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1. INTRODUCCION Y OBJETO DEL ESTUDIO

Los trabajos objeto de este estudio se enmarcan dentro de las distintas actividades que
se estan llevando a cabo en colaboracion con Francia, la Region de Nueva Aquitaniay la

Comunidad Autonoma de Aragon para la reapertura de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau

La linea Zaragoza-Canfranc-Pau con una longitud total de 310 km, enlazaba Francia con
Espafa a través de los Pirineos empleando el tunel de Somport-Canfranc para ello. El
transporte transfronterizo entre Espafia y Francia a través de esta linea permanecio
abierto hasta el afio 1970 en el que, debido a un descarrilamiento que destruy6 el puente
de Estanguet (al sur de Bedous), se interrumpi6 la circulacion en el lado francés desde la
estacion de Oloron. Dicho puente no fue reconstruido por lo que las circulaciones

ferroviarias del corredor contintan interrumpidas desde esa fecha.

En el lado espafiol la linea se ha mantenido operativa hasta Canfranc, tanto para el trafico
de pasajeros como para el de mercancias. En este tiempo se han ejecutado a lo largo de
los afios actuaciones de diversa envergadura. Un hito importante en la modernizacion de
esta linea lo constituy6 la llegada del ancho estandar a la estacion de Huesca en el afio
2003.

En el lado francés la linea estuvo interrumpida entre Oloron y Canfranc, hasta que en el
afo 2016 se reabri6 la seccion Oloron- Bedous de 25 km de longitud quedando ya sélo

sin servicio ferroviario el tramo Bedous-Canfranc de 32,5 kildbmetros.

La linea Zaragoza — Canfranc — Pau constituye por tanto un corredor transfronterizo que,
cuando esté operativo, permitird conectar a través del modo ferroviario zonas urbanas

gue actualmente sélo se encuentran comunicadas a través de carretera.

El presente documento forma parte de los trabajos correspondientes al “Estudio
Informativo de la conexién en ancho estandar de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau con la

plataforma logistica Zaragoza-Plaza”.

El objeto de este estudio es analizar las posibles alternativas que permitan la conexién
en ancho estandar de los traficos de mercancias de la futura linea internacional Zaragoza
— Huesca — Canfranc con la Plataforma Logistica Plaza (Zaragoza), satisfaciendo las
necesidades de transporte actuales y futuras, y racionalizando las inversiones
(implantacién del ancho mixto en lineas de ancho ibérico existentes, duplicacion de via

en ancho estandar, etc.).

En cualquier caso, las soluciones que se propongan contemplaran las distintas fases de
implantacion de la infraestructura, de acuerdo con los escenarios definidos en los
‘“Estudios de convergencia para garantizar la interoperabilidad de los ftraficos

transfronterizos en la linea Zaragoza-Canfranc-Pau’.

2. ALCANCE DEL ESTUDIO INFORMATIVO

El Estudio Informativo (en adelante E.I) y la tramitacion requerida hasta su aprobacién

definitiva consta de las siguientes tres fases:

e Fase |, a escala 5.000, en la que se plantea la problemética existente, se definen,
analizan y comparan las posibles alternativas y se seleccionan las alternativas a
desarrollar en mayor detalle en la siguiente fase.

e Fase ll, a escala 1:2.000, en la que se definen y se comparan las alternativas

seleccionadas en la Fase I, con el nivel de detalle suficiente para servir de base al
proceso de Audiencia e Informacion Publica establecido en la legislacién sectorial
Ferroviaria y en la legislacion ambiental que le es de aplicacion.

e Fase lll. Sometimiento del E.l al tramite de Audiencia e Informaciéon Publica,
Estudio de Alegaciones, y tramitacion hasta la consecucién de la Declaracion de

Impacto Ambiental.

3. MARCO DE ACTUACION Y ANTECEDENTES

3.1. Marco de actuacion

En 2016, en el marco del mecanismo de financiacién “Conectar Europa 2014-2020” y del
desarrollo de la Red Transeuropea de Transportes (RTE-T), el grupo de trabajo formado
por los Ministerios de Francia y Espafa, la Region de Nueva Aquitania, la Comunidad
Auténoma de Aragon y la colaboracion de ADIF y SNCF, realizé una solicitud conjunta de
fondos europeos para financiar el proyecto titulado “Superando las conexiones perdidas
entre Espafia y Francia: estudios para la rehabilitacion de la seccion ferroviaria

transfronteriza Pau-Zaragoza”.
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Esta propuesta, que tiene como objetivo final la reapertura de los traficos ferroviarios
internacionales de viajeros y mercancias entre Zaragoza y Pau, se plantea con el fin de
habilitar un corredor ferroviario central complementario al Atlantico y Mediterraneo,

mejorando asi la conexion entre Francia y Espafia.

El proyecto global, que ha obtenido el apoyo financiero de la Unién Europea, incluye todos
los estudios necesarios para el acondicionamiento de la linea Zaragoza-Pau, asi como

las conexiones a las terminales de mercancias Zaragoza-Plaza y Plhus (Huesca).

Este proyecto global incluye entre otros estudios los “Estudios de Convergencia para
garantizar la interoperabilidad de la linea entre Zaragoza y Canfranc” que ya han sido
redactados, y los “Estudios de predisefio para la actualizacidén y preparacion para la futura
operacion del tramo Zaragoza-Canfranc”. Dentro del @&mbito de los estudios de predisefio
referidos se enmarca el desarrollo del presente E.I.

En el tramo Zaragoza-Huesca se dispone actualmente de conexidn para viajeros en
ancho estandar europeo desde la estacién de Delicias (Zaragoza) hasta la estacion de
Huesca, pero no existe conexion en ese ancho desde el nudo de Miraflores hasta la
plataforma logistica de Plaza (Zaragoza), por lo que las mercancias en ancho estandar
no pueden actualmente acceder a Plaza. Por dicho motivo, en el presente E.I se requiere
analizar exclusivamente el acceso para las mercancias en ancho estandar europeo desde
la linea Zaragoza-Canfranc-Pau hasta la plataforma logistica de Plaza (Zaragoza),
concentrandose fundamentalmente sus actuaciones en el entorno mas préximo al término

municipal de Zaragoza.

Por otra parte, el “Estudio Informativo de la Ronda Sur Ferroviaria de Zaragoza”, que fue
aprobado definitivamente por Resolucion de la Secretaria de Estado de Infraestructuras
del 18 de octubre de 2010 (BOE del 5 de noviembre de 2010) y cuya declaracion de
impacto ambiental caduco en diciembre de 2019, comprendia entre sus actuaciones la
duplicacién en ancho ibérico del tramo actual en via Unica que discurre entre la bifurcacion
hacia Teruel y la linea Zaragoza — Caspe - Barcelona, a la altura de la estacion
zaragozana de La Cartuja. Dicha duplicacion de la denominada Ronda Sur es la que se
utilizaria ahora, adaptandolo al ancho estandar europeo, para el acceso de las

mercancias desde la linea Zaragoza-Canfranc-Pau hasta la plataforma logistica de Plaza.

3.2. Antecedentes técnicos y administrativos

Como antecedentes mas destacados se cuenta, por un lado, con los “Estudios de
convergencia para garantizar la interoperabilidad de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau”,
desarrollados por el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana para la
reapertura de la Linea Zaragoza-Pau, y por otro, con los siguientes estudios en el &mbito

de la Red Arterial Ferroviaria de Zaragoza:

» Estudio Informativo de la Ronda Sur Ferroviaria de Zaragoza (aprobado
definitivamente el 18 de octubre de 2010 y publicada la aprobacion en el BOE n°
268 de fecha 5 de noviembre de 2010).

» “Estudio Informativo del Corredor Cantabrico-Mediterrdneo de Alta Velocidad.
Tramo: Zaragoza-Teruel” y sus Propuestas complementarias sometidas a
informacién publica mediante su anuncio en el «BOE» nim. 301, de 16 de
diciembre de 2022.

El Estudio de la ronda sur ha sido la principal base de referencia a la hora de plantear las
diferentes alternativas del estudio y generar sus diferentes trazados, de tal forma que el
presente estudio informativo modifica parte de ese estudio informativo aprobado en el
afno 2010.
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4. SITUACION ACTUAL

4.1. Caracterizacion de la Red Arterial Ferroviaria de Zaragoza

La ciudad de Zaragoza constituye un importante nudo ferroviario, dado su ubicacion
estratégica en el Valle del Ebro, a medio camino entre los mares Cantabrico y
Mediterraneo, y entre las dos principales ciudades del pais, Madrid y Barcelona. Las
lineas ferroviarias que confluyen en la Red Arterial Ferroviaria (RAF) de Zaragoza son las

siguientes:

Linea convencional Madrid — Barcelona. Dotada de via doble electrificada de ancho

ibérico en el lado Madrid, y de via Unica de ancho ibérico electrificada en el lado
Barcelona. La electrificacion y postes de catenaria en el lado Barcelona se encuentran en
el lado Norte de la via. En el lado Madrid comparte corredor con la linea Zaragoza —

Castejon desde Casetas.

Lineade Alta velocidad Madrid — Barcelona. Dotada de via doble electrificada de ancho

estandar en ambos lados, tanto el trayecto que entra a la estacion de Delicias, como el

trayecto que circunvala la ciudad por el Sur.

Linea Zaragoza — Castején. Dotada de via doble electrificada de ancho ibérico, comparte

corredor de entrada con la linea convencional Madrid — Barcelona en el lado Madrid desde
Casetas.

Linea Zaragoza — Huesca - Canfranc — Pau. Dotada de dos vias Unicas electrificadas,

una de ancho ibérico, y otra de ancho estandar, hasta Tardienta, en donde se juntan en

una sola via de ancho mixto.

Linea Zaragoza — Saqunto. Dotada de via Unica sin electrificar.

Tunel urbano. Todas las lineas confluyen en el tramo mas céntrico de la ciudad, por

donde transitan en tunel desde la Estacion de Delicias (lado Oeste) hasta la boca Este

situada inmediatamente después de la Estacion de Miraflores.

Circunvalacion de ancho ibérico. La red de ancho ibérico circunvala la ciudad,

mediante un anillo ferroviario cerrado en dicho ancho.

Estaciones y apartaderos. En el tramo objeto de Estudio se ubican las siguientes

instalaciones:

» Apartadero del Rio Huerva, dotado de una via de apartado en su margen Norte de
750 metros de longitud, localizado en una alineacioén curva de 7.250 metros de
radio en la via general y pendiente de 6,5 milésimas descendente en sentido La
Cartuja.

» La Estacion de la Cartuja. Se sitia en el P.K. 349+590 de la linea Madrid-
Zaragoza-Barcelona por Caspe. Por su cabeza lado Oeste accede una via de
ancho ibérico procedente de Zaragoza, y por su cabeza lado Este continua la linea
de ancho ibérico hacia Caspe como prolongacién de la via 1, y se bifurca la via de
ancho ibérico hacia Plaza como prolongacion de la via 2. La estacién esta dotada
de las siguientes vias:

- Viageneral 1, con una longitud util de 573 metros.

- Seis vias vivas de apartado: una en el lado impar, via 3, y cinco en el lado par,
vias 2,4,6,8 y 10. La via de apartado 3 tiene una longitud de 559 metros, y las
vias 2 y 4 tienen una longitud de 460 y 381 metros respectivamente.

- Cuatro vias en fondo de saco en el lado impar de la estacion.

- Dos vias en fondo de saco en el lado par, una en la cabecera Este y otra en la
cabecera Oeste. En la via del lado Este se sitia la derivacion particular al

Poligono Industrial de la Cartuja.

En la Figura 4-1. se representa el esquema actual de la RAF de Zaragoza.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA CONEXION EN ANCHO ESTANDAR DE LA LINEA ZARAGOZA-CANFRANC-PAU CON LA PLATAFORMA LOGISTICA ZARAGOZA PLAZA



Pag. 4 MEMORIA

Figura 4-1. Esquema de vias actual de la RAF de Zaragoza
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4.2. Infraestructura ferroviaria existente

El estudio se sitla en un entorno periurbano con menor desarrollo urbanistico cuanto mas
hacia el Este/Sur nos situemos, pudiéndose distinguir cuatro sectores o tramos en los que
se ha dividido el estudio desde la Plataforma Logistica Zaragoza Plaza hasta el Nudo de

Miraflores:

1. Sector Suroeste, correspondiente al tramo 1 del Estudio.

2. Sector Sur o tramo 2, Se desarrolla en las propuestas complementarias del
“Estudio Informativo del Corredor Cantabrico-Mediterraneo de Alta Velocidad.
Tramo: Zaragoza-Teruel”, que se encuentran actualmente en informacion publica.

3. Sector Sureste, correspondiente al tramo 3 del Estudio.

4. Sector Norte, correspondiente al tramo 4 del Estudio.

De estos 4 sectores, sOlo 3 de ellos se desarrollan en la Fase Il del actual E.I,
excluyéndose la zona cercana a la conexién con la linea hacia Teruel (sector Sur), que
como ya se ha expuesto anteriormente, se analiza aparte en las propuestas
complementarias del “Estudio Informativo del Corredor Cantabrico-Mediterraneo de Alta

Velocidad. Tramo: Zaragoza-Teruel”.

4.2.1. Sector Sureste-tramo 1

Comprendido entre Plaza y el ramal existente de bifurcacion hacia Teruel/Sagunto. Tiene

una longitud aproximada de 6,9 km y no hay presencia de edificaciones,

Esta dotado de via doble en ancho ibérico produciéndose el cruce con 7 infraestructuras
(2 pasos inferiores, 4 pasos superiores, 1 viaducto), destacando el viaducto sobre la
Autovia A2.

Tabla 4-1. Infraestructuras existentes. Tramo 1. Eje: Plaza-Bifurcacion Plaza

PKINICIO | PKFIN |LONGITUD | ELEMENTO CRUCE
0+125 0+125 0 PS Carretera
2+185 2+185 0 PS Ramal LAV
2+300 2+300 0 PS Ramal LAV
2+681 24786 105 Viaducto Autovia A-2
3+350 3+350 0 PI Camino

Tabla 4-2. Infraestructuras existentes. Tramo 1. Eje: Bif. Plaza-Bifurcacion Teruel

PK INICIO PK FIN |LONGITUD | ELEMENTO CRUCE
0+877 0+877 0 PS Camino
1+715 14715 0 Pl Camino Paridera de Casellas

Figura 4-2. Cruce de vias de acceso a Plaza bajo ramal LAV Madrid - Barcelona

En este tramo 1 en la denominada Bifurcacién de Moncasi se ubica el triangulo en via
doble de ancho ibérico que permite acceder tanto a la plataforma de Plaza como a la
estacion de Delicias en Zaragoza. Este triangulo ferroviario es cruzado mediante pasos
superiores por los ramales de ancho estandar de la LAV Madrid-Barcelona que proceden

de Delicias.

4.2.2. Sector Sur-tramo 2

Incluye la zona del ramal existente de bifurcacion hacia Teruel, el viaducto sobre la

Autovia A-23 y el viaducto sobre el rio Huerva. Tiene una longitud aproximada de 3,8 km.

No hay presencia de edificaciones y desde el punto de vista ferroviario se sefiala que en

este subtramo la Ronda Sur de circunvalacion ferroviaria esta dotada de via Unica.

Durante la realizacion del presente E.l y posteriormente a la finalizacion de la Fase I, se
sometid a informacion publica y audiencia a las Administraciones el “Estudio Informativo
del Corredor Cantabrico-Mediterraneo de Alta Velocidad. Tramo: Zaragoza-Teruel”

redactado por el MITMA y se recibieron entre otras una serie de alegaciones a dicho

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA CONEXION EN ANCHO ESTANDAR DE LA LINEA ZARAGOZA-CANFRANC-PAU CON LA PLATAFORMA LOGISTICA ZARAGOZA PLAZA



Pag. 6

MEMORIA

Estudio Informativo relativas a la necesidad de mejora y duplicacion del ramal de enlace
de la bifurcacion de la ronda sur hacia la linea ferroviaria de Teruel, asi como la conexién
directa de la linea de Teruel hacia Barcelona y Huesca sin necesidad de retroceso en la

terminal de Plaza.

Como consecuencia de esas alegaciones formuladas al Estudio Informativo del tramo
Zaragoza-Teruel mencionado, se ha analizado en el marco de los trabajos asociados a
ese Estudio Informativo la posible mejora del enlace de la bifurcacién hacia Teruel, asi
como las posibles actuaciones requeridas en las zonas préximas del trazado de la ronda
sur ferroviaria de Zaragoza (incluido el @&mbito de los viaductos sobre la Autovia A-23 y
sobre el rio Huerva). Por dicho motivo, el sector o tramo 2 no se desarrolla en la Fase I

del presente E.l. ya que esas actuaciones se han incluido en las propuestas

complementarias del mencionado estudio informativo que se encuentran actualmente en

informacién publica.

No obstante, durante el desarrollo de la Fase Il del presente E.I se han realizado labores
de coordinacién entre ambos Estudios Informativos para encajar la uniéon de los tramos

contiguos, el tramo 1y el 3 del presente E.l con el tramo 2 mencionado.

4.2.3. Sector Suroeste-tramo 3

Se corresponde con la zona comprendida tras el viaducto de cruce sobre el rio Huerva y

la estacion de La Cartuja. Tiene una longitud aproximada de 8,8 km.

No hay presencia de edificaciones, produciéndose el cruce a distinto nivel con 12

infraestructuras (8 pasos inferiores, 3 pasos superiores y 1 viaducto).

Destacan las siguientes infraestructuras: viaducto de la via de ancho ibérico sobre el
Canal Imperial de Aragon, cruce bajo los ramales de la LAV Madrid-Barcelona
procedentes de Delicias, y cruce con la carretera CV-624, que se resuelve con un doble
paso inferior, uno para la via de ancho ibérico, y otro para la doble via de circunvalacién
de la LAV.

Tabla 4-3. Infraestructuras existentes. Tramo 3 Bifurcacién Teruel-La Cartuja

PKINICIO | PKFIN |LONGITUD | ELEMENTO CRUCE
0+550 0+550 0 PS Camino
1+243 1+243 0 Pl Camino viejo de Torrecilla
2+075 2+075 0 PI/ODT Camino/cauce
3+000 3+000 0 Pl Camino
3+487 3+487 0 PS Camino Paridera de Arrdez
5+165 5+165 0 Pl Camino
54575 54575 0 PI/ODT Camino/cauce
6+050 6+050 0 Pl Camino
6+184 6+198 14 Puente Carretera CV-624
7+210 7+210 0 PS Ramales LAV
7+865 7+915 50 Viaducto Canal Imperial de Aragén y camino
8+270 8+270 0 Pl Camino

Figura 4-3. Pasos inferiores de la carretera CV-624
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Desde el punto de vista ferroviario se sefiala que en este subtramo la Ronda Sur de
circunvalacion ferroviaria esta dotada de via Unica en ancho ibérico, y que en el mismo

se ubica el Apartadero del Rio Huerva.

4.2.4. Sector Norte-tramo 4

Comprendido entre la Estacion de la Cartuja y el Nudo de Miraflores. Tiene una longitud
aproximada de 5,7 km.

Al inicio de este sector se sitda la Estacion de la Cartuja, formada por una via general,
seis vias vivas de apartado (una en el lado impar y cinco en el lado par), cuatro vias en
fondo de saco en el lado impar de la estacion y dos vias en fondo de saco en el lado par.

En la via del lado oeste se sitla la derivacion particular al Poligono Industrial de la Cartuja.

Figura 4-4. Estacion de la Cartuja. Vista hacia Caspe/Barcelona

e
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Una vez se supera la Estacion de la Cartuja y se transita hacia el Oeste la densidad de
edificaciones va aumentando segun se produce la aproximacién hacia el Nudo de

Miraflores.

Existen en este sector 3 pasos superiores de viales en el tramo entre la estacion de la
Cartuja y el nudo de Miraflores, uno de ellos sobre la via Unica existente de ancho ibérico,
y otros dos sobre esta misma via y ademas sobre la doble via de la LAV Madrid —
Barcelona procedente de Zaragoza — Delicias, destacando el paso superior de la Z-40.

Figura 4-5. Paso superior de la Z-40

b

Inmediatamente después del cruce bajo la Z-40 se sitia el desvio de la Linea
convencional Madrid — Barcelona hacia Huesca — Pau, dirigiéndose la via de ancho
ibérico hacia el Norte hasta enlazar con la via del mismo ancho procedente de Zaragoza

Delicias.
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En la bifurcacion del nudo de Miraflores hacia Huesca/Canfranc, existen las siguientes
estructuras:

» Paso superior camino de Cascajales

» Paso superior camino de Enmedio

» Paso superior camino de la Autovia A-68

» Paso inferior camino de Cascajales

Tabla 4-4. Infraestructuras existentes. Tramo 4 La Cartuja-Miraflores

PKINICIO | PKFIN |LONGITUD | ELEMENTO CRUCE
0+340 0+340 0 PS Camino Barrio Torrecilla de Valmadrid
3+140 3+140 0 PS Camino San Antonio
3+383 3+383 0 PS Autovia Z-40
4+110 4+110 0 PS Camino Cascajales
4+287 4+287 0 PS Camino de Enmedio
4+370 4+370 0 PS Carretera A-68/N-232
4+510 4+510 0 Pl Camino

4.3. Traficos ferroviarios actuales

Para obtener los datos de las circulaciones existentes se ha consultado la informacion
disponible en el documento “CIRTRA 2019 — Tomo Il — Circulaciones por tramos”, en
concreto el capitulo 2.5. Circulacién Noreste. Se han tomado los datos del afio 2019 ya
gue son los ultimos que se tienen sin la posible influencia del COVID.

En la Figura 4-6. que se adjunta seguidamente se ha reproducido un esquema del
CIRTRA 2019 en el que se representan las circulaciones medias semanales en el entorno

de la actuacion en estudio en el afo 2019.

Figura 4-6. Circulaciones medias semanales afio 2019 en la RAF de Zaragoza.
Ancho ibérico
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Tal y como se refleja en el CIRTRA 2019 las circulaciones en el tramo de via Unica entre
el Nudo de Miraflores y la Bifurcacion Teruel son de 241 semanales en el trayecto mas
cargado entre Bifurcacion Teruel y Cartuja Ag. Km. 23.3, seguido por las 224

circulaciones semanales en el trayecto entre La Cartuja y Miraflores Ag. Km. 345.6.

Tabla 4-5 Circulaciones medias semanales afio 2019 por tipo de trenes

Circulaciones reales por servicios (media semanal)
Enero-Diciembre 2019
TRAMO I‘(E“NA? Servicio
TOTAL e Media Cercanias | Mercancias Il 2trnve
Distancia | Distancia Adif/Adif-
AV
MIRAFL-AG KM 0,9-
COGULLADA 51 265 0 120 0 142 3
MIRA-AG KM.345,6-
LA CARTUJA 4,1 224 0 75 1 142 7
CIM-AGUJA KM.0,7-
BIE. PLAZA 6,6 361 1 129 10 215 5
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Circulaciones reales por servicios (media semanal) 5. PLANIFICACION VIGENTE EN LA ZONA DE ACTUACION
Loe Enero-Diciembre 2019
TRAMO (KM) Servicio Mediante Resolucion de la Secretaria de Estado de Infraestructuras del entonces
TOTAL i SR Cercanias | Mercancias lilg=dars .. .
Distancia | Distancia Adif/Adif- Ministerio de Fomento de fecha 18 de octubre de 2010 (BOE n° 268 de fecha 5 de
AV
noviembre de 2010) se aprobd el Expediente de Informacion Publica y Oficial, y
BIF. PLAZA- 15 | 199 0 44 0 150 5
BIF.PZA.AG.K.8,9 ’ definitivamente el “Estudio Informativo de la Ronda Sur Ferroviaria de Zaragoza”.
BIF.PZA.AG K.8,9- 33 303 0 69 1 226 5 El trazado aprobado en este estudio informativo del afio 2010 se encuentra en parte
BIF. TERUEL :
afectado y modificado por este nuevo estudio de acceso a la plataforma logistica Plaza.
BIF. TERUEL-
CARTUJAAG 23.3 11,3 241 0 27 1 206 7
CARTUJA-AG 23.3- 5.1. Descripcion del estudio informativo aprobado: Ronda Sur
1,4 143 0 25 0 111 7
LA CARTUJA .
Ferroviaria de Zaragoza (2010)
BIF PZAAG K 1,4- 20 | 103 0 25 0 76 2 P - : i : iti i
BIF.PZA.AG.K.8,9 : La actuacion definida en el Estudio Informativo configura un nuevo itinerario para
mercancias alternativo al corredor de Utebo. El nuevo itinerario parte de la linea Madrid-
BIF, PLAZA- 14 | 163 1 85 10 65 1
BIF PZAAGK 1,4 ’ Barcelona, entre el intercambiador de anchos de Plasencia del Jalén y la estacion de
BIF PZA AG K 1,4- Grisén y se dirige por el corredor de la Linea de Alta Velocidad Madrid-Zaragoza-
3,2 266 1 110 11 141 3
ZARAGOZA-PLAZA .
Barcelona-Frontera Francesa a conectar con ramales de conexion de la actual Ronda Sur
MIRA-AG KM.345,6- ferroviaria con el Complejo Ferroviario PLAZA.
MIRAFL-AG KM 0,9 0.9 | 147 0 3 0 141 3 plej
A través de estos ramales aprovecha la Ronda Sur existente que conecta en su extremo
BIF. TERUEL- 35 63 0 42 0 20 0 ' . : ,
CUARTE DE HUERVA : con la linea Zaragoza — Caspe. Esta linea cuenta en la actualidad con doble via hasta la

bifurcacién hacia Teruel y con via Unica desde este punto hasta el enlace con la linea
Zaragoza — Caspe.

El Estudio Informativo duplica la via unica entre la bifurcacion hacia Teruel y el nudo con
La Cartuja, de forma que el nuevo itinerario para mercancias no tenga limitaciones a su
capacidad por la existencia de un tramo en via Unica.

A continuacién, se muestra el esquema funcional de la actuacién, asi como el &mbito y la

tramificacion de este estudio.
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Figura 5-1 Esquema funcional de la actuacién. Estudio Informativo de la Ronda Sur Ferroviaria de Zaragoza (2010)

\

ZNWGOIA Tl t

= pmw\\

GASEN

o o3
FONDA SUR FERPOVUARA DE ZARAGOZA
ENTRADA DE LAY A ZARAGOZA

PLAYA D ViAS
GENERALS
NOTORS
SOCEDAD NUNICPAL | | { -
PAADILLO 204 SL |4 g
\}\ §
i
8 /
3
2 \
Z
n RAMALES DE CONEXION CON
PMATAFORMA LOGISTICA PLAZA \
K PATARORMA \
b TCA 7
. 2 =< /;-
B R J—
ll /
/r LAV MADRD - ZARAGOZA - SN —r Jfowns BYPASSLAV. HACIA BARCELONA
« BARCELONA « FRONTERA FRANCILSA w
CAVIMADOR DE
)
o
e ANCHO WERICO EXISTENTE &
------ ANCHO ESTUDIO INFORMATIVO
= ANCHO PROYECTO DE CONSTRUCCION
—— ANCHO UIC EXISTENTE
= ANCHO UIG PROYECTO DE CONSTRUCCION
EsT, ZARAGOZA - PLAZA

Esquema funcional de la actuacion

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA CONEXION EN ANCHO ESTANDAR DE LA LINEA ZARAGOZA-CANFRANC-PAU CON LA PLATAFORMA LOGISTICA ZARAGOZA PLAZA



MEMORIA Pag. 11

Figura 5-2 Tramos contemplados en el “Estudio Informativo de la Ronda Sur Ferroviaria de Zaragoza” (2010)
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El estudio informativo de Ronda Sur estaba dividido en 4 tramos, viéndose afectados por

el estudio que ahora se redacta los tramos 3 y 4.

6. RESUMEN DE LA FASE |

En la Fase | del Estudio Informativo se plantearon las siguientes 3 alternativas de

actuacion entre la Plataforma Logistica de Zaragoza Plaza y la linea Zaragoza-Huesca:
e Alternativa 1. Implantacion de via de ancho mixto sobre la via existente de ancho
ibérico sin duplicacion.
e Alternativa 2. Duplicacion de via con ancho estandar.

e Alternativa 3. Duplicacion de via con ancho mixto.

Tras el andlisis de alternativas realizado en la Fase | se decidi6 descartar la alternativa 1
como solucién al planteamiento requerido en el E.I, por ser la menos ventajosa y versatil
de las alternativas estudiadas, asi como por las incertidumbres que genera la capacidad
de disponer de una Unica via a futuro. Por ello, durante la Fase Il se desarrollan en mayor
detalle Unicamente las alternativas 2 y 3 mencionadas en la Fase |, que pasan a

denominarse en esa Fase Il como Alternativas A y B, respectivamente, de manera que:

» La Alternativa A: se corresponde con la duplicacién en ancho estandar

» La Alternativa B: se corresponde con la duplicacién en ancho mixto.

En la Fase Il del Estudio Informativo se lleva a cabo la definicion mas detallada sobre
cartografia a escala 1:2.000 de las alternativas A y B de trazado, asi como su valoracion
técnica, econdmica y medioambiental, mediante un analisis multicriterio que ha permitido

seleccionar la alternativa mas idénea y administrativamente viable.

El presente documento se corresponde con la Memoria del E.I, en la que se resumen las
actuaciones que se proponen para la conexion en ancho estandar de la linea Zaragoza-

Canfranc-Pau con la plataforma logistica de Plaza.

7. ALTERNATIVAS PROPUESTAS

7.1. Planteamiento de alternativas

Tal y como se ha indicado anteriormente, las actuaciones a analizar en el Estudio
Informativo se sitlan entre la entrada a la Plataforma Logistica Zaragoza Plaza y la linea

Zaragoza-Huesca, pasado el Nudo de Miraflores.

Las alternativas planteadas y analizadas en la Fase Il del Estudio Informativo se

corresponden con las siguientes alternativas funcionales:

» Alternativa A: duplicacién en ancho estandar. En los tramos en donde existe
actualmente via Unica, se duplica la via con ancho estandar. En los tramos en los
gue existe actualmente via doble de ancho ibérico, en el ambito de la estacion de
La Cartuja, y en el entorno del nudo de Miraflores (incluida su conexién con la linea

Zaragoza-Huesca), se renueva una de las vias con ancho mixto.

