAPORMA .. cussusmnsiismsosiseissi 524.064,00 La primera Fase comprenderia los trabajos necesarios para la puesta en
06A SUPERESTRUCTURA DE VIA 38.305.5398,00 . . , L, . ,
08A ESTACIONES ..o . 209.649.150,00 funcionamiento del Tunel pasante y su conexion con el corredor Mediterraneo. Y la
09A INSTALACIONES NO FERROVIARIAS EN TUNEL . 42.756.000,00 , . . .,
10A ELECTRIFICACION ..o .. 9.638.020,00 segunda fase comprenderia los trabajos de ejecucion de la plataforma de la LAV
11A SEGURIDAD Y COMUNICACIONES.............. .. 17.967.500,00 : .
12 REPOSICION SERVICIOS Y SERVIDUMBRES. .. 4853670,00 Valencia Castellon.
13A SITUACIONES PROVISIONALES ...........cocouu.... 6.122.000,00
14A DRENAIE .ccsssisss s . 263259808 FASE 1
15A INTEGRACION AMBIENTAL ... 3.213.200,00
16A GESTION DE RESIDUOS DE CONSTRUCCION 2.858.900,00 , ., ,
17A SEGURIDAD Y SALUD ..o . 950000000 Sub-Fase 1: Infraestructura de tunel y de la Estacion de Aragon, 47 meses.
18A IMPREVMISTOS tsiicvicusssasiiissisissta s sst s o is e ssss s e asstonivoned e To o oo o0 onaoss oo eovasesssioiss 72.000.000,00
PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL 966.715.919,22 Sub-Fase 2: Infraestructura de la Estacion de Universidad, 38 meses.
Tabla 35: Tabla PEM Alternativa Base. Fuente: Elaboracion Propia. Sub-Fase 3: Saltos de Carnero y Conexiones L.A.V. Valencia — Castell6n Norte
y Sur, 33 meses.
CAPITULO RESUMEN MPORTE  * Sub-Fase 4: Arquitectura e Instalaciones No Ferroviarias en tramo compartido
con Cercanias, 13 meses.
C ALTER,NATIVAC ............................................................................................................................................................ 406.890.99346 100,01 )
o1€ TUNEL ot 134.988.497,80 Sub-Fase 5: Superestructura de Via en tramo compartido con Cercanias, 12
02C POZOS Y SALIDAS DE EMERGENCIA 23.532.31317
03C TRATAMIENTO DEL TERRENO ................ 23.331.750,00 meses.
04C AUSCULTACION Y CONTROL DE OBRA. 4.987.577,00
05C PLATAFORMA icoiamimamasnamistaisi 9.173.600,00 . . P . .
050 SUPERESTRUCTURA DE ViA 21.570.535.00 Sub-Fase 6: Instalaciones Ferroviarias en tramo compartido con Cercanias, 12
07C ESTRUCTURAS ......ooveevvrene 6.751.010,00 meses
08C ESTACIONES ... .. 109.875.100,00 '
09C INSTALACIONES NO FERROVIARIAS EN TUNEL .. 10979.020,00 . o . ]
10C ELECTRIFIGACION....coonzsscissgssssssimisssasiss . 5.206.605,00 Sub-Fase 7: Instalaciones No ferroviarias en tramo compartido con Cercanias,
11C SEGURIDAD Y COMUNICACIONES................. 8.887.882,00
12C REPOSICION SERVICIOS Y SERVIDUMBRES. .. 2260.60890 10 meses.
13C SITUACIONES PROVISIONALES ....................... 3.280.000,00
14C DRENAJE: ..csamsmpiswominiis: 1.314.347,81
15C INTEGRACION AMBIENTAL ..o 1.947.385,62 FASE 2
16C GESTION DE RESIDUOS DE CONSTRUCCION.... 1.779.761,16 . )
17C SEGURIDAD Y SALUD ...c.covvvrsrivinisr . 4.026.000,00 Sub-Fase 8: Infraestructura de la Plataforma L. A V. Valencia — Castellon, 14
18C IMPREVIS FOS i csuvisvsisisussissvimsssinsimss s oo o soveass o domavssssivadss s vanvass sinisvanss 33.000.000,00
PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL 406.890.993,46 meses.
Tabla 36: Tabla PEM Alternativa C. Fuente: Elaboracion Propia Sub-Fase 9: Superestructura de via L. A V. Valencia — Castellon 12 meses.
Sub-Fase 10: Instalaciones L. A V. Valencia — Castell6n, 10 meses.
Se estima un plazo total de ejecucién de las Obras de 7 afios.
RESUMEN (AEVEROAITIEA ALTERNATIVA A ALTERNATIVA C
VALORACION BASE
PEM 632.843.373 € 966.715.919 € 406.890.993 €
INVERSION TOTAL 911.231.172 € 1.391.974.252 € 585.882.341 €
Tabla 37: Tabla Valoraciones econdmicas actuaciones por alternativa: Elaboracion Propia.
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11. ANALISIS MULTICRITERIO

