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1. Introduccidn y objeto

1.1. Introduccidon

La necesidad de crecimiento de la estacion de Chamartin y modificacion de su
esquema funcional, tanto a nivel de vias y andenes como de edificio de viajeros,
contemplada en el presente Estudio Informativo, forma parte integrada de una
serie de actuaciones que pretenden transformar en su conjunto la configuracion
de la red de alta velocidad espanola.

Hasta el momento, la red de alta velocidad tiene un cardacter radial, vertebrada en
torno a Madrid. Los servicios de alta velocidad se prestan desde Chamartin para
los traficos con el Norte — Noroeste, y desde la Estacion de Atocha para los traficos
Sur y Este. Sin embargo, estos servicios son independientes entre si, puesto que en
la actualidad no existe una conexion en ancho UIC o estandar operativa entre
ambas terminales. Por tanto, la red de alta velocidad se encuentra en la
actualidad dividida en dos areas sin conexion, no siendo posible establecer
servicios pasantes entre estas dos areas.
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Este modelo va a sufrir una transformacion significativa con el desarrollo de una
conexidn subterranea en ancho UIC entre ellas. Para alcanzar este objetivo, se
estan finalizando una serie de actuaciones que proximamente seran puestas en
servicio:

. Tanel UIC Atocha — Chamartin (para servicios de Alta Velocidad).
. Tunel by-pass bajo la estacidon de Puerta de Atocha.

. Cuadruplicacion de vias entre Torrejon de Velasco y Atocha, incluyendo los
ramales de conexidn entre la L.A.V. Sur y la L.A.V. de Levante, permitiendo la
conexion del tunel Atocha-Chamartin con estos dos corredores de alta
velocidad, y por tanto el aumento de la capacidad en las relaciones hacia el
sury el este.

De esta manera, la puesta en servicio del tinel UIC Atocha-Chamartin permitira
establecer servicios pasantes, conectando el norte y noroeste peninsular con el
resto de la red de alta velocidad.

En una primera fase, al no estar ejecutada la estacion pasante de Atocha, los
servicios de alta velocidad que circulen por el tunel UIC no tendran parada en esta
estacion, y utilizaran el tunel by-pass de via Unica ya ejecutado bajo Puerta de
Atocha.

Posteriormente, cuando entre en servicio la futura estacion pasante de Atocha, los
servicios pasantes podran tener dos paradas en Madrid, una en el norte (Estacion
de Chamartin) y otra en el sur (Estacion Pasante de Atocha).

Como consecuencia, con esta nueva conexion en ancho UIC ambas estaciones
pasaran a tener una explotacion complementaria, constituyendo de esta manera
un unico Sistema Ferroviario Atocha — Chamartin.
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1.2. Objeto de la actuacion

Como consecuencia de lo indicado en el apartado anterior, el objeto del
presente Estudio es establecer el crecimiento del Complejo Ferroviario de la
estacion de Madrid-Chamartin y la modificacion de su esquema de explotacion
actual, tanto a nivel de vias y andenes como de edificio de viajeros, siendo su
contenido el necesario para servir de base a los procesos de Informacion
Publica y Audiencia establecidos por un lado en la Ley del Sector Ferroviario y su
normativa complementaria, y por otro por la normativa estatal vigente en
materia de evaluacion ambiental, Ley 21/2013, de 9 de diciembre.

La estacion de Chamartin debera ser adaptada teniendo en cuenta los
siguientes cambios que se van a producir en la explotacion ferroviaria:

1. LAV Madrid-Albacete/Valencia

2. Tunel UIC Atocha Chamartin

3. Tunel by pass de la futura Estacién Pasante

4. LAV Levante, tramo Atocha-Torrejon de Velascoy by pass Levante/Andalucia

Ampliacion del Complejo Ferroviario de Atocha. Fase 2

Conexién LAYV Barcelona con tunel UIC y Estacién Pasante

¢ L
&@B“
1
4
< (
/‘ 7 M > \)\ SEVILLA

> Aumento de traficos debido a las nuevas extensiones de la red de Alta
Velocidad.

En la actualidad se encuentran en marcha numerosas actuaciones de
ampliacion de la red de alta velocidad. Entre otras, cabe mencionar las
siguientes:

. L.A.V. Antequera - Granada.

. Corredor Mediterraneo de Alta Velocidad: Acceso en alta velocidad a
Murcia y a Cartagena, y nueva linea de alta velocidad en el tramo
Murcia-Almeria.

. L.A.V. Madrid-Extremadura.

. L.A.V. Madrid-Galicia. Tramos Zamora-Pedralba y Pedralba-
Taboadela-0Orense.
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. L.A.V. Madrid-Asturias. Estacion pasante de Ledn y Variante de
Pajares.

. L.A.V. Madrid-Santander. Tramo: Palencia-Reinosa.

. L.A.V. Madrid-Pais Vasco—-Frontera francesa. Tramos: Venta de
Banos-Burgos, Burgos-Vitoria y Vitoria-Bilbao-San Sebastian.

. Corredor Navarro de alta velocidad.

Cuando estas extensiones de la red se pongan en servicio supondran un
notable aumento del trafico ferroviario en las estaciones de Atocha y
Chamartin. Puesto que en la estacion de Atocha no hay espacio para
anadir vias de estacionamiento, se requiere aumentar el nimero de vias
de ancho UIC en la estacion de Chamartin.

Conversion de Chamartin en estacién pasante para algunos servicios

La puesta en servicio del tunel UIC Atocha-Chamartin permitira que
algunos de los servicios que tienen como cabecera la estacion de
Chamartin pasen a tener un caracter pasante, por lo que se reduciran los
tiempos de ocupacion de via en zona de andenes.

Necesidades de crecimiento de la estacion de Atocha

Durante la fase de construccion de la nueva estacidon pasante de Atocha
se requiere dar de baja 4 de las 15 vias actuales de Puerta de Atocha,
siendo necesario trasladar a Chamartin parte de los servicios que
actualmente se prestan desde esta estacion. Como consecuencia, la
estacion de Chamartin debera estar dimensionada para poder absorber
este aumento de traficos.

La nueva configuracion que tendra la estacion de Atocha una vez que
finalicen las obras sera de 14 vias en fondo de saco y 4 vias pasantes
hacia Chamartin por el nuevo tunel UIC.

Ramales de conexion de la L.A.V. Madrid-Barcelona con la L.A.V. Madrid-
Levante

La construccion y puesta en servicio de estos ramales permitira la
utilizacion del tanel UIC Atocha-Chamartin para los trenes de la linea
Madrid-Barcelona-Frontera francesa. De esta manera, podrd haber
trenes entre Madrid y Barcelona que inicien su trayecto en Chamartin y
tengan parada en la estacion pasante de Atocha. La posibilidad de
disponer de dos estaciones en Madrid para este trayecto, una en el norte
y otra en el sur, permitira ahorrar tiempo al viajero, lo que se traducira
en un aumento de la demanda de este servicio ferroviario.

Por todo ello, la construccion de estos ramales de conexidn se traducira
en un aumento del nimero de circulaciones y de viajeros de la estacidn
de Chamartin.

Nuevo acceso al aeropuerto de Barajas

El Ministerio de Fomento esta desarrollando un estudio sobre la mejora
de la interaccion entre el ferrocarril y el aeropuerto de Adolfo Suarez
Madrid-Barajas, analizando todas las alternativas posibles 'y
caracteristicas de la explotacion, asi como las infraestructuras necesarias
en cada caso, analizando las demandas captadas para determinar
finalmente la alternativa 6ptima.

Esta mejora de la interaccion del ferrocarril con el aeropuerto podria
abordarse mediante diferentes posibilidades (prolongacion de servicios
en ancho UIC, establecimiento de servicios lanzadera en ancho UIC y/o
mejora de los servicios de cercanias, etc). Todos estos aspectos se
analizaran en el mencionado estudio, que determinara, qué soluciones
resultan viables y cual se desarrollara finalmente.

Teniendo en cuenta lo anterior, la nueva configuracion de vias de la
estacion de Chamartin debe considerar la posibilidad de que se
establezca una nueva conexion ferroviaria para trenes de ancho estandar
hacia el Aeropuerto.

Para facilitar la posibilidad de esta futura conexidn, el presente Estudio
incorpora la definicion de un nuevo corredor independiente a las vias de
Cercanias actuales, desde Chamartin hasta la estacion de Fuente de la
Mora, en via doble y en ancho estandar.

> Talleres de Fuencarral

La proximidad del complejo ferroviario de Fuencarral a la estacion de
Chamartin permite que las vias de estacionamiento de los talleres,
pertenecientes a Renfe Operadora, complementen la capacidad de
estacionamiento disponible en la estacidn.

Con la puesta en servicio del nuevo tunel UIC entre Atocha y Chamartin,
la estacion se convertira cabecera de servicios hacia Levante y Sur de
Espana, y los talleres de Fuencarral tendran que atender también a
dichos trenes.

Teniendo en cuenta la reciente compra de trenes de alta velocidad,
Renfe Operadora tiene prevision de ampliar el taller actual a corto plazo,
duplicando su capacidad.

Como consecuencia, el numero de circulaciones existente en la
actualidad entre la estacion de Chamartin y los talleres de Fuencarral
aumentara en el futuro de forma considerable, requiriéndose un acceso
ferroviario de mayor capacidad.
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2. Antecedentes

2.1. Antecedentes Administrativos

Las actuaciones que contempla el presente estudio se desarrollan en el término
municipal de Madrid, en los terrenos correspondientes a la actual estacion de
Chamartin, considerada como categoria 1 de la red de Adif.

Dichas actuaciones se enmarcan como desarrollo del Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda (PITVI) 2012 - 2024, el cual tiene como uno de sus
objetivos la mejora de los servicios de viajeros de larga distancia con el fin de
aumentar la participacion del ferrocarril en la demanda global de transporte
respecto a otros modos de transporte mejorando la competitividad de la
intermodalidad y la eficiencia del transporte ferroviario.

La estacion de Madrid-Chamartin es un nodo fundamental en la red ferroviaria
no solo de Madrid, sino también de Espana, concentrando un nimero elevado
de servicios de cercanias, largo recorrido y alta velocidad. La futura puesta en
servicio de nuevas lineas de alta velocidad del norte (Galicia, Pais Vasco, etc.)
va a incrementar notablemente este tipo de servicios, por lo que requiere una
adaptacion de la estacion.

La planificacion ferroviaria prevé un esquema general para la red de alta
velocidad en Madrid que incluye otras dos importantes actuaciones que estan
en ejecucion en la actualidad: la ampliacion del complejo ferroviario de Atocha
y el tunel de conexion de ancho estandar entre Atocha y Chamartin.

COMPLEJO DE ATOCHA

La Direccion General de Ferrocarriles sometid al tramite de informacion publica
y de audiencia el “Estudio Informativo del Nuevo Complejo Ferroviario de la
Estacion de Atocha. Vestibulos y acceso sur T.M. Madrid”, que incluia el
correspondiente Estudio de Impacto Ambiental, mediante anuncio en el Boletin
Oficial del Estado el 16 de noviembre y en el Boletin Oficial de la Comunidad de
Madrid el 14 de noviembre de 2006.

Con fecha 18 de noviembre de 2008, la Secretaria de Estado de Infraestructuras
formuld la Resolucion de Aprobacion del Expediente de Informacién Publica y
Audiencia y definitivamente el Estudio Informativo (B.0.E. n® 287 de fecha
28/11/2008).

Dicho Estudio Informativo incluia una serie de actuaciones de ampliacion y
mejora de la estacion de Atocha, entre las que destacan:

e Ejecucion de un vestibulo Sur para la estacion de alta velocidad

e Ampliacion de la estacion de alta velocidad mediante la ejecucién de dos
andenes con cuatro vias bajo la calle Méndez Alvaro

Ademas, incluia la mejora de la conexion con Cercanias, la reordenacion de la
circulacion y conexion con las calles adyacentes, prevision de bolsas de taxis 'y
aparcamientos, asi como de la mejora de la integracion urbana de la estacion.

El desarrollo de las actuaciones contempladas en el Estudio Informativo se esta
desarrollando por fases.

La Fase 1 permitia la separacion de la zona de salidas y la zona de llegadas de
la estacion de alta velocidad mediante un nuevo vestibulo y una nueva
pasarela de llegadas sobre vias, habilitando ademas la inauguracion del Nuevo
Corredor de Levante de Alta Velocidad mediante la conversion de las vias 12 a
15 a ancho internacional.

Las obras correspondientes a las actuaciones de esta Fase 1 estan ya
ejecutadas, encontrandose en servicio desde diciembre de 2010.

Continuando con las actuaciones recogidas en el Estudio Informativo, la
Direccion de Proyectos de ADIF Alta Velocidad esta desarrollando el “Proyecto
badsico de la Fase 2. Estacion pasante” y *“Proyecto bdsico de la fase 2.
Marquesina historica y edificio de servicios”. Estos proyectos basicos definen las
actuaciones de la Fase 2 del Estudio Informativo, y serviran para definir las
actuaciones necesarias para la puesta en servicio de la Estacion Pasante y, con
ello, permitir que puedan realizar la parada en Atocha los trenes que circulen
por el nuevo tunel.

Dicha Estacion Pasante de Alta Velocidad, recogida en el Estudio Informativo,
propone la construccion de una Estacion subterranea situada bajo la calle
Méndez Alvaro y la Estacion de Puerta de Atocha que, con cuatro vias y dos
andenes, conectara el tunel UIC Atocha — Chamartin con el nuevo Acceso Sur de
Alta Velocidad.

CONEXION FERROVIARIA EN ANCHO UIC ATOCHA - CHAMARTIN

La Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento redacté el
“Fstudio Informativo de la conexion ferroviaria en ancho U.l.C. entre las
estaciones de Atocha y Chamartin (Madrid)”, que fue aprobado técnicamente
con fecha 22 de diciembre de 2006, siendo sometido a Informacién Publica y
Oficial entre los meses de diciembre de 2006 y febrero de 2007, mediante
publicacidn del anuncio en el B.0.E. de 29 de diciembre de 2006.
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El 29 de febrero de 2008 (B.0.E. de 18 de marzo) se aprobé mediante
Resolucion de la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Planificacion el
expediente de Informacion Publica y Oficial y definitivamente el Estudio
Informativo.

A partir del mencionado Estudio Informativo, se redacté el “Proyecto de
Construccion de Plataforma y Via de la Conexion Ferroviaria en Ancho U.I.C.
entre las Estaciones de Atocha y Chamartin (Madrid)”, realizado en 2008.

Posteriormente, Adif adjudico en octubre de 2008 la ejecucion de las obras
correspondientes, habiéndose ejecutado en su totalidad.

La conexidn ferroviaria esta formada por un tinel de via doble, de unos 7 kms
de longitud, que conecta la cabecera sur de Chamartin con la ampliacion de
Atocha bajo la calle Méndez Alvaro. De este modo, la red ferroviaria por el sur
conectara con esta ampliacion a través de la cuadruplicacion de via Atocha-
Torrejon de Velasco, nuevo tramo de via doble para servicios de alta velocidad
que se encuentra en fase final de ejecucion.

Al no haberse ejecutado la estacion Pasante de Atocha, se ha desarrollado una
conexion provisional bajo el vestibulo y vias de alta velocidad de la estacion de
Atocha que conecta el tinel Chamartin-Atocha con este tramo Atocha-Torrejon
de Velasco. De esta manera, los servicios ferroviarios que usen el tunel no
podran efectuar parada en Atocha hasta que no se ejecute la ampliacion bajo la
calle Méndez Alvaro.

Terminadas las obras de plataforma y montaje de via del tunel de ancho UIC, se
adjudicaron la redaccion de los proyectos constructivos y la ejecucion de las
obras de instalaciones de senalizacion y telecomunicaciones, y la electrificacion
del tunel en el marco de dos contratos que incluyen, asimismo, el tramo Puerta
de Atocha-Torrejon de Velasco:

“Contrato para la redaccion de los proyectos constructivos, ejecucion y
mantenimiento de las obras de las instalaciones de enclavamientos,
sistemas de proteccion del tren, control de trdfico centralizado, sistemas
auxiliares de deteccion, telecomunicaciones fijas y sistemas de proteccion
y seguridad para el tramo de ancho internacional Madrid Chamartin -
Torrejon de Velasco de la Linea de Alta Velocidad Centro”.

“Contrato para la redaccion del Proyecto Constructivo de las instalaciones
de Linea aérea de (ontacto y un (Centro de Autotransformacion asociado
para la conexion ferroviaria en ancho UIC entre las estaciones de
Chamartin, Atocha y Torrejon de Velasco”.

Dichas actuaciones se encuentran en ejecucion en la actualidad y su
finalizacion permitira la puesta en servicio del tunel.

COMPLEJO DE CHAMARTIN

Teniendo en cuenta las necesidades propias a atender en el ambito de
Chamartin y teniendo en cuenta el contexto urbanistico proporcionado por el
plan urbanizador del Nuevo Complejo Ferroviario Madrid-Chamartin, Adif
elabor6 una serie de Estudios y Proyectos que definen las actuaciones a
acometer sobre vias, andenes y vestibulo de la estacion de Chamartin para
diferentes horizontes de estudio, siendo las referencias mas importantes las
siguientes:

“Proyecto de Construccion de Ampliacion de vias, andenes y vestibulo de
ancho UIC de la Estacion de Chamartin (Madrid)”, de marzo de 2011.

“Proyecto Bdsico de reposicion del edificio de Paquexprés y edificaciones
anexas de la estacion de Chamartin”, de octubre de 2011.

“Proyecto de Construccion de Conversion de ancho ibérico a ancho UIC de
las vias 14 y 15: plataforma via, electrificacion, e instalaciones de
seguridad y comunicaciones y recrecido y prolongacion del andén entre
vias 14 y 15 de la estacion de Chamartin (Madrid)”, de junio de 2012.

“Programa de Necesidades. Complejo Ferroviario de Chamartin y
Fuencarral”, de abril de 2013.

Con posterioridad Adif-Alta Velocidad elabora el “Proyecto de Remodelacion y
ampliacion de la playa de vias, andenes, edificio de viajeros y accesos a la
estacion de Chamartin (Madrid) para adaptarla a los nuevos servicios de Alta
Velocidad”.

Estos estudios no han tenido continuidad en posteriores desarrollos por
diferentes consideraciones técnicas, no habiéndose tampoco licitado las obras
correspondientes a los Proyectos de Construccion indicados.

Sin embargo, si se han acometido diversas actuaciones puntuales de mejora de
la imagen del vestibulo de la estacion entre la que destacan la reforma de las
fachadas comerciales y el nuevo acceso en la fachada principal de la estacion.

Por otro lado, la imagen final de la playa de vias de ancho ibérico ha sido
recientemente redisefada en el contexto de sendos contratos redactados por
Adif Alta Velocidad: “Proyecto de remodelacion de la cabecera norte de ancho
ibérico de la estacion de Chamartin (Madrid)” y “Proyecto de (onstruccion de

ESTUDIO INFORMATIVO DEL NUEVO COMPLEJO FERROVIARIO DE LA ESTACION DE MADRID - CHAMARTIN



MEMORIA
Pagina 6

remodelacion de vias y andenes de la estacion de Chamartin para aumentar la
capacidad de estacionamiento de los trdficos de Alta Velocidad”, en los que es
desarrollado el Proyecto de (onstruccion de remodelacion de vias y andenes de
la estacion de ancho ibérico de Chamartin (Madrid), con fecha Octubre 2017 y
aprobado técnicamente el 16 de Abril de 2018 por Adif AV.

Las actuaciones previstas en dicho Proyecto de Construccion, junto con la
reforma del vestibulo de Cercanias existente bajo vias, han sido licitados
conjuntamente (BOE N2 186 de 2 de agosto de 2018): “Obras de ejecucion de
los proyectos constructivos en el entorno de la estacion de Chamartin:
remodelacion de vias y andenes— reforma del vestibulo de cercanias bajo vias
de la cabecera norte”.

Por otro lado, la Direccion de Proyectos de Adif-Alta Velocidad, ha desarrollado
el contrato de servicios para la redaccion del “Estudio Funcional de la
Ampliacion de la Estacion de Alta Velocidad de Chamartin y la actualizacion del
Programa de Necesidades Ferroviarias en el complejo de Chamartin Fuencarral”,
comprendiendo entre otras actuaciones la ampliacion de vias y andenes en el
sector de ancho uic, la ampliacion del vestibulo actual de acuerdo a la
geometria final de vias y andenes y la creacion de una nueva Terminal al Norte
de los andenes.

A partir de dicho Estudio Funcional, la Subdireccion General de Planificacion
Ferroviaria de la Secretaria General de Infraestructuras del Ministerio de
Fomento ha redactado el “Estudio Informativo del nuevo complejo ferroviario
de la estacion de Madrid-Chamartin”.

Asi, el presente Estudio Informativo integra la solucion del Estudio Funcional
desarrollado por Adif, incorporando en su definicion una nueva conexién en via
doble con el Aeropuerto de Barajas, quedando delimitada la zona de estudio
desde la estacion de Chamartin hasta la estacion de Fuente La Mora.

ACCESO A BARAJAS

El principal antecedente de la conexidn ferroviaria de acceso al Aeropuerto de
Barajas corresponde al “Proyecto de Construccion. Cercanias de Madrid. Acceso
ferroviario al aeropuerto de Barajas”, redactado en octubre 2006 para la
Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento.

Dicho proyecto recoge la conexidn ferroviaria entre la estacion de Chamartin y
la Terminal T4 del Aeropuerto en ancho ibérico, comprendiendo Ia
cuadruplicacion de las vias hasta el cruce con la M-40 y una via doble soterrada
desde este punto hasta la propia terminal aeroportuaria.

Dicho proyecto fue modificado en fase de obra mediante el “Proyecto de
Ejecucion. Cercanias de Madrid. Acceso ferroviario al aeropuerto de Barajas”,
durante el afio 2010, para compatibilizar la posibilidad de llegada de los trenes
de ancho estandar a la estacion de la T4 de Barajas, mediante la implantacion
del tercer carril en el tinel ferroviario.

Con posterioridad, se redacté en marzo de 2011 el “Proyecto de Construccion de
Acceso al Aeropuerto en ancho U/C”, donde se preveia la implantacion de una
via en ancho UIC desde la conexidon con la via derecha de la LAV Madrid -
Valladolid, en la cabecera norte de Chamartin, hasta la via de 3 hilos existente
a la entrada del tunel de la conexidn de Cercanias de Barajas.

Dicha actuacion cuenta con la resolucion de 7 de marzo de 2014 (BOE N2 68 de
20 de marzo de 2014) de la Secretaria de Estado de Medio Ambiente, en la que
se establecen las posibles afecciones o medidas correctoras aplicables, sin que
sea necesario someterlo al procedimiento de evaluaciéon de impacto ambiental.

Las obras correspondientes a este Proyecto de Construccion no fueron
finalmente licitadas.

En la actualidad, el Ministerio de Fomento esta desarrollando un estudio sobre
la mejora de la interaccion entre el ferrocarril y el aeropuerto de Adolfo Suarez
Madrid-Barajas, analizando las alternativas posibles y caracteristicas de la
explotacion, asi como las infraestructuras necesarias en cada caso, analizando
las demandas captadas para determinar finalmente la alternativa 6ptima

ORDENACION URBANISTICA

El Plan General de Ordenacion Urbana de Madrid (1997) define el ambito de
planeamiento APR 08.03 "Prolongacion de la Castellana" de desarrollo remitido
a documento de planeamiento posterior.

En este contexto urbanistico, el 2 de diciembre de 2009 se publica en el Boletin
Oficial de la Comunidad de Madrid nimero 286 la admisién a tramite y
aprobacion inicial del Plan Parcial de Reforma Interior del Area de
Planeamiento Remitido APR 08.03 "Prolongacion de la Castellana”, promovido
por Duch, S.A., habiéndose aprobado tras el periodo de informacién publica,
por el Pleno del Ayuntamiento de Madrid de fecha 25 de febrero de 2011, y
quedando publicado en el BOAM nimero 6412 de 13 de Abril de 2011.

El 30 de Julio de 2011 se publica en el Boletin Oficial de la Comunidad de
Madrid (BOCM n2 179 del 30 de Julio de 2011) la aprobacidn definitiva del Plan
Parcial de Reforma Interior del APR 08.03.
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El 1 de Octubre de 2011 se publica en el Boletin Oficial de la Comunidad de
Madrid una rectificacion sobre la anterior aprobaciéon al no haberse publicado
el reverso de las fichas urbanisticas de algunas parcelas del Anexo de fichas n?
2 "Parcelas en Niveles Superpuestos” de las Normas Urbanisticas del Plan
Parcial de Reforma Interior del APR 08.03 "Prolongacion de la Castellana”
(BOCM n° 233 del 01 de Octubre de 2011, pags. 50-70).

Dicho PPRI fue objeto de impugnacion mediante una serie de recursos ante el
Tribunal Superior de Justicia de Madrid en dos extremos principalmente: las
cargas, por su coste, y las alturas, por excesivas y no adecuarse a la Ley. En
consecuencia, con fecha diciembre de 2014 es redactada la “Revision del Plan
Parcial de Reforma Interior del APR 08.03 "Prolongacion de la Castellana”,
siendo aprobado inicialmente el 19 de febrero de 2015.

EL 25 de mayo de 2016, el pleno del Ayuntamiento acuerda denegar la
aprobacion definitiva del Plan parcial de reforma Interior del Area de
Planeamiento remitido 08.03 "Prolongacion de la Castellana”, promovida por
Distrito Castellana Norte, S.A., antes denominada DUCH S.A.

Con posterioridad, han sido desarrollados y presentados diversos acuerdos
verbales entre el Ministerio de Fomento (ADIF), el Ayuntamiento de Madrid y
Distrito Castellana Norte S.A. conteniendo las denominadas Bases para la
ordenacion urbanistica del area Estacion de Chamartin-sur de Calle
30/Fuencarral-norte de calle 30 que remite a la redaccion y formulacion de una
Modificacion del Plan General para su posterior tramitacion.

2.2. Antecedentes Técnicos

La principal referencia para el presente Estudio Informativo es el “Estudio
Funcional del Nuevo Complejo Ferroviario de la estacion de Madrid-Chamartin”
de septiembre de 2018.

Como otros antecedentes de caracter técnico del estudio se citan los siguientes:
COMPLEJO DE ATOCHA

b Estudio Informativo del Nuevo Complejo Ferroviario de la Estacion de
Atocha. Vestibulos y acceso sur T.M. Madrid. Direccion General de
Ferrocarriles del Ministerio de Fomento. 2006

b Proyecto de Construccion de Ampliacidon del Complejo de Atocha Fase
1 (Madrid). ADIF. Direccion General de Grandes Proyectos de Alta
Velocidad. Noviembre de 2008.

CONEXION FERROVIARIA EN ANCHO UIC ATOCHA - CHAMARTIN

> Proyectos constructivos, ejecucion y mantenimiento de las obras de
las instalaciones de enclavamientos, sistemas de proteccion del tren,
control de trafico centralizado, sistemas auxiliares de deteccion,
telecomunicaciones fijas y sistemas de proteccion y seguridad para el
tramo de ancho internacional Madrid Chamartin - Torrejon de
Velasco de la Linea de Alta Velocidad Centro.

> Proyecto Constructivo de las instalaciones de Linea aérea de Contacto
y un Centro de Autotransformacion asociado para la conexion
ferroviaria en ancho UIC entre las estaciones de Chamartin, Atocha y
Torrejon de Velasco.

» Obras de ejecucion del Proyecto de Construccion de Plataforma y Via
de la conexion ferroviaria de ancho UIC entre las estaciones de
Atocha y Chamartin. Direccidon de Proyectos de Alta Velocidad de ADIF.

ACCESO A BARAJAS

, Documento de Puesta en Servicio. Cercanias de Madrid. Acceso
Ferroviario al Aeropuerto de Barajas. Agosto 2011.

8 Proyecto de Construccion de Acceso al aeropuerto en ancho UIC,
Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento. Marzo
2011

» Proyecto de Ejecucion. Cercanias de Madrid. Acceso Ferroviario al
aeropuerto de Barajas, del ano 2010.

» Proyecto de Construccion. Cercanias de Madrid: Acceso Ferroviario al
aeropuerto de Barajas. Superestructura, electrificacion e
instalaciones. Redactado para la Direccion General de Ferrocarriles
del Ministerio de Fomento. Octubre 2006.

ORDENACION URBANISTICA

» Borrador de la Revision del Plan Parcial de Reforma Interior del APR
08.03 "Prolongacidén de la Castellana” DUCH, diciembre de 2014.

COMPLEJO DE CHAMARTIN
= ACTUACIONES EN LICITACION DE OBRAS

» Proyecto de Construccion de remodelacion de vias y andenes de la
estacion de ancho ibérico de Chamartin (Madrid), Adif Alta Velocidad.
Octubre 2017.
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4

Proyecto ejecucion de reforma del vestibulo de Cercanias bajo vias de
la cabecera norte de la Estacion de Madrid-Chamartin, Estaciones de
Viajeros de Adif. Noviembre 2017.

= ACTUACIONES EN SERVICIO

4

Proyecto Constructivo de exutorios en la estacion de Madrid-
Chamartin. Estaciones de Viajeros de Adif. Marzo de 2015

Redaccion del Proyecto Constructivo de nuevo acceso a la fachada
principal de la estacion de Madrid Chamartin. Estaciones de Viajeros
de Adif. Abril 2015

Proyecto Constructivo y de Interiorismo para el Acondicionamiento
del Punto de Ultima Hora de la Estacion de Alta Velocidad de Madrid-
Chamartin. Estaciones de Viajeros de Adif. Junio 2014.

Proyecto Constructivo de nueva fachada comercial de la estacidon de
Madrid-Chamartin, Fase 1. Estaciones de Viajeros de Adif. Diciembre
2013

Proyecto Constructivo y de Interiorismo para el Acondicionamiento de
la Sala Club de la Estacion de Alta Velocidad de Madrid (Chamartin).
Estaciones de Viajeros de Adif. Marzo 2013

Proyecto de Recrecido de andenes 4, 5y 7 y acondicionamiento de
sus accesos en la Estacion de Chamartin (Madrid). ADIF Direccion
Ejecutiva Estaciones de Viajeros. Febrero 2011.

Proyecto de las instalaciones de linea aérea de contacto y un centro
de autotransformacion asociado para la conexion ferroviaria en
ancho UIC entre las estaciones de Atocha y Chamartin (Madrid). ADIF.
Octubre 2010.

Proyecto de medidas complementarias para mejorar la operacion en
la estacion de Madrid Chamartin. ADIF. Direccion de la L.A.V. Madrid-
Valladolid-Norte. ADIF. Diciembre 2009.

Proyecto de Construccidon para la renovacion integral de la cabecera
norte de la Estacion de Chamartin. ADIF. Direccion Ejecutiva Red
Convencional. Junio de 2009.

Proyecto Construido Remodelacién de Vias en la Estacion de Madrid-
Chamartin para atender los Nuevos Traficos de Alta Velocidad. ADIF.
Septiembre de 2008.

Proyecto de Integracion de la Alta Velocidad en Chamartin. Segunda
Fase. ADIF. Mayo 2008.

Proyecto Modificado de un nuevo tunel en la Avenida Pio XIl.
Ayuntamiento de Madrid. Octubre 2007.

= OTROS ESTUDIOS / PROYECTOS DE REFERENCIA

4

Estudio Funcional del Nuevo Complejo Ferroviario de la estacion de
Madrid-Chamartin. Adif Alta Velocidad. Septiembre 2018.

Proyecto de ejecucion de mejora de los accesos a la cota 13 y
modernizacion de la entrada principal de la estacion de Madrid-
Chamartin. Adif Estaciones de Viajeros. Abril 2018

Estudio de Intermodalidad en la estacion de Madrid-Chamartin.
Documento de Sintesis, Adif Alta Velocidad. Marzo 2016.

Estudio de Intermodalidad en la estacion de Madrid-Puerta de
Atocha, Adif Alta Velocidad. Junio 2015.

Programa de Necesidades. Complejo Ferroviario de Chamartin y
Fuencarral. Abril de 2013.

Proyecto Basico del nuevo mddulo y fachadas comerciales de la
estacion de Chamartin (Madrid). Enero 2013.