» Alternativa B. duplicacion en ancho mixto. En los tramos en donde existe
actualmente via Unica, se duplica la via con ancho mixto. En los tramos en los que
existe actualmente via doble de ancho ibérico, en el ambito de la estacion de La
Cartuja, y en el entorno del nudo de Miraflores (incluida su conexién con la linea

Zaragoza-Huesca), se renueva una de las vias con ancho mixto.
La actuacion se ha dividido en cuatro tramos (véase la Figura 4-1):

- Tramo 1. Sector Suroeste: entre Plaza y el ramal de la bifurcaciéon hacia

Teruel/Sagunto,

- Tramo 2: Sector Sur: incluye el &mbito del ramal existente de la bifurcacion hacia

Teruel/Sagunto, el viaducto sobre la A-23 y el viaducto sobre el rio Huerva. Las
actuaciones requeridas en este tramo se estudian en las propuestas
complementarias del “Estudio Informativo del Corredor Cantabrico-Mediterraneo
de Alta Velocidad. Tramo: Zaragoza-Teruel” que se encuentran actualmente en
informacion publica, por lo que el analisis de este tramo no se ha incluido en el
presente estudio informativo, aunque si se han coordinado los trabajos con el
referido Estudio Informativo del tramo Zaragoza-Teruel, a fin de dar continuidad a

toda la red ferroviaria futura que confluya en el entorno de Zaragoza.
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- Tramo 3: Sector Sureste: corresponde a la zona al este del viaducto sobre el rio

Huerva hasta la cabecera este de la estacion de la Cartuja,

- Tramo 4: Sector Norte: corresponde al @&mbito de la estacion de la Cartuja y a la

zona desde dicha estacion hasta la conexion con la linea Zaragoza-Huesca

pasado el nudo de Miraflores.
Cabe destacar por otra parte que la adaptacién de las vias interiores de la terminal de
Zaragoza Plaza no forma parte del alcance del presente E.I.

A continuacion, se describen de manera pormenorizada las dos alternativas estudiadas

7.1.1. Alternativa A. Duplicacién de via con ancho estandar

Consiste en la disposicion de una nueva via de ancho estandar de manera continua entre

Zaragoza-Plaza y la linea Zaragoza-Huesca, pasado el Nudo de Miraflores.

Para ello y a lo largo de los diferentes tramos, se combinan una serie de actuaciones
consistentes en cambiar una de las vias de ancho ibérico a ancho mixto en aquellos

trayectos en los que ya se dispone de via doble de ancho ibérico o en duplicaciones de

plataforma con via en ancho estadndar en los tramos en donde existe actualmente via

Unica.
Esta alternativa permite separar totalmente los traficos de mercancias en ancho estandar

de los que circulan en ancho ibérico en los trayectos en los que se produce la duplicacion.

La longitud total de la actuacion es de unos 21,3 kildbmetros aproximadamente.

La actuacion a desarrollar en cada uno de los tramos objeto del Estudio para esta

alternativa A se describen a continuacion:

» Tramo 1 Zaragoza Plaza - Bifurcacion Teruel: al ya existir via doble en ancho

ibérico en este tramo, se plantea unicamente la renovacion y cambio de ancho en

via mixta de la via situada mas al Norte.
La longitud total de esta renovacién de via es de 6,8 km.

» Tramo 2 Bifurcacion Teruel: no se desarrolla ninguna actuaciéon en el presente

Estudio Informativo y las mismas se analizan en el “Estudio Informativo del
Corredor Cantabrico-Mediterraneo de Alta Velocidad. Tramo: Zaragoza-Teruel.

Propuestas complementarias” que esta actualmente en informacion publica.

» Tramo 3 Bifurcacion Teruel - Estacion La Cartuja: en este tramo existe Unicamente

una via en ancho ibérico, por lo que se duplica la misma con via en ancho estandar

a lo largo de todo el tramo.

La duplicacion se realiza en paralelo a la via existente por su lado Norte en una
longitud de 8,8 km.

En la parte final del tramo previa a la estacion de la Cartuja, ademas de la
duplicacién, también sera necesario realizar una modificacion del trazado existente
a lo largo de 0,7 km para permitir incorporar los aparatos de cambio necesarios en

esa estacion.

» Tramo 4 Estacion La Cartuja: en la estacion de La Cartuja se mantienen todas las

vias existentes, pero mejorando su configuracion para favorecer la explotacion y

versatilidad entre trenes que usen diversos anchos de via.

Para ello, se plantean las renovaciones de las vias de apartado situadas al Sur, la
sustitucion y aparicion de nuevos aparatos de cambio y la renovacion de las 3 vias

principales, pasando a ser de ancho mixto en lugar de ibérico como actualmente.
La longitud total aproximada de la estacion es de 0,8 km.

» Tramo 4 Estacién La Cartuja - Nudo Miraflores - Linea Zaragoza-Huesca: en este

tramo existe s6lo una via en ancho ibérico y por tanto se plantea la duplicacion de

la misma en ancho estandar paralela a la existente por su lado Norte.

En el Nudo de Miraflores y hasta su conexion con la linea Zaragoza-Huesca se
plantea Unicamente la renovacion y cambio de ancho a via mixta de la via

existente.

La longitud total de la duplicacién es de 3,5 km y la de la renovacién de via en la

parte final del tramo es de 1,4 km.

En los tramos donde se implementa cambio de ancho ibérico a ancho mixto no es
necesario realizar obras de infraestructura nueva, se implanta la superestructura para
ancho mixto, se adaptan la electrificacion y las instalaciones de sefializacién, seguridad

y comunicaciones.
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En los tramos en los que se duplica la via, sera necesaria la construccion de la
infraestructura necesaria para disponer la nueva via en ancho estandar, con la
correspondiente ampliacion de plataforma. Esto supone en algunas ocasiones tener que
ampliar pasos superiores, inferiores o duplicar alguna de las estructuras existentes como

en el caso del viaducto sobre el Canal Imperial de Aragon.

En las duplicaciones sera necesario incorporar una nueva electrificacion a lo largo de la

nueva via.

En el tramo 4 sera necesario, ademas de incorporar la nueva electrificacion, trasladar la
electrificacion de la via existente al Sur de la misma, para disponer de espacio suficiente
para la duplicacion. En el tramo 3 no sera necesario este traslado puesto que la
duplicacién se realiza al Norte de la via existente y la electrificacién existente se situa al

Sur de la via existente.

En la Figura 7-1 incluida a continuacion, se refleja el esquema funcional de vias para esta

alternativa A.
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Figura 7-1. Esquema de vias alternativa A
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7.1.2. Alternativa B. Duplicaciéon de via con ancho mixto
Consiste en la disposicion de una nueva via de ancho mixto de manera continua entre
Zaragoza-Plaza y el Nudo de Miraflores.

Para ello y a lo largo de los diferentes tramos, se combinan una serie de actuaciones
consistentes en cambiar una de las vias de ancho ibérico a ancho mixto en aquellos

trayectos en los que ya se dispone de via doble de ancho ibérico o de duplicaciones de

plataforma con via en ancho mixto en los tramos en donde existe actualmente via Unica.

La longitud total de la actuacion es de unos 21,3 kilometros.

La actuaciéon a desarrollar en cada uno de los tramos objeto del Estudio para esta

alternativa B se describen a continuacion:

» Tramo 1 Zaragoza Plaza-Bifurcacién Teruel: al ya existir via doble en ancho ibérico
en este tramo, se plantea Unicamente la renovacion y cambio de ancho en via

mixta de la via situada mas al Norte.
La longitud total de esta renovacion de via es de 6,8 km.

» Tramo 2 Bifurcacion Teruel: no se desarrolla ninguna actuaciéon en el presente

Estudio Informativo y las mismas se analizan en el “Estudio Informativo del
Corredor Cantébrico-Mediterrdneo de Alta Velocidad. Tramo: Zaragoza-Teruel.

Propuestas complementarias” que esta actualmente en informacion publica.

» Tramo 3 Bifurcaciéon Teruel-Estacidén La Cartuja: en este tramo existe Unicamente

una via en ancho ibérico, por lo que se duplica la misma con via en ancho mixto a

lo largo de todo el tramo.

La duplicacion se realiza de manera paralela a la via existente por su lado Norte

en una longitud total de 8,8 km.

En la parte final previa a la estacién de la Cartuja, ademas de la duplicacién,
también sera necesario realizar una modificacién del trazado existente a lo largo
de 0,7 km para permitir incorporar los aparatos de cambio necesarios en esa

estacion.

» Tramo 4 Estacion La Cartuja: en la estacion de La Cartuja se mantienen todas las

vias existentes, pero mejorando su configuracion para favorecer la explotacion y

versatilidad entre trenes que usen diversos anchos de via.

Para ello, se plantean las renovaciones de las vias de apartado situadas al Sur, la
sustitucion y aparicion de nuevos aparatos de cambio y la renovacion de las 3 vias

principales, pasando a ser de ancho mixto en lugar de ibérico como actualmente.
La longitud total aproximada de la estacion es de 0,8 km.

» Tramo 4 Estacion La Cartuja-Nudo Miraflores-Linea Zaragoza-Huesca: en este

tramo existe s6lo una via en ancho ibérico y por tanto se plantea la duplicacion de

la misma en ancho mixto de manera paralela a la existente por su lado Norte.

En la parte final del Nudo de Miraflores se plantea Unicamente la renovacion y

cambio de ancho a via mixta de la via existente.

La longitud total de la duplicacion es de 3,5 km y la de la renovacién de via en la

parte final del tramo es de 1,4 km.

En los tramos donde se implementa cambio de ancho ibérico a ancho mixto no es
necesario realizar obras de infraestructura nueva, se implanta la superestructura para
ancho mixto, y se adaptan la electrificacion y las instalaciones de sefializacion, seguridad

y comunicaciones.

En los tramos en los que se duplica la via, sera necesaria la construccion de la
infraestructura necesaria para disponer la nueva via en ancho mixto, con la
correspondiente ampliacion de plataforma. Esto supone en algunas ocasiones tener que
ampliar pasos superiores, inferiores o duplicar alguna de las estructuras existentes como

en el caso del viaducto sobre el Canal Imperial de Aragon.

En las duplicaciones sera necesario incorporar una nueva electrificacion a lo largo de la

nueva via.

En el tramo 4 sera necesario, ademas de incorporar la nueva electrificacion, trasladar la
electrificacion de la via existente al Sur de la misma, para disponer de espacio suficiente
para la duplicaciéon. En el tramo 3 no sera necesario este traslado puesto que la
duplicacion se realiza al Norte de la via existente y la electrificacion se sitta al Sur de la

via existente.

En la Figura 7-2 incluida a continuacion, se refleja el esquema funcional de vias para esta

alternativa B.
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Figura 7-2. Esquema de vias alternativa B
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7.2. Descripcion del trazado de las alternativas

Seguidamente se describe de manera pormenorizada el trazado de las dos alternativas

dividido por tramos.

La principal diferencia entre la alternativa B respecto de la alternativa A es que la via se
duplica en ancho estandar en vez de en ancho mixto en determinados tramos. Por ello y
debido a que la variacion de alternativas se produce desde el punto de vista funcional, la

descripcion del trazado es comun para ambas.

7.2.1. Tramo 1 Zaragoza Plaza-Bifurcacion Teruel

La primera parte del tramo discurre entre Zaragoza Plaza y el desvio del ramal de

bifurcacion hacia Teruel.

Se trata de una zona en el que ya existe una plataforma de via doble en ancho ibérico a
lo largo de todo el tramo, por ello, se plantea Unicamente la renovacion y cambio de ancho

a via mixta de la via situada més al Norte.
La longitud total de esta renovacién de via en el tramo 1 es de 6,8 km.

La renovacion de la superestructura de la via situada mas al Norte comienza al Suroeste
de Zaragoza, en las toperas situadas a la entrada de la plataforma logistica Zaragoza

Plaza y al Sur de una glorieta viaria existente.

Esta parte inicial presenta alineaciones rectas hasta el entorno del PK 1+550, donde se
produce una bifurcacion ferroviaria, con radio de curvatura en planta de 600 m. En esta
bifurcacion se separan los trazados que van al Norte y Centro de Zaragoza de los que

bordean la ciudad por la ronda sur ferroviaria.

Tras pasar la bifurcacion el trazado continda por la ronda Sur, cruzando varias
infraestructuras importantes mediante pasos superiores y viaductos entre los PPKK
2+100 y 2+800.

En concreto, los dos ramales ferroviarios de Alta Velocidad que se dirigen al centro de
Zaragoza cruzan el trazado de las vias de ibérico existentes mediante pasos superiores,

y la Autopista A-2 cruza el trazado mediante un viaducto de 105 m.

Tras el cruce con estas infraestructuras, la via ferroviaria convencional existente se coloca
de manera paralela, contigua y justo al Norte de las vias de Alta Velocidad Madrid-

Barcelona, a partir del PK 3+300 aproximadamente.

A continuacion, el trazado se cruza con las vias existentes provenientes del centro de
Zaragoza, pasando a unirse a ellas mediante los correspondientes aparatos de cambio
adaptados para el ancho de via mixta.

A partir de este punto, el trazado se mantiene con orientacion Oeste-Este y paralelo a la
plataforma ferroviaria de las vias de Alta Velocidad Madrid-Barcelona, con radios de
curvatura muy amplios y trazados suaves hasta el final del tramo, en donde comienza la

bifurcacion del ramal hacia Teruel.

Se trata de una zona alejada del casco urbano, sin infraestructuras y edificaciones, en el
gue las principales estructuras existentes son obras de drenaje y pasos superiores de

caminos rurales.

En cuanto al perfil longitudinal, el trazado comienza con pendientes suaves de 1,5y 6
milésimas para, en torno al cruce con la Autopista A-2 (PK 2+690), presentar pendientes
mas elevadas de 15y 17 milésimas, creando un punto alto en la zona de cruce con dicha

infraestructura.

A partir de este punto la pendiente es ascendente continuada en sentido de aumentos de
los PPKK, alternando tramos de 12,5 milésimas con otros mas suaves de 1y 2,7
milésimas.

Actuaciones complementarias y aparatos de cambio

Con el fin de dar continuidad a la nueva superestructura en ancho mixto a incluir en el
tramo 1, se incluyen los siguientes aparatos de cambio existentes, que se adaptaran para

ancho de via mixto:

» Desvio de entrada al complejo de Zaragoza Plaza
Escape en la zona de entrada al complejo de Zaragoza Plaza
Dos desvios de bifurcacion hacia la estacion de Delicias

Escape en la zona de bifurcacion hacia la estacion de Delicias

YV V V VY

Escape en la zona de bifurcacion hacia Plaza
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7.2.2. Tramo 2 Bifurcacién Teruel
Corresponde a la zona del ramal de bifurcacién a Teruel y los viaductos existentes sobre
la A-23 y el rio Huerva.

No se desarrolla ninguna actuacién en el presente Estudio Informativo en este tramo,
puesto que las actuaciones en el mismo se abordan en el “Estudio Informativo del
Corredor Cantabrico-Mediterraneo de Alta Velocidad. Tramo: Zaragoza-Teruel.

Propuestas complementarias” que esta actualmente en informacién publica.

7.2.3. Tramo 3 Bifurcacién Teruel-La Cartuja

Este tramo comienza en la Ronda Sur ferroviaria de Zaragoza posteriormente al cruce
del viaducto sobre el rio Huerva y concluye en la zona previa a la estacion de la Cartuja,
al este de la ciudad de Zaragoza.
En este tramo 3 se pueden distinguir 3 tipos de actuaciones:

- Duplicacion de via

- Modificacion del trazado existente previo a la entrada a la Estacion de la Cartuja

- Actuaciones complementarias y aparatos de cambio.

Duplicacién de via:

En el tramo de la Ronda Sur Ferroviaria que presenta una sola via en ancho ibérico, el
trazado propuesto duplica la misma ampliando la plataforma por su lado Norte, con ancho

estandar en la Alternativa A y con mixto en la Alternativa B.

El trazado del tramo 3 de duplicacion de via comienza en la zona situada al Sur de la

ciudad de Zaragoza y al este del ramal de bifurcacién hacia Teruel.

El entreeje utilizado para la duplicaciéon de via de manera general es de 4 metros,
manteniendo los mismos parametros de planta y alzado que la Ronda Sur Ferroviaria
existente. De esta forma se minimiza la ocupacion en planta, el movimiento de tierras y
se aprovecha en la medida de lo posible las estructuras que se construyeron previendo
la duplicacion de la Ronda Sur.

Como excepciones a este entreeje cabe citar las siguientes:

» Aumento del entreeje de manera variable hasta un maximo de 9 metros en

aquellas zonas en las que la altura de los rellenos existentes es elevada para

facilitar la ejecucion de los nuevos rellenos. En concreto en la curva de amplio radio
situada entre los PPKK 3+775 y 6+245 del tramo 3.

> Entreeje de unos 10 metros en el nuevo viaducto sobre Canal Imperial de Aragon
paralelo al existente, para permitir su construccion sin afectar al viaducto existente
y en torno a los PPKK 7+300 y 8+200 del tramo 3.

Este tramo 3 hasta el entorno del cruce con el Canal Imperial de Aragén presenta las

siguientes caracteristicas:

» Via existente en ancho ibérico sin actuacion situada al sur del nuevo trazado.

» Orientacion Oeste-Este.

» Paralela a la plataforma de las vias de Alta Velocidad, situadas al Sur de la via en
ibérico existente.

» Zona periurbana de caminos rurales y sin edificaciones.

Los radios de curvatura de este tramo son muy amplios hasta el PK 6+480, todos ellos
superiores a los 5.500 m, debido a que el trazado se mantiene paralelo al de las vias de
Alta Velocidad.

A partir del PK 6+480 la via Unica en ibérico existente y la duplicacién de via se distancian
de la linea de Alta Velocidad, tomando orientacion Noreste hacia el nudo ferroviario de
La Cartuja, situado al Este de la ciudad de Zaragoza. En este nudo se separan los
trazados ferroviarios que van hacia Barcelona con orientacion Este y hacia
Zaragoza/Huesca con orientacion Noroeste. Este segundo trazado es el que resulta
objeto de actuacion.

En este nudo ferroviario los radios de curvatura en planta son mas reducidos,
presentandose dos curvas hacia la izquierda de radios 996 y 250 m, respectivamente,
justo antes de llegar a la entrada de la estacion de La Cartuja.
Como cruces principales del tramo con otras infraestructuras cabe citar los siguientes:
» 8 pasos inferiores de caminos rurales en los PPKK 0+550, 1+243, 2+075, 3+000,
5+165, 5+575, 6+050 y 8+270.
» 2 pasos superiores de cruce de caminos rurales del Camino Paridera de Arraez en
el PK 0+550 y sobre los ramales de la linea de Alta Velocidad procedentes de

Zaragoza Delicias en el PK 7+210.
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» Carretera CV-624, en torno al PK 6+190, mediante un puente del ferrocarril sobre
la carretera.

» Canal Imperial de Aragon mediante un viaducto sobre el mismo en el PK 7+890.
La longitud total de la duplicacidén de via en ancho estandar o mixto en el tramo 3 es de

8.750 m.

En cuanto al perfil longitudinal, este comienza de manera ascendente con pendientes de
14 y 10 milésimas para, en torno al PK 0+900 en donde se produce un punto alto,
descender de manera bastante pronunciada hasta la estacion de La Cartuja con

pendientes de 6,5y 16 milésimas.

Modificacion del trazado existente previo a la entrada a la Estacion de la Cartuja:

En paralelo a la actuacién de duplicacién de via en el tramo 3, se plantea la modificacion
del trazado existente de la via de ancho ibérico en la parte final del tramo del nudo de La

Cartuja y previamente a la estacion.

Esta modificacion del trazado existente se realizara en la via de ancho ibérico paralela a
la duplicacién anteriormente descrita y mediante un entreeje de 4 metros. De esta
manera, ambas vias llegan a la estacion de La Cartuja mediante una nueva plataforma

en via doble y coincidiendo con el inicio las vias 1 y 2 de la estacion.

Esta modificacion del trazado existente en esta zona final del tramo 3 viene motivada por
la necesidad de actuacion sobre la estacién de La Cartuja para obtener longitudes utiles
en recta que permitan el apartado de los trenes que utilicen la infraestructura de la

estacion.

La modificacién del trazado de la via existente se enmarca principalmente en una curva
hacia la izquierda de radio reducido de 255 m. Mediante esta curva el trazado pasa a
tener una orientacion Este-Oeste y se dirige hasta la entrada a la estacion existente de la
Cartuja.

La longitud de la modificacion del trazado existente es de 700 m.

El perfil longitudinal de la modificacion del trazado existente presenta una pendiente

descendente y continua de 16 milésimas hasta la estacion de La Cartuja.

Actuaciones complementarias y aparatos de cambio:

Con el fin de dar continuidad a la nueva superestructura en ancho estandar o mixto a
incluir en este tramo 3, sera necesario incluir las siguientes actuaciones y aparatos de

cambio, que se adaptaran para el ancho de via correspondiente:

> Disposicion de un escape en ancho ibérico previo al nudo de La Cartuja en el caso

de la Alternativa B

Sustitucién de la superestructura, aparatos y cambio de ancho de via a ancho estandar
(en la Alternativa A) o mixto (en la Alternativa B) del apartadero del rio Huerva existente
(longitud 900 m), entre los PPKK 1+270 y 2+170.

7.2.4. Tramo 4 La Cartuja-conexion linea Zaragoza-Huesca

Este tramo comienza al este de la estacion de La Cartuja y concluye pasado el nudo de

Miraflores, en la conexién con la linea de ancho estandar Zaragoza-Huesca.

Al oeste de la estacion de La Cartuja existe s6lo una via en ancho ibérico, por tanto, se
plantea en la mayor parte del tramo la duplicacion de la misma, bien sea con ancho

estandar o mixto.

En la parte final del Nudo de Miraflores en donde el trazado gira en direccion Norte hacia
Huesca/Canfranc, se plantea Unicamente la renovacion y cambio de ancho a via mixta de
la via existente. Esto es debido a que se trata de una zona con multiples estructuras de
cruce, falta de espacio para la ampliacién de la plataforma y a que los trenes con destino
a Zaragoza-Delicias no circulan por el ramal de bifurcacién hacia la estacién de La

Cartuja.

La longitud total de la duplicacion, la cual se plantea por el lado Norte de la via existente,
es de 3,5 km y la de la renovacion de via en la parte final del nudo de Miraflores es de
1,4 km.

En el tramo 4 se pueden diferenciar 5 tipos de actuacion:

- Mejora de la configuracion de la Estacion de la Cartuja

- Duplicacién de via entre la Cartuja y el nudo de Miraflores

- Renovacion y cambio de via a ancho mixto en el Nudo de Miraflores y hasta la
conexion con la via de ancho estandar de la linea Zaragoza-Huesca

- Renovacién y cambio de via a ancho mixto en lado oeste de la Estacion de la Cartuja

- Actuaciones complementarias y aparatos de cambio.
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Estacion de la Cartuja:

La actuacion planteada para las alternativas A y B en la estacion de La Cartuja es
mantener todas las vias existentes, los pasillos entre las mismas y sus distancias
entrevias, pero mejorando su configuracion para favorecer la explotacion y versatilidad

entre trenes que usen diversos anchos de via.

Para ello, se plantean las renovaciones de las vias de apartado situadas al Sur, la
sustitucion y apariciébn de nuevos aparatos de cambio y la renovacion de las 3 vias

principales, pasando a ser de ancho mixto en lugar de ibérico como actualmente.

La longitud total aproximada de la estacién es de 800 m y su orientacion en sentido
ascendente de kilometracion es Este-Oeste.

Los trazados y actuaciones que resultan de renovar las vias existentes en la estacion de

la Cartuja son los siguientes:

» Sustitucion de superestructura y cambio de via para ancho mixto de la via 1 de la
estacion (longitud 970 m).

» Sustitucion de superestructura y cambio de via para ancho mixto de la via 2 de la
estacion (longitud 815 m).

» Sustitucion de superestructura y cambio de via para ancho mixto de la via 3 de la
estacion (longitud 810 m).

» Sustitucion de superestructura de la via 4 en ancho ibérico al sur de la estacion
(longitud 475 m).

» Sustitucion de superestructura de la via 6 en ancho ibérico al sur de la estacién
(longitud 400 m).

» Sustitucion de superestructura de la via 8 en ancho ibérico al sur de la estacion
(longitud 325 m).

» Sustitucion de superestructura de la via 10 en ancho ibérico al sur de la estacion
(longitud 545 m).

» Sustitucion de superestructura y aparato de cambio de la via sur previa a la
estacion (longitud 89 m).

» Sustitucion de superestructura de todos los desvios y escapes existentes en la
estacion, incluyendo dos nuevos escapes, uno situado a la entrada y otro a la

salida de la estacion.

El radio minimo utilizado al margen de los aparatos de cambio es de 250 m, aunque la

mayoria de las vias presentan alineaciones rectas.

Los perfiles longitudinales de las vias de la estacion de la Cartuja presentan pendientes

muy suaves, inferiores a las 6 milésimas y horizontales en su mayor parte.

Duplicaciéon de via entre la Cartuja y el nudo de Miraflores:

En la zona posterior a la estacion de La Cartuja (lado oeste) existe sé6lo una via en ancho
ibérico, y se plantea hasta la entrada al nudo de Miraflores la duplicacién de la misma,
con ancho estandar (en Alternativa A) o mixto (en Alternativa B), por el lado norte de la

via existente.

Se trata de una zona periurbana en donde la plataforma ferroviaria esta encajonada al
Sur por el trazado de la linea de Alta Velocidad y por naves industriales al Norte de la

misma.

Al inicio de la duplicacion, el camino Barrio Torrecilla de Valmadrid cruza el trazado
ferroviario mediante un paso superior. Tras ese cruce, el trazado comienza a tomar

orientacién Noroeste para dirigirse hacia Zaragoza / Huesca.

Posteriormente, existe otro paso superior al ferrocarril del camino de San Antonio y, justo
a continuacion un paso superior doble, uno para cada calzada de la Autopista Z-40. Estos
pasos superiores sera necesario ampliarlos para poder realizar la duplicacién de la via
gue se lleva a cabo en esta zona al Norte de la via existente.

Tras el cruce con la Z-40, justo antes del nudo de Miraflores, finaliza la duplicacion de via,
puesto que a partir de este punto se aprovecha el trazado del ramal de la bifurcacion

correspondiente al nudo ferroviario de Miraflores en direccién Huesca.

La longitud total de la duplicacion de via es de 3,5 km.

Renovacioén de via en el Nudo de Miraflores vy hasta la conexién con la linea Zaragoza-

Huesca:

En el Nudo de Miraflores el trazado gira en direccidbn Norte hacia Huesca/Canfranc,
existiendo multiples estructuras de cruce, con falta de espacio para la ampliacion de la
plataforma ferroviaria, lo que motiva que se planteé Unicamente la renovacion y cambio

de ancho a via mixta de la via existente.
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En la bifurcacion de Miraflores hacia Huesca/Canfranc, el trazado presenta el radio de

curvatura en planta mas restrictivo de todo el estudio con 245 metros.
La longitud total de la renovacién de via en el nudo de Miraflores es de 1,4 km.

En esta zona final de renovacién de la via existente con ancho mixto, se cruzan las

siguientes estructuras:

» Paso superior camino de Cascajales
» Paso superior camino de Enmedio
» Paso superior camino de la Autovia A-68

» Paso inferior camino de Cascajales
Se trata de una zona muy encajonada repleta de edificaciones e infraestructuras.

El final de la actuacién enlaza con la via de ancho estandar de la linea Zaragoza- Huesca,

en un tramo en recta orientado hacia el Norte.

El perfil longitudinal del trazado final de la actuacion desde el nudo de Miraflores presenta

pendientes ascendentes de 7, 9 y11 milésimas y descendentes de 3, 7, 9 y 16 milésimas.

Renovacion y cambio de via a ancho mixto en lado oeste de la Estacion de la Cartuja:

En paralelo a la actuacion de duplicaciéon de via del tramo 4, se plantea también la
renovacion de la via de ancho ibérico existente en la parte mas cercana a la estaciéon de

La Cartuja por su lado Oeste y su cambio a ancho mixto.

De esta manera, la via renovada en ancho mixto y la nueva via de la duplicacién daran

continuidad a las vias 1 y 2 de la estacion de La Cartuja.

Este pequefio subtramo de renovacion de via en el lado oeste de la estacion de la Cartuja
se enmarca principalmente en una curva hacia la derecha de radio amplio de 980 m.
Mediante el mismo, se mejora la versatilidad de uso de vias y la posibilidad de uso de
diferentes tipos de trenes en la estacion de la Cartuja, de manera que se permite el paso

de trenes en ancho estandar y de trenes en ancho ibérico por la via 2 de La Cartuja.

La longitud total de la renovacion de via en ancho mixto al oeste de la Cartuja es de 650m
y su perfil longitudinal presenta pendiente ascendente y continua de 6, 11y 7 milésimas.

Actuaciones complementarias y aparatos de cambio

Con el fin de dar continuidad a la nueva superestructura en ancho mixto a incluir en este
tramo 4, serd necesario incluir, ademas de los escapes y desvios de la estacion de la
Cartuja, los siguientes aparatos de cambio, que se adaptaran para ancho de via estandar

0 Mixto:

» Escape posterior a la Cartuja en torno al PK 0+630
» [Escape previo al nudo de Miraflores en torno al PK 3+300
» [Escape posterior al nudo de Miraflores y final del tramo en torno al PK 4+900
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8. PRINCIPALES ESTUDIOS TEMATICOS

8.1. Cartografiay topografia

Se han realizado los trabajos necesarios para la actualizacion de la cartografia a escala
1/2.000 necesaria para la redaccion de la Fase Il del Estudio Informativo. El desarrollo de
estos trabajos ha permitido actualizar la base cartografica proporcionada por la Direccion

Técnica.

Para la ejecucion de estos trabajos se han desarrollado las siguientes tareas:

Adquisicién del vuelo del PNOA de GSD 22 cm del afio 2018

- Transformacion Base Cartogréfica

- Orientacion del vuelo

- Actualizacién de cartografia vectorial 3D mediante restitucion fotogramétrica

- Edicién cartogréfica
La cartografia se ha desarrollado en Proyeccion Universal Transversa Mercator (U.T.M.)
sobre el sistema de Referencia ETRS89 definido por el Instituto Geogréafico Nacional.

