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1. Introduccién y objeto

En la actualidad la linea Alicante-Murcia es una infraestructura ferroviaria de via
Unica no electrificada y ancho ibérico. Discurre por las inmediaciones del
aeropuerto de El Altet pero no presta servicio al mismo, ya que la parada mas
cercana (Torrellano) se encuentra a mas de 2 kms de la terminal.

En el marco de las actuaciones incluidas en el Convenio de Integracion del
ferrocarril en Alicante, firmado por Adif, Adif AV, Renfe, Ayuntamiento y Generalitat
del afio 2003 (Sociedad AVANT), se definié la denominada variante de Torrellano,
variante ferroviaria desde Alicante hasta Torrellano que si incluia una estacion en la
terminal del aeropuerto.

En el BOE de 19 de septiembre de 2006 se publico la Resolucion de Medio
Ambiente por la que se emitid la DIA de la actuacion. Dado que parte de las obras
se han desarrollado, esta DIA se encuentra en vigor.

El Estudio Informativo del proyecto de remodelacion de la RAF de Alicante (donde
se define la variante de Torrellano) se aprobd definitivamente el 26 de septiembre
de 2006 (BOE de 6 de octubre de 2006). Posteriormente se desarrollaron los
proyectos constructivos, pero no se contrataron por la falta de disponibilidad
presupuestaria.

ALICANTE

TORRELLANO

— LINEA ACTUAL ALICANTE-MURCIA

..... ; - VARIANTE DE TORRELLANO CON DIA EN VIGOR

e
___________

[ AEROPUERTO DE ALICANTE - EL ALTET J

Situacion actual y variante de Torrellano planificada con DIA en vigor

No obstante, la variante de Torrellano se incluyé dentro del Plan de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024) y, en el Plan de
Cercanias de la Comunidad Valenciana, presentado en diciembre de 2017, se
incluye la ejecucion de una primera fase de la variante de Torrellano (Fase 1), el
tramo de conexion con el Aeropuerto de Alicante.

En esta Fase | de la variante de Torrellano se mantiene la via actual
(sensiblemente paralela a la carretera N-332) para posibilitar el encaminamiento de
las circulaciones de mercancias, dado que las pendientes de la variante de acceso
al aeropuerto superan las cifras admisibles para este tipo de trafico.

ALICANTE

TORRELLANO

LEYENDA:
— CONFIGURACION FINAL DE ACCESO AL AEROPUERTO

FUTURA IMPLANTACION DE LA REMODELACION DE LA

RAF DE ALICANTE

[ AEROPUERTO DE ALICANTE - EL ALTET |

Situacion futura con el desarrollo de la Fase | de la variante de Torrellano

Para materializar esta primera fase de desarrollo, es necesario disefiar un nuevo
ramal ferroviario que conecte la linea existente Alicante-Murcia con el tramo
planificado de la variante de Torrellano que da acceso al aeropuerto, siendo la
definicion de este ramal el objeto del presente Estudio Informativo.

Este ramal se define en via Unica electrificada, ya que la via actual es Unica
también. No obstante, al final del mismo se dispone de un desvio para pasar a la
doble via de la Fase | de la variante.
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— FASE 1 DE LA VARIANTE DE TORRELLANO

—— LINEA ACTUAL ALICANTE - MURCIA

AEROPUERTO DE ALICANTE - EL ALTET

Nuevo ramal (objeto del presente documento)

Se da asi cumplimiento a lo establecido en el articulo 5.3, Capitulo Il, de la Ley
38/2015 del Sector Ferroviario:

“3. Para el establecimiento de una linea o tramo, estacion de transporte de viajeros
o terminal de transporte de mercancias integrante de la Red Ferroviaria de Interés
General, o su modificacion significativa desde el punto de vista del trazado o de sus
condiciones funcionales o de explotacion, sera precisa la aprobacion, por el
Ministerio de Fomento, de un estudio informativo, con arreglo a lo previsto en esta
ley y a la normativa reglamentaria que la desarrolle.

El estudio informativo comprende el analisis y la definicion, en aspectos tanto
geograficos como funcionales y de explotacion, de las opciones de una actuacion
determinada y, en su caso, de la seleccion de la alternativa mas recomendable
como solucién propuesta. En su caso, el estudio informativo incluira el estudio de
impacto ambiental de las opciones planteadas y constituird el documento basico a
efectos de la correspondiente evaluacion ambiental prevista en la legislaciéon
ambiental.

Sin perjuicio de lo que pueda establecer la legislacién ambiental, no sera preceptiva
la redaccién de un estudio informativo cuando se trate de obras de reposicion, de
conservacion, de acondicionamiento de trazado, de ensanches de plataforma o de
desdoblamientos de via sobre la misma, electrificacion, sefializacion y, en general
de aquéllas que no supongan una modificacion sustancial del trazado de las lineas
existentes. A tales efectos, se entendera por trazado de una linea o tramo de linea,
una franja de terreno cuyas dimensiones se determinaran reglamentariamente.

Tampoco sera preceptiva la redaccion de un estudio informativo para el
establecimiento de estaciones de transporte de viajeros de cercanias y apeaderos
y terminales de transporte de mercancias de reducido tamafio segun se determine
reglamentariamente.”

2. Antecedentes

A continuacion, se analizan los antecedentes de caracter administrativo y técnico,
que han influido en la elaboracion del presente Documento:

2.1. Antecedentes administrativos

El principal antecedente del presente estudio corresponde al Estudio Informativo
del Proyecto de Remodelacion de la Red Arterial ferroviaria de Alicante, aprobado
técnicamente por la Secretaria de Estado de Infraestructuras en 15 de diciembre de
2003.

Dicho Estudio Informativo, tras los tramites de informacion publica y oficial, obtuvo
la Declaracién de Impacto Ambiental sobre la evaluacién del Estudio Informativo
del Proyecto de Remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria de Alicante, con
publicacién en el Boletin Oficial del Estado de 19 de septiembre de 2006.

De esta forma, la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Planificacion formul6
el 26 de septiembre de 2006, con publicacion en el Boletin Oficial del Estado el 6
de octubre de 2006, la resolucion de aprobacion del expediente de informacién
publica y definitivamente el “Estudio Informativo del Proyecto de Remodelacion de
la Red Arterial Ferroviaria de Alicante”.

En base a dicho Estudio Informativo, se desarrollaron los correspondientes
Proyectos de Construccion que detallaron la definicién constructiva de la alternativa
seleccionada, adaptandola a las modificaciones solicitadas por AENA para que la
variante ferroviaria prevista resultara compatible con los planes de ampliacion del
Aeropuerto de EIl Altet, punto donde se plantea tengan parada las circulaciones de
la linea férrea.

La variante de trazado planteada hasta Torrellano conecta con el trazado definido
en el “Estudio Informativo del Proyecto de Linea de Alta Velocidad Madrid — Castilla
la Mancha — Comunidad Valenciana — Region de Murcia. Tramo Elche Murcia.
Subtramo: Elche — Beniel” en su solucion Corredor Centro que fue aprobado
definitivamente mediante resolucion de la Secretaria de Estado de Infraestructuras
y Planificacion de fecha 26 de Julio de 2006 (BOE n° 189, de 9 de agosto).

ESTUDIO INFORMATIVO DEL RAMAL DE CONEXION ENTRE LA LINEA ACTUAL ALICANTE-MURCIA Y LA VARIANTE DE ACCESO AL AEROPUERTO DE ALICANTE



MEMORIA

Péagina 4

Dichos proyectos de construccion no han sido materializados por falta de
disponibilidad presupuestaria.

No obstante, la variante de Torrellano se incluyé dentro del Plan de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024) y, recientemente, en el
Plan de Cercanias de la Comunidad Valenciana, presentado en diciembre de 2017,
incluyéndose la ejecucion de una primera fase de la variante de Torrellano
correspondiente al tramo de conexidn con el Aeropuerto de Alicante.

Para materializar esta primera fase de desarrollo, es necesario disefiar un nuevo
ramal ferroviario que conecte la linea existente Alicante-Murcia con el tramo
planificado de la variante de Torrellano que da acceso al aeropuerto. Este ramal se
define en via Unica electrificada, ya que la via actual es Unica también. No
obstante, al final del mismo se dispone de un desvio para pasar a la doble via de la
Fase | de la variante de Torrellano.

En esta Fase | de la variante de Torrellano se mantiene la via actual
(sensiblemente paralela a la carretera N-332), para posibilitar el encaminamiento
de las circulaciones de mercancias, dado que las pendientes de la variante de
acceso al aeropuerto superan las cifras admisibles para este tipo de tréfico.

Para la tramitacibn ambiental de las actuaciones ferroviarias, la subdireccion
General de Planificacion Ferroviaria de la Secretaria General de Infraestructuras,
perteneciente a la Secretaria de Infraestructura, Transporte y Vivienda del
Ministerio de Fomento solicit6 la evaluacion ambiental simplificada en aplicacion del
apartado 2 del articulo 7 de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion
ambiental, al estar el proyecto incluido en apartado 7.c) del Anexo Il de la citada
Ley. De esta forma, se redacté el Documento Ambiental del Proyecto de Ramal de
Conexion entre la linea actual Alicante-Murcia y la variante de acceso al Aeropuerto
de Alicante, con entrada en la Direccibn General de Calidad y Evaluacion
Ambiental y Medio Natural, del Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacién y
Medioambiente el 31 de mayo de 2018.

Con fecha 26 de marzo de 2019, publicado en BOE n° 84 de 8 de abril de 2019, es
remitida la Resolucion de la Direccion General de Biodiversidad y Calidad
Ambiental, por la que se formula informe de Impacto Ambiental del Proyecto Ramal
de Conexion entre la Linea Actual Alicante-Murcia y la Fase | de la Variante de
Torrellano (Conexién con Aeropuerto de Alicante), que resuelve que ‘no es
necesario el sometimiento al procedimiento de evaluacién ambiental ordinaria del
proyecto “Ramal de Conexién entre la linea actual Alicante-Murcia y la fase | de la
variante de Torrellano (conexion con aeropuerto de Alicante)’, ya que no se preven
efectos adversos significativos sobre el medio ambiente, siempre y cuando se

cumplan las medidas y condiciones establecidas en el documento ambiental y en la
dicha resolucion”

2.2. Antecedentes técnicos

Para la redaccion del presente Proyecto, se han tenido en cuenta los estudios,
documentos y proyectos que se citan a continuacion por orden cronoldgico de
edicion:

Estudio Informativo del Proyecto de Remodelacion de la Red Arterial

Ferroviaria de Alicante, redactado por ETT — TYPSA para la Direccion
General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento en junio de 2003.

» Declaracion de Impacto Ambiental sobre la evaluacion del Estudio
Informativo del Proyecto de Remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria de
Alicante formulada por Secretaria General para la Prevencion de la
Contaminacién y el Cambio Climatico y publicada en el BOE el 19 de
septiembre de 2006.

» Resolucién de la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Planificacion,
formulada el 26 de septiembre de 2006, con publicacidon en el Boletin Oficial
del Estado el 6 de octubre de 2006, de aprobacion del expediente de
informacion publica y definitivamente el “Estudio Informativo del Proyecto de
Remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria de Alicante”.

- Documento de aprobacion definitiva del Estudio Informativo del Proyecto de
Remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria de Alicante redactado por ETT —
TYPSA para la Direccién General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento
en noviembre de 2006.

- Proyecto Constructivo de Plataforma: Red arterial ferroviaria de Alicante.
Variante de trazado Alicante - Torrellano. Tramo: Tunel de Colmenares —
Torrellano, redactado por SAITEC para la Direccibn General de
Infraestructuras Ferroviarias del Ministerio de Fomento en julio de 2009.

- Proyecto Constructivo de Superestructura e Instalaciones: Red arterial
ferroviaria de Alicante. Variante de trazado Alicante — Torrellano, redactado
por SAITEC para la Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias del
Ministerio de Fomento en junio de 2010.

- Proyecto Basico De Licitacion: Red arterial ferroviaria de Alicante. Variante
de trazado Alicante — Torrellano, redactado por SAITEC para la Direccion
General de Infraestructuras Ferroviarias del Ministerio de Fomento en enero
de 2011.
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Borrador del Proyecto constructivo de la implantacion del ancho estdndar en 3. Definicién, caracteristicas y ubicaciéon de las

el Corredor Mediterrdneo. Tramo Castellbisball - Murcia. Subtramo San .
Gabriel-San Isidro. Via. Adif, noviembre 2016 actuaciones

Mejoras Proyecto Basico De Licitacién: Red arterial ferroviaria de Alicante. 3.1. Ubicacion del proyecto y estado actual

Variante de trazado Alicante — Torrellano, redactado por GIS para la
Subdireccion General de Planificacion y Proyectos del Ministerio de Fomento

en noviembre de 2017.

Los trabajos objeto del presente documento se desarrollan en el &mbito geografico
de Alicante, donde se encuentran actualmente en servicio las siguientes lineas
ferroviarias:

Linea de alta velocidad Madrid — Albacete — Alicante: via doble en ancho
estandar electrificada a 25 kV corriente alterna, que se ubica a unos 5 km al
norte y finaliza en la ciudad de Alicante

Documento Ambiental de ramal de conexion entre la linea actual Alicante- .
Murcia y la Variante de acceso al Aeropuerto de Alicante, Ministerio de

Fomento mayo de 2018.

Linea convencional Alicante Término — El Reguerodn: via Unica de ancho
ibérico sin electrificar que discurre entre Alicante y Murcia por Torrellano y
Elche y sobre la que se apoyan las alternativas del presente Estudio

Informativo.

Asi, los terrenos sobre los que se desarrollan los trazados previstos pertenecen a
los términos municipales de Alicante y Elche, en el limite entre ambos Términos

Municipales.
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El tramo objeto de estudio entre Alicante y la estacion de Torrellano, discurre
paralelo a la N-332 y a la playa de la Calabarda, para posteriormente a la altura de

Torrellano adentrarse hacia el interior en paralelo a la carretera N-340, quedando
limitado al norte por el Poligono Industrial de Agua Amarga y dejando el aeropuerto
de El Altet al sur de dicho poligono y de la linea actual. Este tramo, situado en

recta, admite velocidades de hasta 120 km/h y se sitia a unos 4,5 km de la
estacion de Torrellano (P.K. 10+518 de la linea actual) y a 4,4 km del apeadero de

San Gabriel (P.K. 1+778 de la linea actual).
A lo largo del trazado del ferrocarril han ido surgiendo pequeias edificaciones de

diferente indole, entre los que destaca el Poligono anteriormente mencionado.

