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1 INTRODUCCION Y OBJETO DEL ESTUDIO

1.1 OBJETO DEL ESTUDIO

El objeto del presente Estudio Informativo es la definicion de soluciones para la linea de
alta velocidad Murcia — Almeria, que permitan una adecuada integracion del ferrocarril a su
paso por Lorca, en via doble con parametros de disefio adecuados para ser explotada por

circulaciones de viajeros y mercancias.

De acuerdo a los objetivos fijados en el Pliego del Contrato, las soluciones a desarrollar
deben permitir en todos los casos la implantacién de una estacién para servicios de alta
velocidad, asi como la mejora de las conexiones peatonales y rodadas en el nucleo

urbano, hoy en dia muy condicionadas por la presencia de la infraestructura ferroviaria.

1.2 ANTECEDENTES

1.2.1 Antecedentes Administrativos

En el Anejo 1 Antecedentes, se describen en profundidad todos los antecedentes
administrativos referidos a la linea de alta velocidad objeto del presente estudio. Se

resumen a continuacion los mas relevantes.

El 13 de noviembre de 2.001, la Secretaria de Estado de Infraestructuras aprobd
técnicamente el “Estudio Informativo del Proyecto Corredor Mediterrdneo de Alta
Velocidad. Tramo Murcia-Almeria”, iniciandose el proceso de informacion publica vy

oficial del mismo con la publicacion de la nota-anuncio en boletines oficiales.

El objeto de este Estudio Informativo era la definicion de una linea férrea de alta velocidad,
integrada en el nuevo sistema ferroviario del Levante, con unos parametros de diseno

adecuados para ser explotada por circulaciones de viajeros y mercancias.

La alternativa propuesta estaba integrada por la denominada “Alternativa Base” junto con
las variantes de Librilla, Alhama, Totana y Sierra Cabrera, con una longitud total de
184,652 km.

Como posibles soluciones alternativas en el municipio de Lorca, se plantearon en dicho
Estudio Informativo, el aprovechamiento del corredor ferroviario existente (duplicaciéon de
la via actual, manteniendo la rasante) y el disefio de una variante por la vega, conectando
con la linea actual en los p.k. 42+819,479 y p.k. 57+683,671 del Estudio Informativo. Esta
ultima fue descartada por el importante impacto territorial generado, debido a la existencia

de numerosas construcciones.

Con fecha 3 de octubre de 2.002, se remitid el expediente a la Direccion General de
Calidad y Evaluacion Ambiental del Ministerio de Medio Ambiente, solicitando la preceptiva

Declaracion de Impacto Ambiental.

La Declaracion de Impacto Ambiental se formuld por el Organo Ambiental segin
Resolucién del Secretario General de Medio Ambiente de fecha 18 de diciembre de
2.003.

Con fecha 28 de enero de 2.004 y tras los preceptivos tramites ambientales y de
informacion publica, el Estudio se aprueba definitivamente segun Resolucién del

Secretario de Estado.

La D.I.A. del Estudio Informativo, alerta sobre los problemas que la alternativa propuesta
provoca a su paso por Lorca, en lo referente a la permeabilidad, ocupacion de suelo y
afeccion acustica, solicitando que se profundice en la solucion de dichos problemas en las

fases posteriores.

Asimismo, el Ayuntamiento de Lorca y la Region de Murcia consideraron que la solucion a
nivel finalmente aprobada no resolvia totalmente los problemas de integracion urbana
existentes, por lo que se inicié un nuevo procedimiento que permitiese estudiar diferentes
alternativas para la integracion del ferrocarril y alcanzar una solucién de consenso entre

las Administraciones implicadas.

Consecuencia de lo anterior, la Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de
Fomento licitd6 en 2007 el Contrato de Consultoria y Asistencia para la redacciéon del
“Estudio Informativo del Proyecto de Integracion Urbana y Adaptacion a Altas

Prestaciones de la Red Ferroviaria de Lorca”, resultando adjudicataria la UTE formada
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por las empresas Getinsa Ingenieria, S.L. y Geocontrol, S.A. y firmandose el contrato en
agosto de 2.007. El objeto de este estudio es plantear como alternativa a las soluciones

en superficie ya estudiadas el soterramiento de la linea en la travesia de Lorca.

Dado que el objeto principal del Estudio Informativo de Integracion Urbana de la Red
Ferroviaria de Lorca es el analizar el posible soterramiento de la traza de la alternativa
seleccionada en el Estudio Informativo Murcia — Almeria, con fecha 2 de febrero de 2.009
la Direccion General de Ferrocarriles remiti6 a la Direccion General de Calidad y
Evaluacion Ambiental del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino la
documentacion ambiental del estudio con objeto de determinar la necesidad de someterlo
a procedimiento de evaluacion de impacto ambiental. El documento de consulta ambiental
tuvo entrada en la Direccion General de Calidad y Evaluacién Ambiental del Ministerio de

Medio Ambiente, y Medio Rural y Marino con fecha 4 de Febrero de 2009.

Con fecha 14 de octubre de 2.009 se publica en el BOE la Resolucion de 1 de octubre
de 2009, de la Secretaria de Estado de Cambio Climéatico, por la que se adopta la
decision de no someter a evaluacion de impacto ambiental el Estudio de Integracién

urbana y adaptacién a altas prestaciones de la red ferroviaria en Lorca, Murcia.

Finalmente, en julio de 2.016, ADIF Alta Velocidad redacta el “Estudio Funcional para la
Optimizacion de los proyectos de Alta Velocidad Murcia-Almeria”, en el que se realiza

un replanteamiento de la estrategia de desarrollo de la LAV Murcia - Almeria que define y

valora las actuaciones necesarias en los tramos pendientes de ejecucion o licitacion,
considerando el trafico correspondiente a una nueva hipdtesis de demanda para los

horizontes de explotacion representativos.

1.2.2 Antecedentes Técnhicos

Como antecedentes a este estudio informativo cabe citar los siguientes documentos:

e Estudio Informativo del Proyecto Corredor Mediterraneo de Alta Velocidad. Tramo
Murcia — Almeria. Ministerio de Fomento. Redactado en noviembre de 2.001.

Aprobado definitivamente en enero de 2.004.

Resolucién de 18 de diciembre de 2.003, de la Secretaria General de Medio
Ambiente, por la que se formula Declaracion de Impacto Ambiental sobre el Estudio
Informativo del Proyecto «Corredor Mediterraneo de alta velocidad. Tramo: Murcia —
Almeria», de la Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento.
Proyecto Constructivo: “Corredor Mediterraneo de Alta Velocidad. Tramo: Murcia —
Almeria. Subtramo: Totana — Lorca. PK 41/580 a PK 49/235. Linea Alcantarilla —
Lorca. Acondicionamiento Alta Velocidad”. ADIF. Redactado en enero de 2.006.
Proyecto Basico de trazado del Proyecto Modificado del Corredor Mediterraneo de
Alta Velocidad. Tramo: Murcia — Almeria. Subtramo: Totana — Lorca. P.K. 41+580 a
P.K. 49+235. Linea Alcantarilla — Lorca. Acondicionamiento Alta Velocidad.
Redactado por ADIF en enero de 2.009.

Nota de prensa de ADIF sobre la finalizacion de las obras de adecuacion de la
estacion de Lorca-Sutullena para su uso por personas discapacitadas. 1 de
septiembre de 2.009.

Proyecto de Construccion de Ronda Sur-Central. Tramo: Interseccion N-304a-
Apolonia hasta glorieta de San Diego. Lorca (Murcia). Redactado por LYCCSA para
el Ayuntamiento de Lorca. Agosto 2010.

Resoluciéon de 1 de octubre de 2009, de la Secretaria de Estado de Cambio
Climatico, por la que se adopta la decision de no someter a evaluacién de impacto
ambiental el proyecto Integracién urbana y adaptacién a altas prestaciones de la red
ferroviaria en Lorca, Murcia.

Proyecto de Construccion de Ronda Sur-Central. Tramo: Interseccién N-304a-
Apolonia hasta glorieta de San Diego. Lorca (Murcia). Agosto 2010.

‘Esquema en planta de accesos a estaciones en trayecto Murcia — Lorca”.
Diciembre de 2.011.

Nota de prensa de ADIF sobre la finalizacién de las obras del proyecto constructivo
de reconstruccion de la estacion de Lorca Sutullena. 14 de marzo de 2014.

Proyecto “Nuevo vial de conexion de los barrios de San Diego y Santa Apolonia en
Lorca”. Consejeria de Obras Publicas y Ordenacion del Territorio. Direccion General
de Carreteras. Comunidad Auténoma de la Region de Murcia. Marzo 2014.
Modificado de mayo de 2017.
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e Estudio Funcional para la optimizaciéon de los Proyectos de Alta Velocidad Murcia —
Almeria. Junio 2.016.

e Proyecto de Construccion de Plataforma del Corredor Mediterraneo de Alta
Velocidad Murcia - Almeria. Tramo: Sangonera - Lorca. Encargado en mayo de
2.017 a INECO. En redaccién en mayo de 2.018.

e Proyecto de Construccion de Plataforma del Corredor Mediterraneo de Alta
Velocidad Murcia - Almeria. Tramo: Lorca — Pulpi. Adjudicado en septiembre de
2.017 a GINPROSA. En redaccion en mayo de 2.018.

e Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares del contrato de Consultoria y
asistencia para la redaccion del Estudio Informativo del Proyecto de Integracion
Urbana y Adaptacion a Altas Prestaciones de la Red Ferroviaria de Lorca.

e Plan General Municipal de Ordenaciéon de Lorca (PGMO). 2004 y modificaciones
posteriores.

e Instruccidon 5.2-IC Drenaje superficial de Carreteras. Orden FOM/298/2016, de 15
de febrero. BOE n° 60 de 10 de marzo de 2.016.

En el Anejo 1 Antecedentes se describen en detalle los principales antecedentes técnicos

que han condicionado el desarrollo del presente estudio informativo de Lorca.

1.3 ENCUADRE DEL AREA DE ACTUACION

El ambito del “Estudio de Alternativas del Proyecto de Integracion urbana y adaptacion a
altas prestaciones de la red ferroviaria de Lorca” queda definido por los proyectos

constructivos de plataforma de los tramos Sangonera — Lorca y Lorca — Pulpi de la Linea

de Alta Velocidad Murcia-Almeria, anterior y posterior respectivamente, que se encuentran
en redaccion actualmente, habiendo sido sometidos ya a informacion publica a efectos de

expropiaciones.

El tramo en estudio se situa integramente en el término municipal de Lorca, en un marco
completamente urbano que se corresponde con la travesia ferroviaria actual que atraviesa
la ciudad, entre los P.K. 48+889 y 52+055 del Estudio Informativo Murcia-Almeria
aprobado en 2004, que se corresponden con los P.K. 201+737,954 y P.K. 204+907 del
presente estudio.

En el tramo de estudio se localiza la estacion de Lorca Sutullena, junto a la actual estacion
de autobuses, en el centro del nucleo urbano. Poco antes del tramo, aunque fuera del

mismo, se localiza la estacion de Lorca-San Diego.

1.4 ADECUACION DEL RAMAL PULPI - AGUILAS

En el tramo situado entre Lorca y Pulpi el corredor de la linea de alta velocidad Murcia -

Almeria coincidira con la linea actual ya existente entre Lorca y Aguilas.

En este tramo entre Lorca y Pulpi, la futura linea de alta velocidad contara con 2 vias. Si
bien en términos de capacidad no es estrictamente necesario, esta configuracion de doble
via permitird conseguir una gran flexibilidad tanto en la puesta en servicio de la LAV
Murcia - Almeria, como en la gestién del material mévil a utilizar a corto-medio plazo en las
circulaciones de cercanias con destino Aguilas, si bien el escenario final sera una doble

via de ancho UIC.

Asimismo, en un futuro esta previsto que se proceda a la renovacion de via con traviesa
polivalente del tramo Pulpi - Aguilas (fuera del ambito de la LAV Murcia - Almeria), de
manera que en un futuro se pueda proceder a un cambio de ancho de este tramo, lo que
permitiria la prestacion de servicios de Cercanias con material de ancho UIC hasta

Aguilas.

El coste de las actuaciones necesarias es el siguiente (este presupuesto se presenta de
forma independiente al presupuesto de la actuacion de integracién urbana en Lorca,

objetivo principal del presente Estudio Informativo).
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| | |pescripeién Precioun. | Medicién
I finfrégitructiurs
Reparacidn y mejors o udeés existentes 150 € Irn T950,00 2 BET. S00.00€
Mt ora drenaje trandverial v longtudinal S0 € Irn 192350,00 o2 500,00
R hahi i Lacion puenied y pegquefiss etruciuines 125 & Irn 192s0,. 00 2 806 25000 €
Repoticion de servdumbres y serviciod alectadon 10€ Irn TS0, 00 192 SO0 D0E
Mt Armbiente 20€ |m 950,00 ERS 000, 00E
2 [Superesiniciura
Renowacion integral de via con iraviesa PR-01 400 € frn 19250, 00 7. 7000000, 00 €
Cavibio de ancho SE II‘I'\- TS0, 00 &57.500 00€
3 jBlectrilicaddn - K
4 [lrprevisios 1502 125 00 €
5 [Seguridad ySalud [ 2% del total menos swuministros) 300,435 00E
TOTAL RENOVACION DE VIA (IVA INCLUIDO) 24.224 589,62 €

2 ALTERNATIVAS ESTUDIADAS

2.1 DESCRIPCION GENERAL

De acuerdo a los objetivos fijados en el Pliego del Contrato, las soluciones a desarrollar
dentro del presente Estudio Informativo deben contemplar tanto alternativas en superficie
por el corredor de la linea existente, como otras que planteen el soterramiento de la linea
durante la travesia urbana, permitiendo en todos los casos la implantacién de una estacién
para servicios de alta velocidad, asi como la mejora de las conexiones peatonales y
rodadas en el nucleo urbano, hoy en dia muy condicionadas por la presencia de la

infraestructura ferroviaria.

Tras el analisis de condicionantes y viabilidad de soluciones en fases previas del estudio,
finalmente se plantean dos alternativas en el presente estudio informativo, una en
superficie y otra soterrada, ambas con plataforma de via doble y una estacién de alta
velocidad en Lorca Sutullena. A continuacién se describen dichas alternativas, clasificadas

y denominadas de la siguiente forma:

e Alternativa 1. En superficie. Trazado en via doble. Estacién de alta velocidad en

Sutullena.

e Alternativa 2. Soterrada. Trazado en via doble. Estacion de alta velocidad en

Sutullena.

Las dos alternativas comienzan vy finalizan en el mismo punto, P.K. 201+737,954 a P.K.
204+907, donde conectan con los tramos de plataforma Sangonera — Lorca y Lorca —

Pulpi. La longitud total es por tanto de 3.169,046 m.

Las dos alternativas coinciden en planta aprovechando el corredor ferroviario actual,
definiendo una plataforma de via doble con entreeje reducido de 4,0 m, en lugar de la via
unica existente. En cuanto al alzado, la primera discurre en superficie con pequefas
variaciones respecto a la plataforma actual, condicionada por la mejora del drenaje o el
cruce con otras infraestructuras. La segunda alternativa plantea el soterramiento de la
linea desde su origen, la salida de la estacion de San Diego, hasta pasar el cruce con la
carretera RM-11, es decir, la practica totalidad de su recorrido. La longitud de
soterramiento es 2.550 m, a los que hay que sumar las rampas de acceso definidas en el
tramo, 312,046 m a la entrada y 270 m a la salida. Hay que sefalar que la rampa de

entrada al soterramiento tiene su origen en el tramo anterior, Sangonera — Lorca.

Las dos alternativas plantean una estacion de alta velocidad en Sutullena, con la misma
configuracion de vias en planta, diferenciandose en el alzado, una va en superficie y la
otra soterrada. La estacion esta constituida por dos vias generales y una via de apartado
izquierda, con dos andenes de 400 m de longitud, uno exterior en el lado derecho, de 6,0
m de ancho y otro interior entre la via de apartado y la via general izquierda, de 9,0 m de
ancho. Se mantiene el edificio de viajeros actual, recientemente remodelado tras los danos

sufridos en el terremoto, aunque ampliandolo para dar acceso a los andenes.

En este trayecto se suprimen todos los pasos a nivel existentes, un total de seis,
reponiéndolos en la misma ubicacién, o agrupando su reposicion en puntos viables

dependiendo de las caracteristicas del trazado.

Se definen ademas, las reposiciones de las servidumbres y servicios afectados, las
estructuras o soterramientos, los elementos de drenaje, las medidas de proteccion
ambiental, la superestructura, la electrificacion de la linea y las instalaciones de seguridad

y comunicaciones necesarias para la nueva linea de alta velocidad.
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2.1.1 Alternativa l

Comienza en el P.K. 201+737,954 y finaliza en el P.K. 204+907, siendo por tanto su
longitud de 3.169,046 m. Todo su trazado se desarrolla en superficie, con plataforma de

via doble de entreeje reducido de 4,0 m.

Desde su origen hasta el rio Guadalentin, P.K. 202+200, se aprovecha el corredor de la
linea actual, aunque ampliando el radio de la curva localizada a la salida de la actual
estacion de San Diego, sin llegar a afectar a la futura ronda central que discurrira, en esta
zona, paralela a la linea ferroviaria por el margen izquierdo. En esta zona se proyecta la
ampliacion del paso inferior existente en el P.K. 202+070, que servira de reposicion del
existente en el P.K. 202+155, conectandolos mediante un nuevo vial en la margen

izquierda.

Para el cruce sobre el rio Guadalentin se plantea la demolicion de la estructura existente y
su sustitucion por un viaducto de via doble, respetando la ubicacién actual de pila y
estribos, de modo que se respeta el cauce actual y la estructura del paso inferior de la
Avenida de Santa Clara (P.K. 202+325). Resulta una estructura de dos vanos, de 83,5 m
de longitud total (P.K. 202+256 — P.K. 202+340), consistente en dos vigas en celosia

metalicas de canto variable y dintel mixto de 41,0 m de luz.

Se proyecta la supresion de los pasos a nivel de la Calle Fajardo el Bravo (P.K. 202+590),
la Alameda de Ramén y Cajal (P.K. 202+725) y la Alameda de la Constitucion (P.K.
202+815), los dos ultimos peatonales. El primero se repone con un paso inferior en el P.K.

202+607 y los otros dos con una unica pasarela peatonal en la ubicacion del ultimo.

Se plantea una nueva configuracion de la estacion de Sutullena, para alta velocidad,
aunque manteniendo el edificio de viajeros actual, recientemente remodelado tras los
dafos sufridos en el terremoto. La estacion esta constituida por dos vias generales y una
via de apartado izquierda, con dos andenes de 400 m de longitud, uno exterior en el lado
derecho, de 6,0 m de ancho y otro interior entre la via de apartado y la via general
izquierda, de 9,0 m de ancho. Se define un nuevo paso inferior entre andenes en el P.K.
203+020, para independizarlo del paso inferior actual del P.K. 203+045, que sera ampliado

para el trafico rodado.

Con la ampliacion de la plataforma de la estacion se afecta a la Alameda de Rafael
Méndez en la margen izquierda, que sera repuesta con trazado paralelo. Se suprime el
paso a nivel de la Avenida de Cervantes (P.K. 203+320), localizado a la salida de la
estacion actual de Sutullena, reponiéndolo con un paso inferior en la misma ubicacion,

bajo la playa de vias de la nueva estacion.

A partir de este punto y hasta el final del tramo se proyecta una plataforma de via doble,
con entreeje reducido de 4,0 m, aprovechando el corredor actual y buscando la ampliacion
de la plataforma por el lado que produzca la menor afeccion a las edificaciones existentes,
situadas muy proximas a la linea ferroviaria. Con este motivo se proyectan muros en el
borde de la plataforma en distintos puntos, a uno y otro lado, todos ellos de menos de 3 m

de altura.

En este trayecto se suprimen los pasos a nivel de Camino Marin (P.K. 203+725) y la Calle
Martin Morata (P.K. 204+010). Se reponen con un unico vial, un paso inferior en el P.K.
203+865.

Se proyecta la ampliacion del paso inferior del P.K. 204+350 y marcos tricelulares para la
rambla de Las Chatas, P.K. 204+268 (3x3x2 m) y la rambla de La Sefiorita, P.K. 204+565
(3x3x2,5 m).

El paso superior existente de la carretera RM-11, situado en el P.K. 204+850, cuenta con

galibo suficiente para la plataforma de via doble, con lo que no se ve afectado.

2.1.2 Alternativa 2

Comienza en el P.K. 201+737,954 y finaliza en el P.K. 204+907, siendo por tanto su
longitud de 3.169,046 m. La mayor parte de su trazado se desarrolla soterrado, quedando

la parte final en superficie, con plataforma de via doble de entreeje reducido de 4,0 m.

El trazado comienza en la rampa de acceso al soterramiento, hasta el P.K. 202+050,
definida por una losa inferior entre pantallas de pilotes. Desde este punto y hasta el P.K.
204+600, en una longitud de 2.550 m, se proyecta el soterramiento de la linea de alta

velocidad, permitiendo la reposicion de los distintos viales interceptados, ya sean pasos a
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nivel o pasos inferiores, con trazados a nivel sobre la estructura del soterramiento. Tal es
el caso de los pasos a nivel de la Calle Fajardo el Bravo (P.K. 202+590), la Alameda de
Ramon y Cajal (P.K. 202+725), la Alameda de la Constitucion (P.K. 202+815), la Avenida
de Cervantes (P.K. 203+320), el Camino Marin (P.K. 203+725) y la Calle de Martin Morata
(P.K. 204+010). Lo mismo ocurre con el paso inferior de la Avenida de Santa Clara (P.K.
202+325) y los situados en los puntos 202+070, 202+155 y 203+045, este ultimo en la

estacion de Sutullena.

La estructura del soterramiento esta compuesta en su mayor parte por pantallas de pilotes
con una losa inferior o contraboveda y una losa de cubierta, siendo necesario disponer en

algunas zonas una losa intermedia de arriostramiento.

Se proyecta una nueva estacion de alta velocidad en la ubicacion de la actual estacién de
Sutullena, pero soterrada. Se mantiene el edificio de viajeros actual, recién remodelado,
pero ampliandolo con las instalaciones necesarias para dar acceso a las vias soterradas, y

para acoger los nuevos servicios ferroviarios de alta velocidad.

El esquema funcional de la nueva estacion se define con dos vias generales y una via de
apartado izquierda, con dos andenes de 400 m de longitud, uno exterior en el lado
derecho, de 6,0 m de ancho y otro interior entre la via de apartado y la via general

izquierda, de 9,0 m de ancho.

Con la ampliacion de la plataforma de la estacion se afecta, durante las obras, a la
Alameda de Rafael Méndez en la margen izquierda, que sera repuesta con el mismo

trazado a nivel.

Dada la longitud total del soterramiento es necesario disponer dos salidas de emergencia.
La primera se situa a ambos lados de la plataforma, en el P.K. 202+640, entre la Calle de
Fajardo el Bravo y la Alameda de Ramoén y Cajal. La segunda salida de emergencia se

sitla pasada la estacion de Sutullena, en el P.K. 203+640 también a ambos lados.

Entre la estacién de Sutullena y la rampa de salida se interceptan dos viales, con un paso

inferior actualmente, en el P.K. 204+205 y en el P.K. 204+350, siendo viable su reposicion

a nivel. En la misma situacién se encuentran los cauces de las ramblas de Las Chatas
(P.K. 204+268) y La Seforita (P.K. 204+565).

Entre el P.K. 204+600 y el P.K. 204+870 se proyecta la rampa de salida del soterramiento,
definida por una losa inferior entre pantallas de pilotes. Esta finaliza tras el paso superior

existente de la carretera RM-11.

Tras la rampa de salida del soterramiento y hasta el final del tramo, P.K. 204+907, el

trazado discurre en superficie.

2.2 CARTOGRAFIA Y TOPOGRAFIA

El presente apartado tiene como objeto describir el desarrollo, organizacién y metodologia
de los trabajos realizados para el Estudio Informativo del Proyecto de Integracién Urbana y

Adaptacion a Altas Prestaciones de la Red Ferroviaria de Lorca.

Los trabajos consisten en la ejecuciéon de una cartografia por restitucion analitica a escala
1/1000 a partir de dos vuelos fotogramétricos analdgicos y de su correspondiente apoyo

de campo.

Los trabajos se han realizado en el sistema de coordenadas planimétrico ED-50.
2.2.1 Cartografia

La cartografia se obtuvo a partir de un vuelo fotogramétrico con fecha de Abril de 2001, a

una escala media de 1:5.000.

Con posterioridad dicha cartografia se actualizé a partir de un vuelo fotogramétrico en

color, con fecha de Febrero de 2009, realizando el correspondiente apoyo de campo.

La cartografia se presenta en el sistema de coordenadas planimétrico ED50 y no en el
sistema ETRS89, debido a que toda la informacion inicial del estudio se encuentra en el
sistema EDS0.
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Si hubiese sido un trabajo completamente nuevo y reciente, se realizaria en el sistema
ETRS89.

2.2.2 Vuelo

Para este estudio se han utilizado dos vuelos uno con fecha 28 de Abril 2001 y otro con
fecha 12 de Febrero de 2009, por la empresa colaboradora Servicios Politécnicos Aéreos,
S.A. (SPASA), ajustandose previamente sobre cartografia 1:50.000 de forma que cubriera
ampliamente la zona a levantar. Ambos vuelos cubren la zona de estudio con dos

pasadas.

Dichos vuelos han sido utilizados en la obtencion de la cartografia, del primer vuelo se

obtiene la base de la cartografia, siendo actualizada con el segundo vuelo.

La escala de los vuelos ha sido 1:5.000, con una tolerancia de +/- 5% de error en la

escala, a una altura media sobre el terreno de 750 m.

Los dos vuelos se realizaron con cielo despejado, para obtener imagenes bien definidas, y

el terreno a fotografiar ofreciera una situacion normal.

Todos los datos referentes al vuelo se presentan en el Anejo 2. Cartografia y Topografia.

2.2.3 Topografia

2.2.3.1 Enlace a la Red Geodésica

Se ha utilizado como sistema de coordenadas planimétrico el Datum ED-50, referido al
elipsoide Internacional de 1.942, punto fundamentadle Potsdam 1.950 y con origen de
longitudes en Greenwich, y como proyeccion la Universal Transversa de Mercator en su

huso correspondiente (Huso-30).

En altimetria, las cotas quedan referenciadas al nivel medio del mar definido por el

maredgrafo fundamental de Alicante.

Para el enlace con este sistema de referencia, se ha unido a los vértices geodésicos
existentes en la zona del estudio, obteniendo del Instituto Geografico Nacional sus

coordenadas, tanto planimétricas como altimétricas.

A continuacién se indican las coordenadas de los vértices geodésicos que han servido de

base para la obtencion de la cartografia:

COORDENADAS ED-50
VERTICES X Y z

VG-ALMANZORA 656455.060 | 4200405.800 | 78.700
VG-CABEZO BLANCO 1 |645369.140 | 4183867.180 | 255.300
VG-CERRO CUTE  |600715.000 | 4157487.490 | 841.700
VG-LOS MEDRANO | 604156.630 | 4145091.770 | 344.000
VG-MINCHIRONES | 617235.270 | 4151286.510 | 598.200
VG-PENONES 629178.330 | 4146971.490 | 322.100
VG-PENA RUBIA 610299.690 | 4169328.430 | 926.900
VG-CABEZO NEGRO |649683.900 | 4202133.790 | 287.500
VG-GEBAS 636827.270 | 4195896.310 | 428.400
VG-RALLERO BAJO |636022.020 [ 4174892.790 | 253.200
VG-CAPITAN 627003.240 | 4173382.530 | 256.400
VG-EL CASTILLO 625761.330 | 4140575.630 | 60.800

En el apéndice 4 y 5, del Anejo 2 de Cartografia y topografia se presentan las

coordenadas de los vértices y las resenas.

En el apéndice 8, del anejo 2 de Cartografia y topografia se presentan los listados de los
valores de los parametros de transformacion obtenidos (desplazamientos, giros y factor de
escala) con su error medio cuadratico (e.m.c.) asi como los residuos que se obtienen una

vez aplicada esta transformacion (DX, DY, DZ).

Todos los trabajos se han realizado mediante técnicas GPS, contando para su ejecucién
con equipos LEICA, compuesto por receptores de doble frecuencia que trabajan con

observables de cédigo P y unidades de control portatiles.
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El método de observacion utilizado ha sido el diferencial mediante observaciones en
estatico desde estaciones de referencia, obteniendo los incrementos de coordenadas en el

sistema geocéntrico WGS-84 desde el equipo de referencia al punto observado.

Los tiempos de observacion han sido determinados por el numero y geometria (GDOP) de
los satélites operativos, las perturbaciones de la ionosfera y por la longitud de las lineas

base.

Sobre el terreno se ha creado un fichero de datos para cada vértice geodésico o punto de

apoyo, observado con su numeracion definitiva, introduciendo los datos propios del punto.

El proceso de datos para el célculo de las lineas base y resolucion de ambigtedades, se
ha realizado mediante el software SKI-PRO y Leica Geo-Office, obteniendo a partir de las

observaciones GPS, las coordenadas de todos los puntos en el sistema WGS-84.

En el apéndice 7 del anejo 2 de Cartografia y topografia se adjuntan los listados del
calculo de cada linea base, donde se incluye toda la informacién recabada en el proceso,

los resultados obtenidos y el error medio cuadratico (r.m.s.) de cada observacion.

2.2.4 Apoyo de campo

Se realizan dos apoyos de campo, el primero sobre el vuelo realizado en 2001, del que se

obtiene la base de la cartografia utilizada en el estudio.

El segundo vuelo realizado en 2009, fue apoyado solo la parte comun al vuelo del 2001,

pudiendo asi ser actualizada la cartografia realizada sobre el vuelo del 2001.

Posteriormente se amplié la zona de estudio y por tanto fue necesaria la ampliacion de la
cartografia, por lo que se necesitd apoyar el resto del vuelo de 2009 y asi completar la

cartografia.

A partir de los vuelos fotogramétricos existentes se han observado los puntos de apoyo
que cubren los fotogramas a restituir, determinando un minimo de cinco puntos por par

estereoscopico.

En ambos vuelos los puntos de apoyo han sido observados con metodologia GPS
mediante observaciones en estatico y en tiempo real (RTK), desde estaciones fijas
pertenecientes a la Red de estaciones GNSS de la Region de Murcia, obteniéndose los
incrementos de coordenadas en el sistema geocéntrico WGS-84 desde el equipo de

referencia al punto observado.

Todas las coordenadas calculadas para el apoyo de campo se han calculado referidas al
Datum Local (UTM ED-50).

2.2.5 Restitucion analitica

Los planos se han restituido a escala 1:1.000 con equidistancia entre curvas de nivel de un

metro, a partir del vuelo 1:5.000.

Se han empleado restituidores calibrados, trabajando sobre el sistema analitico Sigraf, que
asegura la continuidad numérica de las lineas o entidades que pertenezcan a diferentes
pares, el cierre analitico de figuras cerradas y la continuidad de lineas que se apoyan en

otras ya existentes.

Los planos reflejan todos los detalles planimétricos del terreno que son visibles e
identificables en el vuelo, representandolos a escala y posicidn exacta siempre que sus

dimensiones equivalentes resulten superiores a un milimetro.