El origen de altitudes es el del nivel medio del mar en el maredgrafo de Alicante, habiendo
sido adquirido de las sefiales de Nivelacion de Alta Precision (N.A.P.), Nivelacion de
Precision (N.P.), o Nivelacién Geodésica (N.G.), establecidas por el Instituto Geografico
Nacional (I.G.N.).

La cartografia se ha entregado en el huso 30.

8.2. Funcionalidad y explotaciéon

El Anejo 3 Analisis funcional recoge los trabajos realizados en esta area, que basicamente

se pueden resumir en:

- Caracterizacion funcional de la red ferroviaria actual
- Planteamiento de alternativas funcionales y caracterizacion de las mismas

- Comparativa funcional de las alternativas y conclusiones

8.2.1. Caracterizacion funcional actual

Es posible establecer una tramificacion fisica del ambito del estudio en base a la

funcionalidad actual segun la siguiente tabla 8-1.:

Tabla 8-1. Esquema de vias actual de la RAF de Zaragoza.

Zona Vias Longitud Instalaciones/singularidades
1 via . y i
) ) Zona posible conexion entre lineas
1. Lineas Zaragoza Huesca estandar + 1 1km

. segun alternativas
via ibérico

) - Tridngulo de cierre en via Unica de
2. Nudo Miraflores 1 via ibérico 0,85 km

ancho ibérico

3. Miraflores — La Cartuja 1 via ibérico 3,95 km Estacién Cartuja

4. La Cartuja — Rio Huerva 1 via ibérico 7,58 km | Apartadero rio Huerva

5. Rio Huerva — Bifurcacion o ]
1 via ibérico 5,3 km Zona viaductos

Teruel

6. Bifurcacion Teruel — entrada . Triangulo de cierre en via doble de
2 vias ibérico 7,01 km

Plaza ancho ibérico

Segun la tabla anterior se pueden establecer tres grandes cantones con longitud
alrededor de los 7,5 km (zonas 1-2-3, zona 4 y zonas 5-6). Considerando 16 horas de
operacion diarias y con la implantacion de los anchos mixtos que fuesen necesarios, la
capacidad de la red actual seria de 80-96 circulaciones diarias en total en ambos sentidos,
ya fuese con origen en ancho estandar o en ancho ibérico. En caso de considerar 20
horas diarias de operacion, pensando en circulaciones parciales nocturnas, estariamos

ante una capacidad de 100-120 circulaciones diarias en ambos sentidos.

Se ha analizado ademas la variable mas significativa que define la red a nivel funcional,
el trafico. Para ello se ha partido de los datos arrojados por CIRTRA 2019, tanto en la red

de ancho ibérico como en la de ancho estandar.
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Figura 8-1. Circulaciones medias semanales afio 2019 en la RAF de Zaragoza.
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Figura 8-2. Circulaciones medias semanales afio 2019 en la RAF de Zaragoza.

Ancho estandar.

CIRTRA : Circulaciones reales (media semanal)
Esquema e.A5. -> Linea de Alta Velocidad Madrid - Barcelona - Frontera Francesa

ANO 2019

Esquema e.50.

Esquema e.50. A TARDIENTA
A CASETAS
18 325,
325
109 413 273
109 427 395 225
498 550
318 395 498
A GRISEN 498
Esquema e.50. e 510 550

A PLASENCIA 115
66 433

La prevision de traficos futuros en la linea internacional Zaragoza-Pau se recoge en la

siguiente figura:

Figura 8-3. Tréficos ferroviarios — nimero de trenes. Escenario de Maximos

>(%)

(%)

5(% 5(%) 20

4 4

BN

Zaragoza-Huesca Huesca-Jaca Jaca-Canfranc  Canfranc-Bedous  Bedous-Oloron Oloron-Pau

10

[ N N N SR
OM B0 OMN RO 00O R S oo

Servicios diarios (ambos sentidos)

B Viajeros ES Viajeros FR Viajeros internacionales Mercancias internacionales

Fuente: Estudios de convergencia. Informe C. Prevision de traficos ferroviarios

Segun los Estudios de convergencia el trafico de mercancias internacionales en la linea
Zaragoza-Canfranc-Pau podria llegar a ser de 34 circulaciones semanales en ambos
sentidos, permitiendo la capacidad de la futura linea circular 6 trenes de mercancias al
dia, lo que supone un potencial maximo de 42 circulaciones de mercancias semanales.
Asi mismo, segun los Estudios de convergencia por la futura linea Zaragoza-Canfranc

podrian llegar a circular 18 trenes de viajeros diarios en ambos sentidos.

Para completar el analisis de traficos, y a falta de estudios de demanda al respecto, ha
sido necesario plantear una hipétesis de escenario futuro para el trafico de mercancias
en ancho ibérico en el entorno de la actuacién, con la salvaguarda de los multiples
factores que pueden influir en él. Con esta premisa, considerando un escenario de 30
afnos, se ha propuesto un incremento anual acumulado del trafico de mercancias del 1%
(hipotesis a priori conservadora).
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8.2.2. Analisis funcional de alternativas

Considerando la geometria definida por los trazados en planta de las alternativas A y B,
y considerando las velocidades tedricas adoptadas, se han realizado simulaciones
tedricas de circulacion, por consigna sin paradas y por consigna con paradas, obteniendo
tiempos tedricos de recorrido.

A partir de los mismos, se han creado mallas de circulacion teéricas que simulan de la
manera mas logica posible el total de circulaciones en el ambito de estudio. Se ha
considerado el efecto que producen las lineas ferroviarias que conectan con el &mbito de
estudio.

Las mallas de circulacion asi obtenidas representan un ejercicio tedrico cuyo objetivo es
analizar las holguras, la capacidad de los tramos y la tension inherente a la operacion en
las zonas de via Unica.

Primero se han establecido las mallas de operacion para los trenes en ancho ibérico, y a
continuacion se han introducido los trenes en ancho estandar en la malla.

Del analisis de estas mallas se deduce que, suponiendo 20 horas de circulacion diaria, la
la capacidad méxima teorica de la red actual se sitia en las 80 circulaciones diarias
utilizando estacion de La Cartuja como punto de cruce.

Estas 80 circulaciones maximas tedricas se transforman en 54 diarias aplicandole los
factores reductores necesarios En ese escenario de capacidad de 54 circulaciones, las
circulaciones previstas actualmente en los tramos mas cargados se sitlan ya en el

entorno de ese valor.

Asi, en los tramos mas cargados, Cogullada-Nudo de Miraflores y La cartuja-Bifurcacion,
se deben gestionar 52 circulaciones y 45, por lo que nos situariamos en unos porcentajes
de 96 y 83% de la capacidad maxima deseable sin problemas o retrasos destacables en

la operacion.

8.3. Geologiay geotecnia

Desde el punto de vista geoldgico, el area del proyecto se sitla en el centro de la Cuenca
sedimentaria del Ebro, en una franja de contacto entre los sedimentos evaporiticos

terciarios, y depositos cuaternarios que los cubren.

Las unidades geologicas afectadas por las alternativas son:

» Materiales terciarios (T): yesos y arcillas.

» Depoésitos cuaternarios: glacis (Qg), terrazas (Qt), fondos de valle (Qfv), abanicos
aluviales (Qab) y aluviales (Qal).

» Rellenos antrépicos (Qx): terraplenes existentes.

Los condicionantes geoldgico-geotécnicos son comunes para las dos alternativas

propuestas, ya que afectan a los mismos materiales y discurren por el misto trazado.

Se pueden definir las siguientes tipologias de riesgos geotécnicos susceptibles de afectar

a las alternativas objeto de analisis:

» Zonas de suelos colapsables: localizadas en los fondos de vaguadas, abanicos
aluviales y en los paquetes predominantemente limosos de los depdsitos aluviales.

» Zonas de riesgo de karstificacion: localizadas en las unidades evolutivas, como
pueden ser el sustrato yesifero.

» Zonas con movimientos gravitacionales: localizado en zonas de suelos sueltos o
plasticos con pendientes altas.

» Agresividad del medio por contenido en sulfatos.

El &mbito de actuacion se encuentra en la zona de influencia del Acuifero Aluvial del Ebro:

Masa Subterranea 058.

Dada la naturaleza de las actuaciones previstas, no es de esperar que se produzca
ninguna interaccién que pudiera afectar al comportamiento del sistema acuifero ni que
esté pudiera influir en la infraestructura, mas alla de la presencia de agua en las

excavaciones de las cimentaciones profundas.

Los condicionantes geoldgico-geotécnicos del terreno estan determinados por la
existencia de materiales de capacidad de carga baja al pertenecer a depésitos del

Cuaternario y suelos de alteracion del terciario.

El corredor en estudio discurre por una zona de muy baja sismicidad, donde la aceleracion
de referencia es inferior a 0,04.

En los materiales del Terciario, se producen cavidades karsticas por la disolucion de
yesos que pueden afectar a las actuaciones.

Ademas, en la zona de estudio se identifican riesgos de erosion, expansividad, colapso y

agresividad del medio.
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Dado que las alternativas A y B amplian la plataforma en gran parte del recorrido de la
actuacion, sera necesario realizar nuevos desmontes y terraplenes en los tramos de
ampliacion.

Se han analizado los desmontes mas importantes del corredor actual de circunvalacion
de Zaragoza, que seran ampliados para la futura conexion. Las caracteristicas de los

desmontes inventariados se muestran en la siguiente tabla:

Tabla 8-2. Caracteristicas de los desmontes mas importantes del corredor actual.

Tramo S EStu.d'O Unidad | Altura (m) | Inclinacién Observaciones
Informativo
2+720 T 14 57° Cunetodn al pie del talud
3 - Bifurcacion Teruel - 6+715 T 20 569 Cunetén al pie del talud
La Cartuja
7+375 T 20 540 Cunetodn al pie del talud
4 - Cartuja-Miraflores 3+380 Qt 7,6 48°

En el tramo Bifurcacién Teruel — La Cartuja se han inventariado 3 desmontes excavados
en materiales del terciario. Todos estos desmontes tienen una altura superiora 10 my se
han disefiado con taludes superiores al 1H/1V. Al ser la altura superior a 10 m se ha

dispuesto cunetdn al pie del talud.

En el tramo Cartuja — Miraflores se ha inventariado un desmonte excavado en depdsitos

de terraza. La inclinacion del talud es ligeramente superior al 1H/1V.

Figura 8-4. Desmonte del corredor actual en depdsitos terciarios.

Los desmontes proyectados son una ampliacion de los existentes, por lo que se ha tenido
en cuenta el analisis del corredor actual para su disefio. Para la realizacion de desmontes

se recomienda un angulo de talud en general de 1H/1V.

Los terrenos a excavar corresponden mayoritariamente depdositos del Terciario y en
menor medida a depdsitos de terraza. Para los desmontes de mas de 10 m de altura, se
recomienda disponer un cuneton trapezoidal al pie del talud, de 4 m ancho (3 m en la
base) y 0,5 m de profundidad.

Para los rellenos se propone adoptar taludes con inclinacion 3H/2V. Sera necesario
realizar un saneo y sustitucion de al menos 1 m del terreno existente cuando los rellenos
se apoyen sobre fondos de valle y abanicos aluviales. En la Tabla 8-3 se incluyen los

tramos en los que se considera necesario realizar saneo de la base del relleno.

Tabla 8-3. Tramificaciéon de saneo en el terreno de cimiento de rellenos.

Tramo P.K. Inicio P.K. Fin Longitud (m) Unidad
0+130 0+150 20 Qfv
1+240 1+320 80 Qfv
1+480 1+530 50 Qfv
1+900 1+940 40 Qfv
2+180 2+220 40 Qfv
2+380 2+400 20 Qfv

3 - Bifurcacién Teruel - La 2+580 2+600 20 Qfv

Cartuja 2+980 3+130 150 Qfv
3+760 3+780 20 Qfv
3+960 4+160 200 Qfv
4+450 4+510 60 Qfv
4+800 5+320 520 Qab
5+500 5+720 220 Qfv
6+100 6+200 100 Qfv

En cuanto a los cajeados de los terraplenes necesarios para la ampliacién de la
plataforma existente, se recomienda la instalacion de medidas de contencion temporales,

tipo tablestacado, hincado de via, etc., mientras se realizan los trabajos.

Las actuaciones sobre estructuras existentes, y nuevas estructuras para ambas

alternativas, se resumen a continuacion:
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Tramo 3: Bifurcacion Teruel — La Cartuja.

¢ Ejecucién de un nuevo viaducto sobre el canal Imperial de Aragén y camino.
¢ Ejecucién de un nuevo paso inferior: Pl 8+270.

¢ Ampliacién de obras de drenaje y nueva obra de drenaje.
Tramo 4: La Cartuja - Miraflores

¢ Ampliacién de dos pasos superiores: PS 3+140 bajo el camino San Antonio,
y PS 3+383 bajo la autovia Z-40.

¢ Ampliacién de obras de drenaje.

Los aspectos geoldgico — geotécnicos no presentan condicionantes criticos, a pesar de
gue los terrenos presentes en el area de la actuacién son en general de capacidad de
carga baja.

El apoyo de las estructuras de las alternativas estara condicionado en gran medida por
los espesores de los depdsitos cuaternarios, en especial los correspondientes a las

terrazas bajas.
El viaducto sobre el canal imperial se sitia sobre depdsitos cuaternarios de terraza;
siendo necesario el empleo de pilotes para su cimentacion.

En cuanto a los pasos superiores, dependiendo de su morfologia y dimensiones, se podra
realizar una cimentacién superficial. En el caso de tipologias de tablero sobre pantallas,

se recomienda cimentacion profunda.

Los pasos inferiores tipo marco y las obras de drenaje se cimentaran de forma directa.

8.4. Hidrologiay drenaje

8.4.1. Hidrologia

La presencia de la Linea de Alta Velocidad Madrid — Zaragoza — Barcelona - Frontera
francesa (LAV) y de lared arterial ferroviaria de Zaragoza en paralelo al trazado propuesto
en el presente Estudio Informativo en gran parte de su a&mbito de actuacién, implica que
la hidrologia superficial en la zona esté fuertemente canalizada.

La red arterial ferroviaria de Zaragoza es cruzada por una serie de obras de drenaje que

han sido inventariadas en el "Anejo 1. Antecedentes. Estado actual”’, que forman junto

con la LAV una red de drenaje que funciona y evacua los caudales de escorrentia.

Las actuaciones de las Alternativas A y B analizadas en este Estudio Informativo a lo
largo de todo el trazado planteado, consisten en la renovacion de via o construccion de
una via adicional paralela a la existente y aguas abajo del corredor ferroviario actual, en
el gue se enmarca tanto la LAV Madrid-Barcelona como la via de ancho ibérico existente.
En una gran parte del trazado, la actuacién se sitla en una zona fuertemente antropizada
y canalizada, en la que la LAV ejerce como primera barrera o canalizacion al agua, y la

plataforma de ancho ibérico existente so6lo da continuidad a la escorrentia ya encauzada.

En el resto del trazado, la actuacion se limita a renovar la via existente sin afeccion a la

plataforma, por lo que no se realiza ninguna afeccién a la red de drenaje existente.

En los tramos en los que se duplica la via mediante la ampliacién de la plataforma
existente, el drenaje se contempla a través de las obras de f4brica existentes, que
canalizan el drenaje actual, y que seran prolongadas en caso necesario de acuerdo con

las dimensiones de la nueva plataforma doble ferroviaria.

En los tramos en los que el trazado se aleja de la plataforma existente, se duplica la via
mediante la construccién de una nueva plataforma. En esos casos, solamente se ha
considerado necesario, a efectos de dimensionamiento o comprobacion hidraulica,
estimar la cuenca del nuevo drenaje transversal a disponer en el PK 8+395 del tramo 3,
Bifurcacion Teruel - La Cartuja. Para ello, se ha dimensionado la obra de drenaje
aplicando el método racional de la norma “5.2- IC Drenaje superficial de la Instruccion de

Carreteras”.

En la tabla siguiente se muestran los caudales aportados por cada cuenca interceptada

por la nueva plataforma ferroviaria para distintos periodos de retorno T.

Tabla 8-4. Caudales aportados por las cuencas vertientes de las ODT del proyecto

S Superficie | Longitud Pe::';:te Tc T(afios) Pd id I(T,t) C Q
(Km2) (Km) (h) (mm) | (mm/h) | (mm/h) (m3/s)
(m/m)

25 | 82,76 | 3,45 | 89,55 |0,45| 0,82

Alternativa 50 | 9509 | 3,96 | 102,90 |0,50| 1,05
AyBODT | 0,073143 0,2 0,0350 |0,17| 100 |108,14| 4,51 | 117,02 |0,54| 1,30
PK8+395 300 |124,45| 5,19 | 134,67 [0,59| 1,63
500 |140,76| 5,87 | 152,32 |0,63| 1,97
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La zona de actuacion se encuentra en las cercanias del rio Ebro, por lo que se ha
analizado la zona inundable del mismo, tomando como referencia los mapas GIS

proporcionados por el Sistema Nacional de Cartografia de Zonas Inundables.

Figura 8-5. Area de inundacion del rio Ebro

Tal como se observa en la figura, al final del trazado en el ramal norte, la llanura de
inundacioén del rio Ebro para la avenida de 500 afios alcanzaria a la plataforma ferroviaria.
Segun el contorno del area de inundacion la plataforma ferroviaria existente actuaria
como barrera, por lo que en todo este perimetro se considera evaluar la necesidad de
proteccion del talud de la plataforma por medio de escollera en futuras fases de proyecto

de la actuacion.

Se ha medido la elevacion de puntos de la plataforma y del contorno de la llanura de
inundacioén, obteniéndose una diferencia entre la cota de carril y la lamina de inundacién

de unos 1,50-2,00 m, por lo que en consecuencia no se afectaria a la capa de balasto.

8.4.2. Drenaje

La solucion propuesta para el drenaje es similar para las alternativas A y B, al tratarse
ambas de una ampliacién de la plataforma existente para duplicar via en el corredor de

la actuacion.

Hay que diferenciar entre los tramos de actuacion en el que Unicamente se implementa
el cambio de ancho de via sin ampliacion de plataforma y los tramos en los que es
necesario la ampliacion de ésta. Para el primer caso se opta por mantener el sistema de
drenaje actual y para el segundo sera necesario la construccion de una nueva red de

drenaje en el margen en el que se realiza la ampliacion.

Se ha realizado un inventario de las obras de drenaje transversal existentes a lo largo del
trazado actual y se ha analizado si es necesaria su prolongacién o no. En caso de ser
necesaria la prolongacion de la obra de fabrica se mantendra la seccion y la pendiente
de la ODT existente. A continuacién, en la Tabla 8-5 se recoge el inventario realizado y

las actuaciones a realizar.

Tabla 8-5. Inventario y actuaciones en las obras de drenaje transversal existentes

Tramo 1 Plaza - Bifurcacion Teruel (PPKK aproximados eje Plaza-Bifurcacion Plaza)

oDT

Felild; LONG.AMPLIACION elsh

TIPOLOGIA | DIMENSIONES EXISTENTE TOTAL

PK ACTUACION

O+42s | NOnecesaria:via |y, 2,5%2,5 47,2 0 47,2
doble existente

24130 | NNonecesaria:via | oo 2,5%2,5 44,2 0 44,2
doble existente

No necesaria: via

3+135 X Marco 2,5x2,5 87,33 0 87,33
doble existente
No necesaria: via Marco

34325 doble existente doble 2x(2,5%2,5) 64,95 0 64,95

34650 | O necesaria:via | Marco 2x(2,5%2,5) 48,45 0 48,45
doble existente doble

Tramo 1 Plaza - Bifurcacion Teruel (PPKK aproximados eje Escape Bifurcacion Plaza)

oDT

el LONG.AMPLIACION Helleh

PK ACTUACION EXISTENTE TOTAL

TIPOLOGIA | DIMENSIONES

0+030 | NOnecesaria:via |, 2,5%2,5 40,93 0 40,93
doble existente
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Tramo 1 Plaza - Bifurcacion Teruel (PPKK aproximados eje Bifurcacion Plaza-Bifurcacion Teruel)

oDT
PK ACTUACION | TIPOLOGIA | DIMENSIONES o5 PK ACTUACION
EXISTENTE
a+150 | Prolongacion ODT |\ 2,5%2,5 69,79 4 73,79
via adicional
4+4g0 | Frolongacion ODT | o\ o #1800 28,19 9 37,19
via adicional
4+gg0 | Prolongacion ODT |\ 2,5%2,5 80,97 6 86,97
via adicional
54275 | VO necesaria: Marco 2,5%2,5 102,02 0 102,02
cabe via adicional
G+160 | O necesaria: Marco 65,75 x 6,0 65,75 0 65,75
cabe via adicional 6,0
74125 | Prolongacion ODT | Marco 2x(3,0x2,5) 14,36 4,5 18,86
via adicional doble
74790 | Prolongacion ODT | o\ | #1800 14,87 12,16 27,03
via adicional
74950 | Prolongacion ODT |\ 4,0x2,0 30,74 18,5 49,24
via adicional
Ejecucion nueva
84395 | Ll Tubo #1800 23 0 23
Tramo 4 Cartuja-Miraflores (PPKK aproximados eje Cartuja-Miraflores)
- ) LONG. ) LONG.
LONG.AMPLIACION
PK ACTUACION | TIPOLOGIA | DIMENSIONES EXISTENTE ONG a6 TOTAL
0+307 | ProlongacionODT | o\ ) #1000 10 8,5 18,5
via adicional
0+620 | ProlongacionODT | o\ ) #1000 24 2 26
via adicional
0+950 | "rolongacion ODT | o\ #1000 10 8 18
via adicional
14163 | Prolongacion ODT |, 1,5x1,5 10 5,5 15,5
via adicional
14223 | Prolongacion ODT | o\ #1000 10 4,75 14,75
via adicional
1427 | Prolongacion ODT | 0 #1000 10,23 5,5 15,73
via adicional
14360 | Prolongacion ODT | o 21000 11,85 2,5 14,35
via adicional
2+110 | Prolongacion ODT |, 3,0x1,5 90,64 2 92,64
via adicional
2+a6g | Prolongacion ODT |- #1000 4821 7 55,21
via adicional
24080 | Prolongacion ODT | 21000 58,28 6 64,28
via adicional
34290 | Prolongacion ODT |\ 40x1,0 30,84 7,5 38,34
via adicional
4+715 No necesaria Tubo 21800 45,56 0 45,56

oDT
. ) LONG. ) LONG.
PK ACTUACION | TIPOLOGIA | DIMENSIONES EXISTENTE LONG.AMPLIACION TOTAL
04340 | NOnecesaria:via | o\ ioble | 2 x #1800 37,55 0 37,55
doble existente
04750 | NOnecesaria:via | o\ doble | 2 x #1800 34,73 0 34,73
doble existente
0+g35 | O necesaria: via Tubo 500 42,05 0 42,05
doble existente
14315 | NO necesaria: via Tubo #1800 50,35 0 50,35
doble existente
14755 | NO necesaria: via Tubo #1800 103,64 0 103,64
doble existente
14905 | '\ hecesaria: via Tubo #1800 82,74 0 82,74
doble existente
24220 | No necesaria: via Marco 2,5%2,5 79,45 0 79,45
doble existente
2+445 | NO necesaria: via Tubo 1800 80,21 0 80,21
doble existente
2+465 | NO necesaria: via Tubo #1800 82,67 0 82,67
doble existente
24715 | No necesaria: via Tubo #1800 75,72 0 75,72
doble existente
Tramo 3 Bifurcacion Teruel - Previo Cartuja (PPKK aproximados eje Bifurcacion Teruel-Previo Cartuja)
oDT
) ) LONG. L LONG.
PK ACTUACION | TIPOLOGIA | DIMENSIONES EXISTENTE P — TOTAL
0+145 | NNOnecesaria: Tubo 21800 39,42 0 39,42
cabe via adicional
04785 | O necesaria: Marco 2,5%2,5 33,04 0 33,04
cabe via adicional
04915 | NO necesaria: Tubo #1800 32,99 0 32,99
cabe via adicional
14050 | NOnecesaria: Tubo #1800 37,36 0 37,36
cabe via adicional
14305 | Nonecesaria: Marco 2,5x2,5 81,35 0 81,35
cabe via adicional
24200 | Vo necesaria: Tubo #1800 51,36 0 51,36
cabe via adicional
24275 | NO necesaria: Tubo #1800 53,7 0 53,7
cabe via adicional
24590 | VO necesaria: Tubo 1800 30,57 2,5 33,07
cabe via adicional
34075 | O necesaria: Marco 2,5%2,5 79,39 0 79,39
cabe via adicional
34765 | Prolongacion ODT | o #1800 53,21 2,5 55,71
via adicional
44025 | NO necesaria: Marco 2,5%2,5 111,75 0 111,75
cabe via adicional
4+100 | Frolongacion ODT | o\ o #1800 30,58 3 33,58

via adicional

La nueva ODT a disponer en el PK 8+395 sera de seccion circular de 1800 mm, que es

la dimension minima que establece la normativa. A continuacion, en la Tabla 8-6 se

comprueba la capacidad hidraulica de ésta.
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Tabla 8-6. Comprobacion hidraulica nueva ODT PK 8+395 del tramo 3

ODT PK 8+395
Control Entrada
Embocadura Con aletas
Diametro tubo D 1,8 m
Resguardo 0,18 m
Calado interior tubo H 1,62 m
Altura entrada tubo HE=H*1,2 1,94 m
HE/D 1,08
Caudal especifico, ge (grafico) 0,43
Q tubo =qe*raiz(g)*D"5/2 5,85 m3/s
Caudal T 300 afios 1,63 m3/s
ok

Se han determinado las cunetas a disponer para recoger la escorrentia de la plataforma,

terraplenes y cunetas de guarda.

El drenaje longitudinal tiene como finalidad la canalizacion de la escorrentia superficial de
la plataforma y de los margenes de esta, hasta el cauce natural u obra de drenaje

transversal méas proxima.

En funcion de la ubicacién se han distinguido los siguientes elementos de drenaje

longitudinal:
- En plataforma: Cunetas de borde de plataforma.
- Enterraplén: Cuneta a pie de terraplén.

- En desmonte: Cunetas de guarda.

8.5. Planeamiento urbanistico

El &mbito de actuacion se localiza dentro del término municipal de Zaragoza. La figura de
Planeamiento en vigor es el Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU) de diciembre
de 2007 (Publicado en el BOA de 30/06/2008), y sus Normas Urbanisticas actualizadas
en 2018.

A continuacion, se describen los tipos de suelos afectados en cada uno de los tramos:

Tramo 1 Plaza-Bifurcacion Teruel

Se trata de una zona en la que ya existe una plataforma de via doble, por ello, se plantea
anicamente la renovacién y cambio de ancho en via mixta de la via situada mas al Norte.
Dado que no se va a actuar sobre el trazado existente no se prevén afecciones al
planeamiento urbanistico ya que todas las actuaciones se realizan dentro del corredor
actual reservado para infraestructuras ferroviarias (Suelo no urbanizable: Terrenos

sujetos a protecciones sectoriales y complementarias).

Tramo 2 Bifurcacién Teruel

No se desarrolla ninguna actuacion en el presente Estudio Informativo en este tramo. Las
actuaciones en este tramo se analizan en el “Estudio Informativo del Corredor Cantabrico-
Mediterraneo de Alta Velocidad. Tramo: Zaragoza-Teruel. Propuestas complementarias”

gue esta actualmente en informacién publica.

Tramo 3 Bifurcacién Teruel-Estacién La Cartuja

En este tramo, la Ronda Sur Ferroviaria presenta una sola via en ancho ibérico, por lo
gue el trazado realizado duplica la misma ampliando la plataforma, bien sea con ancho
estandar (alternativa A) o mixto (alternativa B), a lo largo de todo el tramo. El trazado

propuesto discurre en un entorno periurbano inscrito en suelos No Urbanizables.

La mayoria del trazado discurre dentro del corredor actual reservado para infraestructuras
ferroviarias (Suelo no urbanizable: Terrenos sujetos a protecciones sectoriales y
complementarias), a excepcion de zonas puntuales donde la ampliacion de la plataforma

invade Suelos no urbanizables de proteccion al ecosistema natural.

Entre la parte final del tramo del nudo de La Cartuja y la Estacion se ha plateado modificar
el trazado afectando a Suelo no urbanizable de proteccion al ecosistema agrario.

Tramo 4 Estacion La Cartuja-Miraflores

La actuacion planteada para ambas alternativas en la estacion de La Cartuja es mantener
todas las vias existentes, pero mejorando su configuracion para favorecer la explotacion
y versatilidad entre trenes que usan diversos anchos de via. Por su parte, en el tramo
posterior a la estacion de La Cartuja existe s6lo una via en ancho ibérico por lo que se
plantea en la mayor parte del tramo la duplicacién de la misma, bien sea con ancho

estandar (alternativa A) o mixto (alternativa B).
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En esta zona, el trazado se inscribe esencialmente en el corredor actual reservado para
infraestructuras ferroviarias (Suelo no urbanizable: Terrenos sujetos a protecciones
sectoriales y complementarias), a excepcion de zonas puntuales donde la ampliacion de
la plataforma invade Suelos urbanos y urbanizables.

En la Tabla 8-7 se resume el tipo de suelo que se ve afectado en cada uno de los tramos.

Tabla 8-7. Tipos de suelos afectados en el &mbito de estudio

CLASIFICACION DEL SUELO DE LA ZONA DE

MUNICIPIO | TRAMO ESTUDIO

Suelo no urbanizable:

1 - Terrenos sujetos a protecciones sectoriales y
complementarias

2 No es objeto del presente El

Suelo no urbanizable:

- Terrenos sujetos a protecciones sectoriales y

3 complementarias
Zaragoza y )
- Proteccion del ecosistema natural

- Proteccion del ecosistema productivo agrario

Suelo urbano
Suelo urbanizable
4 Suelo no urbanizable:

- Terrenos sujetos a protecciones sectoriales y
complementarias

Del analisis del planeamiento existente se deduce que las afecciones son reducidas para
las dos alternativas Ay B, al discurrir los trazados de las mismas sobre suelos en general
reservados para infraestructuras, bien sobre una via existente o bien en un corredor

paralelo a la misma.

8.6. Trazado

La principal diferencia entre las alternativas A y B esta relacionada con la seccion
transversal, en particular con la implantacion de un determinado ancho de via, lo que
implica que los condicionantes de trazado y parametros minimos en ambas alternativas

sean idénticos.