Existe ademas un antiguo ramal para el cargadero de butano en el ambito de
actuacion, cuya infraestructura ferroviaria se encuentra desmantelada, pero cuya

sefalizacion no fue adaptada en el momento de su desmantelamiento.

3.2. Trdficos ferroviarios
Los traficos que actualmente soporta la linea Alicante-Murcia se caracterizan por el

predominio de servicios de viajeros (larga distancia, media distancia y cercanias),
frente a las mercancias, siempre en ancho ibérico. Los servicios actuales se

describen a continuacion:
e Mediay larga distancia
» 3 servicios diarios Talgo por sentido entre Barcelona, Alicante y Murcia

» 1 servicio diario MD por sentido entre Zaragoza, Alicante y Murcia

» 1 servicio diario MD por sentido entre Valencia, Alicante y Murcia
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En cuanto a los servicios de cercanias, es operado en ancho ibérico la linea
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Estos servicios son operados con automotores diésel serie 592.

e En cuanto al trafico de mercancias, se encuentran Unicamente los traficos
con origen o destino el Puerto de Alicante y/o Murcia/Cargas, si bien en la
actualidad no es operado ningun servicio. No obstante, la linea se encuentra
disefiada para dichos servicios ferroviarios.

La sintesis del desglose de circulaciones (media semanal en ambos sentidos) por
tipos de trafico y operadores en el tramo que es objeto de proyecto segun datos del
CIRTRA 2017 es la siguiente:

S. VICENT CENT.

S.V. Rasp. Ag. 448,7

392 XATIVA
392 390
Bif. Benalua ALACANTT.
2 327 Datos del Tramo:
ALBATER S. GABRIEL Bif. Alacant Media semanal de circulaciones reales
Circulaciones
327 328 329 ;
- 1a100
o == 101 a 350
27 ALACANT-BENALUA = 3512 800
mm > 800

O
REGUERON ALACANT PORT

Tramo

Origen Destino
033360040 sant Alacant- 328 41 27 259 0 0
Gabiriel Terminal

Circulaciones reales por operadores en la Direccién de Operaciones Este (media semanal, periodo Enero-
Diciembre 2017). Fuente: CIRTRA 2017

La proxima puesta en servicio de la LAV entre Monforte del Cid y Murcia, permitira
el encaminamiento de los actuales servicios de MD y LD por la linea de Alta
Velocidad en ancho estandar hasta la entrada en Alicante término, por lo que es
previsible que gueden eliminados de dicho trayecto. Asi mismo, las circulaciones
de Cercanias, tras su paso por Elche, podran ser igualmente conectadas a la linea
de Alta Velocidad, por donde discurrirdn desde el punto de conexion hasta Murcia.
Esto ultimo exigiria el cambio de ancho a UIC en el tramo San Isidro-Alicante.

3.3. Requerimientos funcionales y de diseno

El nuevo ramal ferroviario debe posibilitar la conexion de la via Unica actual con la
doble via prevista para el ramal de acceso al aeropuerto de Alicante (lo que supone
la ejecucion de la Fase 1 de la Variante de Torrellano).

Este nuevo ramal, al igual que el resto del acceso ferroviario al aeropuerto, se
disefia en principio para trafico exclusivo de viajeros. Esto obliga a mantener la via
Unica actual para el encaminamiento de las posibles circulaciones de mercancias,
lo que se resuelve por medio de los correspondientes desvios.

A continuacion, se detallan otros requerimientos funcionales y de disefio que han
sido tenidos en cuenta:

- Disefio de la nueva infraestructura con caracteristicas similares a la via
actual y compatible con la futura imagen final prevista para la Red
Ferroviaria en Alicante, con una dotacidon de instalaciones de electrificacion,
seguridad y comunicaciones compatibles con las previstas en la planificacion
ferroviaria.

Asi, en cuanto al ancho de via adoptado, si bien la via actual cuenta con
ancho ibérico (1.668 mm), la planificacion ferroviaria a largo plazo en el
entorno se ha previsto en ancho internacional (1.435 mm), al igual que el
trazado previsto en el E.l. de Remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria de
Alicante. La eleccion final del ancho adoptado debera acomodarse al ritmo
de la adaptacién del resto de la red, eligiendose material polivalente en caso
de que el ancho de implantacién sea el ibérico para posibilitar el cambio de
ancho final sin necesidad de actuacion sobre la infraestructura.

En cuanto a la electrificacidn, en la actualidad la linea Alicante — Murcia se
encuentra sin electrificar, mientras que la ejecucién de la Variante de
Torrellano preveia la electrificacion de la nueva linea, por lo que es
necesario prever la electrificacion del ramal objeto del presente Estudio
Informativo con una catenaria equivalente a la prevista para el total de la
Variante, de forma compatible con las previsiones en la planificacién
ferroviaria de la red.

En cuanto a la definicibn de las instalaciones de seguridad vy
comunicaciones a proyectar para el nuevo ramal se tendra en cuenta tanto
la configuracion y caracteristicas tanto de las instalaciones actuales de la
linea Alicante-Murcia, como de las instalaciones proyectadas en el proyecto
de la variante Alicante - Torrellano, con objeto de que la solucion sea
compatible con las instalaciones actuales y futuras.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL RAMAL DE CONEXION ENTRE LA LINEA ACTUAL ALICANTE-MURCIA Y LA VARIANTE DE ACCESO AL AEROPUERTO DE ALICANTE
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Rasante de la nueva conexién compatible con las restricciones de uso del
Sistema General Aeroportuario planteadas por AENA, manteniendo los
galibos necesarios con la futura pista de aterrizaje del aeropuerto de
Alicante.

Esta condicion obliga a mantener la rasante prevista en la Variante de
Torrellano conectando a la cota actual de la linea Alicante-Murcia al inicio
del trazado.

Adecuada insercion de las actuaciones en el territorio, considerando su
compatibilidad con las actuaciones programadas por las distintas
Administraciones, en particular, la implantacién del ancho UIC en el corredor
Mediterraneo y en el tramo entre Alicante y la conexién a la LAV Madrid-
Murcia.

Méximo aprovechamiento de las infraestructuras y espacios ferroviarios
existentes, aspecto determinante para buscar el minimo desarrollo posible
compatible con las condiciones de explotacion previstas.

El disefio del ramal debe cumplir la minima afeccion a edificaciones anexas
a la linea férrea actual, asegurando la adecuada permeabilidad transversal
que permita el acceso, sin nuevos pasos a nivel, a un lado y otro de la via
férrea.

Compatibilidad de las actuaciones con el mantenimiento de la funcionalidad
de las infraestructuras presentes en la zona de estudio, asegurandose la
viabilidad de las obras con el mantenimiento del trafico en las distintas lineas
que deberan mantenerse en servicio durante la ejecucion de las obras.

4. Alternativas estudiadas

Tal como se ha mencionado en el apartado anterior, se define un nuevo ramal
ferroviario para conectar la via Unica actual con la doble via prevista para el ramal
de acceso al aeropuerto de Alicante (Fase | de la variante de Torrellano).

Dado que se opta por mantener la linea actual para el trdfico de mercancias, el
disefiar el nuevo ramal para trafico exclusivo de viajeros permite adoptar
parametros de disefio de trazado menos restrictivos en cuanto a la pendiente
adoptada (max. 25 milésimas).

Para ello, es necesaria la modificacion del trazado en planta de la linea actual para
permitir la insercién del correspondiente aparato de via que permita la adecuada
conectividad entre las infraestructuras previstas. Teniendo en cuenta la naturaleza
y frecuencia de los servicios ferroviarios, se da prioridad a los servicios de viajeros
frente a los de mercancias.

El punto de conexién en planta con la Variante de Torrellano se produce previo a la
curva de radio 800 (en torno al P.K. 8+500 de dicha variante) que se mantiene
hasta el cruce con la carretera N-338 y previo al tramo soterrado donde se
implantara la estacion del Aeropuerto.

Los trazados propuestos para las alternativas planteadas discurren en superficie,
tratando de minimizar la afeccién a las edificaciones existentes, y sin rebasar la
cota prevista en la Variante de Torrellano, con lo que se garantiza la validez de las
soluciones propuestas respecto a futuras ampliaciones aeroportuarias segun las
previsiones de AENA.

Este mantenimiento de la rasante prevista permite proyectar un paso inferior como
reposicion en el cruce de la nueva plataforma con el Camino del Altet, asi como
una gran obra de drenaje transversal.

A continuacion, se detallan las alternativas planteadas.
4.1. Alternativa 0
Se analiza en este apartado la alternativa 0, esto es, no realizar ninguna actuacion.

En el caso de que no se acometa el ramal objeto del presente documento, no se
podria desarrollar la primera fase de la variante de Torrellano que permite el
acceso ferroviario al aeropuerto de Alicante en el corto plazo.

En ese caso, el aumento en el nUmero de viajeros del aeropuerto tendria que ser
asumido integramente mediante los accesos rodados con los que actualmente
cuenta. Actualmente se estima que el 35% de los viajeros del aeropuerto tienen
como destino o procedencia localidades ubicadas en el corredor de la linea
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ferroviaria Alicante-Murcia. Un numero importante de ellos podrian ser captados
por el ferrocarril si existiese el acceso ferroviario y la estacion correspondiente.

Con ello se conseguirian, en parte, los objetivos de interoperabilidad y de mejora
de eficiencia y competitividad del Sistema Global del transporte exigidos por el
PITVI, mejorando enormemente la accesibilidad al aeropuerto, al dotarlo de un
nuevo modo de acceso de gran capacidad.

Dada la coyuntura actual en la que se ha priorizado acometer solamente la
denominada Fase | de la variante de Torrellano, el nuevo ramal de conexion es la
actuacion imprescindible para lograr este objetivo.

Por tanto, se considera que la Alternativa 0 no es una solucién viable, al no
permitir la creacion de itinerarios directos con parada en el Aeropuerto de
Alicante.

4.2. Alternativa 1

La alternativa 1 define un ramal, fundamentalmente en curva con radio de 680 m,
gue posibilita una velocidad de circulacién de 120 km/h.

ALICANTE ﬂ

1
N ALICANTE

- >

= —

=

LINEA ACTUAL ALICANTE—MURCIA

FASE1 VARIANTEDETORRELLANO

— COMEXION ALTERNATIVA L

N
l T \\‘l',‘- DSH-P1-500-0,09. Vdir = 200 km/h; Vdesv=60 km/h

,

~——

{ 2 | DSH-P1-1.500-0,042: Vdir=200 km/h; Vdesv =100 km/h
’

AEROPUERTO DE
ALICANTE
Esquema de la Alternativa 1

Mas detalladamente, esta alternativa prevé las siguientes actuaciones:

» Rectificacion de la via actual e instalacion de desvio, ocupando parte de una
parcela existente sin uso en el Poligono de Agua Amarga, al norte de la
linea actual.

Para ello se dispone sobre la plataforma existente en el p.k. 5+994
aproximadamente, un desvio tipo DSH-P1-60-500-0.09-CC-D (1) sobre la
recta inmediatamente antes de comenzar la variante de trazado, permitiendo
recuperar la conexion con la plataforma existente mediante curva y contra
curva de radio 500 m.

» Nuevo ramal de via Unica, con pardmetros para 120 km/h, que finalmente se
bifurca para conectar con la via doble planificada de la variante de
Torrellano.

Para ello se parte de la recta existente de la via actual en el p.k. 6+067, para
implantar un giro a izquierdas de radio 680 m hasta conectar con el trazado
previsto de la variante de Torrellano mediante un tramo en recta con longitud
suficiente que permita la instalacién de un desvio DSH-P1-60-1500-0.042-
CR-D (2). Este desvio permite el cambio de via Unica a via doble,
conectando con la via impar disefiada para circular a una velocidad de 100
Km/h.

En alzado, la solucién parte de la cota existente en la zona de la via actual,
origen de la conexion ferroviaria, con una pendiente actual de 6.29 %.,
conectando con la misma alineacion en alzado que la variante de Torrellano,
con pendiente prevista de 20 %o. En la zona intermedia la rasante dispuesta se
ajusta al terreno actual.

4.3. Alternativa 2

De manera alternativa a la anterior, se plantea una solucién equivalente que
minimice la ocupacion total necesaria y la longitud total de la variante. En este
caso, la alternativa 2 define un ramal, igualmente en curva, con radio 320 m, que
posibilita una velocidad de circulacion de 80 km/h.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL RAMAL DE CONEXION ENTRE LA LINEA ACTUAL ALICANTE-MURCIA Y LA VARIANTE DE ACCESO AL AEROPUERTO DE ALICANTE
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En alzado, de manera equivalente a la alternativa anterior, la solucién parte de la
cota existente en la zona de la via actual con una pendiente actual de 10 %o,
conectando con la misma alineacion en alzado que la variante de Torrellano, con
pendiente prevista de 20 %o. En la zona intermedia la rasante dispuesta se ajusta al
terreno actual.
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Esquema de la Alternativa 2

La solucidn prevé las siguientes actuaciones.

Rectificacién de la via actual para habilitar el espacio necesario para la
insercién de un aparato de via que posibilite el desvio.

Para ello es necesario un cambio en la alineacién de la via actual mediante
un radio 2.000 m a izquierdas a partir del p.k. 6+144 tras el que se implanta
un aparato tipo DSH-P1-60-500-0.09-CC-D (1) que admite hasta 60 Km/h
por via desviada.

La conexion con la via actual se materializa mediante una curva de radio
1.000 m a izquierdas para conectar con la plataforma existente.

Nuevo ramal de via Unica, con pardmetros para 80 km/h que finalmente se
bifurca para conectar con la via doble planificada de la variante de
Torrellano.