En los planos figuran las cotas altimétricas de todos aquellos elementos que, por su

situacion o condiciones, convenga definir.

Para la toponimia de la zona restituida se utilizan los signos establecidos por el Instituto

Geografico Nacional.
El formato de salida del fichero de restitucion esta en formato DXF.

2.2.6 Levantamientos Taquimétricos

Se han tomado numerosos puntos de detalle a lo largo de la zona de estudio que pudieran

ser de interés para el desarrollo del mismo.
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e Taquimétricos de via existente

e Taquimétricos en obras de drenaje
e Taquimétricos carreteras

e Taquimétrico Estacién San Diego

e Puntos singulares en Estructuras

La toma de puntos se ha realizado mediante técnicas GPS, contando con equipos Leica

Viva GNSS, compuestos por receptores GS-15 y controladora CS-15.

La observacion de los puntos se ha realizado en tiempo real (RTK), desde estaciones fijas

pertenecientes a la Red de Estaciones GNSS de la Region de Murcia.

Una vez obtenidas las coordenadas X, Y, Z de todos los puntos, se han transportado a un

fichero DXF, para su edicion con “AutoCAD”.

2.3 INVENTARIO

En el anejo n°® 3 se ha realizado un detallado inventario de la infraestructura ferroviaria
actual, que sirve de base para la definicion de las actuaciones a proyectar para adaptar la
linea a alta velocidad. A continuacién se reflejan los elementos inventariados mas

importantes.

Estacion de Lorca — San Diego

La estacion de Lorca San Diego marca la conexién entre las lineas Alcantarilla — Lorca y

Lorca Sutullena — Lorca San Diego. Se localiza al norte del suelo urbano de la localidad.

El esquema funcional de la estacion se define con la via general de paso, junto a la que se
sita por el lado derecho (sentido norte — sur), un andén de 170 m y ancho variable,
alcanzando como maximo 3 m. A la izquierda se encuentra una antigua via mango, de 300

m de longitud, ya abandonada.

El edificio de la estacion se situa en el lado derecho, a mitad del andén, en el P.K. 55+430
de la linea Alcantarilla — Lorca. Entre el edificio y una antigua via mango derecha

abandonada, se localiza el aparcamiento de la estacion.

Estacion de Lorca — Sutullena

La estacién de Lorca Sutullena es el inicio de la linea ferroviaria Lorca — Aguilas. Se situa

en el centro del nucleo urbano.

Su esquema funcional viene definido por la via general y una via de apartado en el lado
izquierdo (sentido norte — sur), de 370 m de longitud, entre las que existe un andén de 160
m de largo y 5 m de ancho. El esquema se completa con una via mango exterior, que

parte de la via de apartado, con 310 m de longitud.

El edificio de la estacion se localiza en el lado derecho, junto a la via general. Existe un
paso inferior peatonal entre la plataforma del edificio y el andén central, comun al vial que
accede al aparcamiento de la plaza de toros, situada en el lado izquierdo, frente al edificio

de viajeros.

Junto a la estacion ferroviaria se encuentra la estacion de autobuses de Lorca, separada

del edificio ferroviario por el paso inferior.

Pasos a nivel

P K P.K. FASE A E.l. LORCA P.K.
LINEA LINEA VIAL P.K. E.I. MURCIA TRAMO
ALMERIA FASE B
Lorca Sutullena aLorca | 945 C/ Fajardo el Bravo 49+740 202+590
San Diego
Lorca Sutullena a Lorca | ,vos | Alameda de Ramony Cajal 49+880 2024725
San Diego (peatonal)
Al | titucid
Lorca Sutullena a Lorca | (95 ameda de la Constitucién 49+960 202+815
San Diego (peatonal)
Lorca a Baza 0/493 Alameda de Cervantes 50+480 203+320
Lorca a Baza 0/905 Camino Marin 50+880 203+725
Lorca a Baza 1/185 Calle Martin Morata 51+160 204+010
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Puentes
LONGITUD P.K. FASE A E.l. LORCA P K. TRAMO
LINEA PK TIPOLOGIA m) P.K. E.I. MURCIA EASE B
ALMERIA
Lorca Sutullena a | 0/560 — | Puente metalico 202+256 —
Lorca San Diego | 0/475 1 vano 85 49+405 - 49+490 202+340
Pasos inferiores
P.K. FASE A E.I. LORCA P.K.
LINEA PK CAMINO ESTRUCTURA P.K. E.l. MURCIA TRAMO
ALMERIA FASE B
Lorca Sutullena a Calle Juan Losa 6x4,35 m
Lorca San Diego 0775 Antonio Dimas Acera 0,75 m 49+220 202+070
Lorca Sutullenaa | 65 Camino 5 vigas 10x4,25 49+300 202+155
Lorca San Diego
Lorca Sutullena a Avenida de Marco 10x5,25 m
Lorca San Diego 0/485 Santa Clara Acera1m 49+480 202+305
e M 2
LorcaaBaza | o225 | Calle (estacion | Marco6x2,6m 50+190 203+045
Sutullena) Acera 2,4 m
LorcaaBaza | 1/375 | 182 SECON | Marco 32,2 m 51+350 204+205
Lorca a Baza 1/525 | Calle Encallao Marco 3x2,2 m 51+500 204+350
Pasos superiores
P.K. FASE A E.I.
LORCA P.K.
LINEA PK CAMINO ESTRUCTURA TRAMO
P.K. E.l. MURCIA
g FASE B
ALMERIA
11 vigas: 24,3 m
. ., Galibo vertical a vias 6,85 m
Lorcaa Baza | 2/025 | Caretera RM-11"1 oo horizontal a vias 6 m 52+000 204+850
Lorca — Aguilas
Galibo vertical a crta 8,25 m
Crta + acera 10 m

2.4 GEOLOGIA, GEOTECNIA Y ESTUDIO DE MATERIALES

En el Anejo 4 incluido en el Estudio se presentan los principales condicionantes que el
terreno impondra para la ejecucion de la obra, desde los puntos de vista geoldgico y

geotécnico.

En dicho documento se presentan los trabajos realizados y un encuadre geoldgico de la
zona. Posteriormente se realiza una caracterizacion geotécnica de los materiales
afectados, cuya distribucién se resume en el perfil geolégico-geotécnico longitudinal, el

cual puede consultarse en los apéndices del Anejo.

Por ultimo se incluye en el anejo un estudio de materiales procedentes del trazado y de

explotaciones proximas al mismo.

Como punto de partida para el desarrollo de esta informacidn, se ha consultado la

siguiente bibliografia:

e Estudio Informativo del Proyecto: Corredor Mediterraneo de Alta Velocidad. Tramo:
Murcia — Almeria, realizado por Getinsa. 2.001.

e Mapa Neotecténico, Sismotecténico y de Actividad de Fallas de la Region de
Murcia. E. 1:200.000 y 1:100.000. IGME, Region de Murcia (Consejeria de Politica
Territorial y Obras Publicas). 1.993.

e Mapa Geoldgico de Espania. E. 1:50.000. Hoja N° 953. Lorca.

e Mapa Geologico de Espania. E. 1:50.000. Hoja N° 975. Puerto Lumbreras.

Se ha utilizado la informacién proporcionada por el siguiente trabajo, registrado como

antecedente:

e Estudio Informativo (El) para el Proyecto del Corredor Mediterraneo de Alta
Velocidad. Tramo: Murcia — Almeria, elaborado por Getinsa para la Direccion

General de Ferrocarriles, junio de 2001.

e Proyecto Constructivo (PC) para la supresion del Paso a Nivel en la Linea Lorca

Sutullena — Lorca San Diego, P.K. 0+485 en el T.M. de Lorca, elaborado por
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CETEC, S.L. para la Direccion General de Transportes y Puertos de la Consejeria
de Obras Publicas, Vivienda y Transportes de la Region de Murcia, diciembre de
2007.

e Estudio Geotécnico (EG) elaborado para el Informe de Materiales para la
Construccién de la Ronda Sur — Central. Tramo: Apolonia — San Diego (Lorca),

elaborado por E3c-antas para el Ayuntamiento de Lorca, octubre de 2008.

e Proyecto Constructivo (PC) de la Ronda Sur — Central. Tramo: Interseccion N-304a
— Apolonia, hasta glorieta de San Diego (Lorca), elaborado por LYCCSA para el

Ayuntamiento de Lorca, agosto de 2010.

2.4.1 Investigaciones geoldgico - geotécnicas

Para la caracterizacidn geoldgico — geotécnica del area en estudio se cuenta con las
prospecciones y ensayos de estudios previos y con los trabajos realizados

especificamente para el presente Estudio Informativo.

Los reconocimientos geoldgico - geotécnicos realizados para el Estudio de Alternativas del
Proyecto de Integracion Urbana y Adaptacion a Altas Prestaciones de la Red Ferroviaria
de Lorca, tienen por objeto la prospeccion, identificacion y caracterizacién de los

materiales afectados por el trazado proyectado.

Se numeran en el siguiente listado los trabajos de investigacion geoldgico-geotécnica

realizados en el tramo:

e Dos (2) sondeos mecanicos a rotacidon: Localizados para la investigacion del
soterramiento.

e Una (1) calicata mecanica: Complementando las prospecciones disponibles de
anteriores estudios.

e Una (1) penetracion dinamica tipo DPSH: Ubicada con criterio analogo al de la
calicata.

e Tres (3) perfiles de sismica pasiva (PSPA): Concentrados en las zonas de rampa

del soterramiento.

e Ensayos de laboratorio.

2.4.2 Geologia

El municipio de Lorca se encuentra ubicado en el Valle del Rio Guadalentin, identificado
como una fosa tectonica compleja y asimétrica, situada en el extremo oriental de las

Cordilleras Béticas, dentro de la provincia de Murcia.

Basicamente el municipio de Lorca se encuentra establecido en un sector que comprende
materiales cuaternarios, en los que se pueden distinguir depdsitos de edad pleistocena, los
cuales aparecen con cierto grado de cementacion carbonatica, principalmente, y depdsitos
de edad holocena, que se encuentran sueltos. En ambos casos se trata de materiales con
una composicion limosa y arenosa, con gravas y bolos redondeados a subredondeados de

caracter poligénico.

Los materiales afectados por el trazado propuesto se han identificado como depésitos
cuaternarios principalmente, asociados a elementos geomorfologicos de origen fluvial. Las

unidades litolégicas identificadas son las siguientes:

e Rellenos de via (Qy), constituyen el balasto y el subbalasto, junto con el material

que constituye el nucleo del propio relleno sobre el que esta construido el trazado

ferroviario.

e Depositos aluviales Holoceno (Qua), asociado a los depdsitos generados por la

accion fluvial del rio Guadalentin. Presentan una naturaleza detritica, formados
fundamentalmente por gravas y cantos poligénicos inmersos en una matriz limosa,
aunque en zonas con influencia de formaciones margosas terciarias se generan
depdsitos aluviales compuestos mayoritariamente por limos con indicios de arena y

grava.

e Depdsitos de abanico aluvial, esta unidad es predominante en la zona de estudio, la

cual esta formada por numerosos abanicos coalescentes y superpuestos,

dispuestos con bajo angulo, del orden de 10° a 15° Suelen presentar una
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morfologia tipica en abanico, convexos. Se trata de suelos fundamentalmente

granulares, no cohesivos.

El municipio de Lorca se encuentra ubicado en el borde de una fosa tectdnica, identificada
como una cuenca interior, que a grandes rasgos sigue una orientacion general Norte —
Sur, siendo a la altura de Lorca donde se produce un cambio en dicha orientacion,

pasando a ser de 45° hacia el Noreste, tal y como se aprecia en la siguiente figura.

) Ve
N |
/ e -
T _ socowos /
|

CICATRIZ NCRDBETICA

ACCIDENTE TRANSCURRENTE HEREDADO
— — — FALLAS DEL SISTEMA HEREDADO
— ALCIDENTE TRANSCLRRENTE MODERNG

— FALLAS DEL SISTEMA MODERNOD

Grandes fallas neotectdnicas de la Region de Murcia.

2.4.2.1 Sismicidad

Es importante destacar la sismicidad que presenta la Region de Murcia, clasificada con
una intensidad media. El tramo en estudio se situa en la ciudad de Lorca y su entorno.
Atendiendo las prescripciones de las Instrucciones sismorresistentes NCSE-02 y NCSP-07

se determina una aceleracion de calculo de valor 0,15 g, en la ciudad de Lorca.

2.4.2.2 Hidrogeologia

La zona de estudio queda englobada dentro de la subcuenca del Guadalentin, que
pertenece a la cuenca del Rio Segura. El curso principal de agua es el rio Guadalentin,
que presenta en el ambito caracterizado su cauce seco durante buena parte del afo,

pudiendo experimentar grandes caudales en temporadas de lluvias torrenciales.

En relacion a la hidrogeologia de la regién, las formaciones cuaternarias constituyen el
acuifero mas importante, el cual comprende limos, arenas y gravas, con una alta
permeabilidad, que descansan sobre materiales margosos impermeables. El Cuaternario

puede alcanzar una potencia de 200 m.

En dicho contexto, el nivel piezométrico se suele encontrar a una profundidad entre 40 y
100 m. En ninguna de las prospecciones realizadas se ha detectado la presencia del nivel

freatico, siendo la profundidad maxima de perforacién de 25,82 m.

Con objeto de estimar la permeabilidad de los materiales existentes a lo largo del trazado

se llevaron a cabo un total de 3 ensayos de permeabilidad tipo Lefranc con carga variable.

El siguiente cuadro muestra los resultados obtenidos en estos ensayos.

SONDEO PROFUNDIDAD (m) LITOLOGIA PER'EE(CAE/”S‘)'DAD
SP-50+300 2,0-4,0 Arcilla limosa algo arenosa (QuaL) 1,2:10°
SP-50+300 11,0-13,0 Limo arcilloso (Qual) 9,46:10"
SP-51+100 6,0-8,0 Arena limosa (Qpa.) 4,77-10°

Permeabilidad segun los ensayos Lefranc.
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En estos ensayos se han obtenido, para los depdsitos de abanico aluvial, valores de
permeabilidad bajos, considerandose poco permeables. La permeabilidad aumenta en los

niveles con contenido en arena.

2.4.3 Geotecnia

El estudio geotécnico comprende la caracterizacion de los materiales, la descripcién del
trazado desde el punto de vista geotécnico y la geotecnia de obras de tierra, estructuras y

tunel.

En el siguiente cuadro se resumen los parametros geotécnicos que caracterizan las
unidades geotécnicas afectadas, y en base a los cuales se establecen las

recomendaciones geotécnicas para desmontes, rellenos, estructuras y obras

subterraneas.
e N Cohesidn Friccion Cu
UNIDAD GEOTECNICA (kg/;’ng) (kPa) © (kPa)
Qua-D 17,4 5 33 -
Qua-C 17,4 15 20 17
Qua-C 19,8 30 23 100
Qua-D 21,2 10 34 -
QpaL 22,3 10 36 -

Parametros geotécnicos de las unidades afectadas.

2.4.3.1 Estabilidad de desmontes

A la vista de las observaciones realizadas en el area, se puede concluir que la totalidad de
los materiales encontrados son excavables, variando unicamente la energia necesaria
desde los niveles cohesivos y granulares sueltos, hasta los depdsitos pleistocenos que se

pueden presentar cementados, requiriendo equipos algo mas potentes para su arranque.

Los rendimientos obtenidos dependen en buena medida del tamafio de los clastos
encontrados y fundamentalmente del grado de cementacidn que presentan. En las
prospecciones realizadas no se han detectado niveles cementados, aunque esto no

descarta su presencia.

Los taludes definitivos se plantean con inclinacion 2H/1V y los taludes provisionales con

inclinacion 1H/1V.

Los calculos de estabilidad se han realizado en la zona de entrada y salida del tramo
soterrado (alternativa 2), en los PP.KK. 202+000 y 204+050 respectivamente.

El resto de desmontes tienen una altura de desmonte menor y por ello sélo se ha hecho el
célculo en las zonas donde los taludes alcanzan la mayor altura, que se corresponde con

la situacion mas desfavorable.

En el siguiente cuadro se incluye un resumen de los factores de seguridad obtenidos en
los calculos de estabilidad realizados; observandose que en todos los casos los taludes se

consideran estables.

P.K. DE CALCULO MODELO DE F.S. SITUACION | F.S. SITUACION
(alternativa 2) CALCULO PROVISIONAL FINAL

Sin sismo 1,64 2,36
202+000 -

Con sismo 1,35 1,71

Sin sismo 1,43 2,28
204+050 -

Con sismo 1,20 1,67

Factores de seguridad obtenidos en los calculos de estabilidad realizados.

El espesor de capa de forma y la necesidad de realizar saneos, depende de la calidad del

material de soporte situado en el fondo de desmonte.

En el siguiente cuadro se incluyen las propiedades de los materiales situados en los
fondos de desmontes del tramo, asi como las recomendaciones en cuanto al espesor de

capa de forma y saneo.

ESPESOR DE
UNIDAD LIMITE iNDICE DE CAPA DE
GEOTECNICA | FINOS (%) LiQUIDO PLASTICIDAD SRl FORMA
(cm)
Qua-D 11 23,8 12,3 - 40
Saneo 1my

sustitucion por
Qua-C 85 33,8 15,1 S atorial anto 60

para coronacién
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ESPESOR DE
UNIDAD LIMITE INDICE DE CAPA DE
GEOTECNICA | FINOS (%) LiQUIDO PLASTICIDAD SRED FORMA
(cm)
Qua-D 24 22,9 10,0 - 60
Qra 18 22,0 6,5 - 60

Saneos y espesor de capa de forma.

2.4.3.2 Estabilidad de rellenos

Para las 2 alternativas existentes, la maxima altura de relleno es de 2 metros.

Para los taludes de relleno se considera una inclinacién 2H/1V. Se han considerado
estables los taludes en situacién accidental (con sismo) con un factor de seguridad
superior a 1,2 y los taludes en situacién estatica (sin sismo) con un factor de seguridad

superior a 1,5.

No se prevé que se produzcan asientos plasticos, dadas las caracteristicas de los
materiales que componen el sustrato de apoyo de los rellenos. Se trata de materiales

granulares o cohesivos no saturados.

Los asientos elasticos se produciran de forma inmediata, dentro del tiempo de ejecucion

de los rellenos.

El espesor de capa de forma depende de la calidad del material de soporte situado en la

coronacion de rellenos.

2.4.3.3 Geotecnia de estructuras

En este apartado se analizan los condicionantes geotécnicos que pueden afectar a la
cimentacion de las estructuras, y se dan las recomendaciones constructivas segun la

tipologia y horizontes de terreno afectados.

Para estar correctamente disefiada, una cimentacion debe cumplir una serie de

condiciones:

e Transmitir la carga de la estructura al terreno, con asientos tolerables y

garantizando una seguridad suficiente frente a rotura o hundimiento.

e Poseer suficiente resistencia como elemento estructural.

e Serresistente a la eventual agresividad quimica del terreno.

o Estar protegida frente a las modificaciones del entorno, como son variaciones del

nivel freatico.

Para el analisis de las condiciones de cimentacidn debe partirse de un buen conocimiento
geotécnico del terreno que defina su naturaleza, las propiedades de cada capa existente

en la zona de influencia y las condiciones del agua freatica.

De forma general se plantean soluciones de cimentacion de tipo superficial, con los

siguientes valores estimados de carga admisible:

¢ Qua.p, Depdsitos aluviales Holoceno — Niveles detriticos: 200 kPa.

e Qua-c, Depésitos aluviales Holoceno — Niveles cohesivos: 100 kPa.

e QuaL-c, Depésitos de abanico aluvial Holoceno — Niveles cohesivos: 300 kPa.

e QuaL-D, Depésitos de abanico aluvial Holoceno — Niveles detriticos: 300 kPa.

o QpaL, Depésitos de abanico aluvial Pleistoceno: 300 kPa.

En aquellos casos en los que no se logre la suficiente capacidad portante a una
profundidad razonable, o donde existan condicionantes relacionados con fendmenos de
socavacion debera estudiarse la cimentacion mediante pozos o, incluso, mediante pilotaje.
Este es el caso del Viaducto sobre el rio Guadalentin de la Alternativa 1, para el que se ha

planteado una cimentacion de tipo profundo.

El calculo de los pilotes se realizara teniendo en cuenta la aportacion tanto de la punta

como del fuste.
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En base al perfil geoldgico-geotécnico estimado para el calculo de las cimentaciones tanto
de estribos como de pilas, se establece la disposicion de pilotes de diametro 1,25 m
trabajando a la capacidad impuesta por el tope estructural (490,87 t), lo que supone la

adopcidn de longitudes de unos 25 m para el pilote aislado.

2.4.3.4 Geotecnia de tuneles

En la Alternativa 2 se plantea un soterramiento de 2,5 km, deprimiéndose la rasante a la
salida de la estacion de San Diego para discurrir soterrada desde antes de cruzar el rio
Guadalentin, hasta después de la estacion de Lorca-Sutullena. La estacion de Sutullena

se plantea soterrada.

Desde el punto de vista geoldgico-geotécnico, el soterramiento de la plataforma ferroviaria

atravesara los siguientes materiales:

e P.K202+050 — P.K.202+265 y P.K.202+340 — P.K.203+520: QuaL, depdsitos de
abanico aluvial Holoceno. Estos depdsitos asociados a abanicos aluviales, son de
naturaleza fundamentalmente cohesiva (QnaL-c), Y estan representados por limos
arcillosos y arcillas limosas con presencia reducida de cantos. Aparecen
intercalados dentro de los depdsitos de abanico aluvial del Holoceno, niveles
detriticos minoritarios (QuaL-p). Se trata de niveles de arenas y cantos

subredondeados a subangulosos, con matriz limoarcillosa.

Los depdsitos de abanico aluvial del Holoceno presentan una compacidad media,
que va aumentando con la profundidad. Durante las excavaciones pueden
presentarse problemas de inestabilidad, sobre todo asociados a los niveles

detriticos menos competentes.

Estos materiales presentan un contenido en sulfatos, yesos y sales solubles

elevado, por lo que resultan agresivos frente al hormigén.

La permeabilidad de estos materiales varia de 1,2-10‘5 cm/s en los niveles detriticos
(QuaL.p), @ 9,46+10” cm/s en los niveles cohesivos (Quat-c). A priori no se afectara al

nivel freatico en estos tramos.

P.K.202+265 — P.K.202+340: Qua, depésitos aluviales Holoceno, sobre Qual,
depositos de abanico aluvial Holoceno. En esta zona el soterramiento pasa bajo el
cauce del Rio Guadalentin. Los depdsitos aluviales son fundamentalmente
detriticos (Qna-p), COmpuestos por gravas y arenas con matriz limosa; intercalando
finos niveles arcillosos (Qua-c). Los materiales aluviales en esta zona se encuentran
en contacto erosivo con los depdsitos de abanico aluvial del Holoceno, que aqui

presentan una naturaleza cohesiva (QuaL-c).

Los depdsitos aluviales presentan una compacidad baja a media; mientras que los
depdsitos aluviales tienen compacidad media, que aumenta con la profundidad.
Durante las excavaciones pueden presentarse problemas de inestabilidad, sobre

todo asociados a los niveles detriticos aluviales menos competentes.

Los depdsitos de abanico aluvial situados bajo los aluviales del Rio Guadalentin,

presentan agresividad fuerte frente al hormigon, por ataque de sulfatos.

El principal condicionante geotécnico en este tramo esta asociado al cruce bajo el
cauce del Rio Guadalentin, situandose las pantallas perpendiculares al mismo.
Aunque el nivel freatico normalmente se situe a gran profundidad, ocasionalmente
en época de precipitaciones fuertes, el entorno del rio Guadalentin y de las ramblas
puede encontrarse saturado, lo que puede condicionar el disefio y concepcion de

las pantallas en estas zonas.

P.K.203+520 — P.K.204+600: QpaL, depdsitos de abanico aluvial Pleistoceno. Estos
depdsitos de naturaleza detritica estan constituidos por gravas y arenas con matriz

limosa a limoarcillosa.

Se trata de materiales de compacidad media, que aumenta con la profundidad.
Durante las excavaciones pueden presentarse problemas de inestabilidad, sobre

todo asociados a los niveles mas superficiales, de menor compacidad.

Su permeabilidad es de 4,77+10° cm/s. En este tramo no se prevé la afeccién al

nivel freatico.
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244

Estudio de materiales

Dentro de estos materiales necesarios para la obra pueden diferenciarse dos grupos:

Por un lado, para terraplenes y explanada, o genéricamente rellenos, que aunque
son los que mayores volumenes de materiales suelen requerir, sus exigencias son
reducidas, con lo que en general los materiales procederan de la excavacion de

materiales exigida en el tramo a soterrar.

El resto de los materiales que se utilizan para la capa de forma, subbalasto,
hormigones, son de un volumen global mucho menor que los anteriores, pero las
prescripciones a cumplir mas exigentes, lo que obliga en muchos casos a utilizar

aridos procedentes de aportes externos a la traza.

2.4.4.1 Aprovechamiento de los materiales del trazado

Se aborda en el presente apartado la reutilizacion mas adecuada de los diversos

horizontes de terreno a excavar, considerando para ello los principales grupos geotécnicos

diferenciados en anteriores apartados.

Los principales grupos de materiales a excavar seran los siguientes:

Quap, Depositos aluviales Holoceno — Niveles detriticos: estos materiales

mayoritarios dentro de los depodsitos aluviales estan constituidos por arenas y
gravas. A priori se consideran aptos para su empleo en nucleo, cimiento vy

coronacion de rellenos.

Qna-c, Depositos aluviales Holoceno — Niveles cohesivos: se trata de niveles

minoritarios arcillosos dentro de los depdsitos aluviales. A la vista de los ensayos
disponibles, estos materiales se consideran aptos para su empleo en nucleo y

cimiento normal de rellenos.

QraL-c, Depdsitos de abanico aluvial Holoceno — Niveles cohesivos: estos niveles

cohesivos presentes mayoritariamente en los abanicos aluviales del holoceno,

estan representados por limos arcillosos y arcillas limosas con presencia reducida

de cantos. Estos materiales no se consideran aptos ni siquiera para nucleo de
rellenos, debido a su elevado contenido en sulfatos y sales solubles, ademas de
presentar valores de colapso e hinchamiento por encima de las prescripciones, e

indices CBR inferiores a 5.

QuaL-p, Depositos de abanico aluvial Holoceno — Niveles detriticos: segun lo

observado en los sondeos, estos niveles detriticos son minoritarios dentro de los
depdsitos de abanico aluvial del Holoceno. Se trata de niveles de arenas y cantos
subredondeados a subangulosos, con matriz limoarcillosa. Segun los ensayos
disponibles, se consideran materiales aptos para su empleo en nucleo, cimiento y

coronacion de rellenos.

Qpai, Depdsitos de abanico aluvial Pleistoceno: estos depodsitos de naturaleza

detritica estan constituidos por gravas y arenas con matriz limosa a limoarcillosa. Se
trata de materiales que a priori se consideran aptos para su empleo en nucleo,

cimiento y coronacion de rellenos.

2.4.4.2 Materiales externos al tramo

En los siguientes cuadros se incluyen las explotaciones proximas al tramo en estudio que
podrian suministrar aridos para la capa de forma, subbalasto, balasto y hormigones, asi

como las plantas de hormigon del entorno.

DENOMINACION / TERMINO
EMPRESA PROVINCIA MUNICIPAL CONTACTO
Carretera de Caravaca
PLANTA HOLCIN Murci L Km. 56
urcia orca 38800 LORCA
Teléfono: 968 468 916
PLANTA READYMIX Carretera de Caravaca s/n
Murcia Lorca 38800 LORCA

ASLAND
Teléfono: 968 469 090

Carretera de Caravaca
PLANTA HAT Km. 56

HORMIGONES Murcia Lorca 38800 LORCA
Teléfono: 968 443 916

Plantas de hormigén préximas al tramo.
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MEDITERRANEO, S.A.

DENOMINACION PROPIETARIO PROVINCIA MTUEI\ITII\CAIIIEISL CONTACTO SUSTANCIA PRODUCTOS
Paraje Venta Osete s/n 2ah ificial v Arid
CANTERA ARIDOS ANA HOLCIN ARIDOS, S.L. Murcia Lorca 30812-La Palca-Lorca Murcia Caliza anorra ic;r'rf]'iagoﬁgg' 0s para
Teléfono: 968138360
Carretera de La Fuensanta, Km. 3,5
LAS TRINCHERAS Murcia Lorca 30800 Lorca Aridos
Teléfono: 968 468 798
Serrata, s/n
AYTASA Murcia Lorca 30817 Las Canales, Lorca Aridos
Teléfono: 968 468 625
_ < Fuente Alamo . Zahorra artificial caliza, arena y aridos
CANTERA LOS TALAVERAS SERVIDRILL, S. L. Murcia Fuente Alamo Teléfono: 968 330 213 Caliza calizos para hormigones
. . Fuente Alamo . e . .
SANTA CRUZ Murcia Fuente Alamo Teléfono: 968 858 920 Caliza Zahorra artificial y aridos calizos
VALERO Y ALARCON, . Cuevas del Cuevas del Almanzora. Almeria e L.
GRAVERA EL ZORZO S L Almeria Almanzora Teléfono: 950 467 521 Zahorra artificial y aridos
) Antas. Almeria . , Zahorra artificial y aridos calizos y
LA ESPERANZA Almeria Antas Teléfono: 956 311 758 Caliza y dolomia dolomiticos
PORFIDOS
CANTERAS CARRASCOY Y LA | |\ TERNACIONALES DE Murcia Alhama de Murcia Pérfidos (ofitas) Balasto y aridos
CARIDAD
ALHAMA
CANTERA FULSAN FULSAN,S.A. Murcia Alhama de Murcia Porfidos y calizas Balasto y aridos
CABEZO NEGRO PORFIDOS DEL Murcia Abaran

Parfidos (ofitas)

Balasto y aridos

Explotaciones para aridos préximas al tramo.
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2.5 CLIMATOLOGIA, HIDROLOGIA Y DRENAJE

La zona de estudio se encuentra situada dentro de la cuenca hidrografica del rio Segura

en la provincia de Murcia.

2.5.1 Climatologia

Para caracterizar el entorno climatico de Lorca se ha partido de los datos estadisticos
basicos facilitados por la Agencia Estatal de Meteorologia correspondientes a la estacion
de Alcantarilla en Murcia para los anos 1971 — 2000, dada la proximidad entre esta

estacion y Lorca.

Estacion Caodigo Periodo Altitud (m) Latitud

1971-2000 75 37°57' 28" N

Longitud
1°13'43" O

Alcantarilla, Base Aérea 7228

VALORES EXTREMOS

Intervalos de validez por variables:
Precipitaciéon: 1940-2013 Temperatura: 1940-2013 Viento: 1961-2013

Variable Anual
Maximo numero de dias de lluvia en el mes 25 (dic 1963)
Maximo numero de dias de nieve en el mes 2 (dic 1962)

Maximo numero de dias de tormenta en el mes

10 (jun 1992)

Precipitacion maxima en un dia (I/m2)

136.0 (10 oct 1943)

Precipitacion mensual mas alta (I/m?)