En las dos alternativas se han considerado las mismas velocidades de circulacion, los
mismos radios minimos en planta (en torno a los 250 metros) y las mismas pendientes
maximas en perfil longitudinal (17 milésimas), siendo compatibles y adecuados para el
trafico ferroviario de mercancias. En el Anejo 8. Trazado se incluye la descripcion de los

parametros geométricos de cada una de las alternativas.

8.6.1. Normativa. Parametros de trazado

Dado que en el ambito de actuacion existiran vias de ancho estandar, ibérico y/o mixto,
se ha realizado una comprobacién de los parametros de trazado para cada uno de esos

anchos de via.
La normativa de trazado utilizada para los diferentes anchos de via ha sido la siguiente:

» Norma NAP 1-2-1.0 “Metodologia para el disefio del trazado ferroviario” publicada

por ADIF en su primera edicién en enero de 2021.

Para la obtencion de los diferentes pardmetros minimos a cumplir dentro de la normativa
NAP 1-2-1.0 se ha considerado que el tipo de actuacion objeto del estudio es, en unas
zonas actuaciones que se llevan a cabo en lineas existentes, y en otras zonas

duplicaciones de via.

En ambos casos los parametros de trazado a utilizar seran lo que la norma define como
“valores limites normales”, aunque al cumplir los mismos también se estaran cumpliendo

los “valores limites excepcionales”.

Para el caso de las pendientes longitudinales maximas, la normativa en su apartado
4.4.15 indica que, para las actuaciones en lineas existentes con traficos de mercancias,
como es el caso de este estudio, se evitara superar el valor de la rampa caracteristica

existente, que en este caso es de 17 milésimas.
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En el caso del presente estudio las velocidades maximas consideras son inferiores a los
160 km/h, y en consecuencia los parametros normales y excepcionales de referencia

utilizados son los que se recogen en las siguientes tablas:

Tabla 8-8 Parametros de trazado utilizados

Vs (km/h) < 160

ANCHO | ANCHO
ESTANDAR | IBERICO
TRAZADO EN PLANTA Valores normales
RADIO MINIMO ALINEACIONES CIRCULARES (m) 190 190
PERALTE MAXIMO (mm) 160 160
MAXIMA INSUFICIENCIA DEL PERALTE (mm) 130 150
MAXIMO EXCESO DE PERALTE (mm) 100 115
MAXIMA ACELERACION POR INSUFICIENCIA DE PERALTE (m/s?) 1,00 1,00
MAXIMA ACELERACION POR EXCESO DE PERALTE (m/s?) 0,65 0,65
MAXIMA VARIACION PERALTE RESPECTO LA LONGITUD (mm/m) 2,00 2,30
MAXIMA VARIACION DE PERALTE RESPECTO AL TIEMPO (mm/s) 50 58
MAXIMA VARIACION INSUFICIENCIA PERALTE RESPECTO TIEMPO (mm/s) 55 63
MAXIMA VARIACION ACELERACION POR INSUFICIENCIA PERALTE (m/s) 0,36 0,36
LONGITUD MINIMA ALINEACIONES DE CURVATURA CONSTANTE (m) Vimax | 3 Vimax / 3

Vimax (km/h) < 160

ANCHO ANCHO
ESTANDAR | IBERICO

TRAZADO EN ALZADO Valores normales

PENDIENTE LONGITUDINAL MAXIMA | Via general existente. Trafico mixto 17 17

RADIO MINIMO DE ACUERDOS VERTICALES (m) 0,25*V? 0,25*V?

LONGITUD MINIMA DE ALINEACIONES RASANTE CONSTANTE (m) Vmax /3 Vmax / 3

LONGITUD MINIMA DE ACUERDOS VERTICALES (m) 20 20

MAXIMA ACELERACION VERTICAL (m/s?) 0,31 0,31

8.6.2. Seccion tipo

El entreeje minimo de vias considerado conforme a la NAP 1-2-1.0 “Metodologia para el

disenio del trazado ferroviario” es de 4,00 metros, puesto que se trata del valor limite

normal para velocidades inferiores a los 160 Km/ h en ancho estandar o ibérico, como es

el caso de este estudio.

Este entreeje sera mayor en algunas zonas especificas como nuevos viaductos o zonas
de terraplenes elevados que condicionan la estabilidad del terraplén en la construccién
de la duplicacion, pero nunca inferior al valor de 4,00 metros que es el utilizado de manera

estandar.

A lo largo de los trazados ferroviarios de las alternativas A y B se distinguen diversas
secciones tipo ferroviarias en funcién fundamentalmente de la duplicacion de via y en

ancho de via.

A continuacion, se indican para cada alternativa los principales valores geométricos

considerados para cada una de las secciones tipo consideradas:

Alternativa A:

Duplicacién de via adjunta a la plataforma existente en ancho estandar.

- Ancho de plataforma ampliada: 6,30 m

- Distancia entre carril y hombro de balasto: 1,10 m

- Distancia entre eje de via y borde de plataforma: 4,30 m

- Pendiente en hombro de balasto: 3H/2V

- Espesor minimo de balasto bajo traviesa: 42 cm

- Espesor minimo de subbalasto: 30 cm

- Espesor minimo de capa de forma: 40 cm

- Pendiente transversal de balasto, subbalasto y capa de forma: 5%
- Talud terraplén: 3H/2V

- Talud desmonte: 1H/1V

Duplicacién de via con plataforma independiente en via Unica en ancho estandar.

- Ancho de plataforma en via Gnica: 8,20 m

- Distancia entre carril y hombro de balasto: 1,10 m

- Distancia entre eje de via y borde de plataforma en lado electrificado: 4,30 m

- Distancia entre eje de via y borde de plataforma en lado no electrificado: 3,90 m
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Pendiente en hombro de balasto: 3H/2V

Espesor minimo de balasto bajo traviesa: 30 cm

Espesor minimo de subbalasto: 30 cm

Espesor minimo de capa de forma: 40 cm

Pendiente transversal de balasto, subbalasto y capa de forma: 5%
Talud terraplén: 3H/2V

Talud desmonte: 1H/1V

Nueva plataforma en via doble de ancho estandar e ibérico.

Ancho de plataforma en via doble: 12,60 m

Distancia entre carril y hombro de balasto en ancho estandar: 1,10 m
Distancia entre carril y hombro de balasto en ancho ibérico: 0,90 m
Distancia entre eje de via y borde de plataforma: 4,30 m

Pendiente en hombro de balasto: 3H/2V

Espesor minimo de balasto bajo traviesa: 30 cm

Espesor minimo de subbalasto: 30 cm

Espesor minimo de capa de forma: 40 cm

Pendiente transversal de balasto, subbalasto y capa de forma: 5%
Talud terraplén: 3H/2V

Talud desmonte: 1H/1V

Alternativa B:

Duplicacién de via adjunta a la plataforma existente en ancho mixto.

Ancho de plataforma ampliada: 6,30 m

Distancia entre carril y hombro de balasto: 0,90 m

Distancia entre eje de via y borde de plataforma: 4,30 m
Pendiente en hombro de balasto: 3H/2V

Espesor minimo de balasto bajo traviesa: 42 cm

Espesor minimo de subbalasto: 30 cm

Espesor minimo de capa de forma: 40 cm

Pendiente transversal de balasto, subbalasto y capa de forma: 5%
Talud terraplén: 3H/2V

Talud desmonte: 1H/1V

Duplicaciéon de via con plataforma independiente en via Unica en ancho mixto.

- Ancho de plataforma en via unica: 8,20 m

- Distancia entre carril y hombro de balasto: 0,90 m

- Distancia entre eje de via y borde de plataforma en lado electrificado: 4,30 m
- Distancia entre eje de via y borde de plataforma en lado no electrificado: 3,90 m
- Pendiente en hombro de balasto: 3H/2V

- Espesor minimo de balasto bajo traviesa: 30 cm

- Espesor minimo de subbalasto: 30 cm

- Espesor minimo de capa de forma: 40 cm

- Pendiente transversal de balasto, subbalasto y capa de forma: 5%

- Talud terraplén: 3H/2V

- Talud desmonte: 1H/1V

Nueva plataforma en via doble de ancho mixto e ibérico.

- Ancho de plataforma en via doble: 12,60 m

- Distancia entre carril y hombro de balasto en ancho mixto: 0,90 m
- Distancia entre carril y hombro de balasto en ancho ibérico: 0,90 m
- Distancia entre eje de via y borde de plataforma: 4,30 m

- Pendiente en hombro de balasto: 3H/2V

- Espesor minimo de balasto bajo traviesa: 30 cm

- Espesor minimo de subbalasto: 30 cm

- Espesor minimo de capa de forma: 40 cm

- Pendiente transversal de balasto, subbalasto y capa de forma: 5%
- Talud terraplén: 3H/2V

- Talud desmonte: 1H/1V

En las siguientes tablas se resumen las distintas secciones tipo a disponer en cada

Alternativa, tramo y punto kilométrico:
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Tabla 8-9 Tabla de secciones tipo 8.7. Estaciones y apeaderos
ACTUACION- ANCHO DE i ;
ALTERNATIVA | TRAMO EJE SECCION TIPO ViA PK INI | PK FIN 8.7.1. Estacion de La Cartuja
RENOVACION DE . . o . ;
1 PLAZA-BIF. PLAZA ViA MIXTO 0+000 | 3+890 La Estacion de la Cartuja se situa en el P.K. 349+590 de la linea Madrid-Zaragoza-
1 BIF.PLAZA-BIF. TERUEL | RENOVACIONDE | yixro | 0+000 | 2+015 Barcelona por Caspe, coincidiendo con el inicio del tramo 4 del presente Estudio y al Este
3 BIE. TERUEL-CARTUJA DUPLICACION ( | ESTANDAR | 0+000 | 7+800 de la ciudad de Zaragoza. Se trata de una estacion para el trafico de mercancias y
3 BIF. TERUEL-CARTUJA ViA UNICA ESTANDAR | 7+800 | 8+060 apeadero de trenes.
A-ANCHO " ESTANDAR- . L .
ESTANDAR 3 BIF. TERUEL-CARTUJA VIA DOBLE IBERICO 8+060 | 8+750 Figura 8-6. Estacion de la Cartuja
4 ESTACION LA CARTUJA RENOV@[CA'ON PE mixTo 0+000 | 0+970
4 LA CARTUJA-MIRAFLORES VIA UNICA ESTANDAR | 0+000 | 0+535
4 LA CARTUJA-MIRAFLORES | DUPLICACION) | ESTANDAR | 0+535 | 3+500
4 LA CARTUJA-MIRAFLORES RENOV@&'ON PE mixTo 3+500 | 4+915
ACTUACION- ANCHO DE
ALTERNATIVA | TRAMO EJE SHRGON TG T PK INI | PK FIN
1 PLAZA-BIF. PLAZA RENOV@&'ON PE mixTo 0+000 | 3+890
1 BIF.PLAZA-BIF. TERUEL RENOVG%'ON PEl mixTo 0+000 | 2+915
3 BIF. TERUEL-CARTUJA DUPLICACION MIXTO 0+000 | 7+800
3 BIF. TERUEL-CARTUJA ViA UNICA MIXTO 7+800 | 8+060
B-ANCHO ) MIXTO-
MIXTO 3 BIF. TERUEL-CARTUJA ViA DOBLE BERIGO | 8+060 | 8+750
4 ESTACION LA CARTUJA RENOV\’/*&'ON PEl mixTo 0+000 | 0+970
4 LA CARTUJA-MIRAFLORES ViA UNICA MIXTO 0+000 | 0+535
4 LA CARTUJA-MIRAFLORES | DUPLICACION MIXTO 0+535 | 3+500
4 | LacarTUIAMIRAFLORES | RENOVECIONDE | vixro | 34500 | a+o15

’*ﬂl\‘ﬁk Ang SCRIL

1W'
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Por su cabeza lado Oeste accede una via de ancho ibérico procedente de Zaragoza, y

por su cabeza lado Este continla la linea de ancho ibérico hacia Caspe como

prolongacion de la via 1, y se bifurca la via de ancho ibérico hacia Plaza como

prolongacion de la via 2. La estacion esta dotada de las siguientes vias, todas ellas

actualmente de ancho ibérico:

>
>

Via general 1, con una longitud atil de 573 metros.

Seis vias vivas de apartado: una en el lado impar, via 3, y cinco en el lado par, vias
2,4,6,8y 10. La via de apartado 3 tiene una longitud Gtil de 559 metros, y las vias
2y 4 de 460 y 381 metros respectivamente.

Cuatro vias en fondo de saco en el lado impar de la estacion. Vias 5, 7, 9y 11.
Dos vias en fondo de saco en el lado par, una en la cabecera Este y otra en la
cabecera Oeste. En la via del lado Oeste se situa la derivacién particular al

Poligono Industrial de la Cartuja.

Figura 8-7. Estacién de la Cartuja. Esquema actual de vias

LA CARTUJA

LA CARTUJA - L214_C.L.M. DE ZARAGOZA - LA CARTUJA - Km 24,518
LA CARTUJA - L286_L CARTUJA-AG KM.23.2 - LCARTUJA-AG KM.351,1 - Km 0.000
LA CARTUJA - L2Z10_MIRAFLORES - TARRAGOMA - Km 348,580

S1/5-11
) F_S__a VIA 11 o

1, 23805

“ Km, 350210

POLIGONO INDUSTRIAL

LA CARTUJA-AG. Km. 233

VIA3 ssom |
1|l

cvia

s213 BB % e
VIA1 siam 5 @ &
cv1 1Lxm1% CV Al 11 " 3;; =

521 i R3

VIA 2 s0m o {7 i< I=W10)
TV 2 1 3 CVES [
VIA4 z:1m g

Km. 23,371 (L.214)
Km. 0,000 (L.286)

l

Para la realizacion del Estudio, se han analizado diversas opciones de posibles esquemas
de vias en la Estacion de la Cartuja, planteandose dos opciones en base a las siguientes

premisas:

» Las circulaciones procedentes de Caspe/Barcelona hacia Zaragoza tienen que
tener la posibilidad de circular por via directa, dado que existen circulaciones de
media distancia sin parada en La Cartuja.

» La duplicacion de via, bien en ancho estandar bien en ancho mixto, entre la
Estacion de la Cartuja y el Nudo de Miraflores debe producirse por el Norte de la
actual via de ancho ibérico. Esto se debe a la inviabilidad de cruzar la nueva via
duplicada, si se ubica al Sur, sobre la de ancho ibérico en la aproximacion al Nudo
de Miraflores, y a que no se contempla el cruce a nivel entre ambas con
cizallamiento.

» La duplicacion de via, bien en ancho estandar bien en ancho mixto, entre la
Estacion de la Cartuja y el Nudo de Miraflores se produce como prolongacion de
las vias 2 y 3 de la Estacion, lo que facilita el encaje geométrico en el corredor

disponible para la duplicacion.

Teniendo en cuenta estas premisas, las dos opciones inicialmente consideradas para la

Estacidon de La Cartuja fueron las siguientes:

» Opcion 1. Las vias procedentes de la Ronda Sur por la cabeza lado Este de la
estacion se conectan a las vias de la estacion sin disponer ningln nuevo escape
en dicha cabecera.

» Opcidn 2. Las vias procedentes de la Ronda Sur por la cabeza lado Este de la
estacion se conectan a las vias de la estacion disponiendo un nuevo escape en
dicha cabecera, dispuesto en sentido contrario al existente, que conecte las vias

impares con la Ronda Sur.

En concordancia con las reuniones y contactos mantenidos con los responsables de ADIF
de la Estacion de la Cartuja (reunion de 23 de marzo de 2021/ comunicacion via mail de
29 de marzo de 2021) se ha priorizado la definicion de una playa de vias de la Estacion

de La Cartuja en el que se implante el esquema de la Opcion 2, en base a lo siguiente:
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» Implantacién de un nuevo escape en la cabeza lado Este que conecte las vias
impares de la estacion con la Ronda, dado que esta alternativa presenta una
funcionalidad mucho mayor que la Opcion 1, al disponer de tres vias (vias 1,2,3)
para las circulaciones de cualesquiera de los anchos procedentes de la Ronda Sur.

» Mantener una longitud minima en las vias impares 1 y 3 de 500 metros.

» Adicionalmente, se establece que no es necesario mantener la derivacion
particular al Poligono Industrial de la Cartuja al haberse extinguido el pertinente

contrato.

Es importante sefialar que la implantacion de escapes y desvios de ancho mixto DMM
500 (desvios de ancho mixto de radio 500 y tangente 0,071) en la estacion, de mayor
longitud y menor tangencia que los existentes, condiciona la longitud final de las vias de

la estacion en su nueva configuracion.

De acuerdo con los requerimientos indicados para la Opcion 2, se ha definido
geométricamente un trazado de la playa de vias que cumple con los mismos, y es

coincidente para las dos alternativas funcionales generales planteadas (A y B).

Se ha encajado el trazado de la playa de vias de acuerdo al doble requerimiento de
implantar un nuevo escape en la cabecera lado Este y mantener las longitudes de las
vias impares de la estacion con longitudes minimas de 500 metros, cuyo esquema se

incluye seguidamente:

Figura 8-8. Esquema de vias propuesto en Estacion de la Cartuja

P.S; Camino Barrio \ via 2 7

Valmadrid \ /

LONGITUD DE ViA UTIL

VIA LONGITUD
1 540m
2 430m
530m

U Barcelona|

Es destacable sefialar que el segundo escape situado mas hacia Zaragoza en la cabecera
lado Oeste debe implantarse fuera de la recta de la estacion actual, al no haber espacio
suficiente en la misma, en la recta situada después de transitar bajo el paso superior

existente.
Las principales caracteristicas del esquema propuesto son las siguientes:

» Se dispone de tres vias (vias 1,2,3) para las circulaciones de ancho estandar
procedentes de la Ronda Sur

» Se dispone de tres vias (vias 1,2,3) para las circulaciones de ancho ibérico
procedentes de la Ronda Sur

» Se ajusta el trazado de las vias en ancho ibérico/estdndar que entran por la
cabecera lado Este procedentes de la Ronda Sur para que sea posible implantar
el nuevo escape en dicha cabecera. Los radios de ambas curvas son de 250
metros.

» La longitud atil resultante para las vias 1 y 3 es de 540 y 530 metros
respectivamente.

» La longitud util resultante para la via 2 es de 430 metros.

Se permite la conexién de la via en ancho mixto duplicada procedente de la Ronda Sur
con las vias 1 y 3 de la Estacion, mediante la disposicion de un nuevo escape en la
cabecera lado Este. Para ello, el trazado de la via existente de ancho ibérico debe

modificarse para enlazar con la via 1 en vez de con la via 2 como hace actualmente.

Es importante destacar que ambos esquemas se han planteado manteniendo la totalidad
de vias vivas y en culatdén actuales de la estacion. La factibilidad de suprimir alguna de
dichas vias, en el caso de que no fueran necesarias, sujeta a la consideracion de ADIF,

facilitaria el encaje geométrico de los esquemas.

8.7.2. Apeadero rio Huerva

El apartadero del Rio Huerva se sitta en la ronda sur ferroviaria de Zaragoza, al sur del

casco urbano de la ciudad y en el tramo 3 del actual Estudio Informativo.

Esta dotado de una via de apartado en su margen Norte de 750 metros de longitud,
localizado en una alineacién curva de 7.250 metros de radio en la via general y pendiente

de 6,5 milésimas descendente en sentido La Cartuja.
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Figura 8-9. Apeadero del rio Huerva. Esquema actual de vias

RIO HUERVA

RID HUERVA - L214_C.I.M. DE ZARAGOZA - LA CARTUJA - Km 16,873

S1/3 IEE 5213
63 VIA 3 o3 ,

1L 1L
= V3 =
3t 1
, N BT
- cvaz VIA 1 - CVAT \'miq @E—I:

En la zona del apeadero del rio Huerva, tramo 3 del Estudio, se plantea la duplicacién de
via tanto para la alternativa A (en ancho estandar), como para la alternativa B (en ancho
mixto).

Por tanto, esa zona dispondra de una doble via que hara que el apeadero cambie su

funcionalidad actual.

Actualmente y aunque con radios de curvatura muy amplios, los aparatos de cambio del
apeadero se encuentran en curva, lo que no es deseable. Sin embargo, el planteamiento

funcional de las alternativas A y B no contempla dichos aparatos.

8.8. Movimiento de tierras
8.8.1. Criterios de medicién

Para la descripcion de los movimientos de tierra se han considerado los siguientes

conceptos:

e [Excavacion tierra vegetal: se corresponde con las tierras de extraccion

pertenecientes a la capa del terreno mas superficial.

e Excavacion en desmonte: se corresponde con las tierras de extraccion necesarias

para la implantacion de la nueva infraestructura con la via duplicada.

¢ Relleno saneo: material de relleno para asentar la capa de base en las zonas en

donde se considera el saneo por la mala calidad portante del terreno en esa zona.

e Terraplén: material de relleno necesario para la implantacion de la nueva

infraestructura con la via duplicada.

e Capa de Forma: material granular como capa inferior de base en los tramos de

ferrocarril en donde se duplica la plataforma de via.

e Subbalasto: material granular como capa de base en los tramos de ferrocarril en

donde se duplica la plataforma de via.

e Balasto: material granular bajo la traviesa en los tramos de ferrocarril en donde se

duplica la plataforma o se renueva la via.

Los criterios de medicion siguiendo las recomendaciones geotécnicas han sido los

siguientes:

e Se ha considerado un espesor de saneo de 1 m, a lo largo de todo el ancho de la
plataforma duplicada, en los terrenos apoyados sobre fondos de valle y abanicos

aluviales, los cuales presentan poca capacidad portante.

e Se ha considerado un espesor de tierra vegetal de 0,30 m, a lo largo de todo el
ancho de la plataforma duplicada.

e Se han considerado los espesores de capas de asiento del ferrocarril definidos en
la seccion tipo. Es decir, 0,40 m de capa de forma, 0,30 m de subbalasto y 0,42

0 0,30 m de balasto dependiendo de las zonas.

e En las renovaciones de via se ha considerado un pequefio aporte de balasto de
10 cm de espesor.

e Para larealizacion de desmontes se utiliza un angulo de talud general de 1H/1V.
e Paralos rellenos se adoptan taludes con inclinacion 3H/2V.

Se considera que, dadas las caracteristicas geotécnicas de los materiales involucrados

en los desmontes, todos ellos podran excavarse por medios mecanicos.
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8.8.2. Tablas resumen de tierras

A continuacion, se incluyen unas tablas con los volimenes generados para las dos alternativas estudiadas, subdivididos por tramos y ejes de trazado:

Tabla 8-10. Resumen de volumenes de tierras

EXCAVACION | EXCAVACION RELLENO CAPA
ID TRAMO EJE LON(?':;UD VEGETAL DESMONTE SANEOS TER(I:: :)LEN FORMA SUB?:‘;?STO BA(Lr::)T o
(m3) (m3) (m3) (m3)

5 Tramo 1 Plaza-Bifurcacién Plaza 3.888,50 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 3.942,2
6 Tramo 1 | Bifurcacion Plaza-Bifurcacion Teruel 2.913,73 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 2.953,9
7 Tramo 1 Desvio entrada Plaza 46,86 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 47,5
8 Tramo 1 Escape entrada Plaza 91,72 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 93,0
9 Tramo 1 Desvio 1 Bifurcacién Delicias 46,86 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 47,5
10 | Tramo1l Escape Bifurcacion Delicias 91,72 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 93,0
11 Tramo 1 Desvio 2 Bifurcacién Delicias 46,86 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 47,5
12 | Tramo1l Escape Bifurcacion Plaza 91,72 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 93,0
16 | Tramo3 Bifurcacidn Teruel-Cartuja 8.749,49 39.600,3 208.097,7 15.456,9 60.342,9 27687,7 19.306,7 26.405,2
17 | Tramo3 Previo Cartuja 702,66 1.700,8 1.852,2 0,0 4.938,5 1949,4 1.392,2 1.492,4
18 Tramo 3 Escape Previo Cartuja 91,72 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 173,7
21 | Tramo 4 Via 1 Cartuja 970,34 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 983,7
22 | Tramo 4 Via 2 Cartuja 816,50 244,2 861,6 0,0 0,0 263,4 184,7 989,5
23 | Tramo 4 Via 3 Cartuja 811,35 356,8 663,5 0,0 0,7 398,2 278,8 1.079,0
24 | Tramo 4 Via 4 Cartuja 474,85 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 481,4
25 Tramo 4 Via 6 Cartuja 400,94 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 406,4
26 |Tramo4 Via 8 Cartuja 325,54 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 330,0
27 Tramo 4 Via 10 Cartuja 545,36 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 552,8
28 Tramo 4 Desvio previo Cartuja 88,98 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 90,2
29 Tramo 4 Desvio Norte Cartuja 28,37 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 28,8
30 Tramo 4 Escape 1 Cartuja 101,55 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 192,3
31 Tramo 4 Escape 2 Cartuja 101,55 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 192,3
32 Tramo 4 Escape 3 Cartuja 112,63 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 213,3
33 Tramo 4 Escape 4 Cartuja 101,55 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 192,3
40 |Tramo4 Cartuja-Miraflores 4.912,66 9.432,0 16.949,0 0,0 4.291,2 10169,6 7.053,9 10.637,3
41 Tramo 4 Previo Miraflores 649,64 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 658,6
42 Tramo 4 Escape 1 Miraflores 91,72 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 173,7
43 Tramo 4 Escape 2 Miraflores 91,72 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 173,7
44 Tramo 4 Escape 3 Miraflores 147,87 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 280,0
45 Tramo 4 Desvio Miraflores 46,86 0,0 0,0 0,0 0,0 0 0,0 47,5

TOTAL 51.334,1 228.423,9 15.456,9 69.573,3 40.468,3 28.216,4 53.091,7
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Aplicando los correspondientes coeficientes de paso y esponjamiento, se estiman los volumenes de tierras aprovechables para la traza, los procedentes de cantera o graveray los que

sera necesario trasladar a vertedero:

Tabla 8-11. Volumenes de tierras para la traza, vertederos y procedentes de canteras o graveras

RELLENO CAPA

EXCAVACION VEGETAL EXCAVACION DESMONTE (m3) SANEOS TERRAPLEN FORMA SUBBALASTO | BALASTO
(m3) (m3) (m3) (m3)
ID | TRAMO EJE (m3) (m3)
Fa°t°'f A Coef. paso Atraza Fa°t°'f A De cantera | De traza | De cantera | De cantera | De cantera De
espon;. vertedero (5%) espon;. vertedero cantera

5 Tramo 1 Plaza-Bifurcacion Plaza 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 3.942,2
6 Tramo 1 | Bifurcacion Plaza-Bifurcacion Teruel 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 2.953,9
7 Tramo 1 Desvio entrada Plaza 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 47,5
8 Tramo 1 Escape entrada Plaza 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 93,0
9 Tramo 1 Desvio 1 Bifurcacién Delicias 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 47,5
10 |Tramo 1l Escape Bifurcacién Delicias 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 93,0
11 |Tramo1l Desvio 2 Bifurcacién Delicias 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 47,5
12 |Tramo 1l Escape Bifurcacién Plaza 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 93,0
16 |Tramo 3 Bifurcacion Teruel-Cartuja 1,30 51.480,4 1,00 10.404,9 1,30 257.000,7 15.456,9 10.404,9 49.938,0 27.687,7 19.306,7 | 26.405,2
17 |Tramo3 Previo Cartuja 1,30 2.211,0 1,00 92,6 1,30 2.287,5 0,0 92,6 4.845,9 1.949,4 1.392,2 1.492,4
18 |Tramo 3 Escape Previo Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 173,7
21 |Tramo 4 Via 1 Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 983,7
22 |Tramo 4 Via 2 Cartuja 1,30 317,5 0,0 1,30 1.120,1 0,0 0,0 0,0 263,4 184,7 989,5
23 |Tramo 4 Via 3 Cartuja 1,30 463,8 0,0 1,30 862,6 0,0 0,0 0,7 398,2 278,8 1.079,0
24 |Tramo 4 Via 4 Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 481,4
25 |Tramo 4 Via 6 Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 406,4
26 |Tramo4 Via 8 Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 330,0
27 |Tramo 4 Via 10 Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 552,8
28 |Tramo 4 Desvio previo Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 90,2
29 |Tramo 4 Desvio Norte Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 28,8
30 |Tramo 4 Escape 1 Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 192,3
31 |Tramo 4 Escape 2 Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 192,3
32 |Tramo 4 Escape 3 Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 213,3
33 |Tramo 4 Escape 4 Cartuja 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 192,3
40 |Tramo4 Cartuja-Miraflores 1,30 12.261,6 1,00 847,5 1,30 20.932,0 0,0 847,5 3.443,8 10.169,6 7.053,9| 10.637,3
41 |Tramo 4 Previo Miraflores 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 658,6
42 |Tramo 4 Escape 1 Miraflores 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 173,7
43 |Tramo 4 Escape 2 Miraflores 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 173,7
44 |Tramo 4 Escape 3 Miraflores 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 280,0
45 |Tramo 4 Desvio Miraflores 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 47,5
TOTAL 66.734,3 11.344,9 282.202,8 15.456,9 11.344,9 58.228,4 40.468,3 28.216,3| 53.091,7
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8.8.3. Graveras, canteras y vertederos de la zona

En cuanto a las explotaciones para el suministro externo de material, se han inventariado
4 graveras en el entorno de la zona de estudio, y se han seleccionado ademas 2 canteras
para el suministro de balasto. Las principales caracteristicas de estas explotaciones se

muestran en la siguiente tabla.

Tabla 8-12. Explotaciones inventariadas.

Coordenadas Dist_ancia
Explotacion X v met?:;: = Empresa Material Localizacién
(km)
La Paridera Carmelo Lobera| Arenasy |Camino La Frondosa
(GZx01) 658.342 | 4.616.025 16 S.L. Gravas (Garrapinillos)
Numancia Arenas Ctra. C-31, km,
659.726 | 4.616.724 17 Hanson Hispania y 172,5, Sitges,
(GZx02) Gravas
Barcelona
Juslibol (67x03)| 675.691 | 4617.704 | 6 |CAMeldLobera) Arenasy | Camine Castelar
. Carmelo Lobera| Arenasy |Camino Cabezén (El
Pavijus (GZx04)| 685.545 | 4.604.619 25 SL Gravas Burgo de Ebro)
Alpedroches Benito Arn6 e : Ctra.Tomelloso—
(CGUO1) 506.854 | 4.562.770 220 Hijos S.A.U. Andesita Miedes, km 1.
. Cuarcitas del
La Alforja N C-242 km
(CTx20) 831.752 | 4.570.698 210 Medléeganeo Corneana 57.5(Alforja)

Se proponen una serie de vertederos cercanos al trazado para depositar el excedente de

material procedente de la ejecucion de la obra.