A partir de la via rectificada, una vez implantado el aparato de conexion, se
dispone una curva de radio 320 m a izquierdas hasta habilitar una recta de
longitud suficiente para permitir la instalacion de un desvio DSH-P1-60-
1500-0.042-CR-D (2) que permite una velocidad de 100 km/h por via
desviada.

A partir de este aparato, este eje se conecta con la via impar de la doble via,
disefiada para circular a una velocidad de 100 Km/h.
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5. Principales estudios tematicos

5.1. Cartogrdfia y topografia

Para la elaboracion del presente Estudio Informativo, los trabajos de topografia se
han basado en la recopilacion de las diferentes tomas de datos realizadas en el
entorno del ambito de actuacion:

. Por un lado, se ha contado con la cartografia realizada para la redaccion de
los proyectos de construccion de la Red Arterial Ferroviaria de Alicante,
caracterizando la zona donde se desarrolla la denominada Variante de

Torrellano

. Por otro lado, se ha contado con la cartografia del “Proyecto de Construccion
para la implantacion del ancho estandar en el corredor Mediterraneo. Tramo:
Castellbisbal-Murcia. Subtramo: San Gabriel - San Isidro” que caracteriza la

via actual Alicante Terminal - El Reguerdn

A su vez se ha contado con la cartografia actualizada de la zona, descargada de la
pagina web oficial del I.C.V. Instituto de Valencia, perteneciente a la Generalitat
Valenciana, que corresponde a una base de datos vectorial de caracter topografico
a escala 1/5.000 que recoge la localizacion espacial en 3D de los elementos que
conforman el territorio (orografia, infraestructuras de comunicacion, hidrografia,
construcciones, instalaciones, usos del suelo, toponimia, etc.), y que esta orientada
para su explotacion en sistemas de informacion geografica.

Dicha base se encuentra realizada mediante restitucién fotogramétrica a partir de
vuelos digitales realizados en la zona sur de la provincia de Alicante en el afio
2010. El Sistema Geodésico de Referencia ETRS89, corresponde con proyeccion
UTM en el huso 30.

5.2. Climatologia, hidrologia y drenaje
5.2.1. Climatologia

La zona de proyecto se ubica en el municipio de Alicante, en la provincia de
Alicante. Esta zona queda encuadrada dentro de la regién climéatica denominada
Mediterrdnea de Levante, que se caracteriza por los cambios drasticos de invierno
a verano gue sufre el régimen meteoroldgico: inviernos suaves en las regiones
costeras (el presente caso) y severos en el interior, veranos calurosos y secos,

abundante insolacion, precipitaciones muy irregulares en otofio, invierno y
primavera.

En esta zona, ademas, los caracteres climaticos son mas acusados de este a oeste
(por la diferencia costa-interior) que de norte a sur, jugando un importante papel los
factores geogréaficos como son la altitud, orientacién, influjo maritimo, etc.

Dado el alcance del Estudio, para la caracterizacion de la zona se han consultado
los datos disponibles en Guia resumida del clima en Espafia (1971-2000).
publicada por la Agencia Estatal de Meteorologia, del Ministerio de Agricultura,
Alimentacion y Medioambiente.

La estacion meteorologica elegida es Alicante/Alacant Aeropuerto (8019):

- K
—

ESTACION soié \® — FASE 1 DE LA VARIANTE DE TORRELLANO

v — LINEA ACTUAL ALICANTE - MURCIA
o -—

AEROPUERTO DE ALICANTE - EL ALTET

A partir de la informacién recopilada de la mencionada estacion es posible concluir
lo siguiente:

. La temperatura media anual segun los datos disponibles es de 18,2 °C en la
estacién seleccionada, alcanzandose los valores maximos en el mes de
agosto 27,6 °C. El mes mas frio se corresponde con el mes de enero con 9,2
°C.

" La temperatura maxima absoluta alcanzada en la estacion fue de 41,4 °C en
julio, y la temperatura minima absoluta se alcanzé en enero con un valor de
2,6 °C.
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. La precipitacion media anual en 276,8 mm, lo cual se debe a que se registran
58,8 dias anuales de precipitacion apreciable. EI mes con mayor nimero de
dias con precipitacion apreciable es noviembre (6,3 dias). EIl menor numero

de dias de lluvia se da en julio con 1,5 dias de lluvia.

. La distribucion temporal de la lluvia presenta bastantes diferencias
estacionales. Se presentan los valores medios maximos en otofio, y otro
menor en primavera. El periodo seco corresponde al verano; en julio se
presentan unas minimas de 3,7 mm. Los valores maximos se presentan en

octubre para la estacién seleccionada con un valor de 45,8 mm.

. La precipitacibn maxima mensual en la estacion seleccionada es de
267,5 mm y se registré en octubre. Las maximas precipitaciones diarias se

presentan para esta estacion en invierno.

5.2.2. Hidrologia

A continuacion, se describe el proceso seguido para la obtencion de los caudales
de calculo.

Se han solicitado los datos de precipitacion maxima diaria mensual a la Agencia
Estatal de Meteorologia de la principal estacion situada en la zona en la que se
ubica el estudio. En la siguiente tabla se incluye el nombre de la estacién, su
longitud y latitud, la cota a la que se sitla y los afios completos de la serie:

Afos
completos

Longitud Latitud ’ Cota ‘

Alicante “El Altet” 3°32°02"W 38°17°09”N

Datos de la estacién meteoroldgica.

A partir del analisis estadistico de las series de datos, se obtiene la precipitacion
maxima diaria de cada una de las series asociada a distintos periodos de retorno.
El método clasico empleado en Hidrologia para el analisis estadistico es un analisis
de tipo paramétrico, en el cual se ajusta una funcién de distribucién de probabilidad
a la serie de datos observada. En nuestro caso, se emplean las distribuciones mas
extendidas en la actualidad para el estudio de extremos: Gumbel y SQRT-ETmax.

Ademas, se ha acudido a la publicacién del Ministerio de Fomento “Maximas
Lluvias Diarias en la Espafia Peninsular” (1999).

Tras la obtencion de los valores de las precipitaciones por ambos métodos, se ha
realizado una comparativa de los resultados y se observa que para todos los
periodos de retorno la publicacién proporciona valores de precipitacion méxima
mas elevados, por tanto, se opta por la eleccion de este método como el
determinante de las precipitaciones maximas de calculo, siendo estas:

47 69 86 110 129 149 171 181 201

Precipitacion maxima diaria de célculo en la zona a estudio en funcién del periodo de retorno.

Para el célculo de caudales de las cuencas interceptadas por la traza, se ha
seguido el método propuesto en la norma 5.2-1.C Drenaje superficial, del Ministerio
de Fomento de febrero de 2016, siendo la formulacién empleada la siguiente:

_ I(T,t)-C-A-K,
B 3,6

Q (m3/s): Caudal maximo anual correspondiente al periodo de retorno T, en
el punto de desagie de la cuenca.

| (T,tc) (mm/h): Intensidad de precipitacion correspondiente al periodo de
retorno considerado T, para una duracion del aguacero igual al tiempo de
concentracion tc , de la cuenca.

C (adimensional): Coeficiente medio de escorrentia de la cuenca o superficie
considerada.

Kt (adimensional): Coeficiente de uniformidad de la distribucion temporal de
la precipitacion.

Para la determinacion de las cuencas hidrolégicas se ha empleado la cartografia
disponible en la web del Instituto Geografico Nacional (IGN) y la publicada por el
Instituto Cartogréafico Valenciano.

Cabe destacar que para el estudio de cuencas vertientes a los trazados propuestos
en el presente Estudio se ha tenido en cuenta el disefio del drenaje planteado en el
“Proyecto Constructivo de Plataforma: Red Arterial Ferroviaria de Alicante. Variante
de Trazado Alicante - Torrellano. Tramo: Tunel de Colmenares — Torrellano”.

Para cada una de las cuencas interceptadas se ha obtenido su caracterizacion
fisica mediante la superficie de la cuenca, longitud del cauce asociado, la cota
minima y maxima del cauce y su pendiente correspondiente.
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Mencionar que la cuenca C-0 que inicialmente, segun las curvas de nivel, no
verteria directamente sobre las alternativas propuestas, si que lo hace debido al
cuneton disefiado en el mencionado Proyecto de Construccion. Este cuneton
recoge las aguas de dicha cuenca para finalmente verter a una obra de drenaje que
cruza bajo la carretera N-338, y que dirige las aguas hacia la cuenca C-1, evitando
asi que la cuenca C-0 vierta sobre la zona del aeropuerto.

Por tanto, en los célculos del caudal de disefio de las obras de drenaje transversal
se ha tenido en cuenta el caudal aportado por la cuenca C-0 que se suma a la
cuenca limitrofe C-1.

A continuacién, se muestran, por alternativas, los valores obtenidos de las
caracteristicas fisicas de las cuencas consideradas.

. - Areacuenca | Long cauce | Cota minima Cota maxima .
Denominacién Cuenca ) Pendiente (m/m)
(km?) (km) (m) (m)

ALTERNATIVA 1

C-0 5.4191 6.274 201.0 37.8 0.026
C-1 2.9534 2.556 104.0 7.6 0.038
C-2 0.2737 1.269 75.0 9.3 0.052
C-3 0.6193 1.169 90.0 10.9 0.068
ALTERNATIVA 2
C-0 5.4191 6.274 201.0 37.8 0.026
C-1 2.9513 2.554 104.0 7.6 0.038
C-2 0.2688 1.239 75.0 9.8 0.053
C-3 0.5939 1.119 90.0 15.5 0.067

Caracterizacion fisica de las cuencas.

Una vez definidos todos los pardmetros marcados por la norma 5.2-IC, se procede
a calcular el valor del caudal maximo para los diferentes periodos de retorno
contemplados. Para los periodos de retorno superiores a 25 afios el calculo se
realiza mediante los dos métodos propuestos en la norma, los cuales se describen
y aplican en el Anejo de Climatologia, hidrologia y drenaje, debiendo adoptarse el
mayor de los valores que se obtenga.

A la vista de los valores obtenidos, se desprende que los maximos caudales para el
periodo de retorno de calculo (500 afios) provienen de aplicar la metodologia por la
cual se obtienen los caudales a partir del caudal de 10 afios de periodo de retorno.

Se incluyen a continuacion sendas tablas que recogen para cada alternativa, los
valores de los caudales maximos a emplear en el disefio de las obras de drenaje
transversal.

ALTERNATIVA 1. CAUDALES DE DISERNO.

PERIODO DE RETORNO 10 ANOS

PlO PlOareaI IlO H |
819 | 341

C-0 86.1 6.28 | 21.42 |34.29|0.20 | 7.469 | 26.316 | 42.902 | 116.667

C-1 86.1 | 83.4 | 3.48 |10.15| 35.28 [37.10|0.18 | 5.601 | 19.287 | 30.551 | 85.504

C-2 86.1 | 86.1 | 3.59 |14.45| 51.85 [38.37|0.18 | 0.733 | 2.146 | 2.774 | 9.515

C-3 86.1 | 86.1 | 3.59 [15.43 | 55.36 |27.72|0.28 | 2.720 | 8.841 | 13.029 | 39.197

ALTERNATIVA 2. CAUDALES DE DISENO.

PERIODO DE RETORNO 10 ANOS

Pio | Pioarea | 10 Fint | Po
(mm) | (mm) | (mm) (mm/h) | (mm)
819 | 341

C
C-0 86.1 6.28 | 21.42 |34.29|0.20| 7.469 | 26.316 | 42.902 | 116.667

C-1 86.1 | 83.4 | 3.48 |10.15| 35.28 [37.10|0.18 | 5.601 | 19.286 | 30.549 | 85.499

C-2 86.1 | 86.1 | 3.59 |14.63 | 52.49 (38.31|0.18| 0.730 | 2.136 | 2.760 | 9.470

C-3 86.1 | 86.1 | 3.59 |15.69 | 56.32 |27.14|0.28 | 2.716 | 8.827 |13.006 | 39.132

5.2.3. Drendje
Para el disefio de los elementos de drenaje se ha seguido lo indicado en:
. Norma 5.2-1.C Drenaje superficial, del Ministerio de Fomento. Febrero 2016.

. Norma Adif Plataforma NAP 1-2-0.3, Climatologia, Hidrologia y Drenaje. Julio
2015.

" Plan de Accién Territorial del Riesgo de Inundacion en la Comunidad
Valenciana (PATRICOVA). Octubre 2015.

DRENAJE TRANSVERSAL

De forma general, estos nuevos elementos se van a proyectar con la seccion
hidraulica necesaria para drenar los caudales correspondientes a un periodo de
retorno de 500 afos.
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Se han disefiado para cada alternativa tres obras de drenaje transversal, cuyas
dimensiones dan cumplimiento a los criterios de disefio indicados anteriormente,
comprobandose que los valores de velocidad se sitian en los valores admisibles
comprendidos entre los 0,5 m/s (minima admisible para evitar aterramiento dentro
de las mismas) e inferior a 6 m/s (para evitar la erosion del hormigon).

Cabe destacar, que se disefia una obra de drenaje (ODT 0.8) para drenar los
caudales de las cuencas C-0 y C-1, ya que se ha tenido en cuenta el disefio del
drenaje planteado en el “Proyecto Constructivo de Plataforma: Red Arterial
Ferroviaria de Alicante. Variante de Trazado Alicante - Torrellano. Tramo: Tunel de
Colmenares — Torrellano”, donde se prevé un cunetdén que dirige las aguas
vertientes por la cuenca C-0 hacia la cuenca C-1.

A continuacién, se incluyen una tabla resumen en la que se reflejan los elementos
de drenaje necesarios para cada alternativa. Las dimensiones indicadas
corresponden a la minima seccién necesaria para cumplir los requerimientos de
drenaje.

