Engineering.
. Information.
Imagination.

Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

Memoria.

Fase B. Memoria.



Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

SV B OO0
S TRANIRON T ES MOV A0
T END LRt

Y AGINDA URRANA WA LM CArAA

I SPRANTRLC T

¢

1.1.

1.2.

3.1.

3.2.

3.2.1.

3.2.2.

3.2.3.

8.1.

8.1.1.

8.1.2.

8.1.3.

8.1.4.

INtrOdUCCION «.uii i e 1
Breve descripCion de 1a @CtUaCion ......vuiuieeiiiii i 1
(@] oy 11 o e [ =] I =y 8o o 2
Descripcion genérica del Anteproyecto ......ovvviieiiiiiiiiiieiieiiiieinenenn. 3
ANTECEABNEES .ttt s 4
Antecedentes AdmINISTrativos .....ciuiiiiii s 4
ANLECEAENTES TECMICOS 1tuvuitiiteiitiet ettt ettt e e e et e e e e e e e r e e aarenen 6

Estudio Informativo “N-420 de Cdrdoba a Tarragona por Cuenca. Autovia
Cuenca a Teruel. Tramo: Cuenca - Teruel” ... s 6

Estudio Informativo de la Autovia A-40 en su tramo Cuenca - Teruel........cccevvvnvnnnns 9

Fase A del Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca - Teruel:
Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-

3o PP 13
Justificacion de la actuacion .....c.vvvviiiii i 16
Analisis DIA negativa de noviembre de 2008..........ccvvvvvivviieinnnnnn. 16
Descripcion de corredores estudiados.......ccoovvviiiiiiiiiiiiiiieieee 19
Definicidn de alternativas.....oivviiii i 20
Descripcion de alternativas....o.vvvvie v 21
Descripcion de alternativas Parte B.1 AULOVIAS ....vvuiviiviiniiiiiiiiiinie e 24
1S =T 0 ol 27
1S =T 0 ol 28
1S =T 0 28
= 0 ol 29

8.2.

8.2.1.

8.2.2.

8.2.3.

8.2.4.

8.2.5.

8.2.6.

9.1.

9.2.

9.2.1.

9.2.2.

9.2.3.

9.2.4.

9.2.5.

9.3.

9.3.1.

9.3.2.

9.3.3.

9.3.4.

9.4.

Descripcion de alternativas Parte B.2 Carreteras Convencionales..........oovvvveenenenes 29
Yot U= o) T Y /=T =[PSR 32
Actuaciones de mejora de la seguridad vial ......ccociiiiiiiiiii 33
= o 0 33
= o1 0 34
= o1 0 34
= o 0 35
Descripcion de los trabajos realizados........vovvivviiviiiiiiiiiinnennnns 35
(0= o Yo =1 i - T PP 35
EStUAIO dE trAfIC0. e uititiiit ittt e e 36
EScenarios de @StUdiO ... ..cciuieiiiii e 37
Calibracion de la situacion actual ........c.ouiuiiiiiiii e 38
Modelo de CreCimiENEO. .. v 38
Prognosis de movilidad ..........oiiiiiiiii e 38
NIVl @ SEIVICIO . ueieieii i et e e a e e e e aane e 39
Geologia, Geotecnia y Procedencia de Materiales ........ccovviiiiiiiiiiiiiiccneee e 40
Trabajos realiZadOS .. .cviuiie i 40
GE0I0GIa Y GEOTECNMIA 1euiuieit ittt 41
L= 10111Vl o TP PPR 43
Estudio de materiales.....ccouieiii e 43
Climatologia, hidrologia y drenaje .....ceveieieiiiiiiiii e 44

Fase B. Memoria.



SV B OO0
S TRANIRON T ES MOV A0
T END LRt

MNLTIIO
TRANSPOATES, MOVILIDAD
Y AGENDA URRANA WOAN A CAAA
3 SPRANTILC TR

Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

9.4.1.

9.4.2.

9.4.3.

9.4.4.

9.4.5.

9.5.

9.5.1.

9.5.2.

9.5.3.

9.5.4.

9.6.

9.6.1.

9.6.2.

9.6.3.

9.7.

9.7.1.

9.7.2.

9.8.

9.9.

9.9.1.

9.9.2.

L@ 5= ] Lo e | - T 44
[ e o] o Yo 1= P 44
(0r- 1 o8] Lo Ta [N or- [W o =1 1T PP 45
DreN@je TranSVEISAl uuei ittt e 45
Estudio hidraulico de zonas iNnUNdables...........vuvviiiiiiiii e 46
Ancho de mediana, secciones tipo, firmes y tipologias estructurales...................... 46
Estudio del Ancho de mediana ......c.oiiiiiiiii 46
Reposicion de Carreteras Y CAMUNOS ...uuivuererersrtrrerereneeiererererersrsrnenernraraeneneearens 48
SY=T oo o] 1T o oo J PR 48
T =T 50
Tip0logias EStrUCEUFAIES . .uiu it e 51
RV AT T 10Tl o B PP 51
LY = 1= PSPPSR 52
FAISO tUNEL. ..ttt et et e e et a 53
LI 7<= L [ TP 53
VeloCidades dE PrOYECEO ... ittt ittt ettt e eaea 54
Caracteristicas PrinCiPalESs ......vvuiiiii i 55
SegUIIAA Vial. e e 58
Sistemas de Transporte Inteligente (ITS) ..oviiiiiiiiii e 60
Especificaciones técnicas de los elementos ITS diSPUESLOS ....vuvvviviiiiiiiieiiiiiieaanas 61
Plan de obra e implantacion de 10S ITS diSPUESLOS ... ..vvuiviiriiiiiiriiieieieeieireneeeas 61

9.10.

9.11.

9.11.1.

9.11.2.

9.12.

10.

10.1.

10.2.

10.3.

10.4.

10.5.

10.6.

10.6.1.

10.7.

10.7.1.

10.8.

11.

12.

12.1.

12.2.

12.2.1.

MOVIMIENTO @ TIEITAS .. vt e e 61
Coordinacién con otros Organismos y Servicios Afectados.......cccvcvevevevivrinineienenenens 67
Planeamiento UrbaniStiCo ......vuiieiiiiiiiiieii e 69
Incidencia de [0S trazados. .....ocveieiiiiiiiiiii e 70
Servicios existentes. RepoSICION A€ SEIVICIOS ...vuvuiieierririririiiieirre i rertraeneenenenens 70
Analisis econdmico de las Alternativas Estudiadas........................ 71
Valoracion de las Alternativas EStudiadas ........coeovuviiiiiiiiiiiiiii e 71
1] oo [o] oo | - 1SR 71
EXPrOPIACIONES L ai ittt 71
Resultados de 1a Valoration.......vu. it 74
Comparacion con otros presupuestos de referenCiad......oeovuvviviiiniieieiiireeieienenens 77
Valoracién global de corredores de autoVvia .......cvvuviiiiiiiiiiici e 78
Valoracion global Corredor Norte y Corredor SUT ....uuiuieiiieiiiineiieeineie e eeeeeaneens 79
Valoracién global de corredores en carretera convencional..........ccccovvviiiiiiiinnnnnnn. 80
Valoracion global Corredor Norte y Corredor SUN ....uuiuieiiieiiiineiieeeneie e eeaneens 80
Resumen costes de inVersion por COMMEAOIES .....uuiiuitiiiiiiitieieieae e areneanaens 82
Estudio de Rentabilidad ........ccooiiiiiiii s 83
ANalisis MUILICHILEIIO t.vvue i e aees 83
Planteamiento geNEral .....c.oviiiiii i 83
Resultados obtenidos en la etapa 1 del analisis multicriterio............ccoovvvivieienennnnnn. 85
Seleccidn de alternativas de Autovias por tramos ....o.veveirieiiiiiiieiieieree e 85

Fase B. Memoria.