191.6 (abr 1946)

Precipitacion mensual mas baja (I/m2)

0.0 (nov 1981)

Racha maxima viento: velocidad y direccion (Km/h)

Vel 103, Dir 320 (15 jul 1974 11:10)

Temperatura maxima absoluta (°C)

46.1 (04 jul 1994)

Temperatura media de las maximas mas alta (°C)

36.8 (ago 2012)

Temperatura media de las minimas mas baja (°C)

0.3 (ene 1944)

Temperatura media mas alta (°C)

29.7 (ago 2012)

Temperatura media mas baja (°C)

6.5 (feb 1956)

Temperatura minima absoluta (°C)

-6.0 (21 dic 1941)

También se ha tenido en cuenta el estudio climatologico realizado en el “Estudio
Informativo del Proyecto Corredor Mediterraneo de alta velocidad. Tramo: Murcia —

Almeria.” De dicho estudio se extrae la caracterizacion climatica correspondiente a la

estacion de Lorca. Se puede observar la similitud de los datos de las dos estaciones

contempladas.

Estacion Cédigo | Altitud (m) Latitud Longitud
Lorca “C.H. Segura” 7208 335 37°40'22" N 1°42'02" O
Variable Anual
Precipitaciones anuales (mm) 261
Numero de dias de precipitacion al afio 38
Temperatura media anual (°C) 18.1
Media anual de las temperaturas maximas (°C) 24.5
Media anual de las temperaturas minimas (°C) 11.8

2.5.2 Hidrologia

El objeto del Estudio Hidrolégico es obtener los valores de los caudales maximos de
avenida para cada una de las cuencas interceptadas por la traza. Dicha informacién es la
base para establecer el tipo y dimensionamiento de las obras de drenaje proyectadas en el

tramo de estudio.

El estudio pluviométrico se ha realizado para las siguientes estaciones meteoroldgicas,

cuya eleccion se ha justificado en el Anejo de Climatologia e Hidrologia.

Estacion Codigo | Altitud (m) Latitud Longitud
Lorca “C.H. Segura” 7208 335 37°40'22"N | 1°42'02" O
Embalse de Puentes 7205 450 37°44"12"N | 1°49'09"0O

Se han calculado las precipitaciones anuales en 24 horas para los distintos periodos de
retorno, a partir de los datos pluviométricos de cada estacion correspondientes a las series
de maximas precipitaciones en 24 horas de cada afo. Este calculo se ha realizado
mediante el tratamiento estadistico de las series pluviométricas utilizando el ajuste de la
distribucion de Gumbel, y la ley SQRT-ET max., al considerar que esta ultima muestra un

mayor ajuste para periodos de retorno elevados, con el fin de comparar los resultados
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obtenidos. También se ha utilizado la aplicacion MAXPLU, basada en la publicacion

“Maximas lluvias diarias en la Espafia Peninsular®.

Una vez analizados los resultados se ha decidido adoptar para el calculo los valores que

se obtienen por el método SQRT-ETmax para la estacion 7208 Lorca “C.H. Segura”.

P.K. INICIAL P.K.FINAL | P.K. VAGUADA 2
c TRAMOJE.| TRAMOJE.I TRAMOE.| Akm? | L (km)
201+645/ 202+575/ 202+275/
o 48+800 49+730/ 49+430/ 1.837,65 | 69,70

P2 P5 P10 P25 P50 P100 P200 P300 P500
(mm) (mm) (mm) (mm) (mm) (mm) (mm) (mm) (mm)
37 59 75 99 117 139 159 176 191

Para el célculo de caudales de las cuencas interceptadas por el nuevo trazado ferroviario
se ha partido del estudio hidroldgico realizado en el “Estudio de Alternativas del Proyecto
de Integracion Urbana y Adaptacion a Altas Prestaciones de la Red Ferroviaria de Lorca”,
desarrollando con mayor profundidad, y en base a la nueva normativa de drenaje, el
estudio de los cauces interceptados por la traza, al margen del rio Guadalentin. Tal es el
caso de las ramblas de Las Chatas y de La Seforita, para las que se han obtenido los

siguientes caudales:

CUENCA AREA (km?) Q10 (M¥s) Qsoo (M)
C1-LAS CHATAS 0,8127 2,90 26,49
C2 - LA SENORITA 2,1742 4,53 46,57

Para el caso de la cuenca del rio Guadalentin (C-3) se ha recurrido al “Mapa de caudales
maximos de avenida para la red fluvial de la Espafia peninsular” elaborado por el Centro
de Estudios Hidrograficos del CEDEX, por encargo de la Direccién General del Agua
dependiente de la Secretaria de Estado de Medio Ambiente del Ministerio de Agricultura,
Alimentacion y Medio Ambiente, dentro del Convenio “Asistencia técnica, investigacion y
desarrollo en materia de Gestion del Dominio Publico Hidraulico y explotacién de obras”

firmado entre ambas entidades.

Los caudales obtenidos en el cruce del rio Guadalentin con la linea ferroviaria se resumen

en la tabla siguiente:

Q10 Q25 Q50 Q100 Q200 Q300 Q500
(m3/s) (m?s) (m3/s) (m3/s) (m3/s) (m3/s) (m3/s)

Q2 Q5

CUENCA | 5. (s)

C-3 46 112 165 321 1.184 2.230 3.273 3.881 4.648

2.5.3 Drenaje

El objetivo del sistema de drenaje proyectado es evacuar el agua de escorrentia evitando
que se produzcan efectos negativos en la infraestructura asi como evitar los efectos

negativos en el entorno debido a la infraestructura (efecto barrera, inundaciones...).

Una vez definidas las cuencas y los caudales asociados a cada una de ellas, se estudia el

drenaje tanto longitudinal como transversal.

2.5.3.1 Drenaje transversal

Para el disefio de las obras de drenaje transversal de la nueva linea ferroviaria se han
seguido las recomendaciones de la Direccién General de Ferrocarriles para lineas de alta
velocidad asi como la Instruccién 5.2-IC. Drenaje Superficial. Entre otros condicionantes

de disefio cabe destacar:

e Las pequefias obras de drenaje transversal se han dimensionado para un periodo
de retorno de 500 afios para incrementar las garantias sefialadas en la Instruccién
de no producir dafios a la propia via y no contaminar el balasto. En el caso de obras
existentes en la linea actual con especial relevancia para la valoracion del desague

natural en dicho punto, se considera un periodo de retorno de 300 afos en el
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estado actual y 500 afos en caso de su sustitucion por una nueva de drenaje

transversal.

e Las estructuras sobre cauces importantes, como es el caso del rio Guadalentin, se

dimensionaran para 500 afios manteniendo un resguardo minimo de 1,50 m bajo el

intrados.

tener sobre la Rambla de las Chatas y sobre la Rambla de la Seforita a su paso por la

localidad de Lorca, concluyendo lo siguiente:

Alternativa 1 — Superficie: Lleva asociada el disefio de sendas Obras de Drenaje

Transversal — ODTs a su paso por las ramblas anteriormente citadas, cuya geometria y

funcionamiento hidraulico se definen a continuacion:

e Rambla de Las Chatas:

e Las obras de drenaje respetan en la medida de lo posible el flujo natural de la
avenida. La pendiente de los conductos se mantienen sensiblemente similar a la del
cauce considerando como pendiente minima en todo caso, el 0,5 % para que no se

produzcan aterramientos en su interior.

A continuacion, se adjunta la comprobacion hidraulica de la cuenca del rio Guadalentin, en

la que no se modifican las condiciones existentes en ambas alternativas.

Obra proyectada Qtotal (m3/s)
Clehes o PK _ 3 T
Designacion Situacion Dimensiones Q (m*/s) (afios)
Viaducto sobre rio Viaducto
Guadalentin 202+303 | (850 x 4,60) m
C-3 3.881,00 300
ODT existente: 1 Marco
Arco de ’ 202+245 (3,0 x 2,00) m
mamposteria
Obra proyectada
proy N° Pendiente | Calado Secczién Pm Rh | Velocidad agggii?jlo
Designacion Manning (%) (m) (m?) (m) | (m) (m/s) (ms)
Viaducto sobre rio | 34 1,90 446 | 36569 | 90,92 |4,02| 1056 | 386327
Guadalentin
ODT existente:
Arco de 0,025 1,20 1,60 4,80 6,20 | 0,77 3,69 17,73
mamposteria

Se ha analizado la influencia que, desde el punto de vista hidraulico, las dos alternativas

ferroviarias planteadas (Alternativa 1 — Superficie y Alternativa 2 — Soterrada) pudieran

0 Marco 3 x (3,00 x 2,00) m
o P.K.204+268

o0 El encaje de la ODT se realiza sin modificar el cauce actual de la rambla. La

cota de la solera de la ODT proyectada en este punto se situa por tanto en

los 322,856 m.
o0 Funcionamiento hidraulico de la ODT verificado:
=  Sobreelevacion: Hw<1,20H|1,819<2,40
= Velocidad: 1,855 <6 m/s
= Resguardo: rootr = 0,50 m

Crossing - LAS CHATAS, Design Discharge - 26.49 cms

Culvert - MARCO 3x3.00x2.00, Culvert Discharge - 26.4% cms

- £

304

251
Eooq It |
S o 1
%1,5_: P P P
o

1,0_: l - ; !

05

R e e e e e S

Station (m)

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION URBANA
Y ADAPTACION A ALTAS PRESTACIONES DE LA RED FERROVIARIA DE LORCA.
Pag. 20



MEMORIA

e Rambla de La Sefiorita:

o Marco 3 x (3,00 x 2,50) m

o P.K.204+565

o El encaje de la ODT se realiza deprimiendo la embocadura del marco hasta
la cota 320,751 m. La cota de solera a la entrada se situa 2,014 m bajo la
cota actual de la rambla en este punto, en torno a los 322,765 m.

o Esta actuaciéon lleva asociada la adaptacion del perfil longitudinal de la
rambla actual, tanto aguas arriba (103,50 m | i = 4,27%) como aguas abajo
de la ODT proyectada (91,00 m | 1,18%).

o Funcionamiento hidraulico de la ODT verificado:

= Sobreelevacion: Hw < 1,20 H| 2,149 < 3,00
= Velocidad: 4179 <6 m/s
= Resguardo: rootr =2 0,50 m

Crossing - LA SENORITA, Design Discharge - 46.57 cms

Culvert - MARCO 3x3.00x2.50, Culvert Discharge - 46.57 cms

- e
30
25 T '\
i [ N ]
52,0—'
E —
e -
o C
3 191
w -
1,04 o e —— {
05-
D:IIIIIII'|||....::"'M - h
-1 0 1 2 3 4 5 6 7
Station (m)

Respecto del estudio de las laminas de inundacion se concluye lo siguiente, en la
Rambla de las Chatas, el resultado en ambos casos es similar: el agua permanece en
su cauce actual, salvo entre las secciones 480 - 409 (entre la linea del ferrocarril actual y
la calle Sutullena) y 295 - 265 (a la altura de la glorieta donde confluyen la calle Sutullena,

la calle Martin Mora y el camino Hondo), en las que se desborda, lo que no afecta al

trazado proyectado. Esto se debe a que el cauce actual estda muy marcado e incluso la

demolicion de la estructura existente no producira grandes cambios.

RAMBLA DE LAS CHATAS
P.K. 204+268
3MARCOS 3.00 x 2.00

687

RAMBLA DE LA SENORITA
P.K. 204+565
3 MARCOS 3.00 x 2.50

La velocidad maxima en el entorno del trazado sera del orden de 3,50 m/s para el caudal
correspondiente al periodo de retorno de 500 anos, lo que queda dentro de los valores

admisibles.

En la Rambla de la Sefiorita, en el caso de trazado superficial, se proyecta una mejora
de la pendiente longitudinal del cauce con objeto de encajar geométricamente la ODT
proyectada, lo que a su vez limita el desbordamiento en el entorno de la linea de
ferrocarril. Los mayores desbordamientos se producen ya aguas debajo de la ODT, entre
la calle Sutullena y la Ronda Sur y en la embocadura de la ODT existente bajo la Ronda
Sur.
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RAMBLA DE LA SENORITA
P.K. 204+565
3 MARCOS 3.00 x 2.50

534
496

En la alternativa soterrada, adicionalmente a estos puntos aguas abajo de la
infraestructura (entre calle Sutullena y la Ronda Sur), se producirian ciertos
desbordamientos del cauce existente en las inmediaciones de la ubicacién actual de la

linea férrea (que discurrira soterrada).

Estos puntos de desbordamiento, entre la Calle Camino Viejo del Puerto y la via de
ferrocarril actual y el entre la via de ferrocarril actual y la Calle Sutullena, como se observa

en los planos no llegan a afectar a la zona de emboquille de salida del soterramiento.

RAMBLA
DE LA SENORITA
PK.204+565

/ AUTOVIA RM-11
/ LORCA - AGUILAS
oy P_K. 204+850

No obstante, se considera que una adecuacién del cauce existente de la rambla de La
Sefiorita en las proximidades de la linea de ferrocarril, similar a lo proyectado en la
alternativa superficial, permitiria canalizar de manera mas eficiente el flujo de agua y
minimizar el riesgo de cualquier posible afeccion a la linea de ferrocarril, especialmente en

el emboquille sur del soterramiento (P.K. 204+600).

2.5.3.2 Drenaje longitudinal

El drenaje longitudinal de la linea ferroviaria se ha disefiado para evacuar el agua de

escorrentia que recoge la plataforma y las zonas adyacentes a ella.

El agua procedente de la plataforma, de los taludes de desmontes y de algunas
aportaciones de pequefias cuencas es transportada mediante cunetas hasta los distintos
puntos de desague, como recomienda la Instruccién de Drenaje 5.2.-IC, procurando
tipificar los dispositivos de drenaje con vista a conseguir la mayor uniformidad posible en

su diseno.
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Los elementos basicos de recogida y transporte de este agua seran cunetas de desmonte

y cunetas de pie de terraplén o guarda en desmonte.

Existen ademas, otros elementos secundarios que en union con los citados contribuyen al

buen funcionamiento de la red de drenaje. Tal es el caso de los colectores, drenes, etc.

2.6 PLANEAMIENTO URBANISTICO

2.6.1 Planeamiento vigente

El planeamiento vigente del municipio de Lorca se encuentra en la fase de APROBACION
DEFINITIVA, salvo en los ambitos comprendidos en el area de influencia del litoral o

sustentados en sus previsiones.

Dicha aprobacion definitiva se otorgd por parte de la Consejeria de Obras Publicas,
Vivienda y Transportes de la Region de Murcia, con fecha 18 de abril de 2.003, con
reserva de la subsanacion de una serie de deficiencias. Fue publicada en el suplemento n°®
8 del Boletin Oficial de la Region de Murcia, n° 139, del dia 19 de junio de 2.003.

Con fecha 8 de julio de 2.005 dicha Consejeria dictdé la aprobacion del resto de las
determinaciones del Plan excepto los sectores comprendidos en la zona de influencia
litoral y a los que se sustenten en los sistemas generales previstos en la misma (BORM n°
175, 1 de agosto de 2.005).

El Ayuntamiento de Lorca acordd, en sesién plenaria de 29 de mayo de 2006, aprobar el
documento refundido de la Revision del Plan General Municipal de Ordenacion de Lorca y
su remision a la Consejeria para su conocimiento. Lo que hizo mediante oficio del Teniente
de Alcalde de Urbanismo de 12 de junio de 2006.

Posteriormente, y mediante oficio de 13 de mayo de 2008, el Ayuntamiento remite a la
Consejeria un nuevo Tomo Il “Normativa Urbanistica”, aprobado en sesién plenaria el 18
de marzo de 2008, tras la subsanacion de ciertas deficiencias indicadas por la Consejeria

sobre el anterior texto refundido de 2006.

Con fecha 8 de julio de 2008 se publica en el BORM numero 157, la “Orden del Excmo. Sr.
Consejero de Obras Publicas, Vivienda y Transportes de 28 de mayo de 2008 y Normas
Urbanisticas, relativas a la toma de conocimiento del documento refundido de la normativa
urbanistica del Plan General Municipal de Ordenacién de Lorca. Expte.: 208/01 de

planeamiento.”

Actualmente no esta aprobado definitivamente el planeamiento de la zona de influencia
litoral, pero dicha zona se encuentra suficientemente alejada del nucleo urbano de Lorca,
por lo que no se tendra en cuenta en el “Estudio Informativo del Proyecto de Integracion

urbana y adaptacién a altas prestaciones de la red ferroviaria de Lorca”.

2.6.2 Clasificacion del suelo

El Plan General Municipal de Ordenacién de Lorca (PGMO) clasifica el suelo del término
municipal en urbano, urbanizable, no urbanizable y suelo para sistemas generales, segun

la delimitacion definida en los planos de clasificacion y ordenacion:

e Suelo urbano

0 Suelo urbano consolidado
0 Suelo urbano no consolidado

0 Suelo urbano de nucleo rural
e Suelo urbanizable

0 Suelo sectorizado
0 Suelo especial (huerta)

0 Suelo sin sectorizar
e Suelo no urbanizable

0 Suelo no urbanizable de proteccion especifica (LIC, ZEPA, etc)
0 Suelo no urbanizable de proteccidn por el planeamiento (por su valor

ambiental o su valor agricola)
e Sistemas generales

o Sistema General de Comunicaciones
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o Sistemas Generales de Espacios libres y Equipamiento

o Sistema ferroviario

2.6.3 Afeccion / ajuste al planeamiento

Las dos alternativas de trazado del estudio informativo aprovechan el corredor de la linea
ferroviaria existente, recogido en el planeamiento urbanistico como sistema ferroviario. El
dominio publico de la linea ferroviaria existente queda reflejado en los planos del anejo de
expropiaciones, al igual que el nuevo dominio establecido para cada alternativa, siguiendo

los criterios de la Ley del Sector Ferroviario, como se indica en el mismo anejo.

Con el disefio de una plataforma de doble via, al igual que en la zona donde se prevé la
ubicacién de la estacion, se estan ocupando terrenos aledafios a la linea ferroviaria. Esta
ocupacion es minima, ya que, como se ha indicado, ya existe una franja de dominio
publico. Ademas se estan planteando soluciones a la supresion de los pasos a nivel, que
en el caso de la alternativa en superficie, implican la ocupacion de terrenos con la
modificacion de los viales actuales. A continuacion se analiza la interaccion de las

actuaciones con el planeamiento urbanistico.

2.6.3.1 Alternativa 1. En superficie

El trazado de la alternativa 1 en superficie comienza en el P.K. 201+737,954 con una
plataforma de via doble, tras la estaciéon de San Diego. Entre este punto y el paso inferior
del P.K. 202+070, la linea ferroviaria actual constituye el limite entre el suelo urbanizable
sectorizado de la margen izquierda (S-4) y el suelo urbano de la margen derecha. El sector
S-4, de uso residencial, no cuenta con un plan parcial que lo desarrolle. Con la ampliacion
de la plataforma actual se estan ocupando terrenos de ambas tipologias, aunque en mayor
medida el suelo urbanizable sectorizado debido al aumento del radio actual. En ningun

caso se llegan a afectar edificaciones.

La futura ronda (SG-V6) discurre paralela a la linea ferroviaria por la margen izquierda, a
unos 50 m de distancia, limitando el sector S-3 y atravesando el sector S-4 ambos

pertenecientes al suelo urbanizable sectorizado. Por tanto, el desarrollo de la zona

comprendida entre las dos infraestructuras se vera limitado. Se trata de una zona

urbanizable, no urbana, y ya condicionada por la ronda.

El suelo urbano aledafio a la linea actual antes del viaducto del rio Guadalentin esta
destinado a uso comercial y equipamientos. El centro comercial situado en la margen
derecha no se ve afectado, como tampoco lo esta el vial que lo separa de la plataforma
ferroviaria. De igual manera se respetan las instalaciones deportivas localizadas en la
margen derecha antes del centro comercial. Se propone la demolicién del paso inferior del
P.K. 202+155 y su reposicion por el paso inferior anterior, para lo que se dispone un nuevo
vial por la margen izquierda dando acceso a las parcelas, ocupando suelo destinado a

equipamientos segun el planeamiento y sin llegar a afectar a las edificaciones existentes.

La alternativa 1 mantiene una plataforma de via doble en superficie en todo su trazado.
Asi, cuando se llega al cruce sobre el rio Guadalentin, se proyecta la ampliacidon de la
estructura existente, manteniendo las pilas actuales y ampliando el tablero. El paso inferior
de la Avenida de Santa Clara (P.K. 202+325) no se ve afectado al discurrir bajo el viaducto

actual.

Pasado el viaducto, la ampliacién de la plataforma ferroviaria actual se realiza por ambos
lados, la mayor parte dentro del actual dominio publico. Hasta el paso a nivel de la calle
Fajardo el Bravo se ocupan terrenos clasificados como suelo urbano. Por la margen
izquierda suelos destinados a vivienda unifamiliar aislada y por la margen derecha suelo

destinado a zonas verdes. En ningun caso se afectan edificaciones existentes.

El paso a nivel de la calle Fajardo el Bravo (P.K. 202+590) se suprime y se proyecta su
reposicion con un paso inferior (P.K. 202+607) que conecta la calle Fajardo el Bravo en la
margen izquierda con la Alameda de Ramén y Cajal en la margen derecha. No es posible
ubicar el paso inferior en el mismo punto que el paso a nivel por la proximidad de las
edificaciones de la margen derecha. El acceso al paso inferior desde Ramén y Cajal

atraviesa una parcela en la que actualmente existe un aparcamiento.

Asi, por la margen derecha, entre la calle Fajardo el Bravo y la Alameda de Ramoén vy
Cajal, la plataforma ferroviaria y el nuevo vial del paso inferior del P.K. 202+607 ocupan

terrenos del PERI-2, suelo urbano de uso residencial, que como se ha indicado,
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actualmente esta siendo aprovechado como aparcamiento en el espacio libre junto a la

linea ferroviaria.

Por el otro lado, con la ampliacién de la plataforma por la margen izquierda hasta la
estacion de Sutullena se ocupan terrenos clasificados como urbanos destinados a vivienda

unifamiliar aislada, pero sin llegar a afectar las edificaciones existentes.

Los dos pasos a nivel peatonales, Alameda de Ramoén y Cajal (P.K. 202+725) y Alameda
de la Constitucion (P.K. 202+815), se suprimen y se reponen con una unica pasarela
peatonal en la ubicacion del segundo, al contar con mas espacio libre para su

implantacion.

Entre la Alameda de Ramoén y Cajal y el edificio de la actual estacion de Sutullena, por la

margen derecha, la nueva plataforma ferroviaria queda dentro del actual dominio publico.

En la alternativa 1 se proyecta una modificacion de la configuracion de la estacién de
Sutullena, como estacion de alta velocidad, con dos vias generales y una via de apartado
izquierda, con dos andenes de 400 m de longitud, uno exterior en el lado derecho, de 6,0
m de ancho y otro interior entre la via de apartado y la via general izquierda, de 9,0 m de
ancho. Se mantiene el actual edificio de viajeros, recientemente remodelado tras los dafos
sufridos en el terremoto, con una ampliacion para disponer el acceso a los andenes, y para
acoger los nuevos servicios ferroviarios de alta velocidad. Se proyecta un nuevo paso
inferior entre andenes, con acceso desde el edificio de viajeros y desde la margen
izquierda, donde actualmente existe un aparcamiento junto a la plaza de toros. Con este
nuevo paso se trata de independizar el acceso a los andenes del paso inferior existente,
también utilizado por el trafico rodado. En cualquier caso se amplia el paso existente (P.K.
203+045).

Al ampliar la playa de vias de la estacion de Sutullena se afecta por la margen izquierda a
la Alameda de Rafael Méndez, que se repone con trazado paralelo. Con esta ampliacion
de la plataforma y el nuevo vial urbano se ocupan terrenos clasificados como urbanos,
destinados a uso residencial de vivienda unifamiliar aislada y a zonas verdes. A la salida
de la estacion de Sutullena se afecta a la edificacion localizada a la altura del P.K.

203+300, senalada en el planeamiento como centro social, en una zona destinada a

equipamientos, pero dentro del dominio publico de la estacion. Por la margen derecha no

se afecta a las edificaciones existentes, entre ellas la estacion de autobuses.

A la salida de la estacion de Sutullena se suprime el paso a nivel de la Avenida de
Cervantes (P.K. 203+320) mediante un paso inferior que mantiene el trazado en planta del
vial urbano y las conexiones actuales con otros viales. No se producen afecciones a las
parcelas urbanas anexas. Este es uno de los pasos a nivel cuya supresion se considera

prioritaria en el planeamiento urbanistico.

Entre la Avenida de Cervantes y el P.K. 203+480 se ocupan terrenos por la ampliacion de
la plataforma en la margen izquierda, clasificados como suelo urbano destinados a uso
residencial multifamiliar (URPI-14) y a equipamientos, sin llegar a afectar a ninguna

edificacion o a sus accesos.

Desde este punto y hasta el paso superior de la carretera RM-11 los terrenos anexos a la
linea ferroviaria actual por la margen izquierda estan clasificados como suelo urbanizable
sectorizado, mientras que por la margen derecha parte es urbano y parte urbanizable. Esta
es una de las razones por las que se prioriza la ampliacién de la plataforma por la margen

izquierda.

Entre el P.K. 203+480 y el paso a nivel del Camino Marin (P.K. 203+725), en el lado
derecho se ocupa suelo urbano destinado a equipamientos y zonas verdes, mientras que
en la margen izquierda se ocupan terrenos del sector S-9, suelo urbanizable sectorizado
de uso residencial, con vivienda unifamiliar agrupada y vivienda colectiva en bloque de
cinco plantas, sobre el que ya se ha redactado un Plan Parcial y un Proyecto de

Urbanizacion.

Segun los planos del Plan Parcial, con la ampliacion de la plataforma a la salida de la
estacion de Sutullena, P.K. 203+480, se afecta al vial perimetral del sector, paralelo a la
linea ferroviaria actual. En el Plan Parcial también se establece la linea limite de
edificacién, a 20 m del limite de la plataforma actual (considerado éste a 7 m del eje de la
via actual). Con la ampliacion de la plataforma ferroviaria, se ve reducida la distancia a la

linea limite de edificacion establecida. Este factor debera ser tenido en cuenta en
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sucesivos desarrollos tanto de la linea ferroviaria de alta velocidad, como del Plan Parcial,

siempre cumpliendo la legislacion vigente.

Desde el Camino Marin hasta el P.K. 204+275 se ocupan terrenos en la margen izquierda
del sector S-11, correspondiente a suelo urbanizable sectorizado de uso residencial, sobre
el que no se ha redactado un plan parcial que lo desarrolle. En cualquier caso no se afecta

ninguna edificacion existente.

Se suprimen los pasos a nivel del Camino Marin (P.K. 203+725) y Calle Martin Morata
(P.K. 204+010), reponiéndolos con un mismo vial, el paso inferior del P.K. 203+865. Este
nuevo vial ocupa terrenos del sector S-11 en la margen izquierda, salvando las
edificaciones existentes, mientras que por la margen derecha discurre por suelo urbano no
consolidado en el que se esta llevando a cabo una reforma urbana, es la denominada
Unidad de Actuacion n°71. En ella se define el uso residencial y espacios verdes. Con el
vial del paso inferior se afecta a una edificacion existente que también resulta afectada en

la planificacion de la UA-71.

En el lado derecho, se localiza una zona de suelo urbanizable sectorizado denominada
UZPI-1, de uso residencial, entre la calle Martin Morata y el P.K. 204+220, que cuenta con
el Plan Parcial del sector RP-2, que ya se esta ejecutando. Este sector no se ve afectado

ya que la actuacion queda dentro del dominio publico actual.

A partir del P.K. 204+275 ya se define una ampliacion de la plataforma ferroviaria actual
por ambos lados. En lo que respecta al margen izquierdo, se ocupan terrenos del sector
urbanizable sectorizado S-13, de uso residencial, que se extiende hasta el paso superior
de la carretera RM-11. Este sector no cuenta con un plan parcial que lo desarrolle. En
cualquier caso, para evitar afectar a las edificaciones actuales se han proyectado muros

en el borde de la plataforma para contener las tierras.

En la margen derecha se ocupan terrenos del denominado sector S-14, correspondiente a
suelo urbanizable sectorizado de uso residencial, limitado también por el paso superior de
la RM-11 e interrumpido en su parte central por una zona destinada a espacios libres
(SGEL-11), entre el P.K. 204+560 y el P.K. 204+620. Este sector tampoco cuenta con un

plan parcial que lo desarrolle. En la parte mas proxima al paso superior esta prevista la

demolicion de unas edificaciones en ruinas para la ejecucion de la plataforma ferroviaria.

El paso superior de la RM-11 cuenta con galibo suficiente para permitir la ampliacién de la

plataforma ferroviaria a via doble.

Desde dicho paso superior hasta el final del tramo, P.K. 204+907, se ocupan terrenos a
ambos lados clasificados como suelo urbanizable no sectorizado, con una plataforma
ferroviaria de doble via, en la que se disponen muros laterales para minimizar las

afecciones.

2.6.3.2 Alternativa 2. Soterrada

En la alternativa 2 se proyecta el soterramiento del trazado, se trata de la zona urbana del
nucleo de Lorca, una zona donde hay mayor concentraciéon de pasos a nivel y donde la

eliminacién del efecto barrera de la linea ferroviaria es mas significativa.

El trazado comienza en el P.K. 201+737,954, en la rampa de acceso al soterramiento, con
una plataforma de via doble definida entre muros pantalla, que se prolonga hasta el inicio
del soterramiento, P.K. 202+050. En esta zona de rampa la linea ferroviaria actual
constituye el limite entre el suelo urbanizable sectorizado de uso residencial de la margen
izquierda (S-4) y el suelo urbano de la margen derecha. Con la ampliacién de la plataforma
actual se estan ocupando terrenos de ambas tipologias, aunque en mayor medida el suelo
urbanizable sectorizado debido al aumento del radio actual. En ningun caso se llegan a

afectar edificaciones.

El soterramiento se proyecta desde el P.K. 202+050 hasta el P.K. 204+600. En este
trayecto la reposicion de los viales transversales, ya sean actualmente pasos a nivel o
pasos inferiores se realiza a nivel, quedando una zona abierta, ya que no hay necesidad
de colocar pantallas acusticas y donde tampoco es necesario concentrar el cruce de varios

viales en un unico punto, la permeabilidad transversal es mayor.

Los pasos inferiores ubicados antes del rio, en el P.K. 202+070 y en el P.K. 202+155 se

reponen con sendos viales a nivel. De la misma forma, el paso inferior de la Avenida de
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Santa Clara, que se ve afectado por la ejecucion de la estructura del soterramiento, se
repone con un vial a nivel, por donde discurria anteriormente, tras la estructura del

viaducto del rio Guadalentin.

Los pasos a nivel localizados entre el rio y la estacion de Sutullena se reponen con el
mismo trazado a nivel, sin necesidad de desvios o de concentraciones. Se trata de los
pasos a nivel de la Calle Fajardo el Bravo (P.K. 202+590), la Alameda de Ramoén y Cajal
(P.K. 202+725), y la Alameda de la Constituciéon (P.K. 202+815), los dos ultimos

peatonales.