Proyecto de Construccion de Conversion de ancho ibérico a ancho UIC
de las vias 14 y 15: plataforma via, electrificacidn, e instalaciones de
seguridad y comunicaciones y recrecido y prolongacion del andén
entre vias 14 y 15 de la estacion de Chamartin (Madrid). Junio de
2012.

Proyecto Basico de reposicion del edificio de Paquexprés y
edificaciones anexas de la estacion de Chamartin"”, octubre de 2011.

Proyecto de Construccion de Ampliacion de vias, andenes y vestibulo
de ancho UIC de la Estacion de Chamartin (Madrid), Marzo de 2011.
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3. Prognosis de la demanda

3.1. Prognosis de la demanda ferroviaria en Chamartin

La Subdireccion de Programacion de Inversiones y Analisis de Demanda de ADIF
AV ha facilitado previsiones de demanda ferroviaria de viajeros de larga y
media distancia en la Comunidad de Madrid, cuyo detalle puede consultarse en
el Apéndice 1 del Anejo 4. Prognosis de demanda y escenarios de actuacion.

En la siguiente tabla se resume dicha demanda para cada tipologia de servicio,
resaltandose los anos finales correspondientes a cada escenario de crecimiento
de la infraestructura, a efectos del posterior dimensionamiento de plazas de
aparcamiento:

. Escenario 1. Ejecucion obras en estacion pasante de Atocha (2021-2023).

. Escenario 2. Tunel UIC y Estacion Pasante Atocha en servicio (2024 -
2040).

Con base en estos escenarios, se ha establecido un reparto de los traficos
anteriores entre las estaciones de Atocha y Chamartin, a excepcion de los
servicios convencionales de media distancia, que han sido facilitados
directamente por ADIF. Este reparto se ha realizado tanto en funcion de la
distribucion espacial de la demanda detectada en los £studios de
Intermodalidad de las estaciones de Atocha (2015) y Chamartin (2016),
elaborados por ADIF Alta Velocidad, como de los diferentes escenarios de
infraestructuras considerados, que implican cambios en la cabecera de algunos
de los servicios de alta velocidad.

En la siguiente tabla se resume la asignacion de corredores ferroviarios a cada
estacion en los tres escenarios de infraestructuras, para los servicios ferroviarios

de ancho UIC:

SERVICIOS FERROVIARIOS UIC

HIPOTESIS DE ESCENARIOS DE EXPLOTACION

Escenario 0: Puesta en
servicio del tinel UIC

Escenario 1: Obras

estacién pasante de

Escenario 2: Imagen final.

TOnel UIC +Estacién

AV LD 17.143.597 | 18.701.784 | 20.589.230 | 20.837.957 | 21.090.029 | 23.468.418 | 24.048.246 | 26.296.914 | 28.112.870 | 29.550.566
AV MD 4.899.204 | 4.972.692 | 5.022.419 | 5.072.643 | 5.123.370 | 5.174.604 | 5.226.350 | 6.170.923 | 6.761.005 | 7.106.763
RD 3.633.108 | 4.230.296 | 3.499.449 | 3.534.443 | 3.569.788 | 3.059.254 | 3.089.846 | 3.267.042 | 3.036.233 | 3.191.506
AVYRD 25.675.910 | 27.904.772 | 29.111.098 | 29.445.044 | 29.783.186 | 31.702.275 | 32.364.442 | 35.734.879 | 37.910.108 | 39.848.836
Conv LD 710.803 243.453 245.887 238.998 241.388 243.801 246.239 248.702 125.130 131.529
Conv MD 1.821.551 | 1.839.767 | 1.844.366 | 1.847.133 | 1.849.903 | 1.852.678 | 1.855.457 | 1.571.843 | 1.583.666 | 1.595.580
Convencional | 2.532.354 | 2.083.320 | 2.090.253 | 2.086.131 | 2.091.291 | 2.096.479 | 2.101.696 | 1.820.545| 1.708.796 | 1.727.109
TOTAL 28.208.264 | 29.988.092 | 31.201.351 | 31.531.175 | 31.874.477 | 33.798.754 | 34.466.138 | 37.555.424 | 39.618.904 | 41.575.945

Resumen de prevision de demanda (subidos+bajados) en la Comunidad de Madrid (2018-2040)

Los traficos correspondientes a las tipologias de alta velocidad larga distancia
(AV LD), alta velocidad media distancia (AV MD), rodadura desplazable (RD) y
convencional larga distancia (Conv LD) tienen su origen/destino en la ciudad de
Madrid, por lo que estan asociados a las estaciones de Chamartin o Atocha.

Por su parte, los traficos convencionales de media distancia (Conv MD), hacen
conjunto de
intermedias en municipios que se encuentran en los diferentes itinerarios
recorridos por los trenes.

referencia al

la provincia de Madrid,

englobando paradas

Atocha pasante
. ] ] CHAMARTIN Y ATOCHA
Valladolid CHAMARTIN CHAMARTIN PASANTE
) ] CHAMARTIN Y ATOCHA
Salamanca CHAMARTIN CHAMARTIN PASANTE
Gallicia CHAMARTIN CHAMARTIN CHAMARTIN
Ledn / Asturias CHAMARTIN CHAMARTIN CHAMARTIN
Santander CHAMARTIN CHAMARTIN CHAMARTIN
Pais Vasco CHAMARTIN CHAMARTIN CHAMARTIN
Valencia / Castellon PUERTA DE ATOCHA CHAMARTIN CHAM’;%'XLT’ETOCHA
; CHAMARTIN Y ATOCHA
Albacete PUERTA DE ATOCHA CHAMARTIN PASANTE
. ] CHAMARTIN Y ATOCHA
Alicante PUERTA DE ATOCHA CHAMARTIN PASANTE
. ] CHAMARTIN Y ATOCHA
Murcia / Cartagena - CHAMARTIN PASANTE
Almeria B B CHAMARTIN'Y ATOCHA
PASANTE
) CHAMARTIN Y ATOCHA
Extremadura / Lisboa - - PASANTE
Barcelona-Frontera Francesa PUERTA DE ATOCHA PUERTA DE ATOCHA PUERTA DE ATOCHA
Andalucia PUERTA DE ATOCHA PUERTA DE ATOCHA PUERTA DE ATOCHA

El presente estudio contempla tres escenarios de infraestructuras ferroviarias, a
los que se les asigna, de forma tentativa, un marco temporal para su analisis:

. Escenario 0. Puesta en servicio del tunel UIC (2018-2020).

Asignacion de los servicios ferroviarios a las estaciones

En relacion con las infraestructuras de ancho ibérico, no se prevén cambios en
el entorno de las estaciones de Atocha-Cercanias y Chamartin en los préximos
anos que puedan provocar trasvase de servicios y viajeros entre ambas, si bien
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se espera un progresivo

retroceso en
convencionales, principalmente en los de Larga Distancia, debido a la apertura
de nuevos corredores de Alta Velocidad.

la demanda de estos servicios

Las estimaciones de demanda para la estacion de Chamartin se muestran en la
tabla siguiente, donde no se contempla la influencia de una posible conexion
directa a futuro en ancho estandar a Barajas, ante la ausencia de estudios de

demanda especificos:

SERVICIO
oo | 019 | 20 | 2om | 2022 | 2 | 202 | 20 | 2030 | 20m0
AV LD 626988 | 636393 | 2.280.500 | 7.841.756 | 7.920.174|  10.122.299 | 7.040.487 | 7.736.522 | 8250.813 | 8.672.761
AV MD 2249744 | 2.283.490 | 2.306.325 | 2.329.388 | 2.352.682 2.376.209 | 1.373.682 | 1.733.660 | 2.002.948 | 2.105.379
RD 2.181.175 | 2.756.584 | 2.011.000 | 2.031.110 | 2.051.421 1.525.703 | 1.540.960 | 1.838.240 | 1.553.041 | 1.632.464
AVYRD 5.057.908 | 5.676.468 | 6.597.825 | 12.202.254 [ 12.324.277 | 14024211 | 9.955.129 | 1308421 1180680 |4 430 404
Conv LD 320310 | 164450 | 166095 | 158.407 |  159.991 161591 | 163207 | 120091 | 124.663 | 131.038
Conv MD 765782 | 773440 | 775374 776537 | 777701 778.868 | 780.036 | 772725 | 774832 | 776949
§|°""e"d°" 1.086.092 | 937.890 | 941.469 | 934.944| 937.692 940.459 | 943.243 | 892.816 | 899.495| 907.987
TOTAL 6.144.000 | 6.614.358 | 7.539.294 | 13.137.198 | 13.261.969 14.964.670 | 10.898.37 | 12.201.23 | 12.706.29 | 13.318.591

Resumen de prevision de demanda (subidos+bajados) en Chamartin (2018-2040)

Se observa que en la transicion del Escenario 1 (afio 2023) al Escenario 2 (afio
2024) se produce un significativo descenso en la demanda de servicios de Alta
Velocidad (AV/AVANT/RD) en la estacion de Chamartin, debido a que los
corredores de Levante, Valladolid y Salamanca pasan de estar asignados
integramente a Chamartin a repartirse entre ambas estaciones. El detalle
porcentual de dicho reparto puede consultarse en el Anejo 4.

Por otro lado, la demanda de servicios convencionales de Larga Distancia en
Chamartin y Atocha-Cercanias descendera como consecuencia de la puesta en
servicio del corredor de Alta Velocidad Madrid-Murcia, estimada para el ano
2019, y del Madrid-Almeria, estimada para el 2025, que supondra la supresion
de los servicios en ancho ibérico a estos destinos. Lo mismo ocurre con la
puesta en servicio de la Alta Velocidad a Extremadura, prevista para 2025, que
reducira considerablemente los servicios y la demanda de Media Distancia
Convencional en este corredor desde Atocha-Cercanias.

3.2. Prevision del nUmero de circulaciones

Las previsiones de numero de circulaciones en la Comunidad de Madrid, para
las diferentes tipologias de traficos, han sido facilitadas por la Subdireccion de
Programacion de Inversiones y Analisis de demanda de ADIF AV. A partir de las
mismas, se identifica la asignacion de servicios de alta velocidad y rodadura
desplazable a cada una de las dos estaciones en los distintos escenarios de
infraestructura, obteniéndose las siguientes circulaciones para la estacion de
Chamartin por sentido y dia:

TRENES POR DiA Y SENTIDO

1IPO SERVICIO ESCENARIO 1 ESCENARIO 2
| 2020 | 2023 | 2025 | 2030 | 2040
AV 19 78 83

118 126
AVANT 12 13 14 31 32
RD 22 19 20 10 10
Subtotal AV y RD 53 110 117 159 168
Conv LD 3 3 3 0 0
Conv MD 33 33 33 32 32
Subtotal 36 36 36 32 32
TOTAL 8¢9 146 153 191 200

Resumen de prognosis de circulaciones en Chamartin

3.3. Justificacion del dimensionamiento de la playa de vias de
la estacion

3.3.1. Sector de ancho ibérico

La modificacion del sector de ancho ibérico de la estacion en relacion a la
situacion actual ha sido objeto del “Proyecto de Construccion de remodelacion
de vias y andenes de la estacion de ancho ibérico de Chamartin (Madrid)”
redactado en 2017. En este proyecto se plantea la remodelacion del haz de vias
del sector de ancho ibérico para aumentar su funcionalidad, resolviendo las
limitaciones existentes en la actualidad y permitiendo compensar la pérdida de
capacidad de estacionamiento que se producira a futuro si se convierten las
vias 14 y 15 a ancho UIC.

De acuerdo con la remodelacion de vias prevista en el mencionado proyecto y
tal y como se indica en el mismo, la asignacion futura de traficos de cercaniasy
de media y larga distancia a las distintas vias de ancho ibérico podria ser la
siguiente:

ESTUDIO INFORMATIVO DEL NUEVO COMPLEJO FERROVIARIO DE LA ESTACION DE MADRID - CHAMARTIN



MEMORIA
P&gina 11

Via 1

MD / LD Sur (salidas)
Villalba-Sol-Aranjuez (C3 Sur existente)

Via 2

Cantoblanco-Sol-Parla (C4 Sur existente)
Villalba-Sol-Aranjuez (C3 Sur existente)

Barajas/Henares-Sol-Aranjuez (nueva)

Via 3

Barajas/Henares-Sol-Aranjuez (nueva)

Cantoblanco-Sol-Parla (C4 Sur existente)

TUNEL DE

SOL
Via 4

Aranjuez-Sol-Barajas/Henares (nueva)
Aranjuez-Sol-Villalba (C3 Norte existente)

Barajas/Henares-Sol-Aranjuez (nueva)

Via 5

Parla-Sol-Cantoblanco (C4 Norte existente)
Aranjuez-Sol-Villalba (C3 Norte existente)

Aranjuez-Sol-Barajas/Henares (nueva)

Via 6

MD / LD Sur (llegadas)
MD / LD Noreste (llegadas)

Propuesta de asignacion de vias para los trdficos de ancho ibérico encaminados hacia el tinel de Sol

Via 7

Fte. Mora-Recoletos-P.Pio (C1/C7/C10 Sur existentes)

Via 8

Fuencarral-Recoletos-Alcald (nueva)

Fte. Mora-Recoletos-P.Pio (C1/C7/C10 Sur existentes)

Via 9

Villalba-Recoletos-Alcald (C2/C8b Sur existentes)

Fuencarral-Recoletos-Alcald (nueval)

Via 9B

MD / LD Norte-Noroeste

Via 10B

MD / LD Norte-Noroeste

TUNEL DE Via 10

RECOLETOS

Rotaciones
Villalba-Recoletos-Alcald (C2/C8b Sur existentes)

MD / LD Norte-Noroeste

Via 11

Alcald-Recoletos-Villalba (C2/C8b Norte existentes)
Alcald-Recoletos-Fuencarral (nueva)

P.Pio-Recoletos-Fte. Mora (C1/C7/C10 Norte existentes)

Via 12

P.Pio-Recoletos-Fte. Mora (C1/C7/C10 Norte existentes)
Alcald-Recoletos-Fuencarral (nueva)

Alcald-Recoletos-Villalba (C2/C8b Norte existentes)

Via 13

MD / LD Noreste

Propuesta de asignacion de vias para los trdficos de ancho ibérico encaminados hacia el tunel de Recoletos

3.3.2. Sector de ancho UIC

Identificadas las necesidades ferroviarias consecuencia de los diferentes
periodos de puesta en servicio de las lineas de Alta Velocidad, y los periodos de
construccidon y puesta en servicio del tunel UIC Atocha-Chamartin y la Estacion
Pasante de Atocha, se analiza y justifica a nivel de explotacion ferroviaria la
necesidad de vias en la Estacion de Chamartin para cada uno de las fases de
actuacion.

Las necesidades de vias se resumen a continuacion:

. Escenario 0 (2018-2020). Puesta en servicio del tdnel UIC Atocha-
Chamartin.

La puesta en servicio del tinel UIC entre Atocha y Chamartin supondra
unicamente que los servicios Norte-Alicante que actualmente cambian de
ancho para estacionar en la playa de vias de ancho ibérico en la estacion
de Chamartin, puedan disminuir el tiempo de viaje y realicen parada en la
playa de vias de ancho UIC.

Por otro lado, la inauguracion del corredor Madrid-Galicia requiere de dos
vias adicionales a las actuales para albergar sus servicios, por lo que la
playa de vias de ancho UIC en la estacion de Chamartin necesitaria estar
formada por 8 vias en ancho UIC.

. Escenario 1 (2021-2023). Ejecucidn de las obras de la estacion pasante de
Atocha.

En este escenario se anaden a las necesidades del escenario anterior las
derivadas del inicio de las obras de construccidn en la Estacion pasante de
Atocha, siendo necesaria una ampliacion con respecto al anterior en
cuatro vias para atender el paso de la cabecera de los servicios del
corredor Sur Madrid-Valencia y Madrid-Alicante/Murcia. Para satisfacer
estas necesidades resulta necesario contar con un total de 12 vias en la
playa de vias de ancho UIC.

. Escenario 2 (2024-2040): Imagen final, tinel UIC y estacion pasante de
Atocha en servicio.

Este escenario supone la necesidad de dar de alta cuatro nuevas vias
adicionales a las necesarias en el Escenario 1 para poder albergar en el
complejo Chamartin las circulaciones de alta velocidad Madrid-Portugal y
Madrid-Almeria, asi como el crecimiento del resto de corredores que seran
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atendidos en la estacion. El esquema resultante de vias de ancho UIC
después de esta actuacion quedara en 18 vias, constituyendo el maximo
desarrollo de vias pasantes hacia el tunel UIC para dar servicio a la
distribucion de traficos correspondiente a este escenario.

Para cada escenario y periodo asociado se realiza un estudio de capacidad a
través de un grafico de ocupacion de vias, fijando la hipdtesis de horario para
un dia estandar laborable a partir de la prevision de trenes por dia y sentido,
asignandose el uso de cada una de las vias de ancho UIC y reproduciendo un
posible horario cadenciado por corredor.

En cuanto al posible establecimiento de determinados servicios en ancho
estandar hasta el aeropuerto de Barajas en funcién del origen/destino, el
Ministerio de Fomento esta desarrollando un estudio sobre la mejora de la
interaccion entre el ferrocarril y el aeropuerto de Adolfo Suarez Madrid-Barajas,
analizando todas las alternativas posibles y caracteristicas de la explotacion, asi
como las infraestructuras necesarias en cada caso, analizando las demandas
captadas para determinar finalmente la alternativa 6ptima.

Esta mejora de la interaccion del ferrocarril con el aeropuerto podria abordarse
mediante diferentes posibilidades (prolongacion de servicios de ancho UIC,
establecimiento de servicios lanzadera UIC y/o mejora de los servicios de
cercanias, etc). Asi, para cada tipo de explotacion se requeriria la ejecucion de
ciertas infraestructuras y afectara de manera distinta al grado de ocupacion de
los andenes y vias de Chamartin, ademas de a otras infraestructuras como el
tinel de ancho estandar Atocha-Chamartin o la propia estacidon de Atocha.

Todos estos aspectos se analizaran en el mencionado estudio, que determinara,
teniendo en cuenta el analisis de capacidad de vias y andenes del presente
Estudio, qué soluciones resultan viables y cual se desarrollara finalmente. En
cualquier caso, se considera necesario definir la implantacién de la doble via
de conexidn en ancho estandar desde Chamartin hasta Fuente de la Mora,
determinando la compatibilidad de la misma con el resto de actuaciones del
presente Estudio.

Por ultimo, teniendo en cuenta la eventual incorporacion de traficos
adicionales del corredor de Barcelona que pudiendo tener parada en la
estacion Pasante de Atocha, penetren por el nuevo tinel UIC hasta la estacion
de Chamartin, se analiza la compatibilidad de dichos servicios con la playa de
vias prevista para el maximo desarrollo de la Estacion. Asi, se consideran estas
circulaciones con cabecera en la Estacion de Chamartin.

Esta consideracion en cuanto a los traficos con parada en ambas estaciones, se
restringe a los servicios directos Madrid-Zaragoza-Barcelona, que suponen un
total de 12 trenes por sentido y dia estimados para el Escenario 2040 del total
de servicios del Corredor de Barcelona (46 servicios / dia), fecha para la que
podrian entrar en servicio los nuevos ramales de conexion de la LAV Madrid-
Barcelona con la LAV Madrid-Levante.

En consecuencia, el posible traslado a Chamartin de la cabecera de los servicios
directos entre Madrid y Barcelona, implicaria un incremento de la demanda en
la estacion de Chamartin del 13,4% de los viajeros que actualmente utilizan el
Corredor de Barcelona.

Ademas, con esta actuacion, los viajeros del Corredor de Barcelona con
origen/destino en el norte del municipio de Madrid se verian favorecidos por la
reduccion del tiempo total de transporte, lo que a su vez haria al ferrocarril mas
competitivo respecto al avidn para este segmento de usuarios.

3.4. Necesidades de estacionamiento para el frafico rodado
en Chamartin

El dimensionamiento de plazas de aparcamiento se ha realizado,
exclusivamente, para automoviles, vehiculos de alquiler y taxis, quedando
fuera del ambito del presente Estudio las necesidades de otros modos de
transporte como autobuls, metro, motocicleta, bicicleta, coche compartido... La
estimacion de las necesidades de aparcamiento se ha realizado, por tanto, para
los siguientes segmentos de usuarios:

1. Usuarios con necesidades de aparcamiento permanente: se han
analizado tanto las necesidades de los usuarios de vehiculo privado
como los que utilizan vehiculo de alquiler.

2. Usuarios de la bolsa de taxis: se ha considerado que el
dimensionamiento de la bolsa de taxis debe atender la demanda de los
15 minutos de mayor intensidad dentro de la hora punta de la estacion.

3. Usuarios con necesidades de aparcamiento momentaneo: se ha
estudiado el espacio de bordillo necesario en fachada para atender la
demanda simultanea de vehiculos en el acompanamiento de viajeros a
la estacion (Kiss & Ridey taxi).

El aparcamiento de la estacion de Chamartin sirve, ademas, a otros usos ajenos
al ferroviario (comercial, laboral, hotelero, residencial...), los cuales han sido
considerados a efectos de calculo.
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El resumen de las necesidades de estacionamiento se expone a continuacion,
pudiendo encontrarse un mayor detalle en el Anejo 4 del presente documento:

PLAZAS Escenario 0
2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2030 | 2040

Uso ferroviario 696| 754| 849| 1381 1.395| 1.562| 1.079| 1.205| 1.288| 1.367
Usono 26| 271| 276| 280| 286 291| 301| 307| 364| 474
ferroviario

Total 962| 1.025| 1.125] 1.661| 1.681| 1.853| 1.380| 1.512| 1.652| 1.841

Evolucion de necesidades de estacionamiento permanente

PLAZAS

20181 2017 2020 2001 | 2022 | 2008 | 2024 2025 | 2030

Uso ferroviario 114 196 198 224 140 167 176
Usono 1 1 12 12 121 13 13 13 16 21
ferroviario

Total 102| 110 126| 208| 210| 237 153 171 183| 197

Evolucion de necesidades de bolsa de taxis

En relacion con las necesidades de parada momentanea frente a la estacion, se
concluye que al final del periodo de analisis (afio 2040), se requeriria un
espacio libre de bordillo que permitiese atender simultaneamente a 42
vehiculos.

La reduccion en el numero de plazas requeridas entre los anos 2023 y 2024 se
debe a la situacidn provisional de obras en la estacion de Atocha durante el
periodo 2021-2023, que obliga a que algunos traficos que actualmente tienen
cabecera en Atocha dejen de prestar servicio en la estacion, desviandose
provisionalmente a Chamartin, lo que incrementa las necesidades de plazas de
aparcamiento en dicho periodo, si bien se trata de una situacion transitoria.

La estacion de Chamartin dispone de tres recintos de estacionamiento con
capacidad para 1.010 vehiculos, si bien en la actualidad este espacio se ha
visto reducido hasta las 671 plazas, al no encontrarse disponible al publico el
aparcamiento este ubicado junto al edificio 23 (antiguamente denominado
Paquexprés), y que esta restringido al personal de Adif asociado al edificio
anteriormente indicado. No obstante, en horizontes temporales futuros esta
prevista la ampliacidon de la oferta de aparcamientos en la estacion.

En este sentido, existe en las proximidades de la estacion de Chamartin otro
aparcamiento publico (Parking Centro Norte) con tarifas de estacionamiento
Park&Ride similares a la estacion de Chamartin y capacidad para 1.200

Uso ferroviario

vehiculos. Esta infraestructura, llegado el caso, podria ayudar a laminar las
mayores necesidades de aparcamiento durante el Escenario 1 de obras en la
estacion pasante de Atocha, mientras se construyen los nuevos espacios de
aparcamiento de la estacidn.

Lo anteriormente comentado queda resumido en la siguiente tabla:

Escenario 2: en
servicio tinel UIC y
estacién pasante
Atocha

Escenario 0: en Escenario 1:

Tipologia de uso servicio tunel UIC obras estacién
Atocha-Chamartin pasante Atocha

Dentro de la estacién

Aparcamiento permanente

: 669 1.230 1.077
(parking)

Aparcamiento momentdneo

(parada frente a estacion) 27 49 42

Aparcamiento acumulativo

(bolsa de taxis) 114 224 176

Fuera de la estacién

Aparcamiento permanente

(parking) 180 332 290

Oftros usos no ferroviarios

Dentro de la estacién

Aparcamiento permanente

(parking) 276 291 474

Aparcamiento acumulativo

(bolsa de taxis) 12 13 21

Resumen de necesidades de estacionamiento en los horizontes temporales establecidos
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4. Alternativas y solucién adoptada

Tal como se ha indicado anteriormente, el complejo ferroviario actual de la
estacion de Chamartin va a sufrir una transformacion a corto y medio plazo
como consecuencia de la apertura del nuevo tinel Atocha-Chamartin, el
crecimiento gradual de los nuevos corredores de Alta Velocidad hacia el Norte
de Espana y la posible conexion con el Aeropuerto de Barajas, asi como el
traslado de alguno de los servicios de Alta Velocidad a la estacion como
consecuencia de las obras en la estacion Pasante de Atocha, aumentando tanto
el numero de circulaciones totales como el numero de viajeros en la estacion de
Alta Velocidad de Chamartin.

En consecuencia, es necesario tanto el crecimiento de nuevas vias y andenes en
ancho UIC para el estacionamiento de trenes que operen las nuevas
circulaciones, como el incremento de los espacios al viajero en vestibulo para la
adecuada prestacion del servicio ferroviario.

4.1. Viasy andenes

Como desarrollo de la propia ampliacion de la playa de vias y andenes de la
estacion, deben contemplarse también las necesarias adecuaciones en el resto
de las infraestructuras de apoyo para el correcto funcionamiento y explotacion
de una terminal de gran envergadura como es la estacion de Chamartin. Entre
dichas actuaciones destacan:

. La ampliacién de la cabecera sur, conectando el mayor nimero de vias
posible hacia el tinel de ancho UIC Atocha-Chamartin, tinel que se
encuentra ya ejecutado.

. La remodelacion de la cabecera norte, punto neuralgico del complejo,
incluyendo la ejecucién de un salto de carnero, que asegure la necesaria
permeabilidad entre movimientos hacia/desde los talleres de Fuencarral
manteniendo la operatividad de las circulaciones hacia/desde la LAV Norte.

. Conexién con las nuevas instalaciones del Complejo de Fuencarral,
ampliacion de las existentes, complementarias al desarrollo de vias en la
estacion y desde donde se realiza el mantenimiento diario de trenes.

. Nueva configuracion de vias de la estacion de Chamartin habilitando la
posibilidad de un nuevo corredor de salida en via doble y ancho UIC hacia
el Aeropuerto de Barajas, entre Chamartin y Fuente de la Mora.

La descripcion pormenorizada de la solucion adoptada en cuanto al esquema
de via se incluye en el anejo 5 Funcionalidad Ferroviaria y Trazado.

4.1.1. Condicionantes técnicos y aspectos principales del disefio

La definicion del esquema de explotacion del nuevo sector de alta velocidad de
la estacion de Chamartin se configura con el criterio de optimizacion de la
explotacion ferroviaria y considerando los siguientes condicionantes:

. Limitaciones geométricas de la playa de vias

El incremento en el nimero de vias de ancho UIC presentara las siguientes
limitaciones fisicas que condicionan el crecimiento de la estacion:

8 Limitacién al crecimiento del UIC por el lado del ancho ibérico, que
se produce por la necesidad total de vias de ibérico, que se ha
estimado ascenderia a 15 vias totales (13 pasantes y dos en mango).

» Limitacién espacial al crecimiento por el lado Este, condicionado por
el limite de terrenos de titularidad de Adif y la actual calle Hiedra,
que condiciona el numero de vias totales pasantes hacia el nuevo
tunel UIC.

» A largo plazo, se prevé el desarrollo de una actuacidn urbanistica en
la que se plantea el cubrimiento parcial de la playa de vias de la
estacion tanto de ancho ibérico como de ancho UIC, lo que limita el
aumento de la cota de la rasante actual ferroviaria y obliga a
soluciones de cruce de vias bajo rasante.

. Compatibilidad con la actuacion de remodelacion de vias y andenes de la
estacion de ancho ibérico

La configuracidn de vias de la estacion de alta velocidad debera tener en
cuenta los limites de la ocupacidn prevista en el “Proyecto de (onstruccion
de remodelacion de vias y andenes de la estacion de ancho ibérico de
Chamartin (Madrid)”, cuyas actuaciones configuran la situacion de partida
para el presente Estudio.

Dicha actuacion permite mediante una combinacién de varios cruces a
distinto nivel, resolver todas las combinaciones de movimientos hacia los
tineles de Sol y Recoletos desde los corredores de Cantoblanco, Pitis y
Barajas/Corredor del Henares sin interferencia entre las circulaciones y
lograndose encaminamientos independientes y compatibles para los
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diferentes trayectos. Se conseguira un incremento de las velocidades al
mejorar radios, disponer desvios con velocidad por desviada minima de
50 km/h y reducir al minimo los pasos por via desviada, permitiendo
reducir los tiempos de viaje y aumentando la capacidad tanto para las

circulaciones actuales como para potenciales nuevos servicios.

La nueva configuracion de vias de ancho ibérico obliga a levantar el

cambiador de ancho existente.

Esta actuacion plantea disponer para la estacion de ancho ibérico un total
de 15 vias (vias 1 a 13, mas las nuevas vias mango 9b y 10b), permitiendo
dar de baja las vias 14 y 15, para su posterior conversion a ancho UIC e
integracion en la estacion de alta velocidad. En este sentido, es condicidn
necesaria poner en servicio los nuevos mangos 9b y 10b y recrecer el
andén de las vias 12 y 13 como paso previo a la integracion de vias 14y

15 al sector de alta velocidad.

. Configuracion funcional de las lineas afluentes

La confluencia de lineas prevista sobre Chamartin, y el caracter asimétrico
de las intensidades de trafico por las cabeceras opuestas, obligan concebir
el Complejo como una estacion pasante, con conexion hacia el tunel y
hacia la LAV Madrid-Valladolid, con la necesaria permeabilidad Norte -
Sur, y con un acceso limpio a Fuencarral para las reutilizaciones de

material.
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Esquema de funcionamiento en ancho UIC del sistema Atocha-Chamartin

. Maximizacion del nimero de vias pasantes hacia el tinel Atocha-

Chamartin

Para conseguir la maxima flexibilidad en la explotacion se considera
imprescindible dotar de conectividad norte-sur a todas las vias de ancho
UIC, haciendo que la estacion de Chamartin opere, al menos parcialmente,
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como una estacion pasante que permita optimizar el funcionamiento de
las lineas confluentes en la estacion (tinel, LAV Norte y posible conexidn
con Barajas).

Maximizacion del nimero de vias para estacionamiento de trenes de
400 m

Para conseguir una mayor flexibilidad de explotacién de la estacion se
considera necesario que todas las vias admitan el estacionamiento de
trenes interoperables de longitud 400 metros, evitando las vias con
longitudes utiles de 200 m 0 110 m, incluso en los desarrollos ferroviarios
intermedios.

Asi, la creacion de un nuevo vestibulo sobre vias en el extremo norte de
los andenes, permitiria especializar el nuevo vestibulo para salidas y el
actual para llegadas. Con la configuracion de vias propuesta, se consigue
un acceso dptimo a los andenes desde cualquiera de los dos vestibulos.

Optimizacion de la longitud de andenes y del uso de bretelles

La consecucidon de hacer pasantes todas las vias de la estacion hacia el
tunel permite destinar las vias exteriores para las circulaciones pasantes, y
las interiores para las que sean cabecera de linea en la estaciéon. Para
estas circulaciones pasantes no hay posible sectorizacion del andén por lo
que disponer en las vias exteriores andenes largos y bretelles entre vias
contiguas no seria operativo.

En todo caso, podria plantearse la posibilidad de que los andenes
centrales sean largos y sectorizados, para trenes con origen/destino
Chamartin. Asi, disponiendo una bretelle se consiguen cada dos vias tres
posiciones de estacionamiento, configuracion existente actualmente en
vias 17, 18 y 19.