11.1 CONSIDERACIONES PREVIAS Y FORMACION DE ALTERNATIVAS

El andlisis multicriterio tiene por objeto analizar las alternativas completas para una
nueva linea de alta velocidad entre Valencia y Castellon resultantes de la previa
combinacién de las alternativas contempladas tanto en el Estudio informativo del nuevo
eje pasante Norte-Sur de la Red Arterial Ferroviaria de Valencia, (tramo 0), como en el
Estudio Informativo de la Linea de Alta Velocidad Valencia-Castellon (tramos I, II, Il y
V).

Tal y como se ha indicado en el primer apartado de esta memoria, el hecho de que se
haya concebido una solucién global para la nueva conexion ferroviaria entre Valencia y
Castellon ha conllevado la necesidad de redactar de forma conjunta aquellos
documentos de ambos Estudios cuya naturaleza requeria un enfoque global, tales
como el analisis multicriterio.

La combinacién de las alternativas planteadas en ambos Estudios Informativos da lugar
a siete alternativas completas, que son las analizadas en el presente analisis
multicriterio. Estas alternativas completas se presentan en la siguiente tabla junto a su
formacion y denominacion que se seguira para su referencia.

EJE
PASANTE )
AR LAV VALENCIA-CASTELLON ALTERNATIVAS
VALENCIA COMPLETAS
ALT.
I+ 14V
A 1.1 1 .1 Alt. interior ALT 1
A 1.1 13 .2 Alt. interior- ALT 2
litoral 1
A 1.6 .2 .2 Alt. interior- ALT 3
v litoral 2
Base 1.2 1.2 1.2 Alt. litoral 1 ALT 4
Base 1.3 1.2 1.2 Alt. litoral 2 ALT 5
c 1.2 1.2 .2 Alt. litoral 1 ALT 6
c 13 1.2 .2 Alt. litoral 2 ALT 7

Tabla 38: Formacion de alternativas completas entre Valencia y Castellon.

El tramo IV, que cubre la llegada de la nueva linea de alta velocidad a Castellon, no se
ha incluido en el analisis multicriterio dado que solo se ha considerado una Unica
alternativa viable para este tramo.

Para la comparacion de alternativas completas entre si, se han definido distintos
indicadores asociados a los cuatro criterios principales siguientes:

e Medioambiental
e Econdmico

e Territorial

e Funcional

Un analisis multicriterio conjunto presenta dificultades intrinsecas al hecho de tener que
integrar indicadores representativos de cada tramo de la linea, las cuales son de
naturaleza y caracteristicas muy distintas, implicando muy diferentes escalas de
trabajo. Por un lado, el tramo 0, que abarca la salida del nucleo urbano de Valencia de
la LAV y su coexistencia con Cercanias, y por otro, el resto de tramos que cubren el
trayecto entre la conexion del tramo | con el eje pasante (a la altura de Vinalesa y Foios
en funcion de la alternativa) y la llegada a Castellon.

11.2 METODOLOGIA DE ANALISIS

11.2.1 Descripcién general

El Analisis Multicriterio (AMC) consiste en un método numérico de soporte a las
decisiones que permite evaluar el grado de consecucion de mdltiples objetivos que
ofrece cada alternativa de proyecto, en base a criterios relevantes previamente
definidos, y posteriormente comparar y elegir la solucién 6ptima o mejor, de entre el
conjunto de diferentes opciones contempladas.

Esta técnica se denomina Multicriterio porque se emplea para resolver un problema con
varios objetivos, actores o decisores, cada uno tratando de lograr diferentes objetivos,
a menudo contradictorios o contrastantes entre ellos (existe un "trade-off* o conflicto de
intereses).