Tabla 8-13. Gestores de tierras sobrantes en el entorno de las alternativas.

Empresay datos de contacto Ge;tor Localizacién de la zona de vertido
autorizado
Aridos y Excavaciones Carmelo Lobera S.L. Tiene varias posibles zonas de vertido:
976730477 Sl e  Camino La Frondosa (Garrapinillos)
administracibn@carmelolobera.com e Camino Castelar (Julisbol)
Tiene varias posibles zonas de vertido:
Avridos Blesa S.L.U. Ricardo Blesa 608760873 »  Poligono Malpica (noreste de
gerencia@grupoblesa.es S| Zaragoza)
' e  Garrapinillos, junto a la urbanizacion
Torre Morales (oeste de Zaragoza)
Excavaciones Grasa S.L. 976303132
presupuestos@grupograsa.es Sl Barrio de Cantarranas (oeste de Zaragoza)
https://grupograsa.es/

8.9. Estructuras
8.9.1. Criterios de disefio estructural y estructuras existentes afectadas

Desde el punto de vista de las actuaciones estructurales, tanto la alternativa A como la
alternativa B, plantean unos trazados que tienen el mismo grado de afeccion a las

estructuras existentes y requieren las mismas estructuras de paso de nuevo disefio.

Para la definicion de las diferentes estructuras objeto del presente anejo, se han
considerado las prescripciones incluidas en las siguientes normas de plataforma de ADIF,
relativas a las diferentes tipologias estructurales contempladas dentro del alcance de este

documento:

» NAP 2-0-0.1: Puentes y viaductos ferroviarios (22 ed.: julio 2018 + M1: mayo 2019).
» NAP 2-0-0.4: Pasos superiores (32 ed.: julio 2021).
» NAP 2-0-0.5: Pasos inferiores (12 ed.: enero 2019).

En el caso de puentes y viaductos ferroviarios, cabe sefialar los siguientes aspectos:

» Preferencia de soluciones de hormigdn, in situ o prefabricadas, frente a soluciones
metalicas o mixtas.

» Recomendacién de empleo de las siguientes tipologias estructurales:

¢ Para luces L < 30 m, tableros isostaticos o hiperestaticos mediante vigas
prefabricadas tipo artesa de hormigon pretensado, o tableros continuos tipo
losa aligerada in situ de hormigén armado o pretensado.

¢ Para luces L > 30 m, tableros isostaticos o hiperestaticos tipo cajon de

hormigdn pretensado de canto constante o variable.
» Secciones tipo incluidas en el anejo 1 de NAP 2-0-0.1.
En cuanto a los pasos inferiores, se consideran en ellos las mismas secciones tipo
definidas para viaductos ferroviarios, incluidos los elementos como barandillas, muretes
guardabalasto, canaletas de comunicaciones y postes para catenaria.
Por definicion el marco o poértico que componga el paso inferior no debe exceder los 10

metros de luz libre y el galibo vertical libre si se trata de una carretera es igual a 5,30 m

segun establece la norma 3.1- Instruccion de Carreteras sobre trazado.
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Por su parte, en los pasos superiores no ferroviarios cabe destacar lo siguiente: ps.7, | Ramales |Tramo de duplicacion de via donde cabe la via adicional. No necesaria | Tramo-3
: LAV (deje via-hastial = 4m < via existente que en via adicional = 4,3m)
» Recomendacion del empleo de las siguientes tipologias estructurales para los Camino
. . . . . L PS-0.3 Barrio Tramo de duplicacién de via donde cabe la via adicional. No necesaria | Tramo-4
tableros: Tablero tipo losa maciza o aligerada in situ de hormigdn armado o > | Torrecilla de (eje via-apoyo duplicacion =4,50M > deje via-apoyo existente = 4,00m)
. . . ., Valmadrid
pretensado o compuesto por vigas prefabricadas tipo doble T o artesa de hormigon I - o aadicional
Camino San Tramo d_e dup |cz|i_C|o_r1 dr(ej vlla donde NO cabe la via ad|C|or.1a . N _ . .
pretensado. PS-3.1 Antonio Se requiere amp |aC|og : e’ vatn_bo r;ogt%grr:]S,OOm para que: ecesaria ramo-
eje via-estrioo 3y .
» Secciones tipo definidas en el apartado 4.1 de NAP 2-0-0.4 segun el uso concreto Autovia | Tramo de duplicacion de via donde NO cabe la via adicional.
. PS-3.3 2.40 Se requiere ampliacion hacia el norte en 3,00m para que: Necesaria | Tramo-4
del paso superior. deje via-estribo > 6,00m.
> Galibos horizontales y verticales bajo el paso superior definidos en el apartado 4.2 PS-41 | Camino fééﬂ?grgemrﬁﬁrvsgiﬁﬂil'ii ol doble existente que no No necesaria | Tramo-4
de la NAP 2-0-0.4. El galibo vertical minimo a respetar es igual a 6,50 m al tratarse PS4.2 Camino | Tramo de renovacion de via, con via doble existente que no No necesaria | Tramo-4
; ) ] ) o ) requiere mayor galibo que el actual.
de vias férreas de velocidad de circulacion inferior a los 160 km/h. Carretera A - - - _
. o . o _ ) PS-4.3 68/ :’;alrﬂgrgemr:ngr\/ag:%r;digl;, ggpu;;a doble existente que no No necesaria | Tramo-4
En el caso de los pasos superiores ferroviarios se aplican los criterios sobre tipologias N-232 4 yorgaiibo 9 '
estructurales y secciones tipo indicados anteriormente para puentes y viaductos PASOS INFERIORES
L EST. CRUCE JUSTIFICACION ACTUACION | TRAMO
ferroviarios. » - - ;
. Tramo de renovacion de via, con via doble existente que no .| Tramo-1
PI-3.3 Camino . . No necesaria .
. ~ .. . . C ey . . requiere mayor galibo que el actual. Eje-1
Finalmente, cabe sefalar que la seleccion de tipologias y la definicion de las dimensiones Car
. A L PI-1.7 = r%m:nod Tramo de renovacion de via, con via doble existente que no No N A Tramo-1
de elementos estructurales se han realizado en base al andlisis de estructuras similares L. e e’ | requiere mayor galibo que el actual. onecesana | gie.p
existentes en el ambito de actuacién y a criterios y ratios de predimensionamiento P12 Camino | 2 mo de duplicacién de via donde cabe la via adicional .
- viejo de teniendo en cuenta el limite terraplén en planta No necesaria | Tramo-3
estructural habitualmente adoptados en fases iniciales de proyecto. Torrecilla P P
Camino/ | Tramo de duplicacion de via donde cabe la via adicional .
L. i , . PI-2.0 teniend ta la vi rtad istent No necesaria | Tramo-3
En la siguiente tabla se resumen para cada tipologia de estructura existente, la cauce eniendo en cuenta 1a via apartadero existente.
. - ., . . . . ., . Tramo de duplicacion de via donde cabe la via adicional. .
justificacion y el criterio tenido en cuenta para determinar si la actuacion sobre la PI-3.0 Camino (deje viaborde = 4,25 m 2 3,50 m) No necesaria | Tramo-3
estructura es necesaria o no. PI-5.1 Camino Tramo de duplicacion (:je _via donde,cabe la via adicional No necesaria | Tramo-3
teniendo en cuenta el limite terraplén en planta.
Tabla 8-14. Criterios de actuacién en estructuras existentes. pl.s5 | Camino/ | Tramo de duplicacion de via donde cabe la via adicional No necesaria | Tramo-3
cauce teniendo en cuenta el limite terraplén en planta.
PASOS SUPERIORES PI-6.0 Camino | Tramo de duplicacion de via donde cabe la via adicional No necesaria | Tramo-3
teniendo en cuenta el limite terraplén en planta.
EST. CRUCE JUSTIFICACION ACTUACION | TRAMO . Tramo de renovacion de via, con via doble existente que no .
— . . - P1-4.5 Camino : o No necesaria | Tramo-4
Tramo de renovacion de via, con via doble existente que no .| Tramo-1 requiere mayor galibo que el actual.
PS-0.1 Carretera requiere mayor galibo que el actual No necesaria Eje-1
: VIADUCTOS
Tramo de renovacion de via, con via doble existente que no .| Tramo-1 = ,
PS-2.1 | Ramal LAV requiere mayor galibo que el actual, No necesaria Eje-1 EST. CRUCE JUSTIFICACION ACTUACION | TRAMO
— . . - Viaducto Autovia | Tramo de renovacion de via, con via doble existente que no No necesaria Tramo-1
PS-2.3 Ramal LAV Tramo de renovacion de via, con via doble existente que no No necesaria Tra_mo-l sobre A-2 A2 requiere mayor galibo que el actual. Eje-1
requiere mayor galibo que el actual. Eje-1 Buent
uente o ] .
— ) P - Carretera | Tramo de duplicacion de via donde cabe la via adicional. .
) . Tramo de renovacion de via, con via doble existente que no .| Tramo-1 sobre "~ No necesaria | Tramo-3
PS-0.8 Camino requiere mayor galibo que el actual. No necesaria Eje-2 CV-624 Cv-624 (deje via-borde = 3,85 m = 3,50 m).
PS-05 Camino Tramo de duplicacion de via donde cabe la via adicional. No necesaria | Tramo-3 ) _ _ )
' (deje via-apoyo = 5,50m 2 5,40m) En base a lo anterior, todas las estructuras existentes son compatibles con las alternativas
Camino Sy . . - . ;
PS-3.4 | Paridera de | 1ramo de dUp"Ca?('jo_“ de via f%”ggnﬁibg 'Af‘O‘r’:;‘ adicional. No necesaria | Tramo-3 de trazado propuestas excepto los pasos superiores PS-3.1 y PS-3.3 del tramo-4 que si
Arréez eje via-apoyo = 9, = 9,

requieren una ampliacion.
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8.9.2. Analisis de estructuras afectadas
Las actuaciones estructurales a realizar sobre las estructuras existentes son:

» Ampliacion del paso superior existente PS-3.1 bajo el camino San Antonio por
duplicaciéon de via. Para dejar una distancia de 6,00 m entre eje de via y estribo,
se requiere retranquear el estribo norte 3,00 m y modificar el tablero Unicamente
en su vano isostatico norte que tiene una longitud de 15,00 m y pasara a tener
18,00 m. Se mantiene misma tipologia, es decir, cinco vigas doble T de hormigén
pretensado y losa de compresién superior de hormigdn armado.

Figura 8-10. Planta. PS-3.1.
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Figura 8-11. Perfil longitudinal. PS-3.1.
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Ampliacion del paso superior existente PS-3.3 bajo la autovia Z-40 de doble
calzada por duplicacién de via. Para dejar una distancia de 6,00 m entre eje de via
y estribo, se requiere retranquear el estribo norte 3,00 m y modificar el tablero de
vano unico completamente pasando de 33,00 m de luz a 36,00 m. Se mantiene
misma tipologia, es decir, cuatro vigas artesas de hormigon pretensado y losa de

compresion superior de hormigén armado.

Figura 8-12. Planta. PS-3.3.
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Figura 8-13. Perfil longitudinal. PS-3.3. Figura 8-15. Alzado. Viaducto sobre el canal Imperial de Aragoén.
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Gnica ubicado en torno al PK 7+865 del tramo 3. Se plantea una tipologia similar a
los viaductos existentes en esa zona. Tablero de dos vanos isostaticos de 26,03
m y 24,69 m, compuesto por viga artesa de hormigdn pretensado con losa de
compresion de hormigén armado y estribos cargadero sobre pilotes. El ancho total

del tablero es de 7,80 m.

Figura 8-14. Planta. Viaducto sobre el canal Imperial de Aragén.
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» Ejecucion de un nuevo paso inferior PI-8.2 para via doble entorno al PK 8+270
del tramo 3 para cruzar un camino. La luz libre interior entre los hastiales es igual
a 10,00 m, y se ha proyectado el dintel superior con un canto de 0,80 m y una
longitud total igual a 13,70 m. El galibo libre vertical bajo dintel es igual a 5,00 m,
idéntico al de los dos pasos inferiores para los caminos existentes en esta zona.

Solucion estructural tipo marco de hormigdon armado.
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Figura 8-17. Planta. PI-8.2.
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8.10. Superestructura

8.10.1. Capas de asiento, traviesay carril
En los tramos de renovacion de via se colocaran el carril y las traviesas, mientras que en
los tramos de duplicacion de via o de nueva infraestructura, se incluiran ademas las

correspondientes capas de balasto y subbalasto.

En las obras de renovacion de vias y de nuevo trazado se dispone catrril del tipo UIC 60

en los tres hilos, suministrado en barras de 270 metros de longitud.

Las traviesas que se utilizara en este Estudio Informativo es la traviesa AM-VE, valida

para el carril UIC 60 y circulacion mixta conjunta de ancho 1.435 mm y 1.668 mm.

En los tramos en duplicacion de via se prolonga la capa de balasto de la via existente por

facilidad constructiva, resultando un espesor minimo de balasto de 42 centimetros minimo
bajo traviesa.

En los tramos de nueva plataforma, tanto en via Unica como en via doble, se dispone un
espesor de balasto de 30 centimetros minimo bajo traviesa.

El hombro de la banqueta es de 1,10 metros en ancho de via estandar y de 0,90 metros
para ancho de via ibérico o mixto, con un talud de 3H:2V y pendiente transversal del 5 %.
El subbalasto constituye la capa intermedia entre el balasto y la capa de forma, ya
perteneciente a la plataforma.

Se dispone una capa de 30 centimetros de espesor en todos los tramos del Estudio en
donde sea necesaria la duplicacién o una nueva plataforma en via Unica o doble. El talud
lateral de la capa de subbalasto es de 2H:1V y la pendiente transversal del 5 %.

En el paso sobre estructuras no se hace necesario la inclusién de subbalasto en la
superestructura.

La capa de forma utilizada en el Estudio para los tramos de duplicacion y de nueva

plataforma es de 40 cm.

8.10.2. Aparatos de desvio

Seran necesarios una serie de aparatos de cambio para que la funcionalidad ferroviaria
resulte compatible con las dos nuevas alternativas planteadas.

Los aparatos de via que se implantan son de ancho mixto en sus diferentes versiones
dependiendo de los tipos de vias, tercer carril y los anchos de via que unen, exceptuando
la reposicion de los aparatos de cambio situados al sur de la Estacion de La Cartuja, que
al tratarse exclusivamente de via de ancho ibérico son aparatos de desvio simples.

Las caracteristicas de los diferentes tipos de aparatos de desvio que se implantan se

resumen en la siguiente tabla:
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Tabla 8-15. Caracteristicas de los aparatos de desvio.

ANCHO
APARATO MATRICULA DESVIO DIR\:EIéTA DES\CﬁADA TI;:*FFEC%R TRAVIESA | CARRIL | RADIO (m) | TANGENTE| LADO
1 DMMIH-G-60-500-0.071-CM/CR-D-TC Mixto Mixto Mixto Izquierda | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Derecha
2 DMMIH-G-60-500-0.071-CM/CR-I-TC Mixto Mixto Mixto Izquierda | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Izquierda
3 DMMDH-G-60-500-0.071-CM/CR-D-TC Mixto Mixto Mixto Derecha | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Derecha
4 DMMDH-G-60-500-0.071-CM/CR-I-TC Mixto Mixto Mixto Derecha | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Izquierda
5 DMRIH-G-60-500-0.071-CM/CR-D-TC Mixto Mixto Ibérico Izquierda | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Derecha
6 DMRIH-G-60-500-0.071-CM/CR-I-TC Mixto Mixto Ibérico Izquierda | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Izquierda
7 DMRDH-G-60-500-0.071-CM/CR-D-TC Mixto Mixto Ibérico Derecha | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Derecha
8 DMRDH-G-60-500-0.071-CM/CR-I-TC Mixto Mixto Ibérico Derecha | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Izquierda
9 DRMIH-G-60-500-0.071-CM/CR-D-TC Mixto Ibérico Mixto Izquierda | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Derecha
10 DRMIH-G-60-500-0.071-CM/CR-I-TC Mixto Ibérico Mixto Izquierda | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Izquierda
11 DRMDH-G-60-500-0.071-CM/CR-D-TC Mixto Ibérico Mixto Derecha | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Derecha
12 DRMDH-G-60-500-0.071-CM/CR-I-TC Mixto Ibérico Mixto Derecha | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Izquierda
13 DIMIH-G-60-500-0.071-CM/CR-I-TC Mixto Estandar Mixto Izquierda | Hormigén | UIC-60 500 0.071 Izquierda
14 DMMDH-B1-60-190-0.11-CR-| Mixto Mixto Mixto Derecha | Hormigén | UIC-60 190 0.11 Izquierda
15 DMRIH-B1-60-190-0.11-CR-D Mixto Mixto Ibérico Izquierda | Hormigdén | UIC-60 190 0.11 Derecha
16 DMRIH-B1-60-190-0.11-CR-I Mixto Mixto Ibérico Izquierda | Hormigén | UIC-60 190 0.11 Izquierda
17 DMRDH-B1-60-190-0.11-CR-I Mixto Mixto Ibérico Derecha | Hormigén | UIC-60 190 0.11 Izquierda
18 DSH-C-60-500-0.075-CR-D Sencillo Ibérico - Hormigén | UIC-60 500 0.075 Derecha
19 DSH-C-60-500-0.075-CR-I Sencillo Ibérico - Hormigén | UIC-60 500 0.075 Izquierda
20 DSH-C-60-250-0.11-CR-D Sencillo Ibérico - Hormigdén | UIC-60 250 0.11 Derecha
21 DSH-C-60-250-0.11-CR-l Sencillo Ibérico - Hormigén | UIC-60 250 0.11 Izquierda
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8.11. Instalaciones ferroviarias y electrificacidon

Actualmente la linea ferroviaria Huesca-Canfranc esta constituida por una via Unica de
ancho ibérico no electrificada. Sin embargo, esta prevista la implantacion del ancho
estandar europeo en todo el tramo y a mas largo plazo su electrificacion a 25 kV en
corriente alterna (ca). El tramo Zaragoza-Huesca ya dispone de via en ancho estandar
europeo Y electrificacion a 25 Kv en ca. De este modo, cuando se produzca la apertura
de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau a los traficos internacionales esta previsto que los
trenes de mercancias procedentes de la linea internacional lleguen en ancho estandar
europeo hasta la plataforma logistica de Plaza (Zaragoza) en traccién diésel y a mas largo

plazo que lo puedan hacer electrificados.

Por otro lado, las vias de ancho ibérico de la red arterial ferroviaria de Zaragoza estan

actualmente electrificadas a 3kV en corriente continua (cc).

Para compatibilizar las actuaciones de conexion de la linea Zaragoza-Canfranc-Pau con
la plataforma logistica de Plaza con las circulaciones ferroviarias que se prestan en la red
arterial de Zaragoza, se contempla llevar a cabo la electrificacion de la conexién
mencionada hasta la plataforma de Plaza en dos horizontes temporales. Un primer
escenario mas proximo (que abarca el alcance del presente estudio informativo),
contempla realizar la electrificacion a 3kV en cc y con Linea Aérea de Contacto apta para

una posterior transformacién, y en un escenario mas lejano, a una tensién de 25kV en ca.

Las actuaciones correspondientes al primer escenario mas proximo de electrificacion se
incluyen en el presente estudio informativo (E.l), mientras que las del escenario mas

lejano se tienen en cuenta en el E.l como condicionante futuro.

El tipo de catenaria que se propone emplear en el estudio informativo para acometer las
actuaciones de electrificacion seria la catenaria hibrida de ADIF denominada CA-160H,
conforme a la Norma: “NAE 117_2.- Linea aérea de contacto para vias con tres carriles
electrificadas en corriente continua”. Este tipo de catenaria se puede instalar en lineas de
ancho mixto y de ancho convencional, aplicando las geometrias respecto a la via

correspondiente.

En el caso del presente estudio informativo la catenaria CA-160H se instalaria para ancho
mixto, y se disefiaria para una tension nominal de 3 kV en corriente continua, con la

prevision de cambiar la alimentacion a 25 kV en corriente alterna,

Para esta catenaria se consideran los siguientes elementos:

» Sustentador: 150 mm2 - Cu ETP
> Hilos de contacto: 2 x BC - 120 - Cu Ag0.1
» Péndolas: Cu 25 mm2 flexible

8.11.1. Linea aérea de contacto

Actualmente existe en la zona de analisis catenaria CA-160 electrificada en 3kV para

ancho ibérico.

Alternativa A:

Las actuaciones generales de electrificacion en la alternativa A se resumen a

continuacion:

» Tramo 1 Zaragoza Plaza - Bifurcacion Teruel:

En este tramo existe actualmente via doble en ancho ibérico y se plantea en el E.I
Unicamente la renovacién y cambio de ancho en via mixta de la via situada mas al
Norte. En linea con las actuaciones previstas, se considera la instalacion de

Catenaria apta para ancho mixto de ADIF (CA-160H).

» Tramo 2 Bifurcaciéon Teruel:

No se desarrolla ninguna actuacion en el presente E.I, puesto que las mismas se
analizan en el “Estudio Informativo del Corredor Cantabrico-Mediterraneo de Alta
Velocidad. Tramo: Zaragoza-Teruel. Propuestas complementarias” que esta
actualmente en informacién publica. En caso de ser necesario se consideraran las

zonas neutras con la electrificacion hacia Teruel.

» Tramo 3 Bifurcacion Teruel - Estacion La Cartuja:

En este tramo existe unicamente una via en ancho ibérico, por lo que en el
presente E.I se plantea la duplicacion de la misma con via en ancho estandar a lo
largo de todo el tramo. En este tramo en el futuro proximo se prevé que circulen
trenes diésel por la via de ancho estandar, por lo que el E.l no prevé la instalacion
de catenaria en la via duplicada. En un escenario posterior a mas largo plazo se
plantea que esta via se electrifigue con catenaria apta para un sistema de

electrificacién 2x25kV.
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» En la parte final de tramo 3 previo a la entrada a la Estacién de la Cartuja:

Ademas de la duplicacion de via, sera necesario realizar una modificacion del
trazado existente a lo largo de 0,7 km para permitir incorporar los aparatos de

cambio necesarios en la estacion de La Cartuja.

En esta zona se realizaran las adaptaciones de la catenaria necesarias para hacer

posible las conexiones en la via de ancho estandar.

En caso de ser necesario se consideraran las zonas neutras con la electrificacion

hacia Caspe.

» Tramo 4 Estacion La Cartuja:

En la estacidon de La Cartuja se mantienen todas las vias existentes, pero se mejora
su configuracion para favorecer la explotacion y versatilidad entre trenes que usan
diversos anchos de via. Para ello, se plantean las renovaciones de las vias de
apartado situadas al Sur, la sustituciéon y aparicion de nuevos aparatos de cambio
y la renovacion de las 3 vias principales de la estacion, pasando a ser de ancho

mixto.

En linea con las actuaciones previstas, se considera la instalacion de Catenaria
apta para ancho mixto de ADIF (CA-160H).

» Tramo 4 Estacién La Cartuja - Conexion linea Zaragoza-Huesca:

En este tramo entre la estacidén de la Cartuja y el nudo de Miraflores existe solo
una via en ancho ibérico y se plantea en el E.I la duplicacidon de la misma en ancho

estandar en paralelo a la via existente por su lado Norte.

En este tramo en el futuro proximo se prevé que circulen trenes diésel por la via
de ancho estandar, por lo que el E.I no prevé la instalacion de catenaria en la via
duplicada. En un escenario posterior a mas largo plazo se plantea que esta via se

electrifique con catenaria apta para un sistema de electrificacion 2x25kV.

En el tramo 4 el E.I no contempla la modificacién de la tipologia de la electrificacion
existente actualmente en la via de ancho ibérico entre la estacion de la Cartuja y
el Nudo de Miraflores, pero si su traslado al otro lado de la via (al sur) para disponer

de espacio suficiente para llevar a cabo la duplicaciéon de via.

En el Nudo de Miraflores se plantea Unicamente la renovacion y cambio de ancho

a via mixta de la via existente. En esta zona se considera la instalacion de
Catenaria apta para ancho mixto de ADIF (CA-160H).

Alternativa B:

Las actuaciones generales de electrificacion en la alternativa B son:

» Tramo 1 Zaragoza Plaza - Bifurcacion Teruel:

En este tramo existe actualmente via doble en ancho ibérico y se plantea en el E.|
Unicamente la renovacion y cambio de ancho en via mixta de la via situada mas al
Norte. En linea con las actuaciones previstas, se considera la instalacion de

Catenaria apta para ancho mixto de ADIF (CA-160H).

Tramo 2 Bifurcacion Teruel:

No se desarrolla ninguna actuacién en el presente E.l, puesto que como se ha
expuesto en apartados anteriores, las mismas se analizan en el “Estudio
Informativo del Corredor Cantabrico-Mediterraneo de Alta Velocidad. Tramo:
Zaragoza-Teruel. Propuestas complementarias” que esta actualmente en

informacion publica. Por tanto, no se prevén en el presente E.l actuaciones de

electrificacion en este tramo.

Tramo 3 Bifurcacion Teruel - Estacion La Cartuja:

En este tramo existe Unicamente una via en ancho ibérico, por lo que en el presente
E.l se plantea la duplicacién de la misma con via en ancho mixto a lo largo de todo

el tramo.
Se considera la instalacion de Catenaria apta para ancho mixto de ADIF (CA-160H)

En la parte final de tramo 3 previo a la entrada a la Estacion de la Cartuja:

Ademas de la duplicacion de via, serd necesario realizar una modificacién del
trazado existente a lo largo de 0,7 km para permitir incorporar los aparatos de
cambio necesarios en la estacion de La Cartuja.

En esta zona también se considera la instalacion de Catenaria apta para ancho
mixto de ADIF (CA-160H).
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Tramo 4 Estacion La Cartuja:

En la estacidon de La Cartuja se mantienen todas las vias existentes, pero se mejora
su configuracion para favorecer la explotacion y versatilidad entre trenes que usan
diversos anchos de via. Para ello, se plantean las renovaciones de las vias de
apartado situadas al Sur, la sustitucion y aparicion de nuevos aparatos de cambio
y la renovacion de las 3 vias principales de la estacion, pasando a ser de ancho

mixto.

En linea con las actuaciones previstas, se considera la instalacion de Catenaria
apta para ancho mixto de ADIF (CA-160H).

Tramo 4 Estacion La Cartuja — Conexion linea Zaragoza-Huesca:

En este tramo entre la estacion de la Cartuja y el nudo de Miraflores existe solo
una via en ancho ibérico y se plantea en el E.I la duplicacién de la misma en ancho

mixto en paralelo a la via existente por su lado Norte.

En linea con las actuaciones previstas, se considera la instalacion de Catenaria
apta para ancho mixto de ADIF (CA-160H).

En el tramo 4 el E.l no contempla la modificacion de la tipologia de la electrificacion
existente actualmente en la via de ancho ibérico entre la estacion de la Cartuja y
el Nudo de Miraflores, pero si su traslado al otro lado de la via (al sur) para disponer

de espacio suficiente para llevar a cabo la duplicacién de via.

En el Nudo de Miraflores se plantea unicamente la renovacion y cambio de ancho

a via mixta de la via existente. En esta zona se considera la instalacion de

Catenaria apta para ancho mixto de ADIF (CA-160H).

8.11.2. Electrificacion

Las instalaciones de electrificacién existentes en la zona de actuacion son subestaciones
de corriente continua de ADIF. Estas subestaciones estan distribuidas de la forma que se

indica en el esquematico siguiente:

Figura 8-19. Distribucién de Subestaciones de Traccion actuales
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Las subestaciones de traccion proximas son las de Feria, El Burgo, Miraflores y Casetas,
disponiendo de las siguientes potencias de traccion instaladas.

» SSEE Feria: Dos grupos de traccion de 3MW

» SSEE Casetas: Dos grupos de traccion de 3MW

» SSEE EI Burgo: Un grupo de traccion de 3MW

» SSEE Miraflores: Dos grupos de traccion de 3MW
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Tras analizar los esquemas eléctricos de catenaria existentes actualmente en la zona, y
facilitados para el presente estudio, se ha elaborado el siguiente esquematico resumen
de la zona de la actuaciéon. En este esquemético se ha sintetizado la informacién mas

relevante para este estudio, omitiendo informacion de menor relevancia.

Figura 8-20. Esquema eléctrico de la zona
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En el esquematico resumen puede apreciarse que el tramo comprendido entre El Burgo
y Bifurcacion Teruel esta alimentado por las subestaciones de Feria y EI Burgo, con sus
feederes N°4 y N21.

La Cartuja, esta alimentada por la subestacion existente en Miraflores a través de su
feeder N°4. En La Cartuja se establece la frontera, a través de seccionadores de ZN

normalmente abierto, con la subestacion de El Burgo.

Para la alternativa A se considera que el esquema eléctrico de la linea no se ve alterado,

ya que por las nuevas vias de ancho estandar solamente circularan trenes diésel.

En base a esto, la distribucién actual de subestaciones tendra que suministrar la misma

potencia que esta suministrando actualmente.

En el escenario de alternativa B se modifica la distribucién de vias con vias de ancho

mixto, discurriendo por ellas trenes de traccion eléctrica en corriente continua.

Se propone la de alimentacion de la nueva via de ancho mixto hasta La Cartuja a través

del feeder N°3 de la subestaciéon de Feria y desde la subestacion de El Burgo.

En la subestacion de El Burgo sera necesario aumentar la potencia de traccion con la
instalacion de un grupo adicional de 3MW, asi como el tendido de feeder de alimentacion
desde la nueva salida de feeder N°2 de El Burgo hasta la nueva via de ancho mixto en
las proximidades de La Cartuja.

Con estas actuaciones se consigue aprovechar la infraestructura de subestaciones
existente actualmente, minimizando el impacto en el entorno y reducir las conexiones a

redes de alimentacion de alta tension.

Figura 8-21. Esquema eléctrico previsto
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8.11.3. Sefializaciéon ferroviaria

En el &mbito del proyecto existen enclavamientos electronicos de forma generalizada.
Las cabinas de enclavamiento existentes, a la fecha de la redaccion del presente

documento, son:

» Enclavamiento Electronico Bifurcacion Plaza.
Enclavamiento Electronico Bifurcacion Teruel.
Enclavamiento Electronico Rio Huerva.
Enclavamiento Electrénico La Cartuja.