LW 2 DTNOO
B TRANIRORT LS, MOVY W0
TSN e

*  cosNe o

™ &mﬂn :eﬂr:mmmm Engineering.
S ¥ AGENDA URRANA WA A CArIAAL ( Information.
- B SN T ” Imagination.

Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

12.2.2. Seleccion de alternativas de Carretera Convencional por tramosS.........ovvvvvevneienennns 86
12.3. Etapa 2. Analisis multicriterio de corredores completos desde Cuenca hasta

=8 1 87
12.3.1. Analisis multicriterio de corredores completos de autovias ........cccevvviiiiniiiniininnn. 87
12.4. Analisis multicriterio de corredores completos de carreteras convencionales .......... 91
13. Concepcion global de las alternativas seleccionadas ..................... 95
13.1. Alternativa seleccionada de autoVia .......cuveiiiiiiiii e 95
13.1.1. Principales caracteristicas de la alternativa de autovia seleccionada ...................... 95
13.2. Alternativa seleccionada de carretera convencional ..........cocveviiiiiiiiiiinnnnen 95
13.2.1. Principales caracteristicas de la alternativa de carretera convencional

L1 (=TTl o o =T - PP 96
14. Documentos que integran el Anteproyecto......coooviiiiiiiiiiiiinnnn. 98
15. [=o {80 Yo N ¢'=T = ot oo Y 98
16. (@00 Lol 1113 [ o 1= 99
16.1. CoNSIderaciones GeNEIAlES .. .u.viui it eea 99
16.2. COoNCIUSIONES fIN@IES .. et 99
16.3. SOIUCION SEIECCIONAAA ..uviitieiiit et e e e e en 100

Fase B. Memoria.



SIOLWEA OISO
e TRANVIRORT IS MOVY K0
f GOGANG  MNITING 2
Q DE ESPANA CE€ TRANSPOATES, MOVILIDAD
¥ AGENDA URRANA wcowuan smmass

. 3 SOPANTALE TR
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1. Introduccion

Se redacta la presente Memoria como sintesis del “Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-
Teruel: Autovia A-40 / Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330". En la
misma se resume el alcance del estudio, la metodologia empleada, la descripcidn de los principales
trabajos realizados y de las alternativas consideradas, su valoracién y las conclusiones obtenidas.

1.1. Breve descripcién de la actuacién

La infraestructura en estudio tiene por objeto el estudio de diversas actuaciones posibles para la
mejora del itinerario actual de las carreteras A-420 y N-330 entre las ciudades de Cuenca y Teruel,
considerando actuaciones tales como autovia de nuevo trazado, variantes de poblacion, duplicacion
de calzada, acondicionamiento de tramos con seccidn escasa o geometria inadecuada, mejoras
locales en intersecciones por falta de visibilidad, etc. La ejecucion de las actuaciones analizadas
supondra una reduccién importante del tiempo de recorrido entre Cuenca y Teruel, asi como una
notable mejora de la accesibilidad y de la seguridad vial a lo largo de todo el itinerario.

La Autovia A-40 entre Cuenca y Teruel figura entre las actuaciones que se plantean dentro del
programa de inversidn del PITVI 2012 - 2024 para el transporte por carreteras dada su importancia
estratégica. La infraestructura pretende impulsar la economia y combatir la despoblacién que sufre
la zona ambito del estudio. La Autovia de Castilla La Mancha (A-40) es un eje de vertebracién
territorial transversal entre Avila y Teruel que enlaza con otros importantes ejes viarios: Con la A-
6 en Adanero, con la A-5 en Maqueda, con la A-42 en Olias del Rey, con la AP-41 en el &mbito de
Toledo, con la A-4 en el ambito de la ciudad de Ocafia, con la A-3 en Tarancon y finalmente, con la
A-23 en Teruel.

En la actualidad ya se encuentran en servicio los tramos comprendidos entre Maqueda (enlace con
la A-5) y la AP-41 en el entorno de Toledo y los tramos entre Ocafia (enlace con la A-4) y Cuenca.
Se encuentran en estudio los tramos entre Adanero (conexidn con la A-6) y Maqueda (enlace con
la A-5), los tramos entre la AP-1 en el entorno de Toledo y Ocafia y los comprendidos entre Cuenca
y Teruel (presente Anteproyecto).

El inicio de esta actuacion se sitla al oeste de la ciudad de Cuenca, y se apoyara en la mayor parte
de su recorrido sobre los corredores de las carreteras existentes: la N-320 en un tramo inicial al
sur de Cuenca y fundamentalmente, la N-420 desde las afueras de Cuenca hasta Teruel. Como
itinerario alternativo a la N-420, en la zona central del ambito de estudio también se contempla
apoyar la actuacién sobre los corredores de las carreteras CM-215 y N-330. Dado que la carretera
CM-215 es titularidad de la Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha, seria necesaria su
autorizacion previa. El final de la actuacidn se sitGa en la conexion que se determine con la carretera
N-234 en el ambito de la ciudad de Teruel.

La longitud de la nueva autovia variara segun el corredor que se plantee:

e Si se considera el corredor actual formado por la N-320, N-420 y N-330, la longitud de la
actuacion seria de 145 km aproximadamente.

e Sise considera el corredor de la N-320, la N-420, la CM-215 y la N-330, la longitud del itinerario
alcanzaria aproximadamente los 160 km.

Tanto la tipologia de la nueva infraestructura como la eleccidén de la velocidad de proyecto y su
seccion transversal sera objeto de un estudio técnico econdmico en el que se tengan en cuenta los
importantes condicionantes ambientales existentes y las necesidades funcionales de la nueva via a
lo largo de su vida util.

