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1. INTRODUCCION Y OBJETO

El “Estudio informativo: Cercanias de Madrid. Actuaciones de mejora de la funcionalidad
del tramo Hortaleza-San Fernando de Henares” tiene como objeto definir las actuaciones
necesarias que permitan la prestacion de servicios de cercanias que, discurriendo por la
denominada linea de contorno entre Chamartin y San Fernando de Henares, conecten
con las vias del corredor del Henares destinadas a este tipo de trafico. Ademas, se definen
dos nuevas estaciones en Rejas y Campo de las Naciones con el fin de mejorar la oferta

de transporte en dichos barrios adyacentes a la linea de contorno.

Se denomina linea de contorno a la infraestructura ferroviaria que discurre,
sensiblemente en paralelo a la M-11 y a la M-40 este, desde Pitis hasta San Fernando de
Henares, donde conecta con el corredor del Henares. Esta linea estd concebida
prioritariamente para servicios de mercancias, pero también alberga algunos servicios de
MD/LD vy algunos servicios puntuales de cercanias directos Guadalajara-Chamartin, no
pudiéndose aumentar este numero servicios por problemas de capacidad de la

infraestructura ferroviaria y condicionantes en la explotacion.

AEROPUERTO-T4
FUENTE DE ©
9»‘«;.%’ LA MORA 3
~‘°J — \7-'{‘—».} ‘5::3’ 4
CHAMARTIN

N. MINISTERIOS \ /
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RECOLETOS

F) /0 COSLADA

Un servicio de cercanias directo desde el corredor del Henares hasta Chamartin, por la

linea de contorno, supondria un ahorro significativo de tiempo para los viajeros de este
corredor que pretendan acceder a la zona centro-norte de Madrid, ya que se evitaria el
paso previo que deben hacer en la actualidad las lineas C2/C8 y C7 por el sur y la estacién
de Atocha. La potencialidad de este servicio ya se pudo apreciar en el verano-otofio de

2019, cuando, durante las obras de renovacidn del tunel de Recoletos, que supusieron el

cierre temporal del mismo al servicio, se implantd una linea provisional de Cercanias que

discurria por la linea de contorno y que tuvo una significativa demanda de viajeros.

No obstante, se han detectado una serie de limitaciones de capacidad y condicionantes
en la explotacion que impiden implantar la linea de cercanias propuesta de forma éptima.
La eliminacidn de las limitaciones existentes se va a afrontar en dos ambitos de actuacién

diferenciados:

e Tramo Hortaleza-San Fernando de Henares de la linea de contorno. Este tramo

constituye el dmbito estricto del presente Estudio Informativo y las actuaciones

en él definidas se circunscriben al mismo.

e Tramo San Fernando de Henares-Guadalajara del corredor del Henares. Las
actuaciones necesarias en este tramo, por su naturalezay en virtud de lo dispuesto
en la legislacién vigente, no requieren de la redaccién de un Estudio Informativo,

por lo que estan siendo abordadas directamente por ADIF.

A continuacidn, se definen brevemente las actuaciones previstas.

TRAMO HORTALEZA - SAN FERNANDO DE HENARES DE LA LINEA DE CONTORNO

BARAIAS
AEROPUERTO T4
L] s
A
VALDEBEBAS o7
o SAN FERNANDO
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HORTALEZA 4~ O' DONNELL VICALVARO .
— A P = =N
— K —_— ]
”“:' - , / /—.'—:j x—_,_.'frf
i . , N (7
Ambito del Estudio Informativa /. ||IPuERTO
VICALVARO 1| I/
MERCANCIAS
4 FCOSLADA

VICALVARO, ».

Las actuaciones de este tramo son el objeto del presente Estudio Informativo vy, si bien

se desarrollan y justifican posteriormente, se definen brevemente a continuacion:

» Salto de carnero en San Fernando de Henares que permita a los trenes de
Cercanias que circulen por la Linea de Contorno encaminarse hacia las vias del
corredor del Henares destinadas a este tipo de traficos (par de vias sur), evitando

cizallamientos con los servicios de las lineas C-2/C-8 y C-7.
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» Nuevas estaciones en la linea de contorno que permitan dotar de accesibilidad a
la red a dos barrios de Madrid que actualmente no disponen de servicio de
Cercanias:

o Estacién de Campo de las Naciones

o Estacidn de Rejas

Asimismo, aunque no es una actuacion programada y no se define su alcance en el
presente Estudio Informativo, del Estudio Funcional de la Linea de Contorno (anexado al
Anejo 2: Funcionalidad, explotacidon y demanda) se concluye la necesidad, a medio plazo,
de la mejora de los sistemas de sefializacidon en la linea de contorno mediante un

recantonamiento que permita incrementar la capacidad de la linea.

TRAMO SAN FERNANDO DE HENARES-GUADALAJARA (CORREDOR DEL HENARES)

Se explican aqui, para ayudar a contextualizar globalmente las necesidades del corredor,

las actuaciones previstas por ADIF que, aunque no forman parte del Estudio Informativo,

afectan al mismo, al formar parte esencial de una misma solucién funcional global para la
futura linea de cercanias. En todo caso, la necesidad y la naturaleza de estas actuaciones

se pueden consultar con mas detalle en el Anejo 2: Funcionalidad, explotacién y demanda.
Las actuaciones en cuestidn estan previstas en dos horizontes temporales:

e Actuaciones a corto plazo

Las actuaciones previstas a corto plazo son las siguientes:

o Adecuacidén de la estacion de San Fernando de Henares.
o Adecuacion de la estacién de Torrejon de Ardoz.

o Adecuacion de la estacion de Guadalajara.

Tras estas actuaciones, el servicio de cercanias directo por la linea de contorno se
seguird prestando por el par de vias norte del corredor del Henares, aun sin poder
parar en todas las estaciones como se ha explicado anteriormente, no siendo

necesario, por tanto, el salto de carnero de San Fernando de Henares-

e Actuaciones a medio plazo

o Modificacién de los sentidos de explotacidon de las 4 vias del tramo San

Fernando-Alcald de Henares, de manera que las dos vias centrales

albergaran los servicios de cercanias y las exteriores los de mercancias.

o Actuaciones en vias y andenes en las estaciones de Soto del Henares y La
Garena.

o Remodelacion de la estacion de Alcala de Henares.

o Implantacidén de una nueva estacion técnica junto a la estacion de Alcala-

Universidad.

El objetivo principal de todas estas actuaciones es conseguir un aumento en la capacidad,

funcionalidad vy flexibilidad de la explotacion del tramo del corredor del Henares. Para

poder mantener los servicios Guadalajara-Chamartin por la linea de contorno, con la
puesta en servicio de las actuaciones a medio plazo es preciso que esté disponible el salto
de carnero de San Fernando de Henares. Es decir, en el horizonte temporal a medio plazo
debe estar en servicio también alguna de las actuaciones definidas en el presente Estudio

Informativo.

A largo plazo, y en todo caso fuera del ambito de este Estudio Informativo, se

contemplan las siguientes actuaciones:

e Cuadruplicaciéon de la Linea de Contorno.

e Nuevo eje transversal Noreste-Suroeste.

A continuacidn, se recoge una tabla resumen de actuaciones y horizontes temporales.
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ESCENARIO
TEMPORAL

ACTUACIONES EN
DESARROLLO POR ADIF

ACTUACIONES DEFINIDAS
EN EL PRESENTE ESTUDIO
INFORMATIVO

OTRAS ACTUACIONES
PREVISTAS

CORTO
PLAZO

Actuaciones en vias y andenes
en las estaciones de San
Fernando de Henares y de
Torrejon de Ardoz

Nuevas vias de
estacionamiento en la estacion
de Guadalajara
Ejecucion del Proyecto
Constructivo para Renovacion
De La Sefializacién en la Red de
Cercanias de Madrid - Zona

Noreste (Lineas 930, 200, 942)

MEDIO
PLAZO

Reordenacion de sentidos de
circulacion San  Fernando-
Alcala.

Remodelacion de las
estaciones de Alcala de
Henares, Soto del Henares y La
Garena.

Nuevo taller y vias de apartado
en la estacion de Alcald
Universidad.

Remodelacién de andenes en

Alcald de Henares

Salto de carnero de San
Fernando de Henares

Nuevos apeaderos de
Campo de las Naciones y

Rejas

Recantonamiento del tramo
Fuente de la
Mora/Hortaleza-San

Fernando de Henares

LARGO
PLAZO

Cuadruplicacion de linea de
contorno Rejas-Hortaleza
Nuevo Eje Transversal este-

suroeste

2.

ANTECEDENTES TECNICOS

Con objeto de contextualizar el escenario previo del Estudio Informativo, a continuacion,

se sefialan antecedentes técnicos mas importantes:

En 2008 el “Plan Estratégico de Cercanias 2008-2014” desarrollado por Renfe,
plantea una primera evaluacién de la propuesta de construccién de las estaciones
de O’Donnell (Rejas) y Recintos Feriales (Campo de las Naciones) y las considera
dentro de la propuesta de explotacion del nuevo sistema de Cercanias de Madrid.

En 2008, ADIF desarrolla el “Proyecto Funcional de la nueva estacion de Cercanias
de Recintos Feriales”, en el que se define la propuesta funcional y el disefio de la
nueva estacion de Cercanias de Recintos Feriales (Campo de las Naciones).

En 2009 se realiza la “Ampliacion de las cercanias de Madrid: Estudio Funcional
de la linea de contorno: Chamartin - San Fernando - Alcald de Henares”,
desarrollado por ADIF, en el cual se estudia la posibilidad de explotar el tramo
Chamartin-O’Donnell como linea de Cercanias de manera que no se interfiera
significativamente con el trafico de mercancias en la linea de contorno. En este
mismo afio, el Ministerio de Fomento realiza el “Proyecto Basico para la estacion
de cercanias de O’'Donnell en Madrid”, en el cual se detallan las inversiones
necesarias para la rehabilitacién de la antigua estacion O'Donnell (Rejas).

En 2010 se lleva a cabo el “Estudio Funcional para la remodelacion de la Estacion
de San Fernando” y el posterior “Estudio Informativo del tramo San Fernando-
Rio Manzanares del nuevo eje ferroviario transversal este-suroeste para
cercanias de Madrid” de 2015, en el marco de la reestructuracion de la Linea de
contorno como parte de un nuevo eje ferroviario transversal Este-Suroeste de
Cercanias de Madrid. Este estudio incluye una propuesta de salto de carnero en
San Fernando de Henares y considera y evalla la necesidad de construccién o
rehabilitacién de la Estacién O'Donnell en la zona de Rejas, para atender la
demanda ferroviaria de esta zona urbana en crecimiento.

Cabe sefialar, no obstante que este estudio no ha sido aprobado definitivamente.

En 2013 el Ministerio de Fomento inicia la redaccién del “Estudio Informativo de
la remodelacion del sistema de transporte ferroviario de mercancias en el
entorno_de la ciudad de Madrid. Remodelacion de la terminal de Vicalvaro y
accesos viarios, y cuadruplicacion de la via de contorno”, aprobado en 2017. El
estudio destaca como actuaciones prioritarias la cuadruplicacion de la linea de

ESTUDIO INFORMATIVO: CERCANIAS DE MADRID. ACTUACIONES DE MEJORA DE LA FUNCIONALIDAD DEL TRAMO HORTALEZA-SAN FERNANDO DE HENARES. 3
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contorno segregando los traficos de Cercanias y mercancias, y la remodelacion de
la terminal de Vicalvaro. Este estudio se desarrolla en coordinacién con el
anteriormente mencionado del eje ferroviario Transversal.

El “Plan integral de mejora de los Servicios de Cercanias de Madrid 2018-2025",
desarrollado por ADIF y Renfe en colaboracién con el Ministerio de Fomento en
2017, contempla la ejecucion de nuevas estaciones, entre éstas las de Rejas y
Recintos Feriales.

En noviembre de 2017 el Ministerio de Fomento inicia la realizacidon de una serie
de “Estudios Funcionales y Estudios Informativos de la implantaciéon de nuevos

apeaderos sobre la red de cercanias de Madrid existente”, en el marco de cuyos

trabajos se enmarca el presente estudio Informativo.

En 2018 el Ministerio de Fomento redacta el “Estudio Informativo del nuevo
complejo ferroviario de Madrid-Chamartin”, aprobado definitivamente en 2021.
Este estudio prevé una remodelacién integral de la estacion de Madrid-Chamartin-
Clara Campoamor que mejorard significativamente la funcionalidad de sus
sectores de ancho UIC y de ancho ibérico. En lo que respecta a este ultimo, se
prevé una remodelacidon de la cabecera norte que permitird eliminar lo que
eliminard los cizallamientos entre encaminamientos, permitiendo programar un
mayor numero de circulaciones en lineas existentes. Se podra, ademas, disponer
de nuevos encaminamientos como desde el tunel de Sol a Fuente de la Mora o la
penetracién directa desde el Corredor del Henares a Chamartin.

En 2019, ADIF propuso una serie de actuaciones con objeto de dar respuesta a los
problemas y necesidades detectados en el corredor del Henares. Estas
actuaciones estan secuenciadas en diferentes horizontes temporales, en los que
se enmarcan las actuaciones objeto del presente estudio Informativo.

Como resultado de dicha propuesta de actuaciones, estdn en la actualidad en
redaccidn una serie de proyectos constructivos por parte del propio ADIF.

En 2020, ADIF redacté el “PROYECTO CONSTRUCTIVO PARA RENOVACION DE LA
SENALIZACION EN LA RED DE CERCANIAS DE MADRID - ZONA NORESTE” con
afeccidén a las lineas:

o LINEA 930 - MADRID ATOCHA CERCANIAS - SAN FERNANDO DE HENARES

o LINEA 200 - MADRID CHAMARTIN - BARCELONA ESTACIO DE FRANCA

o LINEA 942 - VILLAVERDE BAJO - VALLECAS INDUSTRIAL

En base a este Proyecto Constructivo de ADIF, desde el MITMA se indica que en el
presente estudio se considere que se ha renovado y actualizado la totalidad de las
Instalaciones de Seguridad (1ISS) asociadas a los tramos afectados por el estudio,
asi como que la nueva estaciéon de Campo de las Naciones se considere como un
Apeadero dependiente de un Enclavamiento de ADIF.

En base a lo expuesto, la renovacién de las Instalaciones de Seguridad (lISS)
comentada también ha supuesto como incluida la instalacion de nuevos
Enclavamientos Electronicos en las actuales estaciones de Rejas y San Fernando.

En 2021 ADIF redacta el “Proyecto de Construccidn del acceso a la Terminal T4
del aeropuerto Madrid-Barajas Adolfo Suarez en ancho estandar”, que conectard
en ancho estandar UIC desde la LAV Madrid-Valladolid hasta la doble via mixta existente
en el tunel de acceso a Barajas en servicio, de forma que se permitan las circulaciones
directas de trenes en ancho estdndar desde la estacién de Chamartin hasta la del

Aeropuerto T4.
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3.

3.1.

MARCO DE REFERENCIA

INFRAESTRUCTURAS Y SERVICIOS ACTUALES

A continuacioén, se definen las caracteristicas bdsicas de la infraestructura y los servicios

exist

entes en el ambito del Corredor del Henares y la Linea de Contorno sobre la que se

prestard la futura linea de Cercanias.

BURGOS/
COLMENAR /
ALCOBENDAS

FUENCARRAL

FUENTEGRANDE

Tramo Chamartin — San Fernando de Henares: cuenta con via doble banalizada

(cuddruple en el tramo inicial Chamartin-Hortaleza) y salvo Fuente de la Mora, no
dispone, en la actualidad, de estaciones intermedias que presten servicio de viajeros.
Por este tramo discurre trafico de mercancias, pero también servicios de MD/LD y
los servicios de Cercanias directos Chamartin — Guadalajara. El numero de servicios
de Cercanias es muy reducido, debido a la problematica que conllevan los
cizallamientos de via existentes en San Fernando de Henares y otras estaciones del

tramo adyacente, como Torrejon de Ardoz.

BARAJAS
AEROPUERTO T4

N

AV, VATLADOLID

VALDEBEBAS "’”

=" N S |

Tramo San Fernando de Henares — Alcald de Henares: cuenta con cuadruple via

agrupada en dos pares de vias. El par de vias norte, correspondiente a la
prolongacién de la linea de contorno, estd concebido como un corredor de
mercancias y, como consecuencia de ello, no todas las estaciones y apeaderos
cuentan con andenes. Por el par de vias norte circulan también los MD/LD,

servicios de Cercanias directos Chamartin — Guadalajara (con parada Unicamente en

Torrejéon de Ardoz y San Fernando de Henares) y trenes de servicio interno.

El par de vias sur esta destinado a servicios de cercanias de las lineas C-2/C-8 y C-7 y
presenta tres estaciones intermedias: La Garena, Soto del Henares y Torrején de
Ardoz.

FSEEE .y’,:;, SAN FERNANDO
— ORA P/ BIFURCACION DE HENARES
©  HORTALEZA , " O DONNELL VICALYARO e
L —— ¥ JE‘E'—\EFI \ \

= . 7
CHAMARTIN VICALVARO
MERCANCIAS

SAN FERNANDO

TORREJON SOTO DEL LA ALCALA DE
DE HENARES DE ARDOZ HENARES  GARENA HENARES
-] ® L] & ®
| | | | |
ﬁ I_T' ~ = } I ~ |]=|
= N2 - ~
TORREJON
MERCANCIAS

Tramo Alcald de Henares — Guadalajara: cuenta con via doble banalizada, en la que

se ubican tres estaciones intermedias: Alcald de Henares Universidad, Meco vy
Azuqueca de Henares. Alberga las circulaciones de la linea C-2/C-8 de Cercanias, los
servicios de Cercanias que se encaminan por la linea de contorno, los MD/LD y trenes

de mercancias

ALCALA DE
ALCALA DE HENARES - AZUQUECA DE GUADALAJARA
HENARES UNIVERSIDAD MECO HENARES
® e

AZUQUECA
PUERTO SECO

A continuacidn, se refleja el actual esquema de servicios de Cercanias:

Guadalajara (*)2®

y (‘?U C2C38

0 /0 Azuqueca (O =
/ // Meco 2 ®

o// Alcala Henares Univ.

// ® Alcala de Henares 2+ C 7
.// ® La Garenal®@®

N. Ministerios

0 RO / //.‘ Soto del Henares® «
/- / Torrejon de Ardoz AO®
® San Fernando 2%
sol 5% s e e Recoletos /// Coslada s OE

e /o// * Vicalvaroe 2 ©
Atocha //' Sta. Eugenia2 ®
74 N ./ *Vallecas e 202
-/// El Pozo2®*
A. M. Entrevias© =

A
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3.2. PROBLEMAS ACTUALES EN LA EXPLOTACION Y LIMITACIONES DE
CAPACIDAD

La puesta en servicio de algunas circulaciones por la linea de contorno ha evidenciado, ya
hoy, serias limitaciones de capacidad que, ademds de suponer un problema para la
explotacién actual, ponen de manifiesto la imposibilidad de incrementar el nimero de

servicios actualmente programados.

En el tramo de linea entre Chamartin y San Fernando de Henares, por la linea de
contorno, se dan cizallamientos (cruces a nivel) de via general por parte de algunas
circulaciones de mercancias: las que tienen origen en la terminal de Vicalvaro y se dirigen
hacia Pitis/Fuencarral-Fuente Grande cizallan la via general a la altura de la antigua
estacion de O’Donnell; mientras que las que tienen destino el puerto seco de Coslada o la
terminal de Vicdlvaro Mercancias, procedentes de San Fernando, cizallan la via general a

la altura de la bifurcacién de Vicalvaro.

Chamartin

LE

4> Mercancias con origen o destino
Vicalvaro Mercancias o Puerto
Secode Coslada

— Servicios de Cercanias directos
Chamartin - Guadalajara
por la linea de contorno

VICALVARD
MERCANCIAS

O Cizallamiento

Cizallamientos en los desvios a Vicdlvaro Mercancias y Puerto Seco de Coslada

Por otra parte, con la actual configuracién de vias, un tren de Cercanias procedente del
corredor del Henares (via 1) que se encamine hacia Chamartin por la Linea de Contorno
tiene que cambiar a via 5, cizallando las circulaciones de sentido contrario de la via 3.
Asimismo, un tren procedente de Chamartin (via 3) que se dirige al corredor del Henares

cizalla las circulaciones de la via 1.

= =]

-\ VIA 5

. == S — — 4
. -\C\ \ f viag

| E‘@x /T via1
CHAMARTIN f x M-

Via 2
-p

/'j ’ '
ALCALA / GUADALAJARA
I/COSLADA / ATOCHA

En el tramo de linea entre San Fernando y Guadalajara, si bien no es objeto del presente
Estudio Informativo, es importante mencionar que se dan determinadas circunstancias
gue limitan la capacidad y dificultan la explotacion, no solo de los servicios actuales, sino
también de la futura linea de Cercanias, impidiendo, ademas, aumentar los servicios

actuales.

Estas limitaciones en el tramo adyacente, por simplicidad, no se recogen en la presente

memoria, pero se detallan en el Anejo 2: Funcionalidad, explotacion y demanda.
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4. DEFINICION FUNCIONAL Y JUSTIFICACION DE LAS ACTUACIONES
OBJETO DEL ESTUDIO INFORMATIVO

4.1. SALTO DE CARNERO EN SAN FERNANDO DE HENARES

4.1.1. NECESIDAD DEL SALTO DE CARNERO

Como ya se ha mencionado en el apartado anterior, con la actual configuracién de vias,
un tren de Cercanias procedente del corredor del Henares (via 1) que se encamine hacia
Chamartin por la Linea de Contorno tiene que cambiar a via 5, cizallando las circulaciones
de sentido contrario de la via 3. Asimismo, un tren procedente de Chamartin (via 3) que

se dirige al corredor del Henares cizalla las circulaciones de la via 1.

= 3
_\_ VIA 5
—m = = - -
. h \ ./- ViA3
- N, [ VA1
CHAMARTIN /‘ x -
ViA 2
-
. /T ’ .
ALCALA / GUADALAJARA

AOSLADA / ATOCHA

Por esta razdn, los servicios de cercanias Guadalajara-Chamartin por la linea de contorno
se prestan por el par de vias norte del tramo San Fernando de Henares-Alcald de Henares,
tramo en el que hay problemas ya explicados de capacidad, ademas de la imposibilidad

de hacer parada en todas las estaciones.

Atendiendo a las conclusiones del Estudio Funcional de la linea de contorno, para alcanzar
la maxima capacidad de dicha infraestructura, se hace indispensable, entre otras mejoras,
resolver los cizallamientos existentes en la misma. En este estudio se propone la
resolucidn del cizallamiento de la cabecera oeste de San Fernando mediante un salto de
carnero. Esta actuacidn, junto con las actuaciones previstas por ADIF para el tramo
contiguo, permite aumentar la capacidad entre San Fernando y Alcala de Henares hasta
los 12 trenes por hora y sentido por cada par de vias, interiores y exteriores. En lo que
respecta al tramo Fuente de la Mora-San Fernando, la construccidén de este salto, junto
con la via de eficacia, que se explicard posteriormente, permitira ganar capacidad en

dicho tramo y flexibilizar la explotacién del futuro servicio de Cercanias.

Por lo tanto, si se pretende la puesta en servicio de una linea de Cercanias por la Linea de

Contorno con frecuencias competitivas resulta necesaria la construccion de un salto de

carnero en la cabecera oeste de San Fernando de Henares para que los trenes de
Cercanias que circulen por la Linea de Contorno puedan encaminarse a las vias del
Corredor del Henares destinadas a traficos de Cercanias, sin ningun cizallamiento de via.
La solucién técnica a considerar debera ser compatible con el esquema de explotacién
previsto por ADIF en el corredor del Henares, ademds de con una eventual futura

cuadruplicacion de la Linea de Contorno y la construccién del nuevo eje transversal.
4.1.2.  JUSTIFICACION DE LA SOLUCION FUNCIONAL ADOPTADA

La configuracién funcional del salto de carnero esta condicionada, en primer término, por
la remodelacidn prevista por parte de ADIF en la estacion de San Fernando de Henares a
corto plazo, descrita anteriormente. Por otra parte, también lo condiciona la modificacién
prevista del sentido preferente de circulacion de las vias entre San Fernando y Alcal3,

gue se ha descrito en el apartado 3.

Partiendo de la premisa de que la agrupacién de vias por sentidos es esencial y, ademas,
se debe hacer de forma simultdnea a la ejecucién del salto de carnero en San Fernando
de Henares, se plantea la construccién de éste a partir de las vias centrales y sobre la
actual via 2 permitiendo agrupar las vias por sentidos de forma simultdnea a la puesta en

servicio del salto de carnero.

- | I— VA5 o
- / \ f VA3 -
/ | — /S vial_,
/ / _ / -\_ Via 2 -
) /A Ve —
CHAMARTIN { ALCALA / GUADALAJARA

%OSLADA / ATOCHA

Con esta configuracion las circulaciones procedentes de la linea de contorno pueden

incorporarse sin cizallamientos tanto a las vias de mercancias como a las de cercanias.

A continuacion, se muestra un esquema de la configuracién funcional a largo plazo en la
cabecera oeste de San Fernando, donde se puede observar que ésta resulta compatible

con todas las actuaciones planificadas.
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Actuacion medio plazo SAN FERNANDO
DE HENARES

=== Actuacion largo plazo

- N\ =

alto de
carnero

Una vez fijado este esquema funcional, en el Estudio Informativo se desarrollan dos

alternativas de trazado que, funcionalmente, son equivalentes entre si:

e Alternativa 1: Alternativa de trazado mediante paso inferior.
e Alternativa 2: Alternativa de trazado mediante paso superior.

4.1.3. VIADEEFICACIA

Ademas del salto de carnero, y de forma simultanea a la ejecucién de éste, se propone
disponer una via de eficacia cuya finalidad es permitir que los trenes de mercancias
puedan esperar hasta tener via libre en el acceso a la estacion de Vicdlvaro Mercancias

desde el corredor del Henares, evitando disminuir la capacidad de la linea.

Si bien resulta dificil estimar cuantitativamente la capacidad adicional que supone esta
via de eficacia, se considera que su utilizacidon para la regulacion de las circulaciones de
mercancias posibilitaria una explotacion mas eficiente y flexible del tramo entre Rejas y
San Fernando de Henares y minimizaria las afecciones a la capacidad derivadas del
cizallamiento existente en el acceso este a Vicdlvaro. Esto implicaria una mayor fiabilidad

en la explotacidn del servicio de Cercanias.

™ Vs = /.
Ve

7 —

La configuracion de vias resultante es compatible con la futura cuadruplicacion de la linea

de contorno entre Hortaleza y el nudo de San Fernando de Henares.

4.2. ESTACION DE CAMPO DE LAS NACIONES

Se han propuesto dos ubicaciones diferentes para la estacion de Campo de las Naciones,
siendo la propuesta de configuracion funcional, descrita posteriormente, valida para

ambas alternativas.

- Alternativa 1: se sita en un tramo de trazado en recta, junto al paso superior que
conecta la calle Silvano con la Avenida del Partenén.

- Alternativa 2: se sitla en un tramo de trazado en recta, previo al paso superior de
la Avenida Consejo de Europa.

TAC e, Zare ~x, 7,
. A
Feria de 4
Madrid

%“'D-,

En este dmbito se prevé la futura cuadruplicacién de la linea de contorno mediante la
ampliacién de la plataforma con dos vias adicionales por la margen noroeste donde las
vias interiores sean vias con trafico predominante de mercancias y las exteriores de

viajeros.

Por tanto, la solucidén adoptada para la estaciéon de Campo de las Naciones consistiria

desplazar la via impar de la linea de contorno en la zona de andén, hasta posicionarla
sobre la via exterior de la futura cuadruplicacién. De esta manera se adopta el esquema
de apeadero simple y se posicionan los edificios de viajeros, accesos y andenes en

posicion del escenario final para evitar futuras modificaciones.