ALTERNATIVA 1. OBRAS DE DRENAJE TRANSVERSAL

Obra proyectada
Calado | Velocidad

Situacién | Desag (%) (m) (m/s)
GESNCDNC

ALTERNATIVA 2. OBRAS DE DRENAJE TRANSVERSAL

Obra proyectada

Calado Velocidad

Cuenca

Dimensiones minimas (m) Pe”ﬁﬂe”te uniforme | uniforme
Situacion | Desag (%) (m) (m/s)
ERER AT

C-0+C-1 O.D. 0.8 | Terreno x 50 )m 0.50 1.70 4.75
C-2 O.D. 0.7 | Terreno 1 MR ( 20 x 20 )m 0.50 1.43 3.31
C-3 O.D. 0.6 | Terreno 1 MR ( 30 x 50 )m 0.50 1.66 4.71

C-0+C-1 | 202.17 0O.D. 0.8 | Terreno Xx 50 )m 0.50 1.70 4.75
C-2 9.51 O.D. 0.7 |Terreno| 1 MR ( 20 x 20 )m 0.50 1.44 3.31
C-3 39.20 OD. 06 |Terreno|1 MR ( 3.0 x 50 )m 0.50 1.66 4.71

DRENAJE LONGITUDINAL

El agua procedente de la plataforma, de los taludes de desmontes o terraplenes, y
de algunas aportaciones de pequefias cuencas es transportada mediante las
cunetas y los tubos colectores a los diferentes puntos de desaguie.

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

. Cunetas de guarda en desmonte: situadas en la coronacién del talud de los
desmontes. Su funcion es recoger el agua de escorrentia del terreno, evitando

la erosion del talud.

. Cunetas de pie de terraplén: con la funcionalidad de proteger el derrame de

tierras del terraplén de la escorrentia del terreno.

. Cunetas de plataforma: situada en los tramos en desmonte, en la parte baja
del talud de estos con el fin de recoger las aguas procedentes del mismo y las

de la plataforma.

La morfologia del terreno no origina cauces definidos por lo que el agua discurre
hacia las obras de drenaje transversal disefiadas sobre todo por el efecto barrera
originado por la via. Esto hace que sea necesario disefiar cunetas a lo largo de
todo el trazado que conduzcan las aguas que interceptan con los taludes hacia los
puntos bajos donde se sitlan las obras de drenaje transversal.

A esto mismo se afade, que sera necesario disefar cunetas que den continuidad a
los elementos de drenaje longitudinal de los subtramos posteriores y anteriores al
trazado. Estas cunetas transportan el caudal procedente de estos tramos hacia las
obras de drenaje disefiadas.

De forma general, se ha previsto que todas las cunetas para el drenaje sean
revestidas ya que, de este modo, se favorece la circulacion de las aguas
impidiendo el aterramiento de la cuneta con bajas velocidades de circulacion a la
vez que se reduce la erosion de las mismas en caso de altas velocidades.
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En ocasiones serd necesario el disefio de bajantes y de pequefias obras de drenaje
transversal con el objetivo de dar continuidad al drenaje longitudinal.

5.3. Geologia, geotecnia y estudio de materiales

En el anejo 3 del presente documento, se ha descrito de manera preliminar en
primer lugar, la geologia por la que discurre el trazado, a continuacion se ha
realizado un estudio de materiales, en el que se incluye un listado de canteras,
graveras y plantas de hormigén; y por ultimo, se ha llevado a cabo el estudio
geotécnico del ramal objeto de estudio.

5.3.1. Geologia

La zona de estudio se encuentra geoldégicamente situada en las Zonas Externas
Béticas, en la cuenca post-orogénica nedgena situada en el Prebético de Alicante.
ESTRATIGRAFIA

El &rea de estudio se sitla sobre depdsitos cuaternarios de los denominados post-
manto segun la hoja MAGNA 893. Se trata de depdsitos de manto de arroyada,

abanicos aluviales y glacis (Q). En los sondeos se describe como unos limos de
color anaranjado, con niveles ocasionales de arenas y gravas en profundidad.

En zonas puntuales se han localizado rellenos antropicos (R).

GEOMORFOLOGIA

La zona de estudio presenta una morfologia practicamente horizontal, formada por
materiales detriticos finos, donde predominan los limos.

TECTONICA

Los materiales mas competentes, concretamente los conglomerados calcéareos,
calizas, calizas detriticas y margocalizas de edad Terciario, se encuentran
afectados por la fracturacion. Los materiales cuaternarios identificados, no se
encuentran afectados por movimientos neotecténicos.

HIDROGEOLOGIA

Los depdsitos cuaternarios que tapizan la zona de estudio estan formados por
limos y arcillas con intercalacion de niveles lenticulares de grava, y pueden formar
acuiferos de menor entidad.

La permeabilidad de los rellenos es en general alta, independientemente del tipo de
relleno de que se trate. En el caso de rellenos de infraestructuras, predomina el
contenido de gravas sobre los detriticos finos que suele ser menor, y la
compacidad, aunque sea alta, favorece la permeabilidad en dichos materiales hacia
zonas mas profundas. La permeabilidad de los rellenos vertidos, dada su escasa
compacidad, es alta.

En superficie, dada la morfologia practicamente horizontal de la zona, se prevé un
drenaje deficiente y, por tanto, la posibilidad de formarse encharcamientos.

5.3.2. Sismicidad

Al tratarse de una obra calificada como de importancia normal, en la que la
aceleracion sismica béasica an, es > 0,04 g, siendo g la aceleracion de la gravedad,
es necesario la aplicacion de la “Norma de Construccion Sismorresistente
NCSE-02”.

Por tanto, se tendra en cuenta el efecto sismico en el calculo o disefio de las
actuaciones.

5.3.3. Estudio de materiales
MATERIALES PROCEDENTES DE LAS EXCAVACIONES DE LA TRAZA

Los desmontes proyectados son de escasa entidad, inferiores a 1 m medidos sobre
el eje. Por lo tanto, se va a excavar Unicamente la unidad superficial, formada en su
parte mas superficial principalmente por limos de color anaranjado de la unidad Q.

A continuacion, se incluye un cuadro resumen con los valores maximos, minimos y
promedios de los ensayos disponibles que permiten clasificar el material de cara a
su posible reutilizacion:

ENSAYO Valor maximo | Valor minimo Promedio

% PASA TAMIZ 100 39 86
2 mm
. 0,
GRANULOMETRIA % PQS‘lAan?MIZ 100 34 75
% PASA TAMIZ
0,08 mm 97 29 67
LL 38 17 23,9
LIMITES ATTERBERG

IP 15 2 6,6
MATERIA ORGANICA (%) 0,26 0,24 0,25
SULFATOS (%) 0,1 0,1 0,1

En funcion de estos ensayos, y a falta de CBR, hinchamiento libre y colapso, esta
unidad se ha clasificado como tolerable y adecuada. Este aspecto debera
analizarse con detalle en fases posteriores de proyecto.
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Teniendo en cuenta lo anterior, el material excavado, a priori, y a falta de
confirmacion con los ensayos necesarios, se puede reutilizar como nucleo y
cimiento de terraplén. En cuanto al material necesario para las capas de asiento
debera ser extraido integramente de canteras y graveras.

Para el tipo de material excavado, se han definido el coeficiente de paso a terraplén
y el coeficiente de esponjamiento resultando ser el valor de los mismos 0,90 y 1,00
respectivamente.

De acuerdo con los volumenes de los movimientos de tierras del Estudio, el
volumen excavado es insuficiente para cumplir las demandas de relleno de la obra,
por lo tanto, sera necesario acudir a material de cantera.

MATERIALES EXTERNOS A LA TRAZA

Se han inventariado las canteras, graveras y plantas de hormigdbn mas proximas al
area de estudio, incluyéndose a continuacion una tabla resumen con las
caracteristicas mas relevantes de los 7 yacimientos granulares, las 12 canteras y
las 3 plantas de hormigoén identificadas.

Denominacion NOMBRE Distancia al Material explotado
L trazado (km)
(Término
Municipal)

YG-1 Yacimiento Racones Alicante 7,3 Gravas y arenas aluviales
i‘_m; YG-2 Excavacion Alicante Alicante 54 Depésitos di?/gtlzi‘i:ci';o cono de
é YG-3 Rio VSe(re((J;/ Rio Muchamiel 20 Terraza aluvial del rio Seco
O]
5 YG-4 Desconocido Muchamiel 24,3 Terrazas del rio Seco
.é YG-5 Gravera Rio Verde Muchamiel 26 Gravas y arenas aluviales
Es YG-6 Desconocido Muchamiel 23,8 Coluvion: arecnaalliga y grava de
YG-7 Desconocido Muchamiel 24,2 Coluvion: grava de caliza y bloques
" P-1 Tizor Fontcalent Alicante 12,1 Hormigén y aglomerado
:_% p-2 Agfxf{;ﬁgs Alicante 13,7 Hormigén
P-3 Sierra Neol Aspe 28,5 Hormigoén y aglomerado
C-1 Cantera Fontcalent Alicante 14 Calizas (Jurasico — Cretéacico)
C-2 Cantera Las Delicias Aspe 32,1 Dolomias y Calizas (Jurésico)
" C-3 Sierra Negra Albatera 47,7 Ofitas (subbalasto)
% C-4 Cantera Casablanca SanR\ggsgi'(ge de 20 Calizas (Cretacico)
(8} c5 Busot Busot 34.8 Calizas y calcargn?tas (Jurésico —
Cretécico)
C-6 Triturca S.L. Novelda 34,7 Calizas marmoreas (Cretacico)
C-7 Bateig Novelda 31,3 Dolomias y Calizas (Jurésico)

Situacion
Denominacion NOMBRE Distancia al Material explotado
L trazado (km)
(Término
Municipal)
C-8 Bateig Elda 32,9 Dolomias y Calizas (Juréasico)
C-9 Aridos y Asfaltos Novelda 25,6 Materiales de terrazas aluviales
Monforte
C-10 La Ofra Hondpn de las 33,5 Caliza micritica (Jurasico)
Nieves
c-11 Serreta Mediana San V|cen_te de 17 Calizas (Jurasico- (;n_etamco) y
Raspeig Margas (Cretécico)
C-12 Cabezo Negro Abaran 102,4 Ofitas (Balasto y subbalasto)

La cantera mas cercana a la traza es la cantera C-1 (Fontcalent), a unos 14 km de
distancia, que cumple los requisitos para todos los tipos de material con excepcion
del subbalasto. Para subbalasto se propone la cantera C-3 (Sierra Negra), a
47,7km de la traza.

5.3.4. Geotecnia
CARACTERIZACION GEOTECNICA DE LOS MATERIALES

Se ha definido Unicamente la unidad que se va a ver afectada por las alternativas
de trazado estudiadas.

Glacis, Q: En esta unidad se describe como un glacis formado por una
acumulacion de depdsitos de abanicos aluviales y mantos de arroyada de edad
correspondiente al Cuaternario.

Se trata de la unidad existente en superficie en la zona de estudio y, por tanto, la
gue va a resultar afectada por los trazados estudiados.

. Contenido en finos del 67%.
. Limite liquido del 23,9%
. Indice de plasticidad del 6,6%.

La mayoria de las muestras se clasifica segun la clasificacion USCS como CL, es
decir, arcillas inorganicas poco plasticas o arcillas limosas.

. Densidad aparente de 2,10 g/cm?3,
. Densidad seca 1,8 g/cm3.

= Humedad natural, 14,2%.

En cuanto a las caracteristicas resistentes, en los golpeos SPT se obtuvieron
golpeos con un valor medio de N30=30.
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En los ensayos de resistencia a compresion simple, se obtiene un valor promedio
de 2,1 kp/cm?.

En cuanto a los andlisis quimicos, el porcentaje de carbonato en una Unica muestra
en la zona de estudio es del 67%, el contenido en materia organica medio obtenido
a partir de dos muestras, es de 0,25% vy el contenido en sulfatos es 0,1%, por lo
que el terreno no resultaria agresivo.

La mayoria de las muestras se han clasificado como tolerables, a falta de ensayos
de hinchamiento libre, colapso y CBR.

GEOTECNIA DE LAS OBRAS DE TIERRA
La mayor parte de los trazados en las dos alternativas estudiadas, discurren sobre

rellenos. A continuacion, se dan unas recomendaciones generales sobre las obras
de tierra previstas.

. A lo largo de toda la traza, se propone un saneo homogéneo de 50 cm

superficiales y posterior compactacion.

. Al inicio del trazado, entre los PK 6+200 y 6+300 de la linea actual Alacant
Terminal — El Reguerdn, se ha observado en el lado derecho de la via, donde
se prevé la ejecucidon de un desmonte en ambas alternativas, un relleno
antropico vertido. Dicho espesor debera ser saneado. Este aspecto debera
ser estudiado en detalle a lo largo de toda la traza en fases posteriores del

proyecto, con el fin de realizar una tramificacién lo mas exacta posible.

. Los desmontes previstos en ambas alternativas se ejecutaran sobre el
material cuaternario descrito en el apartado de geotecnia, y serdn de escasa

altura, recomendandose para su ejecucién un talud 3H/2V.

= Los rellenos alcanzan alturas maximas de unos 6 m, hacia el final del trazado.

Se ha definido para ellos una inclinacién Unica de 2H:1V.

. Siguiendo las recomendaciones recogidas en la NAV-2-1-0.0, se debera
disponer un espesor de capa de forma de 0,60 m con suelos de calidad QS3

para obtener una plataforma P3.

GEOTECNIA DE LAS ESTRUCTURAS

Se ha previsto la ejecucién de un paso inferior en el cruce con un vial existente,
situado en el PK 0+740 de la alternativa 1 y 0+730 de la alternativa 2. Ademas,
esta prevista la ejecucion de una obra de drenaje singular constituida por cinco
marcos en el PK 0+885 de la alternativa 1 y 0+860 de la alternativa 2.

Se prevé, en funcién de las investigaciones existentes, que ambas estructuras se
localicen sobre materiales cuaternarios, Q, de potencia importante.

De manera preliminar, y en funcién de las caracteristicas geotécnicas que presenta
el terreno de apoyo, se recomienda para las dos estructuras, cimentacion directa
con losa. Estas losas deberan ser estudiadas mediante investigaciones
geotécnicas especificas y dimensionadas en fases posteriores de proyecto

5.4. Movimiento de tierras

5.4.1. Datos de partida
TIERRA VEGETAL Y SANEO

Se ha considerado un espesor medio de tierra vegetal de unos 0,5 m a lo largo de
toda la zona de ocupacion del nuevo trazado.