El presente anejo esta tanto dirigido a la seleccidon de las mejores alternativas como a
la identificacion de las alternativas que presentan una valoracién significativamente
inferior respecto al resto. Para tal objeto resulta imprescindible elaborar una
clasificacion final de alternativas que sirva para establecer la idoneidad de las mismas
y permita seleccionar y descartar opciones de trazado de una manera objetiva.
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Con todo, la metodologia que conduce a la clasificacion de alternativas completas del
presente estudio conjunto, se ha basado en un proceso comun para la realizacién de
este tipo de andlisis, estructurado en las siguientes partes:

e Seleccion de las alternativas a analizar y comparar (apartado 11.1 anterior).

e Definicion de los criterios (objetivos generales) que sirven para estimar el grado
de cumplimiento de cada alternativa.

e Determinacion de los indicadores que permiten la valoracién cuantitativa de las
alternativas con respecto a los criterios establecidos.

e Atribucién de coeficientes de ponderacion (pesos) a cada indicador y criterio para
graduar su importancia en el conjunto.

e Uniformizacion de las variables empleadas para representar los indicadores
segun una escala homogénea de valores (0-100 puntos).

e Integracion de las valoraciones parciales de cada indicador y criterio en un
modelo numérico capaz de producir un unico indice representativo del nivel de
cumplimiento de los objetivos de cada alternativa.

e Obtencion de la clasificacion de las alternativas segun la puntuacion final
conseguida.

Las diferentes partes de este proceso se introducen brevemente a continuacion. La
informacion detallada relativa a cada parte del analisis multicriterio se halla en el Anejo
n° 20. Analisis multicriterio de las alternativas completas de los Estudios Informativos
del Eje Pasante Norte-Sur de la RAF de Valencia y de la LAV Valencia-Castellon.

11.2.2 Criterios empleados

El criterio medioambiental se fundamenta en indicadores que miden las afecciones
ambientales producidas por cada alternativa, estimadas en el Estudio de Impacto
Ambiental. Estas afecciones e indicadores ambientales se clasifican en funcion de los
conceptos descritos a continuacion:

e Hidrologia
e Geomorfologia y paisaje
e Floray fauna

e Espacios protegidos

e Patrimonio histoérico-cultural
e Ruido y vibraciones

El criterio econdmico es directamente fruto de la consideracion de la inversién
econdmica de la actuacion entendida como el Presupuesto Base de Licitacion (P.B.L),
IVA incluido, asociado a cada alternativa, obtenido del Documento N° 3. Valoracién
econOmica del presente Estudio Informativo.

Por su parte, el criterio territorial tiene en consideracion las afecciones territoriales
causadas por el trazado de cada alternativa, que se han valorado segun los siguientes
indicadores:

e Longitud de nuevo corredor lineal
e Afecciones urbanisticas (suelo urbano/urbanizable e industrial)
e Afecciones a otras infraestructuras y servicios

Por ultimo, el criterio funcional recoge el rendimiento del servicio ofrecido no solo a
los potenciales pasajeros de la LAV a través del tiempo de recorrido de cada alternativa
completa, sino también a los viajeros de Cercanias en razon de la futura disminucion
de tiempos de viaje y mejora de la conectividad de su red gracias a la reordenacion de
estos servicios ferroviarios que comporta el nuevo eje pasante de la RAF (tramo 0).

Estos dos ultimos indicadores se han incluido en el analisis multicriterio por dos motivos:
primeramente, permite discriminar entre alternativas completas que se constituyen con
una alternativa parcial del tramo 0 distinta (A, Base y C), y, en segundo lugar, refleja
ademas que la actuacion no se cifie exclusivamente a la implementacion de la LAV, ya
que también aporta un valor intrinseco en la mejora de la funcionalidad de los servicios
de Cercanias.

Los tiempos de recorrido de la LAV se han obtenido del Anejo N° 6. Trazado del Estudio
Informativo de la LAV Valencia-Castellon mientras que la informacion relativa a los
beneficios de los usuarios de Cercanias se ha extraido de los resultados del andlisis de
demanda contemplado en el presente Estudio Informativo.

Para establecer la clasificacidon final de las siete alternativas contempladas, se han
tenido en cuenta los indicadores y pesos gue figuran en la siguiente tabla. Esto implica
gue la puntuacion final de cada alternativa correspondera a un agregado de los valores
de cada indicador ponderados por su peso respectivo.
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Peso Peso Peso
CRITERIO cr(lgta)r)lo INDICADOR absoluto (pj) | relativo (Pi)
Interseccion de cauces de agua principales 3 15
Volumen de tierra movilizada 2 10
Longitud de desmontes/terraplenes de mas de 5 m. 1 5
de altura
Caracterizacion geotécnica en la salida de Valencia 1 5
Longitud de trazado que atraviesa areas de interés 5 10
MEDIOAMBIENTAL 25 para la fauna y/o habitats naturales
Superficie ocupada incluida en el PAT de la Huerta
. 4 20
de Valencia
Longitud de afeccion a espacios de interés natural 4 20
protegidos
Proximidad a yacimientos/Bienes de interés cultural 1 5
Afeccién por ruido y vibraciones a suelo
. 2 10
urbano/urbanizable
ECONOMICO 30 Costes de ejecucion 30 100
Longitud de nuevo corredor de infraestructura lineal 8 40
Afecciones a suelo urbano/urbanizable y/o
industrial 8 &
TERRITORIAL 20 = —_— -
Afecciones significativas a infraestructuras y 4 20
servicios urbanos
Afeccibn a otras infraestructuras existentes y 2 10
reposiciones
Tiempo de recorrido LAV Valencia-Castellon 9 30
Disminucién del tiempo de viaje promedio en
FUNCIONAL 25 Cercanias 9 30
Demanda neta adicional asociada a nuevas 12 20
estaciones de cercanias