Enclavamiento Electronico Miraflores.

vV V V V V

Enclavamiento Electronico Cogolluda.

» Enclavamiento Electrénico Tardienta.

Los bloqueos asociados los enclavamientos de Bifurcacion Plaza y Bifurcacion Teruel, en

la zona de via doble, son del tipo BAB con CTC y ML.

Los bloqueos asociados a via Unica y asociados a Rio Huerva, La Cartuja, Miraflores y
Cogolluda son del tipo BA con CTC y ML.

En Tardienta, en la via de ancho estandar, existe bloqueos del tipo BLA con CTC y ML.

Como sistema de proteccion de tren existe instalado el sistema ASFA, en todas las zonas

afectadas por el proyecto.
Las caracteristicas de los sistemas instalados actualmente son:

» Enclavamientos electrénicos: Siemens MKI.

» Sistemas de deteccion CV audiofrecuencia: Siemens FS25000 y FS3000.

» Sefalizacién: Lateral Iluminosa, de tecnologia de lampara normalizada
incandescente.

» Accionamientos eléctricos: Siemens MD2000.

» ASFA: Analogico tipo antiperturbaciones en paralelismos con linea AVE Madrid-
Barcelona.

» Energia: Alimentacion principal linea sefiales 2.200 v. con SAl's en todos los

enclavamientos
El sistema Tren-Tierra da cobertura a todas las vias que discurren actualmente en la

zona. Este sistema es el analégico (Convencional.), utilizando concretamente el CANAL

64 y englobado en la Banda de Regulacion 3 del P.M. de Zaragoza.

El esquema de distribucion de puestos fijos de este sistema, facilitado para este estudio,

se incluye a en la siguiente figura:

Figura 8-22. Distribucién de puestos de tren tierra
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Para las actuaciones previstas se considera la instalacion de los siguientes elementos de

sefalizacion, comunes en las dos alternativas propuestas:

» Enclavamientos de tecnologia electronica

Contadores de Ejes para vias de ancho mixto y vias de ancho UIC.
Sistema ASFA Digital y ERTMS.

Accionamientos eléctricos de aguja

Sefializacion luminosa lateral.

Sistema de comunicaciones Tren-Tierra.

YV V. V V V V

Redes de cableado con factor de reduccion por la proximidad a lineas actualmente
electrificadas en corriente alterna, o en prevision de conversion a corriente alterna
de las actuales que se encuentran electrificadas en corriente continua.

» Obra civil auxiliar para tendido de cableados en via.
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» Edificaciones de nueva construccion para nuevo equipamiento de sefalizacion y
comunicaciones, incluidas las comunicaciones asociadas.

» Telemando de las nuevas instalaciones de sefializacién desde el telemando actual
de Zaragoza.

Se considera necesaria la Ampliacion de la edificacion existente actualmente de la cabina
técnica ubicada en Bifurcacion Plaza, asi como la construccién de nuevas edificaciones
para cabinas técnicas de sefializacion en Rio Huerva, La Cartuja y Miraflores, siendo esta

altima independiente a la que existe actualmente.

Estas cabinas técnicas seran adecuadas conforme a las necesidades de espacios,

accesos, servicios e instalaciones.

En estas cabinas se instalaran las nuevas cabinas de enclavamientos o ampliaciones que
sean necesarias. De estas edificaciones también partiran las redes de canalizaciones y

cables necesarias para los sistemas considerados en el presente Estudio Informativo.
Para la supervision y control de todos los sistemas instalados en campo se ampliaran y/o
instalaran nuevos enclavamientos electronicos. Se han considerado estas actuaciones:

» Nuevos enclavamientos electronicos en Rio Huerva, La Cartuja y en la nueva
cabina prevista en el Nudo de Miraflores.
» Ampliacion de los enclavamientos actuales de Bifurcacion Plaza y Zaragoza Plaza.

A\

Modificacion de los enclavamientos de Tardienta y Cogolluda.

» El sistema de sefializacion propuesto es el basado en sefializacion luminosa lateral
y enclavamientos electrénicos.

» Todas las cabinas de enclavamiento, tanto nuevas o modificadas, estaran
telemandas. El telemando sera actualizado para poder controlar las cabinas de
enclavamiento y sus elementos asociados.

» Los blogueos seran adaptados en consonancia a las modificaciones realizadas en
los elementos de campo y enclavamientos.

» Para las comunicaciones Tren-Tierra se considerara el aprovechamiento del

sistema actual de comunicacion, ya que las actuaciones previstas en via discurren

proximas a las vias en servicio. Esto facilitard el aprovechamiento de estas
comunicaciones hasta que se realice una migracion, de forma conjunta de la zona,

al futuro sistema GSMR.

» Los sistemas de proteccion de tren propuestos en este Estudio Informativo son el
ASFA Digital y el sistema ERTMS.

> Para el control y supervision de los elementos de campo se utilizaran redes de
cables con factor de reduccion por la proximidad a lineas actualmente
electrificadas en corriente alterna, o en prevision de conversion a corriente alterna

de las actuales que se encuentran electrificadas en corriente continua.

Como sistema de deteccion de tren se proponen contadores de ejes, ya que es un sistema
gue puede utilizarse tanto para vias de ancho mixto, ancho ibérico o ancho UIC. En este
estudio, se opta por este sistema para evitar intercalar tramos en via contiguos con

distintos sistemas y facilitar el mantenimiento futuro de las instalaciones.

8.12. Situaciones provisionales

En este punto se desarrollan las distintas fases propuestas de ejecucion de las obras para

mantener la circulacion de los trenes durante las mismas, asi como su tramificacion.

8.12.1. Tramo 1. Plaza-Bifurcacién Teruel
Las fases provisionales ferroviarias en este tramo serdn comunes para las dos
alternativas y se muestran a continuacion:
» Fasel.1
En esta fase se renovara la via en las zonas de desvios y escapes, pasando de ancho
ibérico a ancho mixto.
La duracién estimada de esta fase es de dos semanas y se realizara corte nocturno.
> Fase1.2

Se realizara renovacion parcial de la via norte con ancho mixto, y la adaptacion de la
electrificacion e instalaciones, en la zona comprendida entre la plataforma logistica de
Plazay la bifurcacion ferroviaria que separa los trazados que se dirigen hacia el centro

de Zaragoza de los que bordean la ciudad por la ronda sur ferroviaria (zona 1).

En esa zona sera necesario el corte de la via situada mas al norte durante 1,5

semanas.
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> Fase 1.3 Se estima una duracion de 10,5 meses.
Se realizara renovacion parcial de la via norte con ancho mixto, y la adaptacion de la » Fase 2.1.3
electrificacion e instalaciones, desde la zona 1 hasta el cruce de la ronda sur ferroviaria Puesta en servicio del tramo 3 (alternativa A).

con las vias de ibérico provenientes del centro de Zaragoza (zona 2). Las fases provisionales ferroviarias en este tramo para la alternativa B se muestran a

En esa zona sera necesario el corte de la via situada mas al norte durante 2 semanas. continuacion:
» Fasel4 > Fase2.2.1
Se realizara renovacion parcial de la via norte con ancho mixto, y la adaptacion de la Se realizaran las siguientes actividades:

electrificacion e instalaciones, en la zona final del tramo. En esa zona sera necesario o Nueva construccion de plataforma en la zona previa a la Estacion de La

el corte de la via situada mas al norte durante 2,5 semanas.

Cartuja.

> Fasel.5 o Nueva superestructura en la zona previa a la Estacion de La Cartuja.

Se pondré en servicio el tramo 1, con la via norte del tramo en ancho mixto. o Nueva electrificacion e instalaciones en la zona previa a la Estacion de La
Cartuja.

8.12.2. Tramo 3. Bifurcacion Teruel-La Cartuja . ,
o Ejecucion del PI 8+270.

Las fases provisionales ferroviarias en este tramo para la alternativa A se muestran a

Se estima una duracién de 2,5 meses.

continuacion:
> Fase 2.2.2

» Fase?2.1.1
Se realizaran las siguientes actividades:

Se realizaran las siguientes actividades: . _ . _
o Ejecucion del Viaducto sobre el Canal Imperial de Aragon.

o Nueva construccion de plataforma en la zona previa a la Estacion de La L, . , .
o Duplicacion parcial de la via en ancho mixto del tramo 3.

Cartuja. .
o Nueva superestructura en ancho mixto.

o Nueva superestructura en la zona previa a la Estacion de La Cartuja. . : : .
o _ _ _ _ o Nueva electrificacion e instalaciones en ancho mixto.
o Nueva electrificacion e instalaciones en la zona previa a la Estacion de La _ _
) Se estima una duracion de 9 meses.
Cartuja.

o Ejecucion del Pl 8+270. > Fase2.2.3

Se estima una duracién de 2,5 meses. Las actividades a realizar seran las siguientes:

> Fase 2.1.2 o Duplicacién parcial de via en ancho mixto del tramo 3.
- : . N o Nueva superestructura en ancho mixto.

Las actividades a realizar seran las siguientes: o _ _ _

o Nueva electrificacion e instalaciones en ancho mixto.

o Ejecucion del Viaducto sobre el Canal Imperial de Aragén. ' 5
L, , 3 Se estima una duracién de 2,5 meses.
o Duplicacién de via en ancho estandar del tramo 3.

o Nueva superestructura en ancho estandar. > Fase2.2.4

o Nueva electrificacion e instalaciones en ancho estandar. Puesta en servicio del tramo 3 (alternativa B).
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8.12.3. Tramo 4. La Cartuja - Nudo de Miraflores - Conexion con linea

Zaragoza/Huesca

Estacion la Cartuja:

Las fases provisionales ferroviarias en el ambito de la estacion de la Cartuja seran

comunes para las dos alternativas y se muestran a continuacion:
» Fase 3.1
Las actividades a realizar seran las siguientes:

o Renovacion de via en desvios y escapes en ancho mixto (corte nocturno).

o Renovacién de las vias 1y 3 de la Estacion en ancho mixto.
Se estima una duracién de 2 semanas (incluidos cortes nocturnos).
» Fase 3.2
Las actividades a realizar seran las siguientes:

o Renovacién de via en desvios y escapes (corte nocturno).
o Renovacion de la via 2 de la Estacion en ancho mixto.
o Renovacion de las vias 2, 4, 6, 8 y 10 de la Estacion en ancho ibérico.
o Duplicacion de via en ancho mixto la zona de entrada y salida a Estacion.
o Nueva superestructura en ancho mixto en zona de entrada y salida a
Estacion.
Se estima una duracién de 8 semanas (incluidos cortes nocturnos).

> Fase 3.3

Puesta en servicio de la Estacion La Cartuja en ancho mixto.

Cartuja-Nudo de Miraflores-Conexién con linea Zaragoza/Huesca:

Las fases provisionales ferroviarias en el resto del tramo 4 para la alternativa A se

muestran a continuacion:
» Fase4.1.1
Las actividades a realizar seran las siguientes:

o Demolicion y ampliacién de los PS 3.1y PS 3.3.

o Traslado de la electrificacion a la zona sur de la via existente.

Se estima una duraciéon de 4 meses.

> Fase 4.1.2

Las actividades a realizar seran las siguientes:
o Duplicacion de via en ancho estandar del tramo 4.

o Nueva superestructura en ancho estandar.

o Nueva electrificacion e instalaciones en ancho estandar.
Se estima una duracion de 5 meses.
> Fase 4.1.3

Se realizara la renovacion de via en ancho mixto en la zona final del tramo 4, con corte

parcial del trafico ferroviario. La duracion estimada de los trabajos es de 2 semanas.
> Fase4.1.4
Puesta en servicio del tramo 4 (alternativa A).

Las fases provisionales ferroviarias en este tramo para la alternativa B se muestran a

continuacion:
> Fase 4.2.1

Se realizaran las siguientes actividades:
o Demolicion y ampliacién de los PS 3.1y PS 3.3.

o Traslado de la electrificacién a la zona sur de la via existente.
Se estima una duracién de 4 meses.
> Fase 4.2.2

Las actividades a realizar seran las siguientes:
o Duplicacion de via en ancho mixto del tramo 4.

o Nueva superestructura en ancho mixto.

o Nueva electrificacion e instalaciones en ancho mixto.
Se estima una duraciéon de 5,5 meses.
> Fase 4.2.3

Se realizara la renovacion de via en ancho mixto en la zona final del tramo 4, con corte

parcial del trafico ferroviario.
La duracién estimada de los trabajos es de 2 semanas.
» Fase4.2.4

Puesta en servicio del tramo 4 (alternativa B).
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8.12.4. Plan alternativo durante el corte de trafico ferroviario planteado para la

construccion del tramo 4

Debido a las obras que se realizan durante las Fases 4.1.3 y 4.2.3 de construccion del
tramo 4 entre la Cartuja y la linea Zaragoza - Huesca, sera necesario cortar el trafico

ferroviario de los trenes hacia y procedentes de Tardienta durante 2 semanas.

Durante este periodo se propone un plan alternativo para los pasajeros que quieran viajar
en ese recorrido en direccion hacia o desde la linea Zaragoza - Huesca, y que consiste
en el transporte de los mismos por carretera en autobls. Este servicio alternativo

mantendria las paradas ferroviarias actuales.

Para el trafico ferroviario de mercancias de los trenes en direccién hacia o desde la linea

Zaragoza - Huesca durante las 2 semanas de corte de trafico ferroviario, o que se plantea
es que los mismos realicen un recorrido alternativo y, en lugar de circular por la via entre

Miraflores y Tardienta, utilicen la via existente de la linea Barcelona/Caspe.

Al tratarse la linea de Barcelona/Caspe de una via Unica y con circulacién en ambos
sentidos, durante esas 2 semanas de corte ferroviario la capacidad de la linea se vera

mermada en cuanto a su funcionalidad, pero no impedida.

8.12.5. Situaciones provisionales trafico rodado

Ampliacion de los pasos superiores sobre la Autovia Z-40 (PS-3.3)

Durante la construccion de la ampliacion de los pasos superiores de la Autovia Z-40,
correspondientes a ambos sentidos de trafico de la autovia, se plantea el mantenimiento
de trafico rodado por una de las calzadas de la autovia mientras se ejecuta el tablero
sobre la otra calzada.

Se dispondra para ello de un desvio de trafico a través de la mediana antes y después de
la estructura, de manera que en primer lugar se construird uno soélo de los dos tableros
encontrandose el otro en funcionamiento y, una vez finalizado el primer paso superior, se

procedera de forma analoga con el otro.

De esta forma se mantendra el trafico durante las obras y la Unica afeccion sera la merma

de capacidad de la autovia en ese punto, puesto que pasara a disponer de un carril por

sentido en lugar de 2 por sentido durante los 4 meses estimados para la construccion de

los 2 tableros.

Ampliacion del paso superior sobre el Camino de San Antonio (PS-3.1)

Durante la ampliacién de este paso superior se plantea cortar el tréfico viario sobre el
mismo, dado el escaso trafico existente en él y la poca afeccién que supone su corte. Por
este motivo, Unicamente se plantea durante los 1,5 meses de construccion del nuevo
paso superior la utilizacion de caminos alternativos para el cruce sobre las vias
ferroviarias, principalmente la Autovia Z-40, la cual se encuentra al lado de este paso

superior.

8.13. Reposicion de servicios y afecciones

Se han localizado, identificado y descrito los servicios existentes en el area del proyecto.
Para ello se ha inspeccionado el terreno, solicitado informacion a los distintos organismos
y compaiiias que pudieran tener alguna instalacion o infraestructura de su titularidad en
la zona del proyecto y consultado otros estudios y proyectos cuya zona de actuacion

coincide en cierta medida con la de éste.

A continuacion, se ha analizado si algun servicio inventariado va a resultar afectado por

las actuaciones definidas en el Estudio Informativo.

Finalmente se han previsto de manera somera y valorado las soluciones para resolver las

afecciones previstas.

Se han enviado cartas a los diferentes organismos y empresas existentes en el &mbito
del Estudio con la finalidad de identificar los servicios existentes de forma que se garantice
la viabilidad de las soluciones propuestas y se tenga en consideracion la reposicion de
todos aquellos servicios que se vean afectados. El detalle de los contactos mantenidos

se ha incluido en el Anejo de Coordinacion con otros organismos.

Es preciso indicar que a fecha de redaccién de este documento no se ha recibido
respuesta de algunas de las entidades consultadas. En fases sucesivas, debera tratarse

de completar y ampliar la informacion ahora disponible.
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Complementariamente a los contactos mantenidos con los diversos organismos y
entidades, se ha afiadido y aportado informacion acerca de los servicios existentes en la

zona obtenida mediante los siguientes medios:

> Plataforma web Inkolan, especializada en la identificacion de todo tipo de servicios
existentes en una determinada zona.

> Cartografia obtenida de la zona de estudio.

> Otros estudios previos realizados, en concreto el Anejo de reposicién de servicios
del Estudio Informativo de la Ronda Sur Ferroviaria De Zaragoza.

En el Anejo de reposicion de servicios del presente Estudio Informativo, se expone una
relacion completa de los servicios detectados en la zona del Estudio, indicando el p.k. en

el que se encuentran y el tipo de reposicion en caso de que sea necesaria.

Tabla 8-16. Resumen valoracion reposiciones alternativas Ay B.

Las actuaciones contempladas en el presente Estudio afectan a suelos clasificados como:

> Suelo urbano
» Suelo urbanizable
» Suelo no urbanizable

Ademas de estos tipos de suelo y de cara a los diferentes precios que pueden influir en
la valoracion de las expropiaciones, se ha distinguido también entre la siguiente tipologia

de suelos:

» Suelos correspondientes a parcelas con edificaciones
» Suelos de dominio publico ferroviario o viarios

Se han adoptado unos precios medios para cada tipo de aprovechamiento teniendo en
cuenta los precios medios del entorno de la actuacion, que aplicados a las mediciones
extraidas de los planos da lugar a la valoracién de expropiacion y ocupaciones temporales

gue se muestra en las tablas siguientes:

ALTERNATIVA A

ALTERNATIVA B

ABASTECIMIENTO Y REGADIO

458.200,00 €

458.200,00 €

ELECTRICIDAD Y GAS

2.016.000,00 €

2.016.000,00 €

TELECOMUNICACIONES

105.000,00 €

105.000,00 €

TOTAL

2.579.200,00 €

2.579.200,00 €

Tabla 8-17. Valoracion expropiaciones alternativas A y B.

8.14. Expropiaciones e indemnizaciones

La ocupacion de suelo en las alternativas propuestas obligara a acometer las
correspondientes expropiaciones para la adquisicion de los terrenos afectados, los cuales
se localizan Unicamente en el término municipal de Zaragoza. Las superficies de
expropiacion en ambas alternativas seran iguales, por lo que se han analizado de manera

conjunta.

EXPROPIACIONES
_ Tramo 1 Tramo 3 Tramo 4 Valoracion (€)
Precio
(€/m?) | Medicién Medicion Medicion
(m?) (m?) (m?)
2
m*< de suelo 160,00 - - 19.328,00 m? | 3.092.480,00 €
urbano
2
m* de suelo 40,00 i ; 677,00 m? 27.080,00 €
urbanizable
2
m*desuelono | g, i 19.068,00 m?2 ; 95.340,00 €
urbanizable
mZ2de dominio
publico - - 262.744,00 m? | 118.991,00 m? - €
ferroviario/viario
2 e 2 275 m?
m< de edificacion | 800,00 - 240 m 2 532.000,00 €
150 m
3.746.900,00 €
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Tabla 8-18. Valoracion ocupaciones temporales alternativas Ay B.

OCUPACIONES TEMPORALES
_ Tramo1l | Tramo3 | Tramo 4 | Valoracion
Precio (€)
(€/m*) | Medicién | Medicién | Medicién
(m?) (m?) (m?)
m? de suelo urbano 40,00 - - - -
m2 de suelo urbanizable 10,00 - - 1.041 m? 10.410,00 €
2
m< de suelo no 1,25 i 1.421 m? ; 1.776,25 €
urbanizable
2 - , .
m* de dominio publico . 990 m?2 | 1.022 m? . €
ferroviario/viario
m? de edificacion 200,00 - - - -
12.186,25 €

No obstante, cualquier afeccion a bienes y derechos se resolvera en el momento de incoar
el expediente de expropiaciones en la fase de Proyecto de Construccion que desarrolle

las actuaciones finalmente propuestas.

En el anejo n°16 de expropiaciones se ha grafiado los planos en donde se muestran estas
superficies y la propuesta de la banda de reserva asociada a las actuaciones objeto de

este Estudio Informativo, de conformidad con la Ley del Sector Ferroviario vigente.

8.15. Analisis de riesgos ferroviarios

Se ha analizado y evaluado si el conjunto de las actuaciones proyectadas repercute o no
en la seguridad del sistema ferroviario. Para ello se ha analizado y evaluado el impacto

de las actuaciones del Proyecto, identificando las posibles amenazas.

El objeto del mismo es, a nivel de Estudio Informativo, la determinacién preliminar de los
peligros, los riesgos, las medidas de seguridad asociadas y los requisitos de seguridad
resultantes que deberan cumplir las obras a realizar y que, como tal, deberan recogerse

ampliamente en posteriores fases del Proyecto.

El criterio de seleccion de las amenazas considera aquéllas que el proyecto y las partes
del mismo llevan asociadas a si misma desde el punto de vista del disefio o

dimensionamiento de las obras e inclusive los riesgos de peores consecuencias.

El proceso seguido analiza las partes esenciales de las actuaciones y los motivos por los
cuales dichas partes esenciales o elementales de las mismas podian fallar o colapsar una
vez ejecutadas. Es decir, trata de identificar puntos débiles de la actuacion.

Se han seguido los principios de aceptacién de los codigos practicos contemplados en el
Reglamento 402/2013 relativo a la adopcion de un método comun de seguridad para la
evaluacion y valoracion del riesgo y por el que se deroga el Reglamento 352/2009, asi
como el Reglamento 2015/1136 por el que se modifica el Reglamento 402/2013. Los
codigos practicos considerados satisfacen los requisitos indicados en el apartado
Metodologia.

El resultado del estudio realizado conforme a lo descrito en los subsistemas de
Infraestructura y Superestructura se muestra en el Anejo de Analisis de Riesgos del

presente Estudio Informativo.

8.16. Programade ejecucién de las obras

Se han estimado los plazos de ejecucién previstos para las actuaciones principales que
se llevaran a cabo en la Conexién en ancho estandar de la Linea Zaragoza-Canfranc-Pau

con la Plataforma Logistica Zaragoza-Plaza.

La duracién y actuaciones a realizar se han diferenciado para cada uno de los tramos de

las alternativas A y B consideradas en la Fase Il del Estudio Informativo.

El resumen del programa de ejecucion de obras para cada una de las alternativas y cada
tramo se muestra a continuacién, resultando un plazo total, correspondiente al tramo 3

gue es el de mayor duracion, de 15 meses para la alternativa A y de 16 meses para la

alternativa B.
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ALTERNATIVA A

I TRAMO 1: ZARAGOZA PLAZA - BIFURCACION TERUEL

ACTUACIONES DURACION
TRABAJOS PREVIOS 2 Meses
CAMBIO DE ANCHO DE ViA MIXTA 2 Meses
ELECTRIFICACION 1 Meses
INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 1 Meses
REMATES Y LIMPIEZA DE OBRA 1 Meses
INTEGRACION AMBIENTAL Y GESTION DE RESIDUOS Toda la obra
SEGURIDAD Y SALUD Toda la obra

TRAMO 3: BIFURCACION TERUEL - ESTACION LA CARTUJA

ACTUACIONES DURACION
TRABAIOS PREVIOS 2 Meses
MODIFICACION DEL TRAZADO EN TRAMO FINAL PREVIO A ESTACION 2 Meses
OBRAS DE DRENAJE TRANSVERSAL 3 Meses
ESTRUCTURAS. PI 8.2 1,5 Meses
ESTRUCTURAS. VIADUCTO 4 Meses
DUPLICACION DE ViA EN ANCHO ESTANDAR 8 Meses
DRENAJE LONGITUDINAL 1,5 Meses
ELECTRIFICACION 2,5 Meses
INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 2,5 Meses
CERRAMIENTO, REMATES Y LIMPIEZA DE OBRA 2 Meses
INTEGRACION AMBIENTAL Y GESTION DE RESIDUOS Toda la obra

SEGURIDAD Y SALUD

Toda la obra

TRAMO 4: ESTACION LA CARTUJA - NUDO DE MIRAFLORES

ACTUACIONES DURACION
TRABAJOS PREVIOS 2 Meses
ESTACION LA CARTUJA RENOVACION DE VIAS A ANCHO MIXTO Y APARATOS DE CAMBIO 2,5 Meses
ESTRUCTURAS 4 Meses
OBRAS DE DRENAJE TRANSVERSAL 2 Meses
DUPLICACION DE ViA EN ANCHO ESTANDAR 3,5 Meses
RENOVACION DE VIA EN TRAMO FINAL ANCHO MIXTO 0,5Mes
DRENAJE LONGITUDINAL 1 Mes
ELECTRIFICACION 2 Meses
INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 2 Meses
CERRAMIENTO, REMATES Y LIMPIEZA DE OBRA 2 Meses
INTEGRACION AMBIENTAL Y GESTION DE RESIDUOS Toda la obra
SEGURIDAD Y SALUD Toda la obra
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ALTERNATIVA B

| TRAMO 1: ZARAGOZA PLAZA - BIFURCACION TERUEL |
ACTUACIONES DURACION

TRABAJOS PREVIOS 2 Meses

CAMBIO DE ANCHO DE VIA MIXTA 2 Meses

ELECTRIFICACION 1 Meses

INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 1 Meses

REMATES Y LIMPIEZA DE OBRA 1 Meses

INTEGRACION AMBIENTAL Y GESTION DE RESIDUQS Toda la obra

SEGURIDAD Y SALUD

Toda la obra

TRAMO 3: BIFURCACION TERUEL - ESTACION LA CARTUJA

ACTUACIONES DURACION

TRABAJOS PREVIOS 2 Meses
MODIFICACION DEL TRAZADO EN TRAMO FINAL PREVIO A ESTACION 2 Meses
OBRAS DE DRENAJE TRANSVERSAL 3 Meses
ESTRUCTURAS. P18.2 1,5 Meses
ESTRUCTURAS. VIADUCTO 4 Meses
DUPLICACION DE ViA EN ANCHO MIXTO 0+000 A 7+100 7 Meses
DUPLICACION DE ViA EN ANCHO MIXTO 7+100 A 8+750 2 Meses
DRENAJE LONGITUDINAL 1,5 Meses
ELECTRIFICACION 2,5 Meses
INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 2,5 Meses
CERRAMIENTO, REMATES Y LIMPIEZA DE OBRA 2 Meses
INTEGRACION AMBIENTAL Y GESTION DE RESIDUQS Toda la obra
SEGURIDAD Y SALUD Toda la obra

TRAMO 4: ESTACION LA CARTUJA - NUDO DE MIRAFLORES

ACTUACIONES DURACION
TRABAJOS PREVIOS 2 Meses
ESTACION LA CARTUJA RENOVACION DE VIAS A ANCHO MIXTO Y APARATOS DE CAM2,5 Meses
ESTRUCTURAS 4 Meses
OBRAS DE DRENAJE TRANSVERSAL 2 Meses
DUPLICACION DE ViA EN ANCHO MIXTO 4 Meses
RENOVACION DE VIA EN TRAMO FINAL ANCHO MIXTO 0,5Mes
DRENAIJE LONGITUDINAL 1 Mes
ELECTRIFICACION 2 Meses
INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 2 Meses
CERRAMIENTO, REMATES Y LIMPIEZA DE OBRA 2 Meses

INTEGRACION AMBIENTAL Y GESTION DE RESIDUOS

Toda la obra

SEGURIDAD Y SALUD

Toda la obra
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8.17. Coordinacion con otros organismos

En el Anejo de coordinacion con otros organismos del presente Estudio Informativo se
muestran todos los contactos mantenidos durante el desarrollo del Estudio Informativo,

tanto con organismos publicos como con empresas privadas.

En el mismo se recopila la documentacion obtenida de organismos oficiales, entidades y
empresas titulares de servicios con los que se han mantenido contactos durante el
periodo de redaccion del presente Estudio.

Se han mantenido contactos con los siguientes organismos y entidades:

ORGANISMOS PUBLICOS

@ Ayuntamiento de Zaragoza

¢ Area de Vice-Alcaldia, Cultura y Proyeccion Exterior
¢ Area de Urbanismo y Equipamientos
¢ Area de Infraestructuras, Vivienda y Medio Ambiente

® Gobierno de Aragén

¢ Departamento de Ganaderia, Agricultura y Medio Ambiente.
¢ Departamento de Educacion, Cultura y Deporte
¢ Departamento de Vertebracion del Territorio, Movilidad y Vivienda

Direccién General de Energia y Minas. Servicio de Promocion y Desarrollo minero
INAGA Area Técnica lll. Residuos
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. Direccion General de Carreteras

Confederacion Hidrografica del Ebro

© O @© @ @

Correos y Telégrafos
@ SEPES

ORGANISMOS EMPRESARIALES

@ Lineas eléctricas:

¢ ENDESA
¢ REE

¢ ERZ (Eléctricas reunidas de Zaragoza)
¢ |berdrola
¢ NATURGY (Gas Natural-Fenosa)

¢ ENAGAS
¢ REDEXIS

@ Oleoductos:

¢ CLH

@ Telefonia:

¢ Telefénica
¢ Orange-Jazztel
¢ Ono-Vodafone

® Comunidades regantes:

¢ Comunidad de regantes de la Almotilla y Mirabueno el Viejo

¢ Comunidad de regantes de Miraflores

@ INKOLAN

También se han mantenido contactos con ADIF a través de la Subdireccion General de
Planificacion Ferroviaria.

Mediante estos contactos se ha recabado la informacion sobre los condicionantes
existentes en la zona del estudio, y se ha informado a los organismos que proceden de

las posibles afecciones, situadas en el ambito del presente Estudio Informativo.

8.18. Cumplimiento de la Orden FOM/3317/2010

Con fecha 23 de diciembre de 2010 se publica en el B.O.E. Num. 311 la “Orden
FOM/3317/2010”, de 17 de diciembre, por la que se aprueba la Instruccién 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.