Chamartin _/ - — _X San Fernando de

: Henares
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Asimismo, con objeto minimizar a futuro la afeccién sobre la explotacion, se prevé
ejecutar la plataforma completa de la futura cuadruplicacidon en toda la extensién de la

actuacion.

4.3. ESTACION DE REJAS

Se proponen dos alternativas de ubicacién, si bien, en este caso, la propuesta de
configuracion funcional de la estacion difiere en funcién de la ubicacion estudiada. Por
ello, se hara una propuesta especifica de solucion funcional asociada a cada una de las
dos ubicaciones.

La configuracién funcional asociada a cualquiera de las dos localizaciones propuestas para
el apeadero de Rejas se ve condicionada por la planificacion de actuaciones vigente:

e Cuadruplicacion de la Linea de Contorno
e Nuevo eje ferroviario transversal Este-Suroeste para Cercanias de Madrid.

ALTERNATIVA 1. ENTORNO ESTADIO METROPOLITANO

Esta alternativa consiste en la construccién de un nuevo apeadero en la zona oeste del
barrio de Rejas, en el entorno del estadio Wanda Metropolitano.

Esta alternativa estaria muy enfocada a dar servicio al estadio, cuya accesibilidad a la
estacion tampoco seria la 6ptima. En lo que respecta a la demanda, ésta estaria muy
concentrada en determinados eventos puntuales.

Ademads, el acceso esta ligado a la construcciéon de una pasarela urbana cuya ejecucion
estaria a cargo del organismo municipal correspondiente.

En todo caso, la accesibilidad general a esta ubicacién es mas limitada que en el caso de
la Alternativa 2, con el efecto disuasorio que ello pueda suponer.

Barrio El Capricho

@) Posible ubicacién de la estacién

|Area de estudio

A la vista de actuaciones planificadas en el dmbito de actuacion (futuro eje transversal y
cuadruplicacion de la linea de contorno), los ejes planteados para estas infraestructuras
presentan trazados no paralelos ni en planta ni en alzado en el entorno de la ubicacion de
la estacién Como consecuencia de esto, un apeadero en esta ubicacidon solo podria acoger
a las vias en superficie de las vias de contorno actuales, no siendo viable para servir al
resto de vias planificadas a futuro.

Por tanto, se concluye que un apeadero en esta alternativa de ubicacion no se puede
compatibilizar con todas las actuaciones futuras planificadas y seria valido Unicamente
hasta la construccion del eje transversal o de la cuadruplicacion de la linea de contorno.
A partir de ese horizonte, el apeadero no podria prestar el servicio previsto, con lo que
quedaria inutilizado, debiendo eliminarse y ejecutarse nuevamente en la otra ubicacion
posible (alternativa 2).

La solucién adoptadaconsistiria en una estacion tipo apeadero simple con los andenes

situados junto a las vias en situacion actual. En este caso se considera edificio de
viajeros unicamente por el lado de Rejas debido a la barrera que supone la M-40 en el
margen contrario.

V1A DE CONTORMNO
ACTUAL
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ALTERNATIVA 2. TERRENOS DE LA ANTIGUA ESTACION DE MERCANCIAS

Esta alternativa propone ubicar la nueva estacidn de Rejas en los terrenos de la antigua
estacion O'Donnell de Mercancias.

Barrio El Capricho
Barrio del Aeropuerto

Autovia A-2

Autoh:(; M-2

Se propone una solucidn tipo apeadero con vias de apartado exteriores, en la que las vias
destinadas al trafico de cercanias se situan en la misma posicién que la propuesta en la
planificacion a largo plazo. Asimismo, se plantea la ejecucidon de los dos andenes
centrales. Adicionalmente se plantea la ejecucidon de un ramal de acceso a la terminal de
Vicdlvaro que se conecta con la via de apartado sur, al inicio de la misma, manteniéndose
la salida de mercancias de Vicdlvaro a través de las vias y aparatos existentes.

El esquema funcional propuesto es el siguiente:

[
[ —

Si bien las dos vias de apartado no son estrictamente necesarias en esta fase, dotan de
una mayor flexibilidad al servicio de cercanias al permitir estacionar trenes en horas valle
o apartar los mismos en caso de incidencias en la explotacidn. Todas estas ventajas
operativas se conseguirian a cambio de una inversién adicional anticipada relativamente
baja, resultando el planteamiento perfectamente compatible con las actuaciones
planificadas en el largo plazo (cuadruplicacion de la linea de contorno y nuevo eje

transversal).

4.4. PRIORIZACION DE LAS ACTUACIONES

Para poder aumentar la frecuencia de los servicios de Cercanias y asi poder atender las
nuevas estaciones de Campo de las Naciones y de Rejas resulta necesario haber
aumentado previamente la capacidad del corredor. Por ello, si bien todas las actuaciones
definidas en el presente Estudio Informativo se enmarcan dentro de la planificacién
temporal a medio plazo, serd conveniente priorizar, en caso de ser necesario por razones
de disponibilidad financiera, la construcciéon del salto de carnero de San Fernando de
Henares y el recantonamiento de la linea de contorno. Con posterioridad, o
simultdneamente, se acometerian las obras de las nuevas estaciones.

4.5. DEMANDA POTENCIALY AHORROS DE TIEMPO

4.5.1. MODELIZACION DE LA DEMANDA

Se ha estimado la demanda futura de una linea comercial de servicios de Cercanias por la
linea de contorno que conecte Guadalajara con Chamartin, incluyendo las nuevas
estaciones de Rejas y Campo de las Naciones. Esta estimacion se ha basado en el modelo
de transporte del Consorcio Regional de Transportes de Madrid.

Se plantea una alternativa de explotacidon, basada en la modificacion de la linea C-10, en
la que se trasladaria una de las cabeceras de servicios desde Aeropuerto T4 hasta
Guadalajara, encaminandose los trenes por la linea de contorno entre Fuente de la Mora
y San Fernando, y manteniendo la otra cabecera de la C-10 en Villalba, asi como los
servicios de la linea C-1 a Aeropuerto T4. Esta propuesta no es mas que una entre otras
posibles, pero es valida para evaluar la demanda potencial.

Se refleja a continuacién un esquema de la linea modelizada:
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Se han considerado dos alternativas de servicios en funcién de la frecuencia de los
servicios de la C-10 considerados para la modelizacién de la demanda:

e ALTERNATIVA DE EXPLOTACION 1: 3 trenes/hora en hora punta (HP) y 2 en hora
valle (HV), todos con cabecera en Guadalajara y parada en todas las estaciones.

A partir de este escenario base, y para cada alternativa de servicios, se generan los

siguientes escenarios:

o Escenario “0”, en el que se incrementan los servicios de la C-10, en el tramo
del Corredor del Henares y en el tramo entre Fuente de la Mora y Villalba. Este
escenario permite evaluar el efecto del incremento de servicios sobre la red,

pero sin la conexidn de la linea de contorno con el corredor del Henares.

o Escenario “a”, que introduce servicios por la linea de contorno con las
frecuencias determinadas en cada alternativa de explotacion. Este escenario,
en comparacion con el anterior, permite evaluar el impacto en la demanda
derivado de la mejora de la conectividad del Corredor del Henares con el norte

de Madrid a través de la linea de contorno.

o Escenario “b”, que incluye las estaciones de Campo de las Naciones y Rejas. En
comparacion con el escenario “a”, este escenario evalla el efecto de la puesta

en servicio de las nuevas estaciones.

En este caso todos los servicios de la linea modelizada circularan por el tunel de
Recoletos, como ocurre actualmente con la configuracién de la C-10.

e ALTERNATIVA DE EXPLOTACION 2: 6 trenes/hora en HP y 4 en HV (todos con
cabecera en Guadalajara y parada en todas las estaciones).

La introduccién de nuevos servicios de Cercanias por la linea de contorno supone un
ahorro de tiempo para los viajeros procedentes del Corredor del Henares ya que, a partir

de San Fernando, se reducirian los tiempos de acceso al norte de Madrid.

A continuacidn, se muestra una tabla que recoge los ahorros de tiempo correspondientes
al conjunto de las actuaciones objeto del presente Estudio Informativo:

En este caso, el incremento de frecuencias en la linea modelizada se absorbe
integramente por el tunel de Sol, quedando el reparto del siguiente modo:

o 3trenes/horaen HPy 2 en HV por el tinel de Recoletos.
o 3trenes/horaen HPy 2 en HV por el tunel de Sol.

Para llevar a cabo la modelizacién de la demanda se han simulado las dos alternativas de
servicios, construyéndolas de forma gradual a través de escenarios intermedios que
permitan apreciar de forma diferenciada el efecto de cada modificacién de servicios en la

demanda:

Se parte del Escenario Base, con una matriz de viajes de transporte publico proyectada a

2025, partiendo de la matriz de 2018 e incorporando una serie de cambios previsto en la
red para 2025, tales como la remodelacion de Atocha o la de Chamartin.

. . S . . Tiempo Tiempo Ahorro de
Encaminamiento Relacion intermedia h .
Parcial Total tiempo
San Fernando-
San Fernando-Nuevos . .
Atocha-Nuevos . . 32 min 32 min
.. . Ministerios
Ministerios
San Fernando- .
, 19 min
Chamartin )
San Felrnando- Chamartin-Nuevos 4 min 6 min
C.ha'lmar'tm-Nue\’/os Ministerios 26 min
Ministerios por linea Paradas en Campo de
de contorno _ ] .
las Naciones y Rejas 3 min

Como muestran las tablas anteriores, el ahorro de tiempo por viajero seria de 6 minutos.
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4.5.2.  PRINCIPALES RESULTADOS DE DEMANDA OBTENIDOS

Se incluye, a continuacién, una tabla resumen de las captaciones asociadas, en funcion
de la alternativa analizada, a cada una de las actuaciones objeto del presente Estudio

Informativo, asi como los ahorros globales de tiempo asociados al conjunto de las mismas:

Captacion neta debida Captacion neta
Alternativas de a la introduccion de debida a las nuevas | Ahorros globales de
explotacion servicios por la linea estaciones de tiempo
de contorno Cercanias
Alternativa de , ,
. 5.458 etapas/dia 3.120 etapas/dia 57.720 min /962 h
explotacién 1 (3+2)
Alternativa de ) ) )
B 9.825 etapas/dia 8.216 etapas/dia 96.822 min/ 1.614 h
explotacién 2 (6+4)

En lo que respecta a las lineas del Corredor del Henares, se muestra una tabla resumen
de los trasvases de usuarios desde las actuales lineas en del corredor a la futura C-10
debido a los ahorros de tiempo, asi como la demanda neta total ganada por el conjunto

de lineas del Corredor debido a las actuaciones objeto del presente Estudio.

Trasvase de viajeros entre . . :
Viajeros adicionales lineas

Alternativas de explotacion lineas del Corredor del
Corredor del Henares
Henares
Alternativa de explotacion 1 . . .
9.620 viajes/dia (3%) 9.037 etapas/dia

(3+2)

Alternativa de explotacion 2 o ) )
(6+4) 16.317 viajes/dia (6%) 20.223 etapas/dia

+

Se incluye también una tabla resumen de resultados de captacién total (subidos +

bajados) para las futuras estaciones de Rejas y Campo de las Naciones:

) » » .. . Captacion estacion de
Alternativas de explotacion | Captacion estacion de Rejas .
Campo de las Naciones

Alternativa de explotacion 1

3.784 viajeros/dia 2.628 viajeros/dia
(3+2)
Alternativa de explotacién 2 ; ;
(6+4) 7.662 viajeros/dia 6.550 viajeros/dia
+

4.5.3. CONCLUSIONES DE LA MODELIZACION

Las simulaciones realizadas permitieron constatar el alto potencial de captacion de una
futura linea de servicios de Cercanias que permitiese conectar el corredor del Henares
con Chamartin a través de la linea de contorno, arrojandose captaciones netas
aproximadas de entre las 8.600 y las 18.000 etapas adicionales diarias para el conjunto
de la red de Cercanias, en funcién de la alternativa de explotacion analizada. La mayor
parte de esta captacidn asociada a las actuaciones en el tramo Hortaleza-San Fernando
se debe a la mejora de la conectividad del corredor del Henares con el norte de Madrid
gue genera una transferencia modal de usuarios desde el Metro y los Autobuses
Interurbanos a la red de Cercanias. El resto de la captacion esta asociada a las futuras
estaciones de Rejas y Campo de las Naciones.

Si se analiza la distribucién a nivel de lineas se observa que, desde las lineas de Cercanias
gue actualmente sirven el corredor (C-2, C-7 y C-8), se produciria un trasvase de viajeros
del propio servicio de Cercanias hacia la C-10, como consecuencia de los ahorros de
tiempo. Este trasvase es de 9.620 etapas en el caso de la alternativa de explotacién 1y
de 16.317 etapas en el caso de la alternativa 2, poniendo de manifiesto la elevada
sensibilidad de los viajeros al incremento de frecuencias.

Asimismo, aparte de este trasvase entre lineas, el conjunto de lineas del corredor del
Henares veria incrementados sus viajeros totales netos diarios entre 9.000 y 20.000, en
funcidn de la alternativa de explotacidn analizada.

La demanda de la futura estacion de cercanias de Campo de las Naciones ascenderia a
2.600 viajes diarios considerando subidos y bajados. Esta cifra aumentaria de forma
significativa en la Alternativa 2, hasta unos 6.500 viajes diarios considerando subidos y
bajados.

La demanda de la futura estacidn de cercanias de Rejas, por su parte, ascenderia a unos
3.800 viajes diarios subidos y bajados en la alternativa 1 y a 7.600 viajes diarios en la
Alternativa 2

Este volumen de viajes, si bien es discreto en comparacidn con otras estaciones de la red,
pone de manifiesto la existencia de una demanda potencial de viajeros en dos entornos
gue actualmente no estdn servido por Cercanias.

En términos de comparacion entre alternativas de explotacidn, los datos de movilidad y
captacién asociados a la alternativa de explotacion 2 (6+4) practicamente duplican los
obtenidos para la alternativa de explotaciéon 1 (3+2), observandose en este caso, una
significativa linealidad entre oferta y demanda.
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En lo que respecta al analisis de tiempos, la puesta en servicio de una nueva linea de
Cercanias por la linea de contorno supondria ahorros de unos 6 minutos por viaje para
un importante volumen de los actuales viajeros del Corredor del Henares con destino
Madrid, implicando ahorros globales de entre 960 y 1.600 horas diarias en funcion de la

alternativa analizada.

Del andlisis de demandas y tiempos se concluye, por tanto, laimportante repercusiéon que
tendria para la movilidad de la zona este de Madrid la puesta en servicio de una nueva
linea de Cercanias por la linea de contorno, asi como la implantacién de las nuevas
estaciones, aumentando el nimero de servicios y mejorando la conectividad del

Corredor del Henares con el norte de Madrid.
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5.  CARACTERISTICAS FUNDAMENTALES DE LA ACTUACION

5.1. CUMPLIMIENTO DEL REAL DECRETO 929/2020 SOBRE SOBRE
SEGURIDAD OPERACIONAL E INTEROPERABILIDAD FERROVIARIAS

Las actuaciones del presente estudio se ejecutan sobre el sistema ferroviario de la Red
Ferroviaria de Interés General (RFIG) por lo que, resulta de obligado cumplimiento el RD
929/2020 sobre seguridad operacional e interoperabilidad ferroviaria, en virtud de lo

recogido en el en articulo 2 del mismo.

El estudio estd referido a varios de los componentes del subsistema “Infraestructura”,
“Energia”, y “Control-mando y sefializacidon” segun se define en el Anexo X del citado Real
Decreto, siéndole por tanto de aplicacién las Especificaciones Técnicas de

Interoperabilidad (en adelante, ETI).

La metodologia de las citadas decisiones impone la verificacion del cumplimiento de
varias de estas ETI para la evaluacién de la conformidad de los subsistemas en la fase de
disefo y desarrollo, a la que corresponde este estudio y las caracteristicas evaluadas

cumplen con los requisitos de las ETI.

5.2. CUMPLIMIENTO DE LA ORDEN FOM/3317/2010 SOBRE LAS MEDIDAS
ESPECIFICAS PARA LA MEJORA DE LA EFICIENCIA EN LA EJECUCION DE
LAS OBRAS PUBLICAS DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS,
CARRETERAS Y AEROPUERTOS DEL MINISTERIO DE FOMENTO

Articulo 1. Estudios informativos.

1. En los Estudios Informativos que se redacten de conformidad con el articulo 9 del
Reglamento del Sector Ferroviario, se optimizaran los trazados minimizando los costes
de las alternativas que cumplan los requisitos funcionales y medioambientales exigibles.
Se podran particularizar los parametros de disefio al entorno en los tramos
medioambientalmente sensibles o de dificil orografia.

Se ha llevado a cabo una optimizacién de los trazados mediante el empleo de los
parametros compatibles con la funcionalidad requerida, a fin de minimizar las

afecciones y la inversion necesaria.

2. El Estudio Informativo contendra un estudio funcional del tramo o linea que determine
las caracteristicas principales de la misma, fijando las distancias entre los apartaderos,
estaciones y puntos de banalizacion, sus caracteristicas y su equipamiento. En cualquier
caso, la distancia entre las diferentes instalaciones citadas se fijara en los Estudios

Informativos teniendo en cuenta el tipo de trafico existente en la linea (exclusivo de
viajeros o0 mixto) y las mallas de trafico que se correspondan con una hipotesis de
explotacion real, en los distintos escenarios representativos que se vayan a producir
durante el periodo de explotacion.

Las actuaciones incluidas en el presente Estudio Informativo son actuaciones
puntuales sobre una linea existente, por lo que no aplica la definicion de distancias
entre diferentes elementos de la linea. En cualquier caso, el estudio, se apoya en
los siguientes Estudios Funcionales: Estudio funcional para la implantacion de un
nuevo apeadero en Campo de las Naciones, Estudio funcional para la implantacion

de un nuevo apeadero en Rejas y el Estudio Funcional de la Linea de contorno.

“Articulo 3. Criterios de eficiencia.

El trazado de los ferrocarriles, que se seguira guiando por la normativa técnica en la
materia, tendrd en cuenta las siguientes consideraciones para incrementar la eficiencia
de la infraestructura:

a) La longitud de las estructuras proyectadas debera ser la minima compatible con la
Declaracién de Impacto Ambiental y con el obsticulo a salvar. Salvo excepciones
debidamente justificadas, las estructuras corresponderan a tipologias normalizadas, que
se seleccionaran en funcién de su coste, funcionalidad y facilidad de mantenimiento de la
propia estructura y del ferrocarril. Ademas, la tipologia de la estructura debera ser, dentro
de las recomendadas por las instrucciones internas de cada Organismo, la de coste
minimo posible, considerando construccién y conservacién, que resuelva los
condicionantes existentes.”

Las estructuras proyectadas cumplen con este requerimiento. Se han utilizado las
tipologias habituales en lineas de ferrocarriles, recomendadas por las Instrucciones

Generales de Proyecto de ADIF.

b) Unicamente se proyectaran los tlneles estrictamente necesarios, vinculando su
longitud exclusivamente a los aspectos técnicos inherentes a cada caso. En fase de
proyecto, no se dispondran nuevos tluneles o tlneles artificiales no previstos en el Estudio
Informativo y en la Declaracion de Impacto Ambiental, salvo autorizacién expresa del
Director General de Infraestructuras Ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE, previo
informe técnico justificativo de su necesidad.

En este estudio no se contempla la ejecucidon de tuneles.

c) Los taneles bitubo se consideraran singulares y precisaran de un informe justificativo
del autor del proyecto sobre aspectos técnicos, aerodindmicos o de seguridad vy
economicos, donde se compare con la solucibn en tunel monotubo, previo al
sometimiento del mismo a la autorizacion expresa por parte del Director General de
Infraestructuras Ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE.
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En este estudio no se contempla la ejecucidon de tuneles.

“d) Sdlo se proyectaran desvios de servicios que intercepten con la explanacién de las
obras o con el galibo de explotacion, no realizdndose actuacion alguna sobre aquellos
servicios que afecten a las zonas de dominio publico, servidumbre o afeccion.”

Se ha proyectado y valorado Unicamente la reposicion de aquellos servicios

directamente afectados por la plataforma.

“2. Se normalizara el disefio de la seccion transversal de la plataforma, con criterios de
economia de construccion, funcionalidad y principalmente de durabilidad y facilidad de
mantenimiento de la misma.”

El diseiio de la seccidn transversal es el habitual de los proyectos ferroviarios de via
convencional, que a su vez garantizan el cumplimiento de las Especificaciones
Técnicas de Interoperabilidad. Dicho disefio garantiza, de acuerdo con la
experiencia, su durabilidad y facilidad de mantenimiento, ademds de estar

implicitas en el mismo la economia de construccién y la funcionalidad.

“3. Durante la fase de redaccién de los proyectos funcionales se realizara un analisis
especifico con los distintos escenarios de explotacion previsibles, contemplando la
hip6tesis de puesta en servicio de una via en primera fase y de la segunda via en fases
posteriores, para optimizar la inversion y asegurar la viabilidad de ampliacién de las
instalaciones hasta la situacion final. Este andlisis se realizard para el disefio de los
subsistemas via, energia e instalaciones de sefializacion y control del trafico y atendera
a criterios de sostenibilidad que consideren el coste de vida util del activo.

Este apartado no se refiere a la fase actual de Estudio Informativo.

“4. Los estudios de dimensionamiento energético se realizaran considerando el tréafico
real previsto en los diferentes escenarios de explotacion. Se disefiaran las subestaciones
eléctricas de traccion y sus centros de autotransformacion, en su caso, para que sean
evolutivas, y debera proyectarse inicialmente lo que se haya de ejecutar para la primera
fase.

Se ha realizado un estudio especifico de dimensionamiento energético

contemplando los traficos previstos en la via.

“6. Se disenaran los sistemas de sefializacion en las futuras lineas, de modo que coexista
un sistema de referencia con otro de respaldo.

Las instalaciones de seiializacién y comunicaciones del trazado del presente Estudio
Informativo utilizaran el sistema actual ASFA, que posibilita la interoperabilidad

técnica, normalizando las funciones de control y proteccion del tren y las interfaces

de intercambio de informacidon entre los equipos embarcados en el tren y la

infraestructura de la via.

“6. Se revisaran y optimizaran los criterios de dimensionamiento, construcciéon y
mantenimiento de las instalaciones de proteccion civil, ajustdndose estrictamente a la
normativa vigente.

El presente Estudio Informativo ha realizado un andlisis de superficies y actuaciones
necesarias en las estaciones de Rejas y Campo de las Naciones. Fases posteriores de
disefio deberan tener en cuenta estos aspectos de dimensionamiento, construccién
y mantenimiento de las instalaciones de proteccidn civil, ajustandose estrictamente
a lo dispuesto por el Cédigo técnico de la Edificacién (CTE) y en general a la

normativa vigente de aplicacion en el desarrollo de la solucién propuesta.

“7. El disefio de estaciones estara orientado a priorizar su sostenibilidad social,
economica y ambiental. Se prestara especial atencion a los elementos que se indican a
continuacion:

a) El disefio de vias y andenes sera objeto de un estudio funcional, integrado si es posible
en el de la linea, que optimice su dimension en funcién del volumen y tipologia del trafico
estimado en los estudios de demanda. La longitud y anchura de andenes se justificara
caso por caso.”

Como fase previa al presente Estudio Informativo se han realizado sendos estudios
funcionales par cada una de las estaciones y un estudio especifico de la denominada
Linea de contorno donde se ubican las tres actuaciones desarrolladas. Asi mimo, el
anejo de estaciones adopta las dimensiones de andenes adecuadas conforme a los

datos de tipologias de traficos consideradas y segun la normativa vigente.

“b) El entreeje entre via general y de apartado en ausencia de andén intermedio se
ajustard al minimo posible, teniendo en cuenta las soluciones de drenaje y de
electrificacion, y en funcion de la méxima velocidad de circulacion permitida en la via
general.”

Sélo se definen vias de apartado en la Alternativa 2 de Rejas, y su trazado viene
definido por el ancho de los andenes determinado por la distancia de las

embocaduras al borde de andén segun la normativa.

“c) El dimensionamiento de los edificios, accesos viarios y estacionamientos partira en
cada estacion del volumen vy tipologia de los viajeros estimados en los estudios de
demanda, evitando el sobredimensionamiento, pero facilitando el crecimiento modular en
el futuro si lo exige la variacion de la demanda.
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El presente Estudio Informativo presenta las estaciones cuyo dimensionamiento se
ha realizado en base a un programa de necesidades segun estaciones similares tras

el andlisis previo de las tipologias de estacion y las previsiones de flujos de viajeros.

“d) Se prestara atencioén especial al disefio bioclimatico y a la aplicacion de medidas de
eficiencia energética

El presente Estudio Informativo no incluye una definicidn constructiva que permita
definir la eficiencia energética. No obstante, se ha considerado este aspecto en el
diseo inicial del proyecto, anticipando los criterios de la normativa especifica de
aplicacion (CTE) y el RD de Eficiencia Energética, quedando reflejado en las
soluciones proyectuales de las estaciones. Fases posteriores de disefio deberan

tener en cuenta este aspecto en el desarrollo de la solucién propuesta.

“e) Para los acabados interiores y exteriores de las estaciones se utilizaran materiales
habituales en edificacion, evitando el uso de materiales derivados de disefios singulares.

El presente Estudio Informativo no incluye en el analisis la ejecucidn de los acabados
de andenes, del paso inferior o de la estacién. Tratandose de edificaciones de nueva
planta, sin un condicionante que implique soluciones singulares, se incluye una
valoracion con materiales habituales en la edificacion, empleados en otros
proyectos similares de ADIF. Fases posteriores de disefio deberan tener en cuenta

este aspecto en el desarrollo de la solucién propuesta.

“‘Anexo 1 Parametros de eficiencia para los estudios y proyectos de infraestructuras
ferroviarias”

“1. El presupuesto de todos los proyectos de construccion tanto de plataforma ferroviaria
como de estaciones, via, energia, catenaria y otros subsistemas, que se redacten por
parte de los érganos dependientes del Ministerio de Fomento debera ser, como maximo,
el previsto en la orden de estudio, o en la correspondiente solicitud de inicio de
expediente.

Este apartado no es de aplicacidn.

“2. El coste de la plataforma de las nuevas lineas de alta velocidad, se enmarcara en los
siguientes parametros:

Plataforma de nuevas lineas de alta velocidad. Coste de gjecuciéon material (M€/km)

Tino de Orografia
P Orografia llana Orografia ondulada accidentada
terreno .
0 muy accidentada
Tipo 1 2,00 4,00 4,00 8,00 8,00 12,00
Tipo 2 4,00 8,00 8,00 12,00 12,00 16,00

Tipos de terreno, segln caracteristicas geol6gico-geotécnicas:
Tipo 1: Sin riesgos geoldgico-geotécnicos aparentes.

Tipo 2: Con potenciales riesgos geolégico — geotécnicos (suelos blandos, expansivos, colapsables,
inestabilidades de ladera, macizos fuertemente tectonizados, afecciones hidrogeolégicas...).

Los costes incluyen: obras de plataforma; reposicion de servicios afectados; coste
estimado de las asistencias técnicas (5% para redaccion de estudios y proyectos, control
de obra y direccion ambiental) y 1% cultural.

Estan excluidos los costes correspondientes a: integraciones urbanas, grandes tluneles
de base y tuneles bitubo en general.”

Este apartado no es de aplicacion al no tratarse de una Linea de Alta Velocidad.