Si se plantea la ganancia de una posicion de estacionamiento en zona de
andén para apartar trenes mientras no prestan servicio resulta una
solucion cara, siendo mas efectivo disponer vias de estacionamiento fuera
de zona de andenes, o incluso trasladar el tren al complejo de Fuencarral.
Si por el contrario las tres posiciones de estacionamiento tuvieran un uso
intensivo se podrian plantear problemas de explotacidon, ya que esto
obliga a cruzar flujos de viajeros de distintos trenes en el andén.
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Por este motivo, en la ampliacion de la estacion (vias 22 a 31) se ha
evitado reproducir esta configuracion de andenes largos y breteles entre
vias contiguas, limitandose los andenes a una longitud util de 420 m.

Unicamente, se dispone un nuevo escape entre vias 16 y 17 que permite
una nueva posicion de estacionamiento en el extremo norte de la via 17
con una minima prolongacion del andén.

Por otra parte, si estos andenes se prolongaran hacia el norte se limitaria
la versatilidad de la cabecera norte de la estacion y la conexion de las vias
con el nuevo salto de carnero hacia el CIT de Fuencarral bajo las vias
generales de la L.A.V. Madrid-Valladolid.

. Compatibilidad de entradas y salidas simultaneas a la estacion

Desde cada uno de los corredores que confluyen en la estacion, es
necesario buscar la maxima flexibilidad y polivalencia de las vias de
servicio comercial con independencia de su especializacion preferente,
garantizando la estabilidad del sistema en la resolucion de incidencias y
permitiendo itinerarios simultaneos de entradas y salidas sobre la misma
linea, disponiendo:

. Dobles diagonales donde sea posible.

. Redundancia de itinerarios donde no sea posible la doble diagonal.

. Acceso al CTT de Fuencarral

A corto plazo Renfe Fabricacion y Mantenimiento tiene prevista la
ampliacion de los talleres existentes en el Complejo de Fuencarral para
material de alta velocidad en ancho UIC, que se realizard en la zona
actualmente ocupada por las vias de bandeja de ancho ibérico. Dichos
talleres no forman parte del presente Estudio Informativo.

El trafico que se generara entre la estacion y el nuevo taller ampliado y
sus vias de estacionamiento asociadas, aconseja disponer una conexion
con el CTT de Fuencarral a través de un salto de carnero. Se considera
suficiente proyectar este salto de carnero con via uUnica, teniendo en
cuenta que, al tratarse de circulaciones en vacio, habra flexibilidad
suficiente para coordinar dichas circulaciones.

Resulta importante que la conexion con el CTT de Fuencarral se realice con
doble encaminamiento, de forma que una incidencia en una de las vias

no impida la circulacion de los trenes entre el (TT y la estacion de
Chamartin.

. Optimizacion de la inversion global

Las nuevas vias deberan ser disenadas también con un criterio de
optimizacidon de la inversion global, a partir de un ejercicio de prevision
sobre las posibilidades de desarrollo del Nuevo Complejo y contando con
las anchuras de andén, entrevias, etc. que no condicionen futuros
desarrollos en fases posteriores, determinando asi un crecimiento gradual.

Por otro lado, dado el caracter estratégico de las actuaciones asociadas a
la alta velocidad, es indispensable plantear crecimientos que permitan el
mantenimiento del servicio ferroviario durante la ejecucién de las obras
de la ampliaciéon de la playa de vias.

4.1.2. Descripcion de las actuaciones previstas para ampliacion de la playa de
vias

En el anejo 5 Funcionalidad Ferroviaria y Trazado se exponen las diferentes
alternativas de diseno planteadas para la determinacion de la solucion
funcional éptima de vias y andenes que permita la mayor flexibilidad en la
operacion ferroviaria, quedando descartadas el resto de opciones planteadas
por incompatibilidad con las infraestructuras existentes, por mayor afeccidn
sobre las mismas o mayor dificultad en su ejecucidn.

Teniendo en cuenta el conjunto de condicionantes anteriormente expuesto, el
presente Estudio contempla una Unica alternativa para la ampliacion en el
Complejo de la estacion de Madrid-Chamartin, considerando ademas el
conjunto de actuaciones en curso que condicionan la situacion de partida de
las actuaciones comprendidas en el presente Estudio y el maximo
aprovechamiento de la infraestructura existente.

De acuerdo a lo anterior, el esquema funcional de la imagen final prevista en la
estacidn se concreta en las siguientes actuaciones fundamentales:

. Ampliacidon de la Estacion hacia el este, con 10 nuevas vias comerciales de
ancho UIC (vias 22 a 31) todas ellas pasantes hacia el nuevo tlnel entre
Atocha y Chamartin, y 5 nuevos andenes de 9 m de anchura en el sector
este de la Estacion.

. Implantacion en la cabecera norte de una nueva doble diagonal de acceso
a vias 23 a 31.
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Conversion al ancho UIC de las vias 14 y 15, quedando conectado hacia el
sur con el nuevo tunel y enlazando hacia el norte con las vias generales de
AV mediante una nueva doble diagonal.

Adicionalmente se generan dos vias de apartado en prolongacidon de las
vias 15 y 16 en el espacio comprendido entre la playa de vias de ancho
UIC e ibérico, que permitiran el estacionamiento de sendas composiciones
simples.

Establecimiento de un salto de carnero bajo las vias de la LAV Madrid-
Valladolid, para conectar las vias "altas" de la estacion con el complejo de
Fuencarral, sin cizallar otros movimientos de la LAV Norte, y que permite
adicionalmente ser aprovechado para compatibilizar dos itinerarios de
entrada y salida entre andenes y LAV Norte.

Se reponen los actuales accesos al CTT de Fuencarral, pasandolos al
siguiente vano bajo la M-30 (el que actualmente es ocupado por las vias
mango M1 y M2 de ancho ibérico), para asi dejar espacio para la rampa
del salto de carnero antes descrito.

El nuevo trazado contempla una via doble que da acceso a los talleres de
Alta Velocidad, lo que permite realizar movimientos simultaneos de
entrada y salida, optimizando la circulacién y reduciendo los tiempos de
ocupacion para dichos movimientos. El doble encaminamiento evita que
una incidencia pueda impedir la salida de todos los trenes del taller hacia
la estacion.

Se establece una nueva configuracion de vias habilitando la posibilidad de
un nuevo corredor de salida en via doble y ancho UIC hacia el Aeropuerto
de Barajas, entre Chamartin y Fuente de la Mora.

Teniendo en cuenta el nuevo acceso al CTT previsto, que es repuesto en el
siguiente vano bajo la M-30, se plantea el reposicionamiento de las dos
vias generales de la L.A.V. Madrid-Valladolid ocupando la posicién de las
actuales vias de acceso al CTT de ancho UIC, dejando asi espacio para una
posible nueva doble via hacia Barajas. De esta doble via:

e Lavia de ancho UIC sentido Chamartin se adosara a la actual via de
ancho ibérico Chamartin-Barajas aprovechando el espacio
disponible en el tinel existente que permite su cruce bajo la A-1,
siendo necesario el ajuste de la alineacién de la via de ancho
ibérico existente tanto en planta como en alzado.

e Paralavia de ancho UIC sentido Barajas, se plantea realizar el cruce
bajo la A-1 mediante un tinel en mina de nueva ejecucién en via
Unica, habiéndose previsto una doble rampa de bajadal/subida de
30 milésimas para intentar conseguir la mayor cobertura de tierras
posible y asi minimizar los tratamientos de terreno necesarios en el
cruce bajo la autopista, y a su vez adosarse a la plataforma ya
ejecutada una vez superado el tinel existente.
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41.21. Cabecera sur

Teniendo en cuenta la rampa existente a la salida del tunel, ha sido necesario
un encaje detallado consistente en la sucesion continua de aparatos de via y
acuerdos verticales, disponiéndose en planta radios minimos de 250 m.

Por otra parte, como se ha mencionado anteriormente, el criterio de disefio de
las nuevas vias 22 a 31 en la cabecera sur ha sido lograr que todas ellas sean
pasantes hacia el tunel UIC, de modo que la estructura de desvios y escapes
permitan la mayor versatilidad posible, lo cual obliga a la modificacion de la
conexion ya ejecutada en placa para las vias 20 y 21, rectificando la alineacion

de dichas vias integrando el nuevo haz. De esta manera se consigue una total
independencia de entradas y salidas hacia el tunel UIC, permitiendo que vias
16 a 28 admitan ambos movimientos.

A su vez, el trazado de las nuevas vias se ha ajustado para limitar al maximo la
afeccion a los pilares de la estructura existente, sobre la que se sitia la
explanada de taxis. Se ha realizado un analisis estructural para comprobar que
sean viables tanto la reforma de la estructura como su futura ampliacidn,
asociada al crecimiento del propio vestibulo del edificio de viajeros.
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Adicionalmente, entre vias 15 y 16 se disponen dos nuevos escapes que
permiten aumentar la compatibilidad de entradas y salidas simultaneas a las
distintas vias de la estacion.

Respecto de los andenes actuales, el inicio de los nuevos andenes se desplaza
hacia el norte para permitir el encaje geométrico de la cabecera sur (al hacer
pasantes todas las vias). Esta posicion del extremo de andenes es compatible
con el encaje de los elementos de comunicacion vertical (rampas, ascensores y
escaleras fijas) con el vestibulo superior.
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41.2.2. Andenes

Se ejecutan cinco nuevos andenes que daran servicio a las vias comprendidas
entre la 22 y la 31, que quedan abocinados en las cabeceras Norte y Sur y
cuentan con una anchura maxima de 9 metros y con altura +0,76 metros
respecto a cota de via.

Para la definicion de la longitud de los andenes se ha considerado la longitud
base de tren interoperable de 400 metros para composiciones dobles, de
acuerdo a las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad. Dichas longitudes
se incrementan ademas en unos 10 metros a cada lado para permitir la
necesaria holgura en las maniobras de frenado y aproximacion al punto de
parada, resultando una longitud total de andenes de 420 metros. Los finales de
andén albergaran las rampas de bajada a la plataforma y colocacidn de senales
de final de andén.

En el encaje del trazado se han respetado las distancias de senalizacidn
minimas de 35 m requeridas por el sistema ERTMS entre puntos protegidos
(piquetes y juntas de contraaguja) y extremo de andén.

Teniendo en cuenta los criterios anteriormente descritos, todos los nuevos
andenes del sector ampliado de Alta Velocidad contaran con una longitud util
total de 420 m, con una anchura maxima de 9 m. Los andenes mas exteriores
ven abocinados sus extremos sur y norte, con radios minimos de 300 m que
permiten unas adecuadas condiciones de accesibilidad a los trenes. la
adopcion de este radio minimo (previsto en el borrador de la IFl 2017 para
casos excepcionales) condiciona la anchura de andén adoptada.

Se descartan de esta manera anchuras de andén de mayor dimensién, que
invalidarian la geometria pasante de las vias conseguidas y obligarian a un
desplazamiento hacia el norte de los ntcleos de comunicacion vertical con el
vestibulo sur.

Andén Longitud util total Anchura

Andén Longitud 0til total ‘ Anchura

14 420

420 ?
15 420

420 ?
16 420

420 9
17 420

420 ?
18 420

420 ?

41.2.3. Cabecera norte

La cabecera norte dispondra de diversos haces de vias conectados mediante
doble diagonal para la comunicacion de todas sus vias con la LAV Madrid -
Valladolid y con el (TT de Fuencarral.

La ampliacidn de vias prevista llevara asociada la remodelacion de la cabecera
norte de la estacion, punto neuralgico del complejo, puesto que en esta
cabecera deben coexistir diversos movimientos:

. Circulaciones entre la zona de talleres de Fuencarral y la zona de andenes.

. Circulaciones pasantes en sentido sur, que estacionen en "vias bajas" de
ancho UIC (vias 14-17), incluyendo posibles itinerarios Barajas — Tunel
uIC.

. Circulaciones pasantes en sentido norte que estacionen en "vias altas" de
ancho UIC (vias 28 a 31), incluyendo posibles itinerarios Tunel UIC -
Barajas.

. Circulaciones de cabecera de la LAV Norte, estacionando preferentemente
en las "vias altas"”, siendo las bajas destinadas preferentemente al tunel
UIC, que continden a Fuencarral.

Para incrementar la compatibilidad entre todos estos movimientos, se
contempla un salto de carnero de via Unica, que conecta las vias "altas" con el
complejo de Fuencarral, sin cizallar otros movimientos de la LAV Norte. Por otro
lado, se ha buscado la posibilidad de que el salto de carnero pueda ser
aprovechado también para compatibilizar dos itinerarios de entrada y salida
entre andenes y LAV Norte que de otra manera se cruzarian (es decir, aquellos
donde la llegada es a una via mas alta que la de salida). De esta manera se
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consigue mayor aprovechamiento del salto de carnero, sin limitarlo a
movimientos en vacio, y se maximiza la funcionalidad de la cabecera norte.

La solucidon permite que las vias altas, siendo mas susceptibles de tener uso con
la LAV norte, admita compatibilizar cualquier llegada y salida dentro del
paquete de vias altas 23 a 31.

En cuanto a los accesos al CTT, ha sido necesario reponerlos para habilitar la
posibilidad de la nueva via doble a Barajas y la rectificacion de las vias de la
LAV a Valladolid, pasandolos al siguiente vano bajo la M-30 (el que
actualmente es ocupado por las vias mango M1 y M2 de ancho ibérico),
liberando espacio para el desarrollo de la rampa del salto de carnero antes
descrito. El nuevo trazado contempla una via doble que da acceso a todo el
complejo de Alta Velocidad actual y también al futuro CTT “gemelo" previsto en
paralelo al existente. De esta manera, pueden realizarse movimientos

simultaneos de entrada y salida al CTT, optimizando la circulacion y reduciendo
los tiempos de ocupacion para dichos movimientos.

El radio minimo adoptado en la cabecera norte es de 250 m, si bien los finales
de andén cuentan con radio minimo 300 m, que permiten unas adecuadas
condiciones de accesibilidad a los trenes. Ademas, es necesario tener en cuenta
al norte de los andenes el espacio necesario para el desarrollo de las rampas de
acceso a la galeria de catering, que es necesario extender para el uso de las
carretillas. Esta ubicacion permite minimizar el nimero de obstaculos en
andén.

Vias de estacibhérﬁféﬁ'tQ;tho,tas valle

==

Andén Técnico

VIA 20 —
ViA 21 Andén 13 e P
I ——— ¥ o =

VIAS CON MAYOR USO
HACIA EL NORTE

Adicionalmente, el disefio de la cabecera permite la implantacion de los
emboquilles de las galerias de catering dejando liberado el andén de dichos
elementos.

Compatibilidad de salidas/llegadas
simultaneas envias 23 a 31

El disefio de la cabecera norte se completa con dos vias de apartado de
longitud atil 200 m, en prolongacién de las vias 15y 16, que complementan la
capacidad de estacionamiento de la estacidn.
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La implantacion de la cabecera Norte planteada interacciona con el actual
edificio Correos que se sitlia anexo a las actuales vias de Alta Velocidad.

Se ha comprobado que la ocupacion de playa de vias y andenes obligaria a
ocupar parcialmente tanto al complejo de Caracolas como al edificio Correos, si
bien en una primera fase Unicamente se afectaria la zona de acopio exterior
que se encuentra protegida por un voladizo integrado en el propio edificio, y
que continda longitudinalmente mediante una marquesina metalica. La
demolicion de estos elementos es factible sin afectar al edificio principal.

El desarrollo completo de la cabecera Norte obligaria ya al desmantelamiento
completo del edificio principal, que ademds cuenta con un sétano conformado
por tres plantas y aproximadamente 16,50 m de profundidad. Asi, la
disposicion de vias 29, 30y 31 obliga a resolver el paso sobre dicho sétano.
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CONVERSION VIAS 14-15
AMPLIACION VIAS 22-25
AMPLIACION VIAS 26-31
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41.24. Nueva conexion hacia Barajas

Se ha encajado de manera independiente a la LAV Norte existente una doble via
en ancho UIC en prevision de una posible conexién con el aeropuerto de
Barajas habilitando la conexion de los trenes con origen/destino del aeropuerto
con el nuevo tunel UIC Atocha-Chamartin. De esta manera pueden
compatibilizarse circulaciones de Barajas con otras de la LAV Norte, permitiendo
hasta 4 movimientos simultaneos (2 de Barajas 'y 2 de la LAV Norte).

El encaje de posibles trazados que crucen las vias actuales a distinto nivel esta
fuertemente condicionado por las instalaciones del Canal de Isabel Il proximas
el cruce con la M-30: la Arteria del Este (formada por 2 conducciones de agua
potable de HC ¢1.600mm), que cruza la playa de vias a la cota 711
aproximadamente y el denominado Refuerzo del Quinto (conformado por 2
conducciones de agua potable de agua potable de HT #1.700 y A0 #1.300mm),
que cruza a la cota 709 aproximadamente.

Ambas conducciones conforman un sifén en su cruce con el paquete de vias
(tanto en ancho ibérico como en UIC), situdndose mas superficiales una vez
salvado el cruce de las vias. Dada la envergadura de dichos elementos, se
considera imprescindible evitar su afeccion.

Para evitar la construccion de un nuevo paso bajo la M-30, resulta necesario
reorganizar las vias que cruzan bajo la estructura existente de la M-30,
consiguiendo el maximo aprovechamiento del espacio disponible. Con este
planteamiento, se propone trasladar las vias de acceso al CTT de Fuencarral al
segundo vano de la estructura de la M-30, y a su vez, en el primer vano,
desplazar la via doble de la L.A.V. Madrid-Valladolid al lugar ocupado
actualmente por las vias de acceso al CTT. De esta forma, queda libre un espacio

VIA14

VIA1S

en el primer vano junto al estribo de la estructura que permite disponer la
doble via a Barajas.

El desplazamiento de la L.A.V. Madrid-Valladolid tiene cierta complejidad, ya
que requiere un nuevo trazado en una longitud préxima a 1 km, afectando a
uno de los muros de acompanamiento de la rampa del paso de la L.A.V. bajo la
via de contorno, y siendo necesario trasladar a una nueva ubicacion la antena
de GSM-R existente. A pesar de esta complejidad, esta obra es mas sencilla que
construir un nuevo paso bajo la M-30.

Con el nuevo trazado de la L.A.V. se pasa de una curva de radio 800 m y
transiciones de 90 m, a una curva de radio 1075 m y transiciones de 75 m,
permitiendo una velocidad de circulacidon equivalente.

Teniendo en cuenta todos los condicionantes indicados, se plantea la siguiente
solucidn:

. En el cruce con la M-30 se desplazan las dos vias generales de la L.A.V.
Madrid-Valladolid ocupando la posicion de las actuales vias de acceso al
(TT de ancho UIC, repuestas en el siguiente vano bajo la M-30.

. En el cruce del nuevo corredor hacia Barajas con la A-1, la via sentido
Chamartin se adosara a la actual via de ancho ibérico actual aprovechando
el tlanel existente, requiriéndose montar via en placa y ajustar
ligeramente su trazado tanto en planta como en alzado para garantizar un
galibo interoperable.

. Para la via de ancho UIC sentido Barajas, se plantea realizar el cruce bajo
la A-1 mediante un tinel en mina de nueva ejecuciéon en via Unica,
habiéndose previsto una doble rampa de bajada/subida de 30 milésimas

Y Rectificacion via ancho

iberico existente en tunel

bajo la A-1
== =

Rectificacion vias LAV
Madrid-Valladolid

Nuevo tunel en Mina \
bajo la A-1 —>
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para intentar conseguir la mayor cobertura de tierras posible para M0
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Desde las vias 28 a 31 los trenes pueden salir por la via mas exterior, que
se dirige hacia Barajas sin interferencia con otras circulaciones. Desde el
resto de vias de la estacion seria posible salir hacia Barajas, aunque en
sentido contrario a la circulacion preferente.

Trayecto Barajas-Chamartin:

Puesto que para este trayecto no es posible definir un salto a distinto nivel
que permita la conexion con las vias de la estacion que se encaminan
directamente hacia el tunel Atocha-Chamartin (vias 14 a 22), resulta
necesario realizar un cizallamiento de vias. Para realizar este cizallamiento
caben dos posibilidades:

» En situacion normal sera necesario que el tren entre a las vias 23 a
27, y posteriormente se encamine hacia el tinel Atocha-Chamartin
cuando disponga de via libre en la cabecera sur.

» También cabria la posibilidad de que esté libre la L.A.V. Madrid-
Valladolid en ambos sentidos, por lo que un tren procedente de
Barajas podria cruzar dicha linea para situarse en las vias "bajas" de
la estacion con acceso directo al tlnel.
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4.2. Edificio de vigjeros

La descripcion pormenorizada de la solucion adoptada en cuanto al edificio de
viajeros, asi como las diferentes fases de desarrollo y su justificacion se
incluyen en el Anejo 9 - Edificio de Viajeros.

4.2.1. Requisitos funcionales

Para el escenario de maximo crecimiento de vias de la estacion hasta la via 31
sera necesario prolongar de nuevo hacia el este el edificio de viajeros actual,
ampliando el vestibulo para permitir el acceso a las nuevas vias.

A largo plazo, el crecimiento del nimero de viajeros previsto en la estacion de
Alta Velocidad hara que las dimensiones del vestibulo actual ampliado sean
insuficientes. En esa situacion, para optimizar el servicio se plantea una
segregacion total de los flujos de Salida y de Llegadas, segln los estandares de
las grandes estaciones de la red ferroviaria, como Atocha. Para ello, se
considera necesaria la construccion de un nuevo edificio sobre vias en el
extremo norte de los andenes, en el que se dispone un nuevo vestibulo. De
esta manera, la estacion de Alta Velocidad queda configurada con dos
terminales, una destinada a Salidas, y otra para Llegadas, con flujos
diferenciados.

El crecimiento del complejo ferroviario se configura de acuerdo a |las
necesidades ferroviarias vinculadas a los nuevos servicios de Alta Velocidad que
deben ser atendidos en la estacion, quedando condicionado principalmente
por dos factores:

. La funcionalidad requerida de la estacion y las posibilidades de
crecimiento asociado al desarrollo de la playa de vias

NUEVO VIAL ACCESO NUEVO VIAL
AGUSTIN FOXA METRO-CERCANIAS-CALLE AGUSTIN FOXA

>

1 TERMINAL
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l, NORTE
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SUR NORTE
I OFIGm ADIFY RE"E ‘ T
---..-......_....._,AMRGMIE"W __L._. : _“_’_‘_,.-"'

““NUEVO VIAL
AV. PIO XII

Imagen Final: Esquema General de Flujos Principales

. Las necesidades ferroviarias que son resumidas en la siguiente tabla de
parametros de caracterizacion

TIPO 1: DEMANDAS

Prevision de Viajeros Total (millones / afio) 50,32
Previsién de Viajeros Cercanias (millones / aio) 37,12
Previsién de Viajeros MD/LD (millones / aio) 0.79
Previsién de Viajeros Alta Velocidad (millones / ano) 12,41
Vias Total 33
Vias ancho Ibérico 15
(V1 a V13, incluyendo V9A 'y V10A)
18
Vias ancho UIC (V14aVal)
Andenes total 17
. 7
Andenes Cercanias, MD/LD (+68 cm desde ccc) (A1/A2/A3/A4/A/A7/AS)
9

A Alta Veloci +
ndenes Alta Velocidad (+76 cm desde ccc) (A9/A10/A11/A13/A14/A15/A16/A17/A18)

Dotacién de aparcamiento vinculado al servicio ferroviario

1.842
(plazas)
Dotacion de Kiss&Ride 42
Dotacion de Bolsa de Taxis 197
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TIPO 2: FUNCIONALIDAD FERROVIARIA

Vestibulo Cercanias

Tipo de Control de acceso Linea de Tornos

Zona controlada si (Vestibulo controlado)

Vestibulo MD/LD

Tipo de Control de acceso Linea de checking

Zona controlada NO

Vestibulo Alta Velocidad

Ampliacion Calle Agustin de Foxa
(2 niveles)

ik

$ATLE L E

Tipo de Control de acceso Linea de escdner y checking

|

Nuevo vial
norte

Modificacion
vial sur

Si (Vestibulo de embarque)
Zona controlada Separacion de los flujos de Llegadas y

Salidas en dos terminales

Por otro lado, el disefio de la estacion debe integrarse en el entorno urbano ya
que es un gran centro intermodal de la ciudad de Madrid. Si bien la
modificacion de PGOUM asociado al ambito de estudio se encuentra en proceso
de redaccién, se han tomado los limites urbanisticos para la parcela ferroviaria
en la cota calle y los limites del Sistema General Ferroviario en la cota vias como
base del diserio para hacer compatibles el desarrollo urbanistico previsto en el
entorno de la estacidn con el crecimiento de la misma.

Asimismo, la configuracion final de la estacion en dos terminales separadas
estara ligada a la ejecucidn del viario perimetral de la estacion, ya que la nueva
Terminal Norte se ejecuta al norte de la playa de vias en un ambito sin ninguna
relacion con la trama urbana actual.

La definicion del nuevo vial perimetral tendrda que incluirse en el nuevo plan
urbanistico, no siendo objeto de la redaccion del presente Estudio.

Modificacion
Avenida de Pio Xl

Imagen Final: viario perimetral y accesos a las terminales

Por ultimo, al igual que la playa de vias, el desarrollo arquitecténico de la
estacion actual se ve modificada por una serie de actuaciones en curso
orientadas a la mejora de la calidad del servicio y poder atender a corto plazo
el crecimiento de traficos previsto, que constituiran la Situaciéon de Partida para
este Estudio:

. Reforma del vestibulo de Cercanias situado bajo vias.

. Ampliacion del vestibulo de Alta Velocidad asociada a las nuevas vias 22 a
25.

. Ampliacion del vestibulo de Cercanias sobre vias.

Asi, atendiendo a las especificaciones indicadas en los apartados anteriores las
dimensiones minimas (m?) de los diferentes ambitos de la estacion de
Chamartin serian las siguientes:

DATOS DE REFERENCIA EST. ACTUAL IMAGEN FINAL
(m?) (m?)

Vestibulo Comun 9.500

Vestibulo Cercanias 2.100
. 5.500

Vestibulo MD/LD 100

Vestibulo Alta Velocidad 3.400
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DATOS DE REFERENCIA EST. ACTUAL IMAGEN FINAL
(m?) (m?)

Centro de Vigjes (At. cliente y Taquillas) 700 1.200
Sala Vip y Autoridades 300 600

Aseos, Cuartos limpieza, Consignas 800 1.100
Catering 1.800 3.100
Pasos Inferiores Viajeros 6.600 2.300
Talleres, Vestuarios, Aimacenes 4.500 9.500
Cuartos de Instalaciones 2.400 3.300
Aparcamiento Ferroviario 31.700 64.500
Bolsa de taxis 200 1.100
Kiss and Ride 1.400 4.900
Oficinas 7.100 7.600
Comercios y Restauracion 6.100 11.200
Aparcamiento usos no ferroviarios 0 6.600

4.2.2. Actuaciones en el Edificio de Viajeros

TERMINALES DE VIAJEROS

El complejo ferroviario se organiza en torno a las dos terminales de la estacion
que cubren todo el ancho de la playa de vias. Ambas terminales estan
compuestas por un ambito comun y otro controlado, el cual se divide a su vez
en dos: zona Cercanias y zona de Alta Velocidad. La comunicacion con los
andenes se produce en la fachada interior de los vestibulos y su ubicacion esta
relacionada con la parada de los trenes en cada uno de los servicios.

La funcionalidad de las terminales es similar en el ambito de Cercanias,
mientras que en el ambito de Alta Velocidad se especializan las terminales en
funcion del tipo de viajero: Salidas (al norte) y Llegadas (al sur).

La Terminal Sur integra el edificio actual de la estacion de Chamartin y lo
amplia hacia el norte y el este para poder dar servicio tanto a los nuevos
andenes de Alta Velocidad como establecer una zona controlada en el ambito
de Cercanias, siendo necesario adecuar el vestibulo comin para ajustarlo a los
nuevos flujos de viajeros y a las nuevas condiciones de contorno. Todas las
actuaciones suponen la reforma de una superficie aproximada de 10.500 m?’y
la ampliacion de 8.250 m?.

La Terminal Norte es un edificio de obra nueva ubicado sobre la losa ferroviaria
a la cota 730 compuesto, al igual que en la Terminal Sur, de los ambitos de
Cercanias, Alta Velocidad y un vestibulo comin de acceso libre de viajeros y
otros usuarios de la estacion. En el centro de la terminal se ubica un nuevo

Centro de Viajes (venta de billetes y atencidn al viajero) que da servicio tanto a
la zona de Cercanias como a la de Alta Velocidad. La superficie aproximada de
la edificacion es de 22.500 m?.

TERMINAL SUR : TERMINAL NORTE
reseBananes = ., —
¥ G - =1PH
R v - aa - = % ~| (ercanias
| SN e - L — = b
R == 1 . ; MD/LD
i T - . - = i
Cercanias [ ¢t >;: - e = = mlﬂ
MD/LD I e = = TSl
i g - L m— T i Centro
I8 i g e — el Viajes
M I AW i_ ?
Alta  [TTET et N Alta
Velocidad s LI — ¥ : Velocidad
(Llegadas) (Salidas)

Terminales. (ota 730

PASOS INFERIORES

La imagen final del complejo de Chamartin tiene una red de pasos inferiores
que permiten el flujo transversal de viajeros bajo la playa de vias, ocupando
dos niveles de la estacion (cotas 720 y 716). Estos pasos inferiores mejoran la
interoperabilidad de los diferentes servicios de la estacidon: Cercanias, Alta
Velocidad y Metro.

El paso inferior mas al norte es el vestibulo de Cercanias bajo vias que conecta
con la Red de Metro en su lado oeste y con todos los andenes de la Red
Convencional en la playa de vias. Este vestibulo se acondiciona y amplia para
aprovechar la infraestructura existente, contando con una seccién libre de 18 m
de anchoy 7 m de altura.

Se construye ademas un nuevo acceso a dicho vestibulo soterrado desde el lado
este de la playa de vias mediante una nueva galeria bajo vias y sin acceso
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desde andenes, de manera que el flujo de viajeros al/desde Pio XIl no necesite
el paso por el vestibulo actual.

En el lado de la Red Alta Velocidad, se construye un nuevo paso inferior de 9 m
de ancho y 3,50 m de alto para permitir que los viajeros de Llegadas de este
servicio puedan acceder a la Red de Metro y a la Red de Cercanias sin tener que
pasar por el vestibulo. La relacion con estas redes se produce en el lado oeste a
través de una nueva pieza de conexion que distribuye los viajeros de Alta
Velocidad al vestibulo bajo vias de Cercanias y Metro a través del antiguo paso
inferior de Cercanias que se acondiciona para el servicio de Alta Velocidad. Las
embocaduras existentes en este antiguo paso se cancelan para evitar la mezcla
de flujos.

| = .
= =—led |}
:j‘ Cercanias
L VESTIBULO MD/LD
Alta CERCANIAS ks
Velocidad | BAJOVIAS =
(Llegadas) ’
J._Jﬂi
—/[L | H~PAs0 nrerior
ALTA VELOCIDAD
|

Alta
\ Velocidad

(Llegadas)

Qi Aparcamiento | ‘e -

Calle partes

Imagen Final: Pasos Inferiores. (ota 716-720

INSTALACIONES DE CATERING

El servicio de catering se traslada de la galeria sur a la galeria norte existente y
se amplia hacia el este para conectar con todos los nuevos andenes de Alta
Velocidad.

Esta ampliacidon de la galeria norte conecta en su extremo oeste con el nuevo
edificio de enclavamiento de Alta Velocidad ubicado en la cabecera norte de la

playa de vias, mientras que en su lado este conecta con el vial de servicio que
discurre paralelo a las vias. Esta galeria tendra una seccion de 7,20 m de ancho
y 3,00 m de altura libre, permitiendo la entrada de vehiculos al recinto y asi
poder dar servicio al nuevo edificio técnico que se situa entre las vias de
cercanias y las de alta velocidad.

La red de catering del complejo ferroviario se completa con un nuevo edificio
de catering ubicado en el lado oeste a la cota 724, en el que se ubican las
zonas de logistica centro operativo de servicios al viajero y vestuarios. La
superficie aproximada es de 1.900 m? y tendra una zona anexa de 3.000 m?
bajo rasante que permitiria la implantacion de otros operadores en el recinto.