Entre el rio y la estacion de Sutullena, la unica actuacion en superficie es la
correspondiente a las salidas de emergencia y a los pozos de bombeo, que se localizan en
dos puntos concretos. Los pozos se situan en la actual Avenida de Santa Clara, que como
se ha indicado, se repone con trazado paralelo. La salida de emergencia n°1 del
soterramiento se situa en el P.K. 202+640, a ambos lados del trazado ferroviario,
ocupando terrenos destinados a equipamientos en la margen izquierda, y a uso residencial

(PERI-2) en la margen derecha, donde actualmente existe un aparcamiento.

En la alternativa 2 se proyecta una modificacion de la estacion de Sutullena como estacion
de alta velocidad, que en planta coincide con la contemplada en la alternativa 1, pero en
este caso va soterrada. Se trata de una estacion con dos vias generales y una via de
apartado izquierda, con dos andenes de 400 m de longitud, uno exterior en el lado
derecho, de 6,0 m de ancho y otro interior entre la via de apartado y la via general

izquierda, de 9,0 m de ancho.

En superficie se mantiene el actual edificio de viajeros, recientemente remodelado tras los
dafos sufridos en el terremoto, con una ampliacién para disponer el acceso a los andenes,

y para acoger los nuevos servicios ferroviarios de alta velocidad.

El actual paso inferior del P.K. 203+045 se repone con un vial a nivel manteniendo su

situacion en planta.

Al ampliar la playa de vias de la estacion de Sutullena se afecta por la margen izquierda,

durante las obras a la Alameda de Rafael Méndez, que se repone a nivel con su trazado

original. Con esta ampliacién de la plataforma se ocupan terrenos clasificados como

urbanos, destinados a zonas verdes.

Se realizan otras actuaciones puntuales en superficie donde se disponen las instalaciones
de ventilacion del tunel y accesos exteriores a los andenes. El espacio libre restante en
superficie sobre la estacion soterrada se proyecta como zona verde, quedando patente la

amplitud de la actuacion.

En el Anejo n°12 Estaciones se desarrolla mas en detalle la configuracion de la estacion y

su implantacion en el entorno urbano.

A la salida de la estacion de Sutullena se afecta a la edificacion localizada a la altura del
P.K. 203+300, sehalada en el planeamiento como centro social, en una zona destinada a

equipamientos, pero actualmente dentro del dominio publico de la estacion.

Se suprime el paso a nivel de la Avenida de Cervantes (P.K. 203+320), reponiéndolo a

nivel con un vial que mantiene su trazado en planta.

Entre la Avenida de Cervantes y el P.K. 203+480 se ocupan terrenos por la ampliacion de
la plataforma en la margen izquierda, clasificados como suelo urbano destinados a uso
residencial multifamiliar (URPI-14) y a equipamientos, sin llegar a afectar a ninguna

edificacion o a sus accesos.

La salida de emergencia n°2 del tunel se establece a ambos lados de la plataforma
ferroviaria, en el P.K. 203+640, ocupando terrenos urbanos destinados a zonas verdes en
la margen derecha, y suelo urbanizable sectorizado de uso residencial, correspondiente al

sector S-9 en la margen izquierda.

El paso a nivel del Camino Marin (P.K. 203+725) se repone con un vial a nivel sobre el
actual trazado en planta. Lo mismo sucede con el paso a nivel de la Calle Martin Morata
(P.K. 204+010).

Otra actuacion puntual en superficie en el trayecto soterrado es el pozo de bombeo 2

situado en el P.K. 204+470, en la margen derecha de la plataforma ferroviaria de via
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doble, ocupando terrenos del sector S-14, correspondiente a suelo urbanizable sectorizado

de uso residencial.

En cuanto a los pasos inferiores del P.K. 204+205 y del P.K. 204+350, se plantea su

reposicion a nivel en su misma ubicacion, sobre el soterramiento.

Entre el P.K. 204+600 y el P.K. 204+870 se proyecta la rampa de salida del soterramiento,
con muros pantalla que delimitan una plataforma de via doble. La ampliacién de la
plataforma se realiza en esta zona por la margen izquierda. Asi, en el trayecto de rampa
se estan ocupando terrenos clasificados como suelo urbanizable sectorizado de uso

residencial, sector S-13, que se extiende hasta el paso superior de la carretera RM-11.

Desde dicho paso superior hasta el final del tramo, P.K. 204+907, se ocupan terrenos a
ambos lados clasificados como suelo urbanizable no sectorizado, con una plataforma

ferroviaria de doble via.

2.7 TRAZADO Y ANALISIS FUNCIONAL

2.7.1 Criterios de disefo.

Los parametros basicos de disefio se han adoptado conforme a los fijados por la
Administracion en las instrucciones y recomendaciones para la redaccion de proyectos

ferroviarios.

De acuerdo a los mismos y siguiendo los criterios funcionales desarrollados en el Estudio
Informativo, se ha adoptado una velocidad de disefio en todo el tramo de cruce de la

travesia de Lorca de 120 km/h.

Asi pues, los valores de disefo en las dos alternativas son:

e V (km/h) <140 km/h (Tramo urbano).

Todas las alternativas estan disefiadas para una circulacion mixta de viajeros y de

mercancias.

En el anejo n° 7 Trazado y Analisis Funcional, se recogen las tablas resumen con los

principales parametros geométricos empleados en el disefo.

2.7.2 Seccidn tipo.

Las caracteristicas geométricas de la seccidon tipo de plataforma adoptadas para las

diferentes alternativas, son las siguientes:

ALTERNATIVA 1.

e Vias Generales: Seccion tipo para via doble:

- Ancho plataforma.............ooooiiiiii e, 13,30 m
m  ANCNO Vi e 1,435 m
c ENrE-€) e 4,00 m
- Hombrode balasto ...........oeeeiieiie e 1,10 m
- Pendiente de balasto.............coooeeiiiiiiiiii 3H/2V
- Pendiente de capas de asiento ...........cccooeeiiiiiiiiiiiiiii 5%
- Espesor minimo de balasto bajo traviesa...........ccccceeevviiiiiiiiennnnnn. 0,35m
- Espesor capade subbalasto ............ccoooiiiiiiiiii 0,30 m
- Espesorde capaforma..........oooooiiiiii 0,60 m
- Distancia del eje de plataforma al eje del poste de catenaria.......... 5,35 m
- Distancia del eje de plataforma al eje de la canaleta...... ............ 6,00 m

- Cuneta trapecial revestida de hormigoén, de 50 cm de ancho y 30 cm de calado,
con taludes 1H/2V.
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- Despeje lateral en desmonte de 2,50 metros a partir de la cuneta, revestido de = ANCNO VI8 e 1,435 m

hormigén HM-20.
- Via sin balasto.

- Los taludes empleados en los terraplenes, son 2H:1V, mientras que los
ALTERNATIVA 2.

empleados en desmonte son 1H:1V.

e Vias Generales: Seccion tipo para via doble: tramo soterrado:

- Vias Generales: Seccion tipo minima para via entre pantallas acusticas:

- La definicion geométrica de las distintas secciones usadas tanto en las rampas

- Ancho plataforma............ooi i, 10,46 m
como en el tramo soterrado, se detallan en el anejo n° 11. Tuneles, debido al

= ANCNO Vi@ . 1,435 m elevado numero de secciones empleadas.
- HOomMbro de balasto.. ..o 1,10 m e Vias Generales: Seccion tipo para via doble (de P.K. 204+870 a 204+907):
- Pendiente de balasto ... 3H/2V - ANChO PlataforMa.......c.c.ueeeeiieeeee e 13,30 m
- Pendiente de capas de asiento.............coevveiiiiiiiiiiii e, 5% = ANCNO VI8 . e 1,435 m
- Espesor minimo de balasto bajo traviesa ................ccccccceii 0,35 m (L= L= TR OR 4,00 m
- Espesor capa de subbalasto................cccocoeii 0,30 m - HOMDIro de Balasto..........ccooeoeeiieeeeee e 1,10 m
- Espesorde capaforma...........cccooooiiiiiiiii 0,60 m - Pendiente de balasto ............cccoovieeeeeeeeeee e 3H/2V
- Distancia de eje de via a prisma de canalizacion; ......................... 2.92m - Pendiente de capas de asi€nto............c..cocueeeeueeeceeecee e 5%
- Seccion entre pantallas acusticas. La catenaria se enganchara a - Espesor minimo de balasto bajo traviesa .............cc.cceeceiieieicnnenn. 0,35m

la perfileria de las pantallas acusticas. Distancia de eje de via a

cara interior de pantalla: ... 3,23 m. - Espesor capa de subbalasto. ..., 0,30 m
- Drenaje profundo formado por material filtrante, tubo ranurado de - Espesorde capaforma........cccooiiiiiiii 0,60 m

PVC de 300 mm de diametro y colector de 600 mm de diametro. , ) , , ,

- Distancia del eje de plataforma al eje del poste de catenaria: ........ 535m

e Viaducto sobre rio Guadalentin P.K.202+262 a P.K. 202+344:

- Distancia del eje de plataforma al eje de la canaleta...... ........... 6,00 m

- Ancho plataforma............oooii i, 11,70 m _ Cuneta trapecial revestida de hormigon, de 50 cm de ancho y 30 cm de calado,

con taludes 1H/2V.
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- Los taludes empleados en los terraplenes, son 2H:1V, mientras que los
empleados en desmonte son 1H:1V, en los ultimos metros del tramo en donde

el trazado discurre ya en superficie

SUPERESTRUCTURA

En cuanto a la superestructura a emplear, esta previsto el montaje de via sobre balasto en

toda la longitud de la alternativa 1.

En cuanto a la alternativa 2, se montara via en placa tipo Rheda 2000 para todo el tramo

soterrado.

2.7.3 Descripcion del trazado

En el presente Estudio Informativo, se han estudiado y definido dos alternativas para la
integracion de la futura linea ferroviaria de alta velocidad Murcia-Almeria en la ciudad de

Lorca.

Ambas alternativas son coincidentes en planta, aprovechando el corredor ferroviario

actual, con una plataforma en via doble en todo su recorrido.

En cuanto al alzado, la alternativa 1, discurre en superficie con pequefias variaciones
respecto a la plataforma actual, condicionadas por la mejora del drenaje o el cruce con
otras infraestructuras. Por otro lado, la alternativa 2, plantea el soterramiento de la linea
desde la salida de la estacién de San Diego (cuya estacion se encuentra fuera del tramo)
hasta pasar la rambla de la Senorita, recuperando el trazado actual, al final del tramo, tras

el cruce con la carretera RM-11.

Ambas alternativas, incorporan en la parte central del tramo, a la estacion de Sutullena,
que sera apta para circulaciones de cercanias, regionales y Alta Velocidad, siendo dicha

estacion en superficie para la Alternativa 1, y soterrada para el caso de la alternativa 2.

A continuacion se describen las dos alternativas desarrolladas en el tramo, clasificadas y

denominadas de la siguiente forma:

e Alternativa 1. En superficie 2 vias. Se corresponde con un trazado en superficie

para todo el tramo, con via doble.

e Alternativa 2. Soterrada. Tiene un trazado de via doble para todo el tramo, con un
soterramiento de 2,55 km, desde la salida de la estacion Lorca San Diego (sin

incluir esta ultima estacion), hasta el cruce con la rambla de la Sefiorita

Las dos alternativas comienzan en el P.K. 201+737,954 y finalizan en el P.K. 204+907, por

tanto, ambas tienen una longitud de 3.169,046 metros.

Ambas alternativas, comienzan tras la estacion de Lorca San Diego, pero sin incluir nada
de esta, que se encuentra fuera del tramo, y terminan nada mas pasar el cruce con la

carretera existente RM-11, autovia Lorca—AguiIas.
Ambos trazados, tienen una plataforma de via doble, con un entre-eje reducido de 4,0 m.

Los radios minimos en planta, son radios de 800 metros, que permiten recorrer el tramo, a

la velocidad de proyecto de 120 km/h.

2.7.3.1 Alternativa 1

El trazado siempre se ha planteado aprovechando el corredor de la linea actual, aunque
ampliando el radio de la curva localizada a la salida de la actual estacion de San Diego, sin
llegar a afectar a la futura ronda central que discurrira, en esta zona, paralela a la linea
férrea por el margen izquierdo. Este radio, pasara del actual radio 290, a un radio 800, que

permitira velocidades de paso de 120 km/h en todo el tramo.

Se dispondra de una pantalla de proteccidon acustica por la margen derecha del tronco
ferroviario, desde el P.K. 201+737,954 al 201+900.

Se proyecta la ampliacion del paso inferior existente en el P.K. 202+070.

Para el cruce sobre el rio Guadalentin se plantea la demolicion de la estructura existente y
su sustitucion por un viaducto de via doble, respetando la ubicacién actual de pila y

estribos, de modo que se respeta el cauce actual y la estructura del paso inferior de la
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Avenida de Santa Clara (P.K. 202+325). Asi pues, resulta una estructura de dos vanos, de
83,5 m de longitud total (P.K. 202+256,729— P.K. 202+340,229), consistente en dos vigas

en celosia metalicas de canto variable y dintel mixto de 41,0 m de luz.

Se proyecta la supresion de los pasos a nivel de la Calle Fajardo el Bravo (P.K. 202+590),
la Alameda de Ramoén y Cajal (P.K. 202+725) y la Alameda de la Constitucion (P.K.
202+815), los dos ultimos peatonales. El primero se repone con un paso inferior en el P.K.

202+607 y los otros dos con una Unica pasarela peatonal en la ubicacion del ultimo.

Asimismo se plantea una nueva configuracion de la estacion de Sutullena, valida para

explotar configuraciones de cercanias, regionales y de alta velocidad.

La nueva playa de vias estara constituida por 3 vias, todas ellas pasantes. Las dos
centrales, seran las vias generales pasantes, mientras que la tercera via, es un mango
que discurre por la margen izquierda de la nueva via de alta velocidad, desde el inicio
situado en la junta de contra-aguja en el P.K. 202+869,905, hasta el final de la junta de
contra-aguja situado en el P.K. 203+456,084.

La playa de vias, tendra dos andenes de 415 metros de longitud, y diferentes anchuras. El
andén derecho, que presta servicio a la via 1, tendra una anchura constante de 6 metros,
mientras que el andén central, situado en la margen izquierda de la linea general y
bordeado por la via mango que presta servicio a las vias 2 y 4, tiene un ancho variable que

va desde los 4 metros en los extremos, a los 9 metros en la parte central.

Dichos andenes, tienen una distancia al eje de via de 1,72 metros, y una altura frente a la

cabeza de carril de 0,76 metros.

Se definen dos nuevos pasos inferiores entre andenes, situados en los P.K. 202+990 y P.K
203+035, para poder separar el flujo de viajeros de cercanias de los de alta velocidad, y
que los viajeros accedan desde el edificio de la estacion al andén central. Dichos pasos
inferiores, seran independientes del paso inferior actual situado en el P.K. 203+045, que

sera ampliado para el trafico rodado.

El edificio de viajeros actual, recientemente remodelado tras los dafios sufridos en el
terremoto, de 2008, sera ampliado, para poder acometer los servicios de Alta Velocidad en

el mismo.

Con esta alternativa, se afecta a la Alameda de Rafael Méndez en la margen izquierda,
que sera repuesta con un vial de sentido unico de 4 metros de calzada y sendas aceras de
1 metros, con trazado paralelo al existente, al borde de las pantallas acusticas que

definiran el cerramiento de la estacion.

Se suprime el paso a nivel de la Avenida de Cervantes (P.K. 203+320), localizado a la
salida de la estacion actual de Sutullena, reponiéndolo con un paso inferior en la misma

ubicacidn, bajo la playa de vias de la nueva estacion.

A partir de este punto y hasta el final del tramo, se suprimen los dos pasos a nivel
existentes en Camino Marin, P.K. 203+725 (0/905) y en la Calle Martin Morata, P.K.

204+010 (1/185), reponiéndolos con un unico paso inferior situado en el P.K. 203+865

Se definen pantallas de proteccion acustica por ambas margenes de todo el tramo urbano,
desde el estribo 2 del puente de cruce del Guadalentin en el P.K. 202+355 al P.K.
204+260.

El dltimo cruce con carreteras, se produce con el paso superior existente de la carretera
RM-11, que no se ve afectado por las obras, al contar con galibo suficiente para la doble

via.

Se definen ademas de lo descrito, las reposiciones de las servidumbres y servicios
afectados, los elementos de drenaje, las medidas de proteccion ambiental, la
superestructura, la electrificacion de la linea y las instalaciones de seguridad y

comunicaciones necesarias para la nueva linea de alta velocidad.

2.7.3.2 Alternativa 2

Como se ha indicado anteriormente, la alternativa 2, coincide en planta, exactamente con

la alternativa 1, siendo la unica diferencia el perfil longitudinal.
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El trazado, comienza en el P.K. 201+737,954, punto de conexidén con el tramo Lorca-
Sangonera, con una rampa descendente de 15 milésimas, valor maximo para vias de

trafico mixto.

Tanto la rampa de entrada como la de salida del soterramiento, estan definidas por losa

inferior entre pantallas de pilotes.

Tras la rampa inicial que permite descender por debajo el cauce del rio Guadalentin, hasta
el primer punto bajo del soterramiento, situado en el P.K. 202+303,725, la pendiente
comienza a subir con 2 milésimas hasta el punto alto, situado en el P.K. 203+181,615, en
los andenes de la estacion de Sutullena. Desde este punto alto, el trazado comienza a
descender con una pendiente de 2 milésimas, hasta un nuevo punto bajo del trazado,
situado en el P.K. 204+459,294. A partir de este punto, comienza la rampa de salida del

soterramiento que vuelve a tener 15 milésimas.

En sendos puntos bajos del soterramiento, se ubicaran estaciones de bombeo para la
extraccidon del agua que entre en el tunel. El primero, estara en el P.K. 202+330, mientras

que el segundo, se encuentra ubicado en el P.K. 204+470.

El tramo central del soterramiento, que se encuentra tapado, se desarrolla desde el P.K
202+050 al P.K. 204+600, y tiene una pendiente excepcional de 2 milésimas. En esta

parte soterrada, es donde se encuentra ubicada la estacion de Sutullena.

El trazado soterrado, permite la reposicion de los distintos viales interceptados, ya sean
pasos a nivel o pasos inferiores, con trazados a nivel sobre la tapa del soterramiento. Tal
es el caso de los pasos a nivel de la Calle Fajardo el Bravo P.K. 202+590 (0/235), la
Alameda de Ramoén y Cajal P.K. 202+725 (0/095), la Alameda de la Constitucién P.K.
202+815 (0/005), la Avenida de Cervantes P.K. 203+320 (0/493), el Camino Marin P.K.
203+725 (0/905), y la Calle de Martin Morata P.K. 204+010 (1/185).

Los pasos inferiores existentes, en la Avenida de Santa Clara P.K. 202+325 y los situados
en los puntos 202+070, 202+155 y 203+045, este ultimo en la estacién de Sutullena, se

demoleran, y se repondran a nivel en el mismo punto.

La solucion en el tramo soterrado viene influenciada por el rio Guadalentin y la variacion
del ancho en planta hasta alcanzar las necesidades de la Estacion de Lorca-Sutullena, la
propia Estacion, asi como las afecciones de tipo urbano que se presentan en

determinadas zonas de la traza.

De forma general se ha recurrido a una solucién con pilotes, en lugar de pantalla continua,
por las ventajas que ofrece en entorno urbano tanto en lo referente a la versatilidad de
operacion de los equipos de construccion (fundamental para adecuarse a los servicios
existentes), como en el rendimiento y coste final de ejecucion de la obra. Ademas, desde
un punto de vista de impacto ambiental durante la construccién, cabe mencionar que la
perforacion de pilotes genera menos vibraciones que la operativa necesaria para ejecutar

pantallas continuas.

La solucion con pantalla continua se ha adoptado en aquellos tramos en los que puede
existir agua durante la vida util de las pantallas, en general asociada al caudal
transportado por el rio Guadalentin, que si bien presenta su cauce seco durante buena
parte del afo puede transportar grandes caudales en temporadas de lluvias, incluso de
forma torrencial. La influencia del rio se ha extendido en una longitud de 3 a 5 veces el
ancho del cauce, dependiendo de la permeabilidad de los terrenos existentes en la traza y
la densidad y naturaleza de los servicios urbanos. De esta forma, se ha extendido la
aplicacion de tipologias de pantalla continua 150 m desde el cauce hacia el inicio del

soterramiento y 275 m en sentido contrario, hasta superar la Calle Forjado el Bravo.

De forma general se han intentado aprovechar los elementos estructurales vy
arquitectonicos existentes para integrar funcionalmente la solucién con las necesidades de
arriostramiento transversal de las pantallas, evitando el uso de anclajes al terreno, los

cuales en entorno urbano pueden resultar de dificil materializacion.

El tunel dispondra de rutas de evacuacion independientes para ambas vias que permitan
el desalojo rapido y seguro de las personas hasta una zona sin riesgos. En dichas rutas se
enmarcan los pasillos de evacuacion. Asi, el tunel contempla una acera en ambos
hastiales de 1,05 m (0,75 m + 0,30 m de canal de agua) y la instalacion de pasamanos 1 m

por encima de cada pasillo.
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Se proyecta una nueva estacion de cercanias y Alta Velocidad, en la ubicacion de la actual
estacion de Sutullena, pero soterrada. Se mantiene el edificio de viajeros actual, recién
remodelado, pero ampliandolo con las instalaciones necesarias para dar acceso a las vias

soterradas, y acoger los nuevos servicios ferroviarios de alta velocidad.

Al igual que en la Alternativa 1, la nueva playa de vias estara constituida por 3 vias, todas
ellas pasantes. Las dos centrales, seran las vias generales pasantes, mientras que la
tercera via, es un mango que discurre por la margen izquierda de la nueva via de alta
velocidad, desde el inicio situado en la junta de contra-aguja en el P.K. 202+869,905,

hasta el final de la junta de contra-aguja situado en el P.K. 203+456,084.

La playa de vias, tendra dos andenes de 415 metros de longitud, y diferentes anchuras. El
andén derecho, que presta servicio a la via 1, tendra una anchura constante de 6 metros,
mientras que el andén central, situado en la margen izquierda de la linea general y
bordeado por la via mango que presta servicio a las vias 2 y 4, tiene un ancho variable que

va desde los 4 metros en los extremos, a los 9 metros en la parte central.

Dichos andenes, tienen una distancia al eje de via de 1,72 metros, y una altura frente a la

cabeza de carril de 0,76 metros.

La primera salida, se situa en el P.K. 202+640 para ambas vias, entre la Calle de Fajardo
el Bravo y la Alameda de Ramén y Cajal. La segunda salida de emergencia se situa al final

de la playa de vias se Sutullena, en el P.K. 203+460 para ambas vias también.

Se definen ademas de lo descrito, las reposiciones de las servidumbres y servicios
afectados, las medidas de proteccion ambiental, la superestructura, la electrificacion de la
linea y las instalaciones de seguridad y comunicaciones necesarias para la nueva linea de

alta velocidad.

2.8 SUPERESTRUCTURA'Y SECCIONES TIPO

En este punto se describen las caracteristicas de los materiales y los parametros,

dimensiones y caracteristicas de los elementos que conformaran la superestructura de via

con balasto y via en placa del tramo objeto del presente estudio: las traviesas, los aparatos

de via, etc.

De acuerdo con las Normas NAV 2-1-0.1 “Obras de Tierra. Capas de Asiento Ferroviarias”
y la NAV 3-4-1.0 “Balasto. Dimensionamiento de la Banqueta”, el tramo Alcantarilla —

Almendricos pertenece a la 4° zona del grupo 3A (equivalente al grupo 7 de la UIC).

2.8.1 Viaen balasto

La suma del espesor de balasto y subbalasto debe cumplir lo siguiente:

e PorlaN.A.V. debe ser > 0,60 m.

e PorlaUIC 719 debe ser > 0,40 m

e Segun las Instrucciones y recomendaciones de Adif debe ser como minimo 0,65 m.

Resumiendo, los espesores dispuestos son los siguientes:

e Espesor de balasto: 35 cm

e Espesor de subbalasto: 30 cm

Tal y como queda justificado en este apartado, estos espesores cumplen todas las

condiciones indicadas anteriormente.
El espesor de balasto en las estructuras definidas e sera de 40 cm.

2.8.1.1 Carril

El carril proyectado es del tipo sera del tipo UIC-60 en todo el tramo.

2.8.1.2 Traviesa

En este caso, se emplearan traviesas de hormigon monobloque Al-04, constituida por una

sola pieza de hormigdn armado, dispuestas cada 0,60 m de via y homologadas por ADIF.
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2.8.1.3 Sujecion

Las sujeciones utilizadas con las traviesas Al-04 seran sujeciones Vossloh.

Por unidad de traviesa, los componentes del sistema de sujecion son los siguientes:

e 2 placas de asiento de 7 mm.

4 espigas roscadas embebidas en la traviesa.

4 tirafondos.

4 clips elasticos SKL-1 de acero.

4 placas acodadas.

2.8.2 Via en placa

En el soterramiento de la alternativa 2 se ha tomado la determinacién de implantar via en
placa tipo Rheda 2000.

La estructura del sistema para vias monoliticas sin balasto RHEDA 2000 se compone de

los siguientes elementos fundamentales:

¢ Una capa de base de HM-25 con un espesor minimo de 15 cm.

e Losa de hormigdn armado de dimensiones minimas para ancho 1435 mm de 2,6 x

0,24 m, siendo recomendable disponer 2,8 x 0,24 m.

e Traviesas bibloque B355 embebida en la losa de hormigéon armado con fijacion

elastica para los carriles.

2.8.2.1 Carril

El carril va a ser el mismo que para el caso de la via con balasto.

2.8.2.2 Traviesas bibloque de la serie B 355

Las traviesas bibloque de hormigon de la serie B 355 son traviesas con armadura pasiva
formada por dos vigas de celosia premontadas. Las vigas de celosia solo estan integradas
parcialmente al cuerpo de hormigdn de las traviesas sobresaliendo de él a fin de mejorar la

unién con el hormigon de la losa de hormigdn armado.

2.8.2.3 Sistema de fijacion de carriles Vossloh 300

En principio, con el sistema RHEDA 2000 se pueden utilizar todos los sistemas de fijacion
conocidos adecuados para via en placa. Sin embargo, la zona de los puntos de apoyo
sobre los cuerpos de hormigdn requiere una adaptacion geométrica. En la via en placa, en
particular la de tipo Rheda, dentro de la red ferroviaria alemana, se utiliza casi

exclusivamente el sistema de fijacidon de carriles Vossloh 300.

El sistema 300-1 U esta formado por los siguientes componentes para cada traviesa de

hormigon:

e 4 clips elasticos Skl 15 construidos en acero para muelles.

e 4 placas acodadas de guia Wfp 15 construidas en plastico.

e 2 placas de asiento Zw 692 (normales: 6 mm, compensaciéon: 2-12 mm) construidas
en plastico.

e 2 placas base Grp 21construidas en acero

e 2 placas intermedias elasticas Zwp 104 NT-22,5 construidas en un elastomero.

e 4 espigas roscadas de traviesa de plastico Sdu 26

e 6 tirafondos Ss 36N (con arandela) construidos en acero

e 2 placas de compensacion de ancho construidas en plastico

e 2 tapas de plastico para las espigas roscadas

2.8.3 Aparatos de via

Se implantaran desvios de la siguiente tipologia:

e DSIH-GAV-60-500-0,071-CRM-TC

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION URBANA
Y ADAPTACION A ALTAS PRESTACIONES DE LA RED FERROVIARIA DE LORCA.
Pag. 34



MEMORIA

e DSIH-G-60-250-0,11-CC-TC ALTERNATIVA 2. SOTERRADA
SRR ST e T

» DSIH-G-60-190-0,11-CR-TC Coronacién de terraplén (m®) 0,0 - 0,0
Rellenos s/cubierta (m3) - 31.860,01 31.860,01
2.9 MOVIMIENTO DE TIERRAS Capa de forma (m°) 296,1 - 296,1
Subbalasto (m°) 148,0 - 148,0
, o , , Balasto (m®) 181,3 . 181,3
Se consideran los siguientes datos de partida para el tronco del ferrocarril: balasto 0,35 m, Zahorra artificial (m?) 504.0 504.0
subbalasto 0,3 m, capa de forma 0,6 m, espesor de tierra vegetal segun tramificacion de 0 Suelo adecuado (m®) 504,0 504,0

m a 0,5 m y taludes terraplén y desmonte 2H:1V. En el caso de viales: 0,3 m de zahorra

artificial, 0,3 m de suelo adecuado, taludes terraplén 3H:2V y taludes desmonte 1H:1V. , ) i .
Se ha considerado el aprovechamiento de los volumenes excavados para la formacién de

También es necesario realizar un saneo en fondo de desmontes, de 1,0 m y su sustitucion terraplenes, incluidos nucleo y coronacion, con el coeficiente de paso 1,0. No es necesario

por material apto para coronacién en los tramos indicados en las recomendaciones recurrir a prestamos para la obtencion de materiales aptos para la coronacion de

geotécnicas. terraplenes.

A continuacion se incluye un resumen de los voltimenes de tierras resultantes En cuanto al excedente de excavacioén, se ha considerado su traslado a vertedero, con un

coeficiente de 1,3 para el relleno en formacion de vertedero.

ALTERNATIVA 1. SUPERFICIE

FFCC VIALES TOTAL El tramo resulta excedentario, para las dos alternativas:
Excavacion tierra vegetal (m3) 3.629,3 3.629,3
Excavacion desmonte (m®) 49.155,8 49.155,8
Terraplén (m°) 11.852,5 11.852,5 i ?nfs) T i
Coronacion de terraplén (m°) 19.686,9 - 19.686,9 VERTEDERO (m°)
Capa de forma (m°) 23.838 1 - 23.838 1 Alternativa 1 35.738,0 46.459,4
Subbalasto (m3) 11.386.,4 - 11.386.,4 Alternativa 2 391.234,8 508.605,2
Balasto (m®) 17.175,1 - 17.175,1
Zahorra artificial (m®) - 2.975,6 2.975,6
Suelo adecuado (m°) - 3.233,7 3.233,7 2.10 ESTRUCTURAS

2.10.1 Alternativa 1

A TERNATIVA 2. 6T TR 2.10.1.1 Viaducto sobre el rio Guadalentin
FFCC FFCC TOTAL

— > SUPERFICIE | SOTERRAMIENTO La plataforma ferroviaria en estudio transcurre sobre el cauce del rio Guadalentin, este
Excavacion tierra vegetal (m”) 0,0 - 0,0
Excavacién desmonte (m°) 789.8 7898 cruce se realiza por medio de un nuevo viaducto de doble via. Para realizar esta estructura

i ; ; 3 . . . P
Excavacion a cielo abierto (m") - 95.107,15] 95.107,15 es necesario demoler previamente el puente existente, de via Unica.
Excavacioén entre pantallas (m3) - 327.197,85| 327.197,85
Terraplén (m3) 0,0 0,0
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Se ha procurado conservar el cauce en su configuracion actual, evitando su modificacion,

y respetando la posicion de la pila intermedia.

Se plantea por tanto un viaducto de dos vanos de 83,50 m de longitud total para

materializar el paso de la linea de Altas Prestaciones sobre el Rio Guadalentin.