“3. El coste de la via e instalaciones para nuevas lineas ferroviarias o tramos de longitud
suficiente, se enmarcaré en las siguientes ratios:

Coste de gjecucion material de via e instalaciones (M€/km)

Coste de ejecucion material de via e instalaciones (M€/km)

Elemento Minimo Maximo
Via 1,10 1,35
Energia 0,50 0,70
Sefializacion y comunicaciones fijas y
moviles 1,00 1.25

Los costes incluyen: obras; reposicion de servicios afectados y coste estimado de las
asistencias técnicas (para redaccion de estudios y proyectos, control de obra y direccion
ambiental). En el caso de la via, se incluyen los materiales, montaje, traccion y amolado.

El coste de energia excluye las posibles lineas de acometida que sea necesario ejecutar
para alimentar las subestaciones eléctricas.

El precio de via no incluye la posible imputacion correspondiente a las bases de montaje
y mantenimiento.

Este apartado no es de aplicacidn al no tratarse de una nueva linea ferroviaria.

“4. L os precios unitarios de las unidades de obra utilizadas en los proyectos de plataforma
ferroviaria, via, energia, instalaciones de sefalizacibn y control de tréfico,
telecomunicaciones y otros subsistemas, como las instalaciones de proteccion civil y
seguridad corresponderan, como maximo, a los recogidos en las bases y cuadros de
precios de referencia y actualizados anualmente. La utilizacion de unidades de obra no
recogidas en las bases y cuadros anteriores deberd ser justificada por el autor del
proyecto, con la conformidad del representante de la administracion, ADIF o FEVE.”

Los macroprecios utilizados para la evaluacién econdmica se han obtenido a partir

de la base de precios BPGP-2011 versién 2 de ADIF, por ser la base actualmente
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utilizada en los proyectos de plataforma y a partir de proyectos redactados para el
Ministerio de Fomento y ADIF. La justificacién de los macroprecios se incluye en el

correspondiente apartado del documento 3 de Valoracion.

“5. El coste por unidad de supetrficie de tablero en estructura longitudinal a la traza, en
ejecucion material, estara comprendido entre 800 y 2500 €/m? en funcién del tipo de
terreno y cimentacién segun se indica en el cuadro siguiente. Para que pueda aprobarse
una estructura por importe unitario superior al establecido, se requerira, previo informe
técnico justificativo de su necesidad, una autorizacion expresa por parte del Director
General de Infraestructuras ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE.”

Coste por unidad de superficie de viaducto Coste de ejecucion material (€/m?)

Orografia accidentada

Orografia llana Orografia ondulada 0 muy accidentada
Cimentacién Cimentacién Cimentacién Cimentacién Cimentacién Cimentacién
profunda directa profunda directa profunda directa

2.100 | 2.300 800 1.100 | 2.200 | 2.400 | 1.100 | 1.400 | 2.300 | 2.500 | 1.400 | 1.700

Debido a la ubicacidn y al entorno en el que se desarrolla el estudio, se considera
para realizar el analisis que nos encontramos dentro de una zona con orografia

llana, por lo general con cimentacion profunda.

El coste de ejecucidn por m2 de estructura longitudinal a la traza es el que figura a

continuacion para cada una de las alternativas estudiadas:

Estaciéon de Campo de las .. . Salto de Carnero de San
. Estacion de Rejas
VIADUCTOS Naciones Fernando
Altl Alt2 Altl Alt2 Altl Alt2
Coste (€) 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 932.477,00 € | 3.594.726,00 €
Superficie (m?2) 0,00 0,00 0,00 0,00 847,98 2.565,56
Ratio (€/m?) - - - - 1.099,65 1.401,15

El coste ambiental del proyecto es el que figura a continuacidn para cada una de las

alternativas estudiadas:

Estacion de Campo de .. . Salto de Carnero de San
) Estacion de Rejas
las Naciones Fernando
Altl Alt2 Altl Alt2 Altl Alt2
Coste ambiental 1,37% 0,93% 2,06% 2,89% 0,93% 0,96%

Los costes dados se encuentran en el rango admisible para la orografia considerada.

“6. De entre todas las posibilidades que existan para cumplir la Declaracion de Impacto
Ambiental, se incluird en el proyecto aquella que suponga el minimo coste posible. Se
dejara en el proyecto constancia explicita de la inversion motivada por cuestiones
ambientales, bajo el epigrafe «coste ambiental». Se justificaran de forma expresa, valores
del coste ambiental superiores al 15% del presupuesto total del proyecto.”

Los costes dados se encuentran en el rango admisible.

“7. Se instalara via en placa en todos los tuneles de mas de 1.500 m de longitud, siempre
gue no existan otras circunstancias que puedan desaconsejar ese tipo de via. En esos
casos, asi como en aquellos trayectos en que la sucesién de tuneles y viaductos alcance
esa longitud, en los taneles entre 500 y 1.500 m, o cuando otras consideraciones asi lo
aconsejen, para adoptar la decision entre via en placa o via en balasto se realizara un
estudio técnico-econémico, que incluya el tipo de tréfico, las condiciones y costes de
construccién, explotacién y mantenimiento y el coste asociado a la transicion placa-
balasto.”

En este estudio no se contempla la ejecucién de tuneles.

“8. Se establece un coste unitario, en ejecucién material, de actuacibn en nuevas
estaciones en superficie, incluyendo edificio, sistemas de informacién, equipamiento
interno y mobiliario, comunicaciones con andenes, aparcamiento, accesos viarios e
instalaciones anexas comprendido entre 300 a 600 €/m2. En el caso de darse ratios
mayores deberan autorizarse expresamente, previo informe técnico justificativo, por el
Director General de Infraestructuras Ferroviarias, el Presidente de ADIF o FEVE.”

Tomando la superficie de la huella general recogida en los planos de actuaciones

generales se calcula el coste unitario que se refleja en la siguiente tabla:

Estacion de Campo de las .. .
. Estacion de Rejas
ESTACIONES Naciones
Altl Alt2 Altl Alt2
P.E.M (€) 7.326.407,71 € 8.569.258,63 € 9.632.838,38 € 10.440.079,79 €
Superficie (m?) 14.500 14.500 16.200 25.000
Ratio (€/m?) 505,25 591 595 417,60

Los costes dados se encuentran en el rango admisible.

ESTUDIO INFORMATIVO: CERCANIAS DE MADRID. ACTUACIONES DE MEJORA DE LA FUNCIONALIDAD DEL TRAMO HORTALEZA-SAN FERNANDO DE HENARES. 17



MEMORIA

6.  PRINCIPALES ESTUDIOS TEMATICOS

6.1. CARTOGRAFIAY TOPOGRAFIA

Para la elaboracidon del presente Estudio Informativo se ha contado con los datos
cartograficos facilitadas por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana de

otros estudios anteriores. Estos han sido los siguientes:

= “Estudio Informativo de la remodelacion del sistema de transporte
ferroviario de mercancias en el entorno_de la ciudad de Madrid.
Remodelacién de la terminal de Vicalvaro y accesos viarios, y cuadruplicacion
de la via de contorno” (2017).

= “Estudio informativo del tramo San Fernando — Rio Manzanares, del nuevo

eje ferroviario transversal Este-Suroeste para Cercanias de Madrid” (2012).

Asimismo, durante la redaccion del “Proyecto de Construccion de Remodelacién de las
Estaciones de San Fernando de Henares y Torrejon de Ardoz. Via y Electrificacidon”, ADIF
ha llevado a cabo los siguientes trabajos de campo, que también han sido facilitados para

la redaccién del presente Estudio:

= Levantamiento taquimétrico de la cabecera lado Madrid, de la Estacién de San
Fernando de Henares (2019).
= Levantamiento taquimétrico de las vias de entrada, y de los terrenos aledafios

a estas, en la entrada a la Estacién de San Fernando (2020).

Adicionalmente, en el marco del presente Estudio, se han realizado trabajos
complementarios de topografia de toma de datos en la Estacidon de O’Donnell, entre los
meses de septiembre y octubre de 2019, y de las vias de entrada, y de los terrenos
aledafios, a la Estacion de San Fernando de Henares, en su cabecera lado Madrid,

realizandose este levantamiento en agosto de 2020.

6.2. GEOLOGIAY GEOTECNIA
6.2.1. ASPECTOS GEOLOGICOS GENERALES

A escala regional y desde un punto de vista geoldgico el area que nos ocupa se encuadra
dentro de la depresion del Tajo y mas concretamente en la denominada cuenca de
Madrid.

En los ambitos de actuacion (Campo de las Naciones, Rejas y San Fernando de Henares),

el rasgo morfoldgico original se ha visto modificado en sucesivas ocasiones por el acimulo

de materiales antrdpicos a lo largo de los siglos, con los que se han regularizado
superficies y se han igualado cotas. La actuacién de San Fernando de Henares se emplaza,

hacia el este, en las terrazas del rio Jarama.
6.2.1.1. CAMPO DE LAS NACIONES

La zona de Campo de las Naciones presenta una geologia con predominancia de los
materiales terciarios tipicos de la cuenca de Madrid cubiertos con entre 2 y 3 metros de

rellenos antrépicos vertidos.

El terciario en esta zona viene representado por materiales arenosos se clasifican como

Arena de miga y arena tosquiza.

La proporcién de arena de miga es mayor en el entorno de la alternativa 1, mientras que

en la zona donde se ha proyectado la alternativa 2 predomina la arena tosquiza.
6.2.1.2. REJAS

Al igual que en el caso del ambito de Campo de las Naciones, esta zona se caracteriza por

la existencia de materiales terciarios caracteristicos de la cuenca de Madrid.

En la alternativa 1 predomina mayoritariamente la arena tosquiza. Esta facies se identifica
suelos de transicion pertenecientes a cambios de facies tanto laterales como verticales.
Intercalado con la facies de arena tosquiza, se encuentran lentejones de cayuela. Se trata
de margocalizas muy compactas con proporciones variables de sepiolita. Asi mismo
también se encuentran lentejones de arena de miga. Por debajo de esta unidad, se

localizan las gredas. Se trata de arcillas verdes con niveles de carbonatos.

En la alternativa 2 el terreno presenta un importante espesor de rellenos antrépicos. El
terreno natural estd compuesto por pefiuelas y gredas que se relacionan por un cambio

la lateral de facies.
6.2.1.3. SAN FERNANDO DE HENARES

La zona del salto de carnero de San Fernando se encuentra en las proximidades del cauce
del rio Jarama. Los materiales pertenecientes a las terrazas aluviales se encuentran en los
primeros metros del terreno, ganando en espesor hacia el final del trazado conforme se
acerca al cauce del rio. Esta unidad se compone de materiales detriticos gravas, arenas y

limos.
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Los materiales terciarios estdn representados en esta zona por las Gredas. Se caracterizan
por ser arcillas gris verdosas abigarradas con intercalaciones carbonatadas terrosas. En
ellas se intercalan niveles con indicios de arena y limos. En cambio, lateral de facies se
encuentran arcillas yesiferas de alta plasticidad que, en profundidad, pasan a ser yesos

masivos.

La procedencia del agua en esta zona aparece asociada al contacto entre los materiales
de relleno y las Gredas. Estos rellenos antrépicos suelen presentarse secos, aunque no
puede descartarse la posibilidad de que se saturen de forma espordadica durante intensas
precipitaciones en épocas invernales. También puede proceder de los lentejones
arenosos presentes en los materiales arcillosos, tal y como sucede en el sondeo realizado
en la zona del salto de carnero de San Fernando de Henares. Estos acuiferos aislados
presentan un escaso interés. El agua se presenta de manera estacional y su continuidad

lateral es reducida.
6.2.2. HIDROGEOLOGIA

De las actuaciones previstas, asi como de sus respectivas alternativas, se puede hacer la

siguiente valoracion general:
6.2.2.1. CAMPO DE LAS NACIONES

Las alternativas de la actuacion se desarrollan enteramente en superficie. Unicamente se
procedera al desmantelamiento de algun relieve puntual, afectando Unicamente al
relleno antrépico existente o a los horizontes mas someros de la arena de miga (Am). En
cualquier caso, la actuacién quedaria por encima de los niveles freaticos identificados en

la zona, por lo que no se daria una afeccién cuantitativa al recurso.

Habria que guardar las precauciones habituales a fin de evitar la percolaciéon de

contaminantes durante la fase de obra.
6.2.2.2. REJAS

Al igual que en el caso anterior, se trata de obras en superficie. En esta ocasion, no se
prevé la ejecucidon de ningun tramo en desmonte, por lo que se descartan afecciones
cuantitativas a los recursos subterraneos y, de nuevo, se remitia a las medidas generales
de precaucién para evitar la percolacion de contaminantes, a fin de impedir una afeccién

a la calidad del recurso durante las obras.

6.2.2.3. SAN FERNANDO DE HENARES

La Alternativa 2 contempla que el salto de carnero se realice de forma elevada, por lo que
solo habria que contemplar las posibles afecciones de las pilas de la estructura. Al tratarse
de estructuras aisladas entre si, con un didmetro despreciable en comparacién con la
extension de las formaciones, puede descartarse un posible “efecto drenaje” durante su
excavacioén. Asimismo, dada la baja permeabilidad del medio, los caudales esperables en
el interior de los huecos (de llegar a producirse) resultarian despreciables y no supondrian
ininconveniente para la ejecucidn de las obras. Por otra parte, puede también descartarse
un posible “efectobarrera” asociado a la estructura terminada, durante la fase de

explotacién.

Al respecto de posibles afecciones a la calidad a las aguas de saturacidn del acuitardo,
hay que tener en cuenta que los materiales utilizados tanto en la perforaciéon de los
huecos de cimentacion como en el relleno de los pilotes son habitualmente inertes

(hormigon, lodos bentoniticos, etc.).

En cuanto a la Alternativa 1, ésta prevé que la nueva via cruce de forma subterranea el
viario actual. En esta ocasidn, y a la vista de los datos piezométricos de los sondeos de la
zona, es previsible que la parte mds baja de la rasante llegue a interceptar la saturaciéon

de agua detectada en el sondeo S-01.

e Estudio del posible “efecto drenaje”

Se consideran aqui Unicamente los posibles caudales de infiltracidn hacia el interior de la
estructura, susceptibles de producirse durante la Fase de Obra, al proceder con su

excavacion, asi como los radios de influencia de los abatimientos correspondientes.

Es preciso considerar que el propio medio subterraneo no puede considerarse como un
medio acuifero, dadas las permeabilidades bajas o muy bajas de los materiales terciarios.
En cualquier caso, el posible drenaje a través del sustrato Terciario hacia la excavacion,
resultaria infimo, por lo que no es previsible que llegue a comprometerse el recurso. En
este sentido, los caudales estimados pueden corresponderse con el drenaje del agua de
saturacion inmediata al perimetro de las obras. Es de esperar que, una vez drenado este

entorno, los caudales vayan reduciendo su magnitud hasta desaparecer.

e Estudio del posible “efecto barrera”

Asi pues, el posible “efectobarrera” debido a las pantallas de micropilotes del paso inferior

(de llegar a producirse) se reduciria al entorno inmediato de las pantallas, con radios de
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influencia muy reducidos. Dado que existe espacio entre micropilotes y que la punta de
éstos deja también margen dentro del sustrato Terciario, cabe considerar cierta
restitucion del escaso flujo que pudiera existir en él, si bien, no es de esperar que ésta sea
muy efectiva. Asimismo, y debido a la baja permeabilidad del medio, tampoco caben
considerar medidas artificiales adicionales de restituciéon, dado que su eficacia seria,

igualmente, muy escasa.

e FEstudio de posibles afecciones a captaciones existentes, zonas protegidas y cauces

superficiales

Como se ha comentado anteriormente, dada la baja permeabilidad del medio, no es
esperable que la influencia del drenaje producido por las obras, o del posible “efecto
barrera” de la estructura definitiva, se propaguen a una distancia muy superior al propio

perimetro de las obras.

A la vista de la lejania de posibles puntos de agua, cauces o Zonas protegidas, puede

descartarse la afeccion a cualquiera de estos elementos.
6.2.3. CARACTERIZACION GEOTECNICA

Todos los materiales que configuran el sustrato de las zonas de estudio pertenecen al
Mioceno Medio, y mas concretamente al Aragoniense. Se han diferenciado basicamente
tres tipos litoldgicos que son, de mas antiguo a mas moderno, los siguientes: arcillas con
yesos tableados y nodulares (Y), arcillas verdosas y marrones, “gredas” (G), con presencia
en el entorno de San Fernando de Henares, y arenas arcdsicas con intercalaciones

arcillosas (Am) en Campo de las Naciones y Rejas.

Este sustrato terciario se encuentra recubierto de rellenos antrépicos (R), asi como de

depdsitos cuaternarios aluviales (Qt) en la zona de San Fernando de Henares.

A la vista de los resultados obtenidos en el estudio, asi como en su comparacion con los
obtenidos con publicaciones y normativas como el manual del NAVFAC 1971 o la ROM
05-05 y en la propia experiencia en estudios similares, se han obtenido los siguientes

parametros geotécnicos resumidos a modo de cuadro resumen.

PARAMETROS GEOTECNICOS DE CALCULO RECOMENDADOS
UNIDAD ,
GEOL(’)GICO_ US.C.S N30 Finos es::csl':‘)ico RCS e et A:ogzmlon':je e deflzll?n?::é:e(E')
GEOTECNICA .49, 0 . Int. ik
(%) (KN/m3) (kg/cm2) | (kN/m2) @ de Poisson (MPa)
Rellenos
antroépicos vertidos CL 10 28 17 - 7 27 0,3 5
UG-R
Terrazas
cuaternarias SM 11 23 18 0,8 5 30 0,3 15
UG-Qt
Arena de Miga
UG-Am CL 50 26 19 3 26 34 0,3 18
Arena tosquiza CL 50 >25 20 5 30 30 0,3 25
Arcillas (Gredas) cL 5 | 72 19 4 43 36 0,27 40
UG-G
Arcillas con yesos | ML- CL-
UG-Y CH-SM >50 60 20 4 56 32 0,27 500

Se ha analizado la agresividad del terreno mediante ensayos en las unidades terciarias. La
unidad de arcillas con yesos (Y) de la zona de San Fernando de Henares presenta una

agresividad media por el contenido en sulfato.

En las zonas de Campo de las Naciones y Rejas, se prevén rellenos y desmontes de alturas
inferiores a 5 m. En lo que respecta a la actuaciéon en San Fernando de Henares, en la
alternativa 1 el salto de carnero se plantea mediante paso inferior con muros hasta la

superficie del terreno, y en la alternativa 2 la actuacidn prevista es relleno y paso superior.

Se proponen taludes de desmonte de inclinacion 3H/2V, que resultan estables para las
alturas y litologias indicadas. En general, para todos los terraplenes considerados en el
presente estudio, se ha definido una inclinacion Unica de 2H:1V. Con esa geometria no se

esperan fendmenos de inestabilidad.
6.2.4. GEOTECNIA DE CIMENTACION DE ESTRUCTURAS

Se han definido de forma preliminar las condiciones de cimentacién de las estructuras a

ejecutar en las diferentes alternativas proyectadas dentro de cada zona de actuacion.

En el anejo se indican los criterios generales utilizados en los calculos de la cimentacidn
de las estructuras proyectadas, para posteriormente analizar el tipo de cimentacién

conveniente en cada caso.
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Estructura

Actuacion

Tipologia de
cimentacion

Unidad geotécnica
de apoyo/
empotramiento

Kh (Kp/cm3)

Qad (T/m2)

Agresividad al
hormigén

ODT 01 Prolongacién Via 1 de Contorno ODT existente. Prolongacion Superficial UG-Am - 20 No agresivo
4 . Funcién del diametro y longitud
c . , . . Profunda (pilas . .
o PS 02 Ampliacion Via 1 de Contorno PS existente, Ampliacion . UG-Am - de los pilotes No agresivo
® pilote) Ver a d 2.1.2 j
& partado 4.7.2.1.2. anejo
(%] .z .z .
% Muro Via 1 de Contorno Muro de pilotes Muro de pilotes UG-Am Funcién del didmetro de Ios. pilotes - No agresivo
< Ver apartado 4.7.2.1.2. anejo
é- ODT 02 Prolongacién Via 1 de Contorno ODT existente. Prolongacidn Superficial UG-Am - 20 No agresivo
3 ODT 03 Prolongacién Via 1 de Contorno ODT existente. Prolongacion Superficial UG-Am - 20 No agresivo
ODT 04 Prolongacién Via 1 de Contorno ODT existente. Prolongacion Superficial UG-Am - 20 No agresivo
Rejas No existen estructuras proyectadas de obra civil en el ambito de estudio
Vi 1 lle | Vias 1y 2
.IaFjUCtO 01 (Calle la fas 1y 2 de Nueva ejecucién Superficial UG-G - 40 Agresividad media
Rioja) Contorno
Pl 02 Prolongacion Vias1,2,3y4de Marco exllstente. Prolongacion bajo Superficial UG-G - 40 Agresividad media
Contorno nuevas vias 1y 3 de contorno
P! 93 (Avenida de la Vias 1y 2 Corredor Nueva ejecucion. Paso Inferior Superficial UG-G - 40 Agresividad media
Cafiada) del Henares
Viadl,lcto 04 (Avenidade |Vias2y4de Losa pretensada sobre estribos superficial UG-G i 20 Agresividad media
la Cafiada) Contorno cerrados
Via 1 Corredor del . . Funcién del didmetro de los pilotes . .
Muro 01 Henares Muro de pilotes Muro de pilotes UG-G Ver apartado 4.7.2.1.2. anejo - Agresividad media
Via 2 | Funcid | did | il
Muro 02 fa 2 Corredor de Muro de pilotes Muro de pilotes UG-G uncion del didmetro de os. pilotes - Agresividad media
Henares Ver apartado 4.7.2.1.2. anejo
n Muro 03 Via 4 de Contorno Nueva ejecucién (Muro en L) Superﬂgal (§obre - - - -
o paso inferior)
m©
c , .y .z .
o Via 1 Corredor del . . Funcién del didmetro de los pilotes . .
M 4 M I M I - - A
% uro O Henares uro de pilotes uro de pilotes UG-G Ver apartado 4.7.2.1.2, anejo gresividad media
©
o . . . .z .
Via 2 | F I | I
2 Muro 05 fa 2 Corredor de Muro de pilotes Muro de pilotes UG-G uncién del diametro de ost pilotes - Agresividad media
® Henares Ver apartado 4.7.2.1.2. anejo
= - .
"'C' V.|af:lucto 01 (Calle la Vias 1y 2 de Nueva ejecucion Superficial UG-G - 40 Agresividad media
= Rioja) Contorno
Vias 1, 2 4 M . Prol 5
Pl 02 Prolongacion fas1,2,3y4de uro eX|,stente rolongacion bajo Superficial UG-G - 40 Agresividad media
Contorno nuevas vias 1y 3 de contorno
Pérgol A i I Vias1y2
e[go a 03 (Avenida de la fas 1y 2 Corredor Nueva ejecucién. Pérgola in-situ Superficial UG-G - 40 Agresividad media
Canada) del Henares
Vi 4 (Aveni Vias2y 4 . . . - .. .
IadLiCto 04 (Avenida de ias 2y 4de Viaducto de vigas prefabricadas Superficial UG-G - 40 Agresividad media
la Cafnada) Contorno
., Vias 1y 2 Corredor . ., - . .
ODT 01 Prolongacién ODT existente. Prolongacidn Superficial UG-G - 40 Agresividad media
del Henares
a1 - L .
Muro 01 Via 1 Corredor del Muro de pilotes Muro de pilotes UG-G Funcién del didmetro de Ios' pilotes - Agresividad media
Henares Ver apartado 4.7.2.1.2. anejo
(22 - L .
Muro 02 Via 2 Corredor del Muro de pilotes Muro de pilotes UG-G Funcién del didmetro de Ios' pilotes - Agresividad media
Henares Ver apartado 4.7.2.1.2. anejo
Muro 03 Via 4 de Contorno Nueva ejecucion (Muro en L) Superficial UG-G - 40 Agresividad media
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6.2.5. ESTUDIO DE MATERIALES
6.2.5.1. MATERIALES PROCEDENTES DEL TRAZADO

Se incluye una caracterizacion preliminar de cara al uso de las unidades. Se deberdn
realizar todos los ensayos para confirmar sus posibles usos en fases posteriores de

proyecto.

e Rellenos antrépicos (R): dada las caracteristicas de esta unidad se desaconseja su

reutilizacion y se recomienda su retirada a vertedero.

e Cuaternario (QT): resulta reutilizable como nucleo, cimientos y coronacién de
terraplén. Se ha clasificado como apto para su uso en nucleo, cimiento vy

coronacion de relleno.

e Arenas de miga (AM): se ha considerado, a falta de ensayos, como tolerable en su
conjunto segun PG-3 y apta para su uso en nucleo y cimiento de terraplén
conforme al pliego PGP 2011 V2.

e Arcillas verdosas Gredas (G): dada su alta plasticidad y su elevado contenido en
finos estas litologias no son aptas para estabilizar con cemento. Debido a estas

condiciones se recomienda la retirada a vertedero de esta unidad.

e Yesos tableados (Y): en base a los ensayos realizados se ha clasificado esta unidad
como inadecuada debido a la alta concentracién de yesos, asi como del ion sulfato.
Por lo tanto, el material perteneciente a esta unidad no puede ser reutilizado en

la construccidn de rellenos y se recomienda su retirada a vertedero.

En el anejo 4 de geologia y geotecnia se incluye el inventario y caracteristicas de las

instalaciones existentes aptas para el suministro:

UNIDAD DE OBRA

PROCEDENCIA RECOMENDADA

NATURALEZA DEL
MATERIAL EXPLOTADO

RELLENOS LOCALIZADOS EN

Graveras de San Fernando de Henares (G-2),
Velilla de San Antonio (G-4) y San Marin de

Gravas y arenas con
escasos finos Granitos

ESTRUCTURA
STRUCTURAS la Vega (G-1). Cantera La Curva (C-1) mezclados con porfido
Graveras de San Fernando de Henares (G-2), Gravas y arenas con
SUELO QS3 Velilla de San Antonio (G-4) y San Marin de escasos finos Granitos

la Vega (G-1). Cantera La Curva (C-1)

mezclados con pdrfido

CAPA DE FORMA

Graveras de San Fernando de Henares (G-2),
Velilla de San Antonio (G-4) y San Marin de
la Vega (G-1). Cantera La Curva (C-1)

Granitos mezclados con
porfido

SUBBALASTO

Cantera La Curva (C-1)

Granitos mezclados con
porfido

BALASTO

Cantera La Curva (C-1)

Granitos

SUELO SELECCIONADO

Graveras de San Fernando de Henares (G-2),
Velilla de San Antonio (G-4) y San Marin de
la Vega (G-1). Cantera La Curva (C-1)

Gravas y arenas con
escasos finos Granitos
mezclados con pdrfido

ZAHORRA ARTIFICIAL

Graveras de San Fernando de Henares (G-2),
Velilla de San Antonio (G-4) y San Marin de
la Vega (G-1). Cantera La Curva (C-1)

Gravas y arenas con
escasos finos Granitos
mezclados con pdrfido

MATERIAL FILTRANTE

Graveras de San Fernando de Henares (G-2),
Velilla de San Antonio (G-4) y San Marin de
la Vega (G-1). Cantera La Curva (C-1)

Gravas y arenas con
escasos finos Granitos
mezclados con porfido

ARIDOS PARA HORMIGONES

COEFICIENTE DE PASO
Coeficiente de esponjamiento Coeficiente de paso (grado
(grado de compactacion 75%) de compactacion 95%)
Gredas (G) 1,12 0,88
Arena de miga (Am) 1,30 1,05
Cuaternario aluvial (Qt) 1,25 0,88
Rellenos antrépicos R 1,20 1,00

6.2.5.2. MATERIALES EXTERNOS AL TRAZADO

A continuacion, se incluye un cuadro resumen donde se pueden consultar las

recomendaciones de procedencia de materiales para suministrar la obra que nos ocupa.