2 Plantas
(cotas 724

y 730)
EDIFICIO
CATERING /

s — e ﬁJ ‘] }'

=

Rampas
conexion
andenes

GALERIAS ‘g
CATERING

Cuartos
Auxiliares

Catering. (ota 720

CUARTOS DE MANTENIMIENTO E INSTALACIONES

Para la definicion de los cuartos de mantenimiento e instalaciones asociadas,
es fundamental tener en cuenta el conjunto de galerias de instalaciones y
cuartos asociados existentes en los niveles inferiores de la estacion que se
desarrollan en el nivel 716 bajo las galerias de catering, que permiten dar
servicio a las siguientes instalaciones de la estacidon: Electricidad,
Telecomunicaciones, SIV, Gas, Fontaneria, Saneamiento. Asimismo, la
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instalacion de Climatizacion esta ubicada en el falso techo del vestibulo de la
estacion y la caldera en la cubierta del edificio del andén 1.

De entre estos espacios dedicados a las instalaciones, cuentan con una
criticidad alta aquellos cuya reposicion o modificacion pueden afectar a la
explotacion ferroviaria tales como las galerias de instalaciones que contienen la
distribucion de la red de comunicacion de la red ferroviaria y la a lo largo de la
cual discurren, entre otras, las siguientes instalaciones

Cables de comunicaciones que enlazan aparatos de via y senales con el
enclavamiento situado en el edificio de Puesto de Mando

Cables de energia que enlazan los distintos centros de transformacion
con las correspondientes instalaciones.

Conducciones del drenaje de vias y andenes
Conducciones del sistema contraincendios
Cables de instalaciones de videovigilancia

Asimismo, existen diversos centros de Transformacion, que se consideran
criticos para el funcionamiento de la estacion, pero estan condicionados con la
modificacion de las acometidas como consecuencia de las obras de
urbanizacién de los viales del perimetro de la estacidn.

Teniendo en cuenta lo anterior, la red de instalaciones de la estacion se
desarrolla con un anillo de galerias a la cota 716 y cuartos en las esquinas de la
parcela ferroviaria, tanto a las cotas 716 como a la cota 720, permitiendo dar
un servicio dptimo a las edificaciones de uso ferroviario.

La red de instalaciones aprovecha la red existente en la cota 716 y la amplia en
su lado oeste con una nueva galeria que discurre paralela a las vias y con la
adecuaciéon y ampliacion de la galeria del lado oeste, permitiendo dar servicio a
todas las edificaciones ubicadas en este ambito del complejo ferroviario.
Ademas, la red se completa con otras galerias que discurren bajo las galerias de
instalaciones y bajo el nuevo paso inferior de Alta Velocidad, de esta manera se
optimizan los trabajos durante el proceso de obra.

Los cuartos de instalaciones existentes se reforman para poder dar servicio a las
nuevas demandas de la terminal sur y se amplian con la adecuacion de los
cuartos existentes en la cota 720 junto a la galeria de catering sur. Al norte se

ejecutan nuevos cuartos de instalaciones vinculados a las galerias y a los
espacios de mantenimiento.

Las instalaciones de los usos asociados y autorizables (oficinas, locales
comerciales, aparcamiento) se independizan de la red de instalaciones de la
estacion y se deben resolver en el interior de los espacios destinados a estos
usos, optimizando el funcionamiento de las instalaciones del complejo
ferroviario.

Cuartos Mant.
Sur
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Cuartos Inst.
Sur (1)

Cuartos Mant.
Norte

Cuartos de Mantenimiento e Instalaciones. (ota 720

Los espacios de mantenimiento actuales se reforman como consecuencia de la
demolicion del edificio junto al andén 1 en la cota 720, ademas se amplian con
la ejecucion de un nuevo edificio de mantenimiento en el lado este, bajo la
terminal norte. Vinculados a estos espacios se crean zonas de carga y descarga
a la cota 724 y relacionadas con el vial de servicio previsto en el planeamiento
en el lado oeste.

La superficie aproximada de las actuaciones relacionadas con las instalaciones y
los cuartos de mantenimiento es de 16.700 m?.
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Finalmente, estas actuaciones se completan con la ejecucion de un nuevo
edificio técnico de instalaciones para el enclavamiento de Alta Velocidad
ubicado en la cabecera norte y complementa al edificio técnico existente en la
cabecera sur. La superficie aproximada de este edificio es de 270 m?, ocupando
un recinto de 1.000 m2.

Sequidad | gaterias ¥ |
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Configuracion del nuevo Edificio Técnico

URBANIZACION Y APARCAMIENTOS

El complejo ferroviario se completa con la urbanizacion y los aparcamientos en
el entorno de la estacion que permiten dar un servicio adecuado al viajero.

La urbanizacién se localiza al norte y sur de la parcela, vinculada a los
vestibulos de las terminales y al viario circundante del desarrollo urbanistico.
Esta urbanizacion permite el desarrollo de Bolsa de Taxis y Kiss&Ride en ambas
zonas, de esta manera se fomenta la flexibilidad programatica del complejo.

La nueva plaza de acceso sur aprovecha la infraestructura existente y se amplia
en su lado este para dar servicio al crecimiento del edificio de la terminal sur
en el ambito de Alta Velocidad. Esta ampliacidn se ajusta al nuevo trazado del
vial de la avenida de Pio Xll y se ubica el acceso/entrada al nuevo gran
aparcamiento. Esta plaza tendra una superficie aproximada de 23.200 m?’ y
alojara la Bolsa de Taxis con capacidad para mas de 300 vehiculos. Ademas, se
deja un espacio previsto para Kiss&Ride y paradas de autobds.

La plaza de acceso norte es completamente nueva y se ejecuta sobre la losa
ferroviaria norte a la cota 730. Esta plaza se dimensiona con un espacio
equivalente al de la Terminal Sur asegurando de este modo la flexibilidad en su
funcionamiento y posible adaptacion teniendo en cuenta las necesidades
ferroviarias futuras. La superficie aproximada es de 30.000 m?.

En los lados este y oeste se prevén dos nuevos pasos peatonales que discurren
en paralelo a la playa de vias e integrados en los vestibulos de las terminales

norte y sur permitiendo el movimiento de viajeros por unos pasillos con una
seccion de 4,80 m de ancho y 3,00 m de altura libre. La superficie que ocupan
estos pasos es aproximadamente de 2.200 m?.

El entorno de la estacion se completa con un nuevo gran aparcamiento
subterraneo, ubicado al este de la parcela, que permite cubrir las demandas de
la estacion. Este aparcamiento se desarrolla en cuatro plantas bajo la cota 724
(parcialmente bajo la playa de vias) y dos plantas desde la cota 724,
aprovechando el desnivel del nuevo vial de la avenida de Pio XIl. El
aparcamiento tiene accesos desde este vial tanto a cota 724 como a cota 730 y
contara con una superficie aproximada de 98.000 m?, cubriendo una demanda
de 2.800 plazas.

Complementariamente al gran aparcamiento, se ejecutan dos nuevos pequefios
aparcamientos en el lado oeste, entre los niveles 724 y 730, que se
especializan para el personal de la estacion y para el edificio del Puesto de
Mando. Estos aparcamientos tienen una superficie aproximada de 14.400 m?,
con una dotacion de mas de 400 plazas.

El complejo se completa con la ejecucidon de una nueva salida/entrada de la red
de Metro a la cota 730 que conecta verticalmente con la infraestructura de la
cota 720 y 716. Este ediculo se construye como consecuencia del cambio de
rasantes de la prolongacion de la calle Agustin de Foxa en el lateral oeste de la
parcela de la estacion. Ademas, esta salida/entrada permitira su uso por parte
de los viajeros de Cercanias que tengan origen/destino la calle. La superficie
aproximada de la actuacion es de 3.600 m*.

Finalmente, el entorno del complejo ferroviario se completa con las obras de
integraciéon del edificio del Puesto de Mando en el entorno urbano como
consecuencia de la nueva losa ferroviaria que cubre la playa de vias en el norte
de la parcela a la cota 730. La superficie aproximada es de 7.000 m?.
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USOS ASOCIADOS Y AUTORIZABLES Y TERCIARIO LUCRATIVO

Las dos terminales incluyen bandas de locales comerciales en el interior de los
edificios para poder dar un servicio adecuado al viajero, sirviendo de elementos
de separacion entre los diferentes ambitos de los vestibulos (zonas comunes y
zonas controladas) y con el exterior. La superficie aproximada de estos locales
es de 9.000 m°.

El complejo de Chamartin incluye una nueva gran edificacion de oficinas que se
ubican en el lado este, junto a la avenida de Pio Xl y sobre el gran
aparcamiento da servicio a la estacion. Esta dimensionada para alojar todo el
personal de Adif y Renfe actualmente repartido en los diferentes edificios que
se reparten en el entorno de la estacion, incluyendo el edificio del andén 1.
Tanto la distribucion como las dimensiones reflejadas tienen caracter
orientativo y deberan ser objeto de un estudio especifico que concrete las
dimensiones finalmente adoptadas.

Ademas, la configuracion del nuevo complejo ferroviario como consecuencia del
crecimiento de la estacion por necesidades ferroviarias no colmata la totalidad
de la parcela, dejando diferentes ambitos disponibles que son susceptibles de
permitir la ampliacidon de la estacidn en fases futuras, mas alla del horizonte de
analisis de este Estudio Informativo o incluso alojar usos asociados y
autorizables (oficinas, comercio, etc.). El crecimiento de los ambitos estard
condicionado por las limitaciones definidas en la normativa urbanistica.
Ademads, las futuras propuestas planteadas para estos ambitos disponibles
agotaran las edificabilidades permitidas por el planeamiento.

Asi, los usos a instaurar en estos ambitos disponibles se han dividido en dos
tipos: ambitos para el desarrollo de uso asociado y autorizable y ambitos de
uso terciario lucrativo. Estos dltimos se localizan en los laterales este y oeste,
fuera de la playa de vias, para no condicionar el desarrollo del complejo
ferroviario. El crecimiento de todos los ambitos estara condicionado por las
limitaciones definidas en la normativa urbanistica ademas de los espacios
existentes bajo rasante (tunel de Pio XII, Metro, cuartos de instalaciones,
catering, etc.).

El desarrollo de los ambitos disponibles en el lado oeste debera integrar las
galerias de instalaciones y cuartos de mantenimiento existentes bajo la cota
724 ya que dan servicio al complejo ferroviario.

Es importante remarcar, que la construccion de cualquier edificacion en el
lateral oeste del complejo ferroviario, junto al andén 1, tiene que respetar en el
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esquema de su cimentacidn y estructura los siguientes espacios ubicados entre
las cotas 716y 720:

. Galerias de instalaciones

. Cuartos de instalaciones

. Conexion con Metro

. Tuneles de Pio Xll y su salida de emergencia
. Cuartos de Mantenimiento

. Conexion vertical Metro-Cercanias-Calle

En caso de ejecutarse una nueva edificacion que remodele las galerias y cuartos
de instalaciones integrandolos en la nueva construccidon, es conveniente
ampliar la playa de vias con la construccion de una via 0 completando la
funcionalidad del andén 1 en el lado oeste la estacidon y bajo la proyeccion de
este edificio. Estas obras s6lo podran acometerse reforzando y protegiendo los
espacios anteriormente indicados durante la ejecucidn del nuevo edificio.

5. Secuencia de desarrollo

Teniendo en cuenta las consideraciones funcionales de la solucion adoptada, se
establecen en este apartado, de manera orientativa, los posibles escenarios
intermedios de desarrollo del Complejo Madrid — Chamartin, que definen un
potencial crecimiento progresivo del Complejo teniendo en cuenta la puesta en
servicio de los nuevos servicios de Alta Velocidad hacia el norte y el traslado de
ciertos servicios de la estacion de Atocha que obligaran el dimensionamiento
ferroviario determinado en el Anejo 4 Prognosis de demanda y escenarios de
actuacion, hasta llegar al desarrollo maximo previsto en la playa de vias de Alta
Velocidad.

Indicar que, las infraestructuras propuestas en cada una de las fases indicadas,
se deberan adecuar a las necesidades ferroviarias a las que respondan, tanto a
nivel de via y andenes como a nivel de edificacion, pudiéndose adelantar o
retrasar en el tiempo la ejecucion de las mismas. Ademas, sera necesario tener
en cuenta las implicaciones de la nueva infraestructura sobre la red ferroviaria
existente y el tipo de explotacion que finalmente se adopte.

5.1. Viasy andenes

Como fase previa al desarrollo ferroviario se establecen una serie de
actuaciones que se encuentran en fase de obras o de redaccion de proyectos, y
que pueden adelantarse sin necesidad de tramitacion mediante un Estudio
Informativo, actuaciones que conforman la situacion de partida.

5.1.1. Situacién actual

Actualmente el sector de ancho UIC de la estacion de Chamartin dispone de 6
vias que finalizan en topera. En la cabecera sur hacia el nuevo tinel Atocha-
Chamartin las vias ya estan montadas, si bien no se encuentran en servicio.

6 VIAS
<€ : >
SUR 15 VIAS ] [ NORTE
NORESTE —  NOROESTE
LEVANTE PTA. ATOCHA CHAMARTIN

FEsquema situacion actual
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5.1.2. Actuaciones previas que no requieren tramitacion de Estudio Informativo:
situacion de partida

PUESTA EN SERVICIO TRAMO TORREJON DE VELASCO - CHAMARTIN

Incluye la cuadruplicacion de vias entre Torrejon de Velasco y Atocha, el ramal
de conexion en Yeles entre la LAV Sur y la LAV de Levante, el tinel Atocha-
Chamartin y la cabecera sur de la estacion de Chamartin.

La construccion de estas actuaciones ha finalizado, y se estan realizando las
pruebas previas a la puesta en servicio.

La puesta en servicio del nuevo tunel permitira un trasvase de traficos de la
estacion de Atocha hacia la de Chamartin, conformandose como pasantes las
vias 16 a 21 de Chamartin hacia el tinel (en una primera fase sélo seran
pasantes las vias 16 a 18).

P i | O | evias S
SUR 15 VIAS TUNEL ) NORTE
oot PTA. ATOCHA CHAMARTIN "ORO=STE

Esquema Puesta en servicio Torrejon de Velasco-Chamartin

CONVERSION DE VIAS 14 Y 15 A ANCHO UIC

Con el objeto de aumentar el nimero de vias en Chamartin para atender el
crecimiento de traficos que se producira con las proximas puestas en servicio de
nuevos tramos de la red de alta velocidad espanola, se plantea cambiar las
actuales vias 14 y 15 a ancho UIC.

I 8 VIAS
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Esquema conversion de vias 14 y 15 al ancho UIC

Previamente a dar de baja estas dos vias para cambiar el ancho se requiere
remodelar la estacion de ancho ibérico, con el fin de aumentar su capacidad de
estacionamiento y mejorar su funcionalidad. Estas actuaciones han sido
recogidas en el “Proyecto de (onstruccion de remodelacion de vias y andenes

de la estacion de ancho ibérico de Chamartin (Madrid)”, no siendo dichas
actuaciones objeto del presente Estudio Informativo.

Se considera que al final de la fase 2 de esta obra podran darse de baja las vias
14 y 15 de la estacion de ancho ibérico para su posterior integracion en la
estacion de alta velocidad, una vez que se haya remodelado la zona ocupada
por el andén técnico y se hayan creado las dos nuevas vias de estacionamiento
9by 10b.

La conversion de vias 14 y 15 a ancho UIC incluye no sélo el cambio de ancho
de via en zona de andén y su recrecido a la cota +0,76, sino también sus
conexiones en ambas cabeceras de la estacion.

Se incluyen en esta fase 2 mangos en prolongacion al norte de vias 15 y 16,
para el estacionamiento de composiciones en horas valle, en el espacio
actualmente ocupado por el cambiador de ancho, que sera levantado
previamente.

Adicionalmente se disponen una serie de escapes entre las vias 15 y 16 para
mejorar la compatibilidad de entradas y salidas simultaneas, asi como en zona
de andén para conseguir una posicion de estacionamiento de 200 m en via 16.

AMPLIACION DE LA ESTACION: VIAS 22 A 25

Para construir la nueva estacion pasante de Atocha se requiere dar de baja & de
las 15 vias actuales de Puerta de Atocha, trasladando a Chamartin algunos de
los servicios, por lo que previamente al inicio de las obras de la estacion
pasante sera necesario disponer en Chamartin 4 vias adicionales, siendo
necesario realizar a corto plazo la ampliacién de la estacidon incorporando las
nuevas vias 22 a 25 y sus correspondientes andenes.

El crecimiento de la playa de vias y andenes ira acompanado de las
correspondientes actuaciones para la ampliacion del vestibulo existente hacia
el Este (para dar servicio a las nuevas vias) y hacia el norte (permitiendo
disponer una sala de embarque para hacer el control de accesos y el check-in).

Asimismo, sera necesaria la construccion de un nuevo paso inferior para
conexion con Metro y Cercanias.

Con esta actuacion, la estacion de alta velocidad de Chamartin quedaria
configurada con 12 vias:
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Esquema nuevas vias 22 a 25

Indicar que la Direccion General de Planeamiento y Gestion urbanistica del
Ayuntamiento de Madrid, en escrito remitido el 9 de marzo de 2018 a la
Direccion de Proyectos de Adif AV, ha considerado esta propuesta de actuacion
compatible con la ordenacion establecida por el planeamiento vigente,
quedando integrada dentro de la reserva de Sistema General ferroviario
recogida en el PGOUM de 1997.

Se ha comprobado que la ocupacion de playa de vias y andenes obligaria a
ocupar parcialmente tanto al complejo de Caracolas como al edificio Correos,
afectando a la zona de acopio exterior que se encuentra protegida por un
voladizo integrado en el propio edificio, y que continta longitudinalmente
mediante una marquesina metdlica. La demolicion de estos elementos es
factible sin afectar al edificio principal.

Este escenario cubre las necesidades ferroviarias en la estacion de Chamartin
que permiten el inicio de las obras de la estacion pasante de Atocha
adicionalmente a la puesta en servicio de nuevas lineas de Alta Velocidad.

OBRAS NUEVA
ESTACION PASANTE
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Puesta en servicio de la estacion pasante de Atocha

En el momento en que la estacién pasante de Atocha se ponga en servicio, los
trenes podran tener parada en Chamartin y en la estacién pasante de Atocha,
pudiéndose reconfigurar ciertos servicios de Alta Velocidad:

. Algunos servicios desde Madrid hacia los corredores Sur y Levante de alta
velocidad podran tener origen en Chamartin, con parada en la estacidn
pasante de Atocha.

. Se estableceran servicios pasantes entre corredores N-NO de alta velocidad
y corredores Sur/Levante, con paradas en Chamartin y la estacidn pasante
de Atocha.

Parte de los viajeros que actualmente utilizan Puerta de Atocha migraran a la
estacion de Chamartin, permitiendo descongestionar Puerta de Atocha.

5.1.3. Actuaciones definidas en el Estudio Informativo

El presente estudio define basicamente dos actuaciones en lo relativo a vias:

* |a ampliacion de la playa de vias de la estacion (vias 26 a 31) y
remodelacion de la cabecera norte mediante un salto de carnero bajo las
vias de la LAV Madrid-Valladolid

= Nuevo corredor en ancho estandar (o UIC) hasta Fuente de la Mora.

Para el desarrollo de las mismas, se ha supuesto una secuencia de actuaciones
conformada por una serie de fases de ejecucion, si bien su ejecucion dependera
de la evolucion de las necesidades reales en el tiempo en funcidn de la puesta
en servicio de las nuevas lineas de alta velocidad y del resultado del estudio de
mejora de la interaccion del ferrocarrii con el aeropuerto, que esta
desarrollando el Ministerio de Fomento.

Asimismo, se ha supuesto un posible desarrollo por fases del corredor de acceso
hasta Fuente de La Mora, en funcion de la optimizacion de la inversidn, la
facilidad de su ejecucion y el plazo de puesta en servicio. Estos supuestos son
meramente orientativos, quedando el desarrollo de la actuacién y sus posibles
fases a lo que establezca el citado estudio de mejora de la interaccion del
ferrocarril con el aeropuerto.

Es necesario recalcar el caracter orientativo de la propuesta de actuaciones
sefalada. Tal como se ha indicado con anterioridad, las infraestructuras
propuestas en cada una de las fases indicadas se deberan adecuar a las
necesidades ferroviarias a las que respondan, pudiéndose adelantar o retrasar
en el tiempo la ejecucidn de las mismas.
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FASE 1: CONEXION FERROVIARIA HACIA BARAJAS (EN ViA UNICA)
Esta fase de actuacion incluye las siguientes actuaciones principales:

. Desplazamiento de la doble via perteneciente a la LAV Madrid-Valladolid
para que en el ultimo vano de la estructura de la M-30 haya espacio para
un posible nuevo corredor en via doble hacia Barajas.

Aunque seria posible conectar una via unica en ancho UIC directamente
con las vias generales de la LAV Madrid-Valladolid, esto no resulta
deseable, ya que implica el cizallamiento de las vias generales, lo cual
mermaria la capacidad operativa de circulaciones de Alta Velocidad hacia
el norte.

. Como consecuencia del desplazamiento de las vias de la LAV Madrid-
Valladolid es necesario reconfigurar el acceso al CTT de Fuencarral, que se
ubicara en el siguiente vano de la actual estructura bajo la M-30.

. Construccion del nuevo salto de carnero al CTT de Fuencarral que permita
independizar las circulaciones a/desde la playa de vias de la estacidn.

. Montaje de via Unica desde Chamartin hacia Barajas por el tinel existente
bajo la A-1 hasta la estacion de Fuente de la Mora, siendo necesario para
ello el desplazamiento de la actual via de ancho ibérico que se encuentra
en servicio.

Una vez salvado el cruce bajo la A-1, se duplica la via en ancho UIC
prevista aprovechando la plataforma existente ya ejecutada, de manera
que las circulaciones al aeropuerto puedan regular el cruce hasta la
estacion.

Es necesario que en esta fase el mencionado salto de carnero quede operativo,
teniendo en cuenta el nimero de trenes totales que van a ser atendidos por
estas nuevas instalaciones de Fuencarral, y considerando que su implantacion
en escenarios posteriores produciria mayor afeccion al trafico ferroviario, no
solo a las circulaciones de la LAV, sino a la conexidn con Barajas en caso de que
dichas actuaciones se adelanten al maximo desarrollo final del Complejo.

Por otro lado, los mangos de estacionamiento ejecutados con anterioridad son
prolongados para que tengan conectividad por el norte con las vias de acceso al
CTT.

FASE 2: AMPLIACION DE LA ESTACION - ViAS 26 A 31

Ejecucion de 6 nuevas vias adicionales (26 a 31) y sus correspondientes
andenes, quedando unidas a la LAV Norte y al (TT de Fuencarral mediante una
nueva diagonal para las vias 27 a 31 y al sur mediante las conexiones previstas
en fases anteriores.

Este escenario permite el maximo desarrollo de vias pasantes hacia el tunel
permitiendo el uso de la estacion pasante de Atocha.

Estacion Pasante

P Z ‘T A _ | 18ViAs
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Maximo crecimiento de la estacion

El crecimiento de la playa de vias y andenes ira acompanado de la ampliacién
hacia el este del vestibulo de la estacidn y del paso inferior bajo andenes.

FASE 3: SEGUNDA VIiA CONEXION FERROVIARIA HACIA BARAJAS

En esta ultima fase de actuacion se habilita una segunda via para el acceso a
Barajas en ancho UIC, adosandose a la prevista en fases anteriores bajo la
actual estructura de la M-30, y siendo necesario ejecutar un nuevo tunel en
mina bajo la A-1 en paralelo al existente, que enlace con la plataforma
prevista en las actuaciones previas hasta la estacion de Fuente La Mora.
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5.2. Edificio de vigjeros

A continuacion, se hace una descripcion tanto de la Situacion de Partida como
de las potenciales Fases de crecimiento vinculadas a la Edificacion y a la
Urbanizacion.

5.2.1. Actuaciones previas que no requieren tramite de Estudio Informativo:
Situacion de partida

La Situacidon de partida incluye las actuaciones que se van a acometer a corto
plazo sobre el Estado Actual de la estacion de Chamartin y que van a modificar
su configuracion, que se concretan en las siguientes actuaciones:

REFORMA DEL VESTIBULO DE CERCANIAS BAJO VIAS Y CONEXION CON METRO

Se prevé la reforma del vestibulo existente bajo vias con una superficie de
4.500 m?, entre los andenes 1 a 7, para la creacion de un nuevo vestibulo de
Cercanias que permita la conexidn directa con el vestibulo de Metro existente
en la cota 716 en el lado oeste de la estacidn.

Estas actuaciones se completan con las necesarias para habilitar la conexion
con el andén 8 y con el actual paso inferior de Cercanias situado mas al sur,
sirviendo esta pieza como pieza de conexion para el enlace con el futuro paso
inferior de Alta Velocidad.

Estas actuaciones canalizan el flujo de los viajeros de Cercanias con Metro y
calle, sin necesidad de pasar por el vestibulo de cota +730.

NUEVO PASO INFERIOR DE CONEXION CON VESTIBULO DE CERCANIAS Y METRO

Para favorecer los flujos de Llegadas de los viajeros a la estacion de Chamartin
de Alta Velocidad se ejecuta un nuevo paso inferior, de 9 m de ancho, que
conecta los andenes de alta velocidad 9 a 15 con el vestibulo de Cercanias bajo
vias y con Metro, complementario con el anterior. De esta manera los viajeros
de Llegadas de Alta Velocidad podran conectar directamente con la Red de
Cercanias y con la Red de Metro sin tener que pasar con el vestibulo en la cota
730.

La conexidon con el vestibulo de Cercanias bajo vias incluye un ntcleo de
escaleras mecanicas, fijas y ascensor, que permiten salvar el desnivel existente.
Asimismo, se dispone una linea de tornos y un amplio espacio destinado a
maquinas expendedoras de billetes.
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Imagen Final: Pasos inferiores de viajeros
AMPLIACION DEL VESTiBULO DE CERCANIAS COTA +730

Esta actuacion tiene por objeto la creacion de una zona controlada en el
vestibulo actual de la cota +730, que dé acceso a los andenes de Cercanias (1 al
8), ya que la estacion actual de Chamartin es el Gnico punto de la Red
Ferroviaria que no tiene un punto de control permitiendo el acceso libre de
viajeros sin la validacion de los billetes.

Asi, se creard una nueva zona controlada al norte de la fachada actual
liberando el vestibulo existente y potenciando su uso como intercambiador
intermodal. La actuacion conlleva también la remodelacion de este vestibulo
para su adecuacion a la nueva configuracion. La remodelacion también incluye
la reforma del acceso oeste que comunica con la Red de Metro.

AMPLIACION DEL VESTIBULO DE ALTA VELOCIDAD

Se amplia el vestibulo de Alta Velocidad hacia el norte y lado este, para permitir
la creacion de una sala de embarque en la que se realice el control de
equipajes y de billetes antes del acceso a los andenes, y dando acceso a las
nuevas vias y andenes previstas en esta fase (vias 22 a 25). La superficie total
afectada corresponde con 7.750 m?de obra nueva y 3.200 de reforma.
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La ampliacion del vestibulo incluye la ampliacion de la cota +737 para la
ubicacion de la nueva Sala Club de Alta Velocidad y de locales para
instalaciones asociadas a esta ampliacion.
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Situacion de partida

EDIFICIO TECNICO ENCLAVAMIENTO ESTACION ALTA VELOCIDAD

Con la puesta en servicio del nuevo tunel UIC Atocha - Chamartin ha sido
necesario introducir modificaciones en el enclavamiento actual, cuya ldgica se
ha trasladado al nuevo edificio técnico ubicado en la cabecera sur de la
estacion, en el que ademas se han situado las cabinas que controlan los
circuitos de via, accionamientos y senales correspondientes a la cabecera sur de
la estacion de alta velocidad.

Para el crecimiento de la estacion de Alta Velocidad, y teniendo en cuenta las
limitaciones de espacio existentes en el Edificio de Puesto de Mando se ha
previsto un edificio técnico en la cabecera norte de la estacion, entre el haz de
vias de ancho ibérico y el de ancho UIC, que complemente al edificio técnico de
la cabecera sur, realizandose posteriormente las comunicaciones entre este
edificio y el del enclavamiento mediante fibra dptica.

Este nuevo edificio técnico ocupara unos 270 m? totales, estando compuesto de
un modulo de 12,35x23 m desarrollado en planta baja, que comprende
diversas salas técnicas, aseos, etc., ademas de un grupo electrogeno externo de
unos 22 m?.

AMPLIACION DE GALERIAS DE CATERING NORTE

La galeria de catering norte se prolonga hacia el este para poder dar acceso a
los nuevos andenes 14 y 15 en cabecera norte. Ademas, anexa a la nueva
galeria se disena un ensanchamiento de la misma que permite alojar nuevos
cuartos de unos 600 m? que sirven como apoyo al servicio de catering.

Igualmente, se procede al cierre de los emboquilles de los actuales andenes,
que son trasladados al norte en una posicion alineada con los nuevos andenes
previstos.

La nueva galeria norte finalizara con una rampa que dara acceso al nuevo
edificio técnico que sera construido entre las vias de la estacion de ancho
ibérico y las de Alta Velocidad. Esta galeria tendra una seccion de 7,20 m de
anchoy 3,00 m de altura libre, permitiendo la entrada de vehiculos al recinto y
asi poder dar acceso al nuevo edificio de enclavamiento.
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Situacion de partida
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5.2.2. Actuaciones definidas en el Estudio Informativo

Al igual que la secuencia de actuaciones propuesta en vias y andenes la
secuencia de actuaciones planteada en el edificio de viajeros en cada una de
las fases tiene caracter progresivo y orientativo, debiéndose adecuar a las
necesidades ferroviarias a las que respondan, pudiéndose adelantar o retrasar
en el tiempo la ejecucidn de las mismas.

5.2.2.1. Fase 1: actuaciones en el patio de Paquexprés

La Fase 1 incluye las actuaciones vinculadas al ambito del patio del edificio del
antiguo Paquexprés y completando las obras ejecutadas en la Situacion de
Partida.

La principal actuacion es la ejecucion del nuevo aparcamiento que dara servicio
a la estacion y la ejecucion de las edificaciones de oficinas que permitan
realojar al personal de ADIF y RENFE afectado por las obras de ampliacion de la
estacion. En el otro lado de la playa de vias se ejecutara el nuevo edificio de
catering vinculado a la galeria de catering norte.

NUEVO EDIFICIO DE CATERING

Se acometen los trabajos que completan las actuaciones anteriores mediante la
ejecucion de un nuevo edificio de catering vinculado a la galeria norte, ya que
los cuartos actuales estan relacionados con la galeria sur que no conecta con los
nuevos andenes de Alta Velocidad.

La nueva construccion debera tener forma regular de dos plantas con una
superficie construida total de 1.900 m’ divididos en zona de logistica y en zona
de centro operativo de servicios al viajero y vestuarios

El nuevo edificio de catering se ubica en el lado oeste en el espacio ocupado
actualmente por una de las Caracolas que se encuentra al sur del edificio del
Puesto de Mando. La conexion con la galeria norte se produce en la cota 720
modificando la salida existente en el extremo oeste de la galeria norte de
catering.

NUEVO APARCAMIENTO ESTE

En esta fase de crecimiento se acometen los trabajos de un gran aparcamiento
subterraneo para cubrir la demanda de plazas de estacionamiento de la
estacion y de los usos asociados y autorizables. Dado que la superficie necesaria
para el aparcamiento es muy grande y no hay espacio para desarrollarlo en
superficie se opta por la ejecucion parcial bajo el espacio previsto para la playa

de vias final, en el espacio disponible del entorno del antiguo edificio de
Paquexprés y parte de las oficinas de Caracolas.

El aparcamiento esta dividido en dos ambitos, el primero se desarrolla en dos
plantas, entre los niveles 724 y 730. Este ambito aloja las rampas que conectan
el aparcamiento con el vial sur del entorno de la parcela de la estacion.
Ademas, este ambito sirve como base del nuevo edificio de oficinas, por lo que
el diseno debe integrar ambas estructuras.