Por tanto, en base a lo exigido en la Orden de Estudio, sera objeto del Anteproyecto la definicion
de las diferentes alternativas viables para la mejora del itinerario por carretera entre Cuenca y
Teruel, bien sea mediante la construccién de una infraestructura de nuevo trazado (autovia o
carretera convencional), la duplicacién de calzada de la carretera actual, el acondicionamiento de
las carreteras N-420 y N-330 o su mejora local, valorandose las mejores opciones en cada tramo
del itinerario en funcion de los condicionantes funcionales, socioeconémicos y medioambientales
existentes.
Y C A OASTIRREA LA MAWHAT
rmmarg-_m.uw.’ .
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Situacion de la actuacion objeto de Estudio
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A continuacion, se indican muy resumidamente los datos basicos de la actuacion:

Datos basicos de la actuacion

Denominacién: Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento,
variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

Tipo: Anteproyecto.

Red: Red de Carreteras del Estado.

Tramo: Inicio en la autovia A-40, al noroeste de la ciudad de Cuenca y final en la Autovia Mudéjar A-23 en
el ambito de la ciudad de Teruel.

Longitud aproximada: 145 km. Duracion actual del trayecto: 2 horas

Tipo de actuacion: Infraestructura de nuevo trazado (autovia, carretera convencional en variante de la
carretera actual, etc.), duplicacidén de calzada de la carretera actual, acondicionamiento de las carreteras N-
420 y N-330 o su mejora local

Presupuesto aproximado base de licitacion de las obras en el escenario de optar por la alternativa
mas costosa (segun Orden de Estudio): 980.000.000 €

1.2. Objeto del Estudio

De acuerdo a lo anterior sera objeto de la presente Fase B del Anteproyecto la definicion de trazados
que proporcionen las caracteristicas geométricas y funcionales exigibles a este tipo de via, dando
cumplimiento a los objetivos definidos en la Orden de estudio del “"Anteproyecto del itinerario por
carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40 / Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420
y N-330”, de acuerdo con las directrices fijadas en el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda
(PITVI 2012-2024), posibilitando por tanto la reduccién de la intensidad de trafico en la N-420 y N-
330, como el incremento de seguridad vial del corredor, comparando los mismos y proponiendo la
solucién que se considere mas ventajosa.

De acuerdo con ello, la presente Memoria incluye:
e La descripcidn y justificacion técnica y econdmica de las distintas soluciones teniendo en cuenta
los antecedentes administrativos y técnicos, los factores sociales, administrativos, etc. y los

condicionantes existentes, que fundamentalmente son de caracter territorial.

e La eleccion, justificada desde los puntos de vista técnico, social, econémico, ambiental y
territorial, de la solucién que mejor cumple los objetivos perseguidos.

La presente Memoria forma parte de la Fase B del Anteproyecto, que se estructura en tres
documentos independientes pero relacionados entre si:

- Documento 1.- Memoria y Anejos, del que forma parte esta Memoria, la cual se ve
complementada con un total de 14 Anejos cuyo objetivo es el de descargar a ésta de
estudios que puedan hacer perder la continuidad expositiva.

- Documento 2.- Planos.

- Documento 3.- Estudio de Impacto Ambiental.

En la fase A de Anteproyecto se estudiaron a escala 1:10.000 diversas alternativas tanto en autovia
como en carretera convencional para la conexion por carretera de las ciudades de Cuenca y Teruel.
A partir de los trazados propuestos, se realiza una comparativa econdmica, funcional y de afeccion
territorial que permita caracterizar las alternativas definidas. Fruto de esta comparativa y aplicando
una serie de criterios de seleccidn, se concluye con la eliminacion de algunos de estos trazados
planteados inicialmente y que se considera que no deben ser estudiados en la siguiente fase del
Anteproyecto.

Las alternativas seleccionadas en Fase A de autovia y de carretera convencional se desarrollan a
escala 1:5000 en la presente Fase B del Anteproyecto. Para la seleccion de la alternativa 6ptima de
Fase B, se ha realizado un analisis multicriterio en el que se han tenido en cuenta cuatro objetivos
(ambiental, territorial, funcional y econdmico) y los siguientes indicadores:

e Ambiental

— Orografia

— Suelos

— Hidrologia superficial

- Vegetacién/habitats

- Fauna

— Espacios Naturales

— Paisaje

— Yacimientos arqueoldgicos

- Montes publicos/vias pecuarias
— Otros elementos del Patrimonio natural
— Usos del suelo

— Contaminacion atmosférica (ruido)

e Territorial

e Autovias

- Afeccion al planeamiento urbanistico

Fase B. Memoria.
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— Proximidad al corredor de carreteras existentes
— Permeabilidad transversal
—  Afeccion a edificaciones

—  Afeccion a la vega del rio Turia

e Convencionales

- Afeccién al planeamiento urbanistico
— Proximidad al corredor de carreteras existentes
—  Afeccion a edificaciones

- Afeccion a la vega del rio Turia

e Funcional

— Velocidad de recorrido
— Tiempo de recorrido
— Calidad del trazado
= Autovias
e Longitud en recta
e Radio medio ponderado
¢ Inclinacién media ponderada
e Acuerdo vertical minimo
= Convencionales
e Longitud de adelantamiento
¢ Radio medio ponderado
e Inclinacién media ponderada
e Acuerdo vertical minimo
— Funcionalidad de enlace
— Seguridad Viaria

— Facilidad constructiva

e Economico

— Coste de construccion

— Rentabilidad

Mediante analisis multicriterio, se seleccionara aquella alternativa que se estime mas conveniente
para su posterior aprobacion provisional y sometimiento a Informacion Publica.

2. Descripcion genérica del Anteproyecto

En el articulo 11 de la Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carreteras, en su punto 2.c se
define la figura del Anteproyecto con la siguiente expresion:

"Anteproyectos, que consisten en el estudio a escala adecuada para definir o comparar con la
precision suficiente la mejor o mejores soluciones para satisfacer una determinada necesidad, de
forma que pueda concretarse la solucion éptima.”

Asimismo, en el articulo 26 del Real Decreto 1812/1994 por el que se aprueba el
Reglamento General de Carreteras (en vigor en todo aquello que no se oponga a la Ley
37/2015), se indica que los Anteproyectos constaran de los siguientes documentos:

e Memoria, en la que se expondran las necesidades a satisfacer, incluyendo los posibles elementos
funcionales de la carretera, los factores sociales, técnicos, medioambientales, territoriales,
econdmicos y administrativos que se tienen en cuenta para plantear el problema a resolver, y
la justificacion de la solucion que se propone desde los puntos de vista técnico, econémico,
medioambientales y de seguridad vial, asi como los datos basicos correspondientes con
justificacion de los precios compuestos adoptados.

e Anexos a la memoria, entre los que deberan figurar los datos geoldgicos, geotécnicos,
hidrolégicos, territoriales y ambientales en que se ha basado la eleccidén, asi como los criterios
de valoracion de la obra y de los terrenos, derechos y servicios afectados.

e Las condiciones establecidas en la declaracién de impacto ambiental, en los casos en que sea
preceptiva, o, en defecto de estudio informativo, el estudio de impacto ambiental de las
diferentes opciones, de acuerdo con la legislacién especifica aplicable. En los restantes casos las
medidas correctoras y protectoras derivadas del analisis ambiental.

e Planos generales de trazado a escala no menor de 1/5.000, y de definicién general de las obras
de paso y desaglie, secciones-tipo, y obras accesorias y complementarias.

e Presupuesto, que comprenda mediciones aproximadas y valoraciones.
e Un estudio relativo a la posible descomposicion del anteproyecto en proyectos parciales.

e Los estudios econdmicos y administrativos sobre el régimen de utilizacién de la carretera, vy las
tarifas que hubieren de aplicarse en el supuesto de que la obra vaya a ser objeto de explotacién
retribuida.