Debido a la proximidad de la cota de inundacién de la avenida de 500 afios a la rasante
del trazado y a la existencia de un paso inferior bajo la rasante del actual puente (ver foto
adjunta) se imposibilita la concepcidon de una estructura cuyos elementos resistentes se
encuentren por debajo de la rasante. A este condicionante se le adiciona la dificultad de
situar una cimbra o un apoyo provisional sobre el Rio. Por todo ello la estructura que se
plantea consiste en dos vigas en celosia metalicas de canto variable y dintel mixto de
41.0m de luz.

Vista en alzado del Viaducto

Disponiendo esta estructura, con elementos por encima de la rasante, se puede respetar
la cota de inundacion. Asi, se plantea un tablero formado por dos vigas metalicas
longitudinales en seccidn cajon rectangular (0.90m de canto x 0.90m de ancho) a modo de
cordon inferior de la celosia. Los dos cordones superiores estan formados por sendos
cajones metalicos de directriz parabodlica de segundo grado de 0.64m de canto y 0.90m de
ancho. El esquema longitudinal de la celosia se completa mediante diagonales dobles

formadas por perfiles tubulares de 150mm de diametro.

La configuracion transversal del viaducto consiste en la disposicion de vigas transversales
metalicas doble T de 0.70m de canto y una losa de hormigdn in-situ de un espesor minimo
de 0.25m conectada a las vigas transversales creando asi una estructura mixta de mayor

rigidez.

El disefio de esta estructura esta regido globalmente por criterios deformacionales y de
fatiga, por ello se ha dotado a la estructura de gran rigidez tanto longitudinal como
transversal. La relacion flecha-luz de las celosias es de aproximadamente 1/7.5 y la

separacion de las vigas transversales es de 1.50m.

11,70
GALIDC LIBRE HORIZONTAL

CORDON

SUPERIOR
METALICO B

PENDOLAS
TUBULARES

CORDON
—

/7 INFERICR

METALCO

VARIAELE

MAK= §.14)

VARIABLE {

2 ACERA  CANALETADE COMU I\l'.I.l':I-:NEG FRELOSA

SECCION TIPO

ESCALA 150

Seccion transversal del viaducto

De acuerdo con el Informe geotécnico, es necesaria una cimentacién de tipo profundo
mediante pilotes, esto permite reducir de forma importante los posibles asientos
diferenciales. Los pilotes previstos son in situ, de 1.25m de diametro y ejecutados

mediante extraccion, con entubacidn no recuperable.

Los estribos son cerrados y con cimentacion profunda mediante 8 pilotes de 1.25m de
diametro y longitud de 21.00m en el estribo 1 y otros 8 pilotes de longitud de 21m en el

estribo 2.

Debido a que la altura de la rasante no es muy elevada, y por ser la tipologia de los
tableros mixta, el procedimiento constructivo se puede reducir al montaje de la estructura

metalica sobre el propio terraplén de la traza y la colocacion en su posicidn definitiva
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mediante gruas. En esta situacion se procede a la colocacion de las prelosas sobre las 2.10.1.3 Muros

vigas transversales y al posterior hormigonado de la losa superior.
Con el fin de minimizar afecciones a edificaciones o viales existentes préoximos a la linea

2.10.1.2 Pasos inferiores actual, se proyectan los siguientes muros en el borde de la plataforma, todos ellos de

altura inferior a 3 m:
A continuacién se definen las actuaciones sobre los pasos inferiores existentes y las

nuevas estructuras proyectadas como reposicion de otros viales. MURO P.K. LONGITUD (m)
Muro 204.3 (1) 204+300 — 204+345 M| 45
] Muro 204.5 (I 204+510 — 204+555 M| 48
PASO INFERIOR P.K. ACTUACION TIPO LONGITUD uro 0
(m) Muro 204.7 (1) 204+712 — 204+907 MI 195
P.1. 202+070 Calle Juan Antonio | 5, 47 Ampliacion Marco 6,0x4,5 m 14 Muro 204.8 (D) 204+857 — 204+907 MD 50
Dimas (actual losa 6x4,35 m)
P.l. 202+155 202+155 Demolicién Actual 5 vigas 10x4,25m | -
P.1. 202+325 Av. Santa Clara 202+325 - Actual Marco 10x5,25 m - . ., . .
, En el vial de reposicion de la Calle Fajardo el Bravo, P.l. 202+607, en el de la Avenida de
P.1. 202+607 (Calle Fajardo el | 555,607 | Nuevo Marco 9,0x5,0 m 20
Bravo) e Cervantes, P.l. 203+320, y en el del P.I. 203+865 se disponen muros laterales para
Paso inferior entre andenes. 202+990 | Nuevo Marco - contencién de tierras en los siguientes tramos:
Cercanias. Estacién de Sutullena
Paso jnferior entrg andenes. Alta 203+035 Nuevo Marco )
Velocidad. Estacion de Sutullena VIAL MURO / P.K. ALTURA (m) | LONGITUD (m)
P.1. 203+045 Sutullena 203+045 | Ampliacion Ma:°°|6,\’/lo"3'o6m2 5 12 0+000 — 0+055 MI / MD <3 55x2
(actual Marco 6x2,6 m) 1. 202+607 (Calle Fajardo o Bravo) 0+170 — 0+223 MI / MD 53 x 2
1. alle rajardo el bravo
P.I. 203+320 Alameda de 203+320 | Nuevo Marco 10,0x5,0 m 70 : 0+055 — 0+104 MI / MD 49 x 2
Cervantes 3-6
; , 0+124 — 0+170 MI / MD 46 x 2
P.I. 203+865 (Camino Marin —
Calle Martin Morata) 203+865 | Nuevo Marco 10,0x5,0 m 60 0+000 — 0+085 MI / MD s 85 x 2
P.l. 204+205 Calle 9 sector PR-2 | 204+205 Demolicién Actual Marco 3x2,2 m - . 0+250 — 0+335 MI/ MD 85x2
v 30025 P.l. 203+320 Avenida de Cervantes 94085 — 0+120 M1/ MD 35 x 2
P.I. 204+358 Calle Encallao 204+350 | Ampliacion arco 9,ox&,o m 11 3-6 X
(actual marco 3x2,2m ) 0+190 — 0+250 MI / MD 60 x 2
P.l. 203+865 (Camino Marin — Calle | 0+380 — 0+420 MI/ MD <3 40x2
Martin Morata) 0+315 — 0+380 MI / MD 3-6 65 x 2

2.10.2 Alternativa 2

2.10.2.1 Pasos inferiores

A continuacién se definen las actuaciones sobre los pasos inferiores existentes y las

nuevas estructuras proyectadas como reposicion de otros viales.
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PASO INFERIOR P.K. ACTUACION TIPO LON&BTUD
ool 202+070 Calle Juan Antonio | 2024070 | Demolicion | Actual losa 6x4,35 m :
P.l. 202+155 202+155 Demolicién Actual 5 vigas 10x4,25 m | -
P.I. 202+325 Av. Santa Clara 202+325 Demolicién Actual Marco 10x5,25 m -
P.I. 203+045 Sutullena 203+045 Demolicion Actual Marco 6x2,6 m -
P.l. 204+205 Calle 9 sector PR-2 | 204+205 Demolicién Actual Marco 3x2,2 m -
P.I. 204+350 Calle Encallao 204+350 Demolicién Actual marco 3x2,2m -

2.11 TUNELES

En este apartado se justifican las obras subterraneas que configuran el Soterramiento
planteado para el Estudio Informativo del Proyecto de integracion urbana y adaptacién a
altas prestaciones de la red ferroviaria de Lorca. En concreto, el analisis se centra en la
Alternativa 2, correspondiente a la opcion soterrada, ya que es la unica variante

considerada con presencia de tuneles.

El soterramiento (P.K. 202+050 — P.K. 204+600) se resuelve con pantallas continuas vy
discontinuas de hormigdén armado, ya que no se da la profundidad necesaria para plantear
una solucién con tunel en mina. Cabe destacar, como aspecto singular del soterramiento,
la existencia de la Estacion subterranea de Lorca-Sutullena, situada entre los P.K.
202+952 a P.K. 203+367, asi como el cruce del rio Guadalentin, aproximadamente en el

P.K. 2024290 de la futura linea ferroviaria.

La longitud del tramo soterrado es de 2550 m, lo que determina la necesidad de
evaluacion de las medidas de seguridad necesarias para este tipo de tuneles. De igual
forma, deben ser analizadas las necesidades de ventilacion del tramo soterrado,
disponiendo los equipos necesarios para asegurar las condiciones adecuadas ante la
posibilidad de circulacion de material mévil tipo diésel o una situacion de emergencia por

incendio en cualquier zona del tunel.

En esencia, las distintas tipologias de pantallas responden a la necesidad de adaptacion a

las siguientes circunstancias:

e Naturaleza geotécnica de los terrenos atravesados.

e Adaptacion a las condiciones existentes en superficie (tejido urbano).

e Cruce del rio Guadalentin.

e Separacion entre pantallas para restaurar las condiciones y usos existentes en
superficie, lo que determina un rango de luces de los elementos de cerramiento con

influencia en la tipologia y proceso constructivo.

¢ Integracion de la Estacion de Lorca-Sutullena en subterraneo, lo que condiciona la
variacion de anchos en planta ocupados por la infraestructura (pasando de un

ancho libre entre pantallas de 10 m a unos 28 m en el ambito de la Estacion).

Con los condicionantes descritos se han planteado diferentes secciones tipo, adaptando

en cada caso la geometria y las soluciones constructivas de la obra civil.

2.11.1 Definicion geométrica de las secciones de tuneles

El estudio de la seccién libre y geométrica del tramo soterrado se ha realizado atendiendo
a criterios aerodinamicos y de galibo, para lo cual se han seguido las prescripciones en la
NAP 2-3-1.0 (Norma ADIF Plataforma de Tuneles).

211.1.1 Criterios de galibo

Las exigencias de galibo, tanto horizontal como vertical, en un tunel tienen sus

singularidades especificas.

La plataforma ferroviaria debe permitir albergar dos vias y dos andenes. Las necesidades
verticales de altura vienen condicionadas por los siguientes elementos: altura de la
plataforma (placa de hormigdn, banqueta de balasto, capas de asiento, etc.), via y
traviesas para armamento de via, altura de los trenes, catenaria, espacio para

instalaciones de seguridad y explotacion...
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La altura minima para el galibo vertical viene definida por la altura del sistema de
alimentacion eléctrica, que en su conjunto (hilo de contacto: 5,3 m y sustentador: 1,2 m) se
ha limitado a 6,50 m, si bien en la mayor parte del tramo dicha variable es muy superior al

valor indicado.

En lo referente al galibo horizontal, los tuneles deben permitir el paso del galibo GC
cinematico y el galibo de obstaculos, ambos definidos segun lo indicado en la NAP 2-3-1.0

para tuneles de via doble y el borrador de la Instruccion de galibos ferroviarios.

2.11.1.2 Criterios aerodinamicos

La seccion libre de los tuneles debe justificarse partiendo de las condiciones de seguridad
y confort segun criterios aerodinamicos y dependiendo de la velocidad maxima de
circulacion admisible segun la geometria del trazado. De forma general, deberia definirse
la seccion verificando el cumplimiento del apartado 3 de la NAP 2-3-1.0 (Norma ADIF

Plataforma de Tuneles).

No se esperan velocidades en el tramo superiores a 140 km/h, por las limitaciones
impuestas por el trazado en planta. Con estas velocidades no existiran condicionantes

vinculados a las exigencias de salud y confort de los usuarios.

2.11.1.3 Secciones tipo

Teniendo en consideracion la seccion libre del apartado precedente, se han definido las
diferentes secciones tipo consideradas en el soterramiento, asi como los criterios de

disefio adoptados en su determinacion.

En concreto, se han propuesto y desarrollado en el anejo correspondiente:

e 3 secciones tipo para las rampas

e 1 seccion tipo para el paso soterrado bajo el rio Guadalentin

e 1 seccion tipo para la estacion de Sutullena

e 6 secciones tipo para el resto del tramo soterrado

e 1 secciodn tipo con pantalla de micropilotes para el paso bajo la autovia RM-11

Por las particularidades del trazado, condicionantes funcionales o impuestos por el

entorno, se han delimitado las siguientes cuatro zonas:

Rampas de acceso vy salida del soterramiento.

e Cruce bajo el rio Guadalentin, y zonas anexas afectadas por el agua. En estos

tramos se han buscado soluciones de tipo impermeable para los momentos en los

que discurra agua por el cauce del rio.

e Zona de la Estacion, donde el soterramiento alcanza el maximo ancho para lograr la

funcionalidad ferroviaria.

e Zonas donde el tejido urbano ha condicionado tanto la solucién de trazado en planta
como las soluciones constructivas; limitacion del espesor de elementos

estructurales y tipologias constructivas.

Se muestran a modo de ejemplo, en las siguientes figuras las soluciones mas
representativas, correspondientes a la zona del cruce del cauce del Guadalentin (ST-

Cauce) y la Estacion subterranea de Lorca-Sutullena (ST-Estacion).
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Secciodn tipo bajo el cauce del rio Guadalentin en el tramo soterrado. ST-CAUCE.
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Seccion tipo Estacion en el tramo soterrado (ST-Estacion).

2.11.2 Procedimiento constructivo

El procedimiento constructivo adoptado se basa en la construccion de pantallas
perimetrales, de tipologia continua o de pilotes, dependiendo de la zona de actuacién y de

acuerdo con la tramificacion de soluciones representada en los planos del Estudio.

Las tipologias continuas se utilizan en las zonas anexas al rio Guadalentin y el cruce del
propio cauce, por las necesidades de impermeabilizacion, mientras que en el resto del
tramo se apuesta por una solucién con pilotes debido a las ventajas en coste y plazo que

supone frente a las pantallas continuas, especialmente en entorno urbano.

2.11.2.1 Excavacion entre pantallas descendente

El procedimiento constructivo adoptado es el tipo “descendente”, el cual consiste en una
vez que se llega a la cota de la losa de cubricidon o béveda, se construye ésta utilizando el
propio terreno como encofrado perdido, actuando asi como elemento de arriostramiento

transversal. Si el nivel de la losa es inferior al de la calle, una vez fraguada ésta, se rellena
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de tierras la excavacion y se liberan los terrenos. A partir de este punto se continua la Los recintos laterales para alojar los pozos y sus accesos se ejecutaran con tramos
excavacion en mina. cerrados de pantallas continuas o de pilotes, dependiendo de la seccion

constructiva aplicable, con las caracteristicas mostradas en la siguiente figura.
Si el nivel de la losa es el de la calle, se restituye la urbanizacién y los pavimentos y se

procede, igual, en subterraneo. Este sera el procedimiento utilizado en el soterramiento, ya , , :
VIGA DE CORONACION HUECO CUBIERTA _LOSA DE CUBIERTA DE HUECO CUBIERTA VIGA DE CORONACION
\ ff POZO0 DE BOMBEO / HORMIGON ARMADO (IN SITU) [ POZODEBOMBEO  /
\ / / ./ / TERRENO NATURAL

que al discurrir por entorno urbano cobra especial importancia restituir las condiciones
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\ / =T / /
existentes en superficie a la mayor brevedad. % I S / 0 Lf
e e :; 8 i
Para las distintas secciones tipo consideradas en este trabajo, incluyendo la estacion
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consideracion que se ha dispuesto un sistema separativo, se han planteado dos =

depdsitos independientes, situados bajo cota de rasante y a ambos lados de las

. L o ) - Seccidn estructural con pantallas continuas en pozos de bombeo ubicados en el
pantallas perimetrales. Los pozos seran visitables para mantenimiento e inspeccion,

. . , ) L punto bajo del tramo soterrado (P.K. 202+330).
disponiendo de los correspondientes equipos de bombeo. La ubicacién de los

pozos, si bien queda condicionada por la posicion del punto bajo, se ha elegido de La capacidad del pozo destinado a la recogida de vertidos peligrosos es de 100 m?,

forma tal que resulten facilmente accesibles a los equipos de transporte de vertidos tal y como recomienda la NAP 2-3-1.0, mientras que el volumen maximo con que ha

peligrosos (ya que las aguas de infiltraciéon pueden ser bombeadas al propio cauce), sido disefiado el depGsito de aguas de infiltracion es de 160 m°.

ubicandose igualmente en terrenos de facil ocupacion.
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Pozo de recogida y bombeo de aguas de escorrentia en el P.K. 204+470, destinado

a evacuar el volumen de agua que ingresa al interior del tunel a través de la rampa

de salida. Se ha disefiado con una capacidad de 100 m®.

Salida de emergencia SE-1. Ubicada en el P.K. 202+640 para ambas vias.

Salida de emergencia SE-2. Ubicada en el P.K. 203+640 para ambas vias.

En ambos casos la solucion estructural consta de recintos formados por pantallas
de pilotes de caracteristicas analogas a las utilizadas en el perimetro del
soterramiento. En todos los casos se han dejado distancias libres minimas de 10 m
X 4 m para el encaje de las escaleras, teniendo en cuenta ademas el efecto
favorable de estos elementos para arriostrar transversalmente las pantallas,

actuando como vigas de gran canto conectadas a las mesetas.

Tal y como se aprecia en la siguiente figura se ha dejado una zona de paso para

conectar el tunel con el pozo con un ancho superior a 3 m.
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Seccion estructural con pantallas de pilotes en salidas de emergencia (SE-2).

2.11.4 Analisis estructural

En el Anejo 11 se muestran los criterios de diseno, bases de calculo y resultados de los
modelos numéricos utilizados en el predimensionamiento de las pantallas y elementos

estructurales que integran las distintas soluciones constructivas.

Para la realizacion de los calculos, se han considerado las normas y recomendaciones que
se especifican a continuacion, asi como las prescripciones y recomendaciones recogidas

en las IGP de ADIF:
e EHE-08 Instruccion de Hormigdn Estructural.

o |AP-11

de Carreteras.

Instruccion sobre las acciones a considerar en el Proyecto de Puentes
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e NCSP-07 Norma de Construccion Sismorresistente: Puentes.
e GCOC Guia de Cimentaciones en Obras de Carretera (Ministerio de
Fomento).
e CTE Cddigo Técnico de la Edificacion.
2.11.4.1 Analisis de las pantallas

Se han modelizado de forma independiente las distintas secciones tipo de pantallas
planteadas en el estudio del soterramiento, con el objetivo de establecer las dimensiones
Optimas, tanto de pilotes como de pantallas continuas, que permiten cumplir con los
coeficientes de seguridad que verifican la estabilidad de la estructura, asi como el control

de desplazamientos, ya que en todos los casos se ha adoptado el siguiente criterio:

e Limitacion del desplazamiento en cabeza de pantallas: en zonas de cimentaciones

bajas hasta 12 mm y en zonas sin edificaciones cercanas hasta 20 mm.

e Limitacion del desplazamiento en niveles inferiores: 15 mm a 20 mm dependiendo

de la existencia de edificaciones en la zona de influencia de las pantallas.
De forma general ha resultado dimensionalmente la limitacién de desplazamientos.

En lo que respecta a la metodologia de calculo, y teniendo en cuenta que el modelo debe
contemplar la rigidez del sistema pantalla — elementos de arriostramiento, con influencia
directa en todos los casos del comportamiento del terreno bajo distintas situaciones de
carga horizontal, se ha realizado un planteamiento iterativo del problema mediante
aplicacion de un método tension-deformacion basado en un modelo de terreno no elastico
y no lineal en diferentes situaciones de carga y descarga, idealizando el terreno mediante

muelles caracterizados tal y como muestra la siguiente figura.

e am——— ]

(=4
 J

Idealizacion del comportamiento del terreno en el modelo de célculo de pantallas.

Ley de empujes — desplazamientos no lineal.

2.11.4.2 Predimensionamiento de losas de cubierta

Todas las losas de cubierta se han predimensionado asumiendo cargas de trafico pesado,
independientemente de los usos reales existentes en superficie, ya que éstos pueden
cambiar durante la vida util de las estructuras, especialmente en zonas urbanas. En lo que
respecta a la carga de tierras sobre el elemento de cerramiento se ha considerado un
espesor maximo compatible con el encaje geométrico de cada seccion tipo, que en

esencia se limita a considerar una cobertera maxima de 1 m.

Con las condiciones descritas se ha realizado una evaluacion del comportamiento en
agotamiento y servicio de los elementos estructurales, viniendo determinado su espesor,

en la mayoria de los casos, por el control de deformaciones.

2.11.4.3 Predimensionamiento de losas de arriostramiento

Para el disefio de los elementos de arriostramiento se ha seguido un proceso similar al
descrito para las losas de cubierta. En lo que respecta a las sobrecargas, cabe destacar
que con excepcidon del parking de la estacion, en los tramos donde se ha recurrido a losas

macizas para arriostrar transversalmente las pantallas no se ha definido ningun uso en
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estas zonas, no obstante se ha realizado el disefio considerando una sobrecarga uniforme
de valor 4 kN/mZ.

2.11.4.4 Predimensionamiento de losas de cimentacion

En todas las secciones tipo planteadas para el soterramiento se han dispuesto losas de

fondo con una doble funcion:

e Actuar como elemento de arriostramiento ante un evento sismico

e Servir de cimentacién de la plataforma ferroviaria.

Para cumplir con la primera de las funciones indicadas se han valorado elementos con una
esbeltez del orden de L/20. Para evaluar el comportamiento de la losa como cimiento se
han idealizado estos elementos como elementos placa apoyados en el terreno (modelo

winkler) y solicitados por las solicitaciones transmitidas por la plataforma ferroviaria.

2.11.5 Drenaje

El tramo ferroviario objeto del presente documento tiene prevista su explotacion para

trafico mixto, por lo que resulta necesario disponer un sistema separativo de drenaje.

Al ejecutarse el tunel entre pantallas se ha dispuesto, adosada a las mismas, una cuneta
para recogida de las aguas de infiltracion que pudieran atravesar con el tiempo las
pantallas. Los caudales recogidos se trasladaran a los colectores principales de drenaje de
aguas de infiltracion mediante un tubo de PVC de 110 mm de didmetro, en intervalos de
unos 50 m. Los colectores de drenaje principal de aguas de infiltracién, seran de PVC y
diametro de 250 mm, situandose en la plataforma adosados a las aceras de evacuacion,

con el objetivo de facilitar las operaciones de inspeccién y mantenimiento.

En cuanto al drenaje de la plataforma, se llevara a cabo mediante dos caces ranurados
superiormente de 250 mm de diametro, situados en la zona central y en el punto bajo de la
plataforma, conforme al peralte, en los tramos en curva. El caz central desaguara en el
colector de drenaje principal de vertidos, mediante arquetas ubicadas cada 50 m. Por su

parte, el caz situado en el punto bajo de la plataforma, conectara mediante tubos de PVC

de 250 mm de diametro, con el colector de drenaje principal de vertidos, a través de las
mismas arquetas que el caz central. Las arquetas del sistema de vertidos peligrosos seran
sifonicas, para impedir la propagacién del fuego a través del colector principal, en el

contexto de una situacién de emergencia.

En ambos casos los colectores principales de drenaje conducen el agua a los depdsitos de
recogida situados en el punto bajo del tunel (P.K. 202+330) y en el P.K. 204+470.

2.11.6 Medidas de sequridad

Para definir las medidas de seguridad se ha adoptado como documento de referencia la
Especificacion Técnica de Interoperabilidad (ETI 1303_2014), referente a la seguridad en
los tuneles ferroviarios del sistema ferroviario de la Uniéon Europea, aprobada con fecha 18
de noviembre de 2014 por la Comision Europea, asi como las indicaciones de la NAP 2-3-
1.0 en su apartado 6 “Guia para inclusion de Medidas de Seguridad en los Tuneles de los
proyectos de plataforma” perteneciente a las “Normas de ADIF Plataforma” (NAP) de
ADIF, publicada en Julio 2015.

Cabe destacar que en la ETI se recogen los criterios y especificaciones técnicas que
deben ser aplicados en estudios previos, proyectos, construccion y explotaciéon de tuneles

ferroviarios.

Por su parte, en la NAP 2-3-1.0 se recogen y complementan los criterios y requisitos
técnicos de seguridad que establece la Especificacion Técnica de Interoperabilidad (ETI)
de Seguridad en tuneles ferroviarios (DOUE de 12.12.2014).

En coherencia con los documentos técnicos descritos las medidas de seguridad mas

relevantes son las siguientes:

e Disposicién de pasillos de evacuacion de ancho minimo 0,8 m (altura 2,25 m),
incluyendo pasamanos a una altura de aproximadamente 1 m sobre el nivel de las

aceras de evacuacion.

e Adopcion de un sistema de drenaje de tipo separativo.
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e Salidas de emergencia para evacuacion del tunel con separacion inferior a 1000 m.

e Depositos para acumulacion de las aguas de escorrentia y vertidos sobre

plataforma de tipo estanco y con capacidad minima de 100 m>.

e Disposicién de arquetas de tipo sifonico en el colector principal de drenaje de aguas

de escorrentia y vertidos.

e Inclusion de pozos de ventilacion en los extremos de la estacidon, con los

correspondientes ventiladores-extractores de accionamiento automatizado.

¢ Instalacion de una tuberia para distribucion de agua a presion para caudal minimo
de 1.000 I/min, dotada con bocas de incendio equipadas (BIE) con separacion

maxima de 50 m.

2.11.7 Instalaciones no ferroviarias

En este apartado se definen las instalaciones de ventilacion, proteccion contra incendios,

iluminacion y equipamientos eléctricos que es necesario considerar en el tramo soterrado.

2.11.71 Instalaciones de ventilacién

La necesidad de ventilar un tunel ferroviario debe atender a exigencias de explotacion, en
las que es necesario renovar el aire para mantener las concentraciones de contaminantes
por debajo de los limites admisibles, asi como de emergencia, caso en el que se deben
asegurar las condiciones de seguridad de los usuarios para su evacuacion y establecer

unas condiciones favorables para la intervencion de los medios de emergencia.

El sistema de ventilacion que mejor se adapta a tuneles ferroviarios en los que existe una
estacion intermedia es aquel que dispone de pozos de ventilacion en los extremos de la

estacion, similar al que se muestra en la siguiente figura.

REJILLA DE VENTILADORES POZO DE
EXTRACCION REVERSIBLES EXTRACCION
S =~ 55m? L =4m S = 45m?
|| || || - || S ! i
‘4 I
/ 15m
s TRAMO TUNEL # ESTACION s

Esquema del pozo de ventilacion

De esta manera, si se produce un incendio en el tramo de tunel, se evita la entrada de
humos a la estacion, tal y como se aprecia en la siguiente figura. Si el incendio se produce
en la propia estacion, se extraera el humo por uno de los pozos, para evitar que los humos

ingresen en la estacion, segun el esquema mostrado en la siguiente figura.

Mediante los propios pozos se podra realizar la ventilacion en explotacion, activando los
ventiladores mediante los detectores de CO y opacidad cuando se detecten niveles que
superen los limites establecidos.

TRAMO TUNEL

/ TRAMO TUNEL y ESTACION a

Funcionamiento del sistema de ventilacién con incendio en tunel.
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/ TRAMO TUNEL 7 ESTACION 7 TRAMO TUNEL

Funcionamiento del sistema de ventilacién con incendio en estacion.

2.11.7.2 Instalaciones de proteccidon contra incendios

Un incendio en el interior de un tunel es una de las situaciones mas peligrosas que se
pueden producir durante la explotacién del mismo ya que por las caracteristicas del recinto
las vias de escape se pueden ver contaminadas por el humo antes de finalizar la

evacuacion.

Por ello, la deteccion de un posible incendio que permita poner en marcha los mecanismos
de extincion y emergencia, es una funcién principal de los sistemas de seguridad de

tuneles.
La normativa de obligado cumplimiento es la siguiente:

e Reglamento de instalaciones de proteccion contra incendios, Real Decreto
1942/1993, de 5-nov, correccion de errores: 7-may-94. Orden de 16 de abril de
1998 sobre normas de procedimientos y desarrollo del real decreto de 1942/1993,
de 5 de noviembre, por el que se aprueba el reglamento de instalaciones de

proteccion contra incendios y se revisa el anexo | y los apéndices del mismo.

e Orden de 16 de abril de 1998 sobre normas de procedimiento y desarrollo del Real
Decreto 1942/1993, de 5 de noviembre, por el que se aprueba el reglamento de
instalaciones de proteccion contra incendios y se revisa el anexo 1 y los apéndices

del mismo.

e Normas UNE referidas en la normativa de obligado cumplimiento.

Actualmente existen diversas tecnologias utilizadas para la deteccion lineal de incendios,

de las cuales se ha elegido la que se describe a continuacion:

e Sistemas basados en la distorsién que produce la elevacién de temperatura sobre la
transmision de un rayo laser a través de un cable de fibra Optica; estos sistemas se
conocen por el nombre de Fibrolaser .La localizacion del punto en el que se
produce la elevacion de la temperatura se hace, en este caso, comparando la sefial
normalmente enviada por el laser con la que se recibe deformada por la

temperatura.

En este estudio se ha elegido el cable de fibrolaser por las siguientes razones:

Proporciona una deteccién rapida del incendio.

¢ No necesita mantenimiento ni calibraciones periddicas.

e Es un sistema inmune a las condiciones adversas tales como polvo, humedad,

suciedad, etc.

e Es facil y rapido de instalar.

e El cable es no propagador de llama y sin emision de halégenos.

o El sistema es compatible con diversos protocolos, lo que permite su integracion en

el sistema global de control.

En los locales técnicos, la presencia de grandes maquinas eléctricas incrementa la
posibilidad de que se produzca un incendio debido a cortocircuitos u otros fallos en las

mismas, por ello se instalaran sistemas de deteccion de incendio.

El sistema de extincion previsto esta basado en una red mallada de hidrantes a lo largo del
tunel. A partir de un depdsito y mediante un grupo de bombas se distribuye el agua a
través de una tuberia de fundicién DN 150 hasta cada uno de los subsistemas de extincidon

previstos:
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e Hidrantes a lo largo del tunel.

e Con dos tomas de 45 mm y una de 25 mm.

e Bocas de incendio equipadas en galerias.

e Extintores en centros de transformacién, galerias y sala de emergencia.

e Abastecimiento de agua.

2.11.7.3 Instalaciones de electricidad

El suministro eléctrico es un sistema critico ya que de su correcto funcionamiento
dependen los demas sistemas de seguridad presentes en un tunel (extincién de incendios,

ventilacién, etc).

La alimentacion eléctrica prevista garantiza en cualquier lugar dentro y fuera del tunel el
funcionamiento minimo exigido para los distintos equipos e instalaciones, incluso en
condiciones degradadas o de fallo de las fuentes de alimentacion, ya que se disponen de

grupos electrogenos y de sistemas de alimentacion ininterrumpida (SAI's).

Siempre y cuando, el suministro eléctrico no prevea ser alimentado desde la propia
estacion, el abastecimiento eléctrico de las instalaciones correspondientes al tunel se
obtendra a través de una linea eléctrica de media tension existente en la zona, que daran

servicio a la red de distribucion de media tension del tunel.

Adicionalmente a esta fuente de alimentacion, se ha previsto un grupo electrogeno de

emergencia que generara en baja tension (400 V).

2.11.7.4 Instalaciones de iluminacién

La iluminacion del tunel proporciona unas condiciones minimas de visibilidad que
garantizan el transito por las rutas de evacuacion de una manera facil y ordenada, y evita
la desorientacion que produce la falta de luz. También es util para facilitar las labores de

mantenimiento.