El segundo ambito ocupa la totalidad del espacio disponible para el
aparcamiento y se desarrolla en su totalidad bajo la rasante de la cota 724.
Tendra cuatro plantas, alcanzando el nivel 712 que no interfiere con el trazado
de la linea 1 de Metro, cuya clave del tunel esta en el nivel 699.
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Fasel: Planta tipo de aparcamiento (bajo rasante)
NUEVAS OFICINAS ASOCIADAS A USO FERROVIARIO

El nuevo aparcamiento en el lado este de la parcela de la estacion, obliga al
traslado y reposicion de las oficinas de ADIF y RENFE afectadas en el patio del
antiguo Paquexprés. Por ello se prevé la ejecucion de un gran conjunto de
oficinas para ADIF y Renfe que respondan a las necesidades presentes y de
futuras fases de crecimiento.
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Las oficinas se ubicaran sobre el nuevo aparcamiento y fuera de la playa de
vias, evitando afectar a la funcionalidad ferroviaria. Las oficinas tendran acceso
a diferentes niveles (cota 730 y cota 724) para favorecer su integracion con la
ciudad.

La superficie prevista debera cubrir la reposicion de todas las oficinas del
entorno de la estacion a ambos lados de la playa de vias y que se iran
demoliendo en las diferentes fases de crecimiento. Sera necesario la
determinacion de un estudio especifico que concrete las dimensiones
finalmente adoptadas.
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PLAZA DE ACCESO A LA ESTACION

Las actuaciones del entorno de la estacion se completan con la prolongacion de
la losa actual sobre vias de la cota 730 en el lado este permitiendo aumentar la
superficie destinada a la bolsa de taxis y de Kiss&Ride y asi cubrir las
necesidades ferroviarias para esta fase de crecimiento.

El funcionamiento de la bolsa de taxis y Kiss&Ride es equivalente al actual,
pero se amplia hacia el este el espacio destinada a los taxis, que es el ambito
que necesita una mayor superficie de crecimiento. La reconfiguracion final del
entorno de la estacion se acometera en una fase posterior.

VIALES

La prolongacion de la losa de la plaza de acceso a la estacion no permite
conectar adecuadamente con los actuales puentes de acceso a la estacion desde
la Avda. de Pio XIl, que en este tramo se encuentran en rampa.

Como consecuencia, resulta necesario demoler estos puentes para prolongar el
vial sur de la estacion horizontalmente y construir una nueva estructura que
conecte el vial sur de la estacion con la calle Hiedra y la Avenida de Pio XIl. El
vial mantendria una geometria en planta similar a la actual, pero con una
rasante en la que quedan las rampas desplazadas hacia dicha avenida, de
forma compatible con el nuevo aparcamiento de vehiculos previsto al este de la
playa de vias.

La definicion de este vial tendra que incluirse en el nuevo plan urbanistico, no
siendo objeto de la redaccion del presente Estudio. No obstante, es necesario
considerarlo, ya que el nuevo edificio de la estacion debe apoyarse en él.
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5.2.2.2. Fase 2: ampliacion final Terminal Sur

La Fase 2 se caracteriza por la ampliacion de la playa de vias de ancho UIC hacia
el este, completando el desarrollo ferroviario del ambito de la estacion de
Chamartin en zona de andenes. Relacionada con la ampliacion de las vias se
ejecutaran tres nuevos andenes y se extendera el edificio de la estacion hacia
el este en la zona de Alta Velocidad, completando las actuaciones relacionadas
con la Terminal Sur.

AMPLIACION DE VESTiBULO DE ALTA VELOCIDAD

El edificio de la estacion se amplia hacia el este para dar servicio a los nuevos
andenes de Alta Velocidad 16, 17 y 18 (vias 26 a 31). El disefio de esta fase del
edificio mantiene el lenguaje y configuracion de la Situacion de Partida para
crear un elemento integrado en el conjunto de la estacion de Chamartin.

En cota 737, se amplia el espacio ejecutado en Situacion de Partida de la zona
de Alta Velocidad, dejando una prevision de espacio para usos asociados al
servicio ferroviario de esta red.

La ampliacion del ambito de Alta Velocidad en el lado este conlleva la
construccion de un elemento de transicion entre el edificio de oficinas,
ejecutado en la fase anterior, y la nueva actuacion. Asi, se prevé la construccion
de una pasarela a cota 730 que permita la relaciéon de las oficinas con el nivel
del vestibulo de la estacion y su plaza. Esta pasarela se completara en una fase
posterior.

La superficie total afectada corresponde con 3.500 m?de obra nueva y 500 m?

de reforma parcial para poder adecuar las nuevas obras a la edificacion
existente.
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AMPLIACION DE PASO INFERIOR DE ALTA VELOCIDAD

En esta fase se amplia el paso inferior de Alta Velocidad para dar servicio a los
nuevos andenes (vias 26 a 31). De esta manera los viajeros de llegadas pueden
conectar directamente con la red de Metro y Cercanias ubicadas en el lado oeste
del conjunto edificatorio, sin necesidad de acceder al vestibulo principal.
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AMPLIACION DE GALERIAS DE CATERING NORTE

La galeria de catering norte se amplia y completa hacia el este en esta fase de
crecimiento de la estacion para asi poder dar servicio a los nuevos andenes de
Alta Velocidad y dotarles de un servicio equivalente al de los otros andenes. El
ancho de la galeria es equivalente al del tramo ya ejecutado.

ADECUACION DE LOCALES PARA NUEVOS CUARTOS DE INSTALACIONES

La ampliacion del vestibulo de Alta Velocidad supone un incremento en las
demandas de servicios de instalaciones, por ello es necesario ampliar los
espacios destinados a cuartos de instalaciones. Estos deben estar conectados a
la red de galerias de instalaciones existente en la estacion, y por ello se plantea
la adecuacion de espacios disponibles en la cota 720 junto a la galeria de
catering sur, en la zona este para facilitar la conexion tanto con la ampliacion
del vestibulo como con la red de instalaciones existentes. Estos nuevos cuartos
se ubican junto a los cuartos ya acondicionados en la fase de crecimiento de la
Situacion de Partida.
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CIERRE AMBITO ANDENES LADO ESTE Y VIAL DE SERVICIO Y EVACUACION

Las condiciones de evacuacion de los andenes obligan a la creacion de
diferentes salidas que se relacionen con la calle para permitir la salida de los
viajeros en las situaciones de emergencia y para el acceso de los vehiculos de
emergencia, en caso de tener que producirse. Por ello se ejecuta un nuevo vial
de servicio paralelo al nuevo cierre con salidas al exterior en el lado sury que
conecte con las salidas de emergencia que conectan con los andenes.

REPOSICION POZO DE VENTILACION DE LOS TUNELES DE PiO XII

La ampliacion de las vias 26 a 31 afecta al pozo de ventilacion de los tuneles de
Pio XIl actual, siendo necesaria su reposicion en una nueva ubicacion fuera del
ambito de la parcela de la estacion e integrada con el trazado de los nuevos
viales.

5.2.2.3. Fase 3: Viario circundante de urbanizacion

La Fase 3 desarrolla el viario perimetral que limita el contorno de la parcela
ferroviaria ademas de dar servicio a las nuevas edificaciones que se van a
ubicar al norte de la actual estacidn, incluyendo la futura Terminal Norte que se
ejecutara en la siguiente fase de crecimiento.

VIALES

La ejecucion del nuevo viario circundante a la parcela de la estacion supondra
la condicion previa para el desarrollo completo de la parcela de acuerdo a la
nueva urbanizacion, asi como el establecimiento de la terminal norte que
separe completamente el flujo de viajeros. Estos viales configuraran, por tanto,
el acceso rodado a la estacion dando la accesibilidad necesaria a todo el
recinto.
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Agustin de Foxa
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A

Edificaciones
afectadas

La definicion de estos viales deberd incluirse en el nuevo plan urbanistico, no
siendo objeto de la redaccion del presente Estudio.

TRASLADO Y DEMOLICION DE EDIFICIOS

La ejecucion de los nuevos viales perimetrales en el entorno de la estacion de
Chamartin implica la afectacion a las edificaciones ubicadas tanto en el lado
este como en el oeste de la playa de vias.

En el lado este, las edificaciones afectadas por las obras de los viales son las
oficinas de RENFE y ADIF, pertenecientes al conjunto de las Caracolas, que no
han sido demolidas en fases anteriores por el crecimiento de la playa de vias. El
personal existente en estas edificaciones se traslada al edificio de oficinas
ejecutado en la Fase 1 y que ya se ha dimensionado para acoger a todo el
personal del entorno de la estacidn.

ADECUACION DE ESPACIOS DE MANTENIMIENTO Y CUARTOS DE INSTALACIONES

La demolicion de algunas edificaciones relacionadas con el mantenimiento de
la estacion como consecuencia de los nuevos viales supone la reordenacion de
los espacios de mantenimiento actuales en la cota 720, en la esquina suroeste
del conjunto de la estacion. De esta manera se concentran todos estos usos en
un mismo ambito que dé servicio a la terminal sur.
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La Fase 4 completa el desarrollo ferroviario del complejo de Chamartin con la
ejecucion de una nueva Terminal Norte tanto para Alta Velocidad como para
Cercanias, asi como la adecuacion del entorno de la estacion para la ubicacion
de las Bolsas de Taxis, pasarelas de conexion entre terminales, etc.

Dichas actuaciones quedan comprendidas en la parcela ferroviaria delimitada
por los viales ejecutados en la fase anterior y su ejecucion debe ser posterior a
los mismos.

NUEVA TERMINAL NORTE. AMBITO CERCANIAS

En el extremo norte de los andenes se dispone un nuevo vestibulo de Cercanias
de unos 6.800 m?, complementario al de la Terminal Sur y al situado bajo las
vias para la conexion con Metro. Su posicidn se ajusta a la parada de los trenes
de Cercanias, quedando ubicadas las escaleras mecanicas junto a la cabeza de
los trenes estacionados en andenes.

Se habilitara una conexidn directa con la terminal de salidas de Alta Velocidad.
A su vez este vestibulo garantizara una buena accesibilidad a Cercanias desde
los nuevos desarrollos urbanos previstos en la zona norte de la estacion.
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NUEVA TERMINAL NORTE. AMBITO ALTA VELOCIDAD

El conjunto de la estacidn de Alta Velocidad se configura en dos terminales con
servicios especializados.

La posicion de la nueva edificacion en planta, de aproximadamente 14.200 m?,
vendra delimitada por la posicion de la parada de los trenes en composicion
simple (200 m), disponiéndose rampas mecanicas para la comunicacion entre
andenes y vestibulo.

Puesto que la Terminal Norte serd de nueva construccion dispondra de mayor
flexibilidad para su diseno, y teniendo en cuenta que el vestibulo de salidas es
el que requiere de mayor espacio, se considera mas conveniente especializar
este edificio para Salidas, manteniendo la Terminal Sur para Llegadas.

En cualquier caso, la flexibilidad en el disefio permitira adecuar el uso de las
terminales segln convenga para la operacion ferroviaria.
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NUEVA SALIDA METRO/CERCANIAS LADO OESTE

La ejecucion de la prolongacion de la calle Agustin de Foxa a la cota +730, en la
fase anterior, modifica el entronque del edificio de la estaciéon con la ciudad,
siendo necesario crear un nuevo acceso a Cercanias y Metro desde esta cota.

Se construye un nuevo ediculo en la cota ciudad +730 dentro de la parcela de
la estacion, que conecte con la Red de Metro y Cercanias a la cota +716, de
modo que sirva preferentemente a los viajeros con origen o destino la calle.
Vinculadas a las actuaciones de esta pequena edificacion es necesaria la
reforma de los espacios en las cotas 720 y 716 para la instalacion de los nuevos
medios mecanicos y para acondicionar los ambitos de movimiento de viajeros.
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LOSA FERROVIARIA Y PLAZA TERMINAL NORTE

Anexa a la nueva Terminal Norte, se ejecuta una nueva losa ferroviaria sobre la
playa de vias que permita la creacion de una nueva plaza que se relacione con
el viario circundante (vial del lado Oeste y lado Norte a la parcela) y habilite el
espacio necesario para el desarrollo de la bolsa de taxis y del Kiss&Ride, etc.,
que dan servicio a la nueva Terminal, integrando ambos vestibulos.

Esta plaza se dimensiona con un espacio equivalente al previsto en la Terminal
Sur asegurando de este modo la flexibilidad en su funcionamiento y posible
adaptacion teniendo en cuenta las necesidades ferroviarias futuras.
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INTEGRACION DEL EDIFICIO DEL PUESTO DE MANDO

La losa ferroviaria que desarrollara la plaza de la terminal norte, permitira la
ejecucion de un volumen edificatorio que integre el actual Puesto de Mando,
sin que haya afeccion a las instalaciones que contiene, y que permita su
integracion en la nueva urbanizacién y viario circundante

No se considera viable su traslado a una nueva ubicacion, dadas las
importantes implicaciones que esto conllevaria en la explotacidn ferroviaria. En

cualquier caso, es imprescindible mantener durante todo el proceso de obras la
funcionalidad y servicio de este edificio.

PASOS PEATONALES ENTRE TERMINALES, COTA +730

La ejecucion de la nueva Terminal Norte en el complejo ferroviario de Chamartin
implica la configuracion de una estacidn con dos edificaciones separadas mas
de 200 m entre si, por lo que es necesario la creacion de sendos pasos
peatonales longitudinales a las vias que posibiliten el movimiento de los
viajeros en todo el conjunto y entre ambas Terminales a un lado en los
extremos de la playa de vias.

NUEVOS APARCAMIENTOS LADO OESTE

Asociado a la zona de oficinas en el lado sur y al Puesto de Mando en el norte
de la parcela, es necesario la dotacion de plazas de aparcamiento que permitan
cumplir las condiciones minimas marcadas en el Plan General de Ordenacion
urbana de Madrid, siendo mas favorable la ejecucion aparcamientos de
reducido tamano que completen la dotacion de plazas del gran aparcamiento
en el lado este de la playa de vias y que pueda responder a la demanda del
personal de servicio y de mantenimiento.

Asi, se han dispuesto dos espacios que contaran con dos plantas (cota 724 y
727) y con acceso independiente desde el vial de servicio situado bajo la
prolongacion de Agustin de Foxa, que habilitaran aproximadamente unas 400
plazas adicionales y deberan situarse sobre los cuartos de mantenimiento y de
instalaciones de las cotas inferiores.
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ESPACIOS PARA INSTALACIONES Y MANTENIMIENTO

Se habilitan diversos espacios de mantenimiento (almacenes, talleres,
vestuarios) vinculados a la explotacion ferroviaria e independientes entre
ambas terminales dado la gran distancia entre ambas.

La demolicion del edificio del andén 1 y hotel conlleva la eliminacidn parcial de
algunos de los espacios de mantenimiento existentes en las plantas inferiores.
Asi, es necesario reformar parte del edificio de la estacion actual en la esquina
suroeste, a la cota +724, asi como sus estancias asociadas a la cota +724.

Asociada a la terminal norte se han previsto dos grandes espacios a cada lado
de la playa de vias: un espacio situado a la cota +720 al Oeste y anexo a las
instalaciones de catering, vinculado al vestibulo de Cercanias, y otro en el lado
Este anexo a via 31 a la cota +724 y vinculado al vestibulo de Alta Velocidad.

La conexion de todos estos elementos debe quedar garantizada mediante el
anillo de galerias de la estacion, comunicando las nuevas instalaciones con las
existentes. Por ello, bajo el edificio de catering, se aprovecha la infraestructura
ejecutada en una fase anterior construyéndose una nueva galeria que discurre
paralela a las vias y que conecta con la galeria actual en su extremo sur.
Adicionalmente se integra un espacio adicional bajo la nueva galeria de
catering norte, quedando complementados con nuevos espacios de
instalaciones y mantenimiento.
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ZONAS DE CARGA Y DESCARGA

Se habilitaran espacios diferenciados para facilitar la carga y descarga de
material para los diferentes suministradores que necesiten acceder a la
estacion, tanto para la Terminal Sur anexa a los espacios de instalaciones y
mantenimiento como para la Terminal Norte, anexa a las instalaciones de
catering de la estacion.

El acceso a los espacios de carga y descarga se realizara mediante conexion
directa con el vial de servicio que discurrira por el nivel inferior de la
prolongacion de la calle Agustin de Foxa a la cota +724.

6. Estudios temdticos

6.1. Cartografia y Topografia

Los trabajos de topografia se han basado en la recopilacion y homogeneizacion
de las diferentes tomas de datos realizadas en el recinto de la estacion de
Chamartin en los ultimos anos.

Por un lado, se ha revisado y verificado la Cartografia y Topografia realizadas
durante la redaccion del “Proyecto de Construccion de Ampliacion de Vias,
andenes y vestibulo de ancho UIC de la estacion de Chamartin (Madrid)”, de
marzo 2011, en el que se llevo a cabo una revision y actualizacion a escala
1/1000 y equidistancia 1 metro de la cartografia obtenida a partir de un vuelo
fotogramétrico GSD 7 cm realizado en febrero 2010 y restituido en mayo 2010
por la empresa CARTOGESA.

Para dichos trabajos se utilizo el sistema de coordenadas ED-50 en proyeccion
UTM, de la cartografia origen.

A partir de la Red Basica se instalo una Red de Bases de Replanteo a lo largo de
la zona de actuacion con proyeccion UTM y cota ortométrica. Para la obtencion
de las coordenadas de estas Bases de Replanteo se utilizdé topografia clasica,
realizando una poligonal cerrada con estacion total y una nivelacion
geomeétrica con un nivel electronico para dotar a la red de cota ortométrica.

A partir de esta Red de Replanteo se realizaron una serie de levantamientos
taquimétricos de los distintos niveles de la Estacion y sus elementos (vias,
andenes actuales, galerias -4 y -8 e instalaciones asociadas, cuartos técnicos,
prospecciones geotécnicas, etc.) para los que se utilizaron métodos de
observacion con GPS, en RTK y con Estacion Total, mediante poligonales y
radiaciones.

Con posterioridad, en enero de 2012, se realizdé la comprobacién en campo de
la ubicacion de registros en la cabecera norte, acera y edificio de cambiador,
cambios balasto/placa al final de andenes y pozos del drenaje existente entre
las vias 14 y 15, verificando su correspondencia con la cartografia obtenida en
fases anteriores.

Partiendo de dicha informacion previa, entre los anos 2017 y 2018, se han
desarrollado en las siguientes actuaciones:
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. Enlace a Red Basica existente, correspondiente a la cartografia 2010.
. Implantacidn, observacion y calculo de la red de bases de replanteo.
. Levantamientos taquimétricos de zonas de via del sector de ancho ibérico.

. Levantamientos del tunel de Barajas bajo la A-1 y areas colindantes a un
lado y otro de dicho acceso rodado.

. Trabajos complementarios: con la toma de datos en tuneles, galerias bajo
andenes y de abastecimiento de C(YIl, marquesinas de andenes,
estructuras, pozos de saneamiento de drenaje cabecera norte de estacion
de Chamartin y de abastecimiento de CYll en zona de Fuencarral, e
inventario de via y aparatos de via.

Como sistema de referencia geodésico se ha empleado el sistema ETRS89,
definido por el elipsoide GRS80 con origen de longitudes Greenwich y origen de
latitudes referidas al Ecuador, y el origen de altitudes el nivel medio del mar en
Alicante. Se ha utilizado la proyeccion Universal Transversa de Mercator (U.T.M.),
huso 30.

Para realizar el enlace al marco de referencia se han utilizado catorce vértices
de trabajos anteriores, dos estaciones oficiales de referencia GNSS y cinco
vértices geodésicos de la red REGENTE.

Se ha implantado una red de bases constituida por setenta y cuatro vértices
organizados de la siguiente manera:

. Veintidds (25) bases de replanteo, distribuidas por todo el ambito del
trabajo.

. Doce (12) bases, situadas en los andenes.

. Treinta y cinco (35) bases, implantadas para realizar la toma de datos de
las galerias.

. Cinco (5) bases, situadas en los tineles.

Estas bases de replanteo se han observado en planimetria mediante
poligonales para los trabajos en andenes, tineles y galerias, y en mediante GPS
en modo estatico para el resto del trabajo. En cuanto a la altimetria, esta se ha
obtenido a partir de una nivelacion geométrica. Tanto la planimetria como la
altimetria de estas bases, esta enlazada con la red basica y de replanteo

existente, que se materializé con anterioridad en los trabajos realizados para la
cartografia facilitada por Adif.

En estos trabajos se han utilizado los siguientes aparatos:

. 2 Receptores GPS bifrecuencia, modelo GX 1220 GG de la serie System
1200 de Leica Geosystems.

. 1 Estacion total, modelo TS15 de la serie Leica Viva de Leica Geosystems.
. 1 Nivel digital, modelo DNA-03 de Leica Geosystems.

. Material auxiliar: Medidor laser, cinta métrica, y flexometro.
6.2. Climatologia, Hidrologia y Drenagje

6.2.1. Climatologia

6.2.1.1. Estaciones meteoroldgicas seleccionadas

Para la elaboracion del estudio climatoldgico se han recopilado los datos
disponibles en las dos estaciones de la Agencia Estatal de Meteorologia mas
cercanas al entorno del proyecto. Se ha comprobado para cada una de ellas que
la longitud de la serie de datos disponible es suficientemente significativa. Las
estaciones estudiadas son las siguientes:

Ao | ANo | ¥ ANOS
NOMBRE LONGITUD | LATITUD TP TA COMPLETOS
° ONGITU v ° co INCIAL | FINAL =
3940'41" Termo-
3195 | MADRID RETIRO 40°24 40" erme- 667 1894 | 2009 | 93 | 109
W Pluviométrica
MADRID e
3119 BARAJAS 33@49 w275 | o ST | s 1951 | 2009 | 58 | 58
(AEROPUERTO)

6.2.1.2. Precipitacion

A continuacion, se resumen los valores medios anuales de las diferentes
variables estudiadas para cada estacion y para la media de ambas:
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3119 3195
VARIABLES MEDIA
MADRID BARAJAS | MADRID RETIRO

Precipitacién total anual media [mm] 420.8 439.4 430.1
Precipitacién total méxima acumulada en un afo [mm] 797.7 746.4 7721
Precipitacion mdx. en 24 h (medio de los mdx. anuales) [mm] 32.63 32.22 324
Precipitacion mdx. En 24 h (medio de los mdx. mensuales) [mm] 13.3 13.4 13.4
Totales 78.7 78.7 78.7

Ne dias de lluvia anuales P>1 mm 57.9 57.9 57.9

P>10 mm 12.7 12.7 12.7

N° dias de nieve anuales 2.8 3.8 3.3
N° dias de granizo anuales 1.7 2.3 2.0
N° dias de niebla anuales 20.6 27.3 240
Ne° dias de tormenta anuales 14.7 12.1 13.4
N° dias de nieve anuales 2.8 3.8 3.3

6.2.1.3. Temperaturas

En la siguiente tabla, se resumen los valores medios anuales de las diferentes
variables termométricas estudiadas para cada estacion y para la media de

ambas:
VARIABLES 3119 3195 MEDIA
MADRID BARAJAS | MADRID RETIRO
Temperatura media [°C] 14.2 14.1 14.1
Valor medio de las temperatura minimas medias del mes [°C] 7.7 9.0 8.4
Valor medio de las temperatura méximas medias del mes [°C] 20.6 19.1 19.9
Valor medio de las temperatura minimas absolutas del mes[°C] -3.0 -1.4 -2.2
Valor medio de las temperatura mdéximas absolutas del mes [°C] 31.7 29.9 30.8
Temperatura méaxima absoluta [°C] 42.2 40.0 41.1
Temperatura minima absoluta [°C] -14.8 -10.1 -12.5
Oscilacion media mensual [°C] 12.9 10.1 11.5
Oscilacion media anual de extremos [°C] 34.8 31.3 33.0
Tmin<0 °C (helada) 53.0 27.6 40.3
Tmin<-5°C 5.9 1.2 3.5
N° dias de Tmin>20 °C (noche tropical) 5.3 14.7 10.0
Tmax >25°C 124.8 106.4 1158.6
Tmax >30 °C 76.0 52.5 64.2
6.2.1.4. indices y clasificaciones climéticas

Se ha realizado un calculo de diversos indices climaticos que permitan
caracterizar el clima de la zona de Proyecto en base a criterios usados

habitualmente. A continuacion, se indica la clasificacion resultante para cada

uno de ellos.

. indice de aridez de Martonne: semiarido tipo mediterraneo.

. indice de aridez de Knoche: aridez extrema.

. indice termopluviométrico de Dantin-Revenga: clima entre semidrido y
arido.

. indice de pluviosidad de Lang: arido.

. indice bioclimatico de Vernet: clima mediterraneo.

. indice de Emberger: semiarido

. Clasificacion Koppen: tipo Csb, es decir se trata de un clima templado con
un periodo seco en verano y temperaturas medias superiores a los 10 2C
en mas de 5 meses a lo largo del ano.

. Clasificacion Papadakis: régimen térmico Continental Calido (CO) y régimen
hidrico Mediterraneo seco (Me), se concluye que el clima de la zona de
Proyecto pertenece a la unidad Mediterraneo continental.

6.2.2.

Hidrologia

Se ha calculado el valor de la precipitacion correspondiente a la situacion de
proyecto y periodos de retorno considerados mediante el programa que
acompana a la publicacion del Ministerio de Fomento “Mdximas /luvias diarias
en la Espana peninsular”.

Los valores de precipitacion maxima diaria para cada periodo de retorno se

muestran en la tabla siguiente:

PERIODO DE

RETORNO [ANOS]

METODO DE
AJUSTE

ESTACION /
LOCALIZACION

PRECIPITACION
DE CALCULO
(MM)

MAXPLU

GUMBEL

GUMBEL

GUMBEL

GUMBEL

GUMBEL

GUMBEL

GUMBEL

. 3119- 3119- 3119- 3119- 3119- 3119- 3119-
Chamartin . . . . . . .
Barajaos Barajos Barajas Barajas Barajas Baragjas Barajas
34 46 55,3 67 75,7 84,3 97.9 104,2
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Dado que los elementos de drenaje disenados corresponden al sistema de
drenaje longitudinal, se utilizara como base un valor de precipitacion maxima
diaria de Pd50=75,7 mm, asociado al periodo de retorno de 50 anos.

6.2.3. Drenaje
6.2.3.1. Elementos de recogida existentes

Se identifican los siguientes elementos de saneamiento existente como los
principales receptores de la playa de via contemplada en el estudio:

. En la Cabecera Sur de la Estacion de Chamartin se sitia un pozo de
bombeo, tal y como contempla el proyecto “Proyecto (onstructivo de
Plataforma y via de la conexion ferroviaria en ancho UIC entre las
estaciones de Atocha y Chamartin (Madrid)”.

. El Colector Sur, colector que cruza transversalmente las vias a la altura del
patio de Paquexprés, recogiendo gran parte del caudal generado por las
[luvias en la zona de andenes correspondiendo a una galeria rectangular
de seccidn interior de anchura 1,00 my altura 1,70 m.

. Colector Norte, que recoge parte de la escorrentia de lluvias recogidas en
la zona de andenes y la mayor parte de playa de vias de la cabecera Norte
tanto de via de ancho ibérico como de via UIC. Su seccion interior es
rectangular y sus dimensiones 1.00 m de anchura x 1,80 m de altura,

. Colector Norte 2. También se localiza en la cabecera Norte, ya mas cercano
a la zona del puente bajo la M-30. Su trazado proviene de una tuberia de
impulsion de un pozo de bombeo situado en la via de ancho ibérico de
Cantoblanco y atraviesa las plataformas ferroviarias hasta recoger el agua
de las vias UIC. Su diametro se estima en unos 500 mm.

6.2.3.2. Nuevos elementos proyectados

Ademas de las conexiones a los colectores y galerias existentes, se hace
necesario proyectar nuevos sistemas de bombeo que evaclien las aguas en los
puntos bajos de las nuevas plataformas proyectadas que no se puedan
desaguar por gravedad. De esta manera se han considerado los siguientes
nuevos elementos:

Se sitla un nuevo pozo de bombeo, pozo de bombeo proyectado 1, en el
PK 0+450 de la via 23, a ejecutar en la Fase 1.

. Se sitla un nuevo pozo de bombeo, pozo de bombeo proyectado 2, en el
PK 0+925 de la via 28-Barajas, en la Fase 1.

. Se proyecta un nuevo pozo de bombeo, pozo de bombeo proyectado 3, en
el PK 1+160 de la via de Duplicacion de Accesos a Barajas UIC. Esta
actuacion se realizara en la Fase 3.

En fases mas avanzadas se deberan definir los elementos que constituyen el
nuevo sistema de bombeo, asi como los puntos de conexion de las tuberias de
impulsion de los mismos.

6.2.3.3. Cuencas de drenaje

A partir de los elementos principales de evacuacion del drenaje proyectado, se
han obtenido unas divisorias de cuencas a nivel global que permiten valorar el
area de escorrentia y calcular el caudal de aportacion que se recoge en las
nuevas zonas de actuacion.

En el siguiente cuadro se recoge el area recogida en cada cuenca, la longitud
del flujo principal de escorrentia, la pendiente media y el caudal obtenido para
el periodo de retorno de 50 anos.

CUENCA PUNTO DE VERTIDO | AREA L(m) |J (km/km) CAUDAL
(m2) (m3/s)
C-1 Bombeo a colector de la Calle Hiedra 24579.2 540 0.0080 0.499
C-2 Pozo de conexién a Colector Sur 33579.4 240 0.0025 0.781
C-3 Pozo de conexién a Colector Norte 61748.9 415 0.0090 1.356
C-4 Pozo de conexién a Colector Norte 2 15789.3 206 0.0050 0.396
C-5 Pozo de conexién a Colector Este Fuencarral 15870.3 800 0.0125 0.297
C-6 Pozo de bombeo proyectado 2 5868.1 630 0.0050 0.110
C-7 Puntos de vertidos existentes en via de ancho ibérico 4971.6 950 0.0080 0.085
C-8 Pozo de bombeo proyectado 3 32.715,4 950 0.0080 0.561

6.3. Geologia y Geotécnica. Condicionantes geotécnicos

El Anejo 6 Geologia y Geotecnia. Estudio de Materiales recoge la recopilacion,
revision y analisis de los diferentes estudios de caracter geotécnico realizados
en la zona de estudio para asi, determinar las caracteristicas geoldgicas y los
condicionantes geoldgico-geotécnicos mas relevantes de la zona de actuacion,
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con el proposito de establecer un encuadre geoldgico-geotécnico que sirva de
base al disefio de las obras contempladas en el presente Estudio.

Con toda esa informacidn se ha procedido a realizar:

. Una discretizacion de materiales agrupandolos en base a sus
caracteristicas geologico-geotécnicas mas relevantes, diferenciandose las
siguientes unidades geotécnicas:

» Rellenos antrépicos (distinguiéndose las diferentes tipologias entre la
playa de vias de Chamartin de la de Fuencarral)

» Arena de Miga (AM)
) Arena tosquiza (AT)
) Tosco arenoso (TA)

y Tosco (1)

De cada unidad se han analizado, a partir de las campanas recopiladas,
los parametros de identificacion, estado, resistentes, deformacionales y
contenidos quimicos.

Los resultados obtenidos se han comparado con aquellos propuestos en
la bibliografia técnica sobre el suelo de Madrid, y se llega a la conclusidn
de que los parametros recopilados en el entorno Chamartin quedan
dentro del rango propuesto por la bibliografia.

. Recomendaciones de caracter geotécnico para las actuaciones del
Complejo Ferroviario que se ejecutaran, siendo las principales las
siguientes:

3 Ejecucion de vias sobre placa de hormigon y sobre balasto.

» Recrecido y ampliacion de andenes existentes (andenes 9y 10).

» Ejecucion de nuevos andenes y marquesinas.

» Prolongacion de pasos inferiores (instalaciones, catering y viajeros).
> Ampliacion del vestibulo de la Estacion de Chamartin.

8 Aparcamientos subterraneos.

» Edificios de oficinas.

8 Salto de carnero acceso a (TT.

» Vestibulos de Cercanias y Alta Velocidad en nueva Terminal Norte.

Estudio y disefio de recomendaciones para las obras de tierra (desmontes
y terraplenes).

En el caso del disefio de desmontes (todos los materiales en el 4mbito de
estudio son excavables con medios mecanicos convencionales) se
proponen para excavaciones permanentes taludes 3H:2V para excavacion
en relleno para alturas inferiores a 5,0 m y se recomienda tender la
excavacion al 2H:1V para alturas superiores. Para los materiales terciarios
se recomienda un talud de excavacion 1H:1V.