Con el objeto de dar cumplimiento al citado reglamento, en los tres Documentos anteriormente
citados que forman parte de la fase B del presente Anteproyecto (Memoria y Anejos, Planos y
Estudio de Impacto Ambiental), se pretende reflejar principalmente:

Fase B. Memoria.
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e El objeto del estudio y la exposicidn de las circunstancias que justifican la concepcion global de
su trazado.

e La definicion de las lineas generales, tanto geograficas como funcionales, de todas las opciones
de trazado estudiadas.

e El Estudio de Impacto Ambiental de las diferentes opciones.

e El analisis de las ventajas, inconvenientes y costes de cada una de las opciones y su repercusion
en los diversos aspectos del transporte y en la ordenacion territorial y urbanistica, teniendo en
cuenta los costes el de los terrenos, servicios y derechos afectados en cada caso, asi como los
costes ambientales y de siniestralidad.

La seleccion de la opciéon mas recomendable.

El trabajo se estructurara en tres fases bien diferenciadas denominadas A, B y C, con escalas y
niveles de detalle crecientes a lo largo de las mismas, utilizdndose el resultado final de cada fase
como punto de partida para la siguiente.

La fase A define la zona de estudio con el objeto de calificarla desde distintos puntos de vista a fin
de obtener corredores compatibles con el medio, siendo las restricciones del medio fisico,
ambientales, culturales, territoriales y de funcionalidad, las que determinaran el planteamiento de
unas primeras posibles alternativas a nivel de corredor.

En dicha Fase A se elabora un Documento Inicial en el que se sefialan los principales condicionantes
del territorio, se definen los posibles corredores y se descartan aquellos en los que se detectan
problemas importantes de tipo ambiental, geoldgico, etc. Este Documento Inicial se remite a la
Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental y se inicia asi el proceso de consultas previas.

Una vez recibidas y analizadas las respuestas a las consultas previas, se realiza una caracterizacion
del territorio mas precisa que permite establecer la definicion final de corredores en esta fase y se
estudian alternativas de trazado a escala 1:10.000 que caractericen cada corredor con mayor
precisién. Se finaliza esta fase con la seleccion de los corredores que mejor cumplen los objetivos
perseguidos.

Comienza asi la fase B, en la que se hace un estudio mucho mas detallado (a escala 1:5.000) de
las alternativas definidas en los corredores seleccionados en la fase A; se completa el estudio de
trafico; y se realiza un andlisis multicriterio que permite elegir la alternativa que se considere mas
adecuada, teniendo en cuenta aspectos geoldgico-geotécnicos, funcionales, ambientales, de
trazado, la valoracion econdmica de alternativas y su rentabilidad. Se redacta un Estudio de

Impacto Ambiental y se prepara toda la documentacién necesaria para realizar la informacion
publica.

Finalmente, en la fase C se incluyen todos los trabajos necesarios para la actualizacion del
Anteproyecto con los condicionantes de la Declaracion de Impacto Ambiental y de la Informacion
Pablica hasta la Aprobacién Definitiva del mismo en caso de que proceda.

3. Antecedentes

3.1. Antecedentes Administrativos

Con fecha 9 de octubre de 2000 se autorizd la Orden de Estudio del Estudio Informativo “"N-420 de
Cérdoba a Tarragona por Cuenca. Autovia Cuenca a Teruel. Tramo: Cuenca - Teruel”, de clave EI1-
E-145, con aprobacién el 9 de mayo de 2003 y sometido a informacién publica mediante anuncio
en el B.O.E. de 17 de mayo del mismo afio.

El estudio se aprobo provisionalmente el 9 de mayo de 2003 y se sometid a informacion publica
mediante anuncio en el B.O.E. de 17 de mayo del mismo afio. Finalizado el periodo de analisis de
las alegaciones presentadas, el expediente se remitié al entonces Ministerio de Medio Ambiente
para la formulacién de la Declaraciéon de Impacto Ambiental en marzo de 2004. Posteriormente
dicho Ministerio solicitd informacion ambiental complementaria, que le fue enviada en junio de
2007.

El 25 de noviembre de 2008 se publicd en el Boletin Oficial del Estado (BOE) la correspondiente
Declaracién de Impacto Ambiental, que se formuld en sentido negativo, al concluir que:

“dicho proyecto previsiblemente causara efectos significativos sobre el medio ambiente, y
considerandose que las medidas previstas por el promotor no son una garantia suficiente de su
completa correccién o su adecuada compensacion”.

Por otro lado, el Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2.005-2.020, aprobado en julio
de 2005, contemplaba el itinerario Cuenca-Teruel como una de las actuaciones interurbanas de
altas prestaciones de la red de carreteras del Estado.

Fase B. Memoria.
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Posteriormente, la Autovia A-40 entre Cuenca y Teruel figura entre las actuaciones que se plantean
dentro del programa de inversion del PITVI 2012-2024 para el transporte por carreteras dada su
importancia estratégica.
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Asimismo, la autovia Cuenca-Teruel es una de las actuaciones que se incluian en el denominado
Plan de Actuacion Especifico para Teruel. Este Plan, de caracter Estatal, tiene por objetivo impulsar
el desarrollo de la provincia, tanto desde el punto de vista social como econdmico mediante la

vertebracidn del territorio, compensando desigualdades y potenciando el desarrollo de la provincia
y de sus zonas mas desfavorecidas.

Conforme a esta planificacion, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana ha
mantenido la intencién de desarrollar una autovia entre Cuenca-Teruel, que se integre de forma
adecuada en el medio ambiente y mejore notablemente las comunicaciones y la accesibilidad en
toda la zona.

De acuerdo con este objetivo, el 19 de enero de 2009 se celebrd una reunidn entre representantes
del Ministerio de Fomento, del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, y de las
administraciones autondmicas de Castilla-La Mancha, Aragéon y Comunidad Valenciana (por las que
discurria la autovia definida en el estudio informativo iniciado en el afio 2000 y que habian planteado
reparos de indole medioambiental a la ejecucion de la actuacion).

En dicha reunidn, estas tres Comunidades, de forma conjunta, presentaron nuevas propuestas para
el desarrollo de la infraestructura.

Asimismo, los Ministerios de Fomento y de Medio Ambiente y Medio Rural y Marino, se
comprometieron a analizar las propuestas presentadas por las Comunidades Auténomas y a dar
una respuesta a las mismas.