Adicionalmente, en las zonas de desmonte se propone el saneo y compactacion de
los primeros 50 cm.

CAPAS DE ASIENTO

Para realizar el célculo de volimenes, en las zonas de via sobre balasto, se ha
considerado para todos los trazados un espesor de balasto de 0,35 m bajo traviesa,
0,30 m de subbalasto y un espesor de capa de forma de 0,60 m.

EXCAVACIONES

Los desmontes previstos en ambas alternativas, tienen alturas inferiores a 1 m
sobre el eje. Estos se ejecutaran sobre el material cuaternario descrito, y se han
previsto para su ejecucion taludes 3H/2V.

TERRAPLENES
La mayoria del trazado en las dos alternativas estudiadas, discurre en terraplén.

Este alcanza unas alturas maximas de unos 6 m hacia el final del trazado. Se ha
definido una inclinacién para los mismos de 2H:1V.
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5.4.2. Volumenes totales resultantes La tierra vegetal se reutilizaré para la revegetacion de taludes.

A continuacion, se resumen los volumenes globales, distribuidos en terraplenes, Toda la excavacion de saneo se retirar4 a vertedero.
excavaciones, saneos, capa de forma, subbalasto y balasto de cada uno de las

_ nl } ) A continuacion, se resumen los volumenes globales de cada alternativa:
alternativas ferroviarias comprendidos en el presente Estudio.

MOVIMIENTOS DE TIERRA GLOBALES Volumen de

Tierra o, Necesidades Excedente de | Coeficiente de .
i Vegetal Excavacion derelleno CHES esponjamiento tierras a
ALASTO Alternativa vertedero
EXCAVACIONES (m?) RELLENOS (m?) 3
Alternativa (m?3 (m”~)
TERRAPLEN/ .
vTEL;EErR:L DESMONTE SANEO CFAol:e?ADAE suseaLastol  RELLENOS Alternativa 1 11.225,80 11.203,50 40.470,60 11.203,50 1 11.203,50
LOCALIZADOS
37 9.065,80 8.311,00 2.837,20 6.052,20 2.143,90 23.373,30 2.170,90 Alternativa 2 10.388,20 6.738,30 47.549,00 6.738,30 1 6.738,30
38 1.393 2.892,50 1.062,70 1.062,30 530,70 3,70 638,00
Alternativa 1
(120 km/h) 35 767 619,10 256,50 2.529,00 192,80
PARCIALES 11.225,80 11.203,50 3.899,90 7.733,60 2.931,10 25.906,00 3.001,70
TOTALES 22.429,30 40.470,60 3.001,70 Como puede deducirse de las tablas anteriores, ambas alternativas son deficitarias

de tierras, con un volumen excavado de 11.203,50 m? en la alternativa 1 y 6.738,30
m?3 en la alternativa 2 (excluyendo la tierra vegetal).

En cuanto a las necesidades de materiales para la conformacion de terraplenes,
ésta es mayor que la disponibilidad de terrenos de la propia traza, siendo de

e uasTo 40.470,60 m? para la alternativa 1 y 47.549,00 m? para la alternativa 2. Debido a
ternativa m . ., ~ . . . L. .
TERRAPLEN] esta situacion, afadida a las cuestiones operativas y de eficiencia en la obra
TIERRA CAPA DE . . . . .
Lo (discretizar el material, zonas de acopio etc), se ha considerado que el total de los

MOVIMIENTOS DE TIERRA GLOBALES

28 8.828,60 5.765,10 2.030,00 5.675,60 1.984,10 29.817,30 1.985,20 rellenos procedera de préstamos.
29 432,2 973,20 303,70 303,60 152,00 0,00 182,30 , .z e
Alternativa 2 Asi, todo el volumen producto de la excavacion sera llevado a vertedero.
(80 km/h) 30 1.127,40 614,10 272,90 6.395,70 245,20
PARCIALES 10.388,20 6.738,30 2.333,70 6.593,30 2.409,00 36.213,00 2.412,70
TOTALES 17.126,50 47.549,00 2.412,70

5.4.3. Compensacion de tierras

Como ya se ha comentado con anterioridad, el material excavado, a priori, y a falta
de confirmacion con los ensayos necesarios, se podria reutilizar como nucleo y
cimiento de terraplén. No obstante, como se puede comprobar en el apartado
anterior el volumen excavado es insuficiente para cumplir las demandas de relleno
de la obra, por lo tanto, sera necesario acudir a material de cantera.

En cuanto al material necesario para las capas de asiento debera ser extraido
integramente de canteras y graveras, ya que los materiales de la traza solamente
son aptos para nucleo de terraplén.
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5.4.4. Procedenciay destino de materiales

PRESTAMOS

En el Anejo de Geologia, geotecnia y estudio de materiales se han seleccionado
las canteras y yacimientos mas importantes, en las proximidades de la zona de
estudio, de las cuales se podran obtener los materiales necesarios para satisfacer
las necesidades de rellenos. La méas cercana a la traza es la cantera C-1
(Fontcalent), a unos 14 km de distancia, que cumple los requisitos para todos los
tipos de material con excepcion del subbalasto. Para subbalasto se propone la
cantera C-3 (Sierra Negra), a 47,7 km de la traza. Asimismo, para balasto, se
propone también la Cantera Cabezo Negro (C-12).

VERTEDEROS

En cuanto a la ubicacion de los materiales sobrantes, es posible contar con:
. Canteras abandonadas que pudieran ser recuperadas y restauradas con el
material sobrante, para lo que sera necesario autorizacion de la Consejeria de

Agricultura, Medio Ambiente, Cambio Climatico y Desarrollo Rural.

. Explotaciones que cuenten con planes de restauracion paulatinas que
pudieran contar con dichas tierras para su uso en la restauracion, para lo que
sera necesaria autorizacion del Servicio de Energia y Minas de la Consejeria

de Economia Sostenible, Sectores Productivos, Comercio y Trabajo.

. Destinos dentro de los municipios afectados que acepten materiales para

sellado de vertederos, nuevas zonas urbanisticas, etc.

. Fincas particulares que pudieran estar interesados en la utilizacion de las

tierras sobrantes.

Para los escasos volimenes con destino vertedero, apenas 11.203,50 m? para la
alternativa 1 y 6.738,3 m® para la alternativa 2 se plantean para las tierras su
traslado a plantas de valorizacion de RCD existentes en la zona que cuenten con
los permisos, resoluciones y autorizaciones pertinentes.

5.5. Trazado
5.5.1. Parametros de diseno del trazado

A continuacién, se exponen los criterios de disefio que justifican los parametros
geomeétricos utilizados para la definicion del trazado.

Tal como se ha indicado anteriormente, si bien la via actual cuenta con ancho
ibérico (1.668 mm), la planificacién ferroviaria a largo plazo en el entorno se ha
previsto en ancho internacional (1.435 mm), al igual que el trazado previsto en el
E.l. de Remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria de Alicante. La eleccion final del
ancho adoptado debera acomodarse al ritmo de la adaptacion del resto de la red,
eligiéndose material polivalente en caso de que el ancho de implantacién sea el
ibérico para posibilitar el cambio de ancho final sin necesidad de actuacion sobre la
infraestructura.

Asi, para la definicion geométrica de las soluciones en planta y alzado de los
trazados de las vias proyectadas se ha aplicado la Norma NAV 1-2-1.0, para vias
de ancho ibérico con los siguientes parametros de disefio:

PARAME:I'ROS GEOMETRICOS
DE DISENO DEL TRAZADO EN
PLANTA

Vmax (KM/H) € 140

NORMAL EXCEPC.

Maxima insuficiencia del Peralte Imax (MmM) 115 150
Maxima aceleracién sin compensar AgMax (m/s?) 0,65 0,85
Maximo exceso de peralte Emax (mm) 100 110
Maxima Var. del peralte con el tiempo {dDldt}max (mm/s) 50 60
Maxima Var. de la insuficiencia con el tiempo {dI/dt}uwax (mm/s) 35 60
Méxima Var. de Ac. No compensada con el tiempo | {dag/dt}max (m/s?’) 0,20 0.33
Peralte maximo Dwmax (mm) 160 180
Maxima Var. del peralte con respecto de la longitud {dDldl}vax 1,2 15
(mm/m)
Longitud minima de alineaciones de curvatura 0,5*Vv 0,33*V
constante (m) (m)
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CAPAS DE ASIENTO
PARAMETROS GEOMETRICOS Se dispondra un espesor de subbalasto 30 cm y de 60 cm de capa de forma. Estas
N EN .
DE D'SENOA[L)E;SSAZADO capas se proyectan con una pendiente transversal de un 5%, para la correcta

Vmax (KM/H) €140 evacuacion de las aguas.

NORMAL EXCEP. ANCHO DE PLATAFORMA

Los anchos en la coronacién del subbalasto son de 4,65 m en el lado de la
electrificacion y 3,85 m en el lado opuesto.

Pendiente longitudinal Imax (%o0)

Longitud minima de acuerdos verticales (m) (m) 0,5*V 0,33*V

Longitud minima de rasante uniforme entre acuerdos
) (m) 20m 20m TALUDES

Se han definido los taludes a aplicar en funcién de las alturas de los mismos y
conforme a lo definido en el anejo n°3 Geologia, geotecnia y estudio de materiales.
Los taludes empleados han sido los siguientes:

Maxima aceleracion vertical Avmax (m/sz) 0,22 0,31

Como se ha comentado anteriormente, dentro del ambito del Estudio, se han
estudiado dos alternativas, la alternativa 1 con parametros excepcionales y
velocidad de 120 Km/h y la alternativa 2 con pardmetros normales y velocidad de

. El talud de desmonte adoptado es 3H:2V, habiéndose previsto alturas

menores de 1 m.

80Km/h. . Los rellenos alcanzan alturas maximas de unos 6 m, hacia el final del trazado.
La conexion de ambas alternativas con la via actual que discurre hacia Torrellano Se ha definido una inclinacién Gnica de 2H:1V.

se lleva a cabo mediante desvios tipo DSH-P1-60-500-0.09-CC-D que permiten

circulaciones por via directa de 200 Km/h y de 60 Km/h por via desviada. La -

conexion con la segunda via de la variante de Torrellano se resuelve mediante la 385 465

disposicion de desvios tipo DSH-P1-60-1500-0.042-CR-D que permiten e %33‘;'! |

velocidades por via desviada de 100 Km/h y geometrias de enlace con radios | o e o

superiores a 2000 que garantizan esa velocidad. m
OE COMONICACIONES JPE COUNERTIORES

5.5.2. Seccién tipo

Los principales parametros de las secciones transversales tipo adoptadas con — -

tipologia de via sobre balasto son los siguientes: — = o o

h\ TIERRA VEGETAL

SUBBALASTO

SAMEO HOMOGENEQ Y

\
CAPA DE FORMA \
POSTERIOR COMPACTACIGN (0.50m)

ANCHO DE VIA

Tal como se ha indicado anteriormente, la via actual cuenta con ancho ibérico Seccion tipo adoptada en via tinica
(1.668 mm), aunque la planificacion ferroviaria a largo plazo en el entorno se ha

previsto en ancho internacional (1.435 mm), al igual que el trazado previsto en el

Estudio Informativo de Remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria de Alicante.

La eleccion final del ancho adoptado debera acomodarse al ritmo de la adaptacion
del resto de la red, eligiendose material polivalente en caso de que el ancho de
implantacion sea el ibérico para posibilitar el cambio de ancho final sin necesidad
de actuacion sobre la infraestructura.
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5.6. Material de via

Tal como se ha indicado anteriormente, se ha adoptado tipologia de via en ancho
ibérico con material polivalente sobre balasto:

BALASTO

Se dispondra un espesor de balasto 35 cm. El hombro lateral de la banqueta de
balasto sera de 1,1 my las pendientes del mismo de 3H:2V

Se utilizard balasto siliceo tipo 1 de acuerdo con las especificaciones de la
normativa ferroviaria vigente. La piedra partida utilizada para balasto procedera de
canteras homologadas por ADIF.

TRAVIESAS

Se instalaran traviesas polivalentes tipo PR-VE (valida para ancho 1.435 mm vy
1.668 mm) monobloque de hormigdn pretensado.

La sujecion empleada sera tipo VE y la separacién entre los ejes de traviesas
contiguas sera de 60 cm.

CARRIL

En el marco de las actuaciones previstas, como criterio general se instalara carril
del tipo 60 E1 para las vias generales de conexion, manteniendo carril 54 E1 sobre
la rectificacion de la via existente y disponiendo cupones mixtos tipo 54/60 en los
puntos de frontera entre ambos anchos.

APARATOS DE ViA

La ubicacion de todos los aparatos se realiza en tramos de alineacion recta y de
rasante con inclinacion constante, lo que facilita tanto el montaje como el posterior
mantenimiento de dichos desvios.

Los aparatos de via empleados en ambas alternativas han sido los siguientes:

Desvio (km/h)

Denominacién ‘ Vdir/Vdes

‘ Longitud Implantacién

Bifurcacion de via Unica a
doble en conexion con
DSH-P1-60-1500-0,042-CR 200/100 79,13 Variante de Torrellano
(tramo acceso
Aeropuerto)
Conexién con la via
existente hacia Torrellano

DSH-P1-60-500-0,09-CC 200/60 45,62

5.7. Estructuras

Las dos soluciones propuestas interceptan el camino del Altet y para solucionar el
cruce del camino con las mismas, se ha propuesto en ambos casos la ejecuciéon de
un paso inferior (P1 0.7) tipo marco ejecutado de hormigén armado.

El marco se encajara en el trazado del camino disponiendo aletas que impiden que
el derrame del talud invada el vial. El criterio de encaje de las aletas ha sido el
habitual de formar 30° con el eje del trazado siempre y cuando sea posible por la
propia disposicion o estética.

Las caracteristicas generales del paso inferior en cada una de las alternativas
seran las descritas a continuacion.

. El marco se ejecutara de hormigén armado, respetando los siguientes galibos

interiores:

= Vertical 5,50 m.
= Horizontal 8,00 m.