Para las excavaciones provisionales contempladas, en el caso de sustrato
mioceno se recomienda adoptar taludes con un talud 1H:1V, y en el caso
de rellenos vertidos se adoptara un talud 3H:2V.

Para garantizar la estabilidad de los rellenos se recomienda adoptar una
pendiente 3H:2V. Deberd realizarse un calculo de asientos (en fases
posteriores de Proyecto Basico), que permita determinar si los asientos
esperables son tolerables y los tiempos de consolidacion previsibles.
Teniendo en cuenta las caracteristicas resistentes de los materiales
reconocidos en la zona, que presentan una buena capacidad portante, y
dando por hecho que se retiraran los espesores de material inadecuado,
en principio no es previsible que se produzcan problemas de asientos en
la zona.

Propuesta de campana geotécnica complementaria para las diversas
actuaciones.

De los informes consultados y recopilados se han extraido todas las
investigaciones de campo (sondeos, calicatas y penetrometros dinamicos)
que han servido de base para la realizacion del presente documento. Asi
mismo se han realizado los perfiles geoldgicos representativos de la zona
de actuacion de Chamartin, plasmandose la situacion de las
prospecciones, diferenciacion de los diversos tramos litoldgicos, etc. Se
recogen las testificaciones de los sondeos y calicatas, asi como los registros
de los penetrometros dinamicos recopilados de los estudios consultados.

Teniendo en cuenta la documentacion existente, asi como la naturaleza
de las diferentes actuaciones contempladas, se realiza una propuesta de
campana de investigacion geotécnica recomendada, que verifique en
fases posteriores de estudio (PB y PC) la caracterizacion geotécnica dada en
esta fase de estudio.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL NUEVO COMPLEJO FERROVIARIO DE LA ESTACION DE MADRID - CHAMARTIN



MEMORIA
Pagina 51

6.4. Movimiento de fierras

6.4.1. Datos de partida

TIERRA VEGETAL

No se espera la excavacion de tierra vegetal para la ejecucion de las obras
enmarcadas dentro del presente Estudio ya que las mismas se desarrollan en
un ambito ferroviario consolidado, rodeado de un entorno altamente
antropizado.

CAPAS DE ASIENTO

Para realizar el cdlculo de volimenes, en las zonas de via sobre balasto, se ha
considerado para todos los trazados un espesor de balasto de 0,35 m bajo
traviesa, 0,30 m de subbalasto y un espesor de capa de forma de 0,60 m. La
Unica excepcion a lo anterior, son los 0,30 m de balasto considerados para el
nuevo ripado de la via actual de ancho ibérico de acceso a Barajas, a su paso
bajo la A-1.

En el caso de via en placa, donde la tipologia aplicada es carril embebido se
dispone una losa de hormigdén armado (HA) de 0,40 m de espesor maximo,
sobre una prelosa 0,35 m de hormigdn no estructural (HNE), y por ultimo 0,60
m de capa de forma. Si la tipologia es via en placa de fijacion directa, se
contemplan 0,25 m de losa de HA'y 0,20 m de prelosa constituida por HNE,
ambas sobre 0,60 m de capa de forma.

En el caso de la via en placa, se calcula el volumen de hormigén de la prelosa
constituida por HNE y la capa de forma.

EXCAVACIONES

En el caso de la via en placa los volumenes de excavacidn van asociados a la
ejecucion de la caja para la superestructura.

En las zonas donde las vias se disponen sobre balasto, se generan desmontes
para albergar las capas de asiento definidas.

Como criterio general, en todos los trazados y para alturas de desmonte
inferiores a 5 m se adoptan taludes de pendiente 3H:2V, recomendandose
tender la excavacion 2H:1V para alturas superiores.

TERRAPLENES

Como criterio general, en todos los trazados, los taludes de terraplén aplicados
han sido de 3H:2V.

ESTRUCTURAS Y TUNELES

A los volumenes calculados para vias es preciso anadir los vaciados y rellenos
localizados a realizar para la construccion de las nuevas estructuras y tuneles
asociados a las mismas: Salto de carnero CTT/LAV Norte, nuevo tunel bajo la A-1
y diversos muros y pantallas de contencion.

CAMINOS DE SERVICIO

El acceso a las obras se realizara desde los viales publicos existentes no siendo
necesaria la construccién de nuevos accesos.

6.4.2. Volumenes totales resultantes

A continuacién, se resumen los volimenes globales, distribuidos en
terraplenes, excavaciones, capa de forma, subbalasto, balasto y hormigdn para
la prelosa de la via en placa (HNE) de cada uno de los trazados ferroviarios
comprendidos en el presente Estudio.

SITUACION DE PARTIDA

RELLENOS HORMIGON
. EXCAVACIONES (m?3) NO BALASTO
ACTUACION (m?) ESTRUCTURAL |  (m?)

CAPA DE

3 (m3)
“ORMA | SUBBALASTO | TERRAPLEN |
VIAS 31.727,60 12.105,00 2.766,70 0,00 3.800,90 4.780,60
TOTALES 31.727,60 14.871,70 3.800,90 4.780,60

MOVIMIENTOS DE TIERRA GLOBALES: RESTO DE ACTUACIONES DEL ESTUDIO INFORMATIVO

RELLENOS HORMIGON
ACTUACION EXCA\(I;:%ION ES (m) ESTRUNCOTU AL BA(Lr:sS)TO
‘:Fg:’;\‘di'f SUBBALASTO | TERRAPLEN (m?)
FASE 1 79,771.10 12,560.00 5,910.80 4.50 1,512.20 13,806.50
FASE 2 24,862.60 10,680.10 1,694.10 0.00 4,268.20 2,987.00
FASE 3 52,028.40 3,071.40 1,538.40 0.00 886.30 3,092.80
TOTALES 156,662.10 35,459.30 6,666.70 19,886.30
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6.4.3. Compensacion de tierras

Como puede deducirse del apartado anterior, tanto la Situacion de partida
como el resto de actuaciones contempladas en el Estudio Informativo (Fase 1,
Fase 2 y Fase 3) resultan excedentarias de tierras, con un volumen de material
excavado de 31.727,60 m® en el primero de los casos y 156.662,10 m* en la
totalidad del resto.

De acuerdo con lo indicado en el Anejo de Geologia, geotecnia y estudio de
materiales, entre los materiales existentes en el area de estudio no existe
ninguno que reuna las caracteristicas necesarias para su posible reutilizacion
como capa de forma, sub-balasto y balasto. El material extraido de las
excavaciones y que corresponda con materiales arenosos de las facies Madrid
(arena de miga, tosquiza etc.), se podrian utilizar para el nicleo del terraplén
todo-uno.

La ejecucion de las obras contempladas se realizara en distintas fases, en la que
cada una, tendra un balance de tierras. Como se puede observar en las tablas
anteriores, las necesidades de materiales para la conformacion de terraplenes,
para cada fase de ejecucion son practicamente inexistentes. Debido a esta
situacion, anadida a la mala calidad de los terrenos atravesados en relacidn
con los rellenos antropicos y por cuestiones operativas y de eficiencia
(discretizar el material, zonas de acopio etc), se ha considerado que el total de
los rellenos procedera de préstamos.

Asi, todo el volumen producto de la excavacion sera llevado a vertedero
(constituido por instalaciones autorizadas por la Comunidad de Madrid). El
volumen de material destinado a vertedero sera 41.245,88 m? para la Situacion
de partida y 203.660,73 m’® para el resto de actuaciones del Estudio
Informativo:

BALANCE DE TIERRAS SITUACION DE PARTIDA

. Material Relleno . Volumen de
.z Necesidades Excedente | Coeficiente de .
Excavacion de relleno apto para procedente de tierras a

(m3) cantera de(:qe;)ras esporzjr: zr)uenio vertedero

31.727,60 14.871,70 0 14.871,70 31.727,60 1,3 41.245,88

BALANCE DE TIERRAS: RESTO DE ACTUACIONES DEL ESTUDIO INFORMATIVO

Material

.z Necesidades apto Relleno Excedente | Coeficiente de Vo!umen

Excavacion procedente . s de tierras a
de relleno para de tierras | esponjamiento
de cantera vertedero
relleno
(m3) (m3) (m3) (m3) (m3) (m3) (m3)

FASE 1 79.771,10 18.475,30 0 18.475,30 79.771.10 1.3 103.702,43

FASE 2 24.862,60 12.374,20 0 12.374,20 24.862,60 1.3 32.321,38

FASE 3 52.028,40 4.609,80 0 4.609,80 52.028,40 1.3 67.636,92
TOTAL 156.662,10 35.459,30 0 35.459,30 156.662,10 1.3 203.660,73

6.4.4. Procedenciay destino de materiales

PRESTAMOS

Las canteras, graveras y areneros de la Comunidad de Madrid capaces de
suministrar los materiales necesarios son numerosos. En el Anejo de Geologia,
geotecnia y estudio de materiales se han seleccionado las canteras y graveras
mas importantes, en las proximidades de la zona de estudio, de las cuales se
podran obtener los materiales necesarios para satisfacer las necesidades de
rellenos. Para el caso concreto de la capa de forma y el subbalasto se
recomienda utilizar la cantera de la Pola por proximidad a la traza.

VERTEDEROS

La solucidn que se plantea para las tierras excedentes de las actuaciones objeto
del Estudio son su utilizacion en labores de restauracion de canteras o
explotaciones extractivas que cuentan con Planes de Restauracion del Espacio
Afectado (PREN) y que estan autorizadas para la utilizacion de tierras
excedentes de excavacion no contaminada de origen externo como parte de sus
labores de restauracion.

Tal y como se indica en el Anejo de Analisis Ambiental del presente Estudio, las
explotaciones mineras mas cercanas y recomendadas para el traslado de las
tierras sobrantes son: 3421-001 "El Cartero”, A0O60 “La Esperilla” y AO57 "Las
Mantecas".
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6.5. Sismicidad

De acuerdo con la Norma de Construccion Sismorresistente: Parte General y
Edificacion, actualmente en vigor, Real Decreto 997/2002 de 27 de septiembre,
y la Norma de Construccion Sismorresistente: Puentes (NCSP-07) la zona en
estudio presenta valores de a,/ g de < 0,04, y de K inferiores a 1,0.

Segun las normas, no es necesario considerar la influencia de los fendmenos
sismicos en las obras y servicios situados en las zonas de dicho grado de
sismicidad.

6.6. Trazadoy via

El Anejo 5 Funcionalidad ferroviaria y Trazado recoge todos los trazados del
dimensionamiento maximo y fases intermedias previstas para la ampliacion de
la playa de vias de la estacion de Chamartin, incluyendo la remodelacion de las
cabeceras previstas, la conexidn a distinto nivel con el (TT de Fuencarral y la
posible nueva conexion a Barajas en ancho UIC.

6.6.1. Parametros de disefio del trazado

Al tratarse en todos los casos de vias de ancho UIC (1.435 mm) se ha aplicado la
Norma IGP 2011 v2 (Instrucciones y recomendaciones para redaccion de
proyectos de plataforma).

Adicionalmente, cabe resenar los siguientes aspectos:

VELOCIDADES

. La velocidad adoptada para toda la zona de andenes de la estacion de
Chamartin, incluidas ambas cabeceras, ademas de las vias de acceso al
(TT, ha sido de 30 km/h, debido la cercania a los puntos de detencion de
los trenes, la existencia de travesias que limitan la velocidad y la
geometria de las vias.

. Para la via del salto de carnero al CTT y LAV Norte se ha aumentado la
velocidad de disenio hasta los 50 km/h, mientras que las vias hacia Barajas
se ha adoptado esta misma velocidad en la zona inicial del trazado,
pasando a ser de 70 km/h en las cercanias de la estacion de Fuente de La
Mora.

. En la modificacion de las vias de la Linea de Alta Velocidad bajo el paso
bajo la M-30, se ha definido una primera curva de 90 km/h y el resto de
trazado para 110 km/h.

PLANTA

. Radio minimo en planta: 250 m como criterio general y 280 m en la via
de Fase 3 hacia Barajas.

. En gran parte de las vias proyectadas no se han dispuesto clotoides o tan
solo se han dispuesto clotoides de 10 m de longitud, que no cumplen
criterios de confort, lo cual se justifica por los siguientes motivos:

3 La velocidad de diseno adoptada es reducida, y la de paso lo sera
aln mas dado que todos los trenes se encontraran proximos a sus
puntos de detencidn en los andenes.

» No resultan imprescindibles, ya que los trazados de estas vias
carecen de peraltes en curva, por lo que su implantacion se deberia
tan solo a criterios de confort y mantenimiento.

» Su implantacion interferiria con los desvios y aparatos de via
dispuestos, habiéndose preferido como criterio mantener los
aparatos en recta y, sobre todo, garantizar la funcionalidad
ferroviaria pretendida.

» El acceso a gran parte de las vias se realiza a través de aparatos de
via con radios 190 m, 250 m o 318 m sin clotoides, por lo que no
implantarlas en el resto del trazado de las vias no varia en los
criterios de confort percibido por los viajeros.

ALZADO

. Pendiente maxima: 30 milésimas, si bien en las vias 14 y 15, en cabecera
sur, se adopta una pendiente de 30,97 milésimas, como continuacion de
la rasante dispuesta en las vias procedentes del tunel UIC.

. En lo referente al acuerdo vertical minimo, se ha adoptado un minimo de
2.000, con dos excepciones puntuales, pero siempre cumpliendo las
exigencias de aceleracion vertical maxima.

En el salto de carnero hacia el (T (via 23), se ha adoptado un acuerdo
minimo de 1.400 m para tener galibo suficiente en la zona del cajon, asi
como en las vias que discurren por el tinel existente bajo la A-1, tanto la
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de ancho ibérico como la de ancho UIC, en las que se ha adoptado un
valor de 1.250 m al tener un trazado muy rigido ligado al cumplimiento
de galibo ferroviario necesario y por la presencia bajo las vias de la
estructura de cruce de la via de ancho ibérico hacia Fuente de La Mora.

En relacion a estos acuerdos verticales con Kv < 2.000 m, es necesario
indicar que Borrador de Instruccion para el Proyecto y Construccion del
Subsistema Infraestructura Ferroviaria (IFI-2017) indica que en casos
excepcionales debidamente justificados se admitira un radio de hasta
1.200 m. Del mismo modo la Especificacion Técnica de Interoperabilidad,
Subsistema Infraestructura permite el empleo de acuerdos verticales de
hasta 500 m en acuerdos convexos 'y 900 m en concavos.

En alzado se ha intentado ajustar la rasante de las vias al terreno actual
para minimizar el movimiento de tierras, salvo los asociados a las
estructuras de cruce de unas vias sobre otras.

Todos los nuevos aparatos de via se han dispuesto en recta y pendiente
constante.

6.6.2. Seccion tipo

A lo largo del trazado se contemplan dos tipos principales de seccion tipo: via
en placa y via sobre balasto, disponiéndose cunias de transicion para regularizar
de forma progresiva las diferentes rigideces de ambas secciones.

Las vias de la estacidon asociadas a la cabecera sur y andenes se montaran con
via en placa con carril embebido, de manera equivalente a las actuales vias
existentes de Alta Velocidad, habiéndose previsto que el resto de via en placa
asociada a la conexidn con Barajas, tanto el paso por el tunel existente bajo la
A-1 como del nuevo tunel proyectado, y acceso al salto de carnero de conexion
con el CTT se realicen con fijacidn directa mediante placas DFF-ADH.

Bajo la via en placa se dispondra una capa de hormigdn en masa de 35 cm de
espesor minimo. Ademas, en las zonas donde se ejecuten trazados de nueva
ejecucion, se proyecta otra capa de 60 cm de espesor de capa de forma bajo
ella, segun lo definido en las IGPs.

El resto de vias se prevén en balasto, con traviesa tipo AI-VE para ancho UIC,
monobloque de hormigdn pretensado, adoptandose un hombro lateral de la
banqueta de 1,10 m. A partir de este hombro se proyecta un talud 3H:2V. El
espesor minimo de balasto es de 35 c¢cm bajo traviesa, con capas de asiento

formadas por un espesor de 0,30 m de subbalasto y 0,60 m de capa de forma
segun la IGP 3.2. Secciones tipo.

La reposicion de la via de acceso a Barajas en ancho ibérico contara, en el
tramo en el que discurre sobre balasto, con traviesa PR-VE (polivalente apta
para anchos 1.435y 1.668 mm) monobloque de hormigén pretensado.

Por ultimo, se instalara carril del tipo 60 E1 para las vias nuevas excepto para la
reposicion de la via de acceso a Barajas en ancho ibérico que sera de tipo 54
El.

6.6.3. Aparatos de via

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

Desvios DSIH-G-318-0,11-CC-TC de 36 m de longitud en todos aquellos
casos donde ha sido posible su implantacion.

Desvios DSIH-G-250-0,11-CC-TC de 32,3 m de longitud, donde, por
condicionantes geométricos o funcionales, no ha sido posible la
implantacion de desvios de radio 318 m (y escapes formados por aparatos
analogos ESIH-G-250-0,11-CC-TC).

Travesias de union doble TUDIH-G (+3)-UIC60-190-0.11-CR-TC de 34,7 m
de longitud.

6.6.4. Galibos

El galibo uniforme de implantacion de obstaculos a respetar es de 2,14 m (GC(),
recogido en la Instruccion Ferroviaria de Galibos (Orden FOM/1630/2015 de 14
de julio).

Este gdlibo que recoge la citada Instruccion nace como particularizacién para
unos determinados supuestos (cumplidos, e incluso en algunos casos
mejorados, en el presente proyecto), de las reglas asociadas a aplicar al
contorno de referencia GC para la obtencion del galibo uniforme de
implantacion de obstaculos.
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GALIBO DEL PANTOGRAFO Criterios de aplicacién para este gélibo uniforme:
(25KV- hf=5.3 m) 1590—)
t . Radio minimo en planta (Rmin): 250 m
. 2140

146 - Radio minimo de acuerdo vertical (Rv): 2000 m
I . Sobreancho méaximo: 30 mm

. Peralte maximo: 160 mm

- Insuficiencia de peralte maxima (Imax): 150 mm

GALIBO UNIFORME DE
IMPLANTACION DE OBSTACULCS GC

. Vla en balasto, en mal estado

- Catenaria EAC-350, altura de hilo de contacto (hf): 5,3 m

Notas al dibujo:

5700

(*): Borde de acera de evacuacion en tineles

10-
)30

(**): Borde de andén en estaciones: consultar cuadro (3.22)

CONTORNO DE REFERENCIA

DEL GALIBO CINEMATICO GC ™~

(***): Cota nominal, sin sobreancho

I . Pantégrafo de ancho 1950 mm y trocadores no aislados
| Zonas especiales:

1910(%) A: Zona para paso del pantografo

B: Zona para andén en estaciones

C: Zona para equipos de via. Galibos GI1, GI2 y GI3

1 717,5 (%) D: Zona para equipos de via. Galibos GI1 y GI2

130 |
BiCTR ol

|

C+D: En el caso de elementos no asociados ala vla se
rebajara la cota del galibo uniforme 15 mm.

6.7. Estructuras

Se definen las estructuras mas representativas asociadas al desarrollo
ferroviario. En cuanto a las tipologias edificatorias, su resolucion se puede
acometer sin soluciones estructurales extraordinarias y dependeran del diseno
arquitectonico final a acometer en fases posteriores de proyecto.

6.7.1. Salto de carnero bajo las vias de AV.

Para conectar vias a Fuencarral y LAV Norte sera necesaria la ejecucion de un
salto de carnero. La imposibilidad de cortar la linea ferroviaria obligara a
adoptar la solucion de un marco prefabricado a pie de obra, de hormigdn
armado y colocado en posicion final mediante empuje oleodinamico.

En la zona donde se ubicara la estructura el trazado no es recto, sin embargo,
el empuje si que debera serlo, por lo que se ha procedido a disponer la
estructura en un tramo recto inscribiendo el trazado de manera que se cumpla
el galibo minimo horizontal de 3.20 m desde eje de via a cara interior de
estructura. Para ello ha sido necesario dar un sobreancho a la estructura,

siendo el galibo minimo de 6.0 m.

El paso empujado sera un marco de hormigén armado de 72 m de longitud con
un ancho libre interior de 7.90 m y espesor de muros 0.80 m. La losa inferior y
superior tendran un espesor de 0.80 m. La altura libre interior del marco sera

de 7.05 m.
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Seccion tipo cajon empujado

Adicionalmente, al resguardo de las pantallas ejecutadas derivadas del proceso
constructivo, se dispondran marcos de hormigdn armado ejecutados in situ
cuya anchura sera de 6.40 m y de altura tal que respetaran un galibo minimo
de 6.0 m, los espesores de las losas y muros seran de 0.80 m.

A su vez, tanto a la entrada como a la salida del cajon y a continuacién de los
marcos in-situ, se dispondran rampas de acceso formadas por pantallas de
pilotes para contener las tierras hasta recuperar la cota de la via en superficie.

6.7.2. Accesos al nuevo tunel via tnica UIC bajo A-1.

Para la posible conexion con Barajas de las vias de ancho UIC sera necesario
cruzar la A-1, lo cual requerira que se ejecute un tunel bajo dicha carretera con

sus pantallas de entrada y salida asociadas.
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6.7.2.1. Entrada al tinel bajo la A-1

La entrada al nuevo tunel bajo la A-1 parte bajo el puente de la M-30 existente
sobre las vias. A partir de ese punto el trazado ira perdiendo cota a medida que
se acerca a la seccion de entrada a dicho tunel.

Se ejecutaran pantallas de pilotes (pantallas 6 y 8, segin numeracion de
planos) de diametros entre g0.65 m y ¢1.20 m en funciéon de la separacion
entre ejes y la excavacion maxima a realizar.

Tanto la pantalla 6 como la pantalla 8 se ejecutaran en voladizo hasta que el
galibo libre vertical sea de 7.0 m con estampidores de dimensiones 1.0 x 1.0 m
separados cada 4.0 m en alturas superiores. A medida que se sigue
aumentando la excavacion, y por la necesidad de mantener en servicio el
camino existente, los estampidores pasaran a ser una losa continua de canto
1.0 m (falso tanel).

La altura de la pantalla 6 sera mayor que la pantalla 8 y sera necesario ejecutar
anclajes en cabeza de dicha pantalla 6 para dar estabilidad a la estructura en
las zonas de mayor altura.

6.7.2.2. Salida del tunel bajo la A-1

Una vez cruzada la A-1 se proyectaran las estructuras que materializaran la
salida del tunel, donde la rasante ira ganando cota respecto al terreno hasta
llegar a superficie.

Al igual que a la entrada, se ejecutaran pantallas de pilotes de diametros entre
0.65 m y ¢1.20 m en funcidon de la separacion entre ejes y la excavacion
maxima a realizar. Dichas pantallas se identificardn en planos como pantalla
11y pantalla 12.

Justo a la salida del tunel las pantallas iran arriostrada en cabeza por una losa
y bajo esta se dispondran estampidores intermedios de dimensiones 1.0 x 1.0
m separados cada 4.0 m a modo de puntales (falso ttunel).

Una vez que el galibo interior es inferior a 7.0 m se eliminaran todo tipo de
estampidores y puntales y las pantallas se ejecutaran en voladizo, con losa
inferior de 0.80 m de canto arriostrando ambas pantallas.

Por otro lado, sobre la salida del tunel proyectado se ubica la via de servicio de
la A-1, en la cual existe un paso superior. La posible interferencia con el estribo

al ejecutar el tudnel, nos llevara a tomar medidas de refuerzo del estribo
mediante elementos tipo micropilotes.

Al igual que en la seccion de acceso al nuevo tunel, para contener el talud
frontal del emboquille durante el ataque de dicho tunel, se prolongaran las
pantallas de pilotes que configuran lateralmente la seccion del falso tunel. Esta
prolongacion en falso tunel permite compatibilizar la nueva estructura con el
viario de la calle Dulce Chacén en su conexion con la A-1 incluido en el “Plan
Especial de mejora de la accesibilidad y reajuste de las parcelas dotacionales en
el Area de Planeamiento Remitido 16.03 Isla de Chamartin”, previsto por la
D.G. de Planeamiento y Gestion Urbanistica del Ayuntamiento de Madrid.
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6.7.3. Pantallas de contencién de tierras

Debido a la nueva distribucion de vias, ademas del salto de carnero y las
actuaciones derivadas de la ejecucion del nuevo tunel bajo la A-1, sera
necesario disponer diferentes elementos de contencion tipo pantalla para
salvar los desniveles entre las vias dispuestas.

La numeracion de las pantallas es identificada en planos:

. Para evitar que la reordenacion de vias de los accesos al CTT de ancho UIC
afecte a las vias de ancho ibérico, sera necesario proyectar una pantalla
de contencion (pantalla 5). La actuacion planteada requerird una
excavacion maxima de 1.85 m, por tanto, se ejecutara una pantalla de
micropilotes en voladizo para la contencidn de la via, en una longitud de
129.79 m.
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. Para resolver Ia’diferencia de cotas existente entre la LAV Madridj 6.7.4. Galerias bajo andenes de Alta Velocidad.
Valladolid y la via UIC de acceso a Barajas ejecutada en Fase 1 sera
necesario ejecutar un elemento de contencion tipo pantalla de pilotes en Esta estructura da continuidad bajo la playa de vias de alta velocidad a la
voladizo (pantalla 7), de 179 m de longitud, de didmetro 0.65 m y prevista en el “Proyecto de (onstruccion de Remodelacion de Vias y Andenes de
separacion entre ejes de pilotes de 1.20 m. la Estacion de Ancho Ibérico de Chamartin (Madrid)” como ampliacién del

. . , ' ) vestibulo enterrado de Cercanias y conexion con galeria existente T-Roja.
. Al aproximarse las vias a las instalaciones de los talleres de UIC, se afectara

al terraplén existente. Dado que no es posible desplazar el terraplén ya Partiendo de la estructura ya dimensionada en el proyecto de referencia, se
que afectariamos al vial que da servicio a los talleres, sera necesario materializard la conexién con los andenes de Alta Velocidad mediante un paso
ejecutar una pantalla de contencién (pantalla 9). inferior bajo vias con acceso a dichos andenes a través de escaleras fijas y

. L o escaleras mecanicas, generando itinerarios adaptados mediante ascensores.
En la zona de afeccion el terraplén tiene poca altura y se requerira una

excavacion maxima de 2.30 m, por tanto, se ejecutara una pantalla de
micropilotes en voladizo, de 92.68 m de longitud, para la contencion del
vial.

. Paralelo al vial de los talleres de vias UIC actuales existe una pérgola que
da servicio a la LAV Madrid-Valladolid y que permite el cruce sobre dicha
LAV de otro ramal ferroviario.

La rectificacion del trazado ferroviario afectara a la estructura de acceso a
la pérgola. Dicha estructura esta formada por elementos de contencion
tipo pantalla la cual debera demolerse una vez ejecutada la nueva

estructura en su trasdds (pantalla 10).

Acceso a Vestibulo de
Cercanias con PI0 XII

La nueva estructura estarda formada por una pantalla de pilotes en
voladizo, de 157.26 m de longitud, de diametro 0.85 m con separacion
1.20m para excavaciones maximas de 6.0 m pasando a pilotes de 1.00 m
de diametro separados 1.50 m para una excavacion maxima de 7.50 m.

. Para resolver la interferencia entre la nueva via de ancho UIC de acceso a
Barajas sera necesario ejecutar un elemento de contencion tipo pantalla
(pantalla 13).

T T
. Se ejecutara una pantalla de pilotes en voladizo, de 110.22 m de -'~-'-|—-- LT [ ”_
longitud, de diametro 0.65 m y separacion entre ejes de pilotes de 1.20 [

8 Y sep Jes de p e it

m. La longitud de los pilotes dependera de la maxima excavacidn.
[T [ ||| |||
(LT [T

Planta de las galerias proyectadas bajo andenes
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Adicionalmente a este paso de uso exclusivo para los viajeros de Alta Velocidad,
se materializard un nuevo paso inferior bajo vias que permita el paso de
viajeros al nuevo vestibulo de Cercanias soterrado desde Pio XIl sin necesidad
de paso por el vestibulo de cota +730, por lo que no contard con conexién con
los andenes de Alta Velocidad. Este acceso permitird reducir recorridos
innecesarios al viajero de Cercanias.

La tipologia estructural de las nuevas conexiones queda diferenciada si la
actuacion se ejecuta en los andenes y bajo vias en servicio (andenes 9, 10, 11,
12 y 13) o por el contrario se localizan en la superficie destinada a las nuevas
vias y andenes.

La construccion de nuevos accesos a los andenes actualmente en servicio
supone la ejecucion de pantallas longitudinales de micropilotes. En los tramos
final de las escaleras, zona mas proxima a la cota de andén, se realizaran
muros en U con la intencion de reducir el empleo de los elementos de
contencion.

Para el paso de AV, bajo las vias en servicio y aprovechando tramos de corte de
la circulacidn ferroviaria, se ejecutaran los pasos bajo vias mediante pantallas
de pilotes que serviran de apoyo a la losa de canto 0.60 m.

ANDEN ALTA VELOCIDAD

L0SA SUFERIOR DE PASO INFERIOR -,
: o

WUEVD PASO INFERIOR CONEXIGN ALTA VELOCIDAD PANTALLA DE

DE PILOTES \

Seccion bajo vias ejecutado con pilotes.

Por otro lado, antes de ejecutar los nuevos andenes y disponer las nuevas vias,
se podran ejecutar los accesos a los andenes 14 a 18 a cielo abierto incluida la
conexion entre ellos. Debido a esto, las embocaduras se ejecutaran mediante
secciones en U de hormigdén armado y la conexion bajo vias mediante una
seccién en cajon.

Bajo el paso inferior que comunica los andenes 13 a 16 se ejecutard una galeria
de dimensiones interiores 2.70 m de alto y 5.10 m de ancho.

Ademas, el cruce con el andén 12 (técnico) quedara salvado con una seccion
particular respectando la galeria inferior de instalaciones que discurre bajo
ésta.

Seccidn tipo andén técnico (andén 12).

En cuanto al nuevo paso de Cercanias tendra una seccion libre de 4,50 m y una
altura de 3 m aproximadamente, produciéndose el ensanchamiento en los
extremos para permitir la ubicacion de los medios mecanicos en el lado oeste y
los tornos en el lado este. Ademas, este ultimo extremo se integrara en el nivel
720 del aparcamiento. El vestibulo de acceso desde la calle se integrara en la
nueva edificacion de oficinas ubicadas en este lado y tendra dos niveles, uno a
cota calle (722) y otro bajo vias (cota 720).

6.7.5. Prolongacién galeria catering Norte

La galeria de catering Norte se ampliara hacia el Este para asi poder dar servicio
a los nuevos andenes de Alta Velocidad, anexa a la cual se disefia un
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ensanchamiento de la misma que permite alojar nuevos cuartos que sirven
como apoyo al servicio de catering.

La misma galeria catering Norte habilitara el acceso al nuevo edificio técnico
que sera construido entre las vias de la estacion de ancho ibérico y las de Alta
Velocidad vy, en situacion final, al vial de servicio que discurrira paralelo a la
playa de vias en el lado Este.

La seccion principal de la galeria se desarrolla en dos niveles: uno para catering
y otro para instalaciones. Tendra una altura libre de 3 m y la galeria de
instalaciones un minimo de 2 m separadas por una losa de hormigon armado
de 0.35 m. La anchura sera variable entre 3.50 my 10.0 m.
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Por otro lado, se requerira la ejecucion de rampas para el acceso a los andenes
desde la nueva galeria catering. Para ello, partiremos desde la cota de la

galeria mediante un primer tramo horizontal con una seccion de ancho variable
desde 7.60 m hasta una anchura minima de 2.45 m y altura 3.00 m, a partir
de ese punto comenzara la rampa de anchura constante de 2.45 m y altura
variable.

En las secciones en rampa, la losa superior no se ejecutara cuando el galibo
interior sea inferior al minimo, pasando de seccion en cajon a seccion en U.

6.7.6. Proteccion galeria caracolas y tanel de Pio XII

Debido a la ejecucion de las nuevas vias y nuevos andenes sera necesario
reforzar las estructuras que conforman las galerias de caracolas y el doble tunel
de trafico viario de Pio XII.
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Planta de actuaciones sobre los tuneles de Pio XlI.