Se han previsto dos tipos de alumbrado; alumbrado normal/ordinario y un alumbrado de

emergencia autonomo (alimentado por baterias).

2.12 ESTACIONES

El presente Estudio corresponde al paso de la linea de A.V. por el municipio de Lorca. En
el paso por la ciudad, el Eje Mediterraneo coincide en trazado, con la linea convencional
existente, que presta un servicio de cercanias pasando por Lorca en superficie dividiendo
literalmente el pueblo en dos partes desiguales, impidiendo la expansion natural de la

ciudad.

En las diferentes soluciones que se analizan en el Estudio Informativo, se incluye la mejora
del trazado a su paso por Lorca, con dos alternativas claramente distintas, aunque en

ambos casos compartiran Alta Velocidad y Cercanias:

e Alternativa 1: en superficie, con el trazado actual a doble via
e Alternativa 2: soterramiento del paso del tren por la zona del casco urbano y con

doble via

Actualmente en el tramo de Lorca, hay dos estaciones. Una totalmente urbana, en el
centro de la ciudad, denominada Sutullena y la otra, también urbana aunque mas en el
borde del casco urbano, denominada San Diego. Ambas estaciones en cualquiera de las

alternativas que se estudian, se van a conservar, pero con algunas variaciones.

La estacién de San Diego se reserva para cercanias exclusivamente y la estacion de
Sutullena pasara a tener un uso compartido, dando servicio a Alta Velocidad y a
Cercanias. Por ello, su configuracion de vias, edificio de viajeros y accesos actuales se

modifican para permitir ese doble uso.

2.12.1 Estacion de Sutullena

La estacion de Sutullena, esta inmersa en la ciudad, en la parte mas céntrica, junto al

casco antiguo. Se ha considerado la ubicacién mas apropiada para una estacion de Alta
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Velocidad, junto a la estacion de autobuses, dando asi servicio no solo al nucleo urbano,

sino también a la comarca.

El edificio de viajeros actual es un edificio clasico de antigua estacién, restaurado
recientemente, con un cuerpo adosado de nueva traza, como ampliacion del mismo.
Dispone de un andén central con marquesina, con acceso al mismo por paso inferior y

comunicacioén vertical con ascensor y escalera.

En cualquiera de las alternativas estudiadas para el trazado de la linea, en superficie o
soterrada, esta estacion seria para servicio compartido de AV y de Cercanias, por ello

conservaria el funcionamiento actual, con el anadido del nuevo servicio de Alta Velocidad.

Para la nueva propuesta, la estacion se dimensiona en funcién de los estandares

existentes de estaciones de Alta Velocidad situadas en poblaciones similares.

2.12.1.1 Zonas exteriores

Todo el recorrido peatonal se realizara adaptado a personas con movilidad reducida.

En Sutullena, la parte externa de la estacion se articula mediante la red viaria existente
destinada al trafico rodado de vehiculos como elemento base y distribuidor del resto de

componentes de la estacion.

e Aparcamiento en superficie. Aparcamiento publico frente a la estacion.

e Parada de autobuses urbanos e interurbanos. La estacién de autobuses contigua a

la ferroviaria permitira la intermodalidad.

e Parada de taxis para tres vehiculos. Existe en la actualidad.

e Parada rapida vehiculos para recogida o llegada de viajeros

e Zona de servicio para carga y descarga con espacio suficiente para esta actividad, y

para tres vehiculos de emergencia. Existe en la actualidad.

2.12.1.2 Edificio de viajeros

La zonificacion propuesta, que corresponde a los usos que se desarrollan en un edificio de
estas caracteristicas, se agrupa en dos categorias, usos publicos destinados a los viajeros

y usos privados destinados al funcionamiento interno del edificio.

Usos Publicos

e Vestibulo principal
e Area de embarque:
o Embarque Cercanias
o Embarque Alta Velocidad
e Punto Adif y Atencion al Cliente
e Aseos
e Local Renfe
e Local Segundo Operador
e Local Alquiler de Vehiculos
e Bar/ Cafeteria

e Local comercial

Usos Privados

e Oficinas
e Almacén y limpieza

e Zona de instalaciones

2.12.1.3 Andenes

Los andenes tendran esta doble consideracion de cercanias y AV, separando un uso del
otro, incluso compartiendo andén. La disposicion de los andenes en la estacion de

Sutullena es invariable tanto en la alternativa soterrada como en superficie.
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Se prevén dos andenes destinados a Alta Velocidad (andenes 1y 2) de 400 m de longitud
y un andén de Cercanias (andén 3) cuya longitud es también de 400 m (en lugar de 200

m) por ser compartido con el andén 2.

2.12.1.4 Alternativa 1: Estacidon en superficie (dos vias)

EDIFICIONE VIAKERGS mﬂl;
4

e

La linea con doble via al llegar a la estacion se desdobla en tres vias, una para trenes de

Cercanias y dos para Alta Velocidad, con sus respectivos andenes:

e El andén 1 se ubica delante del edificio de viajeros, en la misma posicién del que
existe actualmente, quiza con alguna ligera correccion que obliga el trazado de la

via, y aumentado en longitud, ya que ira destinado a AV.

e Los andenes 2 y 3, constituirian un unico elemento y darian servicio a AV el n°2 y a
Cercanias el n° 3. De forma que con esta disposicidn, las dos vias de AV van

enfrentadas y la de Cercanias queda independiente.

Al ser una estacion para AV, los andenes son de mayor longitud, 400 metros de largo, que
en esta solucién de vias en superficie supone rebasar la actual plataforma de vias en
direccidon Almeria, con lo que se tendria que hacer un paso inferior en la avenida principal
de la poblacion, Alameda de Cervantes, que continia con la carretera hacia Aguilas y
enlace a la A7. Actualmente en este punto hay un paso a nivel, cruzando la avenida una
sola via, pero en la nueva propuesta serian los propios andenes los que cruzarian, dada

su longitud.

Desde la estacion habra un acceso directo al andén 1 puesto que es el que se encuentra
contiguo a ésta y para la conexion con los andenes 2 y 3, se preve la ejecucion de sendos
pasos inferiores, uno para AV y otro para Cercanias. El andén 1 sera para AV, pero el
andén 2 comparte los servicios a Cercanias (andén 3). Por este motivo se plantea hacer
un paso inferior doble, para separar el acceso de AV del de Cercanias, de forma que el
paso para Cercanias sea de acceso libre con sus controles de billetes pero abierto
permanentemente y el paso para AV tendra un acceso restringido con control de viajeros y
escaner de equipajes. El embarque de Alta Velocidad se prevé que soélo estara en
funcionamiento cuando haya servicio de trenes, dando acceso con un margen de tiempo
en la inmediata llegada del tren. Ambos pasos inferiores comunican el interior del edificio
de viajeros con los andenes centrales y tienen el acceso desde el vestibulo en el que se
situarian los controles de equipaje y viajeros de AV por un lado y Cercanias por otro,
situandose también las escaleras fijas y los ascensores que se plantean en ambos

extremos de cada paso inferior.

Por tanto la solucion de estacion en superficie, se resolveria con el edificio de viajeros
actual, histérico y un nuevo cuerpo de mayor dimension, que nos permite llevar algunas
dependencias del edificio antiguo, liberando el vestibulo actual de otros usos, ganando un
espacio necesario en el vestibulo. Ese nuevo cuerpo queda limitado por su enclave

urbano.

Los andenes seran de mayor longitud que los existentes actualmente, los estandares de
AV indican que deben dar servicio a dos trenes uno a continuacion de otro, es decir 400 m,
con marquesinas de proteccion cubriendo al menos un 50% de la longitud del andén, es
decir de dimension correspondiente a un tren, 200 m coincidiendo su colocacion con el

tramo del andén en el que se realiza la parada habitual del tren.

Esta ampliacién, transforma el entorno inmediato a la estacion, siendo necesario reordenar
el espacio urbano, incorporando esta nueva realidad. Se realizara cerramiento de

seguridad en todo el recinto exterior de la estacion, englobando andenes y vias.
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SUPERFICIES ESTACION

Edificio de Viajeros 890 m?
Edificio histérico 348 m?
Ampliacion edificio 542 m?

Pasos inferiores 685 m?

TOTAL SUP Edificacion 1.575 m?

Andenes 6.025 m?

Marquesinas 2.400 m?

Superficie total ocupada por el entorno de la estacion 11.146 m?

2.12.1.5 Alternativa 2: Estacién soterrada
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Esta segunda alternativa propone el soterramiento de la linea, a lo largo de
aproximadamente dos kilometros y medio, en la zona mas céntrica del municipio, con mas

densidad de edificacion y poblacién.

Las vias estarian a la cota -8,50 m con respecto a la cota de superficie del terreno en la
zona de la estacion. Tendria una distribucion de vias similar a la primera alternativa, con
doble via que en la estacion se desdobla en tres, dos para servicio de AV. y una para
Cercanias. Los andenes daran servicio a las vias, uno para Cercanias y dos para AV y
seran de una longitud de 400 metros, que se pueda situar un tren de AV en composicion
doble.

El edificio de viajeros de la estacion, estara formado por el antiguo edificio con su
configuracion actual y por otro nuevo que se conecta con él que se situara en superficie
sobre la losa que cubre las vias y andenes, con el fin de facilitar las comunicaciones

verticales con la zona subterranea.

La entrada a la estacion desde la calle sera igual que actualmente, a través del edificio
antiguo, dando acceso desde él al nuevo edificio. Este sera un edificio de nueva traza y
volumen sencillo, ajustado en metros a la funcidn que va a desarrollar. Un espacio
delimitado en parte por zonas acristaladas, con mucha claridad, que constituira el vestibulo
central, en el que se concentra la actividad, con el distribuidor de accesos y zonas de

espera.

Al tener el doble uso para Cercanias y AV, se realiza un diferente el control de accesos a
cada uno de los dos servicios en el nuevo edificio, con acceso independiente de Cercanias
(control de billetes, paso libre, directo y permanente) y otro diferenciado para Alta
Velocidad (con controles de escaner de equipaje / personas y funcionamiento temporal

durante servicio de trenes).

Hay un andén exclusivo para AV (andén n°1) y un andén central doble para AV y
Cercanias (andenes n° 2 y 3 respectivamente) a los que se accede por un sistema de
comunicacién vertical, igual para todos los andenes, compuesto por una rampa mecanica
(reversible), un ascensor y una escalera fija. En el andén compartido, la comunicacion

vertical es para los dos servicios.

A través del amplio hueco que se practica para la instalacion de la rampa mecanica, se
introduce la luz natural a la zona interior de la estacion subterranea. Esta es una de las
razones por las que se propone un edificio en superficie muy luminoso. No obstante, las
caracteristicas exactas del edificio se definiran en el futuro proyecto constructivo a redactar
por ADIF Alta Velocidad.

El andén central compartido recoge, en su eje longitudinal, una alineacion de pilares a 8 m
de separacion, que recorre la totalidad del andén, que constituyen la estructura de soporte
de la losa de techo del tunel de la estacion. Esta alineacién de pilares, de algun modo

separa el andén en los dos usos que le comparten.

La estacion bajo rasante, constituye un espacio de gran amplitud que sera objeto de
acondicionamiento, con instalaciones, revestimientos y acabados superficiales. La longitud
de los andenes, obliga a realizar una serie de elementos de comunicacion vertical de

salida de emergencia al exterior. Se distribuyen por los andenes a la distancia que la
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normativa exige para la evacuacion. Se aprovechan estos elementos edificados para
realizar unos conductos o patinillos para ventilacion natural del espacio interior, que

funcionan en caso necesario como exutorios estaticos de humos.

En esta alternativa, toda la parte soterrada, libera en superficie el espacio que ocupaba la

linea, que se gana para la ciudad, mejorando significativamente la zona.

El espacio exterior en superficie, sobre la estacion subterranea, se zonifica en diversas
areas de uso. Asi en el entorno mas inmediato a los edificios de la estaciéon se crea un
area pavimentada como plaza peatonal de expansidon, ocio y mantenimiento. Sobre la
zona de andenes, en toda su extension se propone la creacion de un parque ajardinado.
Esta zona complementa los equipamientos urbanos del entorno, en el que también hay un
gran aparcamiento frente a la estacién de autobuses. Podrian ubicarse también en esta
zona pequenas construcciones de tipo terciario comercial (kioscos, terrazas, etc.) que

contribuyan a generar actividad de ocio en esa zona verde de nueva creacion.

SUPERFICIES ESTACION

Sobre Rasante

Edificio de Viajeros 1.979 m?
Edificio histérico 614 m?
Nueva edificacion 1.365 m’

Bajo Rasante

Andenes 6.025 m?

Nucleos salida emergencia 300 m?

Urbanizacion

Restitucion vial 360 m?

Urbanizacion exterior plaza 2.672 m?

Urbanizacion exterior parque 6.314 m?

Superficie total ocupada por el entorno de la estacion 11.711 m?

2.13 ELECTRIFICACION E INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES

2.13.1 Electrificacion

Actualmente en el tramo existe via Unica sin electrificar.

La electrificacion consistira por lo tanto en la instalacion de una linea aérea de contacto
tipo C-350. Hay restricciones de galibo en algunas zonas y por lo tanto son necesarias
soluciones adecuadas a cada caso concreto. A continuacion se describen las soluciones

planteadas.

Alternativa 1

En la zona de via entre pantallas no hay galibo para instalar postes sobre la

plataforma.

Se instalaran postes sobre las pantallas, y los equipos se sustentaran sobre porticos

rigidos.

En el caso del viaducto sobre el rio Guadalentin (P.K. 202+256,729 al P.K.

202+340,229), los postes se colocaran sobre los estribos del viaducto.

Alternativa 2

La velocidad de paso por esta zona se reduce a 120 km/h.

En la zona de via soterrada la catenaria se sustenta generalmente mediante silletas,
colocadas sobre pértico rigido, salvo en la zona de losa continua, donde las silletas

se colocan directamente a la losa.

Los trabajos por lo tanto seran de manera genérica los siguientes:

e Cimentaciones
¢ Instalacion de postes, pérticos y silletas en tunel.
¢ Instalacion de ménsulas y otros equipos de catenaria

e Tendido de conductores de catenaria
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2.13.2

Tendido de Feeders y otros cables de alimentacion

Instalacion de seccionadores, protecciones y equipos de telemando

Instalaciones de seguridad y comunicaciones

Los sistemas principales que deben considerarse en lineas de estas caracteristicas son:

Enclavamientos y Bloqueos Automaticos Banalizados. Permiten el movimiento

seguro de los trenes en estaciones y en los trayectos existentes entre las mismas.

Sistema ATP/ATC ERTMS de proteccién automatica de tren y ASFA. El sistema
ATP/ATC ERTMS es un sistema europeo de control de trafico ferroviario, dotado de
equipos fijjos y embarcados, que permite estandarizar los actuales sistemas de

proteccion automatica de tren.

Sistema de deteccion de tren. Son elementos de seguridad que envian al

enclavamiento informacién concisa de la situacion del tren.

Telemando de las instalaciones de senalizacidon. La linea considerada se debera
integrar dentro del CRC y CTC que controle las nuevas lineas de ancho UIC

previstas en la region.

Sistemas de transmisidn. La arquitectura del Sistema de Transmisién debe estar
basada en las tecnologias mas modernas y ser compatible con los ultimos avances
en conmutacion y gestion de red. Se ha elegido el SDH ya que esta mas extendido

su uso en el ambito ferroviario.

Sistema de conmutacion de voz. La red de conmutacion de voz debe integrar la
Telefonia Fija (Telefonia operacional, Telefonia Fija de Vigilancia, Telefonia de

Mantenimiento, Telefonia Administrativa y de Gestidn e Interfonia).

Sistema GSM-R. Para poder establecer comunicacién entre los servicios
territoriales de intervencion y el Centro de Control Técnico fundamentalmente, se
aprovechara la cobertura radiofénica que proporciona el sistema GSM-R. Asi

mismo, este sistema servira como soporte para el sistema ERTMS N2.

e Suministro de energia. Se implementaran dos acometidas independientes a las
instalaciones donde estén ubicados los enclavamientos y RBCs. Para ello se
recurrira, por un lado a la contratacion de una acometida de potencia suficiente con
la compaiia suministradora local y por otro lado se dispondra de una acometida

derivada de catenaria a través de un transformador 25 KV / 220 V.

2.14 PROCESO CONSTRUCTIVO Y SITUACIONES PROVISIONALES

En el anejo n° 14 se describen las actuaciones proyectadas para compatibilizar el
desarrollo de las obras con la servidumbre en el tramo de estudio en las carreteras,

caminos, canales, riegos, etc., existentes afectados por las mismas.

Durante la fase de diseno se ha pretendido reducir al maximo las situaciones
provisionales, tanto en duracién como en alcance, con el fin de interferir minimamente en

el entorno.

Ademas de lo anterior, en el anejo se realiza un estudio de los procesos constructivos mas

adecuados para la ejecucion de las obras proyectadas.

Durante la ejecucion de las obras proyectadas se prevén afecciones al trafico rodado de
vehiculos en el caso de la alternativa 1 que se describen en el Anejo n°® 20 Supresién de

pasos a nivel.

Para llevar a cabo la integracion urbana y adaptacion a altas prestaciones de la red
ferroviaria de Lorca es necesario plantear un corte de trafico ferroviario temporal en la

linea desde la estacion de Lorca San Diego.

2.14.1 Alternativa 1

Esta alternativa plantea via doble de ancho UIC (situacién final) discurriendo en superficie

en todo el tramo, aprovechando el corredor de la via actual.

Una vez cortado el trafico ferroviario desde la estacion de Lorca San Diego, se

comenzaran los trabajos en el tramo de Lorca. Las actividades a llevar a cabo seran las

siguientes:

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION URBANA
Y ADAPTACION A ALTAS PRESTACIONES DE LA RED FERROVIARIA DE LORCA.

Pag. 52



MEMORIA

O O 0O O 0O oo o o o o o o o o

Levante de la via actual

Demolicidn andenes existentes

Obras de tierras

Drenaje

Estructuras

Reforma del edificio de la Estacion de Sutullena y urbanizacion
Superestructura de via con balasto en plataforma
Electrificacion e instalaciones de seguridad y comunicaciones.
Reposicion de servidumbres.

Reposicion de servicios.

Integracién ambiental.

Obras complementarias.

Unidades de caracter preparatorio o auxiliar.

Remates de obra.

Limpieza general de la obra.

Se estima un plazo de ejecucion de las obras de dieciocho (18) meses.

2.14.2 Alternativa 2

Esta alternativa plantea via doble de ancho UIC (situacion final) con un tramo soterrado

desde antes del rio Guadalentin hasta la carretera RM-11.

O O O 0O O o o o o o

Levante de la via actual

Obras de tierras

Drenaje

Ejecucion del soterramiento

Estacion de Sutullena

Estructuras

Superestructura de via en placa en soterramiento
Superestructura de via con balasto en plataforma.
Electrificacion e instalaciones de seguridad y comunicaciones

Reposicion de servidumbres.

Reposicion de servicios.

Integracion ambiental.

Obras complementarias.

Unidades de caracter preparatorio o auxiliar.

Remates de obra.

O O O o o o

Limpieza general de la obra.

Se estima un plazo de ejecucién de las obras del soterramiento de treinta (30) meses y un

plazo total de las obras de cuarenta y dos (42) meses.

2.15 REPOSICION DE SERVIDUMBRES

2.15.1 Reposicidon de viales

2.15.1.1 Seccién tipo

La seccion tipo de las reposiciones de los viales urbanos P.I. 202+607, P.l. 203+320 y P.1.

203+865 es la siguiente:

e Ancho de calzada: 7 m

e Sin arcenes

e Aceras: 1,5 m en paso inferior (excepcion P.l. 202+614: 1,0 m)
e Taludes: Terraplén 3H:2V, Desmonte 1H:1V

e Firme: 8 cm de MBC sobre 30 cm de zahorra artificial y 30 cm de suelo adecuado

Los parametros geométricos de disefio son los siguientes:

e Radio minimo: 25 m
e Acuerdo vertical minimo: 500

e Pendiente maxima: 8 %

La seccidn tipo de las reposiciones de caminos longitudinales es la siguiente:

e Ancho de calzada: 5 m

e Sin arcenes
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e Taludes: Terraplén 3H:2V, Desmonte 1H:1V

e Firme: 30 cm de zahorra artificial y 30 cm de suelo adecuado

Los parametros geométricos de disefio son los siguientes:

e Radio minimo: 25 m
e Acuerdo vertical minimo: 800

e Pendiente maxima: 3,8 %

La seccion tipo de la reposicion de la Alameda de Rafael Méndez es la siguiente:

e Ancho de calzada: 4 m
e Sin arcenes
e Aceras:1,0m

e Firme: 8 cm de MBC sobre 30 cm de zahorra artificial y 30 cm de suelo adecuado

Los parametros geométricos de disefio son los siguientes:

e Radio minimo: 15 m

Para el resto de viales repuestos que cuentan con firme en la actualidad, se ha
considerado, a efectos de valoracion, un firme constituido por 8 cm de MBC sobre 30 cm
de zahorra artificial y 30 cm de suelo adecuado, en la longitud de cruce con la linea

ferroviaria, siempre y cuando no estén incluidos en la urbanizacion de la estacion.

2.15.1.2
— 52+053)

Alternativa 1. En Superficie. 2 Vias. 201+737,954 — 204+907 (48+890

Se definen las siguientes reposiciones de los elementos inventariados:

P.K. FASE A E.I.
. LORCA p
ELEMENTO P.K. TRAMO P.K. LINEA PK EL ML{RCIA REPOSICION
ALMERIA
Camino longitudinal 201+737 —
margen izquierda 2014900 - 48+890 — 49+050 Futura ronda sur central
PASO INFERIOR Ampliacion de Paso
Calle Juan Antonio Dimas | 2021070 07745 49+220 inferior en P.K. 202+070
Camino longitudinal 202+130 — .
margen izquierda 202+250 - 49+270 — 49+390 | Camino P.K. 202+155 MI
Ampliacion de Paso
PASOC INEERDR 202+155 0/665 49+300 inferior en P.K. 202+070 y
amino Camino P.K. 202+155 MI
PASO INFERIOR 202+325 0/485 49+480 Previsto para doble via.
Av. Santa Clara Sin actuacion
PAS.O ANIVEL 202+590 0/235 49+740 Paso inferior P.K. 202+607
C/ Fajardo el Bravo
PASO ANIVEL Pasarela peatonal P.K
Alameda Ramon y Cajal 202+725 0/095 49+880 202+815 o
(peatonal)
PASO A NIVEL p | tonal P.K
Alameda de la 202+815 0/005 49+960 asare’a peatonal .2
o 202+815
Constitucion (peatonal)
PASO INFERIOR Ampliacion de Paso
Sutullena 203+045 0/225 50+190 inferior en P.K. 203+045
Alameda Rafael Méndez 203+050 — Alameda Rafael Méndez.
(margen izquierda) 203+140 . 50+190 — 50+280 A nivel
PASO A NIVEL 203+320 0/493 50+480 Paso inferior P.K. 203+320
Alameda Cervantes
PASO. A NIVI,EL 203+725 0/905 50+880 Paso inferior P.K. 203+865
Camino Marin
PASO A NIVEL 204+010 1/185 51+160 Paso inferior P.K. 203+865
C/ Martin Morata
PASO INFERIOR 204+205 1/375 51+350 Paso inferior P.K. 203+865
Calle 9 Sector Pr-2
PASO INFERIOR Ampliacion de Paso
Calle Encallao 204+350 17525 51+500 inferior en P.K. 204+350
PASO SUPERIOR 204+850 2/025 524000 Previsto para doble via.

Carretera RM-11

Sin actuacion
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La relacion total de viales proyectados, ya sea por reposicion de otro vial o para el acceso

a las parcelas afectadas por el nuevo trazado, es la siguiente:

ELEMENTO LONGITUD (m)

Paso inferior P.K. 202+070 -
Camino P.K. 202+155 MI 174,522
Camino P.K. 202+607 (PI) Fajardo el Bravo 223,083
Pasarela peatonal P.K. 202+815 -
Paso inferior P.K. 203+045 -
Alameda Rafael Méndez 179,036
Camino P.K. 203+320 (PI) Alameda de Cervantes 335,573
Camino P.K. 203+865 (PI) Martin Morata / Camino Marin 449,713
Paso inferior P.K. 204+350 -

2.15.1.3
52+053)

Alternativa 2. Soterrada. 2 Vias. 201+737,954 — 204+907 (48+890 —

Se definen las siguientes reposiciones de los elementos inventariados:

P.K. FASE A E.I.
c LORCA ’
ELEMENTO P.K. TRAMO P.K. LINEA P K.E.l MURCIA REPOSICION
ALMERIA
PASO INFERIOR 203+045 0/225 50+190 A nivel en P.K. 203+045
Sutullena
Alameda Rafael Méndez 203+050 — Alameda Rafael Méndez.
(margen izquierda) 203+140 - 50+190 - 50+280 A nivel
PASO A NIVEL 203+320 0/493 50+480 A nivel en P.K. 203+320
Alameda Cervantes
PASC.) A NIVI,EL 203+725 0/905 50+880 A nivel en P.K. 203+725
Camino Marin
PASO A NIVEL .
C/ Martin Morata 204+010 1/185 51+160 A nivel en P.K. 204+010
PASO INFERIOR 204+205 1/375 51+350 A nivel en P.K. 204+205
Calle 9 Sector Pr-2
PASO INFERIOR 204+350 1/525 51+500 A nivel en P.K. 204+350
Calle Encallao
PASO SUPERIOR 204+850 2/025 52+000 Previsto para doble via.
Carretera RM-11 Sin actuacion

P.K. FASE A E.l.
ELEMENTO P.K. TRAMO | P.K.LINEA HOIREA REPOSICION
o o P.K. E.l. MURCIA
ALMERIA
Camino longitudinal 2014737 —
margen izquierda 2014900 - 48+890 — 49+050 Futura ronda sur central
PASO INFER.IOR. 202+070 0/745 49+220 A nivel en P.K. 202+070
Calle Juan Antonio Dimas
Camino longitudinal 202+130 — . -
margen izquierda 202+250 - 49+270 — 49+390 Sin actuacioén
PASO INFERIOR 202+155 0/665 49+300 A nivel en P.K. 202+155
Camino
PASO INFERIOR 202+325 0/485 49+480 A nivel en P.K. 202+325
Av. Santa Clara
PASO ANIVEL 202+590 0/235 49+740 A nivel en P.K. 202+590
C/ Fajardo el Bravo
PASO A NIVEL
Alameda Ramon y Cajall 202+725 0/095 49+880 A nivel en P.K. 202+725
(peatonal)
PASO A NIVEL
Alameda de la 202+815 0/005 49+960 A nivel en P.K. 202+815

Constitucion (peatonal)

La relacion total de viales proyectados, ya sea por reposicion de otro vial o para el acceso

a las parcelas afectadas por el nuevo trazado, es la siguiente:

ELEMENTO

Camino a nivel P.K. 202+070

Camino a nivel P.K. 202+155

Camino a nivel P.K. 202+325

Camino a nivel P.K. 202+590

Camino a nivel P.K. 202+725

Camino a nivel P.K. 202+815

Camino a nivel P.K. 203+045

Alameda Rafael Méndez. A nivel

Camino a nivel P.K. 203+320

Camino a nivel P.K. 203+725

Camino a nivel P.K. 204+010

Camino a nivel P.K. 204+205

Camino a nivel P.K. 204+350
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2.15.2 Reposicidn de servidumbres de abastecimiento, saneamiento vy rieqo

En el Anejo n°® 15, “Reposicion de Servidumbres”, se establecen los criterios de reposicion
para las diferentes afecciones relativas a tuberias de abastecimiento, saneamiento y riego,
afectadas por el trazado, definiendo las mismas e incluyendo su valoracion en el

Documento n° 3, Valoracion, del presente Estudio Informativo.

En el Anejo 16, Servicios Afectados, se define el resto de afecciones del estudio, que se

refieren a lineas telefénicas, eléctricas, alumbrado, gas, y redes de telecomunicaciones.

Los gastos ocasionados por la modificacion o traslado de los servicios de

servidumbres afectados, han de ser satisfechos por el contratista de la obra.

A continuacién se presenta una relacidon de los servicios de servidumbres existentes en la

zona de actuacién que pueden verse afectados por el trazado proyectado.
ALTERNATIVA 1. PK 201+737,954 AL PK 204+907. (2 VI'AS). En superficie.
- TUBERIAS PARA RIEGO.

- TUBERIAS Y ACEQUIAS DE RIEGO CUYO ORGANISMO TITULAR ES LA
COMUNIDAD DE REGANTES DE LORCA.

- TUBERIAS DE RIEGO CUYO ORGANISMO TITULAR ES LA SOCIEDAD
ESTATAL DE INFRAESTRUCTURAS AGRARIAS, SEIASA.

- TUBERIAS DE ABASTECIMIENTO Y SANEAMIENTO DE AGUAS.

- TUBERIAS DE ABASTECIMIENTO DE AGUAS GESTIONADAS POR LA
EMPRESA AGUAS DE LORCA Y CUYO ORGANISMO TITULAR ES EL EXCMO.
AYUNTAMIENTO DE LORCA.

- TUBERIAS DE ABASTECIMIENTO DE AGUAS CUYO ORGANISMO TITULAR ES
LA MANCOMUNIDAD DE LOS CANALES DEL TAIBILLA.

- COLECTORES DE SANEAMIENTO DE AGUAS GESTIONADOS POR LA
EMPRESA AGUAS DE LORCA Y CUYO ORGANISMO TITULAR ES EL EXCMO.
AYUNTAMIENTO DE LORCA.

- CANAL DEL POSTRASVASE DE LA MARGEN DERECHA, CANAL LORCA -
ALMERIA CUYO TITULAR ES LA CONFEDERACION HIDROGRAFICA DEL
SEGURA.

ALTERNATIVA 2. PK 201+737,954 AL PK 204+907. (2 VIAS). Soterrada.
- TUBERIAS PARA RIEGO.

- TUBERIAS Y ACEQUIAS DE RIEGO CUYO ORGANISMO TITULAR ES LA
COMUNIDAD DE REGANTES DE LORCA.

- TUBERIAS DE RIEGO CUYO ORGANISMO TITULAR ES LA SOCIEDAD
ESTATAL DE INFRAESTRUCTURAS AGRARIAS, SEIASA.

- TUBERIAS DE ABASTECIMIENTO Y SANEAMIENTO DE AGUAS.

- TUBERIAS DE ABASTECIMIENTO DE AGUAS GESTIONADAS POR LA
EMPRESA AGUAS DE LORCA Y CUYO ORGANISMO TITULAR ES EL EXCMO.
AYUNTAMIENTO DE LORCA.

- TUBERIAS DE ABASTECIMIENTO DE AGUAS CUYO ORGANISMO TITULAR ES
LA MANCOMUNIDAD DE LOS CANALES DEL TAIBILLA.

- COLECTORES DE SANEAMIENTO DE AGUAS GESTIONADOS POR LA
EMPRESA AGUAS DE LORCA Y CUYO ORGANISMO TITULAR ES EL EXCMO.
AYUNTAMIENTO DE LORCA.