Graveras de San Fernando de Henares (G-2),
Velilla de San Antonio (G-4) y San Marin de
la Vega (G-1). Cantera La Curva (C-1)

Gravas y arenas con
escasos finos Granitos
mezclados con pdrfido

6.2.5.3. VERTEDEROS. GESTOR AUTORIZADO

Se propone la utilizacidon de aquellas explotaciones mineras cuyos Planes de Restauracion

del Espacio Afectado (PREN) permiten su restauracion con tierras de procedencia externa

gue se localizan mds préximas a la actuaciéon proyectada. Estas zonas se citan a

continuacion.
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hChul IO Municipio SUBSHHee Coordenada X | Coordenada Y Bzl
Vertedero (m2) trazado (m)
La Pelaya Algete 407.480,19 453.536 4.494.426 17.055,52
El Hoyén Arga;s; del | 12881578 465.568 4.457.697 22.010,98
Preresa Getafe Getafe 177.827,49 450.101 4.461.691 14.667,98
Morata g;Fracc'O" Arga;f; del | 67.724,15 467.314 4.459.470 21.454,67
IV Ampliaciéna | Argandadel | )., 460.653 4.464.308 13.774,22
Valdocarros Rey
Santa Juliana Argandadel | ¢ 567 07 457.129 4.459.452 17.070,21

Rey

6.2.6.  CONCLUSIONES

Las alternativas de la actuacion prevista en Campo de las Naciones se desarrollan

enteramente en superficie. Unicamente se procederd al desmantelamiento de algun
relieve puntual, afectando Unicamente al relleno antrépico existente o a los horizontes

mas someros de la arena de miga (Am).

Por lo que respecta a las alternativas contempladas para la actuacion en Rejas, al igual
gue en el caso anterior, se trata de obras en superficie. En esta ocasién, no se prevé la
ejecucion de ningun tramo en desmonte, por lo que se descartan afecciones cuantitativas
alos recursos subterraneos vy, se remitia a las medidas generales de precaucién para evitar
la percolacidon de contaminantes, a fin de impedir una afeccién a la calidad del recurso

hidrico durante las obras.

En cuanto al Salto de carnero previsto en San Fernando de Henares, la Alternativa 2

contempla que la nueva via cruce las existentes de forma elevada, por lo que sélo habria

gue contemplar las posibles afecciones de las pilas de la estructura.

En primer lugar, cabe recordar que el medio geoldgico en la zona de San Fernando estd
integrado por las terrazas cuaternarias dispuestas sobre las arcillas verdosas “Gredas” (G)
terciarias, asi como sobre las Arcillas con yesos (Y). Si bien la permeabilidad de esta unidad
cuaternaria resulta de interés, los datos piezométricos del sondeo S-01 revelan que el
nivel freatico se encuentra varios metros por debajo de su muro. Ello significa que no
albergan agua en si interior, al menos, en la zona de la actuacién. En cambio, los
materiales terciarios subyacentes (Uds. G e Y), donde se situa el nivel de agua detectado,

presentan permeabilidades bajas a muy bajas, no pudiéndose considerar como acuiferos.

Con respecto al empotramiento de las pilas consideradas en proyecto, al tratarse de
estructuras aisladas entre si, con un diametro despreciable en comparacién con la
extension de las formaciones, puede descartarse un posible “efecto drenaje” durante su

excavacioén que afecte a la cantidad del recurso durante la obra.

En cuanto a la Alternativa 1, ésta prevé que el salto de carnero se realice de forma
subterrdnea. En esta ocasidn, y a la vista de los datos piezométricos de los sondeos de la
zona, es previsible que la parte mds baja de la rasante llega a interceptar la saturacién de
agua detectada en el sondeo S-01. Bajo la unidad Y, de espesor desconocido, se
encuentran los yesos masivos, una litologia extremadamente inestable ante la presencia
de agua por hinchamientos y disoluciones. Asi, es preferible, del lado de la seguridad, no
disminuir el recubrimiento que presenta esta unidad, de cara a no facilitar la entrada de

agua a la misma.

Por tanto, desde un punto de vista geoldgico-geotécnico, la alternativa 1 puede ocasionar

mas problemas que la alternativa 2

6.3. CLIMATOLIGIA, HIDROLOGIA Y DRENAJE

6.3.1.  CLIMATOLOGIA

Para la caracterizacion del régimen de temperaturas de la zona propia de estudio, se
toman las siguientes estaciones las estaciones de Madrid-Barajas y Madrid-Retiro. Se han
elegido para el analisis climatico las dos que tiene mas de 30 afios de datos, ya que se considera

este valor el minimo de series de datos que deben tener las estaciones a analizar.

Ne AROS
5 ANO ANO COMPLETOS
CODIGO NOMBRE LONGITUD |  LATITUD TIPO cota | ont | mnad
p T
Estacion MADRID 3240'41"” Termo-
9 ’ 2
3195 RETIRO W 40224407 | o) viométrica | 007 | 1893 | 2019 | 118 | 120
MADRID
. 9 ’ 2 -
Es?fig'gon BARAJAS 3 3\2/\/49 4022715 PlngnT;rica 609 | 1951 | 2019 | 66 | 64
(AEROPUERTO)

Estaciones meteoroldgicas seleccionadas

Se han elegido para el andlisis climatico las que tiene mds de 30 afios de datos, ya que se
considera este valor el minimo de series de datos que deben tener las estaciones a

analizar.
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6.3.2. HIDROLOGIA

Para el cdlculo de caudales de las cuencas de drenaje transversal interceptadas por la
traza, se ha seguido el método propuesto en la Instruccién 5.2-1.C Drenaje superficial, del
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana de febrero de 2016. Para la
determinacién de las cuencas hidrolédgicas asociadas al drenaje transversal en zonas de
plataforma nueva o existente modificada, se ha empleado la cartografia disponible en la

web del Instituto Geografico Nacional (IGN).
6.3.2.1. PRECIPITACION MAXIMA EN 24 H

Se han solicitado los datos de precipitacion maxima diaria mensual a la Agencia Estatal de

Meteorologia de las principales estaciones situadas en la zona en la que se ubica el

proyecto.

Cadigo Nombre Longitud Latitud Cota Aios completos
3129 Madrid-Barajas 333202 402800 609 69
3177 Mejorada del campo 329212 402346 575 60
3195 Madrid-Retiro 340412 402443 667 127

Estaciones elegidas para la precipitacion.

En el Anejo se realiza una comparativa entre los tres métodos de calculo empleados,
(Gumbel, SQRT-ETmax y publicacidén de “Maximas lluvias diarias en la Espafa peninsular),
para cada una de las estaciones. Se propone adoptar para cada una de las estaciones
seleccionadas el método que proporciona valores de precipitacion mayores en el periodo
de retorno de 500 afios; estando pues del lado de la seguridad en el dimensionamiento

de las ODT. En la tabla siguiente se explicita el método escogido para cada una de ellas.

Id. Nombre Método
3129 Madrid-Barajas Maxpluwin
3195 Madrid-Retiro Maxpluwin
3177 Mejorada del campo Maxpluwin, Gumbel

Precipitacion madxima diaria segun el método de cdlculo.

Asi, los valores maximos de las estaciones son las lluvias obtenidas por medio de

Maxpluwin son las que se empleardn para el calculo de caudales

PD Ccv Pm

T2 37 0.942 34.854

T5 37 1.213 44.881
T10 37 1.423 52.651
T25 37 1.717 63.529
T50 37 1.930 7141
T100 37 2.174 80.438
T200 37 2.434 90.058
T500 37 2.785 103.045

Precipitacion maxima diaria segun Maxpluwin.
6.3.2.2. CAUDALES MAXIMOS

En el anejo se explica detalladamente la metodologia incluyéndose el calculo de los
parametros necesarios, con el objetivo de, finalmente obtener los valores de caudal
asociados a cada cuenca.

6.3.3. DRENAIE.

El objeto de este punto es definir la tipologia de obras de drenaje necesarias para dar
continuidad a los cauces asociados a las vaguadas interceptadas por la traza. En fases
posteriores se calcularan los sistemas de drenaje longitudinal que se encargaran de la
evacuacion de las aguas de escorrentia sobre los taludes y sobre la propia plataforma.

Para el disefio de los elementos de drenaje se seguird, siempre que sea posible, lo
indicado en:

e Norma 5.2-1.C Drenaje superficial, del Ministerio de Fomento. Febrero 2016.
e Norma ADIF Plataforma NAP 1-2-0.3, Climatologia, Hidrologia y Drenaje. Julio
2015.

Obras de drenaje transversal

De forma general, los elementos de drenaje transversal se pueden proyectar con la
seccién hidraulica necesaria para drenar los caudales correspondientes a un periodo de
retorno de 500 afos.

En el caso particular del estudio, se analizan de forma diferente las zonas que implican
plataforma nueva y las actuaciones asociadas a la plataforma existente. Asi, en aquellas
actuaciones en las que se disefia nueva plataforma, tras haberse analizado las cuencas de
drenaje transversal interceptadas, se proyectan, si procede, nuevas obras de drenaje
transversal adaptadas a la normativa.

En las actuaciones asociadas a plataforma existente en la que la actuacidon se realice a
nivel de via sin que suponga una modificacién de la infraestructura se considera en
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primera instancia que el funcionamiento de las obras es adecuado. En el caso de que la
actuacién suponga una ampliacion de la plataforma ferroviaria existente que permita
albergar nuevas vias, se comprueba dicha obra y se valora su prolongacion si fuese
necesario.

Se ha propuesto una tipologia genérica de nuevas obras de drenaje transversal, que
permitan drenar los caudales asociados. Para dichas ODT se ha calculado la capacidad de
desagtlie en unas condiciones desfavorables de baja pendiente.

Las tipologias de obras de drenaje transversal segin los caudales para un periodo de
retorno de 500 afios son las siguientes, teniendo en cuenta la seccion minima establecida
en el apartado 4.3 de las NAP 1-2-0.3:

e Tubos 1800 mm hasta 7 m3/s.

e Marco 2,00 x 2,00: hasta 11 m3/s.
e Marco 3,00 x 2,00: hasta 17 m3/s
e Marco 4,00 x 2,50: hasta 32 m3/s.
e Marco 5,00 x 3,00: hasta 50 m3/s.

e Viaducto: >50 m3/s.

Siempre que sea posible, los tubos de 1800 mm de diametro se sustituirdn por marcos de
2x2 m.

A continuacion, se van a detallar los elementos de drenaje transversal de cada alternativa,
segun los diferentes ambitos de estudio.

6.3.3.1. CAMPO DE LAS NACIONES

En la zona de Campo de las Naciones se mantienen las ODT existentes, no siendo
necesario disefar obras nuevas. Dichas obras se prolongaran segln sea necesario con los
cambios realizados en la plataforma.

p a p ESTADO DE
DENOMINACION | CUENCA OoDT UBICACION TIPO DIMENSIONES PROLOMGACION )
CONSERVACION
11.5+6.5(Prolongacion
ODT-2 0.92 EXISTENTE 0+930 MARCO 5.00 x 2.00 BUENO
mas emboquille)
13+5.5(Prolongacién
ODT-3 0.92 EXISTENTE 0+970 MARCO 5.00 x 3.60 i BUENO
mas emboquille)
11.5+6(Prolongacién
ODT-4 0.92 EXISTENTE 1+010 MARCO 5.00 x 3.60 BUENO
mas emboquille)

ALTERNATIVA 1

p p p ESTADO DE

DENOMINACION | CUENCA oDT UBICACION TIPO DIMENSIONES PROLOMGACION )

CONSERVACION
12+3(Prolongacion
ODT-1 0.6 EXISTENTE 0+600 MARCO 5.05x6.60 BUENO
mas emboquille)
Actuaciones en obras de drenaje existentes Campo de las Naciones Alternativa 1.

ALTERNATIVA 2

Actuaciones en obras de drenaje existentes Campo de las Naciones Alternativa 2.

6.3.3.2. REJAS

No se localizan vaguadas interceptadas por la traza, por lo que no se delimitan cuencas ni
corresponde el disefo de elementos de drenaje transversal.

ALTERNATIVA 1

Realizando un exhaustivo estudio de la zona se localiza un cruce de drenaje. En la visita
de campo se observa que no esta asociada a vaguada y posiblemente se conecte con red
de saneamiento, dada su profundidad.

ALTERNATIVA 2

En la alternativa 2 de Rejas, en la zona final del ambito se observa una obra de cruce, no
asociada a vaguada y tapiada en la actualidad, si bien no se ve afectada por el movimiento
de tierras generado al estar fuera de las actuaciones definidas en el presente estudio.

6.3.3.3. SAN FERNANDO DE HENARES

ALTERNATIVA 1

Vias 1y 3 linea de contorno

DENOMINACION UBICACION TIPO OBRA
VIADUCTO 01 (CALLE LA 0+600 VIADUCTO EXISTENTE
RIOJA)
MARCOS EXISTENTES 02
: 241 MAR EXISTENTE
(AVENIDAD DE LA CANADA) +160 co S

Obras de drenaje vias 1y 3 de contorno Alternativa 1.
Vias 2 y 4 linea de contorno y Vias 1y 2 Corredor del Henares

El agua procedente de las cuencas existentes se evacua mediante cunetas laterales hasta
el Viaducto de la Cafiada.

DENOMINACION UBICACION TIPO OBRA

1+955 DRENAJE LONG PK+ MD
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LA CANADA)

DENOMINACION UBICACION TIPO OBRA
1+955 DRENAJE LONG PK+ MD
1+975 DRENAJE LONG PK+ MD
1+990 DRENAJE LONG PK+ MD
2+025 DRENAJE LONG PK+ MD
2+045 DRENAJE LONG PK+ MD
2+070 DRENAJE LONG PK+ MD
2+140 DRENAJE LONG PK+ MD
2+150 DRENAJE LONG PK+ MD
2+220 DRENAJE LONG PK+ MD
VIADUCTO 04 (AVENIDA DE 24250 VIADUCTO EXISTENTE

DENOMINACION UBICACION TIPO OBRA
1+975 DRENAJE LONG PK+ MD
1+990 DRENAJE LONG PK+ MD
2+025 DRENAJE LONG PK+ MD
2+045 DRENAJE LONG PK+ MD
2+070 DRENAJE LONG PK+ MD
2+140 DRENAJE LONG PK+ MD
2+150 DRENAJE LONG PK+ MD
24220 DRENAJE LONG PK+ MD
VIADUCTO 04 (AVENIDA DE
LA CANADA) 2+250 VIADUCTO EXISTENTE
Obras de drenaje via 2 y 4 de contorno Alternativa 1.
ALTERNATIVA 2
Vias 1y 3 linea de contorno
DENOMINACION UBICACION TIPO OBRA
VIADUCTO 01 (CALLE LA 0+600 VIADUCTO EXISTENTE
RIOJA)
MARCOS EXISTENTES
02(AVENIDAD DE LA 2+160 MARCO EXISTENTE
CANADA)
Obras de drenaje Via 1y 3 de contorno Alternativa 2.
Vias 1y 2 Corredor del Henares
DENOMINACION UBICACION TIPO OBRA
EXISTENTE A
04070 COLECTOR PROLONGAR
OBRA DRENAJE LONG
0+690 PK+MI
VIADUCTO 0+880 VIADUCTO EXISTENTE

Obras de drenaje Via 1y 2 Corredor del Henares Alternativa 2.
Vias 2 y 4 linea de contorno

El agua procedente de las cuencas existentes se evacua mediante cunetas laterales hasta

el Viaducto de la Cafiada.

Obras de drenaje Via 2 y 4 de contorno Alternativa 2.

Drenaje longitudinal

El agua procedente de la plataforma, de los taludes de desmontes o terraplenes, y de

algunas aportaciones de pequeiias cuencas es transportada mediante las cunetas y los

tubos colectores a los diferentes puntos de desagilie.

Los elementos principales que componen el sistema de drenaje longitudinal son:

e Cunetas de guarda en desmonte: situadas en la coronacién del talud de los

desmontes. Su funcidn es recoger el agua de escorrentia del terreno, evitando la

erosion del talud.

e Cunetasde pie de terraplén: con la funcionalidad de proteger el derrame de tierras

del terraplén de la escorrentia del terreno.

e Cunetas de plataforma: situada en los tramos en desmonte, en la parte baja del

talud de estos con el fin de recoger las aguas procedentes del mismo y las de la

plataforma, o en tramos soterrados.

De forma general, se prevé que todas las cunetas para el drenaje sean revestidas ya que,

de este modo, se favorece la circulacion de las aguas impidiendo el aterramiento de la

cuneta con bajas velocidades de circulacién a la vez que se reduce la erosion de las mismas

en caso de altas velocidades. Los calculos se incluiran en las futuras fases de trabajo.
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6.4. TRAZADO

Para la definicion geométrica de las soluciones en planta y alzado de las nuevas
alternativas, se ha aplicado la Norma Vigente NAP 1-2-1.0 “Metodologia para el Disefio

del Trazado Ferroviario”, de enero de 2021.

Para la definicion de los trazados proyectados se han tenido en cuenta los siguientes

condicionantes, que se definen en el anejo de trazado:

e Red ferroviaria existente.

e Actuaciones futuras.

e Condicionantes geométricos.

e Condicionantes urbanisticos.

e Infraestructuras viarias existentes.

RED FERROVIARIA EXISTENTE

Las actuaciones en todos los casos se integran en la red ferroviaria existente, por lo que
los nuevos trazados se apoyan en las lineas actuales. En los extremos se cifien a ella para
dar continuidad a las vias, con la premisa de afectar lo menos posible a los corredores
existentes. lgualmente, se ha considerado que las actuaciones deberdn mantener las
caracteristicas de la via actual, conservando la seccién caracteristica y adaptandola en la

zona de los andenes en el caso de los apeaderos.

ACTUACIONES FUTURAS

Uno de los condicionantes mas importantes en el disefio del trazado de todas las
actuaciones incluidas en el presente estudio es la compatibilidad con las futuras
actuaciones en la Linea de Contorno y el Corredor del Henares, de manera que la solucién
propuesta se ha estudiado para que sea compatible con las actuaciones previstas en cada

Caso.

Las actuaciones futuras han sido analizadas con detalle dentro del Anejo 2. Analisis

Funcional.

CONDICIONANTES GEOMETRICOS

El principal condicionante geométrico de los nuevos trazados es el cumplimiento de la
normativa vigente. No obstante existen otra serie de condicionantes geométricos que se

han considerado en el disefio y que se enumeran a continuacién.

Estaciones

e Velocidad de disefio. 90-120/h. Segun cuadro de velocidades actual.

e Via doble de ancho de via ibérico para trafico mixto, 1.668 mm y entrevia de

4,0 metros.
e Alineacion recta para zona de andenes.

e Longitud de andenes. Se han disefiado andenes de 240 m debido a que se estd
analizando la posibilidad de que se presten servicios de dicha longitud. No
obstante, si finalmente se determina que la longitud maxima de explotacién
en dicha linea es inferior, los andenes se podran adecuar a lo que establezca

el Gestor de la Infraestructura.

e Gdalibos en zona de andén.

Nudo de San Fernando

e Velocidad de disefio. 70-135/h. Segun cuadro de velocidades actual.

e Via doble de ancho de via ibérico, 1.668 mm y entrevia de 4,0 metros.
e Trafico Mixto en vias de contorno (L200).

e Trafico exclusivo de viajeros en vias linea Atocha-San Fernando(L930).

e Galibos Ferrocarril: Galibo interior de estructuras. (NAP 2-0-0.4). Se ha
establecido como distancia horizontal minima entre el eje de la via mas
cercana y los paramentos de los soportes 5,3 m. Por lo que respecta al galibo
vertical entre cota superior de carril y parte inferior de la estructura el galibo

minimo sera de 6,5 m al ser la velocidad de disefio inferior a 160km/h.

e Galibos en cruces viarios: Galibo vertical: GV=5.30 m, podra rebajarse
excepcionalmente a 5.00m en el caso de caminos y cuando causas justificadas

asi lo requieran.

CONDICIONANTES URBANISTICOS

Al tratarse de actuaciones sobre lineas existentes, en las tres actuaciones los trazados
discurren mayoritariamente por suelo urbano calificado como uso dotacional para el
transporte ferroviario. No obstante, en paralelo se localizan franjas correspondientes al

uso de infraestructura viaria, asi como zonas verdes.
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En particular, en el dmbito de San Fernando la actuacidn se desarrolla en un entorno
urbanizado con fuerte predominancia de uso industrial y logistico, que condiciona el

espacio disponible siendo una premisa evitar afecciones a las empresas alli instaladas.

INFRAESTRUCTURAS VIARIAS EXISTENTES

El dmbito de estudio se caracteriza por la existencia de infraestructuras de transportes de
cardcter lineal que se cruzan con la linea férrea existente, si bien por sus caracteristicas
técnicas actualmente no se interceptan con la via férrea. La premisa adoptada ha sido la
de afectar lo menos posible a las infraestructuras existentes con la modificacidon de

trazado tanto en planta como en alzado.
6.4.1. ESTACION DE CAMPO DE LAS NACIONES

ALTERNATIVA 1.

Situada en un tramo de trazado en recta junto al paso superior que conecta la calle Silvano
con la Avenida del Partendn, se compone de un eje de 1.257 metros de longitud que
define la via 1. Esta via se desplaza 12 metros hacia el exterior mediante curvas de radio
minimo 900 m con el fin de reservar espacio para la futura cuadruplicacién de la linea de

contorno, y dar servicio a un andén lateral de nueva creacion.

En cuanto a la rasante se refiere, la pendiente mantiene el valor de la existente, que se

encuentra proxima a 12,5%eo.

ALTERNATIVA 2.

Esta alternativa se sitla en un tramo de trazado en recta previo al paso superior de la
Avenida Consejo de Europa. Genera un trazado similar a la alternativa anterior,
desplazamiento de 12 metros hacia el exterior, y dar servicio a un andén lateral de nueva

creacion.

El radio minimo de las curvas empleadas se sitia en 900 m. En cuanto a la rasante se
refiere, la pendiente mantiene el valor de la existente, que se encuentra proxima a
12,5%eo.

6.4.2.  ESTACION DE REJAS

ALTERNATIVA 1

A nivel de trazado no se contempla ninguna actuacion ya que esta alternativa consiste en

la construccion de andenes laterales a ambos lados de las vias actuales.

ALTERNATIVA 2

Esta alternativa propone ubicar el nuevo apeadero en la antigua estacién de mercancias
de O’Donnell. Se definen un total de 5 ejes, 4 vias con acceso a andén mas una via de paso

de mercancias hacia la estacion de clasificacion de Vicalvaro.

Las vias generales, vias 1y 2, tienen una longitud de 692 y 689 metros respectivamente.
De estas vias parten a ambos lados unas vias de apartado mediante aparatos de tg 0,09,
que habilitan las vias 3 y 4, de 535 y 534 metros respectivamente (incluyendo aparatos

de sendas cabeceras).

Por ultimo, la via 6 dispone de una longitud total de 534 metros y se conecta al resto de

las vias mediante un aparato que nace de la via 4.

La pendiente maxima en todo el tramo es practicamente horizontal, situandose la maxima
en 0,30%o.

6.4.3.  SALTO DE CARNERO DE SAN FERNANDO DE HENARES

En el ambito del Salto de carnero, el esquema de explotacion previsto en el Corredor del
Henares, sitla las vias de cercanias con conexidn con Atocha en los ejes centrales de la

estacion, siendo las exteriores las que tienen continuidad con la linea de contorno.

Son precisamente las vias interiores las que presentan mayor flexibilidad de trazado al
estar destinadas a trafico exclusivo de viajeros y por tanto con menor restriccion de

pendiente maxima, por lo que han de ser éstas las que llevan a cabo el salto de carnero.

La rigidez que aporta al trazado el actuar sobre un nudo ya existente, previo a la estacién
de San Fernando de Henares, y a las restricciones de espacio debido al entorno urbano
en el que se desarrolla la actuacion, hacen que exista una Unica solucidn de trazado en
planta. En este sentido, la diferencia entre las alternativas desarrolladas estriba en los
diferentes alzados de las vias que realizan el salto de carnero. Asi en la alternativa 1, las
vias del corredor del Henares pasan bajo las vias de contorno, mientras que en la
alternativa 2 lo hacen por encima. Manteniéndose en ambas alternativas la via de

contorno en superficie-
Las actuaciones se definen mediante 6 ejes, los cuales se dividen en dos corredores:

e Linea de contorno. Se proyectan 4 vias

e Corredor del Henares. Se proyectan 2 vias.
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La actuacién desde el punto de vista del trazado se puede dividir en tres tramos.

En el primero, las vias de contorno provenientes de Chamartin (vias 1y 2) se desplazan

hacia el norte de forma que las vias provenientes de la estacién de clasificacion de Coslada

pasan a ser vias directas por el trazado de la linea de contorno actual, (vias 3 y 4).

En el segundo tramo, las vias se reposicionan de tal forma que las que tienen direccién
Fuente de la Mora se coloquen en el norte y la que tienen direccién San Fernando se

coloquen en el sur, para ello se cruzan las vias 2 y la via 3.

En este dmbito las vias 1 y 3 se situan sobre las actuales, realizandose ampliacion de

plataforma para albergar las 2 y 4 por el margen derecho y no aproximarse asi a la M-21.

Estos dos tramos son comunes para las dos alternativas.

En el tercer tramo es donde se realiza el salto de carnero entre las vias provenientes de

la linea de contorno y la linea Atocha-San Fernando.

Para realizar el salto de carnero se desplazan las vias provenientes de Atocha hacia el

norte, mientras que las vias de la linea de contorno con direccién hacia el corredor del

henares, las cruzan para ubicarse a la entrada de la estacidn en el margen sur de la misma.

ALTERNATIVA 1

EJE VIA 1. LINEA DE CONTORNO

El tramo inicial se situa entre los ppkk 0+000 y 1+306 e implica la construccién de un
viaducto de 29,5 metros sobre la Calle de La Rioja. A partir de este punto y hasta el pk
2+238 el trazado continua por la via existente y no requiere ninguna actuacion, si bien
antes de los marcos existentes sobre la Avda. de la Cafiada se levanta via para colocar un
desvio asi como se levanta el escape situado en torno al pk 2+200.

Por lo que al alzado se refiere, las pendientes se ven condicionadas por el trafico mixto
gue se encamina por esta linea. La pendiente queda limitada a 15%. a excepcién de un
tramo de 90 metros en los que se proyectan 16%o.

EJE VIA 3. LINEA DE CONTORNO

La via 3 comienza en topera, en una via mango de 92 metros. Esta recta finaliza en el pk
0+167, a 4 metros de equidistancia de la via 1. Desde este punto la via se une a la via 2
actual hasta que finalmente se vuelve a conectar con la via 1 mediante un aparato de
tipologia DS-C-54-500-0,075-CR-I.

EJE VIA 2. LINEA DE CONTORNO

La via comienza a la par que la via 1 hasta el pk 0+270. A partir de este punto la via 2 va
alejandose progresivamente de la via 1 habilitando espacio para ubicar la via 3 entre las

ESTUDIO INFORMATIVO: CERCANIAS DE MADRID. ACTUACIONES DE MEJORA DE LA FUNCIONALIDAD DEL TRAMO HORTALEZA-SAN FERNANDO DE HENARES. 29



MEMORIA

dos vias. Estas vias se mantienen a 4 metros hasta el pk 1+725, a partir del cual se separan
y ocupa la calle Eje 21, que se deberd reponer.

Un viaducto sobre la Avda. de la Canada, de 30 metros de longitud, permite avanzar el
trazado hasta aproximarse a la nueva estacién de San Fernando, finalizando en recta en
el pk 2+795.

En cuanto al alzado, cabe destacar que gran parte de éstas rondan las 15 milésimas
superandose sdélo en el tramo inicial (primeros 633 metros con pendiente de 15,54%o) y

la conexion con la estacion con una rasante de 17,85%o.

EJE VIA 4. LINEA DE CONTORNO

La via 4 de Contorno tiene una longitud total de 2.041 metros y su funcién basica sera la

de circulacion de los mercantes en la relacién con Vicalvaro-Mercancias.