Las actuaciones a considerar seran:
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. Proteccion mediante estructura metalica de la galeria de caracolas y ttnel
Norte de Pio XII.

. Losa superior a demoler y reponer en tunel Sur de Pio XII.
. Sala de ventilacion a suprimir y su reposicion

. Zona de vigas a reforzar.

6.7.7. Losa de Taxis

Como continuacién de los viaductos que dan acceso al vestibulo de entrada de
la estacion de Chamartin desde Pio Xl existe un forjado formado por vigas
prefabricadas situadas sobre porticos de hormigdn «in situ», que constituye la
zona de espera de taxis.

El disefio de la ampliacion de la playa de vias en la estacion de Chamartin, en
su extremo Sur, conlleva la aparicion de nuevas vias cuyo trazado produce
interferencia del galibo horizontal de implantacion de obstaculos con alguna de
las pilas existentes de la losa, lo que requerira la demolicién y reconstruccion
de las pilas en posicion compatible con las nuevas vias, siendo necesario
ademas la demolicion y reconstruccion completa de la losa mediante
emparrillado metalico sobre el que debera ejecutarse una losa de compresion.

~ e ] T
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|
|
I_r IR —T':'_)—%i;
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Superficie de losa afectada

6.7.8. Andenesy marguesinas.

Para dar servicio a la nueva playa de vias, se ejecutaran andenes para permitir
el flujo de viajeros y marquesinas para su resguardo:

. Andenes: Los nuevos andenes estardn delimitados por muros en L de
hormigén armado. Entre ellos se ejecutard un relleno compactado
coronado por una losa de hormigén armado de 20 cm de espesor.

. Marquesinas: Se mantienen la misma tipologia de las marquesinas
existente en los andenes de Alta Velocidad, es decir, se proyectaran con
las mismas secciones de pilares y dinteles para que no haya diferencia en
el aspecto.

6.8. Nuevo tunel bajo la A-1

Como consecuencia del nuevo trazado en previsidon de la posible conexion hacia
Barajas en via doble, es necesario un nuevo tinel para pasar bajo la autovia A-
1, la cual esta formada por dos calzadas de cuatro carriles, y sus respectivas
vias de servicio (Avda. de Burgos):

EMBOQUILLE
OESTE

EMBOQUILLE

Vista aérea del cruce bajo la A-1 de la infraestructura ferroviaria en estudio

El nuevo tunel mantendria una separacion respecto de la superficie-calzada
(cobertera) de unos 6-8 m en toda su longitud, siendo la zona mas restrictiva la
correspondiente al emboquille Oeste. El terreno excavado consistiria en rellenos
antrépicos compactados, arena de miga y arena tosquiza, unidades tipicas de
los suelos de Madrid.
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Conviene destacar igualmente, la presencia del tunel actual, el cual discurre
sensiblemente paralelo a la obra subterranea en estudio y con una distancia
libre entre hastiales de unos 10 m, por lo que deberan adoptarse las medidas
necesarias para evitar cualquier afeccion en dicha infraestructura.

De acuerdo con lo indicado, la solucidon pasaria por la ejecucion de un tunel
excavado en mina entre los PPKK 1+070 y 1+153 de la futura linea ferroviaria.
Dicho tunel, con una longitud aproximada de 85 m se ve complementado con
dos tramos de falso tunel, siendo el tramo inicial de 65 m y el tramo final de
120 m.

6.8.1. Seccion tipo

La seccion funcional del tunel se ha disennado para cumplir con los
requerimientos de seguridad definidos en el marco normativo a continuacion
referenciado:

. Especificacion técnica de interoperabilidad relativa a la seguridad en los
tuneles ferroviarios del sistema ferroviario de la Unidon Europea.
Reglamento n2 1303/2014 de la Comision, de 18 de noviembre de 2014.

. Correccion de errores del Reglamento (UE) n® 1303/2014 de la Comisidn,
de 18 de noviembre de 2014, sobre la especificacion técnica de
interoperabilidad relativa a la «seguridad en los tuneles ferroviarios» del
sistema ferroviario de la Unidn Europea.

. En lo que respecta a aspectos de diseno de tuneles se adoptara como
referencia la norma de ADIF de Plataforma NAP 2-3-1.0 de julio de 2015.

Por tratarse de un tunel de escasa longitud los requerimientos en materia de
seguridad son moderados. Por idénticas razones, la necesidad de Instalaciones
en el tunel se reduce a la senalizacion de las salidas de emergencia, lo que
supone la implantacion de sefales de evacuacion hacia las bocas del tunel con
una separacion de 50 m.

El tunel debe permitir la inclusion de una plataforma ferroviaria para una via,
incluyendo sendas aceras en ambos hastiales, de modo que existan pasillos de
evacuacion de 0,80 m de ancho por 2,25 m de alto a lo largo de todo el tunel.
El peralte de la via definido en el tunel es de 55 mm a lo largo de toda su
longitud.

Se ha considerado un galibo uniforme GC para definir la seccion libre del tunel,
de acuerdo a la figura siguiente:

EJE DETUNEL

CANALETA FERROVIARIA g

PABILLO DE EVACUACICH

TUBO DRENAJE DE|
PYC 290 &/ 50m.

Seccion tipo del tiunel en mina

6.8.2. Meétodo de ejecucion

6.8.2.1. Procedimiento constructivo del tinel en mina

El tunel en estudio cruza bajo la autovia A-1 y discurre proximo a otras
estructuras, por lo que la utilizacion del Nuevo Método Austriaco requeriria el
uso de tratamientos especiales sistematicos desde el interior del tunel para
asegurar la estabilidad del frente de la excavacidn, los cuales siempre estan
sujetos a ciertas incertidumbres.

Este hecho unido a la moderada longitud del tramo en mina, han determinado
como opcién mas aconsejable para la excavacion del tinel el empleo del
método Tradicional de Madrid (basado en el Método Belga), por ser un
procedimiento constructivo que minimiza las dimensiones de los frentes de
excavacion abiertos, lo que resulta favorable para el control de los
desplazamientos del terreno generados durante la ejecucion y, por lo tanto,
disminuyendo el riesgo de subsidencias y afecciones a estructuras proximas.
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6.8.2.2. Tratamientos de mejora del terreno

Se deben realizar tratamientos del terreno previamente a la excavacion del
nuevo tunel, siendo a priori mas conveniente realizarlos desde superficie
ejecutando perforaciones verticales, pero para ello seria necesario plantear el
corte temporal, en horario nocturno, de algun carril de las vias de servicio y de
la autovia A-1.

Se plantean, como alternativas, la ejecucion de los citados tratamientos desde
el tunel paralelo existente, teniendo en cuenta que deberian realizarse durante
las bandas de mantenimiento de las lineas ferroviarias existentes en el
momento de la actuacion.

En cualquiera de los casos, los tramos de tlinel anexos a los emboquilles se
protegeran con sendos paraguas de micropilotes, que podrian ser incluso
dobles, con objeto de "blindar" los primeros metros de la excavaciéon en mina.

ngnan.

1 B 3 4 85 & 7 8 % &4 £ B oW oHs B T8 DB

Ejemplo de tratamiento del terreno previo a la ejecucion de tinel con
columnas de jet-grouting y/o inyecciones.
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Seccion transversal de tratamientos con jet grouting desde el tinel existente.

6.8.3. Emboquilles

Debido a las condiciones de contorno en las que se deberan realizar los
emboquilles del tinel, con poco espacio para su ejecucion y con la proximidad
de las vias de servicio de la autovia A-1, asi como el tinel y la salida de
emergencia existentes en la zona del emboquille Oeste, se ha planteado
contener el talud frontal de ambos emboquilles prolongando las pantallas de
pilotes que configuran lateralmente la tipologia de los tuneles artificiales.
Ademas, tal y como se ha indicado anteriormente, se plantea el inicio de la
excavacion del tunel por ambas bocas bajo la proteccion de sendos paraguas de
micropilotes.

6.9. Electrificacion

En la actualidad, la estacion de Madrid — Chamartin esta dotada de vias
electrificadas con dos sistemas de electrificacion: 3kV cc para el ancho ibérico y
25 KV ca para la Alta Velocidad.

La estacion es un nudo de conexion eléctrica entre la linea Atocha — Chamartin,
Chamartin - Segovia - Valladolid, Chamartin - Aeropuerto de Barajas (sélo
ancho ibérico en la actualidad) y los talleres de mantenimiento de trenes de
Fuencarral. Los diferentes paquetes de vias de la estacion de Chamartin estan
alimentados desde las subestaciones colaterales de Tres Cantos (Lado Norte -
Valladolid) y Villaverde (Lado Sur — Atocha)

La estacion cuenta con un centro de autotransformacion ubicado en la cabecera
Sur, lado Atocha, que cierra el sistema 2x25 lado norte.

Se han previsto las actuaciones necesarias en las instalaciones de electrificacion
ferroviaria para la correcta explotacion de las vias implicadas en la
remodelacion de vias, quedando definido con mas detalle en el Anejo 14
Electrificacion. El presente estudio se centra principalmente en las instalaciones
de ancho de via UIC, electrificadas a 25 kV (A, las cuales son ampliadas con una
solucion similar a la ya instalada en la linea de AV Madrid — Valladolid

Para la electrificacion de las nuevas vias de ancho UIC, se colocan todos los
elementos de apoyo necesarios, para sustentar las catenarias.

La electrificacion de las vias de ancho ibérico no se ve afectada y la S/E de
Chamartin a 3 kV c.c. seguira alimentando a toda la zona de ancho ibérico, no
viéndose afectada su distribucion ni su situacion.
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El estudio comprende la transformacion y ampliacidon de la electrificacion ligada
a la modificacion del esquema de vias que esta dividido en 3 fases orientativas
y de crecimiento progresivo que, partiendo de una situacion de partida con la
linea Atocha — Chamartin y vias 14 a 26 en servicio, comprenden:

. Fase 1: Electrificacion de via de acceso a Barajas, modificacion de cabecera
norte y nuevo enlace a talleres (CTT) de Fuencarral.

. Fase 2: Ampliacion de electrificacion a nuevas vias (29 a 31) y conexion
con cabecera norte y sur.

. Fase 3: Ampliacion de electrificacion a duplicacion de via a Barajas y
enlaces.

El sistema propuesto comprende ademas la ampliacion de las instalaciones de
alimentacidon con ampliacion del pdrtico de alimentacion actual y la adicidon de
un centro de seccionamiento y la ampliacion del telemando de energia.

Para los sistemas de calefaccion de agujas, se instalaran elementos calefactores
en los desvios con las acometidas correspondientes. Se tendran en cuenta la
nueva ubicacidon de las acometidas de los consumidores (BTS, BTO).

6.10. Instalaciones de seguridad y comunicaciones

A continuacion, se detallan las actuaciones necesarias en cuanto a las
instalaciones de seguridad y comunicaciones.

6.10.1. Sistemas de Sefializacion
6.10.1.1.  Ambito Chamartin
En el sector Alta Velocidad son necesarias las siguientes actuaciones:

. Modificacion del software y ampliacion del hardware del enclavamiento
electronico de Alta Velocidad de la estacion de Madrid Chamartin,
instalado en el edificio técnico Chamartin AV (calle Hiedra), con su
correspondiente sistema videografico de mando local, para adaptarse a la
nueva configuracion de vias y elementos de campo de la estacion
Chamartin AV-cabecera sur, para cada una de las fases de ejecucion del
proyecto.

. Instalacion de un nuevo Controlador de Objetos dependiente del
enclavamiento Chamartin AV, ubicado en el nuevo edificio técnico
Chamartin AV-Cabecera Norte, para el mando y recepcidon de informacion

de las vias de ancho UIC cabecera norte, y modificacion del software y
ampliacion del hardware para adaptarse a la nueva configuracion de vias
y elementos de campo de la estacion Chamartin AV-cabecera norte, para
cada una de las fases de ejecucidn.

Modificacion y adaptacion de las relaciones de bloqueo con las estaciones
colaterales.

Instalacion de elementos de campo para las nuevas vias y modificacion de
los mismos para las vias afectadas durante las distintas fases de ejecucion:

y Circuitos de via de audiofrecuencia.
8 Senales luminosas laterales, de tecnologia de focos de LED.
3 Accionamientos de aguja trifasicos de corriente alterna.

Ampliacion y modificacion de las redes de cables para las instalaciones de
seguridad para dar servicio al equipamiento de campo instalado en las
nuevas vias y en las vias afectadas. Estas redes seran del tipo normalizado
multiconductor o de cuadretes, de acuerdo con las caracteristicas de los
diferentes equipos a instalar, y con factor de reduccidn, por estar prevista
la electrificacidon de la linea en corriente alterna con el sistema 2x25kV.

Modificacidn del registrador juridico del enclavamiento (JRU).

Modificacion del sistema de ayuda al mantenimiento del enclavamiento
(SAM).

Eliminacién del cableado y de los elementos de campo que queden fuera
de servicio debido a las modificaciones de vias realizadas.

En el sector de ancho ibérico seran necesarias las siguientes actuaciones:

Modificacion del software y hardware del enclavamiento electrénico de
Linea de Ancho ibérico en la estacion de Madrid Chamartin con su
correspondiente sistema videografico de mando local, para adaptarse a la
nueva configuracion de vias y elementos de campo para Linea de ancho
Ibérico de la estacion, para cada una de las fases de ejecucidn.

Modificacion de los elementos de campo existentes para las vias afectadas
durante las distintas fases de ejecucion, de acuerdo a la nueva
configuracion de vias:
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3 Circuitos de via de audiofrecuencia.
> Senales luminosas laterales.
» Accionamientos de aguja.

Modificacion y adaptacion de las relaciones de bloqueo con las estaciones
colaterales.

Modificacion del registrador juridico del enclavamiento convencional
(JRU).

Modificacion del sistema de ayuda al mantenimiento del enclavamiento
convencional (SAM).

Eliminacion del cableado y de los elementos de campo que queden fuera
de servicio debido a las modificaciones de vias realizadas.

6.10.1.2.  Nueva conexion hacia Barajas

Modificacion del software y hardware del enclavamiento electrénico de la
estacion de Hortaleza con su correspondiente sistema videografico de
mando local, para adaptarse a la nueva configuracion de la playa de vias
de ancho ibérico y vias de ancho mixto, para cada una de las fases de
ejecucion.

Instalacion de un nuevo Controlador de Objetos dependiente del
enclavamiento de Hortaleza, ubicado en el edificio técnico de Manoteras
(Fuente de la Mora) para el mando y recepcion de informacion de las vias
de ancho UIC, y modificacidon del software y ampliacion del hardware para
adaptarse a la nueva configuracion de vias y elementos de campo, para
cada una de las fases de ejecucion.

Modificacion y adaptacion de las relaciones de bloqueo con las estaciones
colaterales, incluyendo la modificacion en el cantonamiento:

8 Hortaleza a Madrid Chamartin LC
8 Hortaleza a 0'Donnell

8 Hortaleza a Fuencarral

y Hortaleza a Barajas

» Hortaleza (Manoteras) a Madrid Chamartin AV

Modificacion de los elementos de campo asociados a las diferentes fases
de ejecucion incluyendo:

b Modificacion ylo instalacion de los circuitos de via de
audiofrecuencia para la deteccion de trenes en las vias de ancho
ibérico y UIC.

8 Modificacion y/o instalacion de contadores de ejes para la deteccidn
de trenes en las vias de ancho mixto.

> Senales luminosas laterales.
3 Accionamientos de aguja.

Modificacion del Registrador Juridico del enclavamiento convencional
(JRU).

Modificacion del sistema de ayuda al mantenimiento del enclavamiento
convencional (SAM).

Tendido de nuevos cableados de la tipologia y dimensiones adecuadas
para dar servicio a los nuevos elementos de campo que se instalan en
cada fase.

Eliminacién del cableado y de los elementos de campo que queden fuera
de servicio debido a las modificaciones de vias realizadas.

6.10.2. Sistemas de proteccién del tren
6.10.2.1.  Ambito Chamartin

En el sector Alta Velocidad son necesarias las siguientes actuaciones:

Ampliacion del Sistema de Proteccion de Trenes existente para las vias de
ancho UIC seguin el estandar europeo ERTMS/ETCS, con la siguiente
arquitectura, para cada una de las fases de ejecucion:

» ERTMS/ETCS Nivel 2 como sistema de operacion principal.
» ERTMS/ETCS Nivel 1 como sistema de operacion secundario.
» Sistema ASFA como tercer nivel de operacidn.

Instalacion de los subsistemas esenciales necesarios para el nuevo
enclavamiento de Chamartin AV Cabecera Norte:
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» Equipamiento de campo.
> Equipamiento interior de cabina: RB(, CLC (Centralizador de LEU).

) El nuevo RBC (en sustitucion del actual) dispondra del siguiente
equipamiento:

Puesto Local de ERTMS (PLE)

PCI-ERTMS

Sistema de gestion de claves (KM().

Gestor de ERTMS (GR).
> PCI-ERTMS.

» Interfaces y componentes para conectar con el sistema de
sefalizacion (enclavamiento electronico, CTC, CRC, etc).

» Registrador juridico en el RBC.
» Sistema de ayuda al mantenimiento local (SAM-ERTMS local).

Adecuacion de los subsistemas esenciales, que sera necesario ampliar o
adecuar para incluir los equipos de campo necesarios en nueva
configuracion de vias, para las siguientes fases de ejecucion:

y Equipamiento fijo de Nivel 2.
y Equipamiento fijo de Nivel 1.
) PCE (Puesto Central de ERTMS/ETCS).

> Interfaces y componentes para conectar con el sistema de
sefializacion (enclavamiento electrdnico, CTC, CRC, etc).

y Registrador juridico en el RBC.
> Sistema de ayuda al mantenimiento local (SAM-ERTMS local).

y Sistema de ayuda al mantenimiento central (SAM-ERTMS central).

En el sector de ancho ibérico son necesarias las siguientes actuaciones:

Levante y desmontaje de los elementos de campo instalados en las vias
que queden fuera de servicio, y modificacion segun se requiera para
elementos en ancho ibérico afectados segun la arquitectura instalada
actualmente:

3 ERTMS/ETCS Nivel 1 como sistema de operacion principal.
» Sistema ASFA como sistema de operacion secundario.

3 ERTMS/ETCS Nivel 2 (actualmente en fase de pruebas, una vez puesto
en servicio pasara a ser el sistema de operacién principal)

Adecuaciéon de los subsistemas esenciales, que sera necesario adecuar
para adaptarse a la nueva configuracion de vias en ancho ibérico:

3 Equipamiento fijo de Nivel 1y 2.
> PCE (Puesto Central de ERTMS/ETCS).

3 Interfaces y componentes para conectar con el sistema de
senalizacion.

6.10.2.2.  Nueva conexion hacia Barajas

Ampliacion del Sistema de Proteccion de Trenes existente, con la siguiente
arquitectura, para cada una de las fases de ejecucion:

» Sistema ASFA como sistema de operacion.

Adecuacion de los subsistemas esenciales, que sera necesario ampliar o
adecuar para incluir los equipos de campo necesarios en nueva
configuracion de vias:

» Equipamiento fijo (Eurobalizas de informacion fija para la transicion
de nivel entre los sistemas ASFA y ERTMS).

3 Interfaces y componentes para conectar con el sistema de
senalizacion.

6.10.3. CTC y CRC (Telemando de Instalaciones de Seguridad)

Modificacion del software del (TC de Alta Velocidad, en el CRC de Atochay
CRC de linea, incluyendo las bases de datos, drdenes e indicaciones y
graficos, para posibilitar el telecontrol de la nueva configuracion de
Chamartin dentro de la linea LAV Madrid - Valladolid.
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. Modificacion del software del CTC de Linea de ancho ibérico de Chamartin,
incluyendo las bases de datos, ordenes e indicaciones y graficos, para
posibilitar el telecontrol de la nueva configuracion de las estaciones de
Chamartin LC y Hortaleza.

6.10.4. Suministro de energia
En Cabecera Sur de Chamartin:

. Modificacion del cableado de la red de distribucion en 750 V para
alimentar los nuevos elementos de campo.

. Conexion de los nuevos elementos de campo a la alimentacidn existente.
En Cabecera Norte de Chamartin:

. Instalacidon del sistema de suministro de energia del nuevo ET Chamartin
AV-Cabecera Norte:

» Instalacion de acometida de catenaria: monoféasica a 230 V (previa
transformacion).

» Conexion a acometida eléctrica de compania existente: trifasica
4L0oov.

» Conexidn de los cuadros generales del edificio.

y Instalacion de la nueva red de distribucion en 750 V para el
suministro de los equipos instalados en via.

> Conexion con la red de distribucion en 750 V existente en Cabecera
Norte.

. Modificacion del cableado de la red de distribucion en 750 V para
alimentar los nuevos elementos de campo, en las siguientes fases de
ejecucion.

. Conexion de los nuevos elementos de campo a la red de alimentacidn.
Nueva conexidn hacia Barajas

. Instalacion en Manoteras de un Sistema de Alimentacion Ininterrumpida
(SAI) modular, para garantizar un suministro continuo al enclavamiento.

6.10.5. Obra civil auxiliar

. Ampliacion y modificacion de la red de zanjas y canalizaciones para
permitir el acceso de cableado desde cabina hasta campo por las
siguientes necesidades:

3 Nueva disposicidn del trazado, inclusion de nuevas vias y aparatos.
8 Modificacion o ampliacidn de los andenes
8 Ampliacion de la playa de vias.

. Construccion de un nuevo edificio técnico Chamartin AV-Cabecera Norte.
Las necesidades de espacio para las instalaciones asociadas a la nueva
configuracion de vias de Chamartin AV-Cabecera Norte no es posible
instalarlas en el enclavamiento actual de Chamartin AV, ubicado en la
planta baja del edificio del Puesto de Mando de Chamartin.

. Actuaciones en las salas técnicas del edificio técnico de Manoteras (Fuente
de La Mora) para adecuarlas a su uso.

6.10.6. Comunicaciones
6.10.6.1.  Sistema de comunicaciones fijas
Las actuaciones a realizar serian las siguientes:

. Suministro e instalacion de nuevos equipos en cuartos de
telecomunicaciones.

. Suministro e instalacion de nuevo equipamiento de Telefonia de
Explotacidn necesario para los nuevos servicios.

. Suministro, instalacion, tendido, ejecucion y pruebas dpticas de cajas de
empalme, cables de segregacidn y repartidores 6pticos necesarios.

. Ejecucion de la obra civil auxiliar necesaria para la ejecucion de las
segregaciones de fibra Optica que dara soporte a todos los equipos de
comunicaciones (apertura y tapado de canaleta, arquetas, canalizaciones,
canaletas, cruces de via, etc.).

. Suministro, instalacion, configuracion, pruebas y puesta en servicio del
sistema de energia para alimentar a los equipos de Telecomunicaciones en
los cuartos de telecomunicaciones.
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Los nuevos equipos se deberan integrar en el gestor existente debiendo
resolverse cualquier problema que pudiera surgir entre las diferentes
versiones de equipos (nuevos o existentes) y gestores de los que se
disponga en toda la red de Adif afectada.

6.10.6.2. Redes de cables

Reposicion de todos los cables que resulten afectados durante la
realizacion de las obras proyectadas, de acuerdo a las diferentes fases de
obra, y en la medida en que los cables se vean afectados por las misma.

6.10.6.3.  Sistema de comunicaciones moviles GSM-R

Reubicacion de los emplazamientos GSM-R de la linea Madrid — Segovia
1A y 1B afectados por los trabajos proyectados. También deberan ser
reubicados las casetas de operadores (BT0).

Nueva obra civil necesaria para las nuevas ubicaciones de los
emplazamientos afectados.

Integracion a la red actual GSM-R de los nuevos emplazamientos GSM-R.
6.10.6.4.  Sistema de comunicaciones méviles Tren Tierra

No se han detectado afecciones con los puestos fijos instalados en el alcance de
este proyecto.

6.11. Servicios afectados

Para el desarrollo de este estudio sobre los servicios existentes y sus posibles
afecciones, se ha partido de la informacidn, solicitada a los diferentes
organismos y companias, sobre las infraestructuras y redes que pudieran tener
en los ambitos de estudio y que pudieran verse interceptadas por el disefio de
los trazados para las fases consideradas en el presente Estudio.

Las actuaciones que contempla el presente estudio se desarrollan en el término
municipal de Madrid, en los terrenos correspondientes a la actual estacion de
Chamartin.

El estudio de los servicios afectados se ha desarrollado en funcion de las fases
orientativas establecidas en apartados anteriores.

Por otro lado, se ha tomado como referencia de antecedentes técnicos:

“Proyecto de (onstruccion de remodelacion de vias y andenes de la
estacion de ancho ibérico de Chamartin Madrid” (INECO para ADIF Alta
Velocidad, octubre 2017)

“Proyecto de Construccion Acceso UIC al Aeropuerto de Barajas”. (INECO
para Ministerio Fomento, marzo 2011)

A continuacidon, se enumeran los organismos/companias con los que se
iniciaron estos contactos en el proyecto “Proyecto de C(onstruccion de
remodelacion de vias y andenes de la estacion de ancho ibérico de Chamartin
Madrid” y a los que se remitid la misma documentacion genérica (correo
electronico de solicitud con fichero KML y plano de ambito de estudio, recogido
en el Apéndice n°1 al final de este mismo Anejo):

AYUNTAMIENTOS

Ayuntamiento de MADRID:

, Saneamiento: Jefatura Unidad Técnica Alcantarillado (D.G. GESTION
AGUA Y ZONAS VERDES)

, Alumbrado: Dpto. Alumbrado Publico e Instalaciones Especiales (D.G.
ESPACIO PUBLICO, OBRAS E INFRAESTRUCTURAS)

. Areas verdes. Subd. Gral. Conservacion Zonas Verdes y Arbolado
Urbano (D.G. GESTION AGUA Y ZONAS VERDES)

. Mobiliario: Subd. Gral. Conservacion Vias e Infraestructuras Publicas
(D.G. ESPACIO PUBLICO, OBRAS E INFRAESTRUCTURAS

, Movilidad: Subd. Gral. Gestion Movilidad (D.G. SOSTENIBILIDAD
CONTROL AMBIENTAL)

, Obras/Urbanismo: Subd. Gral. Obras e Infraestructuras Urbanas (D.G.
ESPACIO PUBLICO, OBRAS E INFRAESTRUCTURAS)

, Riego: Dpto. Gestion Recursos (D.G. GESTION AGUA Y ZONAS VERDES)

, Serializacion: Dpto. Ordenacion y Sefalizacion Fija (D.G. GESTION Y
VIGILANCIA CIRCULACION)

. Trdfico. Dpto. Tecnologias del Trafico (D.G. GESTION Y VIGILANCIA
CIRCULACION)

COMPANIAS DE ELECTRICIDAD
Red Eléctrica de Espanfia, S.A. (REE).

Iberdrola Distribucion Eléctrica, S.A.
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. Unidn Fenosa Distribucidn Eléctrica, S.A.

COMPANIAS DE TELECOMUNICACIONES

TIPOLOGIA

. Telefdonica de Espaﬁa. S.A.U. ORGANISMOS SERVICIO SERVICIOS/SERVIDUMBRES AFECTADOS

. Vodafone-0no Espana, S.A.U.

1 1 Cruce con conduccidon de abastecimiento FG @ 500

] Ora nge —Jazztel, S.A.U. 1 Cruce con conduccién de abastecimiento en galeria FD @ 1300
Cyll ABASTECIMIENTO 3 ~ —
. Colt Telecom, S.A. 1 Cruce con conducciéon de abastecimiento FG & 500

1 1 Afeccidn a Cdmara de Ventosas de la Arteria Este 2*AH @ 1800

- BT ESpaﬁa' Compar"n’a de Servicios Globales de Telecomunicaciones, S.A.U. Partida | 1 Cruce perpendicular con linea eléctrica subterrdnea 1c MT 20kV + FO
. Correos Telecom. ADIF ELECTRICIDAD 2 1 Cruce perpendicular con linea eléctrica subterrdnea 1c MT 20kV + FO
. IBERDROLA 3 2 Cruces con linea eléctrica subterrdnea 1c MT 20kV + FO
- CItynEt’ 5.A. 1 1 Cruzamiento y paralelismo con conduccién Gas AO @ 20"
COMPAN I'AS DISTRIBUIDORAS DE GAS E HIDROCARBUROS 3 1 Cruzamiento y paralelismo con conduccién Gas AO @ 20"
GAS NATURAL GAS 3 2 Cruce con conduccion Gas AO @ 20"
. Enagé5' S.A. 1 1 Cruce y paralelismo con conduccion Gas AO @ 20"
. Gas Natural Madrid SDG ' S.A. 3 1 Cruce y paralelismo con conduccion Gas AO @ 20"
Parfida 1 Cruce con conduccién de saneamiento HA @ 800
" Madrilefia de Gas 2 1 Cruce con conduccién de saneamiento HA @ 800
. Compaiiia Logistica de Hidrocarburos, S.A. (CLH). AYTO. SANEAMIENTO 1 1 Cruce con conduccién de saneamiento HA @ 800
MADRID 2 1 Cruce con conduccién de saneamiento HA @ 800
ENTIDADES DE GESTION DEL AGUA (ABASTECIMIENTO, SANEAMIENTO Y RIEGO) ] | Croce con conduccion de saneamiento HA D 800
. Canal de Isabel-II (Abastecimiento). 3 1 Cruce con conduccién de saneamiento HA @ 800
1 1 Cruce con canalizacién telecom cond + FO
" Ayuntamiento de Madrid (Saneamiento y RiEgO)- TIEL?Q%—'M 3 1 Cruce con canalizacién telecom cond + FO
OTROS ORGANISMOS Y ENTIDADES 3 1 Cruce con canalizacion telecom cond + FO
1 1 Cruce con canalizacion telecom cond + FO
. Madrid CALLE 30 (Tl'éﬁCO). TELEFONICA TELECOMUNICACIONES 3 1 Cruce con canalizacién telecom cond + FO
. . . 3 2 Cruces con canalizacion telecom cond + FO
. Consorcio Regional de Transportes de Madrid 3 | Cruce con candlizacion Telecom cond + FO
. RENFE Viajeros (M FO M) ORANGE 1 1 Cruce con canalizacién telecom cond + FO
3 1 Cruce con canalizacion telecom cond + FO

. ADIF (Inventario. Mantenimiento y Operacion

En el anejo n2 16. Reposiciones de Servidumbres y Servicios Afectados, se

enumeran aquellas interferencias con las infraestructuras 6.12. Planeamiento urbanistico

detectadas/inventariadas como existentes dentro de los limites del corredor

estudiado y que se contemplan preliminarmente como afectadas, por lo que El complejo ferroviario de Chamartin estd ubicado en la ciudad de Madrid por lo
deberan tenerse presente en el analisis g|0ba| de las distintas fases de trazado. que son de ap”cacién las ordenanzas municipales recogidas en el Plan General

de Ordenacion Urbana de Madrid (PGOUM) de 1997. Asi, las fases de crecimiento
para la estacion estaran reguladas por dichas Ordenanzas Municipales.

Atendiendo a estas Ordenanzas Municipales, se concluye que:
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. El desarrollo de la ampliacion de la estacion de Chamartin implica la
delimitacion de las diferentes zonas del sistema ferroviario y la redaccion
de un Plan Especial, al ser una reordenaciéon importante del recinto.

. La edificabilidad en terrenos de zona de instalaciones ferroviarias es de
0,7 m?/m?y en la zona de servicios ferroviarios es de 1,0 m?/m?. Mientras
que en la zona de viales ferroviarios no es posible edificar. De la superficie
edificada el porcentaje maximo de usos compatibles y autorizables es del
25%, revisable mediante Plan Especial.

. Las condiciones de edificabilidad son de aplicacion a las obras de nueva
edificacion y reestructuracion y corresponde a la suma de las superficies
edificadas en cada una de las plantas.

Seglin el PGOUM, el complejo ferroviario de Chamartin pertenece al Area de
Planeamiento Remitido APR.08.03 PROLONGACION DE LA CASTELLANA incluida en
el PGOUM. Actualmente, el desarrollo urbanistico del entorno del complejo
ferroviario de Chamartin se encuentra en redaccion por lo que la propuesta en
la Imagen Final se ha disefniado atendiendo a los limites urbanisticos facilitados
de la parcela ferroviaria en la cota calle y a los limites del Sistema General
ferroviario (SGF) en la cota vias y andenes de la propuesta de planeamiento
urbanistico del entorno Chamartin —Fuencarral.