. El gélibo horizontal permitir4 el encaje de una plataforma de 6,0 m de anchura

con dos cunetas laterales de 1,0 m cada una de ellas.

. El galibo vertical libre final sera como minimo de 5,0 m lo que permitira

disponer sobre la losa inferior un paquete de firme de 0,50 m como maximo.

. En el marco se distinguen las losas (superior e inferior) y los muros laterales,

para los que se propone la siguiente geometria:

= Canto de la losa superior e inferior 0,80 m.

» Espeso de los muros 0,75 m.

. El marco se remata con petos en ambos extremos que eviten la caida del
balasto sobre el camino, las dimensiones de dicho peto son las habituales de

0,20 x 0,25 m requiriendo un armado por cuantia minima.

" A la salida y entrada del marco (emboquilles) se dispondran aletas para
proteger el camino de los derrames de la plataforma ferroviaria. La solucién
propuesta sera un muro tradicional en voladizo ejecutado con hormigon

armado.
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5.7.1. Alternativa 1

El camino cruza bajo la via de ferrocarril con un ligero esviaje. A pesar de ello se ha
preferido ejecutar la estructura recta lo que mejora sensiblemente su
comportamiento y evita la disposicion de refuerzos en los angulos obtusos
(complejos de ejecutar), montajes de encofrados inclinados y penalizaciones en el
disefio (canto y armado general).

La longitud del marco encajado bajo la linea de ferrocarril sera de 15,60 m.

Mencionar que esta disposicion de la estructura requerird la modificacion del
trazado del camino existente.

EJE LINEA ALICANTE - TORRELLANG

P K =0+43755

,
1

TERRENO NATURAL -~ 5

|
|
|
gl £ // e '—"—__l 5.55 T B -jfj - -
o L N A A ™ (ERRERN
1 | ..

< i -- R it
N [ - 4”J = L_ |

0,25 |!
08!

0,65

0,10

J
P.C. 5,00 HORMIGON DE LIMPIEZA 15,80 HORMIGON DE LIMPIEZA

5.7.2. Alternativa 2

En esta segunda alternativa se propone una solucion estructural coincidente con la
descrita anteriormente, siendo igualmente necesario modificar el trazado del
camino.

A pesar de que en este caso el esviaje entre el trazado ferroviario y el camino es
mayor, sigue siendo asumible el resolverlo con una estructura recta con las
consiguientes ventajas de disefio y ejecucion.

La longitud del marco encajado en esta segunda alternativa sera de 15,85 m.
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5.8. Electrificacion

Aunqgue en la actualidad la linea Alicante — Murcia se encuentra sin electrificar y los
ramales de conexién quedan enlazados con ésta, la ejecucion de la Variante de
Torrellano preveia la electrificacion de la nueva linea, por lo que se ha considerado
necesario prever igualmente la electrificacién del ramal objeto del presente Estudio
Informativo con una catenaria equivalente a la prevista para el total de la Variante,
de forma compatible con las previsiones en la planificacion ferroviaria de la red.

Desde el punto de vista de la Electrificacion, incluida en el Subsistema Energia, se
propone la electrificacion del nuevo ramal de conexion, definiendo la misma para
las dos alternativas de via propuestas. Cabe destacar que no habra diferencias
significativas entre ambas soluciones més alla de las derivadas de la geometria de
via adoptada.

Para la electrificacion, se propone la instalacion de un sistema de catenaria flexible
del tipo Adif C-350 compuesto por:

" Catenaria propiamente dicha: formada por un cable sustentador, un hilo de

contacto, falso sustentador o péndola en Y’ y péndolas equipotenciales.
" Elementos de sustentacion: cimentaciones, ménsulas, postes y porticos
" Elementos de conexidn: seccionadores, cables

= Circuito de retorno
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= Protecciones

Este tipo de instalacion esta preparado para la electrificacion de lineas de ferrocarril
mediante sistemas de electrificacion en 25 kV ca del tipo 2x25 en linea con lo
requerido por Adif AV en sus estandares actuales.

La catenaria propuesta, es simple, poligonal, atirantada y compensada
mecanicamente tanto para el cable sustentador como el hilo de contacto.

La tipologia C-350 emplea macizos de cimentacion de tipo cilindrico, con
armaduras de acero corrugado para armado Yy fijacion compuestos por perfiles
laminados tipo UPN en paralelo unidos mediante diagonales o chapa metalica y
ménsulas trianguladas de tipo tubular.

La catenaria propuesta estard compensada mecanicamente de forma automatica
de modo que se mantenga la tension mecénica de los conductores ante un cambio
de las condiciones medioambientales mediante sistemas de poleas y contrapesos.

En cuanto a las subestaciones precisas para proporcionar la tension necesaria, se
contara con las ya planificadas en las lineas de Alta velocidad La Encina-Alicante y
Alicante-Elche-Murcia.

5.9. Instalaciones de seguridad y comunicaciones

Para la definicién de las instalaciones a proyectar para el nuevo ramal se ha tenido
en cuenta tanto la configuracién y caracteristicas tanto de las instalaciones actuales
de la linea Alicante-Murcia, como de las instalaciones proyectadas en el proyecto
de la variante Alicante - Torrellano, con objeto de que la solucién sea compatible
con las instalaciones actuales y futuras.

Por ello, las actuaciones previstas consisten en la reubicacidén y nueva implantacion
de los elementos de campo (sefiales, circuitos de via, balizas, ...) segun la posicion
de los nuevos aparatos de via y la configuracion de ésta, y la adaptacion de los
equipos interiores existentes en cabina para el conexionado de los elementos de
campo proyectados. Ademas, sera necesaria la integracién de las modificaciones
de estos ENCE en el CTC y los trabajos de ingenieria y pruebas y puesta en
servicio de cada uno de los sistemas que conforman las IISS instalados en las
estaciones de la situacion proyectada.

Para dar continuidad a los cables de fibra Optica y cuadretes del proyecto de la
variante de Torrellano se propone tender un cable de fibra 6ptica por cada lado de
la plataforma desde la estacion del aeropuerto hasta el edificio técnico del
Cargadero de Butano, ademas de los cables de 7 y 14 cuadretes.

En cuando a la red de transporte el nodo proyectado para la red SDH formada por
nodos STM-1, que se instalar4 en la estacion del aeropuerto, se integrard en el
anillo existente entre los nodos de Torrellano y el del Cargadero de Butano.

Para dar servicio de Tren-Tierra se propone modificar el puesto fijo situado en la
estacion de Torrellano, cambiandolo por un PF en “Y”, ademas se anadira un
nuevo puesto fijo en las proximidades del aeropuerto.

Se deberan instalar nuevos teléfonos de sefial en las nuevas sefiales absolutas,
debiendo ampliar las centralitas de telefonia de explotacion.

Las actuaciones necesarias para las IISS se dividen en 2 para adaptarse a los
trabajos de modificacion de via propuestos en este Estudio.

» ZONA 1. ENCLAVAMIENTO DE CARGADERO DE BUTANO:

= Modificacion de la cabecera lado Torrellano del enclavamiento, trasladando
la sefial 64 en funcién de la nueva posicion de aparatos contemplada tanto
en la alternativa nidmero 1 como en la 2, y suministrando dos nuevas
sefales (denominadas provisionalmente 65 y E1). Ademas, se debe afadir
el aspecto verde-amarillo a la sefial 39 y adecuar el cantonamiento del tramo
Cargadero de butano-Torrellano. Estas sefiales seran del mismo tipo que las
existentes y dotadas de ASFA.

» Modificacion e instalacion de nuevos circuitos de via, similares a los
existentes.

= Se suministraran, también, 3 motores para el desvio 18.

= Los nuevos cables que se instalen seran con factor de reduccion.

= Modificacion del HW y SW del ENCE, pruebas y puesta en servicio de las
[ISS, asi como también la modificaciéon del mando videogréafico de dicho
enclavamiento. Todos los elementos afectados seran cableados a la cabina
actual. Estos cables seran tendidos, preferentemente, por la obra civil
existente (canalizaciones, canaletas, perchas), realizando nueva obra civil
cuando sea necesario.

= Modificacion del telemando del CTC de Valencia-Fuente de San Luis para
reflejar las modificaciones en la configuracion del enclavamiento.

» ZONA 2. ENCLAVAMIENTO DE AEROPUERTO DE EL ALTET:
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Se ha considerado la modificacion de las instalaciones proyectadas del
enclavamiento de El Altet que se ven afectadas por el nuevo ramal de
conexion, teniendo en cuenta ambas alternativas de trazado.

Por ello, se ha tenido en cuenta la dotacion de las sefiales necesarias para
proteger el nuevo desvio (denominado provisionalmente 20), instalando las
nuevas sefiales de salida S1/1 y S1/2 asi como la sefal de entrada E2 y de
retroceso R2, de tecnologia LED y dotadas de ASFA Digital.

Se contemplan también los nuevos circuitos a instalar en esta dependencia,
que seran de audiofrecuencia, de tecnologia similar al resto del
enclavamiento.

Para el desvio 20, se suministraran e instalaran 4 accionamientos de aguja.
Se tenderan los cables necesarios para comunicar los nuevos elementos de
campo con la cabina del enclavamiento. Los cables estaran provistos de
factor de reduccion.

Modificacion del HW y SW del ENCE, pruebas y puesta en servicio de las
lISS, asi como también la modificacion del mando videogréfico de dicho
enclavamiento.

Nuevo blogueo automatico entre los enclavamientos de Cargadero de
Butano y Aeropuerto de El Altet, instalando en este ultimo los equipos de
bloqueo que se relacionaran con el actual enclavamiento de Cargadero de
Butano.

Adaptacion del ERTMS nivel 1 en el enclavamiento de Aeropuerto de El Altet
y transiciones de entrada y salida lado Alicante.

Todos los elementos afectados seran cableados a la cabina actual. Estos
cables seran tendidos, preferentemente, por la obra civil existente
(canalizaciones, canaletas, perchas), realizando nueva obra civil cuando sea
necesario.

Modificacion del telemando CTC de la estaciébn de Aeropuerto de El Altet
para reflejar las modificaciones en la configuracion del enclavamiento.

5.10. Servicios afectados y servidumbres

Durante la redaccion del presente Estudio se ha contado con la informacion de los
servicios existentes en el area de estudio proveniente de la plataforma INKOLAN,
contrastandola con la informacion de servicios existentes, como abastecimiento,
saneamiento y regadio, de otros proyectos que se han realizado en la zona.

Los proyectos que han sido consultados son el “Estudio Informativo del Proyecto de
Remodelacion de la Red Arterial Ferroviaria de Alicante”, y el “Proyecto
Constructivo de Superestructura e Instalaciones: Red Arterial Ferroviaria de
Alicante, Variante de Trazado Alicante — Torrellano”.

A continuacion, se presenta una tabla donde se enumeran los servicios existentes
dentro de los limites del corredor estudiado y que, para cada una de las
alternativas, se contemplan preliminarmente como afectados o no afectados. Estos
servicios deberan tenerse presente en el analisis global de las distintas alternativas
de trazado consideradas.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL RAMAL DE CONEXION ENTRE LA LINEA ACTUAL ALICANTE-MURCIA Y LA VARIANTE DE ACCESO AL AEROPUERTO DE ALICANTE



MEMORIA

Péagina 25

ID. SERVICIO

1. ELECTRICIDAD

ALTERNATIVA 1

TIPOLOGIA

TITULAR

ID. SERVICIO

1. ELECTRICIDAD

ALTERNATIVA 2

TIPOLOGIA

TITULAR

ELE-101 0+000 Linea aéra MT IBERDROLA
ELE-102 0+000 Linea subterrdnea BT IBERDROLA
ELE-103 0+280 Linea subterrdnea BT IBERDROLA
ELE-104 0+280 Linea subterranea MT IBERDROLA
ELE-105 0+290 Linea subterranea BT IBERDROLA
ELE-106 0+280 a 1+000 Linea aérea MT IBERDROLA
ELE-107 0+500 a 0+800 | Linea aérea AT Cliente IBERDROLA
2. TELECOMUNICACIONES
TCOM-201 0+190 nea sublerranea TELEFONICA
TCOM-202 | 0+000 a 0+440 Tele';g}fﬁ rﬁfgﬁ%nes TELEFONICA
TCOM-203 0+650 a 1+000 | Linea Subterranea FO GAS NATURAL
3. GAS
GAS-301 0+650 a 1+000 Red APA (AO 4") NEDGIA

4. ABASTECIMIENTO

3. GAS

ELE-101 0+000 Linea aéra MT IBERDROLA
ELE-102 0+000 Linea subterrdnea BT IBERDROLA
ELE-103 0+190 Linea subterrdnea BT IBERDROLA
ELE-104 0+190 Linea subterrdnea MT IBERDROLA
ELE-105 0+200 Linea subterrdnea BT IBERDROLA
ELE-106 0+200 a 0+900 Linea Aérea BT IBERDROLA
ELE-107 0+500 a 0+800 Linea aérea AT Cliente IBERDROLA
2. TELECOMUNICACIONES

TCOM-201 0+100 nea Sublerranea TELEFONICA

TCOM-202 0+000 a 0+380 Tele';gﬁﬁ rﬁf;i%nes TELEFONICA

TCOM-203 0+620 a 0+900 Linea Subterrdnea FO GAS NATURAL

cas 301 | 0+620a.0+900

4. ABASTECIMIENTO

5. SANEAMIENTO

SAN-501 0+185 Colector Gres D400 AGUAS DE ALICANTE

6. RED DE RIEGO
REG-601

0+520

Acequia entubada

ABA-401 0+000 a 0+140 | Red de Abastecimiento AGUAS DE ALICANTE
ABA-402 0+190 Red de Abastecimiento AGUAS DE ALICANTE
ABA-403 0+600 Red de Abastecimiento AIGUES DE ELX
ABA-404 0+760 Red de Abastecimiento DESCONOCIDA

DESCONOCIDA

REG-602

0+460 a 0+520

Acequia entubada

DESCONOCIDA

REG-603

0+480 a 0+600

Acequia entubada

DESCONOCIDA

REG-604

0+580

Acequia entubada

DESCONOCIDA

REG-605

0+620 a 0+860

Acequia entubada

DESCONOCIDA

ABA-401 0+000 a 0+060 Red de Abastecimiento I:CEI%AA?\ITDEE
ABA-402 0+100 Red de Abastecimiento I:CEI%AA?\ITDEE
ABA-403 0+500 Red de Abastecimiento AIGUES DE ELX
ABA-404 0+750 Red de Abastecimiento DESCONOCIDA
5. SANEAMIENTO
SAN-501 0+095 Colector Gres D400 Q(EI%AA?\ITDEE
6. RED DE RIEGO
REG-601 0+420 Acequia entubada DESCONOCIDA
REG-602 0+440 a 0+500 Acequia entubada DESCONOCIDA
REG-603 0+440 a 0+580 Acequia entubada DESCONOCIDA
REG-604 0+580 Acequia entubada DESCONOCIDA
REG-605 0+600 a 0+840 Acequia entubada DESCONOCIDA
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5.11. Planeamiento urbanistico

Los trazados desarrollados en el presente Estudio Informativo discurren por la
provincia de Alicante, perteneciente a la Generalidad Valenciana. Ambas
alternativas transitan por los municipios de Alicante y Elche, en el limite entre
ambos Términos Municipales.