- CANAL DEL POSTRASVASE DE LA MARGEN DERECHA, CANAL LORCA -
ALMERIA CUYO TITULAR ES LA CONFEDERACION HIDROGRAFICA DEL
SEGURA.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION URBANA
Y ADAPTACION A ALTAS PRESTACIONES DE LA RED FERROVIARIA DE LORCA.
Pag. 56



MEMORIA

A continuacion se presenta una tabla resumen con la valoracién de los servicios para las

Alternativas 1, 2 estudiadas.

ALTERNATIVA 1

TUBERIAS Y ACEQUIAS DE RIEGO CUYO ORGANISMO TITULAR ES LA COMUNIDAD

DE REGANTES DE LORCA. 164.046,06 Euros

TUBERIAS DE RIEGO CUYO ORGANISMO TITULAR ES LA SOCIEDAD ESTATAL DE
INFRAESTRUTURAS AGRARIAS, SEIASA.

TUBERIAS DE ABASTECIMIENTO DE AGUAS GESTIONADAS POR LA EMPRESA
AGUAS DE LORCA Y CUYO ORGANISMO TITULAR ES EL EXCMO. AYUNTAMIENTO DE 284.031,08 Euros
LORCA.

323.590,64 Euros

TUBERIAS DE ABASTECIMIENTO DE AGUAS CUYO ORGANISMO TITULAR ES LA

MANCOMUNIDAD DE LOS CANALES DEL TAIBILLA. 466.796,80 Euros

COLECTORES DE SANEAMIENTO DE AGUAS GESTIONADOS POR LA EMPRESA
AGUAS DE LORCA Y CUYO ORGANISMO TITULAR ES EL EXCMO. AYUNTAMIENTO DE 506.034,78 Euros
LORCA.

TOTAL 1.744.499,36 Euros

ALTERNATIVA 2

TUBERIAS Y ACEQUIAS DE RIEGO CUYO ORGANISMO TITULAR ES LA COMUNIDAD 645.260.38
DE REGANTES DE LORCA. U
TUBERIAS DE RIEGO CUYO ORGANISMO TITULAR ES LA SOCIEDAD ESTATAL DE 371.530.66
INFRAESTRUTURAS AGRARIAS, SEIASA. U
TUBERIAS DE ABASTECIMIENTO DE AGUAS GESTIONADAS POR LA EMPRESA
AGUAS DE LORCA Y CUYO ORGANISMO TITULAR ES EL EXCMO. AYUNTAMIENTO DE 332.141,06
LORCA.
TUBERIAS DE ABASTECIMIENTO DE AGUAS CUYO ORGANISMO TITULAR ES LA 392.566.86
MANCOMUNIDAD DE LOS CANALES DEL TAIBILLA. U
COLECTORES DE SANEAMIENTO DE AGUAS GESTIONADOS POR LA EMPRESA
AGUAS DE LORCA Y CUYO ORGANISMO TITULAR ES EL EXCMO. AYUNTAMIENTO DE 687.237,39
LORCA.
CANAL DEL POSTRASVASE DE LA MARGEN DERECHA, CANAL LORCA - ALMERIA, 063.476.55
CUYO ORGANISMO TITULAR ES LA CONFEDERACION HIDROGRAFICA DEL SEGURA R
TOTAL 3.392.212,90

2.16 SERVICIOS AFECTADOS

En el Anejo n°® 16, “Servicios Afectados”, del presente Estudio Informativo, se establecen
los criterios de reposicion para las diferentes afecciones relativas a lineas eléctricas, lineas
telefonicas y de telecomunicaciones, conducciones de gas y lineas de alumbrado publico,
afectadas por el trazado, definiendo las mismas e incluyendo su valoracion en el

Documento n° 3, Valoracion, del presente Estudio Informativo.

En el Anejo 15, Reposicion de servidumbres, se define el resto de afecciones del estudio,

que se refieren a tuberias de abastecimiento, saneamiento y riegos.

A continuacién se presenta una relacion de los servicios existentes en la zona de

actuacion que pueden verse afectados por el trazado proyectado.

ALTERNATIVA 1
PK 201+737 AL PK 204+907.

- LINEAS ELECTRICAS.

- Lineas eléctricas de Alta Tension de primera categoria cuya empresa titular es

Iberdrola Distribucion Eléctrica SAU.

- Lineas eléctricas de Alta Tension de segunda y tercera categoria cuya empresa

titular es Iberdrola Distribucion Eléctrica SAU.
- LINEAS TELEFONICAS.
- Lineas telefonicas cuya empresa titular es Telefénica SAU.
- LINEAS DE TELECOMUNICACION.

- Lineas de telecomunicaciones cuya empresa titular es VODAFONE - ONO,
JAZZTELL y ORANGE.

- Lineas de telecomunicaciones cuya empresa titular es Correos Telecom.
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- CONDUCCIONES DE GAS
- Gasoductos cuya empresa titular es REDEXIS GAS.
- Gasoductos cuya empresa titular es ENAGAS SAU.
- LINEAS DE ALUMBRADO PUBLICO

- Lineas eléctricas de alumbrado publico cuyo organismo titular es el Excmo.

Ayuntamiento de Lorca.

ALTERNATIVA 2.
PK 201+737 AL PK 204+907.

- LINEAS ELECTRICAS.

- Lineas eléctricas de Alta Tension de primera categoria cuya empresa titular es

Iberdrola Distribucion Eléctrica SAU.

- Lineas eléctricas de Alta Tension de segunda y tercera categoria cuya empresa

titular es Iberdrola Distribucion Eléctrica SAU.
- LINEAS TELEFONICAS.
- Lineas telefonicas cuya empresa titular es Telefénica SAU.
- LINEAS DE TELECOMUNICACION.

- Lineas de telecomunicaciones cuya empresa titular es VODAFONE - ONO,
JAZZTELL y ORANGE.

- Lineas de telecomunicaciones cuya empresa titular es Correos Telecom.
- CONDUCCIONES DE GAS

- Gasoductos cuya empresa titular es REDEXIS GAS.

- Gasoductos cuya empresa titular es ENAGAS SAU.
- LINEAS DE ALUMBRADO PUBLICO

- Lineas eléctricas de alumbrado publico cuyo organismo titular es el Excmo.

Ayuntamiento de Lorca.

Estos apartados se desarrollan en el anejo n° 16, Servicios Afectados del Estudio

Informativo.

A continuacién se presenta una tabla resumen con la valoracion de los servicios para las

Alternativas 1, 2 estudiadas.

ALTERNATIVA 1

LINEAS ELECTRICAS DE ALTA TENSION DE PRIMERA CATEGORIA CUYA

EMPRESA TITULAR ES IBERDROLA DISTRIBUCION ELECTRICA SAU. 600.000 Euros

LINEAS ELECTRICAS DE ALTA TENSION DE SEGUNDA Y TERCERA CATEGORIA

CUYA EMPRESA TITULAR ES IBERDROLA DISTRIBUCION ELECTRICA SAU. 350.000 Euros

LINEAS TELEFONICAS CUYA EMPRESA TITULAR ES TELEFONICA DE ESPANA

SAU 350.000 Euros

LINEAS DE TELECOMUNICACIONES CUYA EMPRESA TITULAR ES VODAFONE -

ONO, JAZZTEL Y ORANGE. 23.500 Euros

LINEAS DE TELECOMUNICACIONES CUYA EMPRESA TITULAR ES CORREOS

TELECOM 6.000 Euros

GASODUCTOS CUYA EMPRESA TITULAR ES REDEXIS GAS 250.000 Euros

LINEAS ELECTRICAS DE ALUMBRADO PUBLICO CUYO ORGANISMO TITULAR ES

EL EXCMO. AYUNTAMIENTO DE LORCA 129.300 Euros

TOTAL| 1.708.800 Euros
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ALTERNATIVA 2

LINEAS ELECTRICAS DE ALTA TENSION DE PRIMERA CATEGORIA CUYA

EMPRESA TITULAR ES IBERDROLA DISTRIBUCION ELECTRICA SAU. 600.000 Euros

LINEAS ELECTRICAS DE ALTA TENSION DE SEGUNDA Y TERCERA CATEGORIA

CUYA EMPRESA TITULAR ES IBERDROLA DISTRIBUCION ELECTRICA SAU. 900.000 Euros

LINEAS TELEFONICAS CUYA EMPRESA TITULAR ES TELEFONICA DE ESPANA

SAU 550.000 Euros

LINEAS DE TELECOMUNICACIONES CUYA EMPRESA TITULAR ES VODAFONE -

ONO, JAZZTEL Y ORANGE. 22.000 Euros

LINEAS DE TELECOMUNICACIONES CUYA EMPRESA TITULAR ES CORREOS

TELECOM 9.000 Euros

GASODUCTOS CUYA EMPRESA TITULAR ES REDEXIS GAS. 375.000 Euros

LINEAS ELECTRICAS DE ALUMBRADO PUBLICO CUYO ORGANISMO TITULAR ES

EL EXCMO. AYUNTAMIENTO DE LORCA 174.200 Euros

TOTAL| 2.230.200 Euros

2.17 ANALISIS AMBIENTAL

2.17.1 Condicionantes Ambientales

Dadas las caracteristicas del tramo, con un recorrido totalmente urbano, no son
destacables factores ambientales que supongan condiciones para el disefio del trazado o
planificacién de la obra. Tampoco se prevén nuevas ocupaciones por zonas de préstamo o
depdsitos de sobrantes ni accesos, salvo dos superficies previstas como ZIAs que no

cuentan con factores limitantes a tener en cuenta desde el punto de vista ambiental.

El Unico entorno a mencionar, el cruce con el rio Guadalentin, se produce manteniendo las
condiciones actuales en la opcion en superficie (alternativa 1) y en tunel en la opcién

soterrada (alternativa 2).

Como factores socio-culturales, citar el cruce de la Vereda del Camino de Cartagena y del
sendero de gran recorrido GR 253 Camino de la Cruz del Alto Guadalentin, sin producirse

modificaciones en su recorrido actual.

2.17.2 Cumplimiento de la Declaracién de Impacto Ambiental

La Declaracién de Impacto Ambiental (D.I.A.) se resuelve el 18 de diciembre de 2003 y se
publica en el B.O.E. del 2 de febrero de 2004 (B.O.E. n° 28). Dicha Declaracion se refiere
al conjunto del Estudio Informativo del proyecto “Corredor del Mediterraneo de alta
velocidad. Tramo: Murcia - Almeria”. Por lo tanto, muchos de los aspectos y
condicionantes citados en la misma no son aplicables al tramo objeto de estudio, que se
encuentra dentro del designado en la D.l.A. como Alternativa base: tramo Totana — Sierra
de Cabrera (34+976 — 126+089).

Su contenido y aplicacion al presente Estudio se analiza en el Anejo 17 de Analisis
Ambiental, para las dos alternativas analizadas 1 y 2, centrando el analisis en las
actuaciones del estudio y en las caracteristicas urbanas del mismo, en el nucleo de Lorca,

y en coherencia con el nivel de detalle propio de esta fase de Estudio Informativo.

2.17.3 Cumplimiento de la resolucion de no someter a tramite ambiental la

alternativa 2

En el presente Estudio Informativo se contemplan las medidas definidas en el citado
Documento de consulta, que son trasladadas a la citada Resolucion del Ministerio de
Medio Ambiente y Medio Rural y Marino. Estas medidas se pueden sintetizar en las que
siguen, y son aplicables a la alternativa 2, teniendo en cuenta que la actuacion sobre la
que se realizo la consulta y emitio resolucion era mas amplia a la que ahora se define en el
presente Estudio Informativo, extralimitando la zona urbana de Lorca. Estas medidas son,
en cualquier caso, complementarias o adicionales a las ya definidas en la DIA del Estudio
Informativo del “Corredor del Mediterraneo de alta velocidad. Tramo: Murcia - Almeria”,
cuyo cumplimiento por la alternativa 2 se detalla igualmente en el Anejo 17 de Analisis

Ambiental.
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- El sistema constructivo de la opcidén soterrada, entre pantallas no supone ninguna
afeccion adicional de suelo respecto a la opcidén en superficie contemplada en la
DIA.

- No se contempla la necesidad de explotar préstamos.

- Se atendera al uso exclusivo de canteras autorizadas por Murcia para su
restauracion con este tipo de residuos.

- Las medidas de proteccion de la tortuga mora no son aplicables al tramo urbano en
el que se desarrolla el presente Estudio Informativo.

- Reposicion de las vias pecuarias (en la alternativa 2 no se afectaran discurriendo
sobre el soterramiento).

- Prospeccion arqueologica exhaustiva: no se considera aplicable en el trazado
definido en el Estudio Informativo, dado que no extralimita el dominio publico
ferroviario desarrollandose en la zona de vias. Tan sélo sera aplicable, en etapa de
proyecto constructivo, sobre las superficies de obra o ZIAs que finalmente se
definan, para las cuales se plantean orientativamente en este Estudio dos
superficies susceptibles de modificaciones, variaciones o ajustes en etapa de
proyecto. Se destaca también que ningun elemento patrimonial inventariado se
situa en las proximidades de la zona de obra.

- Medidas de proteccion del sistema hidrolégico en coordinacion con la
Confederacion Hidrografica del Segura.

- Medidas de restauracién en el rio Guadalentin, se concretaran en coordinacion con
la DG de Patrimonio Natural y Biodiversidad de Murcia.

- No se prevé afeccion a las aguas superficiales o subterraneas. No obstante, se

preveran

2.17.4 Anélisis Ambiental

2.17.4.1 Andlisis Ambiental y Clasificacion del Territorio

El entorno urbano del estudio y su total antropizacién hace que no se mantengan zonas o
aspectos con valor ambiental desde el punto de vista de fauna, paisaje, zonas protegidas,
etc. Los condicionantes son meramente urbanisticos y territoriales (planeamiento,

carreteras, viales, servicios afectados, etc.).

Las zonas previstas para extraccion de material son canteras en activo y las de depdsito
de excedentes igualmente zonas cantera receptoras de material o vertederos controlados,
por lo que no son aplicables condicionantes ambientales en el entorno en estas
ubicaciones. En cuanto a las ZIAs, se definen en parcelas sin valores ambientales ni

sociales, adyacentes de la linea existente asi como a otras vias de trafico importantes.

No obstante, se aportan en el anejo ambiental unas pautas a considerar en etapas
posteriores al presente Estudio Informativo, al objeto de tenerlas en cuenta en el proyecto
constructivo, que tal como indica la D.lLA. debera incluir un apartado de clasificacion

ambiental del territorio.

Algunas pautas a tener en cuenta para ésta clasificacion del territorio serian: quedar
proximos a la franja de obras, fuera de los limites de espacios protegidos, realizarse en las
zonas que menor impacto visual se ocasione, no afectando tampoco a areas con una
vegetacion o interés ecoldgico destacados, localizar estas zonas en los suelos de menor
valor edéfico y agricola, contemplar la hidrologia de la zona, de modo que no obstruyan o
desvien ningun curso natural de agua, situarse fuera de las zonas con yacimientos
arqueoldgicos, asegurar la continuidad de caminos y vias pecuarias, si no se puede evitar
su ocupacion o interseccion, etc. Asimismo, se tendra en cuenta el planeamiento

urbanistico municipal, aspecto de importancia en el caso del estudio.

Por otra parte, sobre los factores anteriores, es importante procurar la seleccién para
extraccién de material de canteras y huecos de extraccién en explotacion, preferentemente
con planes de restauracién aprobados y convenientemente legalizadas asi como el

relleno de huecos de extraccion existentes abandonados.

2.17.4.2 Actuaciones preventivas y correctoras

a) Localizacion de zonas auxiliares temporales y permanentes (accesos,

instalaciones, préstamos y vertederos)

No son previsibles nuevas ocupaciones asociadas a la obra, mas alla de las dos

superficies definidas como ZIAs adyacentes a los extremos del trazado:
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— ZIA 1 situada al norte antes del cruce del rio Guadalentin, margen izquierda del

trazado.

— ZIA 2 situada en el extremo sur del trazado, margen izquierda, tras el cruce de la

autovia Lorca-Aguilas.
Como se ha ido indicando, en relacidon con el resto de actividades:

— El material ajeno a la excavacion procederia de zonas en activo, sin apertura de

nuevos préstamos.

— El material excedentario se destinaria a huecos de canteras existentes o a

vertederos controlados.

— La red viaria existente seria suficiente para cubrir todos los accesos a la zona de

obra.

b) Proteccion y conservacion de los suelos y la vegetacion natural

Delimitacion de los perimetros de actividad de las obras

Se contempla la instalacion de cerramiento rigido de obra en toda la longitud de la misma,
dadas las caracteristicas urbanas del entorno. Adicionalmente, en el contorno de las ZIAs
y de la ocupacion producida por las reposiciones de viales se prevé la instalacion de

jalonamiento de obra.
Recuperacion de la capa superior de tierra vegetal

En el caso del presente estudio, debe tenerse en cuenta que el volumen de tierra vegetal a
extraer sera practicamente nulo, por lo que puede ser necesario, para la restauracion de
nuevas superficies de taludes, el aporte de tierra vegetal externa a la obra. También ha de
tenerse en cuenta que la superficie de taludes es muy restringida en la opcioén 1, y minima
en el caso de la opcioén 2 (limitada a los taludes de las reposiciones de viales). Debera
atenderse también a la restauracion con tierra vegetal en las superficies de las dos ZIAs

planteadas.

En cualquier caso, ya sea material ajeno a la excavacion o bien la tierra procedente de las
ZIAs, esta cobertura se efectuara sobre toda las superficies que deban ser objeto de

restauracion: ZIAs y taludes a revegetar.

Son tres los tipos de operaciones que deben efectuarse con el suelo:

— Retirada y manejo del horizonte A (capa vegetal) y otros horizontes del suelo

— Almacenamiento y mantenimiento de los mismos

— Extendido

Medidas preventivas contra incendios

Debe tenerse en cuenta el caracter urbano del entorno del trazado, sin quedar limitrofe a
masas arboladas o de matorral que fueran susceptibles de incendios forestales. Por lo
tanto, las medidas preventivas para incendios iran mas enfocadas, tanto en obra como en

explotacion de la linea, a aquellas asociadas a la seguridad en zonas urbanas.

c) Proteccidn de las aguas y sistema hidroldgico

Se definirdn en el proyecto de construccion dos tipos de actuaciones asociadas a las

superficies auxiliares potencialmente contaminantes:

— la impermeabilizacidn de parte de su superficie para realizar las operaciones mas

arriesgadas por conllevar mayor riesgo de contaminacion de las aguas.

— la ejecucion de balsas de retencion y decantacion para retener el arrastre de solidos

procedentes de la escorrentia asi como de posibles vertidos accidentales.

Ademas, como primera medida, se atendera a la ubicacion de estos elementos auxiliares
de modo que no se afecten las zonas restringidas o excluidas, lo cual los situara alejados

de los cauces y riberas.
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El estudio geotécnico a nivel constructivo tendra en consideracion el analisis de la
potencial afecciébn a las aguas subterraneas, en especial en el cruce bajo el rio

Guadalentin de la alternativa 1.

d) Gestion de residuos

Como complemento a las medidas anteriormente descritas, durante la fase de
construccion, se contara con un programa para el tratamiento de los residuos procedentes
de las obras, en especial de los generados en las superficies auxiliares, bien sean
derivados de la propia actividad o debido a posibles vertidos accidentales. Para ello, el
Contratista debera contar con un Plan de Gestion de Residuos acorde con la normativa
aplicable en cada caso (residuos toxicos y peligrosos, residuos sélidos urbanos, residuos

inertes, etc.), tanto a nivel estatal como autonémico.

e) Proteccién ala fauna

No se considera que tengan aplicacion medidas especificas encaminadas a la
permeabilidad faunistica, dado que se trata de un entorno puramente urbano; ademas la
opcidn 2 discurriria soterrada asegurando la permeabilidad total sobre la via, mientras que
la opcidn 1 contara con puntos permeables como son las estructuras y viaductos, junto con

los pasos inferiores para reposiciones y las ODT que por drenaje queden justificadas.

En paralelo, no se consideran requisitos especificos para el diseio del cerramiento (ni la
instalacion de vias de escape) para su adecuacion para la fauna, siendo éste el

habitualmente instalado en tramos urbanos segun criterios habituales de Adif.

Durante la elaboracién del proyecto constructivo, se definira la necesidad de medidas
adicionales; considerando que se trata de un ambito urbano, éstas no se consideran a

priori aplicables, debiéndose no obstante analizar medidas como:

— Medidas para minimizar la colision de las aves: sefalizacion de la catenaria y otros
tendidos eléctricos y del propio cerramiento (espirales, etc). Pueden ser también

justificadas en caso de plantearse pantallas antirruido trasparentes (metacrilato).

— Medidas para prevenir afeccion en época de cria: establecer las restricciones al
cronograma de obras que sea conveniente en funcion de la fauna presente en las

cercanias de Lorca.

f) Proteccién atmosférica

Para reducir las emisiones de polvo durante las obras, se define la necesidad de riegos
periddicos sobre la superficie de trabajo, en especial en las actividades asociadas al

soterramiento de la alternativa 2.

Por otro lado se tendran en consideracion otra serie de medidas preventivas, como son:

— Se retiraran los lechos de polvo y se limpiaran las calzadas del entorno de la

actuacion utilizadas para el transito de vehiculos.

— Se emplearan toldos de proteccion en los vehiculos que transporten material
pulverulento, o bien se proporcionara al material transportado la humedad

conveniente para evitar emisiones.

— Se limitara la velocidad de los vehiculos con este tipo de transporte y se evitara en

lo posible el transporte en dias de fuerte viento.

— Para minimizar la emision de gases contaminantes procedentes de la maquinaria de

obra, se realizara un control de los plazos de revision de la misma.

g) Prevencion del ruido y vibraciones en &reas habitadas

Prevencion de molestias por ruido en la fase de obras

Con el objetivo de reducir los niveles de ruido durante las obras se adoptaran las

siguientes medidas:

— Correcto mantenimiento de la maquinaria cumpliendo la legislacion vigente en

materia de emision de ruidos para maquinaria de obras publicas. Revision y control
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perioddico de los silenciadores de los motores. Utilizacion de compresores y

perforadoras de bajo nivel sénico.

— Planificacion de actividades considerando los periodos de horario diurno y nocturno,
atendiendo a producir la menor afecciéon durante la noche, debiendo no obstante
conjugarse este factor con la previsible necesidad de actividad nocturna para

respetar la funcionalidad de la via.

— Limitacion de la velocidad de los vehiculos de obra y de la zona de transito.

— Se adoptaran medidas que mejoren las condiciones de los trabajadores, como son

las referentes al uso de protectores auditivos.

— En su caso de instalaran medidas de apantallamiento provisional durante la obra,
necesidad a definir en detalle en fase constructiva —o incluso de obra si se deriva de
los resultados del PVA-, ya sea en los limites de la plataforma adyacente a
edificaciones mas afectadas o sensibles, o bien aislando la fuente si se trata de

determinada maquinaria o actividad localizada.

— Por otro lado, ademas de las medidas para paliar el nivel de emisién, es importante
asegurar una estrecha coordinacién con los organismos locales, Ayuntamiento,
informando de las actividades previstas y su horario de ejecucion, atendiendo
posibles quejas analizando la viabilidad de reducir las afecciones puntuales que las

provoquen, etc.
Disefio y descripcion de medidas de proteccion acustica

En cuanto a la afeccion acustica en explotacion, existe una destacada diferencia entre las

dos alternativas:

— La opcion 2 soterrada no conllevara durante su funcionamiento afeccion acustica
salvo en las rampas de acceso al tramo soterrado, por lo que supondra una
destacable mejoria respecto a la situacion preoperacional, al evitar el ruido

procedente del trafico en la via actual.

— Por el contrario, la opcion 1 a nivel supondra un importante impacto acustico en las
viviendas y edificaciones de usos sensibles aledafias, debiendo reiterar la
circulacién actual ferroviaria y los niveles de ruido sufridos previamente a la
actuacion. Se prevé un apantallamiento acustico que cubre la practica totalidad del

recorrido de esta alternativa.

Sera necesario en etapa de proyecto de construccién cumplimentar el condicionado de la
D.I.A. relativo a la realizacién de un estudio especifico de niveles acusticos que incorpore
el nivel de detalle suficiente y los parametros de calculo oportunos para concluir con las
pantallas a instalar en la zona urbana de la opcion 1. Para el caso de la opcion 2
soterrada, no es previsible afeccion acustica, recordando ademas que esta alternativa
quedaria sujeta a las medidas previstas en el proceso de consulta de tramitacion

ambiental, que no atienden a este aspecto de afeccion por ruido.

En el desarrollo de la actual etapa se ha llevado a cabo un estudio acustico basado en la
realizacion de mediciones, al objeto de valorar la situacidon preoperacional. En concreto, se
han tomado cuatro puntos de control, elegidos por su proximidad al la infraestructura
proyectada, en base a su mayor sensibilidad o bien a la presencia de focos de ruido

preexistentes. Estos son:

PUNTOS DE MEDICION DE RUIDO

N° PK- DISTANCIA OBSERVACIONES
MARGEN FOCOS DE RUIDO (todos ellos en zona urbana)
1 201+860 10 m Linea de Ancho Ibérico Edificaciones residenciales, un edifico
. religioso y un edificio educativo préximo,
Mi existente ademas de una serie de terrenos
dedicados al cultivo
2 | 202+950 18 m Linea de Ancho Ibérico | Edificaciones residenciales, la estacion de
Ml existente autobuses, la estacion de tren “Lorca
Sutullena” y la plaza de toros
3 203+460 8m Linea de Ancho Ibérico Edificaciones residenciales y las
MD existente instalaciones de un edifico docente
4 204+200 12 m Linea de Ancho |Ibérico Edificaciones residenciales, edificaciones
. de uso educativo, ademas de una serie de
Mi existente terrenos dedicados al cultivo
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En la siguiente tabla se recogen los resultados obtenidos en los cuatro puntos de medida,
observandose niveles considerados bajos o aceptables. El ruido generado por el ferrocarril
existente es el que conlleva la mayor contribucién al nivel global obtenido, siendo el ruido

ambiental en general bajo; en el caso del punto n° 4 no hay contribucion por el ferrocarril.

NIVEL SONORO GLOBAL (RUIDO AMBIENTAL Y CONTRIBUCION
FERROCARRIL EXISTENTE) — dB(A)
PUNTO DE DIA TARDE NOCHE
MEDIDA
1 54,2 53,3 51,8
2 51,5 53,8 54,0
3 47,6 49,3 43,6
4 474 473 38,3

Disefio y descripcion de medidas de proteccion vibratoria

Al igual que en el caso de la afeccién por ruidos, la Declaracion indica, en el punto 6, que
el proyecto de construcciéon habra de incluir un estudio especifico de vibraciones que
determine la afeccion esperada de la nueva linea sobre las edificaciones y la poblacién del

entorno.

A nivel del presente Estudio Informativo, atendiendo a la disposicién, recorrido y entorno
de la linea, ya se puede adelantar la recomendaciéon de equipar con manta elastomérica
las partes inferiores de la superestructura, en las zonas o tramos afectados por exceso de

nivel vibratorio.

Se plantea a nivel previo y a expensas del desarrollo del estudio de vibraciones en etapa
de proyecto constructivo, la disposicién en los tramos donde hay mas edificaciones dentro
de la travesia de Lorca, desde el cruce con el rio Guadalentin, P.K. 202+340 hasta la

entrada en la estacion de Lorca Sutullena, 202+930.

h)  Proteccion del patrimonio cultural

En la etapa de proyecto constructivo se llevara a cabo un estudio detallado del patrimonio,
basado en una prospeccion arqueoldgica intensiva de la zona a afectar por las obras, en
coordinacion con la Consejeria de Cultura, Educacién y Universidades de la region de

Murcia.

Se deberan definir previamente las superficies que puedan ser objeto de prospeccion, en
base a las actividades de obra y a la situacion de partida de dichas superficies. En este
sentido se debe llamar la atencion en el hecho de que toda la actuacion se desarrollara
sobre la infraestructura viaria existente, por lo que las unicas superficies susceptibles de

prospeccién arqueoldgica seran las de las ZIAs.

Adicionalmente a esta prospeccion se contara con un control arqueoldgico de los

movimientos de tierra durante las obras.
En cuanto a vias historicas o culturales, citar dos:

— Vereda del Camino de Cartagena.- Esta calle cruza actualmente la via mediante un
paso inferior que se mantiene en el caso de la alternativa 1 en superficie. En el caso
de la opcién 2, la linea discurre soterrada en este punto, por lo que la afeccion es

inexistente, salvo en el periodo de construccion.

— Sendero de Gran Recorrido GR-253.- La alternativa 1 en superficie plantea la
restituciéon del paso existente mediante un paso inferior y la alternativa 2 no

afectaria a la situacion actual.

Durante las obras se coordinara con el departamento competente de la Consejeria de
medio ambiente, asi como con el Ayuntamiento (por su situacion actual como viales

urbanos) las afecciones y soluciones en su caso dadas a la permeabilidad de estas vias.
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i) Mantenimiento de la permeabilidad territorial y continuidad de los

servicios existentes

Se asegura con el planteamiento del Estudio Informativo la restitucion de los viales y

servicios afectados en cada alternativa.

)] Medidas de defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e

integracion paisajistica, en la trazay en préstamos y vertederos

En el caso de una actuacién urbana la revegetacion de las nuevas superficies se plantea

fundamentalmente como medida de integracion, y queda muy limitada a:

— Minimos taludes de la infraestructura en caso de la opcion 1 (la opcion 2 discurre

entre muros o soterrada, no cuenta con taludes a restaurar).

— Taludes de los viales ejecutados para reposicion de viales.

— Superficies de ZIAs previstas.

— No se prevé necesaria restauracion de préstamos: no previstos, ni vertederos:
ubicados en zonas de canteras o vertido controlado y gestionadas por lo tanto por

terceros.

Con anterioridad a la revegetacion, las superficies deberan cubrirse con tierra vegetal, a
ser posible procedente de la zona de obra o en este caso, muy probablemente,
suministrada desde vivero u otra fuente ajena a la excavacion. Sea tendera para esta

restauracion a:

— Restauracioén fisiografica

— Restauracion de ribera del cauce Guadalentin

— Restauracion de ZIAs

— Restauracién de taludes de alternativa 1 y reposiciones de viales.

k) Programa de vigilancia ambiental

La DIA establece la necesidad de redactar y desarrollar un programa de vigilancia para el
seguimiento y control de los impactos y de la eficacia de las medidas correctoras
establecidas en el condicionado de la misma, y para la propuesta de nuevas medidas si se
observa que los impactos son superiores a los previstos, o insuficientes a las medidas
correctoras inicialmente propuestas. Este sera desarrollado en fase de proyecto
constructivo, avanzandose las pautas y contenidos en el Anejo 17 del presente Estudio

Informativo.

2.18 EXPROPIACIONES

Este anejo tiene la finalidad de llevar a cabo una estimacion de las superficies afectadas a
consecuencia de las actuaciones contempladas en los trazados proyectados de las
Alternativas 1 y 2 del Proyecto de Integracion Urbana de la Red Ferroviaria de Lorca asi

como una valoracién, al nivel preliminar de anteproyecto, de dichas superficies.

Los suelos afectados pertenecen administrativamente al municipio de Lorca, provincia de

Murcia, Comunidad Auténoma de la Regién de Murcia.