En este sentido, el 5 de febrero de 2009 la Direccién General de Calidad y Evaluacion Ambiental
remitié un escrito al Ministerio de Fomento en el que sefalaba su intenciéon de estudiar las
alternativas de trazado que el Ministerio de Fomento presentase y sometiese al correspondiente
procedimiento de evaluacidn ambiental, en la busqueda de un trazado de la autovia Cuenca-Teruel
gue evitase los impactos ambientales significativos de dicha infraestructura.

En consideracion a este escrito, con fecha 9 de febrero de 2009, el Ministerio de Fomento dio una
nueva orden de estudio para iniciar el Estudio Informativo de la Autovia A-40 en su tramo Cuenca
- Teruel, en el que se analizaran las alternativas viables para la ejecucién de esta infraestructura y
se consideraran las propuestas ya realizadas por las Comunidades Auténomas afectadas, y
especialmente el resultado del analisis ambiental y la Declaracion de Impacto del estudio
informativo anterior.

El 23 de mayo de 2009, se publicé en el Boletin Oficial del Estado n© 125 el anuncio de licitacion
del contrato de consultoria y asistencia técnica para la redaccion del citado Estudio Informativo, del
que resulté adjudicataria la empresa Agua y Estructuras S.A. AYESA, firmandose el pertinente
contrato de asistencia técnica el 2 de diciembre de 2.009.

El 14 de febrero de 2014, se autoriza por parte del Director General de Carreteras la suspension
temporal del contrato de servicios, con fecha de acta el 1 de abril de 2014.
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Con fecha 30 de septiembre de 2018, la Direccion General de Carreteras aprueba nueva Orden de
Estudio a peticion de la Demarcaciéon de Carreteras del Estado en Castilla-La Mancha, la cual
contempla como alternativa la mejora del corredor actual de N-420 y N-330, considerando
actuaciones tales como variantes de poblacién, acondicionamiento de tramos con seccion escasa o
geometria inadecuada, mejoras locales en intersecciones con falta de visibilidad, etc.

Con fecha 1 de octubre de 2018, superadas las circunstancias que motivaron la suspensién temporal
total del contrato, se procede al levantamiento de la suspension temporal del contrato de servicios.

Una vez iniciados los trabajos, la Demarcacion de Carreteras del Estado en Castilla La Mancha
solicita una modificacion de la Orden de Estudio con clave EI1-E-0216, proponiendo el cambio de
la figura de Estudio Informativo a la de un Anteproyecto, figura que permite mayor flexibilidad en
el nivel de detalle que requiere cada tramo a estudiar.

El 29 de marzo de 2019, la Direccion General de Carreteras aprueba la modificacion de la Orden de
Estudio con clave AO-E-0216 vy titulo: “Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca - Teruel:
Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330".

El 20 de noviembre de 2019 se presenta el Documento de Inicial de Proyecto (DIP). En septiembre
de 2020 el Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico emite Documento de
Alcance para la Evaluacién Ambiental del Anteproyecto.

En marzo de 2021 se presenta la Fase A del Anteproyecto en la que se estudian varias alternativas
para el itinerario de Cuenca - Teruel en autovia y carretera convencional y tras un analisis
multicriterio se descartan varias de ellas.

En junio de 2022 se presenta la Fase B del Anteproyecto al que pertenece esta memoria.

En el anejo BOO. Antecedentes, se detallan con mayor profundidad los antecedentes mencionados,
adjuntandose copia de la Orden de Estudio.

3.2. Antecedentes Técnicos

3.2.1. Estudio Informativo "N-420 de Cérdoba a Tarragona por Cuenca. Autovia
Cuenca a Teruel. Tramo: Cuenca - Teruel”

El principal antecedente técnico de la presente actuacidon es el Estudio Informativo “N-420 de

III

Cérdoba a Tarragona por Cuenca. Autovia Cuenca a Teruel. Tramo: Cuenca-Teruel”, al que ya se

ha hecho referencia.

Por ello, se considera importante realizar una breve exposicion sobre el proceso de definicion y
seleccién de corredores y alternativas realizado en el mismo.

En este sentido, y con el objetivo de sintetizar en la medida de lo posible dicho proceso, se han
preparado una serie de imagenes que resumen, de forma esquematica, cada uno de los hitos
principales alcanzados en las fases A y B de dicho estudio, comentando brevemente cada una de
ellas:

a) Estudio de Corredores-Alternativas definidos en la fase A

En la primera etapa del estudio se analizaron tres posibles corredores-alternativas denominados
A, ByC.
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Respecto al trazado: Las denominadas soluciones A y B son mas cortas que la solucién C, si bien

al tener que hacer frente a una orografia mas abrupta presentan peores caracteristicas de
trazado con mayores longitudes en tuneles y viaductos.

Respecto a la viabilidad invernal: La Solucién A presentaria graves problemas de vialidad

invernal en un 42% de su trazado. La Solucién B presentaria graves problemas de vialidad
invernal en un 12% de su trazado. La Solucién C no presentaria graves problemas de vialidad
invernal.

Fase B. Memoria.
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Respecto al trafico: La Solucidon A, por su menor longitud, atiende mejor al trafico de largo

recorrido. No obstante, al atravesar territorios menos poblados y abrir una nueva via que carece
de los actuales polos de desarrollo existentes en el actual corredor en las cercanias de Cuenca
y Teruel, presenta menos trafico de agitacidon y corto recorrido que la solucién B. Ademas, la
Solucién A no recogeria el trafico de la actual N-330 que atraviesa el Rincon de Ademuz. La
Solucién C sirve mejor al territorio y es por ello que, aunque por su mayor longitud puede que
capte menos trafico de largo recorrido que la Solucién A, recoge, en conjunto, mayor trafico que
ésta.

Respecto a la afeccion medioambiental: Se consideraba la imposibilidad de trazar cualquier
corredor en la denominada “Zona Norte”, debido a los gravisimos problemas medioambientales
que ello ocasionaria.

La siguiente imagen pertenece a la fase A del Estudio Informativo en la que pueden observarse
los corredores propuestos y los Espacios Protegidos que se verian afectados en cada caso:
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Respecto al presupuesto: Los valores del Presupuesto de Ejecucion por Contrata correspondiente
se cuantificaron en:

- SOLUCION A: 655 Millones de Euros
- SOLUCION B: 774 Millones de Euros
- SOLUCION C: 529 Millones de Euros

b)

Sélo la Solucion C alcanzaba valores de presupuesto proximos a los recogidos en la Orden de
Estudio.

Las conclusiones del estudio del corredor realizado en fase A del el Estudio Informativo “"N-420
de Coérdoba a Tarragona por Cuenca. Autovia Cuenca a Teruel. Tramo: Cuenca - Teruel” fueron
las siguientes:

- Cualquier corredor que se establezca en la denominada “zona norte” afectara areas de gran
interés ambiental y cultural que, en ocasiones, pueden llegar incluso a hacer inviable el
corredor.