En el presente Estudio se analiza la situacion urbanistica y el planeamiento
territorial en el ambito de actuacion con objeto de tenerlos en cuenta a la hora de
elaborar una propuesta para la definicion de la solucién adoptada. Las fuentes de
informacion que se han utilizado para dicho analisis han sido los diferentes
instrumentos de planeamiento y gestion urbanistica vigentes en cada uno de los
municipios afectados, incluidas las oportunas modificaciones que, segun los casos,
se hayan aprobado con caracter de Aprobacion Definitiva a los mismos. Los
planeamientos vigentes para cada municipio son:

. Plan General Municipal de Ordenacion Urbana de Alicante, de 27 de marzo
de 1987 y Plan Especial Director de usos e Infraestructuras Ciudad de la Luz,

aprobado en marzo de 2001.

. Plan General de Ordenacién Urbana de Elche, de 25 de mayo de 1998

Ambas alternativas son comunes en cuanto a las caracteristicas urbanisticas de los
terrenos por los que discurren, correspondiendo a suelos no urbanos con
caracterizacion rural comun, y ocupando una minima parte de suelos no urbanos
con caracterizacion rural protegido por afecciones al dominio publico asociado a la
linea actual Alicante Terminal-El Regueron.

5.12. Expropiaciones

Se ha realizado una identificacién previa de las parcelas afectadas por las distintas
alternativas planteadas en el presente Estudio Informativo, y de la clasificacion de
los bienes o derechos a expropiar segun cada alternativa, con una valoracion
preliminar de las afecciones.

El area de estudio de las alternativas abarca los términos municipales de Alicante y
Elche de la provincia de Alicante.

Se incluye a continuacion un resumen de las afecciones generadas por las distintas
alternativas planteadas:

Alternativa 1

m?2 de SUPERFICIE AFECTADOS POR USOS DEL SUELO

Dominio . Labor de Labor de Suelo sin
. Improductivo . o
publico regadio secano edificar
ALICANTE 161 8.723 177
ELCHE 1.370 21.330 3.697
Alternativa 2
m? de SUPERFICIE AFECTADOS POR USOS DEL SUELO
Dominio . Labor de Labor de Pinar : . | Suelo sin
; Improductivo ; Residencial e
publico regadio secano maderable edificar
ALICANTE 4743 8
ELCHE 812 990 11614 10781 95 1312

Para la valoracion previa de los bienes y derechos afectados 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 tablas de mediciones
incluidas en el punto anterior dan lugar a las valoraciones de expropiacién por
alternativas. La ocupacion temporal y la imposicion de servidumbres, teniendo en
cuenta que se trata de un Estudio Informativo, se han valorado como porcentaje del
coste de las expropiaciones.

Se incluye en el Anejo de Expropiaciones el presupuesto total estimado para cada
alternativa, que se resume a continuacion:

PRESUPUESTO TOTAL ESTIMADO POR ALTERNATIVA

ALTERNATIVAS TOTAL
Alternativa 1 334.637,00 €
Alternativa 2 560.799,00 €
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5.13. Medioambiente

Como se ha comentado anteriormente, segun la Ley 21/2013, de 9 de diciembre,
de evaluacion ambiental, las actuaciones objeto de este estudio han sido sometidas
al procedimiento ambiental simplificado, para lo cual se ha redactado el
correspondiente Documento Ambiental del proyecto Ramal de conexion entre la
linea actual Alicante-Murcia y la fase | de la Variante de Torrelllano (conexion con
aeropuerto de Alicante) y remitido por el Ministerio de Fomento al Ministerio de
Agricultura y Pesca, Alimentaciéon y Medio Ambiente con fecha 31 de mayo de
2018.

Con fecha 26 de marzo de 2019, publicada en BOE nam. 84 de 8 de abril de 2019,
se emite Resolucion de la Direccibn General de la Biodiversidad y Calidad
ambiental, por la que se formula informe de impacto ambiental del proyecto Ramal
de conexion entre la linea actual Alicante-Murcia y la fase | de la Variante de
Torrelllano (conexiébn con aeropuerto de Alicante), que resuelve que “no es
necesario el sometimiento del proyecto al procedimiento de evaluacién ambiental
ordinaria ya que no se prevén efectos adversos significativos sobre el medio
ambiente, siempre y cuando se cumplan las medidas y condiciones establecidas en
el documento ambiental y la presente resolucion”.

En el anejo 15 “Tramitacién ambiental” se incluye tanto el documento ambiental
como su correspondiente resolucion.

5.13.1. Valoracién de impactos

En la siguiente tabla se muestra, de manera resumida, la valoracion de los
impactos detectados para la alternativa seleccionada en fase de construcciéon y
explotacion e incluidos en el documento ambiental en el que se basa la resolucion.

FACTOR ALTERNATIVA 1 Seleccionada

AMBIENTAL/IMPACTO

FASE CONSTRUCCION \ FASE DE EXPLOTACION

CALIDAD DEL AIRE
Emision de particulas
contaminantes (combustién y COMPATIBLE FAVORABLE
polvo)
GEOLOGIAY
GEOMORFOLOGIA
Afeccion al relieve COMPATIBLE

FACTOR ALTERNATIVA 1 Seleccionada
AMBIENTAL/IMPACTO FASE CONSTRUCCION FASE DE EXPLOTACION
EDAFOLOGIA
Destruccion del suelo COMPATIBLE
Compactacion COMPATIBLE

Contaminacion

NO SIGNIFICATIVO

Generacion de procesos de
erosion

NO SIGNIFICATIVO

HIDROLOGIA

HIDROGEOLOGIA

Alteracion y contaminacién de
acuiferos

NO SIGNIFICATIVO

VEGETACION

Destruccion de la cubierta
vegetal

NO SIGNIFICATIVO

FAUNA
G_ener_aCIOH de ruido y COMPATIBLE COMPATIBLE
vibraciones
Cambios comportamiento COMPATIBLE
Destruccion de habitats COMPATIBLE
Colisién fauna COMPATIBLE
| -
mpactos sobre especies COMPATIBLE

protegidas

ESPACIOS NATURALES DE
INTERES

MONTES

PAISAJE

Modificacion del paisaje

NO SIGNIFICATIVO

NO SIGNIFICATIVO

Intrusién visual

NO SIGNIFICATIVO

SOSIEGO PUBLICO

Generacion de ruido COMPATIBLE COMPATIBLE
Generacion de vibraciones COMPATIBLE NO SIGNIFICATIVO
PATRIMONIO CULTURAL
VIAS PECUARIAS
POBLACION

Consumo de recursos COMPATIBLE NO SIGNIFICATIVO
Generacion de residuos COMPATIBLE NO SIGNIFICATIVO
Necesidad de mano de obra BENEFICIOSO NO SIGNIFICATIVO
Alteracion de la accesibilidad y COMPATIBLE

servicios
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FACTOR ALTERNATIVA 1 Seleccionada

AMBIENTAL/IMPACTO
PLANEAMIENTO

FASE CONSTRUCCION ‘ FASE DE EXPLOTACION

COMPATIBLE

Cambios en suelos clasificados ‘

Los impactos valorados son practicamente equivalentes para las 2 alternativas
presentadas en el documento ambiental, no existiendo diferencias sustanciales
entre ambas decantandose, como alternativa ambiental mas favorable la alternativa
1 seleccionada, por matices y funcionalidad.

En la tabla se muestra que la totalidad de los impactos de la alternativa
seleccionada son nulos, no significativos, compatibles, favorables o beneficiosos,
no habiéndose valorado ningun impacto dentro de las categorias de moderado,
severo o critico y, por tanto, ambientalmente viable.

No obstante, la ausencia de impactos relevantes no exime de la aplicaciéon de
medidas preventivas y correctoras que minimicen y reduzcan aun mas los impactos
detectados.

5.13.2. Medidas preventivas y correctoras

En el documento ambiental se procede a la inclusion de medidas frente a los
efectos asociados al proyecto con el objetivo de evitar, atenuar, suprimir o
compensar los impactos detectados y evaluados con anterioridad.

La mayor parte de las medidas contempladas poseen un caracter general,
implantdndose pocas medidas especificas en consecuencia con la valoracion de
los impactos del proyecto.

Entre las medidas propuestas se encuentran:
« Presencia de un equipo multidisciplinar de vigilancia ambiental.

» Establecimiento de criterios de exclusién y restriccién para la localizacion de
zonas temporales y permanentes.

« Establecimiento de accesos mediante caminos y carreteras existentes.
Minimizacion de ocupacion de superficies.

« Jalonamientos y delimitacion de los perimetros de actividad de las obras.

« Recuperacion de la tierra vegetal para su posterior utilizacion en las tareas
de integracion de la obra.

« Medias preventivas contra la contaminacion de los suelos.

- Acondicionamiento de las zonas ocupadas de uso temporal.

- Medidas preventivas contra incendios.

- Medidas generales de proteccion de la vegetacion y arbolado existente.

» Medidas de prevencion del sistema hidrolégico y de la calidad de las aguas.

O

O

Disefio de parques de maquinaria y zonas de instalaciones auxiliares.
Separadores de grasas.
Puntos de limpieza de canaletas de hormigon.

Gestion de las aguas sanitarias generadas durante la ejecucion de las
obras.

« Gestion de residuos.

» Medias especificas de proteccion de la fauna.

(@)

(@)

Control de la superficie de ocupacion.
Control de vertidos.
Batidas de fauna.

Restricciones en el cronograma de obra asociadas al periodo
reproductor de la fauna existente.

- Medidas generales de proteccion de la calidad del aire.

O

O

O

O

Cubricién de camiones.

Riego de superficies de transito.

Limitacion de la velocidad de circulacion.
Localizacién adecuada de zonas de acopio.
Instalacion de lava-ruedas.

Mantenimiento de la maquinaria.

Utilizacion de vehiculos menos contaminantes.

- Medidas especificas de la prevencion para el sosiego publico

O

O

Limitacion de actuaciones ruidosas
Controles de la maquinaria de obra.
Limitacion en el horaria de trabajo.

Proceso de informacion y comunicacion a los agentes implicados y
afectados.
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o Colocacion de pantallas acusticas.

« Medidas especificas de proteccion del patrimonio cultural.
o Vigilancia arqueolégica del movimiento de tierras
o Balizamientos de elementos sensibles.

« Medidas generales de la permeabilidad y mantenimiento de los servicios
existentes.

« Medidas generales de restauracion e integracion ambiental de las
actuaciones proyectadas.

De todas las medidas anteriormente relacionadas se destaca la necesidad de
incorporar pantallas de proteccion acustica en fase de explotacion para los limites,
mas restrictivos, marcados en la legislacion autondémica de aplicacion. La
legislacion en materia acustica de caracter estatal no requeriria de la implantacion
de medidas correctoras.

5.13.3. Plan de vigilancia ambiental

Por dltimo, el documento ambiental recoge un plan de vigilancia ambiental con
diferentes objetivos de control para las medidas planteadas. Los objetivos de este
plan de vigilancia ambiental son:

« Controlar la correcta ejecucion de las medidas que se prevean y su
adecuacion a los criterios de integraciéon ambiental que se establezcan en el
futuro desarrollo de las actuaciones previstas en el correspondiente proyecto
de construccion.

« Verificar los estandares de calidad de los materiales y medios que se
empleen en el futuro desarrollo de las diferentes actuaciones en el proyecto
de restauracion ecolégica y paisajistica que debera contemplar el
correspondiente proyecto constructivo.

« 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 presente documento ambiental y
proponer las medidas adecuadas para reducirlos, eliminarlos o
compensarlos. Controlar los impactos derivados del desarrollo de la
actividad una vez ejecutado el proyecto, mediante el control de los valores
alcanzados por los indicadores mas significativos.

- Informar al promotor sobre los aspectos objeto de vigilancia y ofrecerle una
metodologia sistematica de control, lo mas sencilla y econémica posible,
para realizar la vigilancia de una forma eficaz.

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

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

- Describir el tipo de informes y la frecuencia y periodo de su emision.

5.13.4. Resolucion que formula el informe de impacto ambiental

Al presente proyecto le es de aplicacion la Resolucion de 26 de marzo de la
Direccion General de la Biodiversidad y Calidad ambiental, por la que se formula
informe de impacto ambiental del proyecto Ramal de conexion entre la linea actual
Alicante-Murcia y la fase | de la Variante de Torrelllano (conexién con aeropuerto
de Alicante) publicada en el BOE num. 84 del lunes 8 de abril de 2019.

Dicha resolucion concluye que “de acuerdo con los antecedentes de hecho y
fundamentos de Derecho alegados y como resultado de la evaluacién de impacto
ambiental practicada, que no es necesario el sometimiento al procedimiento de
evaluacion ambiental ordinaria del proyecto «Ramal de conexion entre la linea
actual Alicante-Murcia y la fase | de la variante de Torrellano (conexién con
aeropuerto Alicante)», ya que no se prevén efectos adversos significativos sobre el
medio ambiente, siempre y cuando se cumplan las medidas y condiciones
establecidas en el documento ambiental y en la presente resolucion.
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6. Analisis multicriterio

En el presente apartado se desarrolla la metodologia del Analisis Multicriterio
empleado para la evaluacion y seleccion de las alternativas de trazado planteadas
en esta fase de estudio.