Practicamente todo su recorrido es equidistante a la via 2 hasta que finaliza mediante un
desvio sobre la via 2 de contorno ya en la cabecera de la estacién. Por su parte, el alzado

se mantiene igualmente en paralelo al de la via 2.

EJE VIA 1. CORREDOR DEL HENARES

El eje de via 1 conecta con la via actual y comienza lentamente a alejarse de la plataforma
actual hasta que se aproxima a la calle Austria del poligono industrial existente. En este
tramo la via nueva desciende por una pendiente de 29%o y su situa junto a la via 2 entre

pantallas.

En el pk 0+534 una curva a izquierdas permite al eje ir adquiriendo el esviaje adecuado
para finalmente cruzar en falso tunel bajo el vial repuesto y las vias 2 y 4 de la linea de
contorno. Posteriormente el trazado asciende con una rampa de 29%o para volver a

conectar en la estacion en el pk 1+466.

EJE VIA 2. CORREDOR DEL HENARES

La alternativa 2 contempla resolver el cruce entre las vias procedentes de Vicdlvaro y las
vias 2 y 4 de la Linea de contorno mediante un paso superior.

El nuevo trazado por el cual circularan los servicios de Cercanias describe una rampa de
18%o0 para posteriormente descender con una pendiente de 29%o. para lo cual sera
necesario un viaducto de 117 metros de longitud sobre el vial repuesto, las vias 2 y 4 de

la Linea de contorno y la Avenida de la Cafiada.

Finalmente, el trazado enlaza con la nueva estacion de San Fernando de Henares.
6.5. SUPERESTRUCTURA DE VIA

Se ha considerado la ejecucidon de una superestructura que posea las caracteristicas

necesarias para permitir la circulacién por ella de trenes de pasajeros y mercancias.

La plataforma es de ancho ibérico en todas las alternativas consideradas. Se ha decidido
utilizar via sobre balasto, debido a que los tramos de actuacidn se integran en tramos ya

existentes de via en balasto y constituyen en gran medida tramos a cielo abierto.

El carril sera del tipo 54 E1, y las traviesas polivalentes PR con sujecion VE.
6.6. MOVIMIENTO DE TIERRAS

En el anejo se analizan los volimenes resultantes globales y, atendiendo a las
recomendaciones realizadas en el estudio de materiales y a los perfiles geotécnicos
incluidos en el anejo 4 de Geologia y Geotecnia, se ha llevado a cabo una tramificacion
gue determina cuales de ellos son aprovechables y cuales se consideran no aptos y deben

ser trasladados a vertedero.

Finalmente se hace un balance de tierras para determinar el volumen total de tierras

procedentes de préstamos que se muestra en la siguiente tabla:

Apeadero de Campo de Aveadero de Reias Salto de Carnero de San
La planta y el alzado de la via 2 es coincidente a la via 1 entre los ppkk 0+000 y 1+217. las Naciones P ] Fernando de Henares
, _ CN1 CN2 Rejas 1 Rejas 2 SF 1 (PI) SF 2 (PS)
El tramo final se corresponde a una curva a derechas de radio 1500 la cual encara la recta
» Desmonte (s/coef.) 30.503,30 | 46.986,00 18.873,90 39.175,30 | 165.836,50 | 34.497,60
de acceso a la estacion en el pk 1+367. Desmonte
Aprovechable 3.986,10 0,00 0,00 0,00 36.741,10 0,00
ALTERNATIVA 2 (s/coef).Para terraplén
_ o _ . . Tierra vegetal 0,00 0,00 1.602,80 707,30 12.890,80 | 14.289,00
La alternativa 2 es coincidente en planta a la alternativa 1. La diferencia entre ambas
) ] . Saneo (s/coef.) 20.591,90 7.472,30 0,00 0,00 2.887,70 11.305,00
alternativas radica en la solucion empleada para resolver el salto de carnero.
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Apeadero de Campo de

las Naciones

Apeadero de Rejas

Salto de Carnero de San
Fernando de Henares

CN1 CN 2

Rejas 1 Rejas 2

SF 1 (PI) SF 2 (PS)

Excavacion Perfil
(s/coef.)NO
APROVECHABLE

26.517,20 | 46.986,00

18.873,90 | 39.175,30

129.095,40 | 34.497,60

Excavacion NO
Aprovechable (c/coef.)

27.843,06 | 56.383,20

22.648,68 | 47.010,36

154.914,48 | 41.397,12

Total a Vertedero
(Desmonte n.a. +
Saneo, c/coef.)

56.530,92 | 65.349,96

22.648,68 | 47.010,36

158.379,72 | 54.963,12

Terraplén + Relleno

42.790,90 | 9.709,20 | 4.870,90 696,30 | 48.289,40 | 118.982,40
Saneo (s/coef.)
Desmonte reutilizable |, oo /) 0,00 0,00 0,00 3233217 0,00
en Terraplén
Proc. Prestamos 38.605,50 | 9.709,20 | 4.870,90 696,30 | 15.957,23 | 118.982,40

(c/coef.)

A continuacidn, se recogen las tablas resumen de necesidades totales de préstamos y

vertederos.

e Apeadero de Campo de las Naciones

Alternativa 1

Alternativa 2

TOTAL PRESTAMOS (m?)

38.605,5

9.709,20

TOTAL VERTEDERO (con coef) (m3)

56.530,9

65.349,960

e Apeadero de Rejas

Alternativa 1

Alternativa 2

TOTAL PRESTAMOS (m?)

4.870,9

696,30

TOTAL VERTEDERO (con coef) (m3)

22.648,7

47.010,36

e Salto de Carnero de San Fernando de Henares

Alternativa 1

Alternativa 2

TOTAL PRESTAMOS (m?)

15.957,2

118.982,4

TOTAL VERTEDERO (con coef) (m3)

158.379,7

54.963,1

6.7. ARQUITECTURA

En el disefio de las estaciones analizadas, ademds de un andlisis del entorno se plantearan

los principales condicionantes técnicos de la actuacion.
6.7.1. ESTACION DE CAMPO DE LAS NACIONES

Campo de las Naciones es una zona empresarial situada al noreste de la ciudad, en el
barrio de Corralejos, distrito de Barajas. En la zona se ubican las instalaciones de IFEMA
(Feria de Madrid) y un numero significativo de empresas. Ademas, alberga el Palacio
Municipal de Congresos de Madrid que acoge anualmente multitud de eventos y
congresos. Su proximidad al aeropuerto favorece la afluencia de empresarios,
expositores, visitantes y congresistas, tanto nacionales como internacionales. Estos
condicionantes son definitivos a la hora de presentar las ubicaciones de las dos

alternativas.

ALTERNATIVA 1

La Alternativa 1 es la ubicacidn mas préxima a los accesos de IFEMA vy a los centros de
oficinas ubicados mas al norte de Campo de las Naciones entre los pasos superiores de la
calle Aconcagua y la Avenida del Consejo de Europa. La estacidn se proyecta con accesos
a ambos lados de las vias permitiendo la permeabilidad urbana necesaria para recoger los
flujos de viajeros desde IFEMA y desde las empresas del lado Oeste. La configuracién
propuesta persigue un esquema claro y sencillo a la hora de moverse por la estacidn
facilitando los flujos de viajeros y a su vez, presentar la estacién como un lugar con plena
visibilidad y seguro, pues los accesos y las salidas siempre son visibles una vez se esta en

el interior de la misma.

En seccién se observa que la estacién se plantea como un sistema de cubiertas que
acompafa al escalonamiento de los niveles. Arriba, la marquesina comienza en los
andenes y se ensancha para cubrir a modo de cubierta los nucleos verticales y la doble
altura del vestibulo. A continuacién, en el nivel inferior con la misma estrategia de
cubiertas el plano recorre los cuartos técnicos, oficinas y zona de acceso a la estacién

generando un pequefio voladizo para remarcar la entrada peatonal.
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Seccion por Paso Inferior entre andenes

ACCESO
EMPRESAS Y
VIVIENDAS

El dmbito exterior en el acceso oeste, lado del IFEMA, queda definido por una pequeiia
plaza pavimentada y a su vez delimitada por vegetacién a modo de perimetro verde que
dote al espacio de cierta intimidad y oculte sutilmente la subestacion de energia existente
teniendo una minima presencia. El propdsito de la plaza exterior es crear un area de
recogida de viajeros cuyo flujo no es de caracter lineal si no que es puntual provocando
grandes aglomeraciones como puede ser la hora de salida de un evento tanto en el palacio

de congresos como en IFEMA.

ALTERNATIVA 2

La Alternativa 2 resulta mas préxima a las empresas situadas al sur de Campo de las
Naciones, algunas de ellas con un volumen de trabajadores importante como es el caso
de Endesa cuya sede tiene capacidad para 3.500 empleados. También es mas préoxima al
Palacio de Congresos de Madrid y resulta mas accesible desde el Centro Comercial de

Campo de las Naciones, ubicado en la Avenida de los Andes.

La estacidn se sitla a ambos lados de las vias paralela a la Avenida del Consejo de Europa.
El acceso Este se produce junto a la rotonda con el monumento a Juan de Borbdn. En Ia
misma confluyen avenidas principales importantes como la mencionada Avenida del
Consejo de Europa, Avenida capital de Espafia, la calle Ribera del Sena y la Via Dublin. Por
ello, supone un nodo importante en el entorno urbano y su localizaciéon es un punto
estratégico para el flujo de viajeros. De entre todas las avenidas destaca la Avenida capital
de Espafia que desemboca en el recinto ferial de Madrid IFEMA pasando por el palacio de

congresos.

La topografia del terreno limita las posibilidades de disefio de la estacién. La diferencia de cota
entre las calles donde se emplazaran los accesos requiere la utilizacién de medios mecanicos

para conseguir un recorrido accesible. La solucion légica para el posicionamiento de la estacion

ACCESO FERIA

DE MADRID

es a modo de pasarela por encima de las vias en trinchera. Por lo tanto, ambos vestibulos se
sitan a ambos lados como si de dos patas se tratase para dar solucién al entorno urbano y al
mismo tiempo servir de acceso a la estacion. El conjunto se conecta mediante una estructura

por encima de las vias con nucleos verticales de comunicacién a los andenes.

Seccion por Paso Inferior entre andenes

[
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Siguiendo los mismos criterios de la alternativa 1, el esquema funcional de la estacién es
claro y sencillo. Se plantea un esquema lineal tanto en el acceso como en el recorrido de
manera que la visibilidad una vez se ha entrado a la estacién sea directa. El disefio de la
nueva estacidon se plantea a partir del esquema funcional donde la linealidad para
conectar ambos lados de las vias marca el patron a seguir. Por ello, se proyecta la estacidn
a partir de una gran pastilla central horizontal que se posa sobre el terreno, cruza por
encima de las vias y sube finalmente para alcanzar la cota de acceso en la plaza del
monumento a Juan de Borbdn. Ancladas a la pastilla central aparecen dos lenguas que

bajan a los andenes dotando de proteccidn a las escaleras fijas y las escaleras mecanicas

INTERMODALIDAD EN CAMPO DE LAS NACIONES

El Consorcio Regional de Transporte de Madrid (CRTM). informé de que en el Ambito de
Campo de las Naciones esta estudiando junto a la Consejeria de Transportes, Movilidad e
Infraestructuras, una posible linea de BRT que discurrira por el barrio de Valdebebas y
cruzara, dependiendo del trazado finalmente elegido, el presente ambito de la linea de
Contorno. La intermodalidad en la Alternativa 1 de Campo de las Naciones se plantea en
el punto de acceso al ambito de la estacion en la calle Ribera del Sena. Se dispone de un
amplio espacio para la integracién de paradas BRT con la posibilidad de incluir ademas
plazas de aparcamiento que se tendrian que reubicar por la implantacién de las paradas
de bus. Por otro lado, la intermodalidad en la Alternativa 2 de Campo de las Naciones se

plantea en el punto de acceso a la estacidn integrada en la rotonda Don Juan de Borbén.

ESTUDIO INFORMATIVO: CERCANIAS DE MADRID. ACTUACIONES DE MEJORA DE LA FUNCIONALIDAD DEL TRAMO HORTALEZA-SAN FERNANDO DE HENARES. 32



MEMORIA

El nuevo disefio urbano incluiria tanto las propias paradas de BTR como la integracién de

paradas de bus que actualmente existen en este punto.

6.7.2.  ESTACION DE REJAS

Rejas forma parte del distrito de San Blas y es uno de los barrios en los que termina
Madrid. Queda justo encima de Coslada y al sur de la A2. A diferencia de otras zonas en
las que la poblacién aumenta mucho, no es un nuevo desarrollo o programa de actuacién
urbanistica (PAU), sino una extrafia mezcla de viviendas de distintas épocas con suelo
comercial e industrial. Ademas, cuenta con el centro comercial Plenilunio. Recientemente
se termind la remodelacion del estadio Wanda Metropolitano al otro lado de la M40 tras
aflos en obras. Su proximidad al estadio pese a tener una autopista entre medias es un

factor de peso que se ha tenido en cuenta a la hora de ubicar el nuevo apeadero.

ALTERNATIVA 1

La Alternativa 1 consiste en la construccién de un nuevo apeadero en la zona oeste del
barrio de Rejas. Esta propuesta responde mayormente a la cercania respecto al Estadio
Metropolitano, planteando la posibilidad de ampliar la oferta de transporte publico en
este sector, sobre todo adaptada a los periodos punta de demanda del Estadio. La
actuacion lleva asociada una pasarela peatonal que permita conectar Rejas con la zona del
Estadio Metropolitano si bien ésta no forma parte del presente estudio Informativo pues su

ejecucidn seria a cargo del organismo municipal correspondiente.

Se plantea ubicar la estacidn sobre terrenos que actualmente configuran un parque urbano
local, en una zona que presenta un desnivel importante entre la cota de la linea de contorno y
la cota de las calles adyacentes. El desnivel existente condicionara fuertemente tanto el

emplazamiento de la estacion de Cercanias como la construccién de la pasarela peatonal.

La posicidn de la estaciéon busca una zona de relativa llanura para permitir un espacio
previo en caso de incluir en un futuro alcance del proyecto un disefio de urbanizacion
donde se incluirian servicios de aparcamiento, paradas de taxi o transporte publico. La
pasarela urbana se situaria a continuacién de la estacidn estando su acceso junto con el
acceso principal de la estacion. Si bien la pasarela urbana queda fuera del ambito del
estudio informativo, de cara a establecer un orden funcional de flujos de viajeros se
propone una ubicacion ligada a la estacién de Cercanias. Para acceder a dicha pasarela se
disponen unas rampas y escaleras fijas para alcanzar la cota superior que conecta con el
otro lado de la autopista donde se encuentra el barrio de San Blas-Canillejas y el estadio

Wanda Metropolitano.

Seccidn por Paso Superior

ALTERNATIVA 2

La Alternativa 2 resulta mds proxima a la zona empresarial y el centro comercial ya que
recupera la antigua localizacién de la estacion de mercancias de O’Donnell. Esta
alternativa quedaria desconectada tanto por distancia como por barreras fisicas del
estadio que no habria opcion de establecer una conexién directa entre ambos. El ambito
urbano del barrio este de Rejas estd monopolizado por la influencia notable del centro
comercial Plenilunio, uno de los mds grandes de Madrid. El resto del entorno alterna
suelo de uso industrial y comercio con viviendas colectivas. La estacidn se situa al nivel
de la calle Deyanira, muy préxima a la antigua estacion de O’Donnell. El acceso a la
estacion queda enfrentado con la calle peatonal que conecta de manera directa con uno

de los accesos principales del Plenilunio.

El esquema de vias presentado es una solucidn compatible con el esquema futuro y la
fase intermedia propuesta por ADIF. Las vias del tren se encuentran elevadas 7 metros
sobre el nivel de la calle Deyanira, por tanto, el esquema funcional de acceso a los
andenes se plantea a través de un paso inferior desde un vestibulo principal a la cota de
la calle. De este modo desde el paso inferior dos nucleos de comunicacién vertical
subiran a los andenes formados por ascensores escaleras fijas y escaleras mecanicas. La
pieza del vestibulo principal se concibe como una caja encastrada en el talud formado
entre las vias y la calle marcando un acceso principal diferenciado del entorno como una

gran ventana que da acceso a la estacion.
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Seccidn por Paso Inferior
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6.8. ESTRUCTURAS

A continuacion, se incluyen una serie de tablas correspondientes a la ubicacién y
caracteristicas basicas de las estructuras propuestas en cada una de las Alternativas de

Trazado desarrolladas en este Estudio.

CAMPO DE LAS NACIONES

o Alternativa 1

ESTRUCTURA TIPOLOGIA DIMENSIONES
(m*,ml)
ODT-01 Prolongacion ODT 8

En esta zona tan solo habra que realizar la prolongacién de la ODT existente.

o Alternativa 2:

ESTRUCTURA TIPOLOGIA DIMEl\ZISIONES
(m?,ml)
PS-02 Estructura de vigas prefabricadas 1267,56
MURO-01 Sostenimiento de pilotes 1750
MURO-01R Sostenimiento de pilotes 700
ODT-02 Prolongacion ODT 8
ODT-03 Prolongacion ODT 8
ODT-04 Prolongacion ODT 8

En esta alternativa se prevé la ampliacién del paso superior existente en el cruce de la

linea con la Avenida del Consejo de Europa. Cabe destacar que se adopta la solucién
contenida en el “Estudio Informativo de la remodelacion del sistema de transporte
ferroviario de mercancias en el entorno de la ciudad de Madrid. Remodelacién de la
terminal de Vicalvaro y accesos viarios, y cuadruplicacion de la via de contorno”,
aprobado en 2017, necesaria para la ampliacion plataforma debida a la futura

cuadruplicacién de las vias de contorno.

Los Muros 01 y 01R se establecen como sostenimiento lateral mediante pilotes de

didmetro aproximado de 850mm separados a 1 metro, para evitar la afeccién del
desmonte a la glorieta existente. La longitud de los pilotes serd variable en funciéon de la

excavacion util en cada zona.

Finalmente se prevé la prolongacién de las ODT existentes debido a la ampliacién de

plataforma.

REJAS
En esta alternativa no se realiza ninguna actuacion de estructura.

SALTO CARNERO SAN FERNANDO

o Alternativa 1

ESTRUCTURA TIPOLOGIA D"V('rEn'\i’Sr'n?)NEs
V-01 Viaducto de vigas prefabricadas 413
V-04 Viaducto losa postensada 420,98
P1-02 Ampliacion del Pl 14
PI1-03 Paso Inferior 110,95
MURO-01 Sostenimiento pilotes 7200
MURO-02 Sostenimiento pilotes 7300
MURO-03 MuroenL 43
MURO-04 Sostenimiento pilotes 4300
MURO-05 Sostenimiento pilotes 4300

Viaducto 01: situado en el pk 0+600 via 1 de Contorno, se proyecta para salvar la Calle de
la Rioja. Corresponde a una estructura de nueva ejecucion de vigas prefabricadas en
forma de artesa sobre estribos cerrados. El canto de las vigas se establece en dos metros

junto con losa de 0.25m.
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Viaducto 04: situado en el pk 2+240 de la via 2 de Contorno, se proyecta debido al cruce

de las vias 2 y 4 de contorno con la Avenida de la Cafiada.

Corresponde a una losa postensada sobre estribos cerrados. El canto del tablero se

establece en 1.20 metros.

Paso Inferior 02: situado en el 14100 de la via 1 de Contorno, se corresponde con la

prolongacién del paso inferior existente, se ha estimado una ampliacién e unos 14m.

Paso Inferior 03: situado en el pk 0+850 de la via 1 Corredor del Henares se corresponde

con el Salto de Carnero de las vias del Corredor del Henares bajo las vias 2 y 4 de Contorno.

El nuevo paso inferior estara formado por una losa de 1 metro de canto sobre pilotes.

Muros 01 a 05: los muros 01 a 05 (exceptuando el 03) se establecen como los

sostenimientos laterales mediante pilotes de didmetro aproximado de 850mm separados

a 1 metro, que dan continuidad al longitudinal del Paso Inferior del salto de carnero a lo

Viaducto 04: situado en el pk 2+240 de la via 2 de Contorno, se proyecta debido al cruce

de las vias 2 y 4 de contorno con la Avenida de la Cafiada. Corresponde a una losa

postensada sobre estribos cerrados. El canto del tablero se establece en 1.20 metros.

Muros 03: corresponde al muro lateral en L de cierre del terraplén lateral de las vias 1y

3, para dejar espacio al propio vial de acceso en el entorno

de la pérgola 03.

Muros 01 y02: se establecen como los sostenimientos laterales mediante pilotes que se

establecen debido al corte de los terraplenes de diferentes plataformas en la cabecera de

la estacidon como consecuencia de la diferencia de rasantes

de las vias.

6.9. INSTALACIONES DE SENALIZACION Y COMUNICACIONES

A continuacidn, se resumen las actuaciones propuestas para cada una de las actuaciones

clasificadas en funcidn al tipo de instalaciones que afectan:

, . . , . i Salto de
largo de las vias 1y 2 del Corredor del Henares. La longitud de los pilotes sera variable en Estaciones carmero. San
funcidn de la excavacion util en cada zona. Ca,;np? de las Rejas | Fernando de

aciones Henares
Muros 03: corresponde a un muro en L que debe situarse a su vez encima del salto de Sefializacion
. . , , . . . . Modificacién de Enclavamiento Electrénico (ENCE) existente X X X
carnero con el fin de evitar el terraplén lateral de las vias 1 y 3, dejando espacio suficiente

o ) Modificacién de Puesto de Mando Local videografico en la estacion X ' X

para la reposicion de la calle Eje 21. Instalacion de nuevas sefiales de tecnologia LED asociadas a la « X «
modificacion del esquema de vias y/o nuevo apeadero.
o Alternativa 2: Instalacion de cartelones y pantallas fijas de informacidn asociadas a la « X «
modificacion del esquema de vias y/o nuevo apeadero.
ESTRUCTURA TIPOLOGIA DIMENSIONES Instalacién de telefonia de explotacidn en las sefiales correspondientes . . .
(m?,ml) asociadas a la modificacion del esquema de vias y/o nuevo apeadero.
V-01 Viaducto de vigas prefabricadas 427 Instalacién de nuevos accionamientos eléctricos en los nuevos desvios .
de acceso a la doble via i Rejas 2 X
P1-02 Ampliacion del Pl 14
P— p I insi Instalacién de nuevos circuitos de via de audiofrecuencia de Ultima
Pergola-03 Pérgola in situ 1717.58 generacion en el ambito de la estacidn asociadas a la modificacion del X X X
V-04 Viaducto de losa postensada 420.98 esquema de vias y/o nuevo apeadero
MURO-01 Sostenimiento pilotes 2304 Nuevo tendido de cables principales y secundario de sefiales, balizas,
MURO-02 Sostenimiento pilotes 2826 aparatos y circuitos de via nuevos asociadas a la modificacidn del esquema X X X
de vias y/o nuevo apeadero.
MURO-03 Muroen L 45.5 Pruebas de validacién y verificacién funcional asociadas a la « X «
modificacion del esquema de vias y/o nuevo apeadero.
Levante y desmontaje de instalaciones no aprovechables en la situacion « X «
Viaducto 01 y Paso Inferior 02: son coincidentes con las planteadas para la alternativa 1 definitiva.
Control de Trdfico Centralizado
Pérgola 03: situada en el pk 0+850 de la via 1 Corredor del Henares se corresponde con el Modificacion del puesto central de CTC Madrid-Chamartin para recoger x X x
) ) las modificaciones realizadas y adaptarlo a nueva configuracion de vias.
con el Salto de Carnero de las vias del Corredor del Henares sobre las vias 2 y 4 de Sistema de Proteccion del Tren
Contorno. La estructura corresponde a una pérgola formada por una losa aligerada “in Instalacion de balizas del sistema ASFA Digital (Anuncio de Sefiales y
ity d b truct ticada también “in situ” (viaducto 04 Frenado Automatico) en todas las sefiales de nueva instalacién asociadas a X X X
SItU” que desCansa sopre una estructura aporticada tambien "In Situ (Vla ucto ) la modificacion del esquema de vias y/o nuevo apeadero.
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Estaciones

Campo de las

Salto de
carnero. San

- Rejas Fernando de
Naciones e
Obra civil
Ampliacion y adaptacion de la red de zanjas y canalizaciones existentes
necesaria para la modificacién del esquema de vias y/o nuevo apeadero. X x X
Comunicaciones
Instalacion de Equipamiento de transmision (SDH, PDH), para acceso a
la Red Troncal por parte de los servicios proporcionados por el Sistema de X X X
Telecomunicaciones de ADIF:
Instalacion de Equipamiento de Red IPMM para acceso a nivel 3 a la red
Global de Datos de ADIF. X x X
Reconfiguracién de los centros de control y gestidn de las Redes
. . S X X X
correspondientes del Sistema de Telecomunicaciones de ADIF.
Instalacion en la nueva estacidn de los Sistemas de Informacién al
Viajero (Megafonia, Teleindicadores, Interfonia, Cronometria, etc..), X X -

Ticketing, Videovigilancia y Control de Accesos / Anti-intrusion.

6.10. ELECTRIFICACION

La tipologia de la L.A.C. a instalar en las actuaciones previstas en este Estudio Informativo,

tanto la linea de contorno, como en la linea Atocha San Fernando es del tipo CA-160

tipo A, segun la NAE 300 de ADIF.
La catenaria tipo CA-160 tipo A estd compuesta por:

e Sustentador: Cu 150 mm?2.
e Hilo de contacto: 2 x Cu 107 mm2.
e Péndolas: Cu extraflexible 25 mm?2.

e Cable de tierra:

Aluminio-Acero 116 mm2 (LA 110).

e Feeder A determinar su necesidad segun el Estudio de Dimensionamiento

Eléctrico.

Los trabajos de electrificacion que se requieren para las actuaciones del estudio

informativo son las siguientes:

e Desmontaje de todos aquellos elementos que ya no sean necesarios o que

interfieran con la nueva situacion proyectada de las instalaciones.

e Excavacién y construccion de nuevas cimentaciones.

e Montaje e izado de nuevos postes, para elementos de electrificacion.

e Montaje de pdrticos y semipérticos.

e Montaje de ménsulas y equipos de compensacion.
e Tendido de conductores de catenaria.

e Montaje de agujas aéreas.

e Montaje de aisladores de seccion.

e Tendido de cables de tierra.

e Montaje y traslado de viseras de seguridad.

e Instalacidn de dispositivos limitadores de tension.

e Montaje de seccionadores.

6.11. ESTUDIO DE POTENCIA

Se ha llevado a cabo un estudio de potencia con el fin de comprobar si con las
subestaciones existentes es factible la alimentacion de los trenes previstos en la
propuesta de explotacién, de manera que quede garantizada la disponibilidad y calidad
de la energia. El estudio, que se enmarca en el tramo de la Linea de Contorno entre las
estaciones de Fuente de la Mora y San Fernando de Henares, incluye las nuevas
estaciones de Campo de las Naciones y Rejas, y considera el aumento de traficos
esperados derivados de la implantacion del nuevo servicio de cercanias en la linea de

contorno.

Conforme a lo recogido en el Estudio Funcional de la linea de contorno, incluido como
anexo en el Anejo 2 del Estudio Informativo, en las simulaciones realizadas se ha
considerado la circulacion en hora punta de un total de 6 trenes de cercanias y 2 trenes
de mercancias por sentido, al concluirse de aquel documento que esta es la propuesta
de explotacién mas optimista que la capacidad de la infraestructura, con las actuaciones

previstas, permite albergar.