- Cualquier corredor que se establezca en la denominada “zona norte” supondra un aumento
presupuestario de mas del 20% sobre otro que discurra por la “zona sur”, ademas de
presentar unas peores caracteristicas de trazado.

- Cualquier corredor que se establezca en la denominada “zona norte” presentara graves
problemas de vialidad invernal en gran parte de su trazado.

- Los corredores que recorran la denominada “zona norte” son mas cortos que los trazados por
la “zona sur”, si bien es dudoso que presenten un tiempo de recorrido menor dadas sus
peores caracteristicas geométricas sobre todo en alzado.

Zona de estudio

Dado que en los corredores A y B existian importantes condicionantes ambientales y orograficos,
se optd por delimitar una Zona de Estudio Inicial entorno al corredor C, siendo este el corredor
que discurria sobre el itinerario actual de las carreteras N-420 y N-330.

Fase B. Memoria.
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c) Corredor reducido y alternativas definidas en la fase A

Tras analizar en profundidad los condicionantes existentes en la “Zona Inicial”, se establecié un
ambito mas reducido del estudio en el que se proponia un corredor mas reducido dentro del cual
se definieron y estudiaron un total de quince alternativas a escala 1:25.000.

d) Alternativas analizadas en fase B

En esta fase se definieron a escala 1:5.000 un total de 16 alternativas que, en general, eran el
resultado de ajustar las alternativas seleccionadas en la fase A sobre una cartografia mas
precisa.

e) Alternativas seleccionadas en la fase B

Tras el correspondiente analisis multicriterio, el estudio informativo concluia con la propuesta
de la alternativa de trazado considerada mas idonea.

Una vez aprobado el estudio provisionalmente, se inicié el proceso de informacién publica, tras
el cual el Ministerio de Fomento recibié escrito del Organo Ambiental en el que se notificaba que
el trazado seleccionado en el estudio informativo suponia una afeccidn significativa a la Red
Natura 2000. En dos tramos concretos (tramo II y tramo IV) en dicho escrito se proponia la
seleccion de aquellas alternativas que no afectaban a los espacios de la Red Natura 2000 y
también se solicitaba diversa informacion complementaria.

En la imagen adjunta se puede apreciar la solucion inicialmente propuesta en el estudio
informativo “primera alternativa” (en color morado) y una segunda posterior “segunda
alternativa” (en color azul) que aminoraba la afeccion sobre los espacios de la Red Natura 2000.

Fase B. Memoria.
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Como se ha sefialado anteriormente, el 25 de noviembre de 2008 se publicd en el Boletin Oficial
del Estado (BOE) la correspondiente Declaracidon de Impacto Ambiental, que se formuld en
sentido negativo, al concluir que:

“dicho proyecto previsiblemente causara efectos significativos sobre el medio ambiente, y
considerandose que las medidas previstas por el promotor no son una garantia suficiente de su
completa correccion o su adecuada compensacion”.

3.2.2. Estudio Informativo de la Autovia A-40 en su tramo Cuenca - Teruel

En diciembre de 2010 se presenta el Documento Inicial del Estudio Informativo licitado y adjudicado
en el afio 2009. En este documento se realiza un analisis de la zona de estudio que se apoya en el
estudio de corredores del anterior Estudio Informativo. Se analizan los corredores de la zona norte
que no afectaran a Espacios Protegidos de la Red Natura, pero resulta inevitable afectar a zonas
catalogadas como Habitats de Interés Comunitario. Como conclusion de dicho Documento Inicial,
se define y caracteriza la Zona de Estudio que se considerara en el Estudio Informativo de 2009 y
en el actual Anteproyecto.

Zona de estudio considerada para el Estudio Informativo de 2009 y para el actual Anteproyecto

El Estudio Informativo iniciado en 2009 se paralizd en el afio 2013, cuando la fase A estaba
redactada y la fase B se encontraba con un grado de avance import4nte.

En dicho Estudio se consideraban dos corredores principales:

- Corredor Norte que se apoya en las carreteras N-320, N-420 y N-330, la longitud de la
actuacion son 145 km aproximadamente (ya analizado en el estudio informativo anterior).

- Corredor Sur que se apoya en las carreteras N-320, N-420, CM-215 y N-330, donde longitud
del itinerario alcanzaria aproximadamente los 165 km (corredor que no se contemplaba en
el anterior estudio informativo)

En la Fase A se realizd una caracterizacion territorial de la zona de estudio, se definieron los
corredores citados y se estudiaron alternativas de autovia para diferentes velocidades de
proyecto, sobre planos a escala 1:10.000.

Los trazados considerados se resumen esquematicamente en la imagen adjunta:

Fase B. Memoria.
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Alternativas de autovia estudiadas en la fase A del Estudio Informativo de 2009
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Tras un proceso de analisis y comparacion de alternativas, se seleccionaron aquellas que mejor
cumplian los objetivos del estudio para su estudio mas detallado en la siguiente fase.

En Fase B, a escala 1:5.000 se estudié la mejora y optimizacion de los trazados previamente
seleccionados en la Fase A, los cuales se aprecian esquematicamente en la siguiente imagen:

Fase B. Memoria.
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Alternativas de autovia seleccionadas en la fase A y estudiadas en la Fase B del Estudio Informativo de 2009
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3.2.3. Fase A del Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca - Teruel: Autovia
A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

Con fecha 30 de septiembre de 2018, la Direccidon General de Carreteras aprueba nueva Orden de
Estudio, la cual contempla como alternativa la mejora del corredor actual de N-420 y N-330,
considerando actuaciones tales como variantes de poblacidn, acondicionamiento de tramos con
seccion escasa o geometria inadecuada, mejoras locales en intersecciones con falta de visibilidad,
etc. Una vez iniciados los trabajos, la Demarcacion de Carreteras del Estado en Castilla La Mancha
solicita una modificacion de la Orden de Estudio con clave EI1-E-0216, y titulo: “Anteproyecto del
itinerario por carretera Cuenca - Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras
locales en N-420 y N-330".

El 20 de noviembre de 2019 se presenta el Documento de Inicial de Proyecto (DIP). En septiembre
de 2020 el Ministerio para la Transicion Ecolégica y el Reto Demografico emite Documento de
Alcance para la Evaluacion Ambiental del Anteproyecto.

En marzo de 2021 se presenta la fase A de Anteproyecto en el que se estudian a escala 1:10.000
diversas alternativas tanto en autovia como en carretera convencional para la conexién por
carretera de las ciudades de Cuenca y Teruel. Tras un estudio multicriterio se descartan las
alternativas consideradas menos dptimas.

Se muestran a continuacion las alternativas finalmente seleccionadas de autovia y de carretera
convencional que seran desarrolladas en la presente Fase B del Anteproyecto:

Fase B. Memoria.
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Alternativas seleccionadas en autovia en la fase A de presente Anteproyecto.
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Alternativas seleccionadas en carretera convencional en la fase A de presente Anteproyecto.
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4, Justificacion de la actuacion

La mejora del corredor actual de las carreteras A-420 y N-330 supondra una reducciéon importante
del tiempo de recorrido entre Cuenca y Teruel asi como una notable mejora de la accesibilidad y de
la seguridad vial a lo largo de todo el itinerario.