En el Anejo n °21 del presente Estudio Informativo se detalla el cumplimiento de la misma.
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9. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

Se ha elaborado el Estudio de Impacto Ambiental (EslA) del Estudio Informativo, de modo
que incluya el contenido que establece la Ley 21/2013, de 9 de diciembre de Evaluacién

Ambiental y sus modificaciones posteriores.

9.1. Tramitacion ambiental

La ampliacién del numero de vias de una linea de ferrocarril existente en una longitud
continuada de mas de 10 km se encuentra incluida en el Anexo | de la Ley 21/2013, de 9
de diciembre, de evaluacion ambiental, modificada por la Ley 9/2018, de 5 de diciembre
(en adelante Ley 21/2013), que incluye las actividades sometidas a evaluacion de impacto

ambiental (EIA en adelante), en su procedimiento ordinario.

En el presente Estudio Informativo (E.I), la ampliacién del niumero de vias no se realiza
exactamente de forma continuada a lo largo de mas de 10 km, ya que el tramo de
duplicacién esta dividido por la estacién de La Cartuja en dos tramos de menor longitud.
Sin embargo, dado que la actuacién es unica y con el fin de no fraccionar la actuacion,
se procede a someter a evaluacion de impacto ambiental ordinaria el conjunto de las

actuaciones del El, incluyéndose por tanto también los tramos que no duplican las vias.

En consecuencia, el E.l se sometera a EIA ordinaria, conforme se regula en el Capitulo Il
Evaluacion de impacto ambiental de proyectos, articulos 33 al 42, de la Ley de Evaluacién
Ambiental.

9.2. Descripcién de la actuacion desde el punto de vista ambiental

En las dos alternativas proyectadas se incluye la modificacién de una linea de ferrocarril

existente, a lo largo de una longitud maxima de unos 25.400 m.

Esta modificacién se plantea de forma diferente a lo largo del trazado, en funcion de si
existe via unica o via doble, o del espacio fisico disponible junto a la via actual. Las

actuaciones proyectadas presentan las siguientes tipologias:

» Tramos gue presentan actualmente una via doble en ancho ibérico: se plantea la

renovacion y cambio de una de las dos vias a ancho mixto (en ambas alternativas,
A y B). Esta accion se realiza sobre un tramo de 6,8 km. No es afectada la
plataforma existente, los taludes de terraplén o desmonte, y no se modifican las
estructuras existentes (pasos superiores e inferiores, viaductos, obras de drenaje

transversal, cunetas, etc).

> Tramos gue presentan via Unica en ancho ibérico con espacio suficiente: Se

plantea la duplicacion de la plataforma actual, para colocar una via de ancho
estandar (alternativa A), o con ancho mixto (alternativa B). Esta accion se realiza
en dos tramos de 8,8 y 3,5 km, es decir, en un total de 12,3 km de via. En este
tramo se aumenta el ancho de la plataforma existente, se duplican algunas de las
estructuras, como viaductos, y se alargan otras, como algunas obras de drenaje

transversal.

» Tramos gue presentan via Unica en ancho ibérico con la via encajada en el tejido

de la ciudad, sin espacio de ampliacion: Se plantea Unicamente la renovacion y

cambio de ancho a via mixta de la via existente, en ambas alternativas, Ay B. Esta
accion se realiza en un tramo de 1,4 km. No es afectada la plataforma existente,
los taludes de terraplén o desmonte, y no se modifican las estructuras existentes
(pasos superiores e inferiores, viaductos, obras de drenaje transversal, cunetas,

etc).

» Tramo de via Unica en el que es necesario realizar una modificacion del trazado,

ademas de la duplicacion de via, para permitir incorporar los aparatos de cambio
necesarios en la estaciéon de La Cartuja. Se trata del mismo tramo de 0,7 km en
ambas alternativas. En ambas alternativas una de las vias sera en ancho ibérico,
continuando la via Unica existente, mientras que la segunda via sera en ancho

estandar (alternativa A), o en acho mixto (alternativa B).

Las actuaciones necesarias, de forma resumida, se presentan en la siguiente tabla:
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Tabla 9-1 Tramificacion del E.l y actuaciones necesarias en cada tramo

LONG TIPO DE VIA

(KM) ACTUAL ACTUACION EN EL EI

TRAMO

via doble en
ancho ibérico

Tramo 1 Zaragoza
Plaza-Bifurcacion Teruel

Renovacién y cambio de ancho de

6.8 la via situada mas al Norte

No se desarrolla ninguna actuacion en el presente Estudio Informativo.
Las acciones necesarias se definen en el “Estudio Informativo del
Corredor Cantabrico-Mediterraneo de Alta Velocidad. Tramo: Zaragoza-
Teruel. Propuestas complementarias” que esta actualmente en
informacion publica.

Tramo 2 Bifurcacion
Teruel

Duplicacién de la misma a lo largo
Tramo 3 Bifurcacion I de todo el tramo, de manera
i via Unica en
Teruel-Estacion La 8,8 ancho ibérico paralela por su lado Norte y su lado
Cartuja Oeste en la parte final previa a la
estacion de la Cartuja.

Ademas de la duplicacion, se

. ., 0,7 . o .,
Tramo 3 Bifurcacion (incluido via tnica en realiza una modificacion del trazado
Teruel-Estacién La o con el fin de permitir incorporar los
R en el ancho ibérico . .
Cartuja. Ultimos 0,7 km . aparatos de cambio necesarios en
anterior) o )
la estacién de La Cartuja
Se mantienen las vias existentes,
. . mejorando su configuracion,
Tramo 4 Estacion La vias en ancho mej onng .
; 0,8 o realizando renovaciones de via y un
Cartuja ibérico : .
cambio de ancho en las 3 vias
principales
Tramo 4 Estacion La I Duplicacién de la misma a lo largo
via Unica en

Cartuja-Nudo Miraflores 3,5
Hasta el cruce con Z-40

de todo el tramo, de manera

ancho ibérico paralela por su lado Norte/Este.

La via va encajada en el tejido de la
ciudad, sin espacio de ampliacion.
Renovacion y cambio de ancho de

Tramo 4 Estacion La
Cartuja-Nudo Miraflores 1.4
Desde el cruce con Z-40

via Unica en
ancho ibérico

la via existente.

9.3. Analisis ambiental de alternativas

Las alternativas planteadas y analizadas en el Estudio Informativo se corresponden con

alternativas funcionales de las actuaciones descritas, y son las siguientes:

> Alternativa A: Consiste en la disposicion de una nueva via de ancho estandar
de manera continua entre Zaragoza-Plaza y el Nudo de Miraflores. Para ello se
plantea la duplicacién de via en ancho estandar en los tramos con via Unica, y la
renovacion de via en ancho mixto en los tramos en donde ya exista via doble de

ancho ibérico.

> Alternativa B: Consiste en la disposicion de una nueva via de ancho mixto de
manera continua entre Zaragoza-Plaza y el Nudo de Miraflores. Para ello se
plantea la duplicacion de via en ancho mixto en los tramos con via Unica y la
renovacion de via en ancho mixto en los tramos en donde ya exista via doble de

ancho ibérico.

La alternativa O se corresponde con la no actuacion.

La actuacion proyectada tiene como objeto la conexion en ancho en ancho estandar de
los traficos de mercancias de la futura linea internacional Zaragoza — Huesca — Canfranc
con la Plataforma Logistica Plaza (Zaragoza). Actualmente el trafico se establece a través
de una linea existente de ancho ibérico, por lo que, cuando entre en funcionamiento la
linea internacional, los trenes de ancho estandar no podrian acceder a la Plataforma

Logistica Zaragoza Plaza, lo que tendra repercusiones econdémicas directas.

Esta falta de oportunidad econdmica tendra derivaciones socioeconémicas,
principalmente en Zaragoza y su region periférica, ya que se espera que la nueva
conexion ferroviaria genere desarrollos empresariales con los consiguientes puestos de

trabajo, directos e indirectos.

El transporte de mercancias mediante ferrocarril electrificado tiene ademas un especial
interés en un escenario de transicion desde el uso de fuentes energéticas derivadas de
combustibles fésiles hacia el ahorro de energia y el uso de fuentes de energia renovable.
Por un lado, el ferrocarril es un medio mas eficiente y seguro para transportar mercancias

que la carretera.

Por otro lado, un ferrocarril electrificado posibilita la eleccion de una fuente de energia

renovable, con el consiguiente ahorro en las emisiones de gases de efecto invernadero.

Por lo tanto, desde el punto de vista ambiental son deseables todas las iniciativas que
tiendan a sustituir el transporte de carretera por el transporte ferroviario. La no actuacion,
por tanto, supone no aprovechar las infraestructuras existentes para avanzar hacia la

descarbonizacion del transporte.

La presencia de la actual linea ferroviaria (alternativa 0) no presenta efectos negativos
sobre los factores del medio como hidrologia, hidrogeologia, fauna, o espacios naturales

protegidos. Si existen niveles altos de ruido ambiental en algunos de los tramos,
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especialmente en el sector Norte del Proyecto, cerca de las zonas pobladas de la ciudad,

pero no se ha determinado la contribucion de la linea actual en la contaminacion acustica.

El mantenimiento del ferrocarril actual incluye la retirada de los arboles y arbustos y el
desbroce de la vegetacion en la franja cercana a las vias, con el fin de mejorar la
visibilidad y como medida de seguridad general. Estas actuaciones producen un efecto
negativo poco significativo, teniendo en cuenta que no se afecta a vegetacion de interés.

Dado que la linea ferroviaria ya esta construida y en funcionamiento, los impactos
ambientales de la alternativa 0 son practicamente los mismos que los de las alternativas
planteadas para el Proyecto, una vez construidas, ya que la actuacion duplica la

plataforma existente durante 12,3 km, y so6lo se modifica en un tramo de unos 700 m.

Al no existir una fase de construccion en la alternativa 0, dicha alternativa no presentaria
impactos debidos a movimientos de tierra, ocupaciones temporales, o presencia de

maquinaria.

En la siguiente tabla se indican los factores que se tienen en cuenta para realizar el
analisis multicriterio de la alternativa 0, en comparacion con las alternativas de Proyecto,

que tienen un comportamiento practicamente idéntico desde el punto de vista ambiental.

Es importante destacar que se considera que en las alternativas de Proyecto se llevan a
cabo todas las medidas preventivas y correctoras correspondientes.

En cualquier caso, el analisis multicriterio posee un fuerte componente subjetivo, en
funcidn de la relevancia que se le dé a la consecucion del objetivo del Estudio Informativo,
que es la conexion en ancho estandar de los traficos de mercancias de la futura linea
internacional Zaragoza — Huesca — Canfranc con la Plataforma Logistica Plaza
(Zaragoza).

Se marcan con + o0 con — en funcién de si el efecto es positivo o0 negativo. Para simplificar
el analisis se han simplificado los pesos especificos, indicando si el efecto es positivo o
negativo, y dando, tanto para el caso en que el efecto sea positivo, como para el caso en

gque sea negativo, dos niveles de cumplimiento del efecto (-1, -2, +1, +2).

Tabla 9-2. Analisis multicriterio de la alternativa O

TIPO DE CRITERIO EFECTO ALT O ALTAyYB

Emision de gases de efecto
AMBIENTAL -1 +1

invernadero

Riesgo de erosion: Aumento del riesgo
en las alternativas El por la creacion
AMBIENTAL - 0 -1
de nuevas superficies de talud, frente

a la Alt 0, con el riesgo estabilizado.

Afeccion a vegetacion en Habitats de
AMBIENTAL 0 -1

Interés Comunitario

AMBIENTAL Efectos sobre la fauna 0 0
Afeccion a Espacios Naturales
AMBIENTAL . 0 0
Protegidos
AMBIENTAL Y SOCIAL Efectos paisajisticos a medio plazo 0 0
AMBIENTAL Y SOCIAL Impacto por ruido -1 -2
AMBIENTAL Y SOCIAL Impacto por vibraciones 0 0

. Posibilitar la conexion y el transporte
ECONOMICO Y SOCIAL -2 +2
de mercancias en la futura linea

ECONOMICO Y SOCIAL Coste econémico +1 -1

TOTAL 3 2

Segun este simple andlisis multicriterio, y con las consideraciones realizadas, la
alternativa 0, de no actuacién, saldria peor que la realizacion del proyecto, en cualquiera
de sus alternativas, ya que se estiman efectos negativos mayores, por lo que la

alternativa de no realizacion del proyecto (alternativa 0) queda descartada.
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9.4. Caracteristicas mas importantes del medio receptor

El Estudio de Impacto Ambiental realiza un completo inventario de los factores
ambientales que conforman la zona de estudio. Se trata de una zona con elevada presion
humana, lo que se comprueba también al ver las &areas degradadas por vertidos
controlados en vertederos de tierras, 0 no tan controlados en pequefias acumulaciones,
y algunas zonas con vegetacion muy escasa donde se evidencia una retirada de tierras

en épocas no muy lejanas.

Existen dos areas bien diferenciadas por su sustrato, relieve, vegetacion y caracteristicas

de uso humano:

» El sector sur del &mbito de estudio, sobre el que discurren el tramo 1y la mayor
parte del tramo 3, con predominio de formaciones de yesos, y relieve movido, con
valles planos y pequefios montes irregulares, donde el ferrocarril cruza en una
sucesion de desmontes y terraplenes. Los usos de suelo humano consisten en el
cultivo de los fondos de los valles, Unicas areas llanas en la zona, ademas de la
presencia de carreteras, ferrocarriles, una profusa red de caminos, y zonas que se

han empleado para la retirada de tierras y su posterior relleno.

» El sector este del ambito de estudio, que comenzaria unos cientos de metros antes
del cruce del Canal Imperial de Aragon, en el tramo 3, y englobaria la Estacion de
La Cartuja y el resto del tramo 4. El recorrido se realiza sobre las terrazas fluviales
del Ebro, y se caracteriza por su relieve completamente plano, y una historia de
agricultura de regadio altamente productiva, pero practicamente abandonada en
la actualidad, que da lugar a zonas urbanizadas, industriales y otras

infraestructuras de transporte.
Los valores ambientales mas destacables del &mbito de estudio son los siguientes:

» Presencia de Habitat de Interés Comunitario, mayoritariamente vegetacion
gipsicola mediterranea, un Habitat prioritario, que se mantiene, con mas 0 menos
naturalidad, en la franja que separa el pasillo ferroviario de la Z-40, y que se debe

preservar.

» Presencia de nidos de especies catalogadas en el Catalogo de Especies

Amenazadas de Aragon cerca del ferrocarril Chova piquiroja, considerada

Vulnerable, y Ciglefia comun, considerada Sensible a la Alteracion de su Habitat.
Las medidas que evitaran la afeccion a las zonas de nidificacion seran las

restricciones de obra en su entorno, durante la época de cortejo, nidificacion y cria.

» Presencia de elementos culturales cercanos. El Estudio Informativo no los afecta,
pero se debe tener en cuenta su presencia para que no sean afectadas de forma

accidental durante las obras.

No se atraviesan espacios naturales protegidos.

9.5. Identificacion, caracterizacion y valoracion de impactos

La identificacion y valoracidon de impactos ambientales realizada permite sacar las

siguientes conclusiones:

» Las actuaciones del Estudio Informativo no presentan efectos ambientales
criticos o severos sobre los factores ambientales. Los efectos negativos
producidos pueden ser evitados, corregidos a corto plazo, o compensados,
mediante las medidas preventivas, correctoras y compensatorias adecuadas, de

forma que puedan ser asumidos por el medio.

» Las alternativas Ay B del Estudio Informativo presentan efectos ambientales
semejantes. El aumento en la intensidad de los efectos ambientales de la
alternativa B respecto a la A, debido a ligeros incrementos en la cantidad de
materiales que se utilizan, y la duracion de las obras, es irrelevante desde el punto

de vista ambiental.

9.5.1. Diferencias entre alternativas

Al tratarse el El de la modificacidon de una infraestructura existente, las alternativas
consideradas son alternativas funcionales, que, tal como se ha comentado anteriormente,
consisten en que, en los tramos de duplicacion de via, se instalen dos carriles (ancho

estandar, alternativa A) o tres carriles (ancho mixto, alternativa B).

Desde el punto de vista de las acciones de obra que pueden ocasionar impactos, solo

existen dos diferencias entre las alternativas:
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» Duracion de la obra: La alternativa A tiene una duracion estimada de 31 meses,
mientras que la duracion de la alternativa B es de 32,5 meses, un 4,84% mas. Las
implicaciones ambientales asociadas a la mayor duracion de las obras en la
alternativa B suponen un incremento de los efectos negativos de la obra, durante
un periodo mayor de tiempo, debido a la presencia y actividad de maquinaria y
personal. Sin embargo, este incremento no se produce de forma lineal en todos
los factores ambientales, respecto al resto de la obra, ya que las unidades que
ocasionan mayores efectos, (movimiento de tierras, formaciébn de la nueva
plataforma y construccion de estructuras), son las mismos en ambas alternativas.
El incremento de tiempo de la alternativa B se debe a la colocacion del tercer carril
en la via, una actividad que necesita mayor nimero de personal, pero que no varia

la ocupacion del suelo.

» Consumo de materiales: La alternativa A necesita 5.280 T de acero, mientras
que la alternativa B necesita 6.020 T, un 14,03% mas. Las implicaciones
ambientales asociadas al mayor consumo de acero en la alternativa B suponen el
aumento de la huella de carbono y una mayor produccion de residuos. No
obstante, se trata de incrementos muy pequefios si se tiene en cuenta el conjunto

de los materiales utilizados en la obra.

9.5.2. Impactos ambientales mas importantes
Se resumen a continuacion los efectos ambientales mas importantes esperados:

e Produccién de tierras sobrantes de excavacion.

El efecto negativo se hace compatible siempre que sean depositados en vertederos
legalizados, o0 en obras en las que este material sea necesario, cumpliendo la normativa

al respecto.

e Afeccion alavegetacion de habitats de interés prioritario

En el tramo 3, el recorrido del ferrocarril se realiza a través de una sucesion encadenada
de desmontes y terraplenes sobre un terreno irregular. En los dos primeros tercios de su

recorrido no se realiza una ocupacion de suelo fuera del cerramiento existente.

Sin embargo, a partir de la separacion de ambas lineas ferroviarias, la Ronda Sur avanza
a través de una estrecha plataforma en la que se requiere disponer de espacio para situar
la nueva via, por lo que los nuevos taludes se crean por encima de los existentes, y
normalmente rebasan el cerramiento actual del ferrocarril. En este tramo si se ocupa
nuevo suelo, en una franja de anchura irregular, con un maximo de 5 m, al norte del
cerramiento actual. Existen zonas en las que la vegetacion esta bien conservada, y se

considera Habitat de Interés Comunitario, en diferentes grados de naturalidad.

Se estima que se ocupan un total de 1,4 hectareas de Habitat de Interés Comunitario

Prioritario, mayoritariamente formado por vegetacién gipsicola mediterranea.

e Posibles molestias a dos especies de aves incluidas en el Catalogo de

especies amenazadas de Aragon

Aunque el ambito de estudio se encuentra en una zona altamente humanizada, la
comunidad de avifauna presenta ejemplares de especies catalogadas dentro de los

catalogos de especies amenazadas de Aragon.

El trabajo de campo realizado ha localizado dos puntos de nidificacion de especies
catalogadas: un nido de chova piquiroja, en el tramo 3, y unos 30 nidos de cigtiefia blanca

0 comun, en la Estacién de La Cartuja.

Con el fin de evitar el abandono de los nidos, se han dispuesto medidas preventivas
consistentes en la limitacion de las obras en los periodos de cortejo, nidificacion y cria de

estas especies.

e Creacion de superficies de talud, erosionables y visibles.

A lo largo del tramo 3 se crean nuevos taludes de desmonte y terraplén, sobre los
existentes actualmente, en el lado norte del pasillo ferroviario. Nada mas finalizar la obra
los nuevos taludes se encontraran sin vegetacion, por lo que aumenta el riego de erosion
por lluvias, y ademas, se hacen muy visibles, pues contrastan con la vegetacion cercana.
Las medidas correctoras incluyen la revegetaciéon de todos los taludes mediante

hidrosiembra, a la que se suma, en los taludes de terraplén, una plantacion arbustiva.

e Afeccidn a suelo urbano, urbanizable y no urbanizable.

Durante la obra se llevaran a cabo ocupaciones temporales que pueden dar lugar a la
pérdida del recurso edafico en las Zonas de Instalaciones Auxiliares. Estas ZIA son las

mismas para ambas alternativas: Se trata de 4 parcelas, de entre 900 y 1.400 m2, que se
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ubican en zonas de cultivo, libres de matorral o arbolado. Ocupan un total de 4.470 m2

de suelo agricola.

Respecto a las ocupaciones permanentes, la ocupacion total de la obra, incluyendo
todas las areas, tanto en tramos de renovacion de via, como en tramos de duplicacion,
es de 383.126,67 m?.

Sin embargo, en los tramos de renovacidon de via no existe nueva ocupacion efectiva,
puesto que la via se renueva sobre la plataforma existente, mientras que en los tramos
de duplicacién de via, la ampliacion de plataforma se realiza en el interior del dominio

publico ferroviario actual, quedando fuera del mismo una pequefia parte de la actuacion.

La ocupacion efectiva de nuevo suelo, fuera del actual Dominio Publico Ferroviario, para
el conjunto de la actuacion serd solamente de 39.073 m?, de los que 19.068 m?

corresponden al tramo 3, y 20.005 m?, al tramo 4.

e Afeccidn a una edificacion ubicada en la zona de huertas de La Cartuja.

Debido a la ocupacion de la nueva plataforma, es necesario expropiar una edificacion de

unos 240 m?, ubicada en la zona de huertas de La Cartuja.

e Afeccitn a elementos del patrimonio cultural

Entre los trabajos realizados en el Estudio Informativo se encuentra una prospeccion
arqueoldgica de las zonas de afeccion del proyecto, que, junto con la consulta de la
informacion previamente existente, ha permitido encontrar una serie de elementos
patrimoniales en el ambito de estudio. Ninguno de ellos es afectado directamente por el
proyecto, pero 4 se sitan a distancias que hacen posible su afeccién indirecta. Ademas,
en uno de ellos, el BIC Esclusas de la Torrecilla, con un perimetro de proteccién que
coincide parcialmente con el tramo 3, sera necesario solicitar la aprobacion de las
medidas preventivas a la Direccion General de Patrimonio Cultural del Gobierno de

Aragén.

9.6. Medidas preventivas, correctoras y compensatorias

Se hace en este capitulo un resumen de las medidas propuestas en el Estudio de Impacto
Ambiental, que deberan ser integradas en el posterior Proyecto Constructivo, con el fin
de prevenir, eliminar o al menos reducir los efectos ambientales negativos ocasionados

por el proyecto.

9.6.1. Localizacién de zonas auxiliares de obra (préstamos, vertederos zonas de

instalaciones auxiliares, accesos)

En ningun caso se abriran nuevos préstamos para la obra, solo se empleara material
procedente de préstamos existentes y legalizados. El EI proporciona 4 explotaciones
inventariadas en el entorno con sustratos adecuados, méas las dos canteras de balasto

mas cercanas a la actuacion.

Respecto a las tierras sobrantes, el Estudio de Impacto Ambiental proporciona
informacion sobre los gestores autorizados para la gestion de tierras limpias sobrantes
gue se han podido contactar en la zona, y que aseguran una capacidad suficiente para el

depdsito de las tierras.

Se han seleccionado 4 zonas de instalaciones auxiliares de obra (ZIA) en areas
adecuadas desde el punto de vista ambiental. Las ZIA 1y 2 se sitan sobre una parcela
de cultivo de cereal en secano. Las ZIA 3 y 4 se sitia sobre parcelas de regadio

actualmente sin uso, con herbazal nitréfilo pionero de bajo interés.

En cuanto a los accesos a obra, toda la zona esta bien comunicada, y parte del trazado
presenta caminos de servicio, por lo que sélo serd necesario crear accesos cortos desde

las carreteras y caminos existentes a algunos puntos mal comunicados de los tramos.

Todos los accesos de nueva creacion seran desmantelados tras la finalizacion de los

trabajos, y se repondra su estado original.

9.6.2. Proteccién y conservacion de los suelos

Las ocupaciones temporales para el paso de maquinaria a pie de plataforma, se
realizaran para cubrir comodamente las necesidades de la obra, pero adecuando los

espacios con el fin de que sea la menor superficie posible.

Dado que el suelo es un recurso natural a proteger, tras el replanteo y el desbroce de
cada una de las zonas de actuacion, y previamente a la entrada de la maquinaria de obra,
se procedera a retirar la tierra vegetal existente. Las zonas en las que se prevé la retirada

de tierra vegetal, y los usos previstos para la misma, son los siguientes:

» ZIA: la tierra vegetal sera acopiada y protegida durante la obra, y reextendida tras

la finalizacion del uso de la zona, tras realizar una labor de descompactacion
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» Taludes existentes de desmonte o terraplén: la tierra vegetal sera acopiada y
protegida durante la obra, y reextendida tras la finalizacion del nuevo talud, y antes
de la hidrosiembra.

» Accesos provisionales o zonas de paso a pie de plataforma: La tierra vegetal sera
acopiada en una parcela cercana al punto de extraccion, para su reextension

posterior, tras realizar una labor de descompactacion.

Se realizara el jalonamiento de todas las areas de ocupacion temporal de obra, de forma
gue esté claramente delimitado el limite de los trabajos, y se evite el paso de maquinaria

y personal hacia otras areas.

En las zonas cercanas a las areas pobladas, el cerramiento temporal se adaptara al
paisaje urbano, de forma que se mantenga un aspecto de limpieza y orden hacia el
exterior de las areas de ocupacion temporal.

Ante la presencia de tierras contaminadas, se deberan realizar las siguientes actuaciones:

» Las tierras contaminadas seran acopiadas de forma separada al resto de
materiales de excavacion.

» Comunicacion al INAGA, organismo autonémico competente en tema de residuos.

9.6.3. Proteccién de lacalidad del aire

Con el fin de prevenir y minimizar el efecto del polvo sobre la vegetaciéon y no dificultar el
transito por los caminos cercanos, durante las épocas secas se mantendran hiumedas las

superficies susceptibles de producir emisiones de polvo.

Los materiales susceptibles de emitir polvo a la atmésfera se transportaran y acopiaran
tapados, se controlaran las operaciones de carga y descarga y se limitara la velocidad de
los vehiculos en obra a 30 km/h.

Con objeto de mantener los niveles de emisiones gaseosas producidas por el
funcionamiento de los vehiculos de motor y de la maquinaria de ejecucion de las obras

por debajo de los limites legales, se asegurara su buen estado de funcionamiento.

9.6.4. Proteccién de lavegetacion

Los arboles cercanos a la zona de obras, pero no ocupados por ellas, seran protegidos

mediante vallado durante las obras. El vallado debera incluir toda la proyeccién de la copa

del arbol, con el fin de asegurar que la zona radicular no sufre compresiones por el paso

de maquinaria.

Aunqgue el proyecto solo afecta a estrechas franjas de Habitat de Interés Comunitario, que
ademas se sitian en zonas que han perdido naturalidad, se considera adecuado que se

realicen medidas compensatorias del impacto ambiental.

Para ello, se propone la realizacion de un soporte divulgativo (folleto, publicacion, pagina
web) que dé a conocer a los vecinos de la ciudad de Zaragoza los valores singulares de
este tipo de hébitat, sus especies vegetales mas caracteristicas y el papel de la costra
liquénica caracteristica del habitat, en la proteccion del suelo. El soporte divulgativo
podria darse a conocer a través del Programa de Actividades Educativas del

Ayuntamiento de Zaragoza.

El Contratista estara obligado a elaborar, antes del comienzo de la obra, un Plan de
prevencion y extincion de incendios que debera ser puesto en funcionamiento a lo largo

de toda la obra.

Se proporcionaran unas normas basicas a seguir, que el Contratista debera recoger en

el Plan de prevencion y extincion de incendios durante la obra.

El promotor de cualquier actividad en el medio rural y forestal debe consultar y, en su
caso, solicitar la correspondiente autorizacion de realizacion de dicha actividad al INAGA.

9.6.5. Proteccién de las aguas y sistema hidrolégico

El Unico cauce de agua atravesado por el ferrocarril es artificial, y se trata del Canal
Imperial de Aragon, que se cruza mediante viaducto en el P.K. 7+880 del tramo 3. Con el
objeto de instalar la via adicional, el El prevé la construccion de un nuevo viaducto, en

paralelo al existente, con una solucién similar.

El viaducto disefiado no afecta al Canal ni a los viales que discurren en paralelo. El
sistema constructivo de este nuevo viaducto debera evitar la afeccion al cauce y los

margenes del Canal.

Los principales riesgos de afeccidon a la calidad de las aguas durante las obras son la
posibilidad de arrastre de sélidos a cauces cercanos, la contaminacién de las aguas
superficiales y subterraneas como consecuencia de escapes o vertidos procedentes de
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maquinaria, las aguas fecales procedentes de los servicios higiénicos de los trabajadores

o arrastres de soélidos en suspension u otros contaminantes por la lluvia.

Se proponen las siguientes medidas de precaucion en el manejo de sustancias

contaminantes:

» En ningln caso se realizaran vertidos directos al terreno.

» Las operaciones de mantenimiento de maquinaria se llevaran a cabo en
instalaciones apropiadas y acondicionadas para este fin.

» Preferiblemente, todas las operaciones de mantenimiento se llevaran a cabo en el
exterior de la obra, en talleres especializados.

» Si el mantenimiento se realiza en la obra, se debera disponer de instalaciones
preparadas para la recogida de vertidos accidentales.

» Se respetaran estrictamente los plazos de revision de motores y maquinaria.

» Ellavado de la maquinaria se realizara exclusivamente en los lugares destinados
al efecto, dotados de suelo impermeabilizado y recogida de las aguas utilizadas.

» En las ZIA existiran instalaciones de lavado de canaletas de hormigén.

A\

En caso necesario, se emplearan aseos quimicos en la obra.

» Los vertidos accidentales de aceites, combustibles u otras sustancias seran
recogidos de forma inmediata y almacenados en depdsitos, bidones o cualquier
otro sistema apropiado, para su gestiéon como residuo peligroso.

» Correcta gestion de los residuos generados

Durante la fase de funcionamiento no se prevén actividades que puedan afectar la calidad

de las aguas, por lo que no se prevén medidas correctoras.