Para comprobar si es factible la alimentacién de las mallas propuestas en este estudio, se
comprueba que se cumple tanto con las condiciones de disefio propias del sistema, como
con los apartados 4.2.3. Tension y frecuencia y 4.2.4. Pardmetros relacionados con el
rendimiento del sistema de alimentacidn eléctrica del Reglamento (UE) No 1301/2014 de
la comisiéon de 18 de noviembre de 2014 sobre las especificaciones técnicas de
interoperabilidad del subsistema de energia del sistema ferroviario de la Unién (en
adelante ETIl de Energia de 2014).
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Del analisis de los diferentes escenarios resultantes de la combinacion de las alternativas
de ubicacién de las nuevas estaciones de Campo de las Naciones y Rejas, se puede concluir

que:

e En lo que a la electrificaciéon de la linea se refiere, la ubicacién de las nuevas
estaciones en una u otra alternativa de ubicacidén no afecta a la explotacion de la
linea de contorno de los Cercanias de Madrid.

e En cualquiera de los casos, con los traficos considerados resulta necesario
aumentar la potencia instalada en la subestacion de Hortaleza, ya que los grupos
actualmente instalados de 3.000 kW resultan insuficientes. Se hace, por tanto,

necesario sustituir dichos grupos por grupos de 6.000 kW.
6.11.1. SUBESTACIONES DE TRACCION

Segln se desprende de los resultados arrojados por el estudio de potencia, es

recomendable la ampliacién de potencia de la subestacién de traccidn de Hortaleza.

Dicha la ampliacidon de potencia consistiria en la sustitucién de los grupos de traccion
actuales, de 3 MW, por otros de 6 MW, asi como la sustitucidn del equipamiento eléctrico
ligado a tal ampliaciéon de potencia (lineas eléctricas, bobinas de aplanamiento, etc.).
Ademas, serdn necesarias otras actuaciones de menor entidad para la instalacion y puesta

en servicio del nuevo equipamiento.
6.11.1.1. EQUIPAMIENTO A SUSTITUIR POR LA AMPLIACION DE POTENCIA
El equipamiento que habra de sustituirse por la ampliacién de potencia antes descrita es:

e 2. Transformadores de potencia 3,3 MVA. Se sustituirdn por otros de 6,6 MVA.
e 2. Rectificadores de potencia 3 MW. Seran sustituidos por rectificadores de 6 MW.

e 2. Bobinas de aplanamiento del rizado de la tensién continua de inductancia 0,6
mH para grupos de traccidon de 3000 KW, corriente continua permanente asignada
909 A. Se instalaran en su lugar otras de caracteristicas similares, pero para grupos

de traccidon de 6000 KW y corriente continua permanente asignada 1.818 A.

e 2. Filtros de armdnicos. Constituido por impedancias sintonizadas para el filtrado
de arménicos de las frecuencias 600 y 1.200 Hz. Los filtros actuales, dadas sus
caracteristicas técnicas, serian validos para la futura situaciéon de ampliacién de
potencia, no obstante, se recomienda su instalacion por las posibles afecciones

durante el desmontaje y montaje del equipamiento existente, y los posibles

requerimientos de espacio dado el mayor volumen de los nuevos equipos a

instalar en las salas de los rectificadores.
e Lineas eléctricas afectadas por la ampliacién de potencia:
o Lineas entre transformadores y rectificadores de potencia.
o Lineas entre rectificadores y cabinas de corriente continua.

En los apartados a continuacién se describen las caracteristicas técnicas del nuevo

equipamiento a instalar.

6.11.1.2. ACTUACIONES NECESARIAS PARA LA INSTALACION Y PUESTA EN SERVICIO
DEL NUEVO EQUIPAMIENTO

Tal y como se adelantaba, se requieren una serie de actuaciones para la instalacién y

puesta en servicio del nuevo equipamiento a instalar, éstas son:

e Modificacidn del software, reprogramacion, del gestor de protecciones. Habra de
modificarse el software actual del gestor de protecciones instalado en la
subestacion para tener en cuenta que van a instalarse 2 grupos transformador —
rectificador de 6 MW, de modo que se impida la posibilidad de su puesta en
paralelo.

e Reajuste de las protecciones existentes a la nueva potencia instalada. Dada la
nueva potencia de los grupos transformador — rectificador, habran de ajustarse
las protecciones de intensidad de modo que éstas permitan el transporte de la
mayor potencia futura, no actuando frente a funcionamientos diferentes a fallos,
y contemplen una mayor intensidad de cortocircuito aguas debajo de cada grupo
transformador — rectificador.

e Adecuacidn de las redes de masas de las salas de los rectificadores. Tendran que
realizarse pequefios desmontajes, y montajes posteriores para adaptar la red de
masas instalada en ambas salas de los rectificadores a los nuevos equipos de
mayor potencia.

e Desmontaje y posterior montaje de los relés de cuba de los transformadores de
potencia. Los relés de cuba de los transformadores de potencia habran de
desmontarse y reinstalarse en los nuevos transformadores.

e Conjunto de actuaciones de obra civil para posibilitar la instalacién del nuevo

equipamiento de la subestacion.
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6.12. REPOSICION DE VIALES

A continuacidn, se representa la descripcion de forma tabulada de la interceptacién de

viales indicando el punto de cruce y la denominacién, asi como la descripcion y la solucion

gue se ha determinado en el Estudio.

CAMPO DE LAS NACIONES

ALTERNATIVA 1
PK DENOMINACION DESCRIPCION ACTUACION
Paso superior existente para cruce con
0+730 Via 1 PSO1 , Avenida del Parteno.nl. ' i
Avd. del Partendn | No se produce afeccidn al disponer el PS de
galibo suficiente
ALTERNATIVA 2
PK DENOMINACION DESCRIPCION ACTUACION
Paso superior existente para cruce con
PSO1 A i IP ¢
04200 Via 1 SO , venida de arteno.n, . i
Avd. del Partendn | No se produce afeccidn al disponer el PS de
galibo suficiente
Paso superior existente para cruce con PS02. Ampliacion PS
PS02 Avenida del Consejo de Europa xistent r
0+760 Via 1 | Avd. del Consejo J ) p. . existente para
La nueva plataforma ferroviaria intercepta el | albergar la plataforma
de Europa . . . ,
terraplén del vial. para cuadruple via.
REJAS

En la alternativa 1 de ubicacion de la estacidon de Rejas no se intercepta ningun vial

existente.
ALTERNATIVA 2
PK DENOMINACION DESCRIPCION ACTUACION
Paso superior existente para cruce con
1 1
0+040 Via 1 PSO Ramal de la M14 5 ' i
Ramal M-14 No se produce afeccion al disponer el PS de
galibo suficiente
Paso superior existente para cruce con la
1 1
0+060 Via 1 PS0 M14 ., . -
M-14 No se produce afeccion al disponer el PS de
galibo suficiente

SAN FERNANDO DE HENARES

ALTERNATIVA 1

PK

DENOMINACION

DESCRIPCION

ACTUACION

0+600 Vias 1y 2

Vial existente interceptado por la nueva

Viaducto 01. Viaducto

Calle la Rioja sobre vial existente
de contorno plataforma .
No se afecta al vial.
Paso inferior existente para cruce con
Avenida de la Cafiada.
2+220 Via 1l de | Avda.dela .
o Las actuaciones en este punto no -
Contorno Cafiada .
afectan a la plataforma existente. Por lo
que no se produce afeccion.
1+900 a 2+200 Vial existente interceptado por la nueva
Via 2 de Calle Eje 21 plataforma de las vias 2 y 4 de Reposicidn del vial
contorno contorno.
2+240 Vial existente interceptado por la nueva | Viaducto 04. Viaducto
) Avda. de la , . .
Via 2 de Cafiada plataforma de las vias 2 y 4 de sobre vial existente
contorno contorno. No se afecta al vial.
Paso inferior 03. Paso
0+900 Vias 1y 2 Vial existente interceptado por la nueva inferior bajo vial. El
Avda. de la , ; . ..
de Corredor del o plataforma de las vias 1y 2 del método de ejecucién
Canada L
Henares Corredor del Henares. determinara el grado de
afeccién temporal.
ALTERNATIVA 2
PK DENOMINACION DESCRIPCION ACTUACION

0+600 Vias 1y 2

Vial existente interceptado por la nueva

Viaducto 01. Viaducto

Henares

Calle la Rioja sobre vial existente
de contorno plataforma .
No se afecta al vial.
Paso inferior existente para cruce con
i Avenida de la Cafiada.
2+220 Via 1l de |Avda.dela .
o Las actuaciones en este punto no -
Contorno Canada A
afectan a la plataforma existente. Por lo
que no se produce afeccidn.
1+900 a 2+200 Vial existente interceptado por la nueva
Via 2 de Calle Eje 21 plataforma de las vias 2 y 4 de Reposicion del vial
contorno contorno.
2+240 Vial existente interceptado por la nueva | Viaducto 04. Viaducto
, Avda. de la , - :
Via 2 de Cafiada plataforma de las vias 2 y 4 de sobre vial existente
contorno contorno. No se afecta al vial.
Pérgola 03. Paso superior
0+900 Vias 1y 2 Vial existente interceptado por la nueva & . , P
Avda. de la 3 sobre vial y vias 1y 2 de
de Corredor del N plataforma de las vias 1y 2 del
Cafiada contorno.

Corredor del Henares.

No se afecta al vial.
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PROPUESTA DE REPOSICION DE VIALES

Las distintas actuaciones estudiadas interceptan diversos viales existentes, que se
resuelven mediante cruces a distinto nivel que salvan el vial mediante estructuras. La
seccion y definicidn de estas se incluyen en el Anejo de Estructuras y los planos se incluyen

en el Documento 2 del Estudio Informativo.

Como Unica excepcion aparece la afeccion al vial Calle Eje 21, en el ambito de las
alternativas de San Fernando, en la que la nueva plataforma discurre parcialmente sobre
el actual vial, por lo que es necesario reponer el mismo con el fin de seguir manteniendo

el transporte viario entre el poligono industrial y la Avenida de la Cafiada.

Para las alternativas 1y 2 se considera la misma solucién.

LONGITUD (M) | P.K. (PROYECCION) | DENOMINACION COMENTARIOS

Reposicidn de calle que conecta
Avenida de la Cafiada con
Poligono Industrial

Reposicién del 1+900 a 2+200

. , Calle Eje 21
vial 300 metros Via 2 de contorno )

La solucidn es Unica para las dos alternativas. La reposicidn discurre en torno a 300 metros
de longitud, uniendo la glorieta en la que confluyen las Calles Austria, Suiza y Bélgica con
la Calle Eje 21, hacia un nuevo punto de conexion en la Avenida de la Cafiada, mas hacia

el sur que el actual.

La solucién planteada consiste en mantener el nuevo vial paralelo a la plataforma
proyectada de las vias 2 y 4 de la linea de contorno. Con objeto de que en la conexién con
la Avenida de la Cafada no se afecte al terraplén existente en la via 1 del Corredor del
Henares actual, el nuevo vial se adosa a la via 4, y se plantea la ejecucion de un muro de

hormigén en prolongacion del estribo del viaducto 04 sobre la Avenida de la Cafiada.
6.13. REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS

Para la redaccion del presente Estudio Informativo se ha solicitado informacién de
diversas, administraciones y empresas con objeto de identificar los servicios que pudieran

verse afectados por las diferentes alternativas desarrolladas.

Una vez recopilada la informacién recibida ha sido analizada dicha informacidn realizando
una propuesta de reposicidn en los casos en los que se ha estimado que se produce algun

tipo de afeccién y valorando dicha reposicion. Cabe indicar que se trata tan solo de una

estimacidon no consensuada con las empresas implicadas, y que en fases posteriores de

proyecto deberdn ser estudiadas con mayor detalle.

A continuacion, se incluyen las tablas que relacionan los servicios identificados como

afectados y valorados por tipologia de servicio en cada alternativa:

CAMPO DE LAS NACIONES

ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2
TIPOLOGIA = = = =
NUMERO DE VALORACION NUMERO DE VALORACION
AFECCIONES ECONOMICA AFECCIONES ECONOMICA
ELECTRICIDAD 1 56.000,00 € 0 0,00 €
TELECOMUNICACIONES 6 45.500,00 € 15 146.900,00 €
GAS 0 0,00 € 1 3.100,00 €
ABASTECIMIENTO 1 805.000,00 € 2 1.818.000,00 €
SANEAMIENTO 0 0,00 € 2 280.300,00 €
ALUMBRADO 0 0,00 € 4 30.000,00 €
TOTAL 906.500,00 € TOTAL 2.278.300,00 €
REJAS
ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2
TIPOLOGIA > 7 z y
NUMERO DE VALORACION NUMERO DE VALORACION
AFECCIONES ECONOMICA AFECCIONES ECONOMICA
ELECTRICIDAD 0 0,00 € 0 0,00 €
TELECOMUNICACIONES 0 0,00 € 2 9.100,00 €
GAS 0 0,00 € 0 0,00 €
ABASTECIMIENTO 1 17.000,00 € 1 38.400,00 €
SANEAMIENTO 0 0,00 € 0 0,00 €
ALUMBRADO 1 4.800,00 € 0 0,00 €
TOTAL 21.800,00 € TOTAL 47.500,00 €

SAN FERNANDO DE HENARES

ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2
TIPOLOGIA > y = y

NUMERO DE VALORACION NUMERO DE VALORACION

AFECCIONES ECONOMICA AFECCIONES ECONOMICA

ELECTRICIDAD 8 443.650,00 € 8 443.650,00 €
TELECOMUNICACIONES 4 115.050,00 € 4 115.050,00 €
GAS 4 1.716.000,00 € 4 1.230.000,00 €
ABASTECIMIENTO 5 127.850,00 € 4 124.350,00 €
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ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2
TIPOLOGIA . - . .
NUMERO DE VALORACION NUMERO DE VALORACION
AFECCIONES ECONOMICA AFECCIONES ECONOMICA
SANEAMIENTO 0 0,00 € 0 0,00 €
ALUMBRADO 0 0,00 € 0 0,00 €
TOTAL 2.402.550,00 € TOTAL 1.913.050,00 €

En el Anejo n? 13 Reposicion de Servicios Afectados, se encuentra la informaciéon mas
relevante de los servicios inventariados, sus afecciones y reposiciones propuestas. Asi
mismo, se incluyen los planos donde se representa el estado actual de los servicios
existentes. En el Anejo n? 15 Coordinacion con Otros Organismos se incluye la informacién
relativa a los contactos mantenidos con los organismos y empresas que tienen o podrian

tener alguna instalacion o infraestructura en las zonas de estudio.

Por otra parte, la estimacién econdmica que se ha realizado de las reposiciones por medio

de macro precios actualizados se ha incluido en el Documento n2 3 Valoracion.

6.14. PLANEAMIENTO URBANISTICO

La zona de estudio se encuadra dentro de Comunidad Autdnoma de Madrid. El ambito de

estudio comprende un total de 2 términos municipales, Madrid y Coslada.
Se ha realizado un analisis de los usos de suelo de las diferentes alternativas.

CAMPO DE LAS NACIONES

El Sistema de Informacion de Ocupacion del suelo en Espaiia (SIOSE) del IGN califica la
zona en su mayoria como suelo de uso urbano mixto y equipamiento dotacional, con
algunas parcelas de uso terciario, demostrando la existencia de zonas de caracteres

dispares.

Las superficies donde se plantean las alternativas de ubicacién del Apeadero de Cercanias

de Campo de las Naciones tienen las siguientes caracteristicas:

- Alternativa 1: Especificamente, el suelo urbano donde se prevé ubicar estacién
estd calificado como uso dotacional para el transporte ferroviario, por lo que tiene
caracter de Sistema General y forma parte de la estructura general y organica del
Plan General, seguin el art. 7.15.6 del PGOUM.

- Alternativa 2: Al igual que la anterior alternativa, el suelo urbano donde se prevé
ubicar estacion esta calificado como uso dotacional para el transporte ferroviario,
por lo que tiene caracter de Sistema General y forma parte de la estructura general

y organica del Plan General, segun el art. 7.15.6 del PGOUM.

REJAS

En cuanto a los usos dotacionales, en el ambito de Rejas ademas el uso mayoritario de
suelo determinado para infraestructuras se puede observar que el emplazamiento
comparte espacio con espacios residenciales, con usos terciarios, deportivos o

equipamientos municipales.

Las superficies donde se plantean las alternativas de ubicacién del Apeadero de Cercanias

de Rejas tienen las siguientes caracteristicas:

— Alternativa 1: la estaciéon presenta suelo calificado como Verde Publico,
actualmente corresponde a un parque comunitario.

- Alternativa 2: el suelo urbano donde se prevé ubicar la estacion tiene caracter de
Sistema General y forma parte de la estructura general y organica del Plan
General, segun el art. 7.15.6 del PGOUM.

SAN FERNANDO

En este ambito la ocupacidon de suelos es practicamente coincidente para las dos

alternativas por lo que la definicidén de los suelos afectados es el mismo para ambas.

La superficie en la que se plantea las modificaciones en el trazado ferroviario, que afecta
al municipio de Madrid, estd calificado como uso dotacional para el transporte ferroviario,
por lo que tiene caracter de Sistema General y forma parte de la estructura general y

organica del Plan General, segun el art. 7.15.6 del PGOUM.

En el municipio de Coslada, al igual que ocurre en el Municipio de Madrid, las actuaciones
discurren en suelo destinados a tener un uso de Red Viaria o infraestructuras, y en este
municipio, también se afecta a una pequefia superficie clasificada como uso de suelo

verde en las inmediaciones de la Avenida de la Cafiada y de la Calle Eje 21.
6.15. EXPROPIACIONES

Para delimitar la superficie de expropiacion, se han caracterizado los terrenos de
Propiedad Privada, diferencidndolos por los tipos de usos del suelo segun los

planeamientos urbanisticos vigentes.

En cualquier caso, para el calculo del coste de las expropiaciones se tendra en cuenta el

sistema legal de valoraciones vigente en el momento de redaccion del Estudio.
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Se han adoptado, como queda reflejado en el Anejo n? 14 de Planeamiento y
Expropiaciones, unos precios medios para cada tipo de aprovechamiento teniendo en
cuenta los precios medios del entorno de la actuacidn. Al importe total resultante se le
afiade un 30% en concepto de imprevistos, obteniendo los siguientes valores para cada

una de las alternativas:

SUELO —— SUELO SUELO
POelIco | aeneraiss | SRSANZABLE| TG unaano | ureanono
SECTORIZADO
CNACONESALTL | g, 1739
C.N:“ﬁI:)nI\IAI:.)SEIADLTZ 10.292 3.660
:3’::;3;; 95 83 2.503
S.?uFEORgLf;ZI 32.463 21.617 33.739 912 5.540 0
Sl_\rNMF:EJITERAIgI 9.811 1.353 0 0 0 10.263
S¢“IjIF§0RSNL7(\;I\2 8.244 10.720 17.356 16 2.251 0
S{‘rl:nFﬁ:lERA:gz 9.811 1.425 0 0 0 10.263

Se anade el cuadro del presupuesto total estimado por cada alternativa:

PRESUPUESTO TOTAL ESTIMADO POR ALTERNATIVA
ALTERNATIVAS TOTAL

CAMPNACIONES_ALT1 280.000,00
CAMPNACIONES_ALT2 1.280.000,00
REJAS_ALT1 5.240.000,00
REJAS_ALT2 2.013.960,00
SANFERN_ALT1 27.740.000,00
SANFERN_ALT2 18.420.000,00

POR ULTIMO Y MUY ESPECIALMENTE HA DE SIGNIFICARSE DE MODO EXPRESO, QUE LAS
CANTIDADES DETERMINADAS ANTERIORMENTE SON EXCLUSIVAMENTE PARA USO Y
CONOCIMIENTO DE LA ADMINISTRACION, Y QUE NECESARIA E INELUDIBLEMENTE HABRAN DE
AJUSTARSE Y CONCRETARSE, DE CONFORMIDAD CON EL MANDATO Y JURISPRUDENCIA
CONSTITUCIONAL, EN CADA CASO Y PARA CADA FINCA AFECTADA, EN EL PRECEPTIVO EXPEDIENTE
EXPROPIATORIO QUE FORZOSA Y NECESARIAMENTE HABRA DE INCOARSE.

6.16. COORDINACION CON OTROS ORGANISMOS

Para la redaccion del presente Estudio Informativo se ha solicitado informacion de

diversos organismos, administraciones y entidades tanto publicas como privadas.

En el anejo 15 de coordinaciéon con otros organismos, se incluyen todos los contactos
mantenidos a lo largo de redaccién del estudio informativo, asi como la documentacién

enviada y recibida en dicho proceso.
A continuacidn, se adjunta listado de las administraciones y compaiiias consultadas.

ORGANISMOS ESTATALES

e Ministerio para la transicién Ecoldgica (MITECO). Direccion General de
Biodiversidad y Calidad Ambiental.

e Confederacion Hidrografica del Tajo. Comisarias de Aguas.

e Demarcacidn de carreteras del Estado en Madrid.

e Direccidn General de Trafico (D.G.T). S.G de Gestion de la Movilidad y Tecnologia.

e Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF)

ORGANISMOS AUTONOMICOS Y PROVINCIALES

e Comunidad de Madrid. Direccién General de Medio Ambiente y Sostenibilidad.

e Comunidad de Madrid. Consejeria de transporte, vivienda e infraestructuras. D.G
de Carreteras e infraestructuras.

e Comunidad de Madrid. Consejeria de Cultura, Turismo y Deportes. D.G. de
Patrimonio Cultural.

e Comunidad de Madrid. Consejeria de Medio Ambiente, Ordenacién del Territorio
y Sostenibilidad. D.G. de Agricultura, Ganaderia y Alimentacién.

e Canal de Isabel Il. Dpto. Gestién del Saneamiento.

e Canal de Isabel Il. Dpto. Gestién del Abastecimiento

e Consorcio Regional de Transportes

ORGANISMOS MUNICIPALES

e Ayuntamiento de Madrid. Area de Gobierno de Medio Ambiente y Movilidad.
e Ayuntamiento de Madrid. D.G. de Planeamiento y Gestidn urbanistica. S.G. de
Planeamiento Urbanistico.

e Ayuntamiento de Madrid. D.G de Gestién y Vigilancia de la Circulacién.
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e Ayuntamiento de Madrid. D.G de Gestidn del Aguay Zonas Verdes. S.G. de Gestion e VODAFONE ONO S.A.U.
del agua. Red de utilizacion e VODAFONE ONO S.A.U. Dpto. de Planificacién y despliegue.
e Ayuntamiento de Madrid. D.G. de Gestidon del Agua y Zonas verdes. S.G. de
Conservacion de zonas verdes y arbolado urbano.
e Ayuntamiento de Madrid. D.G del Espacio Publico, Obras e Infraestructura. S.G.
de Conservacién de vias e infraestructuras publicas.
e Ayuntamiento de Madrid. D.G de Gestidn del Aguay Zonas Verdes. S.G. de Gestién
del agua. Unidad de Alcantarillado.
e Ayuntamiento de Madrid. Sub. Gral. Obras e Infraestructuras. D.G Espacio Publico,
Obras e Infraestructuras.
e Ayuntamiento de Coslada. Concejalia de Politica Medioambiental.
e Ayuntamiento de Coslada. Concejalia de Politica Territorial. Area de Urbanismo.

e Ayuntamiento de Coslada. Concejalia de Politica Territorial. Area de Vias y Obras.

OTRAS ENTIDADES

e AQUALIA.

e BT Global Services. Network & Acces Build.

e C.L.H (Compaiiias logistica de Hidrocarburos). Direccién Técnica.
e CITYNET.

e COLT Telecom Espafia, S.A. Dpto. de Construccion y Fibra.

e CORREOS Telecom.

e ENAGAS. D.G de Infraestructuras.

e ENDESA.

e GAS NATURAL MADRID.

e |IBERDROLA. Dpto. de Redes. Dpto. de Cartografia.

e JAZZTEL (ORANGE ESPANA). Dpto. despliegue de Red.

e MADRILENA RED DE GAS.

e NATURGY. Dpto. de Alta presion.

e ORANGE-JAZZTEL. Dpto. Planning.

e RED ELECTRICA DE ESPANA (REE). D.G de Transporte. D.G de Operaciones.
e RENFE.

e TELEFONICA.

e UFD (GRUPO NATURGY). Proyectos Madrid.

e UFD (GRUPO NATURGY). Dpto. de Mantenimiento A.T.

e VODAFONE ESPANA S.A.U. Dpto. de Infraestructuras.
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7. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

7.1. JUSTIFICACION Y OBJETO DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

La tramitacién ambiental del presente Estudio Informativo se rige por la normativa estatal
vigente en materia de evaluacion ambiental, la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de
evaluacién ambiental, modificada por la Ley 9/2018, de 5 de diciembre y el Real Decreto-
ley 23/2020, de 23 de junio, por el que se aprueban medidas en materia de energia y en

otros dmbitos para la reactivacion econdémica.

Las actuaciones definidas en el presente Estudio Informativo (construccion de dos
estaciones, ejecucion de aparcamientos en suelo urbano, modificacién de vias existentes
a lo largo de aproximadamente 1 km y construccién de vias a lo largo de 2,7 km) no se
enmarcan por si solas o conjuntamente en el Anexos | de la mencionada Ley 21/2013. No
obstante, se comprueba que las actuaciones constituyen una modificacién de las
caracteristicas de un proyecto del Anexo |, con posibles efectos adversos significativos
sobre el medio ambiente, de conformidad con lo dispuesto en el Articulo 7.2 de la
mencionada Ley. Segun esto, el proyecto deberia seguir una tramitacion simplificada,
pero en este caso, el promotor solicita su sometimiento a evaluacion de impacto

ambiental ordinaria, en virtud de lo recogido en el Articulo 7.1 de la Ley.
Para ello, tal como recoge la Ley 21/2013, en su articulo 35:

1. Sin perjuicio de lo sefialado en el articulo 34.6, el promotor elaborard el estudio de
impacto ambiental que contendrd, al menos, la siguiente informacion en los términos

desarrollados en el anexo VI:

a) Descripcion general del proyecto que incluya informacion sobre su ubicacion, disefio,
dimensiones y otras caracteristicas pertinentes del proyecto; y previsiones en el tiempo
sobre la utilizacion del suelo y de otros recursos naturales. Estimacion de los tipos y

cantidades de residuos generados y emisiones de materia o energia resultantes.

b) Descripcion de las diversas alternativas razonables estudiadas que tengan relacion con
el proyecto y sus caracteristicas especificas, incluida la alternativa cero, o de no realizacion
del proyecto, y una justificacion de las principales razones de la solucion adoptada,

teniendo en cuenta los efectos del proyecto sobre el medio ambiente.

c) Identificacion, descripcion, andlisis y, si procede, cuantificacion de los posibles efectos

significativos directos o indirectos, secundarios, acumulativos y sinérgicos del proyecto

sobre los siguientes factores: la poblacion, la salud humana, la flora, la fauna, la
biodiversidad, la geodiversidad, el suelo, el subsuelo, el aire, el agua, el medio marino, el
clima, el cambio climdtico, el paisaje, los bienes materiales, el patrimonio cultural, y la
interaccion entre todos los factores mencionados, durante las fases de ejecucion,

explotacion y en su caso durante la demolicion o abandono del proyecto.

Se incluird un apartado especifico para la evaluacion de las repercusiones del proyecto
sobre espacios Red Natura 2000 teniendo en cuenta los objetivos de conservacion de cada
lugar, que incluya los referidos impactos, las correspondientes medidas preventivas,

correctoras y compensatorias Red Natura 2000 y su seguimiento.

Cuando se compruebe la existencia de un perjuicio a la integridad de la Red Natura 2000,
el promotor justificard documentalmente la inexistencia de alternativas, y la concurrencia
de las razones imperiosas de interés publico de primer orden mencionadas en el articulo
46, apartados 5, 6 y 7, de la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, de Patrimonio Natural y de

la Biodiversidad.