La Autovia A-40 entre Cuenca y Teruel figura entre las actuaciones que se plantean dentro del
programa de inversién del PITVI 2012 - 2024 para el transporte por carreteras dada su importancia
estratégica. La infraestructura pretende impulsar la economia y combatir la despoblacidén que sufre
la zona ambito del estudio. La Autovia de Castilla La Mancha (A-40) es un eje de vertebracion
territorial transversal entre Avila y Teruel que enlaza con otros importantes ejes viarios: Con la A-
6 en Adanero, con la A-5 en Maqueda, con la A-42 en Olias del Rey, con la AP-41 en el ambito de
Toledo, con la A-4 en el ambito de la ciudad de Ocafia, con la A-3 en Tarancon y finalmente, con la
A-23 en Teruel.

5. Analisis DIA negativa de noviembre de 2008

El 25 de noviembre de 2008 se publicd en el Boletin Oficial del Estado (BOE) la Declaracién de
Impacto Ambiental correspondiente al Estudio Informativo “N-420 de Cdrdoba a Tarragona por
Cuenca. Autovia Cuenca a Teruel. Tramo: Cuenca - Teruel”, de clave EI1-E-145, del afio 2003. La
DIA se formuld en sentido negativo, al concluir que:

“dicho proyecto previsiblemente causara efectos significativos sobre el medio ambiente, y
considerandose que las medidas previstas por el promotor no son una garantia suficiente de su
completa correccién o su adecuada compensacion”.

En el apartado 4 de dicha DIA, Integracién de la evaluacién, describe los principales impactos
detectados en el Estudio Informativo de 2003 tramo a tramo.

El Documento de Alcance elaborado por el érgano ambiental fue recibido en septiembre de 2020.
En él se recogen todas las indicaciones a tener en cuenta para la elaboracion del Estudio de Impacto
Ambiental de la Fase B del presente Anteproyecto. En dicho Documento de Alcance se solicita
expresamente que se analicen las motivaciones que concluyeron a una DIA negativa en el afio 2008
correspondiente al Estudio informativo previo.

A continuaciéon, se indica como se han minimizado o evitado dichos impactos en el presente
Anteproyecto. Esta informacién se desarrolla con mayor detalle en el documento de Estudio de
Impacto Ambiental:

- Tramo I:

o "Los impactos mas significativos se producen en los cruces con el rio Jucar y con el
arroyo Moscas”.

o “Afeccion a la vegetacion: encinar con quejigo, pinar de laricio con encina o quejigo
y matorral pulvinular. Destaca la afeccion a las formaciones vegetales de quejigo y
encinar del MUP n.% 284 «la Melgosa»”

o "“Afeccion al Complejo Lagunar de Fuentes”

o "“Afeccién a la fauna. Afeccidn sobre la conectividad. La autovia atravesaria zonas
boscosas a ambos lados, y los pasos de fauna dispuestos por el promotor se revelan
como insuficientes. Asimismo, se produciria afeccién sobre el habitat de la alondra
Dupont”

o “Afeccion al paisaje y a la calidad ambiental: la mayor afeccidon sobre el paisaje se
produciria en el municipio de Fuentes, donde también es previsible un deterioro de
la calidad acustica del entorno.”

En el presente Anteproyecto se ha tenido en cuenta para la realizacidon de los trazados de las
alternativas propuestas todos los condicionantes ambientales y culturales presentes en la zona de
estudio complementados con los elementos del inventario de campo realizado ex profeso para el
Anteproyecto a través de numerosas visitas de campo realizadas a lo largo de mas de un afio de
los especialistas de medioambiente. Ademas, para la realizacion de dicho inventario se ha contado
con la participacion y experiencia de especialistas locales en avifauna y arquedlogos de la zona.
Quedando de este modo, por tanto, identificados todos los condicionantes medioambientales y
culturales en el inventario que puede consultarse en el Estudio de Impacto Ambiental de la Fase B
del presente Anteproyecto.

Por tanto, los trazados propuestos en fase B son el resultado de la optimizacién de los trazados de
Fase A, teniendo en cuenta todo el inventario medioambiental y cultural realizado, con el objetivo
de reducir al minimo las afecciones al medioambiente y a los elementos de valor patrimonial.

El trazado de las autovias propuestas en el presente Anteproyecto se ha realizado en gran parte
del itinerario aprovechando los corredores de las carreteras convencionales actuales. En concreto
los corredores de las carreteras N-420, N-330 y CM-215. De este modo no se crean nuevas zonas
de afeccion medioambiental, sino que se discurre por zonas que ya han sido afectadas con
anterioridad con infraestructuras viarias existentes.

En concreto, en cuanto a las afecciones mencionadas en la DIA de noviembre de 2008 para el tramo
I, se ha eliminado cualquier afeccién al Complejo Lagunar de Fuentes y se han reducidos las
afecciones a la flora, fauna y paisaje mencionados como puede comprobarse en el EIA del presente
documento de Fase B.

Fase B. Memoria.
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- Tramo II:

o “Afeccion significativa sobre el LIC/ZEPA «Hoces de Cabriel, Guadazadn y Ojos de
Moya».Dicho espacio abarca la red de cafiones fluviales y hoces del rio Cabriel y
sus afluentes Ojos de Moya y Guadazaon”

o "En este tramo la afeccion sobre el paisaje y la geomorfologia es critica.”

o "Tras el paso por Pajaroncillo discurre por el norte, evitando atravesar el LIC/ZEPA
«Hoces de Cabriel, Guadazadn y Ojos de Moya», y el Espacio Natural Protegido en
tramitacion «Monumento Natural Rodenal del Cabriel». No obstante, la afeccion es

severa.”

o ‘“Afeccion a habitat de alondra Dupont, entre los términos municipales de
Carboneras de Guadazadn y Pajardn.”

En cuanto a las afecciones medioambientales indicadas por la DIA de noviembre de 2008 para el
tramo II, en el presente documento de Fase B del Anteproyecto se ha estudiado con gran detalle
el paso por la zona denominada “Pajaroncillo” correspondiente a la LIC/ZEPA «Hoces de Cabriel,
Guadazadn y Ojos de Moya».

En esta zona se han estudiado diversos trazados con el objetivo de reducir al minimo posible la
afeccidon a la Red Natura 2000. Para ello se han trazado alternativas tanto por el corredor de la
carretera actual N-420 como mas hacia el interior abriendo nuevos corredores alejados del curso
del rio Cabriel. Para minimizar la afeccion a la zona de mayor interés medioambiental de las Hoces
del rio Cabriel se ha optado por disefiar soluciones de carretera con gran parte del trazado en tunel.
De este modo la afeccidn en superficie es nula, permitiendo esta solucion la transformacién de la
actual carretera nacional en una senda turistica peatonal.