Se ha estimado la expropiacion del pleno dominio de las superficies que ocupan la
explanacion de la linea férrea considerando la linea de expropiacion a 8 metros de la arista

exterior de la explanacion en aquellos terrenos que ostentan la calificacion de suelo rural.

En el suelo contiguo al ocupado por las lineas o infraestructuras ferroviarias y clasificado
como suelo urbano consolidado (actualmente “urbanizado” segun el RD Legislativo 7/2015
de 30 de octubre) por el correspondiente planeamiento urbanistico, las distancias
consideradas para la proteccidén de la infraestructura ferroviaria se ha situado a 5 metros
para la zona de dominio publico y reducida a 2 metros en los casos de necesidad de la

reduccion, contados en todos los casos desde las aristas exteriores de explanacion.

En caminos se ha estimado la superficie de expropiacion del pleno dominio a 3 metros de

la arista exterior de la explanacion.
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A partir de la informacién parcelaria del catastro, de los planos de dominio publico
ferroviario remitidos por ADIF y del planeamiento urbanistico de Lorca vigente (Revision
del Plan General Municipal de Ordenacién Urbana de Lorca aprobado definitivamente con
fecha 18-04-2003), se ha estimado el coste de expropiacion de los terrenos ocupados. Se
han identificado y cuantificado las superficies afectadas por el trazado, dividiéndolas por el

tipo de suelo: urbano, urbanizable y no urbanizable.

A continuacién se presentan unas tablas resumen de superficies afectadas para cada una

de las alternativas y sus correspondientes opciones de actuacion.

PRESUPUESTO (€)

ALTERNATIVA 2

TIPO DE SUELO AFECTADO SUPERF'CE,'\EAZ?FECTADA (ESS(T)E)
URBANO 8.145,00 2.124.216,00
URBANIZABLE SECTORIZADO 4.392,00 878.400,00
URBANIZABLE NOSECTORIZADO 500,00 63.000,00

TOTAL

3.065.616,00 EUROS

SUPERFICIES (m?)
Tipo suelo ALTERNATIVA 1
URBANO Su 22.730,00
URBANIZABLE SECTORIZADO Sus 16.395,00
URBANIZABLE NO SECTORIZADO SUNS 665,00
SUPERFICIES (m?)
Tipo suelo ALTERNATIVA 2
URBANO Su 8.145,00
URBANIZABLE SECTORIZADO Sus 4.392,00
URBANIZABLE NO SECTORIZADO SUNS 500,00

Las valoraciones de las superficies afectadas para cada una de las alternativas y sus

correspondientes actuaciones son las siguientes:

PRESUPUESTO (€)

ALTERNATIVA 1

De la aplicacion de los precios unitarios adoptados a las superficies afectadas para los
diferentes tipos de suelo, se han obtenido los valores parciales y totales de dichas
afecciones, obteniendo un coste en la alternativa 1 de: NUEVE MILLONES
DOSCIENTOS NOVENTA MIL SETECIENTOS SETENTA Y CUATRO EUROS.
(9.290.774,00 Euros).

De la aplicacion de los precios unitarios adoptados a las superficies afectadas para los
diferentes tipos de suelo, se han obtenido los valores parciales y totales de dichas
afecciones, obteniendo un coste en la alternativa 2 de: TRES MILLONES SESENTA Y
CINCO MIL SEISCIENTOS DIECISEIS EUROS. (3.065.616,00 Euros).

TIPO DE SUELO AFECTADO SUPERF'C('EQFECTADA (ESR?(T)';)
URBANO 22.730,00 5.927.984,00
URBANIZABLE SECTORIZADO 16.395,00 3.279.000,00

URBANIZABLE NOSECTORIZADO 665,00 83.790,00

TOTAL

9.290.774,00 EUROS
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2.19 COORDINACION CON OTRAS ADMINISTRACIONES Y ENTIDADES AFECTADAS

Fecha

instalaciones de su propiedad que hayan sido
construidas hasta la fecha.

Organismos / Empresas A . Nermiret CEme e solicitud - . . el - - -
contactadas Domicilio y teléfono persona de la Documentacion / Informacioén solicitada de Documentacion / Informacion recibida
de contacto . - respuesta
informacion
Comunidad Autéonoma de la
Regién de Murcia o )
Consejeria de Presidencia y ; Se solicitan planos de proyecto construido o
Fomento Pl. Santoria, 6 5 de Abril d proyecto “As Built” del paso superior de la
Subdireccion G ld 30006 Murcia 620 y g ©| Autovia Lorca-Aguilas RM-11 de su titularidad. ; ;
u 'reé::rcr)gterzgera © TIf: 968362480 Se adjunta plano de la ubicacion de la estructura
fotografia.
Servicio de Proyectos y y 9
Construccion
En reunién mantenida con el Director del Contrato
en la Direccion General de Ferrocarriles, se recibe el
7 de Juli estudio funcional facilitado por ADIF a dicha
- - de620l1 '70 Direccién General:
Estudio Funcional para la optimizacién de los
Proyectos de Alta Velocidad Murcia — Almeria. Junio
- ) 2.016
Administrador de_ . C/ Sor Angela de la Cruzn® 3 | M?2 Valverde Lage Varela / . .
Infraestructuras Ferroviarias 28020 Madrid Jefe de Area de Estudios Se consulta si el espacio reservado en planta es
(ADIF) aadn suficiente para las necesidades del edificio de la
11 de Mayo estacion de Sutullena. Respuesta de Estaciones de viajeros.
de 2018 Se adjuntan planos de la propuesta del edificio JJr:igZe Se amplia la planta del edificio.
de la Estacién de Sutulllena, con la ampliacion 2018 Se adjunta esquema funcional y programa de
del existente. necesidades.
22dgezg/l1a8yo Se reitera la consulta
Confirmacion de la no afeccién a actuaciones de
SEPES su propiedad, segun contactos establecidos en 10 de Informan que una vez analizada la documentacion
Entidad Publica E ial Paseo de la Castellana, 9 ) 17 de Abril etapas anteriores (afo 2014), asi como Mavo de aportada, en estos momentos ninguna actuacién de
ntida (l; l'ga lmpresana 28046 Madrid- de 2018 informacion de nuevas actuaciones de su 22)/18 esta Entidad resulta afectada por la zona de
el suelo propiedad que hayan sido construidas hasta la influencia definida para dicha infraestructura.
fecha.
INKOLAN www.inkolan.com www.inkolan.com 1 de Marzo | Solicitud de servicios en la zona del estudio a 3 de Abril Obtencion de archivos de cartografia y servicios
REDES DE SERVICIOS ' ' ’ ' de 2018 través del Portal de Internet INKOLAN. de 2018 desde el Portal de Internet de INKOLAN.
. . 13 de - . 18 de
Franmsco P|gue_ras / Diciembre Informacion sobre el desagle de la rambla de Diciembre Confirmacion de la informacion de la rambla
Director Técnico las Chatas.
de 2017 de 2017
C/ Principe Alfonso, 2. Bajo
Aguas de Lorca 30800 Lorca (Murcia) Confirmacion de los servicios existentes en
17 de Abril contactos establecidos en etapas anteriores (afio
Carmen Marti de 2018 2014), asi como informacién de nuevas - -
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Organismos / Empresas
contactadas

Domicilio y teléfono

Nombre/ Cargo de
persona
de contacto

Fecha
solicitud
dela
informacion

Documentacioén / Informacién solicitada

Fecha
de
respuesta

Documentacion / Informacién recibida

Excmo. Ayuntamiento de Lorca

Servicios Técnicos de Obras,
Urbanizacion y Medio Ambiente

C/ Puente de la Alberca s/n
Complejo La Merced
30800 Lorca. Murcia

D. Alfonso Provencio
Hernandez

17 de Abril
de 2018

Confirmacion de los servicios existentes en
contactos establecidos en etapas anteriores (afio
2014), asi como informacién de nuevas
instalaciones de su propiedad que hayan sido
construidas hasta la fecha.

30 de
Mayo de
2018

Informan que siguen siendo validas las
consideraciones recogidas en el citado informe de
26 de marzo de 2014 y que asi mismo, cabe
destacar, que en diversas calles paralelas a la via
férrea, en el interior del casco urbano, existe
alumbrado publico que debera ser comprobado in
situ en el momento de ejecucion de las obras.

Confederacion Hidrografica del
Segura

C/ Plaza de Fontes, 1
30001 Murcia

Excmo. Sr Presidente de la
Confederacion

17 de Abril
de 2018

Confirmacion de los servicios existentes en
contactos establecidos en etapas anteriores (afio
2014), asi como informacion de nuevas
instalaciones de su propiedad que hayan sido
construidas hasta la fecha.

Sociedad Estatal de
Infraestructuras Agrarias

Zona Sur

C/ Avenida de la Libertad, 8,
Planta 2 Letra C

30009 Murcia

D. Juan Maldonado Ruiz

17 de Abril
de 2018

Solicitud de informacion relativa a los servicios
existentes o previstos localizados dentro de la
zona de actuacion.

8 de Mayo
de 2018

Adjuntan informe elaborado por el técnico de
SEIASA, SR. Maldonado Ruiz, asi como CD donde
se recogen todas las consideraciones a tener en
cuenta para la redaccion del citado estudio, asi
como para la identificacion de las instalaciones de
riego ejecutadas por SEIASA, que podrian verse
afectadas.

Mancomunidad de los Canales
del Taibilla

Area de Explotacion

C/ Mayor, 1
30201 Cartagena. Murcia

Dia. Esther Esquila

17 de Abril
de 2018

Solicitud de informacion relativa a los servicios
existentes o previstos localizados dentro de la
zona de actuacion.

4 de Mayo
de 2018

Envian mediante e-mail expediente.er@mct.es la
tasa por realizacion de informe ER18/062.
Informan que una vez abonada, se ha de enviar el
resguardo de pago a este mismo correo para
continuar con el expediente.

expediente.er@mct.es

10 de Mayo
de 2018

Se envia el resguardo de pago del modelo 991
relativo al informe ER18/062 a
expediente.er@moct.es solicitando dicho informe.

expediente.er@mct.es

24 de Mayo
de 2018

Se insiste enviando e-mail a
expediente.er@mct.es solicitando informe
ER18/062.

Comunidad de Regantes de
Lorca

C/ Corredera, 22
30800 Lorca. Murcia

D. Juan Marin Bravo

Sr. Presidente de la
Comunidad

17 de Abril
de 2018

Confirmacion de los servicios existentes en
contactos establecidos en etapas anteriores (afo
2014), asi como informacioén de nuevas
instalaciones de su propiedad que hayan sido
construidas hasta la fecha.
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Fecha
. Nombre/ Cargo de e Fecha
Organismos / Empresas icili \6f solicitud i6n / Inf ., licitad d i6n / Inf . ibid
e Domicilio y teléfono persona de la Documentacion / Informacion solicitada e Documentacion / Informacion recibida
de contacto . - respuesta
informacion
Comﬁ'?dﬁia Log;l'stica de Confirmacion de la no existencia de servicios
idrocarburos : i
oL C/ Titan 13 Dfia Margarita Fernandez | 16 98 Abri aeogan ‘(’gr:‘f)aggﬂz‘;s;as?'gg:]‘jgslnigrﬁ:ggsn 4o | 30 de Abril | Informan que CLH no posee ninguna canalizacin en
28045. Madrid de 2018 . . ! . de 2018 el ambito de actuacion indicado.
nuevas instalaciones de su propiedad que hayan
Oficina Técnica de Ingenieria sido construidas hasta la fecha.
Confirmacion de la no afeccién a servicios de su
] propiedad, segun contactos establecidos en Informan que el gasoducto al cual se hace referencia
ENAGAS C/ Paseo de Los Olmos, 19 D. Gredorio Parra 16 de Abril etapas anteriores (afio 2014), asi como 25 de Abril | en el escrito se ve afectado por otra fase de este
Integridad de Gasoductos 28005 Madrid ' 9 de 2018 informacién de nuevas instalaciones de su de 2018 estudio, ya que se localiza en el PK 58+170 y
propiedad que hayan sido construidas hasta la nuestro estudio llega hasta el pk 57+603.
fecha.
o B Paseo Conde de Los Confirmacion de la no afeccion a servicios de su
Red Eléctrica de Espana Gaitanes 177 propiedad, seglin contactos establecidos en 21 de
28109 La Moraleia ) 16 de Abril etapas anteriores (afo 2014), asi como Mavo de Comunican que no resulta afectada ninguna
Departamento de Alcobendas 1a. de 2018 informacion de nuevas instalaciones de su 2%18 instalacién propiedad de Red Eléctrica de Espana.
Mantenimiento de Lineas . propiedad que hayan sido construidas hasta la
Madrid
fecha.
Informan que, efectivamente, las actuaciones
podrian afectar a una canalizacion existente, no
Confirmacion de los servicios existentes en habiéndose producido cambios en la zona respecto
Correos Telecom C/ Cruz Conde. 15-12 Planta D. José Ramirez Garcia 16 de Abril contactos establecidos en etapas anteriores (afio 16 de Abril | No obstant alo ;ndtlca’dodenl el :'alrtp 2014. tros d
Area de Gestion de 14001 C" dob Delegado Territorial Zona de 2018 2014), asi como informacion de nuevas de 2018 00 I'S ante, se fra e}[rlal © C;S u '{T‘?S medros e una
Infraestructuras ordoba Sur instalaciones de su propiedad que hayan sido canailzacion que actuaimente esta fuera de servicio
construidas hasta la fecha. y se podria prescindir de ella siempre que se ejecute
una arqueta como final de linea en la intercepcién de
la canalizacion con el muro o pantalla proyectados
para el soterramiento de la linea férrea.
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2.20 SUPRESION DE PASOS A NIVEL

En el anejo de Supresion de pasos a nivel se define la solucion planteada para la

supresion de cada uno de los pasos a nivel en las dos alternativas de trazado estudiadas.

En este trayecto se suprimen todos los pasos a nivel existentes, un total de seis,

reponiéndolos en la misma ubicacion, o agrupando su reposicion en puntos viables
dependiendo de las caracteristicas del trazado. A continuacién se detalla la reposicién de

estos pasos.

Alternativa 1. En superficie.

Paso a nivel Calle Fajardo el Bravo, P.K. 202+590 (0/235)

Dada la existencia de dos edificaciones en la margen derecha de la linea ferroviaria, tan
proximas a ésta y a ambos lados de la calle, es imposible una reposicién del vial con un

paso a distinto nivel sin que se vean afectadas.

Se plantea por tanto su reposicion mediante un paso inferior, con un trazado en curva, con
origen en el vial transversal de la margen izquierda y salida en la explanada existente junto

a la via, al otro lado de las edificaciones indicadas, hacia la Alameda de Ramon y Cajal.

La Alameda de Ramoén y Cajal es peatonal en la margen izquierda de la linea ferroviaria,
pero tras el paso a nivel esta abierta al trafico rodado. Este hecho permite el trazado

propuesto para la reposicion del paso a nivel de la Calle Fajardo el Bravo.

La longitud del vial repuesto es de 223,083 m. El ancho de calzada es de 7 m. La
estructura es un marco de 9,0 x 5,0 m y 20 m de longitud. Se disponen muros laterales

para la contencion de tierras, a ambos lados de la estructura.

Paso a nivel peatonal Alameda de Ramdn y Cajal, P.K. 202+725 (0/095)

Teniendo en cuenta la existencia de edificaciones proximas, ademas de la reposicion
planteada para el paso a nivel de la Calle Fajardo el Bravo, no hay posibilidad de

establecer un paso a distinto nivel en el mismo punto.

Por tanto se plantea su reposicion conjunta con el siguiente paso a nivel peatonal, la
Alameda de La Constitucién, localizado a escasos cien metros, donde se ubicara una

pasarela peatonal elevada.

Paso a nivel peatonal Alameda de La Constitucion, P.K. 202+815 (0/005)

La Alameda de La Constitucion es peatonal a ambos lados de la linea ferroviaria y cuenta
con una amplia explanada en el margen derecho, ademas de ser un vial mas ancho que la
Alameda de Ramén y Cajal. Con estas condiciones es viable la colocacién de una
pasarela peatonal elevada en la ubicacion del actual paso, que sirva de reposicién de los

dos pasos a nivel peatonales.

Paso a nivel Alameda de Cervantes, P.K. 203+320 (0/493)

La Alameda de Cervantes es uno de los principales viales transversales de la zona de
estudio. En el paso a nivel la calzada esta constituida por dos carriles, uno por sentido de
circulacién, pero a ambos lados de la linea ferroviaria se amplia, llegando a contar con

cuatro carriles.

Esta ubicado a la salida de la actual estacion de Sutullena y conecta con el vial de acceso
tanto a la estacion ferroviaria como a la estacion de autobuses, la Calle José Espinosa

Pomares, paralela a la linea ferroviaria por el margen derecho.

La amplitud de la Alameda posibilita su reposicion mediante un paso inferior a la vez que
se mantienen las conexiones con los viales longitudinales a la linea ferroviaria y el acceso
a las edificaciones colindantes. De no ser asi, la longitud necesaria de las rampas de

entrada y salida para obtener el galibo de paso minimo, imposibilitarian la reposicion.

Asi se plantea su reposicion con un paso inferior de ancho suficiente para dos carriles, uno
por sentido, (calzada de 7 m) cuyo trazado se desarrolla en una longitud de 335,573 m,
entre muros laterales que permiten mantener un carril a cada lado al nivel actual de
superficie. Estos carriles laterales mantienen la conexién con la red viaria actual antes de
interrumpirse junto a la linea ferroviaria. La reposicion finaliza proxima a la glorieta de la
Avenida Juan Carlos | (N-340a).
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La estructura es un marco de 10,0 x 5,0 m y 70 m de longitud. Se disponen muros

laterales para la contencion de tierras, a ambos lados de la estructura.

Paso a nivel Camino Marin, P.K. 203+725 (0/905)

Dada la existencia de edificaciones proximas a la linea ferroviaria y principalmente, dada la
escasa longitud del Camino Marin en el margen derecho de la linea ferroviaria para
albergar la longitud de rampa necesaria de acceso a una estructura de paso a distinto

nivel, no es posible la reposicién de este paso en su misma ubicacion.

Se ha buscado por tanto un emplazamiento del paso inferior que permita el desarrollo en

planta de las rampas de acceso, con la minima afeccion a las edificaciones existentes.

Asi se plantea una reposicion conjunta con el siguiente paso a nivel, Calle Martin Morata,

que presenta condiciones similares.

La longitud del vial repuesto es de 449,713 m. El ancho de calzada es de 7 m. La
estructura, ubicada en el P.K. 203+865, es un marco de 10,0 x 5,0 m y 60 m de longitud.
Se disponen muros laterales para la contencion de tierras, en la margen derecha de la

linea ferroviaria.

Paso a nivel Calle Martin Morata, P.K. 204+010 (1/185)

Dado el elevado esviaje en el cruce de las dos infraestructuras, y principalmente dada la
existencia de edificaciones préximas a la linea ferroviaria, no es posible la reposicién del

paso a nivel Calle Martin Morata en su misma ubicacion.

Asi se plantea una reposicidn conjunta con el anterior paso a nivel, Camino Marin, que

presenta condiciones similares.

Alternativa 2. Soterrada.

Todos los pasos se reponen a nivel sobre la estructura del soterramiento.

2.21 ESTUDIO URBANISTICO: EVALUACION ECONOMICA FINANCIERA

La linea ferroviaria existente a su paso por Lorca discurre por una estrecha franja de
terreno que atraviesa el nucleo urbano en sentido norte-sur con edificaciones a ambos
lados y muy proximas a la misma. La Estacion de Sutullena, se ubica en el centro urbano
de Lorca, en una area plenamente consolidada y colmatada de edificaciones alrededor de

la misma.

La adaptacién de la linea y de la estacion de Sutullena a Altas Prestaciones (A.V.) esta

muy condicionada por el enclave urbano de la misma. Incluso en la alternativa soterrada,
el terreno disponible para el soterramiento de las vias y para la ampliacién de la Estacion
es muy limitado, especialmente en su achura, para evitar asi afectar a las cimentaciones
de edificaciones colindantes existentes (viviendas). Por ello, el soterramiento de las vias
eliminara el “efecto barrera” que el tren genera actualmente en el centro urbano de Lorca,
pero el suelo liberado en superficie por dicho soterramiento tendra muy dificil
aprovechamiento urbanistico, por tratarse de una franja de terreno larga pero muy

estrecha.

La puesta en mercado de suelo liberado en este tipo de operaciones urbanas cobra
sentido cuando la superficie y proporcion de suelo resultante permite un aprovechamiento
urbanistico rentable para la promocion inmobiliaria, pudiendo alojar en ese suelo
construcciones acordes con el mercado inmobiliario y por tanto rentables. En esos casos,
si existe una posible financiacién parcial de las nuevas infraestructuras ferroviarias gracias
al valor que genera el suelo puesto a disposicién. Sin embargo, en el caso de Lorca, la
franja de terreno liberada dificiimente podria albergar un desarrollo inmobiliario de

suficiente interés y tamafio como para general retornos econdmicos o una financiacion
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parcial de infraestructuras suficientemente significativa. La posibilidad de proyectar nuevas
edificaciones de gran tamafio sobre la zona soterrada seria muy escasa por su
complejidad constructiva (vias soterradas bajo las mismas), las limitaciones de nuevos

accesos rodado en el entorno y el “efecto barrera” que dichas edificaciones producirian en

la zona nuevamente.

Del analisis realizado en el presente estudio informativa, el aprovechamiento urbanistico

del terreno liberado por el soterramiento en el entorno de la estacidon podria consistir en:

- Area de crecimiento del edificio de viajeros.

- Ampliacién de accesos peatonales a la estacion.

- Creacidén de nuevas zonas verdes que conecten ambos margenes de la ciudad,
gracias al soterramiento de las vias.

- Posible aprovechamiento terciario-comercial en zonas puntuales y vinculadas a las

zonas verdes de nueva creacion (restaurantes, comercio, kioscos, etc.).

No obstante, el desarrollo urbanistico que pudiera plantearse en esa zona en caso de
aprobacion de la alternativa soterrada, debera ser consensuado con posterioridad con el

Ayuntamiento de Lorca, en consonancia con sus previsiones de desarrollo al respecto.

2.22 ANALISIS MULTICRITERIO

Para seleccionar la solucidn optima a la integracion urbana de la linea de alta velocidad
Murcia — Almeria a su paso por Lorca se ha realizado un analisis multicriterio con las dos

alternativas desarrolladas a escala 1:1.000 en el Estudio.

Los principales aspectos analizados a la hora de comparar las alternativas han sido:

. Presupuesto

. Uso del suelo

. Permeabilidad / supresion de pasos a nivel

. Funcionalidad

. Afecciones al trafico ferroviario y puesta en servicio
. Ruido

. Excedente de tierras

. Aceptacion social

. Afecciones al sistema hidroldgico

El aspecto geotécnico no se ha evaluado al discurrir las alternativas por el mismo corredor,
considerando que los matices diferenciadores entre una y otra solucion (por diferencias en

alzado) quedan repercutidos en la variable del coste de la alternativa.

En el Anejo 21 Analisis Multicriterio se detalla el procedimiento de valoracion y evaluacion

de las dos alternativas para cada uno de los factores considerados.

Del analisis realizado se concluye que la alternativa mejor valorada es la “Alternativa 2.
Soterrada”, dado que da mejor cumplimiento a los principales objetivos del estudio

informativo.

A pesar de ser la alternativa de mayor presupuesto y mayor dificultad técnica, y que
ademas conlleva un mayor plazo de ejecucion y por tanto una mayor afeccion al servicio
actual de cercanias que se vera interrumpido mientras duren las obras, la alternativa

soterrada supone a largo plazo un mayor impacto positivo en el municipio de Lorca.
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La Alternativa 2 Soterrada se adapta mejor a la demanda global existente en el municipio
de conseguir una adecuada integracién urbana del ferrocarril, facilita la reordenacién
urbanistica de la almendra central del municipio, elimina la barrera fisica que supone el
ferrocarril en una zona tan transitada mejorando la red viaria de la ciudad y devolviendo
corredores y superficie al peaton. Resuelve de forma mas adecuada la interferencia con el
red hidrolégica superficial y la necesaria supresion de los numerosos pasos a nivel
existentes en el nucleo urbano. Y permite la creacion de una estacion de alta velocidad sin

las restricciones de espacio que supondria su implantacion con la linea en superficie.
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3 VALORACION

ALTERNATIVA 1. SUPERFICIE. 2 VIAS

ALTERNATIVA 2. SOTERRADA. 2 VIAS

1.- MOVIMIENTO DE TIERRAS 1.087.615,68 897.917,32
1.1.- DEMOLICIONES Y LEVANTES 401.193,85 636.557,80
1.2.- MOVIMIENTO DE TIERRAS 686.421,83 261.359,52
2.- DRENAJE 438.286,95 15.229,86
2.1.- DRENAJE LONGITUDINAL 331.526,95 15.229,86
2.2.- DRENAJE TRANSVERSAL 106.760,00 0,00
3.- ESTRUCTURAS 4.441.427,69 0,00
3.1.- VIADUCTOS 1.600.527,69 0,00
3.2.- PASOS SUPERIORES 300.000,00 0,00
3.3.- PASOS INFERIORES 1.545.170,00 0,00
3.4.- MUROS 995.730,00 0,00
4.- TUNELES 0,00 62.160.506,22
5.- ESTACIONES 3.326.942,50 4.299.507,90
5.1.- SUTULLENA 3.326.942,50 4.299.507,90
6.- SUPERESTRUCTURA 4.396.680,05 6.937.814,84
7.- ELECTRIFICACION 1.135.713,80 1.135.713,80
8.- INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 5.575.841,68 6.168.208,55
8.1.-SENALIZACION 3.786.112,13 3.858.403,62
8.2.- COMUNICACIONES FIJAS 1.436.064,67 1.455.996,73
8.3.- COMUNICACIONES MOVILES 353.664,88 853.808,20
9.- REPOSICION DE VIALES Y SERVICIOS AFECTADOS 3.597.655,10 5.648.992,18
9.1.- VIALES 144.355,74 26.579,28
9.2.- SERVIDUMBRES 1.744.499,36 3.392.212,90
9.3.- SERVICIOS AFECTADOS 1.708.800,00 2.230.200,00
10.- OBRAS COMPLEMENTARIAS 80.708,87 56.531,47
11.- INTEGRACION AMBIENTAL 11.509.897,68 489.261,44
11.1.- PROTECCION DE SUELOS Y VEGETACION 2.940,00 350,00
11.2.- PROTECCION DE LAS AGUAS 3.500,00 3.500,00
11.3.- GESTION DE RESIDUOS 86.200,00 161.200,00
11.4.- PROTECCION ACUSTICA 11.322.300,00 265.500,00
11.5.- PROTECCION PATRIMONIO CULTURAL 21.711,44 31.711,44
11.6.- RESTAURACION AMBIENTAL 73.246,24 27.000,00
12.- IMPREVISTOS 1.779.538,50 4.390.484,18
13.- SEGURIDAD Y SALUD 711.815,40 1.756.193,67
P.E.M. 38.082.123,90 93.956.361,43

P.B.L. (sin iva) 45.317.727,44 111.808.070,11

P.B.L. (21% iva)

54.834.450,20

135.287.764,83

RATIO (M€/km)

17,30

42,69
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ALTERNATIVA 1

ALTERNATIVA 2

Presupuesto de Ejecucion Material (€)

38.082.123,90

93.956.361,43

Gastos generales (13%) 4.950.676,11 12.214.326,99

Beneficio industrial (6%) 2.284.927,43 5.637.381,69

Presupuesto sin iva (€) 45.317.727,44 111.808.070,11

IVA (21%) 9.516.722,76 23.479.694,72

Presupuesto Base de Licitacién (€) 54.834.450,20 135.287.764,83

Control y vigilancia de las obras (3% P.E.M.) 1.142.463,72 2.818.690,84

Conservacion y enriguecimiento del Patrimonio artistico (1% P.E.M) 380.821,24 939.563,61
Expropiaciones 9.290.774,00 3.065.616,00

Presupuesto para Conocimiento de la Administracion (€)

65.648.509,16

142.111.635,28
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4 DOCUMENTOS QUE INTEGRAN EL ESTUDIO INFORMATIVO

Documento n°® 1. Memoriay Anejos
Memoria

Anejo n° 1. Antecedentes

Anejo n° 2. Cartografia y Topografia

Anejo n° 3. Inventario

Anejo n° 4. Geologia, Geotecnia y Estudio de Materiales
Anejo n° 5. Climatologia, Hidrologia y Drenaje

Anejo n° 6. Planeamiento Urbanistico

Anejo n° 7. Trazado y Analisis Funcional

Anejo n° 8. Superestructura y Secciones Tipo

Anejo n° 9. Movimiento de Tierras

Anejo n° 10. Estructuras

Anejo n® 11. Tuneles

Anejo n°® 12. Estaciones

Anejo n° 13. Electrificacion e Instalaciones

Anejo n° 14. Proceso Constructivo y Situaciones Provisionales
Anejo n° 15. Reposicion de Servidumbres

Anejo n°® 16. Servicios Afectados

Anejo n° 17. Analisis Ambiental

Anejo n° 18. Expropiaciones

Anejo n° 19. Coordinacion con otras Administraciones y Entidades Afectadas
Anejo n°® 20. Supresion de Pasos a Nivel

Anejo n° 21. Analisis Multicriterio

Documento n° 2. Planos

0. indice de Planos

1. Plano de Situacion

2. Planta Actuaciones 1:25.000

3. Alternativas estudiadas

3.1. Alternativa 1: Superficie. 2 Vias

3.1.1.
3.1.2.
3.1.3.
3.1.4.
3.1.5.
3.1.6.
3.1.7.
3.1.8.
3.1.9.

Esquema Funcional

Planta y Perfil Longitudinal 1:5.000
Planta General 1:1.000

Perfil Longitudinal 1:1.000

Secciones Tipo

Estructuras. Viaducto Rio Guadalentin
Estacion Lorca Sutullena AV+Cercanias
Instalaciones Ferroviarias

Servidumbres existentes

3.1.10. Analisis Ambiental
3.1.11. Servicios Afectados

3.2. Alternativa 2: Soterrada. 2 Vias

3.2.1.
3.2.2.
3.2.3.
3.2.4.
3.2.5.
3.2.6.
3.2.7.
3.2.8.
3.2.9.

Esquema Funcional

Planta y Perfil Longitudinal 1:5.000
Planta General 1:1.000

Perfil Longitudinal 1:1.000

Secciones Tipo

Soterramiento

Estacién Lorca Sutullena AV+Cercanias
Instalaciones Ferroviarias

Servidumbres existentes

3.2.10. Analisis Ambiental
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3.2.11. Servicios Afectados
3.2.12. Métodos Constructivos

3.2.13. Pozos de bombeo y Salidas de emergencia
Documento n° 3. Valoracién

3.1. Mediciones

3.1.1 Mediciones Auxiliares

3.1.2. Mediciones Parciales
3.2. Macroprecios

3.2.1 Justificacion de Macroprecios

3.2.2. Macroprecios

3.3. Valoracion

EL REPRESENTANTE DE LA ADMINISTRACION

Fdo.: Juan Antonio Delgado Palacios
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Madrid, Junio de 2018

EL INGENIERO AUTOR DEL ESTUDIO

Fdo.: Juan Manuel Fernandez Jiménez
Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
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