Cuando el proyecto pueda causar a largo plazo una modificacion hidromorfoldgica en una
masa de agua superficial o una alteracion del nivel en una masa de agua subterrdnea que
puedan impedir que alcance el buen estado o potencial, o que pueda suponer un deterioro
de su estado o potencial, se incluird un apartado especifico para la evaluacion de sus
repercusiones a largo plazo sobre los elementos de calidad que definen el estado o

potencial de las masas de agua afectadas.

d) Se incluird un apartado especifico que incluya la identificacion, descripcion, andlisis y si
procede, cuantificacion de los efectos esperados sobre los factores enumerados en la letra
c), derivados de la vulnerabilidad del proyecto ante riesgos de accidentes graves o de
catdstrofes, sobre el riesgo de que se produzcan dichos accidentes o catdstrofes, y sobre
los probables efectos adversos significativos sobre el medio ambiente, en caso de
ocurrencia de los mismos, o bien informe justificativo sobre la no aplicacion de este

apartado al proyecto.

Para realizar los estudios mencionados en este apartado, el promotor incluird la
informacion relevante obtenida a través de las evaluaciones de riesgo realizadas de

conformidad con las normas que sean de aplicacion al proyecto.

e) Medidas que permitan prevenir, corregir y, en su caso, compensar los posibles efectos

adversos significativos sobre el medio ambiente y el paisaje.
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f) Programa de vigilancia ambiental.

g) Resumen no técnico del estudio de impacto ambiental y conclusiones en términos

fdcilmente comprensibles.

Por todo lo expuesto, se redacta el Estudio de Impacto Ambiental, con el contenido
establecido en el anexo VI de la Ley 21/2013, que servira de base a los tramites de
informacién publica y de consultas a las Administraciones publicas afectadas y a las

personas interesadas.
7.2. DESCRIPCION DEL MEDIO. INVENTARIO AMBIENTAL

En este apartado se describen las principales variables ambientales del ambito de estudio.
Su andlisis e interpretacion ha permitido valorar posteriormente los impactos producidos
por las distintas alternativas planteadas en el presente estudio informativo, que se

desarrollan en tres ambitos distintos dentro de la Comunidad de Madrid:

e Estacion de Campo de las Naciones. Las actuaciones se enmarcan en los distritos
de Hortaleza y Barajas del municipio de Madrid

e Estacidon de Rejas. Las actuaciones se enmarcan en el distrito de San Blas-
Canillejas del municipio de Madrid

e Salto de carnero de San Fernando de Henares. Las actuaciones se enmarcan en el

distrito de San Blas-Canillejas del municipio de Madrid y el municipio de Coslada

Las distintas actuaciones se localizan en un ambito fuertemente antropizado, y se
desarrollan sobre suelos principalmente urbanos, siendo los biotopos afectados: red

viaria o ferroviaria, artificial (suelo desnudo) y artificial (industrial).

En cuanto a la hidrologia superficial, no existe ninglin cauce atravesado por las
actuaciones planteadas. En la zona de estudio, destacan como principales cursos de agua,

el rio Jarama y su afluente el arroyo de Rejas.

Aunque las actuaciones previstas no afectan a ningun espacio natural de interés, cabe
indicar que existen tres lugares Red Natura situados a unos 300 m del salto de carnero de

San Fernando de Henares:

— ZECES3110001 Cuencas de los rios Jarama y Henares
— ZEPA ES3110006 Vegas, Cuestas y Paramos del Sureste de Madrid

— ZECES0000142 Cortados y Cantiles de los rios Jarama y Manzanares

Estos espacios no se veran afectados de forma directa o indirecta por las actuaciones
objeto de este Estudio Informativo. Del mismo modo, el Parque Regional del Sureste, que
coincide parcialmente con la Red Natura, tampoco se vera afectado por las actuaciones

propuestas.

Los habitats de interés comunitario presentes en el ambito de estudio, segun la

informacién del inventario regional de habitats de la Comunidad de Madrid son:

— 5330: Matorrales termomediterrdneos y pre-estépicos.
— 92A0: Bosques galeria de Salix alba y Populus alba.

— 92D0: Galerias y matorrales riberefios termomediterrdneos (Nerio-Tamaricetea y
Securinegion tinctoriae)

— 6420: Prados humedos mediterrdneos de hierbas altas del Molinion-
Holoschoenion.

— 6220: Zonas subestépicas de gramineas y anuales del TheroBrachypodietea.
— 1520: Vegetacion gipsicola ibérica (Gypsophiletalia) (*)

— 3150: Lagos eutrdficos naturales con vegetacion Magnopotamion o
Hydrocharition

— 3280: Rios mediterrédneos de caudal permanente del Paspalo-Agrostidion con
cortinas vegetales riberefias de Salix y Populus alba

— 4090: Brezales oromediterraneos endémicos con aliaga

— 6420: Prados humedos mediterrdneos de hierbas altas del Molinion-
Holoschoenion

De todos estos habitats, ninguno se encuentra afectado por las actuaciones analizadas.

En el Ambito de estudio no se localizan Montes de Utilidad Publica, Montes propiedad de
la Comunidad de Madrid o Montes Preservados. Tampoco existen afecciones a

humedales y embalses protegidos por parte las actuaciones previstas.

En lo relativo a las vias pecuarias, segun el visor de cartografia ambiental de la Comunidad
de Madrid, en el ambito de la estacidon de Campo de las Naciones, se localiza La Vereda
del Quinto, y en el dmbito de la actuacion del salto del carnero de San Fernando de
Henares se localizan la Vereda del Camino Viejo de Alcald a Madrid y la Vereda del Camino
de Rejas o de Burgos. En el ambito de la estacidn de Rejas no se localiza ninguna via

pecuaria.
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Por ultimo, con respecto a los yacimientos arqueoldgicos y paleontoldgicos detectados
en la zona, la consulta de la carta arqueoldgica y de los expedientes indica que las dos
alternativas planteadas para la estacién de Rejas se localizan sobre el BIC Ciudad Pegaso-
ODonnell-Cantera de Trapero. Por otro lado, las actuaciones previstas en Campo de las
Naciones no se localizan préximas a ningun elemento inventariado, y las alternativas
planteadas para el salto de carnero de San Fernando no presentan afeccidon a ningun
elemento inventariado, aunque se localizan préximas a una zona arqueoldgica: “Zona
Arqueoldgica el Calvario”; y a elementos catalogados: “Apeadero de la Estacién de

Ferrocarril” y “Puente del Ferrocarril”.
7.3. IDENT]F]CACI()N, CARACTERIZACION Y VALORACION DE IMPACTOS

Para conocer la incidencia de cada una de las alternativas analizadas sobre el territorio
atravesado, una vez conocidas las caracteristicas del entorno en que se desarrollara la
actuacion, se describen en el EslA las distintas alteraciones que podrian producirse sobre

el mismo, y se evalua la magnitud de los efectos aparejados.

El proceso de valoracién se desarrolla con objeto de asignar una magnitud a cada impacto:
compatible, moderado, severo o critico, cuyas definiciones se encuentran reguladas en la
Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental, modificada por la Ley 9/2018,

de 5 de diciembre, a cuyas prescripciones se adapta el presente estudio de impacto.
7.3.1. CARACTERIZACION Y VALORACION DE IMPACTOS

En las tablas siguientes se presenta un resumen del resultado de la valoracién de impactos
realizada para las alternativas en estudio, para las tres actuaciones analizadas. El cédigo

de colores es el siguiente:

MAGNITUD DE IMPACTO

FAVORABLE
NULO
COMPATIBLE
MODERADO

7.3.1.1. ESTACION CAMPO DE LAS NACIONES

ELEMENTO

FASE DE CONSTRUCCION

FASE DE EXPLOTACION

ALTERNATIVA'1 ALTERNATIVA2 @ ALTERNATIVA 1

ALTERNATIVA 2

CALIDAD DEL AIRE COMPATIBLE COMPATIBLE FAVORABLE FAVORABLE
CALIDAD ACUSTICA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
CALIDAD VIBRATORIA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
CALIDAD LUMINICA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
EDAFOLOGIA NULO NULO COMPATIBLE COMPATIBLE
HIDROLOGIA E HIDROMORFOLOGIA NULO NULO COMPATIBLE COMPATIBLE
HIDROGEOLOGIA COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO
VEGETACION COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
FAUNA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
ESPACIOS NATURALES DE INTERES NULO NULO NULO NULO
RED NATURA 2000 NULO NULO NULO NULO
PATRIMONIO CULTURAL COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO
VIAS PECUARIAS COMPATIBLE NULO NULO NULO
PAISAJE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
POBLACION FAVORABLE FAVORABLE _
PRODUCTIVIDAD SECTORIAL FAVORABLE FAVORABLE NULO NULO
ORGANIZACION TERRITORIAL COMPATIBLE MODERADO NULO NULO
PLANEAMIENTO URBANISTICO NULO NULO NULO NULO
CONSUMO DE RECURSOS COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
GENERACION DE RESIDUOS COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE

Desde el punto de vista medioambiental, las dos alternativas analizadas para la estacion
de Campo de las Naciones son viables, ya que ninguna presenta impactos criticos sobre

los factores del medio presentes en el territorio atravesado.

Como puede apreciarse en la tabla resumen, no se han detectado impactos severos, y
Unicamente se ha valorado como moderada la afeccién de la Alternativa 2 a la
organizacidn territorial, en la fase de construccién. En la fase de explotacién, todos los
impactos son positivos, compatibles o nulos, al igual que los impactos residuales que

permanecen una vez adoptadas las medidas correctoras necesarias.

En lo relativo a las magnitudes de impacto, las Unicas diferencias entre las dos alternativas
analizadas las constituyen el impacto moderado de la Alternativa 2 sobre la organizacion
territorial en la fase de construccidén, mientras que la Alternativa 1 genera una afeccién
compatible sobre este factor del medio; y el impacto compatible sobre las vias pecuarias

de la Alternativa 1, siendo nulo en el caso de la Alternativa 2. Todas las demas
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valoraciones presentan magnitudes equivalentes en las dos alternativas estudiadas para

la estacion de Campo de las Naciones.

7.3.1.2. ESTACION DE REJAS

ELEMENTO FASE DE CONSTRUCCION ‘ FASE DE EXPLOTACION
ALTERNATIVA1 ALTERNATIVA 2 ‘ ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA 2

CALIDAD DEL AIRE COMPATIBLE COMPATIBLE FAVORABLE FAVORABLE
CALIDAD ACUSTICA COMPATIBLE COMPATIBLE MODERADO MODERADO
CALIDAD VIBRATORIA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
CALIDAD LUMINICA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
EDAFOLOGIA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
HIDROLOGIA E HIDROMORFOLOGIA NULO NULO COMPATIBLE COMPATIBLE
HIDROGEOLOGIA COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO
VEGETACION MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
FAUNA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
ESPACIOS NATURALES DE INTERES NULO NULO NULO NULO
RED NATURA 2000 NULO NULO NULO NULO
PATRIMONIO CULTURAL MODERADO MODERADO NULO NULO
VIAS PECUARIAS NULO NULO NULO NULO
PAISAJE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
POBLACION FAVORABLE FAVORABLE __I
PRODUCTIVIDAD SECTORIAL FAVORABLE FAVORABLE NULO NULO
ORGANIZACION TERRITORIAL COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO
PLANEAMIENTO URBANISTICO NULO NULO COMPATIBLE NULO
CONSUMO DE RECURSOS COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
GENERACION DE RESIDUOS COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE

Desde el punto de vista medioambiental, las dos alternativas analizadas para la estacion
de Rejas son viables, ya que ninguna presenta impactos criticos sobre los factores del

medio presentes en el territorio atravesado.

Como puede apreciarse en la tabla resumen, no se han detectado impactos severos, y en
la fase de construcciéon Unicamente se ha valorado como moderada la afeccion de la
Alternativa 1 a la vegetacién y al patrimonio cultural, y de la Alternativa 2 al patrimonio
cultural. En la fase de explotacion, todos los impactos son positivos, compatibles o nulos,
a excepcion del impacto acustico generado por ambas alternativas. También los impactos
residuales que permanecen una vez adoptadas las medidas correctoras necesarias, son

positivos, compatibles o nulos.

En lo relativo a las magnitudes de impacto, la Unica diferencia entre las dos alternativas
analizadas la constituye el impacto moderado de la Alternativa 1 sobre la vegetacién en
la fase de construccién, mientras que la Alternativa 2 genera una afeccion compatible
sobre este factor del medio. Todas las demas valoraciones presentan magnitudes

equivalentes en las dos alternativas estudiadas para la estacion de Rejas.

7.3.1.3. SALTO DE CARNERO SAN FERNANDO DE HENARES

FASE DE CONSTRUCCION FASE DE EXPLOTACION

SLEMENTO ALTERNATIVA1  ALTERNATIVA2  ALTERNATIVA 1 ALTERNATIVA
CALIDAD DEL AIRE COMPATIBLE COMPATIBLE FAVORABLE FAVORABLE
CALIDAD ACUSTICA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
CALIDAD VIBRATORIA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
CALIDAD LUMINICA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE
EDAFOLOGIA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
HIDROLOGIA E HIDROMORFOLOGIA NULO NULO COMPATIBLE COMPATIBLE
HIDROGEOLOGIA COMPATIBLE NULO COMPATIBLE NULO
VEGETACION MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE
FAUNA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
ESPACIOS NATURALES DE INTERES NULO NULO NULO NULO
RED NATURA 2000 NULO NULO NULO NULO
PATRIMONIO CULTURAL MODERADO MODERADO NULO NULO
VIAS PECUARIAS COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO
PAISAJE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
POBLACION FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE
PRODUCTIVIDAD SECTORIAL FAVORABLE FAVORABLE NULO NULO
ORGANIZACION TERRITORIAL MODERADO MODERADO NULO NULO
PLANEAMIENTO URBANISTICO NULO NULO NULO NULO
CONSUMO DE RECURSOS COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
GENERACION DE RESIDUOS COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE

Desde el punto de vista medioambiental, las dos alternativas analizadas para el salto de
carnero de San Fernando de Henares son viables, ya que ninguna presenta impactos

criticos sobre los factores del medio presentes en el territorio atravesado.

Como puede apreciarse en la tabla resumen, no se han detectado impactos severos ni
criticos, y Unicamente existen afecciones moderadas en la fase de construccidn;
concretamente las provocadas por ambas alternativas sobre el patrimonio cultural, la
organizacién territorial, la geologia y la geomorfologia y la vegetacién. En la fase de

explotacién, todos los impactos son positivos, compatibles o nulos, al igual que los
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impactos residuales que permanecen una vez adoptadas las medidas correctoras

necesarias.

En lo relativo a las magnitudes de impacto, las Unicas diferencias entre las dos alternativas
analizadas las constituyen los impactos sobre la hidrogeologia en fase de obra vy
explotacién, que se valoran como compatibles para la Alternativa 1, y nulos para la
Alternativa 2. Todas las demds valoraciones presentan magnitudes equivalentes en las

dos alternativas estudiadas para el salto de carnero de San Fernando de Henares.
7.3.2. IMPACTO GLOBAL DE LAS ALTERNATIVAS

Se presentan a continuacion las tablas resumen correspondientes a las alternativas
planteadas, para cada actuacién objeto del Estudio Informativo, en las que se refleja el
valor global del impacto para cada una de ellas, segin la metodologia empleada y descrita
en los apartados precedentes, que representa el peso de la variable medioambiental en
el analisis multicriterio. Asimismo, se marca en verde la alternativa 6ptima desde el punto

de vista ambiental.

7.3.2.1. ESTACION CAMPO DE LAS NACIONES

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
ALTERNATIVA 1 -23
ALTERNATIVA 2 -28

Como se puede comprobar en la tabla anterior, para la estacion de Campo de las

Naciones, la alternativa dptima desde el punto de vista ambiental es la Alternativa 1.

7.3.2.2. ESTACION REJAS

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
ALTERNATIVA 1 -40
ALTERNATIVA 2 -35

Tal como se deduce de la tabla anterior, para la estacion de Rejas, la alternativa mejor

valorada desde el punto de vista medioambiental es la Alternativa 2.

7.3.2.3. SALTO DE CARNERO SAN FERNANDO DE HENARES

ALTERNATIVA VALOR DEL IMPACTO
ALTERNATIVA 1 -49
ALTERNATIVA 2 -47

Como se puede comprobar en la tabla anterior, para el salto de carnero de San Fernando

de Henares, la alternativa dptima desde el punto de vista ambiental es la Alternativa 2.

Los valores globales obtenidos para las alternativas de las distintas actuaciones
planteadas, se incorporan al andlisis multicriterio realizado, que se incluye en el Anejo 16

del Estudio Informativo.
7.4. 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.

. Vigilancia ambiental durante la ejecucidon de la obra, y durante los tres afos

siguientes a la puesta en funcionamiento de la infraestructura

. Zonificaciéon del territorio para la ubicacién de elementos auxiliares: zonas

excluidas, restringidas y admisibles

, Instalaciones auxiliares. Se ubicaran fuera de las zonas excluidas, en las

proximidades de la obra.

, Accesos a la obra. Se minimizara la apertura de nuevos accesos, priorizdndose

el uso del viario existente.

, Préstamos. el material necesario procedera de explotaciones en activo con

planes de restauracién aprobados.

. Vertederos. Se proponen 6 explotaciones mineras que han adaptado el Plan
de Restauracién del Espacio Afectado (PREN) para utilizar materiales inertes
de procedencia externa, y que actualmente se encuentran realizando labores
de restauracién, y empresas autorizadas por la Comunidad de Madrid para la

realizacion de actividades de gestion de residuos de la construccion y

demolicion
. Programacion de las tareas ambientales y la actividad de obra
. Retirada de residuos de obra y limpieza final
. Medidas para la protecciéon de la calidad del aire y el cambio climatico

. Riegos, cubrimiento de acopios, tapado de las cajas de los camiones que
transporten tierras, control de la velocidad, instalacion de zonas de lavado de

ruedas, revegetacion temprana.

. Medidas contra la contaminacién luminica. Cumplimiento de la normativa durante

los trabajos nocturnos, y en la iluminacion de las nuevas estaciones
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>

»

>

Medidas para la proteccidn de la calidad acustica y vibratoria

Limitaciones en las actuaciones ruidosas
Limitaciones en el horario de trabajo
Ruido en fase de obra. Cerramiento rigido y fonoabsorbente en fase de obras

Ruido en fase de explotacién. Pantallas fonoabsorbentes

Medidas para la proteccidn de la geologia y de la geomorfologia

Correcta seleccion de las zonas de obtencidén de materiales y vertederos
Minimizacidén de la apertura de accesos de obra

Control de la superficie de ocupacion

Control de los movimientos de tierras

Acondicionamiento de las nuevas formas de relieve

Control de la erosiéon y de los riesgos geoldgicos

Proteccién y conservacion de los suelos

Conservacion de suelos

Control de la superficie de ocupacion exterior a la zona de obras. Delimitaciéon
de los perimetros de obra mediante jalonamiento temporal y cerramientos
rigidos

Recuperacién de la capa superior de tierra vegetal. En las zonas de ocupacién
de las obras en las que existan suelos fértiles, éstos se retiraran de forma
selectiva, se acopiard y se mantendran para su posterior utilizacién en las

labores de restauracion.
Descompactacion de suelos

Prevencién de la contaminacion de los suelos. Se evitard la contaminacion de
los suelos durante las obras, y se gestionaran adecuadamente aquellos que se

encuentren contaminados.
Tratamiento de suelos contaminados en caso de accidentes

Gestion de residuos

. Medidas para la proteccidon de la hidrologia e hidrogeologia

Proteccién de los sistemas fluviales (autorizaciones, proteccién de cauces y

vegetacion de ribera)

Proteccién de la calidad de las aguas. Balsas de decantacion, barreras de
sedimentos, aguas sanitarias, adecuacion de los parques de maquinaria,

impermeabilizaciéon de zonas de instalaciones auxiliares, puntos de limpieza

>

de canaletas hormigoneras, pasos provisionales sobre cauces, adecuada
gestion de residuos.

Medias de proteccidn de la hidrogeologia

Medidas de proteccidn de la vegetacion

»

Minimizacién de las superficies de ocupacién

Elaboracion del Plan de prevencion y extincidn de incendios
Restriccion del desbroce y proteccion del arbolado

Trasplantes

Compensacion por la tala de arbolado

Seguimiento de las tareas de revegetacion

Medidas destinadas a minimizar la propagacién de especies invasoras
Erradicacidén de especies invasoras

Sanidad forestal

Medidas para la proteccioén de la fauna

»

Control de la superficie de ocupacion

Medidas para reducir el riesgo de muerte por electrocucién
Medidas protectoras para Quirdpteros

Prospeccién faunistica

Restricciones temporales

Medidas para la proteccidon del patrimonio cultural

3

Prospeccidn arqueoldgica intensiva de las zonas no prospectadas

Incorporacidon de todos los elementos de patrimonio cultural a la cartografia

de Proyecto
Vigilancia arqueolégica y paleontolégica de los movimientos de tierras

Medidas especificas en elementos afectados: Sondeos valorativos en la “Zona
Arqueoldgica el Calvario”, balizamiento de “Apeadero de la Estacion de

III

Ferrocarril”, “Puente del Ferrocarril” y “Zona Arqueoldgica el Calvario”,
solicitud de autorizacion de obras en terrenos del BIC “Ciudad Pegaso-
ODonnell-Cantera de Trapero”, y recogida y procesado de sedimentos para la

comprobacién de microrrestos en aquellas facies susceptibles de albergarlos

Actuaciones en caso de aparicidon de restos arqueoldgicos

Reposicién de vias pecuarias afectadas
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7.5.

Medidas de defensa contra la erosién, recuperacién ambiental e integracion
paisajistica
, Criterios para la restauracién vegetal

, Criterios para la integracion paisajistica de las obras y de las medidas

correctoras

, Criterios para el mantenimiento de la vegetacion implantada y zonas

restauradas
Medidas para la proteccidn de la poblacidn

Medidas para la proteccion de la organizacion territorial y de la productividad

sectorial

Todos los servicios y servidumbres que sean afectados durante la ejecucion de las

obras deberan ser repuestos convenientemente.

Coordinacién de las medidas protectoras y correctoras con el resto de la obra plan

de obra
Las actuaciones de integracion ambiental se desarrollaran durante todo el periodo

de ejecucién de las obras.

PLAN DE VIGILANCIA AMBIENTAL

El Programa de Vigilancia Ambiental tiene por objeto garantizar la correcta ejecucién 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.

Los objetivos del PVA se relacionan seguidamente:

Controlar la correcta ejecucién de las medidas previstas en el Estudio de Impacto
Ambiental.

Verificar los estdndares de calidad de los materiales (tierra, plantas, agua, etc.) y
medios empleados en el proyecto de integracidn ambiental.

Comprobar la eficacia de las medidas protectoras y correctoras establecidas y
ejecutadas. Cuando tal eficacia se considere insatisfactoria, determinar las causas
y establecer los remedios adecuados.

Detectar impactos no previstos en el Estudio de Impacto Ambiental y prever las
medidas adecuadas para reducirlos, eliminarlos o corregirlos. Controlar los
impactos derivados del desarrollo de la actividad una vez ejecutado el proyecto,

mediante el control de los valores alcanzados por los indicadores mas
significativos.

Informar sobre los aspectos objeto de vigilancia y ofrecer un método sistematico,
lo mas sencillo y econdmico posible, para realizar la vigilancia de una forma eficaz.

Proporcionar un andlisis acerca de la calidad y de la oportunidad de las medidas
preventivas, protectoras o correctoras adoptadas a lo largo de la obra.

Controlar la evolucién de los impactos residuales o la aparicion de los no previstos
y, en su caso, proceder a la definicion de unas medidas que permitan su
minimizacion.

Realizar un informe periddico (anual) y durante un plazo estimado en tres afios
desde la emisidon del acta provisional de las obras, sobre el estado y evolucidn de
las zonas en recuperacion, restauracion e integracién ambiental.

Describir el tipo de informes y la frecuencia y periodo de su emisién que deben
remitirse a la Direccidn General de Calidad y Evaluacién Ambiental del Ministerio
para la Transicidon Ecoldgica y el Reto Demografico.

La ejecucién del Programa de Vigilancia Ambiental se llevara a cabo en dos fases
diferentes, una primera, de verificacion de los impactos previstos, y una segunda, de

elaboracién de un plan de control de respuesta de las tendencias detectadas.
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8. VALORACION ECONOMICA

A continuacién, se incluyen las tablas resumen de las alternativas analizadas.

Apeadero Campo de Las Naciones

Apeadero de Rejas

San Fernando de Henares

cODIGO CAPITULOS CN1 CN 2 REJAS 1 REJAS 2 SF 1(P1) SF 2(PS)

1 INFRAESTRUCTURA 432.497,91 € 302.995,17 € 63.315,21 € 256.097,27 € 909.469,12 € 1.013.114,71 €
2 SUPERESTRUCTURA DE ViA 565.650,00 € 468.450,00 € 0,00 € 1.898.484,90 € 6.021.153,25 € 6.021.153,25 €
3 DRENAJE 273.397,50 € 226.417,50 € 50.400,00 € 313.530,00 € 1.050.412,50 € 695.872,50 €
4 ESTRUCTURAS 28.800,00 € 2.538.646,50 € 0,00 € 0,00 € 12.621.577,00 € 6.090.826,00 €
5 ESTACION 6.250.908,30 € 6.999.300,50 € 8.220.770,88 € 8.902.315,09 € 0,00 € 0,00 €

6 INSTALACIONES DE SENALIZACION Y COMUNICACIONES |  1.097.548,60 € 1.097.548,60 € 1.097.548,60 € 1.314.129,40 € 751.052,00 € 751.052,00 €
7 ELECTRIFICACION 395.640,00 € 345.810,00 € 220.500,00 € 1.145.100,00 € 2.457.760,00 € 2.457.760,00 €
8 SERVICIOS AFECTADOS 906.500,00 € 2.278.300,00 € 21.800,00 € 47.500,00 € 2.402.550,00 € 1.913.050,00 €
9 REPOSICION DE VIALES 0,00 € 0,00 € 0,00 € 0,00 € 119.816,24 € 119.816,24 €
10 |OBRAS COMPLEMENTARIAS 138.268,57 € 114.476,01 € 0,00 € 0,00 € 856.020,00 € 856.020,00 €
11 |INTEGRACION AMBIENTAL Y GESTION DE RESIDUOS 201.028,12 € 181.507,79 € 294.485,82 € 557.364,48 € 319.401,82 € 249.270,34 €
12 |IMPREVISTOS 1.029.023,90 € 1.455.345,21 € 996.882,05 € 1.443.452,11 € 2.750.921,19 € 2.016.793,50 €
13  |SEGURIDAD Y SALUD 226.385,26 € 320.175,95 € 219.314,05 € 317.559,47 € 605.202,66 € 443.694,57 €

PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL (PEM)

GASTOS GENERALES (13%)
BENEFICIO INDUSTRIAL (6%)

SUMA
IVA (21%)

PRESUPUESTO BASE DE LICITACION (PBL)

11.545.648,16 €

16.328.973,24 €

11.185.016,60 €

16.195.532,72 €

30.865.335,78 €

22.628.423,11 €

1.500.934,26 €

2.122.766,52 €

1.454.052,16 €

2.105.419,25 €

4.012.493,65 €

2.941.695,00 €

692.738,89 €

979.738,39 €

671.101,00 €

971.731,96 €

1.851.920,15 €

1.357.705,39 €

13.739.321,31 €

19.431.478,15 €

13.310.169,76 €

19.272.683,93 €

36.729.749,58 €

26.927.823,50 €

2.885.257,47 €

4.080.610,41 €

2.795.135,65 €

4.047.263,63 €

7.713.247,41 €

5.654.842,93 €

16.624.578,78 €

23.512.088,56 €

16.105.305,41 €

23.319.947,56 €

44.442.996,99 €

32.582.666,43 €

Adicionalmente se considera necesario actuar sobre la subestacién de Hortaleza si bien esta actuacidn no se puede asociar a ningunas de las actuaciones desarrolladas en el presente estudio informativo.