6.1. Metodologia del andlisis multicriterio

La metodologia de analisis que conduce a la seleccidon de la alternativa optima se
ha basado en el desarrollo del siguiente proceso:

. Determinacion de los criterios mas adecuados para valorar el nivel de
cumplimiento de los objetivos de la actuacion y del grado de integracion en el
medio de cada alternativa.

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

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

. Aplicacion de procedimientos de analisis basados en el modelo numérico
obtenido y que, empleando diversos criterios de aplicacion de pesos, permitan la
evaluacion y comparacion de alternativas.

6.2. Determinacion de los criterios de valoracion

Las distintas alternativas planteadas se valoran en funcién de su comportamiento
con respecto a los siguientes factores:

. Funcionalidad: considerando velocidades de paso.

. Inversion: considerando el volumen de inversion estimado para cada
alternativa.

. Afeccidn territorial: considerando las expropiaciones a realizar sobre el

territorio existente por cada alternativa.

. Medio Ambiente: considerando los valores de impacto obtenidos en el
Documento Ambiental relativos a calidad del aire, geologia, edafologia,
sosiego publico, poblacion y actividades econdmicas (recursos y residuos) y
afeccion a planeamiento.

Los componentes del analisis han sido escogidos por su representatividad, su
importancia y la factibilidad de su valoracion.

Tras el analisis y valoracién de cada una de las alternativas de trazado ante los
cuatro criterios fijados, se han obtenido unas puntuaciones comprendidas en el
intervalo [0,1] que son el reflejo de dichas aptitudes. Estos valores son los que se
agrupan para formar el modelo numérico que posteriormente se ha empleado como
herramienta béasica del andlisis multicriterio (método PATTERN?).

Tras la obtencion del modelo numérico se planted la necesidad de evaluar las
alternativas de forma global, empleando procedimientos que permitian aplicar los
coeficientes de ponderacién necesarios sin distorsionar los resultados: analisis de
robustez, sensibilidad y preferencias.

A continuacién, se muestran los principales resultados obtenidos del analisis
multicriterio.

6.3. Resultados del analisis multicriterio

6.3.1. Andilisis de robustez

Consiste en aplicar todas las combinaciones posibles de pesos a todos los criterios,
obteniéndose el nimero de veces que cada alternativa resulta ser 6ptima. Este
procedimiento es el mas desprovisto de componentes subjetivos, y pone de relieve
qué alternativas presentan mejor comportamiento general con los criterios
marcados, aunque incluye en el analisis combinaciones extremas de valoracion.

El analisis de los resultados obtenidos pone de manifiesto la superioridad de la
Alternativa 1 con respecto a la Alternativa 2.

6.3.2. Andilisis de sensibilidad

Al igual que en el analisis de robustez, se han aplicado todas las combinaciones
posibles de pesos a los diferentes criterios, pero limitando el rango de variacién de
éstos al intervalo [1,5], de manera tal que se evitan las valoraciones en las cuales
algun criterio recibe peso inferior al 10 % y aquellas en las que algun criterio tiene
una ponderacion superior al 50 %.

Respecto al analisis de sensibilidad la Alternativa 1 resulta la mejor valorada.
6.3.3. Andlisis de preferencias
El dltimo procedimiento de analisis aplicado, es el método PATTERN habitual.

Consiste en aplicar pesos a cada criterio de tal forma que respondan a un orden de
preferencias relativas que se propone como mas adecuado para evaluar la

1 Planning Assistance Through Technical Evaluation of Relevance Numbers
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actuacion. Este orden de prelacion y los pesos asignados a los factores en cada
una de las alternativas consideradas se exponen a continuacion:

. Funcionalidad: .........ccccccceeeeeeneeee. 5
INVEISION: ...evvveviiiiiiiiiiiiiiieveeeeeeee 2
. Afeccidn Territorial:..............evve..... 2
Medio Ambiente:..........cccvvvveveneee. 1

El andlisis de preferencias confirma las conclusiones del andlisis de robustez y el
de sensibilidad, expresando la preferencia por la Alternativa 1.

6.3.4. Conclusiones del andlisis

Si bien las dos alternativas planteadas para la Conexion de la linea existente
Alicante-Murcia con el tramo de la variante de Torrellano que da acceso al
aeropuerto resultan viables y adecuadas a los objetivos de la actuacion, las
distintas técnicas de andlisis multicriterio que se han aplicado pusieron de
manifiesto la superioridad de una opcion sobre otra.

En las alternativas, los tres andlisis realizados (robustez, sensibilidad y
preferencias) dieron como Optima la alternativa 1 frente a la alternativa 2,
atendiendo a criterios funcionales, econémicos, territoriales y medioambientales.
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7. Valoracion economica
. ALTERNATIVA 2 EUROS o
7.1. Cuadro de precios %
. ., . . CAPITULO 1 DEMOLICIONES Y LEVANTES 65.219,30 1,5%
Para la realizacion de la base de macroprecios se ha empleado la base de precios .
. . CAPITULO 2 OBRAS DE TIERRAS 269.531,79 6,2%
vigente de Adif BPGP-2011 v-2. En los casos en los que no se contaba con )
. .. . . CAPITULO 3 DRENAJE 400.139,42 9.1%
macroprecios definidos en dicha base, se han adoptado macroprecios aprobados
en proyectos redactados recientemente. Los macroprecios utilizados se incluyen en CAPITULO4 ~ SUPERESTRUCTURA DE VIA 72329478  211%
el documento n°3 Valoracion econémica. CAPITULO 5 ESTRUCTURAS 142.439,35 3.3%
.. . . ) CAPITULO 6 ELECTRIFICACION 298.737,50 6.8%
7.2. Valoracion de actuaciones del Estudio Informativo .
CAPITULO 7 INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 1.252.105,27 28,6%
A continuacion, se adjunta el resumen de la valoracion econémica (PEM) de ambas CAPITULO 8 REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS 214.850,00 4.9%
alternativas: CAPITULO 9 OBRAS COMPLEMENTARIAS 68.370,40 1,6%
CAPITULO 10 ACTUACIONES PREVENTIVAS Y CORRECTORAS 265.433,72 6,1%
CAPITULO 11 SEGURIDAD Y SALUD 78.002,43 1.8%
ALTERNATIVA 1 EUROS o
i CAPITULO 12 IMPREVISTOS 397.812,40 9.1%
CAPITULO 1 DEMOLICIONES Y LEVANTES 3.870,00 0.1% - -
; TOTAL VALORACION ECONOMICA (P.E.M.) 4.375.936,63 100,00%
CAPITULO 2 OBRAS DE TIERRAS 265.210,33 5,9%
CAPITULO 3 DRENAJE 406.004,61 9.0% _ i _ o o
) ) A partir de ésta, aplicando los coeficientes de Gastos Generales y Beneficio
CAPITULO 4 SUPERESTRUCTURA DE VIA 1.039.291,28 23,1% . . . . .
) Industrial se obtiene la Base imponible y el Presupuesto Estimado con IVA:
CAPITULO 5 ESTRUCTURAS 140.876,65 3.1%
CAPITULO 6 ELECTRIFICACION 334.812.50 7 5% | PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL 4.490.281,78 € 4.375.936,36 €
CAPITULO 7 INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 1.209.667,37 26,9% 13% Gastos Generales >83.736,63 € >68.871,73 €
) 3 6% Beneficio Industrial 269.416,91 € 262.556,18 €
CAPITULO 8 REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS 195.500,00 4,4%
Suma Gastos generales y beneficio industrial 853.153,54 € 831.427,91€
CAPITULO 9 OBRAS COMPLEMENTARIAS 85.945,78 1,9% SUMA 5.343.435 32 € 520736427 €
CAPITULO 10 ACTUACIONES PREVENTIVAS Y CORRECTORAS 320.855,11 71% 21% IVA 1.122.121.42 € 1.093.546,50 €
CAPITULO1T  SEGURIDAD Y SALUD 80.040,68 18% | PRESUPUESTO DE LICITACION (Con IVA) 6.465.556,74 € 6.300.910,77 €
CAPITULO 12 IMPREVISTOS 408.207,47 9.1%
TOTAL VALORACION ECONOMICA (P.EM.) 4.490281,78  100,00% Teniendo en cuenta ademas el valor de las expropiaciones necesarias para la

ejecucion de las actuaciones, las medidas para la conservacion del patrimonio
historico (1,5% sobre el PEM) y los gastos de control y vigilancia de las obras (5%
sobre el PEM), se obtiene un Presupuesto para el Conocimiento de la
Administracion (PCA):

| PRESUPUESTO DE LICITACION (Con IVA) 6.465.556,74 € 6.300.910,77 €
Expropiaciones 334.637,00€ 560.799,00 €
Conservacion patrimonio histdrico (1,5% s/PEM) 67.354,23 € 65.639,05 €
Control y vigilancia de las obras (5% s/PEM) 224.514,09 € 218.796,82 €

PRESUPUESTO PARA CONOCIMIENTO DE

. 7.092.062,06 € 7.146.145,64 €
LA ADMINISTRACION
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8. Documentos que componen el estudio

DOCUMENTO N° 1. MEMORIA Y ANEJOS DOCUMENTO N° 2. PLANOS
MEMORIA 2.1. indice de planos

1.1.  Infroduccién y Objeto 2.2. Plano de situacién

1.2.  Antecedentes 2.3. Planta general de alternativas
1.3.  Definicidon, caracteristicas y ubicacién de las actuaciones 2.4. Alternativas estudiadas

1.4. Alternativas y solucidon adoptada 2.5. Secciones tipo

1.5. Principales Estudios temdticos 2.6. Via

1.6.  Andlisis multicriterio 2.7. Drenagje

1.7.  Valoraciéon econédmica 2.8. Estructuras

1.8. Documentos que componen el Estudio 2.9. Reposicion de servidumbres

1.9. Resumen y conclusiones
1.10. Propuesta de aprobacion

DOCUMENTO N° 3. VALORACION ECONOMICA

ANEJOS 3.1.  Macroprecios
Anejo n° 1. Antecedentes 3.2. Mediciones
Anejo n° 2. Cartografia y topografia 3.3. Vadloracion econdmica

Anejo n° 3. Geologia y Geotecnia. Estudio de materiales
Anejo n° 4. Climatologia, hidrologia y drenaje

Anejo n° 5. Trazado y Via

Anejo n° 6. Movimiento de tierras

Anejo n°® 7. Estructuras

Anejo n° 8. Instalaciones de senalizacion y comunicaciones
Anejo n° 9. Electrificacion

Anejo n° 10. Reposiciones de servidumbres y servicios afectados
Anejo n° 11. Planeamiento Urbanistico

Anejo n° 12. Expropiaciones

Anejo n° 13. Andlisis multicriterio

Anejo n° 14. Cumplimiento de la Orden FOM 3317/2010
Anejo n° 15. Tramitacién Ambiental
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9. Resumen y conclusiones

En la actualidad la linea Alicante-Murcia es una infraestructura ferroviaria de via
Unica no electrificada y ancho ibérico. Discurre por las inmediaciones del
aeropuerto de El Altet pero no presta servicio al mismo, ya que la parada mas
cercana (Torrellano) se encuentra a mas de 2 kms de la terminal.

El Estudio Informativo del proyecto de remodelacion de la RAF de Alicante
(proyecto que define la variante de Torrellano) se aprob6 definitivamente el 26 de
septiembre de 2006 (BOE de 6 de octubre de 2006). Posteriormente se
desarrollaron los proyectos constructivos, pero no se contrataron por la falta de
disponibilidad presupuestaria.

No obstante, la variante de Torrellano se incluyé dentro del Plan de
Infraestructuras, Transporte y Vivienda PITVI (2012-2024) y, en el Plan de
Cercanias de la Comunidad Valenciana, presentado en diciembre de 2017, se
incluye la ejecucion de una primera fase de la variante de Torrellano, el tramo de
conexion con el Aeropuerto de Alicante.

Asi, para materializar una primera fase de desarrollo, es necesario disefiar un
nuevo ramal ferroviario que conecte la linea existente Alicante-Murcia con el tramo
planificado de la variante de Torrellano que da acceso al aeropuerto.

La configuracion de las vias prevista y la operatividad necesaria para su adecuada
explotacién, asi como las restricciones de espacio existentes, han condicionado la
posibilidad de generar diferentes alternativas. Ademas de la alternativa 0 (no
realizar ninguna actuacion), se han planteado dos alternativas que cumplen con los
objetivos funcionales definidos, son compatibles con las infraestructuras y
elementos ferroviarios ya existentes, cuyo aprovechamiento constituye uno de los
principales criterios de partida, y aseguran la conservaciéon y el respeto por las
cualidades del medio y los elementos en €l presentes.

Si bien las dos alternativas planteadas para la conexion de la linea existente
Alicante-Murcia con el tramo de la variante de Torrellano que da acceso al
aeropuerto resultan viables y adecuadas a los objetivos de la actuacion, las
distintas técnicas de analisis multicriterio que se aplicaron pusieron de manifiesto la
superioridad de una opcién sobre otra.

En este sentido, los tres analisis realizados (robustez, sensibilidad y preferencias)
dieron como Optima la alternativa 1 frente a la alternativa 2, atendiendo a
criterios funcionales, econdmicos, territoriales y medioambientales.

10. Propuesta de aprobacion

Como resultado de todo lo anterior, se concluye que la alternativa propuesta es la
denominada Alternativa 1.

Considerando debidamente definidas y justificadas las obras objeto del presente
Estudio informativo, se eleva a la Superioridad para su aprobacion si procede.

Madrid, abril de 2019.

El representante de la Administracion El Autor del Estudio

Fdo. Alberto Lépez Gonzdlez Fdo. D. Ventura Ferndndez-Pacheco
Ing. de Caminos, Canales y Puertos Ing. de Caminos, Canales y Puertos
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