Tabla 39: Pesos admitidos para cada indicador en la comparacién de alternativas competas

Estos pesos se han establecido en funcion de las caracteristicas de los tramos, sus
afecciones previstas y la interrelacion entre las mismas, de la experiencia con analisis
multicriterio y estudios previos de alcance similar, de la opinidn y perspectivas de otros
agentes involucrados, principalmente Ayuntamientos de los municipios afectados, v,
finalmente, del consenso entre los equipos realizadores de los dos Estudios
Informativos implicados en este andlisis conjunto (el presente y el de la LAV Valencia-
Castellon).

En términos generales, los criterios medioambientales representan un 20% de la
puntuacion final, los econdmicos un 30%, los territoriales un 20%, y finalmente los
funcionales tienen un peso del 30%.

11.2.3 Célculo de las puntuaciones

Una vez establecidos los criterios y los indicadores, se procede a asignar una
puntuacion de entre 0 y 100 a los diferentes indicadores de cada alternativa a partir de
un proceso de uniformizacion de las variables empleadas para representar cada
indicador. En este sentido, se asume que la alternativa que presenta el mejor valor en
una determinada variable obtendra la nota maxima (100 puntos) en la clasificacion
uniformizada. La puntuacion del resto de alternativas se escala linealmente segun la
relacion que guarden sus respectivos valores de la variable estudiada con el valor ya
identificado que representa la mejor puntuacion, tal y como indica la siguiente expresion
en caso de impacto negativo del indicador (mayor valor, peor situacién):

i
I = min

x 100
l Ii

Donde |; es el valor del indicador no uniformizado de la Alternativa i; Imin €s el minimo
valor del indicador no uniformizado de entre todas las alternativas de un mismo tramo;
I'i es el valor uniformizado del indicador de la Alternativa i.

Finalmente, se calcula la puntuacion final de cada alternativa de acuerdo con los
correspondientes valores uniformizados de las variables que sirven como indicadores,
ponderando la puntuacion parcial de cada indicador segun el peso atribuido al mismo.
Para ello se emplea el método de agregacion por suma ponderada (el mas utilizado y
reconocido), donde los valores de los indicadores uniformizados, se suman
ponderandolos por la importancia relativa de cada indicador dentro del criterio
especifico (Pi) y de cada criterio respecto al resto (Po), tal y como demuestra la
siguiente formulacion:
je1liix p;

pr, =220
l j=1Dj

Donde:

PFi es la puntuacion final ponderada asociada a la Alternativa i.

I'ij es el valor uniformizado del indicador j frente a la Alternativa i.

e pjes el peso absoluto asociado al indicador j, producto del peso del criterio (Po)
por el peso relativo del indicador dentro del criterio (Pi).

e m es el numero total de indicadores.
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11.3 RESULTADOS

Una vez finalizado el analisis se obtiene las puntuaciones finales y clasificacion de las
alternativas completas resultante del andlisis multicriterio llevado en el conjunto de los
diferentes tramos. Los resultados obtenidos se exhiben en la siguiente tabla, donde se
muestra el puesto general en la clasificacion de cada alternativa, la puntuacion total de
cada alternativa, asi como la puntuacién parcial y posicion relativa (en paréntesis) de
cada alternativa si se considerasen por separado los cuatro criterios principales:
medioambiental, econdémico, territorial y funcional.