El Anejo 15 " Planeamiento Urbanistico" del presente Estudio Informativo recoge
el andlisis detallado de PGOUM asi como de las condiciones urbanisticas para el
crecimiento de la propuesta del presente Estudio.

6.13. Expropiaciones

Los terrenos afectados pertenecen administrativamente al Termino Municipal de
MADRID.

En el anejo n917 Expropiaciones se incluyen las superficies ocupadas por la
actuacion atendiendo al uso actual del suelo y el aprovechamiento urbanistico
del mismo. Para la correcta ejecucion de las obras contenidas en el presente
Proyecto, se definen dos tipos de afecciones: la expropiacion y la ocupacion
temporal.

6.13.1. Expropiacion

Se expropia el pleno dominio de las superficies que ocupen la explanaciéon de
la linea férrea, sus elementos funcionales y las instalaciones permanentes que
tengan por objeto una correcta explotacion, asi como todos los elementos y

obras anexas o complementarias definidas en el Proyecto que coincidan con la
rasante del terreno o sobresalgan de él, y en todo caso las superficies que sean
imprescindibles para cumplimentar la normativa legal vigente para este tipo de
Obras, en especial las contenidas en el titulo Il de la Ley 38/2015, de 29 de
septiembre, del Sector Ferroviario, relativa a las limitaciones a la propiedad y
que se concretan con el Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre, por el
que se aprueba el Reglamento del Sector Ferroviario.

El desglose de las superficies objeto de expropiacion se detalla en el siguiente
cuadro de clases de suelo, perteneciendo la mayor parte de los mismos a
terrenos ferroviarios de Adif y Renfe y residualmente al Ayuntamiento de
Madrid.

TERMINO SUELO RURAL SUELO URBANIZADO

MUNICIPAL m? m?

MADRID 0 29.555 29.555

6.13.2. Ocupacién temporal

Se definen de este modo aquellas franjas de terrenos que resultan
estrictamente necesarios ocupar, para llevar a cabo, la correcta ejecucion de las
obras contenidas en el proyecto y por un espacio de tiempo determinado,
generalmente coincidente con el periodo de finalizacion de ejecucion de las
mismas.

El desglose de las superficies objeto de ocupacion temporal se detalla en el
siguiente cuadro de clases de suelo:

TERMINO SUELO RURAL SUELO URBANIZADO

MUNICIPAL m? m?

MADRID 0 276.850 276.850

6.13.3. Planos parcelarios

El Anejo de Expropiaciones incluye una coleccion de planos parcelarios en los
que se definen todas y cada una de las parcelas catastrales afectadas por la
ejecucion de las obras contenidas en el estudio, cualquiera que sea su forma de
afeccion.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL NUEVO COMPLEJO FERROVIARIO DE LA ESTACION DE MADRID - CHAMARTIN



MEMORIA
Pagina 70

7. Estudio de Impacto Ambiental

7.1. Justificacion y objeto

La ley que regula la evaluacion de impacto ambiental de programas y proyectos
es la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental.

El presente Estudio Informativo incluye un Estudio de Impacto Ambiental que
cumple con el contenido establecido en el anexo VI de /la Ley 21/2013, que
servira de base a los tramites de informacién publica y de consultas a las
Administraciones publicas afectadas y a las personas interesadas.

El objeto principal de la ley es (...) establecer las bases que deben regir /a
evaluacion ambiental de los planes, programas y proyectos que puedan tener
efectos significativos sobre el medio ambiente, garantizando en todo el
territorio del Estado un elevado nivel de proteccion ambiental, con el fin de
promover un desarrollo sostenible (...).

La ley establece dos procedimientos de evaluacion de impacto ambiental en
funcidon de la entidad de los planes, programas o proyectos a ejecutar y de la
magnitud o afeccion a las diferentes variables del analisis ambiental. La
evaluacion de impacto ambiental, por tanto, se plantea en dos supuestos;
evaluacion ambiental ordinaria correspondiente con los proyectos incluidos en
el Anexo | de la ley; y evaluacion ambiental simplificada para aquellos
proyectos recogidos en el Anexo Il de dicha ley.

Se consultan dentro del Anexo |, aquellos supuestos en los que se podrian
enmarcar las actuaciones planteadas en el proyecto objeto de estudio.

Grupo 6. Proyectos de infraestructuras

(..)

b) Ferrocarriles:

1.9 (Construccion de lineas de ferrocarril para trdfico de largo recorrido.

2.9 Ampliacion del nimero de vias de una linea de ferrocarril existente en
una longitud continuada de mas de 10 km.

El presente proyecto no se enmarca en este supuesto puesto que se trata de la
ejecucion de varias vias adicionales y ramales de conexidn a lineas y vias ya
existentes, cuya longitud individualizada no supera los 10 Km.

d) Los proyectos incluidos en el apartado 2, cuando asi lo solicite el
promotor.

El presente proyecto podria estar enmarcado en este supuesto si asi lo
considera el promotor de las obras.

2. Serdn objeto de una evaluacion de impacto ambiental simplificada:
a) los proyectos comprendidos en el anexo /I.

Se consulta dentro del Anexo Il, aquellos supuestos en los que se podrian
enmarcar las actuaciones planteadas en el presente proyecto.

¢) Construccion de vias ferroviarias y de instalaciones de transbordo
intermodal y de terminales intermodales de mercancias (proyectos no
incluidos en el anexo |).

(.)

f) Tranvias, metros aéreos y subterraneos, lineas suspendidas o lineas
similares de un determinado tipo, que sirvan exclusiva o
principalmente para el transporte de pasajeros.

(.)

j) Modificacion del trazado de una via de ferrocarril existente en una
longitud de mds de 10 km.

(.)

El presente proyecto se enmarca en el supuesto Anexo Il Grupo 7 C ya que las
actuaciones propuestas coinciden con la ampliacion y remodelacion de una
gran estacion de transbordo intermodal “Chamartin”, asi como la construccion
de unas nuevas vias ferroviarias.

Como conclusion se establece que este proyecto estaria sometido a evaluacion
de impacto ambiental simplificada al enmarcarse, al menos, en el articulo 7.2
a) de la ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion de impacto ambiental.
Si bien el ambito de actuacion carece de valores e incidencias ambientales
relevantes; teniendo en cuenta la importancia estratégica de la estacion de
Chamartin y su relevancia en la mejora de la competitividad del sector
ferroviario, su influencia en el ordenamiento de la ciudad y el hecho de que
supone un gran nucleo de transporte y comunicaciones clave del pais, el
presente proyecto se va enmarcar en el articulo 7.1 d) de la ley 21/2013, de 9
de diciembre, de evaluacion de impacto ambiental, solicitdndose la evaluacion
de impacto ambiental ordinaria por la magnitud del proyecto, la importancia
estratégica de la terminal de Chamartin en la red ferroviaria actual, la
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implicacién en el plan de ordenacién del municipio en el que su ubica y la gran
cantidad de intervinientes en el proyecto.

7.2. Inventario ambiental

Se ha realizado un analisis pormenorizado sobre el entorno en el que se
desarrolla la actuacién, con el fin de determinar los principales condicionantes
ambientales al presente proyecto. Como elementos de mayor importancia
afectados por el mismo, destacan los siguientes:

. Edafologia: caracterizada por suelos de caracter antrépico.

. Hidrologia: el proyecto se enmarca dentro de la Confederacion
Hidrografica del Tajo en la subcuenca del rio Jarama. En las cercanias de la
actuacion se identifica el arroyo Valdebebas y el arroyo Valdevivor. La
masa de agua subterranea representativa del ambito es la denominada
Madrid: Manzanares-Jarama.

. Vegetacion: se afecta a gran parte del arbolado urbano presente en la
zona de actuaciéon. ElI ndmero total de ejemplares arboreos
potencialmente afectados asciende a 978 siendo el area mas sensible la
zona de Caracolas cercana a la estacion.

. Fauna: Al ser un entorno urbano la fauna asociada al ambito de estudio se
ve representada por poblaciones de animales cuya alimentacion y refugio
se derivan de la actividad humana. No se identifica ninguna especie
protegida en el ambito de actuacion.

. Espacios de interés natural: la actuacion no afecta a ningin espacio
protegido o de interés natural, siendo los mas cercanos el Parque Regional
de la Cuenca Alta del Manzanares, el ZEC Cuenca del rio Manzanares y la
ZEPA Monte del Pardo.

. Patrimonio cultural: el proyecto no afecta a ningun elemento catalogado
del patrimonio cultural. Las afecciones mas importantes se producen sobre
las obras de arte existentes en la estacion y elementos ferroviarios
decorativos aledanos.

. Vias pecuarias: existen dos vias pecuarias en el ambito de estudio sobre
las que no se produce ni interferencia ni afeccion. Estas vias pecuarias son
la "Canada que desde el barrio de Tetuan cruza el término y sale al de
Canillas" y el “Cordel del Camino de la Cuerda que da continuidad al
Cordel de la Carretera de Miraflores".

. Montes: el monte mas relevante existente en el ambito de estudio es el
Monte del Pardo sobre el cual no se produce afeccion.

. Ruido y vibraciones: afeccion producida sobre la zona de actuacion de los
distritos de Hortaleza, Fuencarral y Chamartin.

. Planeamiento: integracion de la actuacion en el APR 08.03 Prolongacion
de la Castellana.

7.3. ldentificacién, caracterizacion y valoracion de impactos

En el estudio se caracterizan y valoran los impactos producidos por las
diferentes actuaciones ligadas a la construccion y posterior explotacion de la
nueva infraestructura sobre los factores ambientales descritos en el apartado de
analisis ambiental.

A continuacion, se muestra una tabla resumen de dichos impactos,
resaltandose aquellos susceptibles de presentar impactos significativos en el
estudio, asi como las conclusiones asociadas a la misma.

AMPLIACION DE LA ESTACION DE ALTA
VELOCIDAD DE CHAMARTIN

FACTOR AMBIENTAL/IMPACTO
| FASE CONSTRUCCION FASE EXPLOTACION

CALIDAD DEL AIRE
(Ecnc:LiigSstién 3ep0|vo|;art|'culas contaminantes COMPATIBLE FAVORABLE
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA
EDAFOLOGIA
HIDROLOGIA
HIDROGEOLOGIA
Alteracion y contaminacién de acuiferos NO SIGNIFICATIVO ‘
VEGETACION
Afeccién a arbolado urbano MODERADO ‘
FAUNA
ESPACIOS NATURALES DE INTERES
MONTES
PAISAJE
SOSIEGO PUBLICO
Generacidn de ruido COMPATIBLE SERVERO
Generacidn de vibraciones COMPATIBLE NO SIGNIFICATIVO
PATRIMONIO CULTURAL
Afeccion a elementos del patrimonio cultural COMPATIBLE
VIAS PECUARIAS
POBLACION
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AMPLIACION DE LA ESTACION DE ALTA

FACTOR AMBIENTAL/IMPACTO VELOCIDAD DE CHAMARTIN
FASE CONSTRUCCION FASE EXPLOTACION
Consumo de recursos MODERADO NO SIGNIFICATIVO
Generacion de residuos MODERADO NO SIGNIFICATIVO
Necesidad de mano obra BENEFICIOSO NO SIGNIFICATIVO
Alteracion de la accesibilidad y servicios MODERADO
PLANEAMIENTO

El proyecto que analiza el presente documento es una obra de gran
envergadura, ambicioso y con muchas fases de actuacion que cuando este
completado habra supuesto una remodelacion total de uno de los puntos
neuralgicos ferroviarios mas importante de Madrid y del pais.

El trafico de viajeros que asume la ampliacidn de la estacion y sus implicaciones
en el ordenamiento final de la ciudad seran notables dibujando una fotografia
final muy diferente a la actual.

A pesar del gran cambio que supone la conclusion de todas las fases vy
escenarios del proyecto evaluado, la mayor parte de las actuaciones se realizan
dentro de terrenos de titularidad ferroviaria, sin casi expropiaciones a usuarios
no implicados en los usos ferroviarios o de la estacion lo que le confiere un
punto positivo a la macro actuacion.

El hecho de localizarse en un terreno urbano, carente de elementos
ambientales de afeccion, y tal y como se puede observar en la tabla de
resumen de impactos, hace que los impactos asociados sean relativamente
escasos, aunque de mayor repercusion en la ciudadania.

Asi de todos los impactos considerados la mitad son evaluados como no
significativos y compatibles, mientras que los 5 restantes se dividen en otras
categorias.

La necesidad de mano de obra es el tnico identificado en fase de construccion
como beneficioso. No obstante, y tal y como se ha comentado en el documento,
el peso del mismo en una urbe como Madrid serd poco significativa.

Los dos impactos restantes, junto con el consumo de materias primas y la
generacion de residuos por la gran cantidad demoliciones de edificios
existentes asociados a la remodelacion de la estacidon y sus espacios aledanos,
asi como construccion de las nuevas vias, son los que asumen un mayor peso o
ponderacion.

La afeccion a arbolado urbano es moderada, no solo por la cantidad de
ejemplares potencialmente afectados y su diversidad de especies, sino por el
valor ambiental que aporta a un entorno urbanizado donde la presencia de
suelo y patrimonio verde es limitante.

Igualmente notable, es en esta fase, la afecciones y molestias ocasionadas por
la construccion del proyecto sobre la poblacion (usuarios, vecinos 'y
trabajadores) que se van a ver afectados durante las diferentes fases
constructivas. La existencia de viviendas, oficinas y viales de entrada a la
estacion de Chamartin, que no deja de funcionar por el desarrollo de las
actuaciones, supone un impacto moderado en la zona.

En cuanto a la fase de explotacion, los impactos no significativos y compatibles
se convierten en mayoria, diferenciandose fuera de este grupo, tan sélo un
impacto favorable y otro severo.

El primero de ellos corresponde con la calidad del aire y la disminucion de
particulas a la atmosfera que supondra el uso del tren frente a otros transportes
mas contaminantes, este aspecto se vuelve fundamental en un entorno urbano
con graves problemas de contaminaciéon atmosférica. Mientras que, la
generacion de ruido en un entorno altamente poblado y la necesidad de
aplicacion de medidas correctoras en fase de explotacion supone el Unico
impacto evaluado como severo de todo el analisis efectuado.

Asimismo, la actuacion es necesaria tanto para la puesta en servicio de nuevas
lineas de alta velocidad, mejorando globalmente el transporte de media y larga
distancia, como para la mejora y potenciacion de las cercanias, mejorando el
transporte urbano de corto recorrido. En ambos casos, supone una mejora
global (a nivel nacional y también local) del sistema de transporte al potenciar
modos de transporte publico mas, sostenibles y con menor accidentalidad.

En resumen, y teniendo en cuenta la valoracién de los impactos, se puede
concluir, de manera general, que la ejecucion de las actuaciones estudiadas es
ambientalmente admisible, e incluso positiva. La ejecucion de las actuaciones
proyectadas a medio y largo plazo conllevaran impactos positivos en la calidad
del aire, entorno de la estacion, oferta de servicios e incluso existencia de
zonas verdes. Ademads, existe la posibilidad de reducir la intensidad de las
afecciones analizadas mediante la consideracion de las medidas preventivas y
correctoras que se indican en el apartado siguiente.
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7.4. Propuesta de medidas preventivas y correctoras

Las actuaciones proyectadas se desarrollan en su gran mayoria sobre el dominio
publico ferroviario, plataforma existente, por lo que se considera que las
posibles afecciones sobre los diferentes elementos del medio identificados son
poco significativas.

En base al analisis ambiental realizado se ha zonificado y clasificado el
territorio en zonas admisibles, restringidas y excluidas en funcién de su
capacidad de acogida para albergar las instalaciones auxiliares de obra.

Conocidas las caracteristicas del medio receptor, asi como los detalles de la
ejecucion de las actuaciones proyectadas, se han definido las medidas
preventivas y correctoras que deberan incorporarse al proyecto. A continuacion,
se exponen de manera resumida las medidas adoptadas:

. Proteccion y conservacion de suelos y de la vegetacion
. Jalonamiento flexible
. Jalonamiento rigido temporal
. Jalonamiento de arbolado
, Medidas preventivas contra incendios
. Proteccion de la calidad de las aguas
, Ubicacidn y acondicionamiento de zonas auxiliares
, Sistemas de depuracion de lodos
. Zonas de lavado de cubas de hormigdn

Gestion de residuos

b Puntos limpios

Proteccion atmosférica

, Mantenimiento de maquinaria
» Riegos periodicos

Prevencion del ruido y vibraciones

, Mantenimiento de maquinaria

. Limitacion horaria de trabajos

, Definicion de pantallas acusticas para explotacion
. Proteccion del patrimonio cultural
, Zonificacion del territorio
, Seguimiento arqueoldgico de los movimientos de tierra

. Mantenimiento de la permeabilidad territorial y continuidad de los
servicios existentes

, Ejecucidn de desvios
. Senalizacion de la zona de obras

. Mantenimiento de los servicios

Defensa contra la erosion, recuperacion ambiental e integracion
paisajistica

. Trasplantes de arboles afectados

. Compensacion de plantaciones

Durante las obras y el periodo de garantia se prevé la realizacion de una serie
de controles con objeto de verificar el cumplimiento y la eficacia de las medidas
previstas encaminados a:

. Delimitacion de la zona de ocupacion de las obras, de los elementos
auxiliares y de los caminos de acceso.

. Proteccion de la calidad del aire

. Proteccion de los sistemas fluviales y de la calidad de las aguas
. Proteccion y conservacion de la vegetacion

. Proteccion y conservacion de suelos

. Proteccion de la fauna

. Proteccion de la calidad acustica y vibratoria

. Proteccion del patrimonio cultural

. Control de las labores de restauracion e integracion paisajistica

. Proteccion de la poblacion
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. Gestion de residuos
. Control de las medidas para la correccidn de situaciones de emergencia

El control se llevara a cabo mediante el seguimiento de indicadores que
proporcionan la forma de comprobar, en la medida de lo posible, de manera
cuantificada y simple, la realizacion de las medidas previstas y sus resultados.

7.5. Presupuesto ambiental

A continuacion, se muestra el coste ambiental de la situacion de partida, asi
como el resto de actuaciones comprendidas en el presente Estudio Informativo.

SITUACION DE PARTIDA

MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS 240.233,07 €
GESTION DE RESIDUOS 827.717,02 €
TOTAL INTEGRACION AMBIENTAL 1.067.950,09 €

RESTO DE ACTUACIONES COMPRENDIDAS EN EL ESTUDIO INFORMATIVO

MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS 752.490,52 €
GESTION DE RESIDUOS 4.167.058,98 €
TOTAL INTEGRACION AMBIENTAL 4.919.549,50 €
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8. Valoracion de las obras

8.1. Cuadro de precios

Para la realizacion de la base de macroprecios se ha empleado la base de
precios vigente de Adif BPGP-2011 v-2. En los casos en los que no se contaba
con macroprecios definidos en dicha base, se han adoptado macroprecios
aprobados en proyectos redactados recientemente. Los macroprecios utilizados
se incluyen en el documento n23 Valoracion econdmica.

8.2. Valoracién situacion de partida

La situacion de partida comprende aquellas actuaciones que se encuentran en
fase de obras o de redacciéon de proyectos, y que pueden adelantarse sin
necesidad de Informacién Publica, conformado el punto de inicio de las
actuaciones comprendidas en el presente Estudio Informativo.

A continuacion, se recogen las actuaciones que conforman la situacion de
partida, indicando para cada una de ellas su valoracion econdmica (PEM):

EUROS

8.3. Valoraciéon resto de actuaciones del Estudio Informativo

A continuacion, se adjunta el resumen de la valoracion econémica (PEM):

CAPITULO 1 REMODELACION DE LA CABECERA NORTE Y SUR DE LA ESTACION DE ANCHO IBERICO  98.213.648,39

CAPITULO 2 REHABILITACION DEL VESTIBULO SOTERRADO DE CERCANIAS 11.102.008,63
CAPITULO 3 AMPLIACION DE LA ESTACION DE ALTA VELOCIDAD: SITUACION DE PARTIDA 123.682.458,59
CAPITULO 4 PIEZA DE CONEXION 6.591.493,59
CAPITULO 5 AMPLIACION VESTIBULO ACTUAL DE CERCANIAS COTA +730 1.281.000,00
CAPITULO 6 CIERRE EMBOQUILLES DE LOS PASOS INFERIORES DE LA ESTACION 47.211.290,60
TOTAL VALORACION ECONOMICA (P.E.M.) 288.081.899,80

TOTAL VALORACION ECONOMICA (P.E.M.) ..o 288.081.899,80 €

9% GASTOS GENEIAIES .....veveeiieieieeeteetect ettt b e bbbt besb e b e sbe b e 25.927.370,98 €

6% BENEFiCIO INAUSTTIAL c.ccuieiieieieeeeeee et 17.284.913,99 €

TOTAL BASE IMPONIBLE..........cccoorrrrteieieccrrrnneeeeeeeeessssnnnnesesssssssssnnnessssssssnes 331.294.184,77 €

21T LV A, oottt en e senae s 69.571.778,80€

TOTAL PRESUPUESTO ESTIMADO .........oooomieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e 400.865.963,57€

EUROS %
CAPITULO 1 ViAS Y ANDENES 83.593.947,23 14,4%
CAPITULO 2 EDIFICIO DE VIAJEROS 127.487.800,00  21,9%
CAPITULO 3 PASOS INFERIORES 30.687.275,00 53%
CAPITULO 4 NUEVO EDIFICIO DE OFICINAS 54.000.000,00 9.3%
CAPITULO 5 APARCAMIENTOS Y ENTORNO 217.569.250,00  37,4%
CAPITULO 6 INTEGRACION AMBIENTAL 4.919.549,50 0.8%
CAPITULO 7 IMPREVISTOS (10%) 51.825.782,17 8,9%
CAPITULO 8 SEGURIDAD Y SALUD (2%) 11.401.672,08 2,0%

TOTAL VALORACION ECONOMICA (P.E.M.) 581.485.275,98 100,00%

A partir de ésta, aplicando los coeficientes de Gastos Generales y Beneficio
Industrial se obtiene la Base imponible y el Presupuesto Estimado con IVA:

TOTAL VALORACION ECONOMICA (P.EM.)........oooooreeereeeeeeeeeeeeeeeeseseseeseeeenaan. 581.485.275,98 €
9% GASTOS GENEIAIES ..c.veviiiiiierierieeeste ettt st sttt sttt saesbe b sbe b e 52.333.674,84 €
6% BenefiCio INAUSTIAN ... 34.889.116,56 €
TOTAL BASE IMPONIBLE ........ccoceevniiitiinneinneinnecinnecnnecsneecsaeessseecssseesnees 668.708.067,38 €
21T LV LA bbb bbb s saesae st 137.304.870,11€
TOTAL PRESUPUESTO ESTIMADO ...t 809.136.761,53€

Asi, el Presupuesto estimado con I.V.A. asciende a OCHOCIENTOS NUEVE MILLONES
CIENTO TREINTA Y SEIS MIL SETECIENTOS SESENTA Y UN EUROS CON CINCUENTA Y TRES
CENTIMOS (809.136.761,53€).
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9. Documentos que integran el presente Estudio

DOCUMENTO N° 2. PLANOS

DOCUMENTO N° 1. MEMORIA' Y ANEJOS

MEMORIA

1.1.  Infroduccién y Objeto

1.2. Antecedentes

1.3. Prognosis de demanda

1.4. Alternativas y soluciéon adoptada
1.5. Secuencia de actuaciones

1.6. Estudios temdticos

1.7. Integraciéon Ambiental

1.8. Valoraciéon de las obras

1.9. Documentos que integran el presente Estudio
1.10. Resumen y conclusiones

1.11. Propuesta de aprobacion

ANEJOS

Anejon° 1.
Anejo n° 2.
Anejo n° 3.
Anejo n° 4.
Anejo n° 5.
Anejo n° 6.
Anejon°7.
Anejo n° 8.
Anejo n® 9.

Antecedentes

Cartografia y topografia

Estado actual. Inventario

Prognosis de demanda y escenarios de actuacion
Funcionalidad ferroviaria y frazado

Geologia y Geotecnia. Estudio de materiales
Climatologia, hidrologia y drenaje

Via

Edificio de viajeros

Anejo n° 10. Movimiento de fierras

Anejo n° 11. TUneles

Anejo n° 12. Estructuras

Anejo n° 13. Instalaciones de sefalizacién y comunicaciones
Anejo n° 14. Electrificacion

Anejo n° 15. Planeamiento Urbanistico

Anejo n° 16. Reposiciones de servidumbres y servicios afectados
Anejo n° 17. Expropiaciones

Anejo n° 18. Coordinacién con otros organismos

Anejo n° 19. Andlisis Ambientall

Anejo n° 20. Cumplimiento de la Orden FOM 3317/2010

2.1. Indice de planos

2.2. Plano de situacion

2.3. Planos de conjunto. Imagen Final

2.4. Trazado y via

2.5. Edificio de Viagjeros

2.6. Servidumbres y servicios afectados

2.7. Estructuras

2.8. Electrificacién

2.9. Instalaciones de seguridad y comunicaciones
2.10. Secuencia de actuaciones

DOCUMENTO N° 3. VALORACION ECONOMICA

3.1. Macroprecios
3.2. Mediciones
3.3. Valoracion econdmica

ESTUDIO INFORMATIVO DEL NUEVO COMPLEJO FERROVIARIO DE LA ESTACION DE MADRID - CHAMARTIN



MEMORIA
P&gina 77

10. Resumen y conclusiones

El objeto del presente Estudio es determinar el crecimiento del Complejo
Ferroviario de la estacion de Madrid-Chamartin y la modificacion de su
esquema de explotacion actual, tanto a nivel de vias y andenes como de
edificio de viajeros, para atender al notable aumento de circulaciones de Alta
Velocidad en la ciudad de Madrid como consecuencia de los siguientes aspectos
principales:

. Nuevas extensiones de la red de Alta Velocidad, como consecuencia de la
puesta en servicio de los diferentes corredores que se encuentran en
construccion.

. Necesidades de crecimiento de la estacion de Atocha, aspecto vinculado a
la construccion de la nueva estacion pasante de Atocha bajo la calle
Méndez Alvaro, la cual requiere dar de baja 4 de sus 15 vias actuales,
siendo necesario trasladar a Chamartin parte de los servicios que
actualmente se prestan a través del nuevo tunel UIC.

. La construccion y puesta en servicio de los ramales de conexion de la
L.A.V. Madrid-Barcelona con la L.A.V. Madrid-Levante, que permitiran la
utilizacion del tunel Atocha-Chamartin para aquellos trenes entre Madrid
y Barcelona que inicien su trayecto en Chamartin, con parada intermedia
en la estacion pasante de Atocha.

. Nueva configuracion de vias de la estacion de Chamartin permitiendo la
posibilidad de un nuevo corredor de salida en via doble y ancho UIC hacia
el Aeropuerto de Barajas, entre Chamartin y Fuente de la Mora.

. Transformacidon de algunos de los servicios que tienen como cabecera la
estacion de Chamartin en pasantes con la puesta en servicio del nuevo
tinel Atocha-Chamartin.

. Nuevos talleres y vias de estacionamiento en Fuencarral anexas al
Complejo de Chamartin que complementan las instalaciones disponibles
actuales, y que requieren un acceso ferroviario desde la estacion de
Chamartin de mayor capacidad.

La estacion de Madrid — Chamartin se configura inicialmente conformando una
situacion de partida que cuenta con la ampliacidn del vestibulo actual hacia el
Norte y Este de la playa de vias actual, la cual permite establecer una sala de
preembarque para servicios de alta velocidad, englobando 4 nuevas vias
pasantes hacia el tinel UIC (vias 22 a 25) y sus correspondientes andenes de
420 m de longitud, asi como la conversion de vias 14 y 15 al ancho UIC. El
desarrollo de estas actuaciones ya se encuentra en marcha, y para ello no se ha
requerido la tramitaciéon de un Estudio Informativo.

Las diferentes alternativas de diseno planteadas para la determinacién de la
solucion funcional dptima tanto para los espacios de atencion al viajero, como
a la playa de vias y andenes que permita la mayor flexibilidad en la operacion
ferroviaria y el maximo aprovechamiento de la infraestructura existente, asi
como los diversos condicionantes geométricos, funcionales y de compatibilidad
con el resto de actuaciones en marcha en el recinto de la estacion, obligan a
descartar opciones alternativas por incompatibilidad con las infraestructuras
existentes, por mayor afeccion sobre las mismas e imposibilidad o mayor
dificultad en su ejecucion.

Teniendo en cuenta este crecimiento previo, se analiza y valora una Uunica
alternativa para la ampliacion de maximo dimensionamiento en el Complejo de
la estacion de Madrid-Chamartin consistente en las siguientes actuaciones
principales:

. Viasy andenes

. Ampliacion final de la estacion incrementando 6 nuevas vias de
ancho UIC (vias 26 a 31) en el sector este de la Estacion, todas ellas
pasantes hacia el nuevo tunel entre Atocha y Chamartin, incluyendo
3 nuevos andenes de 420 m de longitud y 9 m de anchura.

, Establecimiento de un salto de carnero bajo las vias de la LAV
Madrid-Valladolid, para conectar las vias "altas" de la estacion con
el complejo de Fuencarral, sin cizallar otros movimientos de la LAV
Norte.

, Nueva configuracion de vias habilitando la posibilidad de un nuevo
corredor de salida en via doble y ancho UIC hacia el Aeropuerto de
Barajas, entre Chamartin y Fuente de la Mora. En el cruce con la M-
30 se requiere desplazar las dos vias generales de la L.A.V. Madrid-
Valladolid ocupando la posicion de las actuales vias de acceso al CTT
de ancho UIC, que son repuestas para doble via en el siguiente vano
de bajo la M-30.

En el cruce de este nuevo corredor con la A-1, la via sentido
Chamartin se adosard a la actual via de ancho ibérico actual
aprovechando el tunel existente, mientras que para la via sentido
Barajas es necesaria la ejecucion de un nuevo tunel en mina bajo la
A-1.

. Edificio de Viajeros

, Ampliacion del vestibulo actual de acuerdo a la geometria final de
vias y andenes y creacion de una nueva Terminal al Norte de los
andenes, que permita eventualmente la segregacion de salidas y
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llegadas, quedando ambas terminales divididas en dareas de Alta
Velocidad, y Red Convencional (Cercanias y MD/LD de ancho ibérico)
independientes y conectadas entre si.

, Establecimiento de nuevas areas para los usos asociados a los
vestibulos que habilitan un correcto funcionamiento de la estacién
(Centro de Viajes y Area de venta de Operadores, Carga y descarga,
Aseos, Cuartos de limpieza y Mantenimiento, Consignas y otras
dependencias auxiliares).

. Conexidon con el intercambiador de la red de Metro y Cercanias
mediante un nuevo Paso inferior bajo las vias de Alta Velocidad.

. Definicion de las instalaciones y oficinas necesarias de cualquier tipo,
que se requieran para la puesta en servicio de la estacidn, tanto de
caracter general como especifico relacionado con el servicio
ferroviario.

. Establecimiento de nuevos aparcamientos subterraneos para cubrir la
demanda de viajeros, asi como las necesidades de las instalaciones y
oficinas complementarias.

» Adecuacion e integracién de las zonas exteriores de la estacidn, tales
como el Puesto de Mando y las plazas de acceso incluyendo bolsa de
taxis de llegadas y salidas, areas de parada momentanea, autobuses,
etc.

Teniendo en cuenta las consideraciones funcionales de la solucion adoptada, se
han establecido una serie de escenarios intermedios de desarrollo del Complejo
Madrid - Chamartin, tanto a nivel de vias y andenes como del volumen
edificatorio de la estacion, que definen el crecimiento progresivo hasta llegar al
desarrollo maximo previsto del Complejo Madrid-Chamartin.

La valoracion de las actuaciones necesarias para la construccion del nuevo
complejo asciende a 809.136.761,53 € (Presupuesto estimado con IVA).

11. Propuesta de aprobacion

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

Madrid, septiembre de 2018.

El representante de la Administracién El Autor del Estudio
Fdo. Alberto Lopez Gonzdlez Fdo. D. Ventura Ferndndez-Pacheco
Ing. de Caminos, Canales y Puertos Ing. de Caminos, Canales y Puertos
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