Esta valoracion se ha estimado en 784.718,09 € de ejecucion material (1.13M€ de PBL).
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9.  ANALISIS MULTICRITERIO

La realizacion del Multicriterio tiene como objeto identificar y realizar un analisis
comparativo de las distintas alternativas estudiadas, con el fin de seleccionar aquellas que

presentan un mayor nivel de cumplimiento de los objetivos de la actuacion.

Por sus diferentes caracteristicas, se han realizado tres Multicriterios uno por cada

actuacion desarrollada en el presente estudio.
9.1. DESCRIPCION GENERAL DE LA METODOLOGIA DE ANALISIS

La metodologia de andlisis que conduce a la seleccién de la alternativa 6ptima se ha

basado en el desarrollo del siguiente proceso:

e Determinacion de los criterios, factores y conceptos simples mds adecuados
para valorar el nivel de cumplimiento de los objetivos de la actuacion y del
grado de integracidn en el medio de cada alternativa.

e Obtencién de los indicadores que permitan la valoracion cuantitativa de las
alternativas con respecto a estos criterios.

e Obtencién del modelo numérico que permite sintetizar las valoraciones
parciales en un solo indice aplicando coeficientes de ponderacion o pesos que
permitan graduar la importancia de cada criterio.

e Aplicacién de procedimientos de andlisis basados en el modelo numérico
obtenido y que, empleando diversos criterios de aplicacién de pesos, permitan

la evaluacidon y comparacién de alternativas.

Tras la obtencion del modelo numérico se deben evaluar las alternativas de forma global,
empleando procedimientos que permitan aplicar los coeficientes de ponderacién

necesarios sin distorsionar los resultados. Estos procedimientos son los siguientes:

e Andlisis de robustez: consiste en aplicar todas las combinaciones posibles de
pesos a todos los criterios comprendidos en el modelo numérico anterior,
obteniéndose el nUmero de veces que cada alternativa resulta ser 6ptima. Este
procedimiento es el mas desprovisto de componentes subjetivos, y pone de
relieve qué alternativas presentan mejor comportamiento general con los
criterios marcados.

e Analisis de sensibilidad: consiste en aplicar el mismo procedimiento que en el
analisis de robustez pero limitando los valores posibles de cada peso a un
cierto rango, de manera que se intenta ir acercando las ponderaciones de los

criterios a las que el analista considera mas apropiadas por las caracteristicas
de la zona de estudio. Se evita asi tomar en consideracidon en el analisis
ponderaciones extremas que podrian distorsionarlo. De esta forma se
mantiene adn un gran nivel de objetividad en los resultados.

e Analisis de preferencias: es el método PATTERN tradicional, y consiste en
aplicar pesos a cada criterio de tal forma que respondan a un orden de
preferencias relativas que se propone como mas adecuado para evaluar la
actuacion.

9.2.  ANALISIS MULTICRITERIO. ESTACION DE CAMPO DE LAS NACIONES

La seleccidén de criterios y asignacidon de pesos obedecen a las particularidades de la
estacion de Campo de las Naciones, habiendo dado mayor relevancia a la integraciéon
urbanistica seguido del criterio econdmico, ya que el objetivo ultimo de la actuacién es
dar servicio ferroviario al barrio de Campo de las Naciones, integrando la nueva estacién
en una nueva linea de cercanias por la linea de contorno.

En este caso, las dos localizaciones propuestas de la estacién presentan el mismo
esquema funcional, siendo éste el de un apeadero simple con andenes y accesos a ambos
lados de la via, por lo que éste no constituye un criterio diferenciador entre ellas.

Cabe seiialar, que, si bien el criterio Medioambiental se considera fundamental en
cualquier actuacién considerada, en este caso particular, no se generan afecciones
significativas y ambas alternativas presentan valoraciones similares, por lo que se ha
dotado de un peso bajo a la hora de compararlas ya que se considera que no constituye
un elemento determinante en la comparacién de alternativas.

e Afeccidon al Medio 0,20

Si bien la Alternativa 1 tiene un mejor comportamiento, ambas tienen impactos

similares y resultan compatibles con el medio.

e Integracion urbanistica 0,45

Ambas alternativas presentan buenas valoraciones desde el punto de vista de
integracidn urbanistica. La Alternativa 1 muestra un mejor comportamiento en
este criterio ya que constituye la ubicacién mas préoxima a los accesos de IFEMA,
presenta una posicion mas centrada con respecto a los puntos de interés
generadores de viajes y un mayor ratio de cobertura, si bien el flujo de pasajeros
desde el recinto ferial y la identificacion para el acceso resulta algo mas complejo

debido a la diferencia de cotas entre el vestibulo oeste y la calle.
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Por su parte, el edificio dispone de una buena funcionalidad, con trayectos claros
y sencillos y visibilidad directa a todos los elementos que el viajero vaya a utilizar.
El amplio espacio disponible le dota de una capacidad de adaptacién al entorno y
futuros programas de necesidades. Todo ello le otorga una mayor valoracion

respecto a la integracion urbana.

e Econdmico 0,35

La inversidn necesaria para la ejecucion de la nueva infraestructura en la

Alternativa 1 es aproximadamente un 32% inferior frente a la Alternativa 2.

En conclusidn, la Alternativa 1 presenta mejores resultados en todos los criterios

analizados.

Tanto el analisis de preferencias realizado, como los de Robustez y Sensibilidad ofrecen
unos resultados mds favorables en la Alternativa 1 y por lo tanto se concluye que la

ubicacion optimaesla 1.

PREFERENCIAS CN1 CN2
MEDIO AMBIENTE 0,20 1,00 0,78
INTEGRACION URBANISICA | 0,45 0,93 0,83
ECONOMICO 0,35 1,00 0,59
Valoracidon 0,969 0,736
Valoracion (0,1) 1,000 0,759
ROBUSTEZ CN1 CN2
NUmero de maximos 66 0
100% 0%
SENSIBILIDAD CN1 CN2
NUmero de maximos 120 0
100% 0%

9.3. ANALISIS MULTICRITERIO. ESTACION DE REJAS

La seleccidén de criterios y asignacién de pesos obedecen a las particularidades de la
estacion de Rejas, habiendo dado mayor relevancia a la integracién urbanistica y
funcionalidad ferroviaria, seguido del criterio econémico, ya que el objetivo ultimo de la
actuacioén es dar servicio ferroviario al barrio de Campo de las Naciones, integrando la
nueva estacién en una nueva linea de cercanias por la linea de contorno.

Cabe seiialar, que, si bien el criterio Medioambiental se considera fundamental en
cualquier actuacién considerada, en este caso particular, no se generan afecciones
significativas y ambas alternativas presentan valoraciones similares, por lo que se ha
dotado de un peso bajo a la hora de compararlas ya que se considera que no constituye
un elemento determinante en la comparacién de alternativas.

e Afeccidon al Medio 0,15

Si bien la Alternativa 2 tiene un mejor comportamiento, ambas tienen impactos

similares y resultan compatibles con el medio.

e Integracién urbanistica 0,30

La Alternativa 1 es la ubicacién que permite una relacién de distancia abarcable
desde el punto de vista del peatén para el Wanda Metropolitano si bien el acceso
estd ligado a la construccién de una pasarela urbana cuya ejecucién estaria a cargo
del organismo municipal correspondiente. La demanda diaria asociada a este
aspecto seria muy escasa y solo se alcanzarian picos de demanda en determinados
eventos puntuales o en dia de partido, no suponiendo mas de 30 dias al afio.
Ademas, la accesibilidad en esta ubicacion es mas limitada que en el caso de la
Alternativa 2, con el efecto disuasorio que esto podria suponer.

Su posicién en lo alto de la colina dificulta tanto la accesibilidad, como Ia
intermodalidad con los autobuses urbanos quedando un tanto desconectada del

entorno urbano.

La Alternativa 2 resulta mas ventajosa principalmente por su posicion a pie de calle
y con menores distancias a los puntos de interés, potenciales generadores de
viajes, con una mejor accesibilidad de los flujos de pasajeros y una mejor
conectividad con los autobuses urbanos de la zona. La funcionalidad del edificio,
con trayectos directos e intuitivos, la versatilidad derivada de los espacios
disponibles tanto para el propio edifico como para los posibles equipamientos

urbanos y de transporte en la urbanizacion y la ausencia de grandes
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complicaciones constructivas, son igualmente elementos favorables en esta En conclusidn, la Alternativa 2 presenta mejores resultados en todos los criterios
alternativa. analizados.
e Econdmico 0,25 Tanto el analisis de preferencias como los de Robustez y Sensibilidad ofrecen unos

Si bien la Alternativa 2 requiere aproximadamente un 35% mas de inversion, es resultados mds favorables en dicha alternativa y por lo tanto se concluye que la ubicacién

importante destacar que es una inversion a largo plazo debido a que es compatible Optima es la 2.
con las actuaciones planificadas en el entorno y aprovechable practicamente en
su totalidad. En contraposicion, la Alternativa 1 se mantendria Unicamente hasta PREFERENCIAS REJAS 1 REJAS 2
la ejecucion del futuro eje transversal, por lo que constituye una inversién con una MEDIO AMBIENTE 0,15 0,86 1,00
vida util a medio plazo y quedaria en desuso en el largo plazo. INTEGRACIGN URBANISTICA 0,30 0.76 0.96
e Funcionalidad ferroviaria 0,30 ECONOMICO 0,25 0,30 0,87
La solucién adoptada para la Alternativa 1 consistiria en una estacién tipo FUNCIONALIDAD FERROVIARIA | 0,30 0,00 1,00
apeadero simple con los andenes exteriores situados junto a las vias en situacion Valoracion 0,432 0,956
actual y se mantendria en servicio hasta la ejecucidn del futuro eje transversal.

Valoracién (0,1) 0,452 1,000
Por su parte la Alternativa 2 plantea la ejecucién de un apeadero con vias de
apartado y dos andenes centrales. Si bien las dos vias de apartado no son
estrictamente necesarias en esta fase, dotarian de una mayor flexibilidad al ROBUSTEZ REJAS 1 REJAS 2
servicio de cercanias ya que permitirian estacionar trenes en horas valle o apartar Numero de maximos 0 286
los mismos en caso de incidencias en la explotacion. Este disefio es compatible con 0% 100%
la planificacidn futura, tanto con la cuadruplicacion de la linea de contorno como
con el eje transversal. En el caso del eje transversal, este disefio permitiria que
algunos servicios provenientes del mismo hicieran inversién de marcha en la L) REJAS1 REJAS 2
estacion, facilitando la explotacion del eje en caso de desequilibrios de frecuencias Numero de maximos 0 2.104
entre el norte y el sur del mismo. Adicionalmente se plantea la ejecucidén de un 0% 100%

ramal de acceso a la terminal de Vicalvaro que se conecta con la via de apartado

sur, al inicio de la misma, desviando la salida de mercancias de Vicalvaro antes de

9.4. ANALISIS MULTICRITERIO. SALTO DE CARNERO EN SAN FERNANDO DE
HENARES

la estacion.

Todas estas ventajas operativas se conseguirian a cambio de una inversién

adicional anticipada relativamente baja Cabe destacar primeramente que ambas alternativas cuentan con el mismo esquema

funcional, por lo que éste no constituye un criterio diferenciador entre ellas.
La propuesta de configuracién funcional de la Alternativa 2 se considera ptima,

no s6lo por ser compatible a futuro con la planificacién a largo plazo, sino por la Las alternativas difieren en el longitudinal de las vias del salto de carnero, que se realiza

flexibilidad en la explotacién de los servicios de cercanias que aportan las dos vias mediante un paso inferior de las vias con direccién a Coslada bajo las vias 2 y 4 de la linea

de apartado. de contorno (Alternativa 1) o bien mediante un paso superior (Alternativa 2).
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El criterio al que se le ha dado mayor relevancia es al criterio técnico, seguido del
econémico. Cabe sefalar, que, si bien el criterio Medioambiental se considera
fundamental en cualquier actuacién considerada, en este caso particular, no se generan
afecciones significativas y ambas alternativas presentan valoraciones similares, por lo que
se ha dotado de un peso bajo a la hora de compararlas ya que se considera que no
constituye un elemento determinante en la comparacion de alternativas.

e Afeccion al Medio 0,20

Si bien la Alternativa 2 tiene un mejor comportamiento, ambas presentan
impactos similares y resultan compatibles con el medio al no suponer impactos
criticos en el entorno.

e Criterio técnico 0,45

En la Alternativa 1, en la que el salto de carnero se hace de manera subterranea,
es previsible que se llegue a interceptar los yesos masivos detectados, que
constituyen una litologia extremadamente inestable ante la presencia de agua por
hinchamientos y disoluciones. Se prevé igualmente que se pueda interceptar la
saturacion de agua detectada. Todo esto haria que la construccidn fuese mas
compleja.

Por su parte, en la Alternativa 2 que contempla el salto de carnero de forma
elevada, no se esperan afecciones ni complicaciones constructivas.

Igualmente, se ha considerado la afeccién sobre el mantenimiento y los efectos
sobre la explotacion que pudiera tener, en el caso de la Alternativa 1, el hecho de
gue el paso inferior pueda presentar un punto bajo en las vias con direccién a
Coslada/Atocha en el cruce con las vias 2 y 4 de la linea de contorno proyectadas,
siendo necesario que el agua del drenaje longitudinal de la plataforma se evacue
por el bombeo. Esta bomba deberia de estar operativa permanentemente, lo que

conllevaria gastos de mantenimiento permanentes.
e Econdmico 0,35

La inversidn necesaria para la ejecucién de la nueva infraestructura en la

Alternativa 1 es aproximadamente un 30% superior frente a la Alternativa 2.

En conclusidn, la Alternativa 2 presenta mejores resultados tanto desde el punto de vista

medioambiental como de econédmico y técnico.

Tanto el analisis de preferencias como los de Robustez y Sensibilidad ofrecen unos

resultados mas favorables en dicha alternativa y por lo tanto se concluye que alternativa

optima es la 2.

PREFERENCIAS SAN FERNANDO 1 (PI) SAN FERNANDO 2 (PS)
MEDIO AMBIENTE 0,20 0,96 1,00
CRITERIOS TECNICOS 0,45 0,50 1,00
ECONOMICO 0,35 0,64 1,00
Valoracion 0,641 1,000
Valoracion (0,1) 0,641 1,000

ROBUSTEZ SAN FERNANDO 1 (PI) SAN FERNANDO 2 (PS)
Numero de maximos 0 66
0% 100%

SENSIBILIDAD SAN FERNANDO 1 (PI) SAN FERNANDO 2 (PS)
Numero de maximos 0 120
0% 100%
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10. DOCUMENTOS QUE INTEGRAN EL ESTUDIO INFORMATIVO

El presente “Estudio Informativo: cercanias de Madrid. Actuaciones de mejora de la
funcionalidad del tramo Hortaleza-San Fernando de Henares” consta de los siguientes

documentos:

DOCUMENTO N21. MEMORIA Y ANEJOS

MEMORIA
ANEJOS
Anejo n? 1. Antecedentes.
Anejo n? 2. Funcionalidad, explotacion y demanda.
Anejo n? 3. Cartografia y topografia.
Anejo n? 4. Geologia y geotecnia.
Anejo n? 5. Climatologia, hidrologia y drenaje.
Anejo n2 6. Trazado y superestructura de via.
Anejo n? 7. Movimiento de tierras.
Anejo n?2 8. Estaciones.
Anejo n2 9. Estructuras.
Anejo n? 10. Instalaciones de seguridad y comunicaciones.
Anejo n? 11. Electrificacion.
Anejo n2 12. Reposicion de viales.
Anejo n? 13. Reposicion de servicios afectados.
Anejo n? 14. Planteamiento urbanistico y expropiaciones.
Anejo n? 15. Coordinacién con otros organismos.

Anejo n? 16. Andlisis y seleccidn de alternativas.

DOCUMENTO N<22. PLANOS

Secciones Tipo

0. Iindice de planos.
1. Situacion.

2. Plano de conjunto.
3. Trazado.

4. Estaciones.

5.

6.

Estructuras

DOCUMENTO N23. VALORACION

VALORACION

DOCUMENTO N¢4. ESTUDIO DE IMPACTO MEDIOAMBIENTAL

ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL.

PLANOS.

APENDICES:
Apéndice n2 1 Documento de sintesis.
Apéndice n? 2 Estudio de ruido.
Apéndice n? 3 Inventario arbolado afectado.
Apéndice n? 4. Estudio de integracion paisajistica
Apéndice n2 5. Estudio de préstamos y vertederos
Apéndice n? 6. Estudio de patrimonio cultural
Apéndice n2 7. Coordinacion con organismos
Apéndice n? 8. Reportaje fotografico

Apéndice n? 9. Efectos ambientales derivados de la vulnerabilidad del proyecto

frente a accidentes graves y catastrofes

Apéndice n? 10. Estudio de fauna
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11. RESUMEN Y CONCLUSIONES

11.1. RESUMEN DE LAS ACTUACIONES PROPUESTAS

Se denomina linea de contorno a la infraestructura ferroviaria que discurre,
sensiblemente en paralelo a la M-11 y a la M-40 este, desde Pitis hasta San Fernando de
Henares, donde conecta con el corredor del Henares. Esta linea esta concebida
prioritariamente para servicios de mercancias, pero en la actualidad también alberga
algunos servicios de MD/LD y algunos servicios puntuales de cercanias directos

Guadalajara-Chamartin,

Estos ultimos tienen un alto potencial de crecimiento ya que permiten a los usuarios
procedentes del corredor del Henares acceder directamente al norte de Madrid evitando
el paso previo que deben hacer en la actualidad por el sur hasta la estacion de Atocha,
con el consiguiente ahorro de tiempo. No obstante, en la actualidad estan muy limitados
en su numero y, ademads, no pueden efectuar parada en todas las estaciones entre San
Fernando de Henares y Alcald de Henares, al discurrir por las vias destinadas al trafico de

mercancias que en algunos casos no disponen de andén.

El “Estudio informativo: Cercanias de Madrid. Actuaciones de mejora de la funcionalidad
del tramo Hortaleza-San Fernando de Henares” tiene como objeto definir las actuaciones
necesarias en dicho tramo que permitan la prestaciéon de servicios de cercanias que,
discurriendo por la denominada linea de contorno, conecten con las vias del corredor del

Henares destinadas a este tipo de trafico.

De esta manera se eliminan restricciones de capacidad a estos servicios y se permite, a la

vez, que puedan hacer parada en todas las estaciones del corredor.

Ademas, se definen dos nuevas estaciones, en Rejas y Campo de las Naciones, que
mejoraran la oferta de transporte publico en dichos barrios adyacentes a la linea de

contorno

La eliminacién de las limitaciones existentes para poder implantar la linea de cercanias se

va a afrontar en dos ambitos de actuacion distintos:

e Tramo Hortaleza-San Fernando de Henares de la linea de contorno. Estas

actuaciones son el objeto del presente Estudio Informativo.

e Tramo San Fernando de Henares-Guadalajara del corredor del Henares. Las

actuaciones necesarias en este tramo, por su naturalezay en virtud de lo dispuesto

en la legislacién vigente, no requieren de la redaccion de un Estudio Informativo,

por lo que estan siendo abordadas directamente por ADIF.

Las actuaciones previstas a medio plazo en el tramo Hortaleza-San Fernando de Henares
de la Linea de Contorno y que son objeto del presente Estudio Informativo son las

siguientes:

e Salto de carnero en San Fernando de Henares que permita a los trenes de
Cercanias que circulen por la Linea de Contorno encaminarse hacia las vias del
corredor del Henares destinadas a este tipo de traficos, evitando cizallamientos
con los servicios de las lineas C-2/C-8 y C-7.

¢ Nuevas estaciones en la linea de contorno que permitan dotar de accesibilidad a
la red a dos barrios de Madrid que actualmente no disponen de servicio de
Cercanias:

o Estacién de Campo de las Naciones

o Estacién de Rejas

Asimismo, aunque no es una actuacién programada y no se define su alcance en el
presente Estudio Informativo, del Estudio Funcional de la Linea de Contorno se concluye
la necesidad, a medio plazo, de la mejora de los sistemas de sefializacién en la linea de
contorno mediante un recantonamiento que permita incrementar la capacidad de Ila

linea.

Para poder aumentar la frecuencia de los servicios de Cercanias y asi poder atender las
nuevas estaciones de Campo de las Naciones y de Rejas resulta necesario haber
aumentado previamente la capacidad del corredor. Por ello, si bien todas las actuaciones
definidas en el presente Estudio Informativo se enmarcan dentro de la planificaciéon
temporal a medio plazo, sera conveniente priorizar, en caso de ser necesario por razones
de disponibilidad financiera, la construccién del salto de carnero de San Fernando de
Henares y el recantonamiento de la linea de contorno. Con posterioridad, o
simultaneamente, se acometerian las obras de las nuevas estaciones.
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11.1.1. ESTACION DE CAMPO DE LAS NACIONES

Se han propuesto dos ubicaciones diferentes para la estacion de Campo de las Naciones,

siendo la propuesta de actuacidon funcionalmente similar en ambas alternativas.

= Alternativa 1: se sitla en un tramo de trazado en recta, junto al paso superior que
conecta la calle Silvano con la Avenida del Partendn.

= Alternativa 2: se sitla en un tramo de trazado en recta, previo al paso superior de

la Avenida Consejo de Europa.
En este dmbito se prevé la futura cuadruplicacién de la linea de contorno mediante la
ampliacién de la plataforma actual con dos vias adicionales por la margen noroeste,
donde las vias interiores sean vias con trafico predominante de mercancias y las
exteriores de viajeros. Por tanto, se prevé la adopcién de un esquema de apeadero simple
con andenes exteriores, ejecutando la plataforma completa de la futura cuadruplicacién

en toda la extension de la actuacion.

En ambas alternativas de ubicacién, la via 2 se mantiene en su posicion actual,
desplazando la via 1 en la zona de andén, hasta emplazarla sobre la posicion de la futura
via exterior definida en el Estudio Informativo correspondiente a la cuadruplicacién de la

linea.

En cuanto a la alternativa de ubicacién éptima, el analisis multicriterio ha permitido
concluir que la mas favorable es la Alternativa 1, junto al paso superior que conecta la

calle Silvano con la Avenida del Partendn.

11.1.2. ESTACION DE REJAS

Para la implantacién de un nuevo apeadero en Rejas, se proponen dos alternativas de

ubicacién, para las que la actuacion en la estacién difiere sustancialmente.
= Alternativa 1: nueva ubicacién en el barrio de Rejas.

El apeadero en esta alternativa de ubicacidn es incompatible con la construccion del eje
transversal o de la cuadruplicacion de la linea de contorno, por lo que quedaria inservible

en caso de ejecutarse estas actuaciones.

Ademds, esta alternativa estaria muy enfocada a dar servicio al estadio Wanda
Metropolitano, por lo que la demanda media diaria seria muy escasa y solo se alcanzarian
picos de demanda en determinados eventos puntuales o en dia de partido, no suponiendo

mas de 30 dias al afo.

Por todo lo anterior, esta alternativa de ubicacién resulta poco aconsejable desde el
punto de vista de la funcionalidad, conclusién respaldada por el andlisis multicriterio

efectuado, quedando, por tanto, descartada.

= Alternativa 2: terrenos de la antigua estacién de mercancias de O’Donnell.

Esta alternativa propone ubicar la nueva estacién de Rejas en los terrenos de la antigua

estacion O’Donnell de Mercancias.

Se propone una solucién tipo apeadero con vias de apartado exteriores, en la que las vias
destinadas al trafico de cercanias se sitlan en la misma posicidn que la propuesta en la
planificacion a largo plazo. Asimismo, se plantea la ejecucién de los dos andenes
centrales. Adicionalmente se plantea la ejecucidon de un ramal de acceso a la terminal de
Vicalvaro que se conecta con la via de apartado sur, al inicio de la misma, manteniéndose

la salida de mercancias de Vicdlvaro a través de las vias y aparatos existentes.

El esquema funcional propuesto es el siguiente.
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Si bien las dos vias de apartado no son estrictamente necesarias en esta fase, dotan de
una mayor flexibilidad al servicio de cercanias al permitir estacionar trenes en horas valle

o apartar los mismos en caso de incidencias en la explotacion.

Esta soluciéon es compatible con las actuaciones planificadas en el largo plazo

(cuadruplicacidon de la linea de contorno y nuevo eje transversal).

El andlisis multicriterio ha permitido concluir que esta Alternativa 2, en los terrenos de la

antigua estacion de mercancias de O’Donnell, resulta la optima.
11.1.3. SALTO DE CARNERO EN SAN FERNANDO DE HENARES

Se plantea la construccién de un salto de carnero en San Fernando de Henares de las vias
centrales sobre la actual via 2 que permita agrupar de forma simultanea las vias por

sentidos, con las ventajas funcionales que ese esquema conllevaria.

Se han desarrollado dos alternativas de trazado que, funcionalmente, son equivalentes

entre si:

e Alternativa 1: alternativa mediante paso inferior.
e Alternativa 2: alternativa mediante paso superior.

Se propone ademas disponer una via de eficacia para que los trenes de mercancias

puedan esperar hasta tener via libre en el acceso a la estacién de Vicalvaro Mercancias

desde el corredor del Henares.

— \7//// ,232?

El analisis multicriterio ha permitido concluir que la Alternativa 2, ejecucién del salto de

carnero mediante paso superior, resulta ser la éptima.

11.1.4. DEMANDA POTENCIALY AHORROS DE TIEMPO

Los andlisis de demandas y tiempos llevados a cabo permitieron constatar el alto potencial de
captacion de una futura linea de servicios de Cercanias que permitiese conectar el corredor del

Henares con Chamartin a través de la linea de contorno.

La puesta en servicio de esta linea, asi como la implantacién de las nuevas estaciones, tendria una
importante repercusion para la movilidad de la zona este de Madrid aumentando el nimero de

servicios y mejorando la conectividad del Corredor del Henares con el norte de Madrid.

11.2. CONCLUSIONES

El contenido del presente “Estudio Informativo: cercanias de Madrid. Actuaciones de
mejora de la funcionalidad del tramo Hortaleza-San Fernando de Henares” debe servir de
base a los procesos de Informacion Publica y Audiencia establecidos en el Articulo 5 de la
vigente Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario y su Reglamento de
Desarrollo (Real Decreto 2387/2004), modificado mediante Real Decreto 271/2018, de 11

de mayo.

El presente Estudio Informativo se acompana de un Estudio de Impacto Ambiental, con el
contenido establecido en el anexo VI de la vigente Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de

evaluacién ambiental, modificada mediante la Ley 9/2018, de 5 de diciembre.

Tras realizar un analisis multicriterio sobre las dos alternativas planteadas para cada una
de las actuaciones, se concluye que las alternativas éptimas correspondientes a cada una

de las actuaciones propuestas en el presente Estudio Informativo son:

= Estacidon de Campo de las Naciones: Alternativa de ubicacién 1.
= Estacion de Rejas: Alternativa de ubicacion 2

= Salto de carnero en San Fernando de Henares: Alternativa 2 (paso superior).

En la siguiente figura se muestra el esquema funcional resultante en el tramo de estudio

una vez ejecutadas las actuaciones objeto del presente Estudio Informativo.
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Por lo tanto, se propone someter al proceso de Informacién Publica y Audiencia estas tres
alternativas, cuyo presupuesto conjunto asciende a 72.527.192,77 € (presupuesto
estimado con IVA), como paso previo a la elaboracion de los futuros proyectos de

construccion.

Madrid, junio de 2022

REPRESENTANTE DE LA ADMINISTRACION AUTOR DEL ESTUDIO

ALEJANDRO FERNANDEZ MALLO RAQUEL ARGUESO HERNANDEZ
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