Clasificacion y puntuacion

P Alternativa Total Medioambiental Econdmico Territorial Funcional
1 ALT 5 83,74 15,18 (3) 24,12 (3) 14,58 (6) 29,87 (2)
2 ALT 3 83,65 16,98 (1) 18,86 (5) 18,01 (1) 29,80 (4)
3 ALT 4 83,57 15,23 (2) 23,85 (4) 14,68 (5) 29,81 (3)
4 ALT 7 82,92 15,14 (4) 30,00 (1) 14,69 (4) 23,09 (6)
5 ALT 6 82,71 15,11 (5) 29,59 (2) 14,97 (3) 23,05 (7)
6 ALT 2 78,89 12,91 (7) 18,77 (6) 17,43 (2) 29,78 (5)

ALT 1 77,29 14,52 (6) 18,53 (7) 14,24 (7) 30,00 (1)

Tabla 40: Clasificacion y puntuacion final de las alternativas del tramo conjunto Valencia-Castellon (puntuaciones

totales sobre 100 y puntuaciones parciales sobre 20 0 30 segun el criterio).
La Alternativa 5, formada por la solucion Base y la alternativa litoral 2, es la que mayor
puntuacion total presenta (83,74), obteniendo buenas puntuaciones en el criterio
funcional, medioambiental y econdmico. Le sigue muy de cerca, la Alternativa 3,
compuesta por la solucién A y la alternativa interior-litoral 2, con una puntuacion de
83,65 puntos, destacando esta por ser la mejor tanto segun el criterio medioambiental
como territorial. Por su parte, la Alternativa 4, muy parecida en trazado a la Alternativa
5, también se posiciona proxima a las dos primeras, con 83,57 puntos, destacando en
los mismos aspectos que la 5.

Las dos peores alternativas resultan ser, con diferencia, la 1 y 2, ambas ligadas a las
alternativas del tunel pasante orientadas hacia el interior, estando la primera a mas de
5 puntos y la segunda a aproximadamente 4 puntos de la quinta mejor valorada (ALT
6).

De entre las alternativas interiores, las que salen de Valencia con la solucién Base (4 'y
5) obtienen puntuaciones mas altas que las que lo hacen con la solucibn C (6 y 7), a
pesar de tener asociado un presupuesto mas elevado. Esto es debido en gran parte a
gue la solucién Base y A aportan unos beneficios para la red de Cercanias ampliamente
superiores, como una mayor disminucion del tiempo de viaje de sus usuarios y una

mayor demanda neta asociada a nuevas estaciones. Por ello, las alternativas 6y 7, con
la estacién de Universidades mas alejada del centro del campus, se ven perjudicadas
en la puntuacion del criterio funcional respecto al resto de trazados.

Por ultimo, comparando las dos alternativas que conectan los corredores interior y
litoral, se observa que la Alternativa 3 (83,65) tiene mejor puntuacion que la Alternativa
2 (78,89), lo que demuestra que es considerablemente mas conveniente que las
alternativas con origen interior retomen el corredor de la costa I, antes de Sagunto, que
en el tramo I, ya pasado Sagunto. Esto pone de manifiesto, una vez mas que, en lineas
generales, el corredor litoral es mas conveniente que el interior. De hecho, la Alternativa
1, compuesta exclusivamente por alternativas interiores de los diferentes tramos, es la
peor de las siete estudiadas.

11.4 CONCLUSIONES

Como se puede observar, las 5 alternativas mejor valoradas son las que discurren en
su mayor parte por el litoral, ya sea desde el origen de la actuacion (ALT 4,5,6y 7) o
retomando el corredor litoral tras un tramo inicial por el interior (ALT 3). En patrticular,
los resultados del analisis multicriterio indican que la Alternativa 5, que discurre
integramente por el litoral, es la mejor valorada, con un total de 83,74 puntos. No
obstante, la escasa diferencia de puntuaciones entre ésta y el resto de las alternativas
que suponen, en algun caso, soluciones radicalmente diferentes, aconseja esperar a
la finalizacién del proceso de informacion publica para determinar la alternativa
Optima.
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12. RENTABILIDAD DE LAS ACTUACIONES

Las actuaciones previstas, tanto en el presente Estudio Informativo como en el Estudio
Informativo de la linea de alta velocidad Valencia-Castelldn, se engloban dentro de las
actuaciones planificadas en el denominado Corredor Mediterraneo. La rentabilidad
econdémica y social del conjunto de las mismas ha sido evaluada por ADIF en abril de
2018 (*) con resultados positivos, al arrojar una TIR social superior a la tasa de
descuento utilizada del 3 %. De las conclusiones de dicho andlisis se deduce que
resulta conveniente el desarrollo de las actuaciones previstas en el corredor.

! Estudio de Rentabilidad Financiera y Econdmico Social de la implantacion del ancho estandar UIC en el Corredor Mediterraneo (tramo Castellbisbal-Almeria) [ponemos una llamada al pie de pagina referenciando el Estudio].
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