9.6.6. Gestion de residuos

El Proyecto Constructivo de la alternativa seleccionada debera incluir un Estudio de
Residuos de Construccién y Demolicion, redactado conforme a lo establecido en el
articulo 4.1.a del Real Decreto 105/2008, de 1 de febrero, por el que se regula la

produccion y gestion de los residuos de construccion y demolicion.

El Estudio estimara la tipologia y cantidad de los residuos generados durante la obra, y

describira con detalle las medidas de gestidon de residuos que deberan llevarse a cabo.

9.6.7. Proteccion de la fauna

Antes del inicio de las obras se realizara una prospeccion de fauna en una banda de unos
100 m de ancho, al norte del ferrocarril, a lo largo del en el tramo 3. Este tramo de
duplicacion de via atraviesa una zona en la que pueden existir nidos de especies

amenazadas.
También se verificara el estado de los nidos de ciglefia de la Estacion de la Cartuja.

En ambas zonas, se realizara un seguimiento de fauna a lo largo de toda la obra, con

visitas mensuales por parte de técnicos especialistas.

Se establecen dos limitaciones en el calendario de las obras, con el fin de preservar los
nidos observados de especies catalogadas dentro del Catalogo Aragonés de Especies

Amenazadas:

» Nido de chova piquiroja: No se realizaran trabajos o paso de maquinaria desde la

segunda quincena de marzo, hasta finales de julio, en un radio de 300 m alrededor
del nido detectado, entre los P.P.K.K. 2+270 y 2+870 del tramo 3.

» Nidos de cigiefa: No se realizaran trabajos o paso de maquinaria desde la

segunda quincena de febrero, hasta finales de junio, en un radio de 200 m a partir
del primer y altimo nido, lo que incluye la Estacion de La Cartuja, a partir del final
del tramo 3, y el intervalo entre los P.P.K.K. 0+000 y 0+100 del tramo 4.

Se realizaran plantaciones a la entrada de las obras de drenaje transversal que deben
ser ampliadas, en el tramo 3, de manera que sirva de atraccion y refugio a los pequefios

vertebrados que pueden utilizar las ODT como paso de fauna.

Se instalaran, a lo largo del tramo 3, tres rampas de escape de fauna para permitir la
salida de los vertebrados medianos y grandes que puedan haber atravesado

accidentalmente el cerramiento hacia el interior del ferrocarril.

En aquellas zonas en las que se retire el cerramiento existente a lo largo de la plataforma
ferroviaria durante la obra se repondra el cerramiento con las mismas caracteristicas que

el actual, de forma que se impida el acceso desde el exterior.

En las bajantes de salida de agua de los terraplenes se colocaran rejillas, de forma que

se impida que estos huecos puedan ser entradas para animales de tamafio medio.
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9.6.8. Prevencion del ruido
Se aplicaran dos tipos de medidas correctoras:

» Pantallas fonoabsorbentes, que se ubicardn junto a la plataforma, interpuestas

entre la linea ferroviaria y el receptor en el que se pueden superar los limites
normativos durante la fase de explotacion. Los calculos arrojan la necesidad de

situar 4 tramos de pantallas acusticas, cuya ubicacion y dimensiones son:

Tabla 9-3. Pantallas acusticas propuestas.

Pantalla | Tramo | Margen | PK Inicial | PK Fin —eigiie ,A_Itura S
total (m) jmaxima (m) (m2)
PA-01 4 D (VND)| 003+400 | 003+475 75 15 112,50
PA02 4 D (VND)| 003+110 | 003+270 160 3 480
PA03 4 I (V1) 000+720 | 000+880 160 2 320
PA-04 I
3 (NUEVA) 007+840 | 008+440 600 3 1.800
TOTAL 995 2.712,50

» Medidas contra chirrido (curve squeal), consisten en el aporte de lubricacién en los

railes al paso de los trenes, en la curva cerrada del tramo 3, cerca de La Cartuja.

El modelo predictivo aplicado con las circulaciones futuras indica que, incluso con la
aplicacion de estas medidas, en algunos de los edificios mas cercanos se siguen
superando los valores objetivo, por lo que, en la fase de Proyecto Constructivo sera
necesario:

» Estudiar en detalle estos edificios, ya que con alta probabilidad se trata de edificios

con uso residencial secundario, que no requieran de una proteccion acustica.

» En caso necesario, estudiar medidas correctoras adicionales de aplicacion a cada

una de las viviendas afectadas, como el refuerzo del aislamiento de las fachadas.

9.6.9. Prevencion de vibraciones
La solucidén que se propone para reducir los niveles de vibracion y hacer compatible el
impacto por vibraciones en la zona es la instalacion de manta resiliente bajo balasto. Para

establecer las especificaciones de la manta resiliente a instalar para eliminar las

superaciones de nivel, se debe tener en cuenta el comportamiento dinamico de la manta,
gue vendra dado por la frecuencia natural que ésta bajo el conjunto de superestructura
sea capaz de conseguir. Debido al contenido en frecuencia de los espectros de vibracion
inducidos en los edificios en los que se prevé superacion de nivel, la manta que se
requiere debe ser capaz de conseguir que el sistema formado por la manta y el conjunto

de la superestructura tenga una frecuencia natural de fn < 16 Hz.

Los tramos en los que se debera instalar la medida de proteccion vibratoria son los

siguientes:

Tabla 9-4. Ubicacion y longitud de tramos con medida de proteccidn vibratoria.

Receptor ~PK PK final | -ONgitud | Ancho Super2f|C|e
inicial [m] [m] [m?]
76 3+170 | 3+270 100 8 800
207
210
220 0+490 0+690 500 12 6.000
222
228
233
TOTAL 600 6.800

9.6.10. Proteccién del patrimonio cultural

Se incluyen las siguientes medidas a tener en cuenta para prevenir y corregir los impactos

ambientales sobre los elementos del patrimonio cultural:

- Realizacion de un seguimiento arqueoldgico durante la ejecucién de todas las
obras que supongan remocion del subsuelo, con el fin de poder detectar cualquier

resto de interés y actuar en consecuencia segun establece la legislacion vigente.

- Esclusas de la Torrecilla-Canal Imperial de Aragén. Se realizard un
balizamiento que permita sefializar la presencia del BIC desde la zona de obra 'y

SuUS accesos.

- Horno tradicional de yeso A. Se realizara un balizamiento que permita sefalizar

la presencia del elemento cultural desde la zona de obra y sus accesos.

La realizacion de las obras cercanas al BIC Exclusas de la Torrecilla necesitara el permiso
y la supervisiéon de la Direccién General de Patrimonio Cultural del Gobierno de Aragon.
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9.6.11. Mantenimiento de la permeabilidad territorial y continuidad de los servicios

existentes

El Proyecto tendra en cuenta la reposicion del viario publico afectado, asi como cualquier

instalacion, o servicio interceptado por las actuaciones, de forma temporal o permanente.

9.6.12. Medidas de defensa contrala erosion, recuperacion ambiental e integracion

paisajistica

Las medidas previstas para la defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e

integracion paisajistica, se centran en los siguientes objetivos:

>

vV Vv YV ¥V V VY

Proteger el suelo frente a la erosion.

Restaurar los suelos y la cubierta vegetal afectados.

Introducir la vegetacion en las superficies de tierra generadas por las obras.
Conseguir la integracién paisajistica de las obras.

Favorecer la integracion ecoldgica de las obras.

Crear barreras visuales para las aves en los taludes de terraplén.

Favorecer el uso de la obras de drenaje como pasos de fauna.

Las zonas en la que se realizaran trabajos y los tratamientos que se proponen son los

siguientes:

>

>

Nuevos taludes:
o Aportacion y extendido de tierra vegetal en taludes de desmonte y terraplén
o Hidrosiembra de taludes de desmonte y terraplén.

o Plantacion de arbustos y arboles en taludes de terraplén. Como barrera
visual para las aves (en la zona superior del talud), y como integracion visual

del talud, en el resto.
Obras de drenaje transversal:

o Plantacion de arbustos en la entrada de las ODT que se amplian, para

favorecer su uso como paso de fauna.

Estribos de las nuevas estructuras y ampliaciones: Se realizaran acabados
morfologicos similares a los que presentan actualmente. En el caso de que

presenten taludes de tierra, se realizara una hidrosiembra.

ZIA: Dado que se trata de zonas de cultivo o vegetacion marginal, las Unicas
actuaciones requeridas seran la descompactacion del suelo y el re extendido de

tierra vegetal.

Accesos temporales y otras zonas de paso de maquinaria fuera de caminos
existentes: Estos accesos se realizardan, en caso necesario, en zonas Sin

vegetacion arbérea o0 matorrales. Las Unicas actuaciones seran la

descompactacion del suelo y el re extendido de tierra vegetal.

Los tratamientos de siembra y plantacién irAn acompafiados por los trabajos previos de

preparacion del suelo y posteriores de mantenimiento de las superficies sembradas o

plantadas:

>

YV V VvV V VY VY

Trabajos previos al inicio de las siembras y plantaciones
Descompactacion del suelo.

Re extension de tierra vegetal.

Hidrosiembra de taludes.

Trabajos de plantacion.

Trabajos finales tras la plantacion.

Mantenimiento de las plantaciones.
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9.7. Programa de vigilancia ambiental

El Programa de Vigilancia Ambiental (PVA) es el conjunto de criterios de caracter técnico
que, basado en la prediccion realizada sobre los efectos ambientales del proyecto,
permitird realizar un seguimiento eficaz y sistematico del cumplimiento de las medidas
correctoras estipuladas en el Estudio de Impacto Ambiental, y detectar nuevos impactos

no contemplados anteriormente.

Los objetivos del PVA son los siguientes:

» Controlar la correcta ejecucion de las medidas previstas en el Estudio de Impacto
Ambiental, y su adecuacion a los criterios de integracion ambiental establecidos

por la DIA, cuando ésta se resuelva.

» Verificar los estandares de calidad de los materiales (tierra, plantas, agua, etc.) y

medios empleados en el proyecto de integracion 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 compensarlos.

» Describir el tipo de informes y la frecuencia y periodo de su emisién que deben

remitirse al 6rgano ambiental.
El PVA se basa en el establecimiento de una serie de aspectos objeto de vigilancia, con
indicadores de seguimiento y criterios para su aplicacion.

En la siguiente fase del Proyecto se completara el Programa de Vigilancia Ambiental

concretando los controles y seguimientos para cada una de las fases del Proyecto.
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10. VALORACION ECONOMICA

Las alternativas planteadas y analizadas en la Fase Il del Estudio Informativo se

corresponden con alternativas funcionales de las siguientes caracteristicas:

» Alternativa A: Duplicacion de via con ancho estandar, a excepcion del tramo 1, la
estacion de La Cartuja y el entorno del nudo de Miraflores hasta la conexién con
la linea Zaragoza-Huesca, en donde se renueva una de las vias de ancho ibérico
existente con ancho mixto.

» Alternativa B. Duplicacion de via con ancho mixto, a excepcion del tramo 1, la
estacion de La Cartuja y el entorno del nudo de Miraflores hasta la conexion con
la linea Zaragoza-Huesca, en donde se renueva una de las vias de ancho ibérico

existente con ancho mixto.

A continuacién, se recoge en la siguiente tabla el resumen por capitulos de la estimacion

econdmica de cada una de estas dos alternativas planteadas.

En la misma, se puede apreciar que la valoracién de la alternativa B es ligeramente
superior a la de la alternativa A, debido principalmente a una mayor utilizaciéon de via en

ancho mixto.

Tabla 10-1. Valoracion economica de las alternativas Ay B.

APARTADO

Alternativa A

Presupuesto

Alternativa B

Presupuesto

1. Movimiento de Tierras 3.986.056,81 € 3.986.056,81 €
2. Drenaje 423.116,93 € 423.116,93 €
3. Estructuras 3.090.486,80 € 3.090.486,80 €
4. Superestructura 25.204.181,50 €| 26.780.396,50 €
5. Electrificacién 39.841.500,00 €| 44.177.500,00 €
6. Instalaciones de seguridad y comunicaciones 16.778.530,00 €| 16.930.290,00 €
7. Reposicion de servicios y servidumbres 2.605.360,00 € 2.605.360,00 €
8. Obras complementarias 367.594,73 € 367.594,73 €
9. Integracion Ambiental 961.213,30 € 984.963,30 €

10. Imprevistos

9.325.804,01 €

9.934.576,51 €

11. Seguridad y Salud

TOTAL PRESUPUESTO DE EJECUCION
MATERIAL

2.051.676,88 €

104.635.520,96 €

2.185.606,83 €

111.465.948,41 €

Gastos Generales de Empresa ( 13% P.E.M.) 13.602.617,72 € 14.490.573,29 €
Beneficio Industrial ( 6% P.E.M.) 6.278.131,26 € 6.687.956,90 €
SUMA 124.516.269,94 €| 132.644.478,60 €

L.V.A. (21% SUMA)

26.148.416,69 €

27.855.340,51 €

TOTAL PRESUPUESTO BASE DE LICITACION

150.394.806,03 €

160.229.938,52 €

Expropiaciones

3.732.006,25 €

3.732.006,25
€

Servicio alternativo de transporte 63.000,00 € 63'000’02
- — - 5

Estudios, Control y Vigilancia de las Obras (5% 5.231.776.05 € 5.573.297,42

P.E.M.) €
- — - - 5

ggt.)laj.c))s de Conservacion del Patrimonio (1,5% 1.569.532,81 € 1.671.989,22

TOTAL PRESUPUESTO PARA CONOCIMIENTO

DE LA ADMINISTRACION

161.261.001,74 €

171.540.112,01 €
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11. ANALISIS MULTICRITERIO

Las alternativas A y B presentan caracteristicas comunes en la mayoria de los aspectos
y difieren principalmente en que en la alternativa A la duplicacion de via se realizaria con
ancho estandar, mientras que en la alternativa B la duplicacidon se realizaria con ancho

mixto.

Los criterios de valoracidon a la hora de considerar el analisis multicriterio y comparativa
entre las alternativas A y B, deben ser representativos para poder asi evaluar

correctamente las diferencias entre ambas.

Teniendo en cuenta esta premisa y la diferencia de importancia de los aspectos que
supondria la ejecucién de las actuaciones consideradas en el Estudio Informativo, a
continuacion, se resumen los criterios y factores considerados en la comparativa entre

las alternativas Ay B.

Tabla 11-1. Criterios y factores de comparacion.

CRITERIOS FACTORES
MEDIO AMBIENTE 0,2 Impacto Medioambiental 1,00
FUNCIONAL 0,4 Funcionalidad 1,00
ECONOMICO 0,3 Inversion (Mill€) PEM 1,00
PLAZO 0,1 Plazo de las obras 1,00

Se asignara valor 1 a la alternativa mejor valorada en cada criterio y factor y se asignara
un valor entre 0 y 1 a la otra alternativa, que se determinara por la diferencia existente

entre ambos valores.

Cuando la diferencia entre las alternativas respecto a un criterio o factor sea baja, el valor

designado sera mas cercano a 1, y cuando sea alta, el valor estara mas cercano a 0.

A continuacion, se asignan los valores a cada uno de los criterios y factores que se han

tenido en cuenta en el analisis multicriterio justificando dichos valores.

Criterio medioambiental

Los valores diferenciadores en la generacién de impacto ambiental de las alternativas
evaluadas son principalmente las cantidades de materiales que se emplearan en cada

alternativa y los asociados a la diferencia de plazo de ejecucion de las obras

En las tablas siguientes se proporcionan las estimaciones de las cantidades de los

principales materiales que se emplearan en cada alternativa.

Tabla 11-2. Materiales procedentes de préstamos y canteras.
Estimacion de cantidades.

Materiales procedentes de préstamos y canteras (m?)
Zona de utilizacion Ambas alternativas

Rellenos saneos 11.345,00
Terraplén 58.228,40
Capa de forma 40.468,30
Subbalasto 28.216,30
Balasto 53.044,20
TOTAL 195.414,10

Tabla 11-3. Hormigdn y acero. Estimacion de cantidades.

e o T Alternativa A Alternativa B

Hormigén (m3) Acero (T) Hormigén (m3) Acero (T)

Viaducto 1.584 316,80 1.584 316,80

Pl 8.2 548 82,15 548 82,15

PS 3.1 594 89,15 594 89,15

PS 3.3 2.959 443,92 2.959 443,92

Traviesas 7.665 459,90 7.665 459,90
Carril 3.874,51 4.615,10

oDT 221 13,244 221 13,244
Totales 13.571 5.279,68 13.571 6.020,26

De los valores obtenidos en las tablas anteriores se desprende que en la alternativa B se
utiliza un 19% mas de acero por la mayor utilizacion del carril en via mixta, siendo los
valores de los demas principales materiales a utilizar los mismos para ambas alternativas.
Por lo que se deduce que la diferencia es poco significativa respecto al consumo total de

materiales.

La alternativa B tiene un plazo de obra conjunto superior en un mes al de la alternativa A,

lo que impacta medioambientalmente de la siguiente forma:
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» Generacion de residuos en obra: Incremento en la alternativa B entre 7 y 37 T mas
de residuos. Poco significativo respecto a la produccién total de residuos.

» Riesgo de incendios: Incremento en la alternativa B en un 4,84 % en relacion al
conjunto de la obra. Minimizado con las medidas de prevencion adecuadas.

Debido a que la diferencia entre ambas alternativas desde el punto de vista
medioambiental y de plazo es muy pequefia, se valora la alternativa A con 1,0 y la

alternativa B con 0,95.

Criterio funcional

Se ha estudiado la funcionalidad de ambas alternativas, estableciéndose las siguientes

conclusiones:

» La alternativa A es apta funcionalmente a dia de hoy, incluso introduciendo tanto
el trafico de mercancias futuro en ancho estandar que proviene o va a Huesca, y
el tréfico adicional estimado futuro de mercancias en ancho ibérico.

» Las interferencias de las mallas de Zaragoza Delicias, de Barcelona y de Huesca
gue conectan respectivamente con la malla principal del estudio en los triangulos
de Miraflores y La Cartuja, introducen un grado de posible incertidumbre o tensién
en la malla principal, es un condicionante a tener en cuenta cualitativamente en la
funcionalidad de las alternativas.

> El tréfico futuro para circulaciones en ancho estandar sigue implicando una cierta
incertidumbre, lo que se traduce en un riesgo en las mallas analizadas, si no en el
corto plazo, si en el medio-largo plazo.

» La capacidad teorica actual de la via en ancho estandar es de unas 80
circulaciones, con criterio conservador, y la capacidad umbral para mallas sin
incidencias es de 54 circulaciones a la hora.

» Dado que el tramo mas cargado, Nudo Miraflores-Cogullada, es de 40
circulaciones, a las cuales hay que afnadir 5 de las mercancias en ancho estandar,
mas 7 circulaciones en ancho ibérico por crecimiento futuro, queda un margen
residual. Es ésta ademas la zona mas compleja con el cizallamiento de lineas y

“traspaso” de anchos.

» La alternativa B plantea un escenario que resuelve las incertidumbres a medio-
largo plazo, no siendo necesario plantear nuevas instalaciones de cruces de

trenes, pero si remodelar la Cartuja con desvios en ancho mixto.

Se concluye que la alternativa B es funcionalmente mucho mas favorable, con la ventaja
afiadida de poder plantearla por fases, con el doble objetivo de racionalizar la inversion y

adaptar el ambito de las actuaciones a las futuras circulaciones realmente existentes.

Por tanto, en cuanto a funcionalidad se valora la alternativa A con un peso de 0,5y la

alternativa B con un peso de 1,0.

Criterio econémico

En el caso del criterio econdmico el valor de comparacion entre las dos alternativas es la

inversion. A continuacion, se muestra la valoracidon econdémica de las alternativas.

Tabla 11-4. Valoracion econémica de las alternativas.

Alternativa A Alternativa B
APARTADO
Presupuesto % Presupuesto %
. Movimiento de Tierras 3.986.056,81 € 3.81% 3.986.056,81 €| 3,58%
Drenaje 42311693 €| 0,40% 42311693 €[ 0,38%
. Estructuras 3.090 486,80 €] 2.95% 3.090 486,80 €| 2.77%
Superestructura 2520418150 €| 24,09% 26.780.396 50 €( 24,03%

39.841.500,00 €| 38,08% 44.177.500,00 €] 39,63%
16.778.530,00 €[ 16,04% 16.930.290,00 €] 15,19%
2605.360,00 € 2,49% 2605.360,00 € 2,34%
J67 9473 €[ 0.35% J67T 9473 €[ 0.33%
961.21330 €[ 0.92% 984.963,30 €[ 0.88%
9.325.804,01 €] 891% 9.934 57651 € 891%
205167688 € 1,96% 2.185.606,83 €| 1,96%

. Electrificacion

. Instalaciones de seguridad y comunicaciones

. Reposicion de servicios y servidumbres

. Obras complementarias

Cle oo sw N2

. Integracion Ambiental

10. Imprevistos
11. Seguridad y Salud

TOTAL PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL 104.635.520,96 € 111.465.948,41 €
Gastos Generales de Empresa (_13% P.E.M.) 13602617 72€ 14490 57329 €
Beneficio Industrial [ 6% P.E.M.) 6.278.131.26 € 6.687.956.90 €
SUMA 124.516.269,94 € 132.644.478,60 €
LVA. (21% SUMA) 26.148. 416,69 € 27.85534051€
TOTAL PRESUPUESTO BASE DE LICITACION 150.394.806,03 € 160.229.938,52 €
Expropiaciones 373200625€ 373200625€
Servicio alternativo de transporte 63.000,00€ 63.000,00€
Estudios, Control y Vigilancia de las Obras (5% P.EM.) 523177605 € 5573297 42 €
Trabajos de Conservacién del Patrimonio (1,5% P.EM.) 1.56953281€ 167198923 €

TOTAL PRESUPUESTO PARA CONOCIMIENTO DE LA ADMINISTRACION 161.261.001,74 € 171.540.112,01 €
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La inversion es mayor en el caso de la alternativa B puesto que esta alternativa cuenta

con via mixta, siendo la diferencia de inversion entre las dos alternativas del 6,3%.

Atendiendo a la diferencia presupuestaria, se ha establecido valorar la alternativa B con

0,94 frente al 1 de la alternativa 6ptima en este criterio que es la A.

Criterio de plazo

Finalmente, en cuanto a la duracion de la obra, la alternativa B tiene un plazo de un mes

mas en el caso del tramo 3 y de medio mes en el tramo 4, frente a la alternativa A.

Teniendo en cuenta que la diferencia de plazo, respecto al plazo total de las obras es del

4,8%, se valora la alternativa A con 1,0 y la alternativa B con 0,95.

Comparacion de alternativas

A continuacién, se incluye una tabla resumen de valores:

Tabla 11-5. Tabla de comparacion de alternativas.

Alt- A Alt- B
MEDIO AMBIENTE | 0,20 | Impacto Medio ambiental 1,00 Valores 1,00 0,95
FUNCIONAL 0,40 | Funcionalidad 1,00 Valores 0,5 1,0
ECONOMICO 0,30 | Inversion (MillEuros) PEM | 1,00 Valores 1,00 0,94
PLAZO 0,10 | Plazo 1,00 Valores 1,00 0,95

El resultado obtenido en el analisis de preferencias de las alternativas es el siguiente:

Tabla 11-6. Valoracién de las alternativas.

PREFERENCIAS Alternativa A Alternativa B
MEDIO AMBIENTE 0,20 1,00 0,95
FUNCIONAL 0,40 0,50 1,00
ECONOMICO 0,30 1,00 0,94
PLAZO 0,10 1,00 0,95
VALORACION 0,800 0,967

A tenor de los resultados del analisis multicriterio se considera que la alternativa B es la

que mejor cumple los objetivos persequidos.

12. MODIFICACION DEL ESTUDIO INFORMATIVO RONDA
SUR FERROVIARIA DE ZARAGOZA

La actuacion ferroviaria que en este estudio informativo de acceso ferroviario a Plaza se
propone, modifica los tramos 3 y 4 de la solucién definitivamente aprobada en el Estudio
informativo de la Ronda Sur Ferroviaria de Zaragoza, por Resolucion de la Secretaria de
Estado de Infraestructuras del 18 de octubre de 2010 (BOE n° 268, de fecha 5 de
noviembre de 2010).

Por tanto, en el presente estudio informativo se propone la modificacién del “Estudio
Informativo de la Ronda Sur Ferroviaria de Zaragoza”, para dejar sin efecto los tramos 3

y 4 de dicho estudio informativo.
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13. DOCUMENTOS QUE INTEGRAN EL ESTUDIO

El presente Estudio Informativo esté integrado por los siguientes documentos:

DOCUMENTO N°1 MEMORIA Y ANEJOS

MEMORIA
ANEJOS

Anejo n° 1.
Anejo n° 2,
Anejo n° 3.
Anejo n° 4.
Anejo n° 5.
Anejo n° 6.
Anejon°7.
Anejo n° 8.

Anejo n° 9.

Anejo n° 10.
Anejo n°® 11.
Anejo n° 12.
Anejo n° 13.
Anejo n° 14,
Anejo n° 15.
Anejo n° 16.

Anejo n° 17

Anejo n° 18.
Anejo n° 19.
Anejo n° 20.
Anejo n° 21.
Anejo n° 22.

Antecedentes. Estado actual

Antecedentes. Fase |

Andlisis funcional

Cartografia y topografia

Geologia y geotecnia

Hidrologia y drenaje.

Planeamiento urbanistico

Trazado

Estaciones y apeaderos

Movimiento de tierras

Estructuras

Superestructura

Instalaciones ferroviarias: Electrificacion y Sefializacién ferroviaria
Situaciones provisionales y procedimientos constructivos
Reposicion de servicios y servidumbres
Expropiaciones e indemnizaciones

. Andlisis de riesgos ferroviarios

Programa de ejecucién de las obras

Coordinacion con organismos y empresas afectadas
Comparacion de alternativas

Cumplimiento de la Orden FOM/3317/2010

Modificacion del Estudio informativo Ronda Sur Ferroviaria de Zaragoza

DOCUMENTO N°2 PLANOS

Plano n° 1. indice de planos

Plano n° 2. Plano de situacion

Plano n° 3. Esquema de vias actual de la RAF de Zaragoza
Plano n° 4. Esquemas de via de las alternativas
Plano n° 5. Planta general del corredor

Plano n° 6. Trazado

Plano n° 7. Secciones tipo

Plano n° 8. Drenaje

Plano n° 9. Estructuras

Plano n° 10. Situaciones provisionales

Plano n° 11. Superestructura

Plano n° 12. Reposicion de servicios y servidumbres

DOCUMENTO N° 3. VALORACION ECONOMICA

Cuadro de macroprecios
Valoracion econdmica por alternativas
Resumen de valoraciones

DOCUMENTO N° 4. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL
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14. CONCLUSIONES

La linea Zaragoza — Canfranc — Pau constituye un corredor transfronterizo que, cuando
esté operativo, implicard una redistribucion modal de la demanda a favor del ferrocarril
tanto en el transporte de mercancias como de viajeros, gracias a la reduccion notable de
costes que supone el tren frente a la carrera. En particular, en el transporte de mercancias
permitird potenciar importantes centros logisticos en ambos territorios (plataforma
logistica de Zaragoza Plaza, plataforma de Plhus en Huesca, centros de negocios en Pau,
Tolouse y Burdeos), al mejorar su situacion competitiva en el mercado y ofrecer mejores

condiciones econdmicas.

En el tramo Zaragoza-Huesca se dispone actualmente de conexion para viajeros en
ancho estandar europeo desde la estacion de Delicias (Zaragoza) hasta la estacion de
Huesca, pero no existe conexion en ese ancho desde el nudo de Miraflores hasta la
plataforma logistica de Plaza (Zaragoza), por lo que las mercancias en ancho estandar
europeo no pueden actualmente acceder a la terminal de Plaza. Por dicho motivo, se ha
redactado el presente estudio informativo, con el fin de analizar la conexién para las
mercancias en ancho estandar europeo desde la linea Zaragoza-Canfranc-Pau hasta la
plataforma logistica de Plaza.

A efectos de su analisis, en el presente estudio informativo, la conexién se ha dividido en

los siguientes cuatro tramos:

- Tramo 1: entre la plataforma logistica de Plaza y el ramal de bifurcacion hacia

Teruel/Sagunto,

- Tramo 2: ambito de la bifurcacién hacia Teruel/Sagunto, del viaducto sobre la A-23 y

del viaducto sobre el rio Huerva,

- Tramo 3: desde el viaducto sobre el rio Huerva hasta la entrada a la estacion de la
Cartuja,
-Y tramo 4: desde la estacién de la Cartuja (incluida dicha estacion) hasta la linea

Zaragoza-Huesca, pasado el nudo de Miraflores.

En este estudio informativo se lleva a cabo el analisis de los tramos 1, 3 y 4 mencionados,
pero no la del tramo 2 correspondiente al ambito de la futura conexién con la linea hacia

Teruel, que esta siendo analizado en el marco del “Estudio Informativo del Corredor

Cantabrico-Mediterraneo de Alta Velocidad. Tramo: Zaragoza-Teruel. Propuestas

complementarias” que esta actualmente en informacién publica.

En el Estudio Informativo se han analizado las siguientes dos alternativas funcionales,

gue se diferencian principalmente en el ancho de via que proponen implantar:

» Alternativa A: duplicacion en ancho estandar. En los tramos en donde existe
actualmente via Unica, se propone duplicar la via con ancho estandar. En los
tramos en los que existe actualmente via doble de ancho ibérico, se propone

renovar una de las vias con ancho mixto.

» Alternativa B. duplicacion en ancho mixto. En los tramos en donde existe
actualmente via Unica, se propone duplicar la via con ancho mixto. En los tramos
en los que existe actualmente via doble de ancho ibérico, se propone renovar una

de las vias con ancho mixto.

A tenor de los resultados del andlisis multicriterio realizado en el estudio informativo

considerando los criterios funcionales, ambientales y econdémicos, se considera que la

Alternativa B es la gue mejor cumple los objetivos persequidos.

En todo caso, las alternativas A v B analizadas vy descritas en el estudio informativo son

las qgue se someten a informacion publica y audiencia a las Administraciones, a los efectos

de la leqgislaciéon sectorial ferroviaria y de la legislacion ambiental vigentes que le son de
aplicacion.

Ademas, en el presente estudio informativo se propone la modificacion del “Estudio

Informativo de Ronda Sur Ferroviaria de Zaragoza”, para dejar sin efecto los tramos 3 y

4 de dicho estudio informativo
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