Para evitar la afeccion medioambiental que se produciria al proponer una autovia por el corredor
de la carretera actual, que va siguiendo los meandros del rio Cabriel, se ha decidido no estudiar un
trazado de autovia por dicho corredor y se ha analizado la apertura de un corredor nuevo por el
interior intentando minimizar la afeccién medioambiental producida. Este corredor nuevo por el
interior conlleva la realizacion de un tunel de bastante longitud (mas de 3.000 metros) para
atravesar la zona de la formacién denominada Cabeza de don Pedro.

En las imagenes que se adjuntan a continuacién pueden observarse las diferentes opciones
estudiadas para estos corredores.
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- Tramo III:

o "Produce una afeccion importante a pinares mediterraneos de pino laricio, e
importantes desmontes en el Alto Nebrén”.

o ‘“Afecta al lugar Natura LIC/ZEPA «Hoces de Cabriel, Guadazadn y Ojos de Moya”

o "“Afeccion a la vegetacion y la flora. En la primera parte del trazado se afecta a la
vegetacion de ribera del rio Mayor del Molinillo.”

o "Impacto sobre la Red Natura 2000.-El impacto mds destacado de este tramo
dentro de la comunidad auténoma castellano manchega es el cruce con el rio
Cabriel, al oeste de Salvacafete, incluido en el lugar Natura LIC/ZEPA «Hoces de
Cabriel, Guadazadn y Ojos de Moya».

0 Afeccidén a la fauna. El proyecto afecta directamente a la fauna acudatica de los rios
Mayor del Molinillo, Cabriel y Ebrén como la nutria, fauna piscicola y cangrejo
autoctono. La autovia incrementaria el efecto barrera, particularmente sobre los
ungulados”

o “El proyecto afectaria al dguila perdicera en el entorno del pk 513 de la N-420 (zona
incluida en propuesta de area critica), y a la alondra Dupont, habiendo actualmente
una nueva zona propuesta ZEPA cuyo limite sur coincide con la N-420 en el término
de Castielfabib”.

o "El impacto sobre el Rincén de Ademuz es muy severo y de dificil correccion”

Esta zona es de un importante valor medioambiental ya que el itinerario discurre por el LIC “Arroyo
Cerezo”, la ZEPA “Rentos de Orchova y Vertiente del Turia” y el Habitat prioritario de la Red Natura
2.000. El itinerario propuesto atraviesa una zona perteneciente a la Red Natura 2.000. Para
minimizar la afeccion medioambiental se ha previsto la realizacion de un falso tunel.

Dada la importancia medioambiental de toda la zona de Salvacafete y del Hontanar (corredor norte)
en donde se atraviesan zonas pertenecientes a la Red Natura 2000, en el presente Anteproyecto
se ha realizado la incorporacion al estudio del corredor sur, que se apoya fundamentalmente en el
corredor de la carretera comarcal CM-215 y de la N-330. De este modo se han estudiado dos
corredores y se realizard su comparacién en el andlisis multicriterio. El Corredor Norte implica
menor inversién, menor longitud de trayecto y menor tiempo de recorrido que el Corredor Sur.
Ambos corredores discurren por zonas de proteccion ambiental: Espacios Protegidos y Reserva de
la Biosfera. Desde el punto de vista funcional, existe la posibilidad de que el corredor Sur no cumpla
con los objetivos del anteproyecto y no llegue a absorber el tréfico que discurre por la N-420
actualmente ya que, al tratarse de un corredor de mayor longitud, no se mejoran
considerablemente los tiempos de recorrido actuales.

El corredor sur discurre también por zonas de elevado valor medioambiental: Habitats prioritarios
fuera de la Red Natura 2.000, Espacios de las Red Natura 2.000: LIC y ZEPA “Rentos de Orchova,

y Vertientes del Turia”; ZEPA “Hontanar-La Ferriza”; LIC “Rios del Rincon del Ademuz”; LIC “Puebla

|n

de San Migue

Para evitar o minimizar la afeccion medioambiental se han estudiado en ocasiones trazados por
corredores alternativos a los de la carretera actual discurren por zonas de orografia muy abrupta
que dificultan el encaje de los trazados, provocando la necesidad de incorporar grandes estructuras
en tunel o viaducto.

- Tramo IV:

o “Afeccién sobre la Red Natura Hay que destacar el impacto significativo de esta
opcion sobre el LIC ES 2420132 «Altos de Marimezquita, Los Pinarejos y Muela de
Cascante»”

o "Afeccion sobre la avifauna. Afeccidon a areas de nidificacion del buho real y el
alimoche”.

o "Impacto paisajistico severo sobre la romeria y santuario de la Fuensanta”.
o ‘“Afeccion a la vegetacion. Destaca el impacto sobre la vegetacion gipsofila”

o "“Afeccion a la fauna, particularmente por el efecto barrera que se producira entre
las zonas forestales situadas a ambos lados de la carretera N-330.”

o “Afeccion al patrimonio cultural.-Ambas opciones afectan a una zona con gran
densidad de yacimientos arqueolégicos y paleontoldgicos, por lo que la probabilidad
de afeccion sobre el patrimonio cultural es alta.”

Finalmente, para la zona de llegada a Teruel, se han estudiado numerosas alternativas teniendo en
cuenta todos los condicionantes ambientales y culturales presentes en la zona complementados con
los elementos del inventario de campo.

Se han estudiado por diversos corredores: tanto el corredor de la carretera actual que discurre al
margen izquierdo del rio Turia como corredores al este y al oeste del mismo. Estos nuevos
corredores elevan la cota de la infraestructura y dificultan las conexiones con las poblaciones de la
zona en un intento de minimizar la afeccion medioambiental de una zona con un alto valor
medioambiental: cauce del rio Turia y zonas pertenecientes a la Red Natura 2.000.

6. Descripcion de corredores estudiados

En la fase A del Anteproyecto, se llevd a cabo la caracterizacidén de la zona de actuacion por donde
discurrird la infraestructura proyectada, obteniendo tras un analisis mediante Sistemas de
Informacion Geografica la capacidad de acogida del terreno. Con esta informacién, se definiéd un
amplio corredor que podria dividirse en tres zonas o subcorredores que se denominaron: A, By C.

Fase B. Memoria.

Pagina 19



Engineering.
. Information.
Imagination.

Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

Para los subcorredores A y C se han delimitado unas franjas de ancho variable en torno a las
carreteras N-320 y N-420 (el A) y N-330 (el C). En el subcorredor B (central), se delimitan tres
franjas territoriales denominadas B1, B2 y B3, que discurren en torno a los corredores de las
carreteras N-420 (entre Canete y Mas de los Mudos), CU-V-5002 (de Alcald de la Vega a Cubillo),
CU-V-5003 (de Cubillo a Moya), CU-V-5008 (Moya a Pedro Izquierdo), CM-215 y N-330.

Anélisis de la capacidad de acogida del terreno y corredores definidos en Fase A del Anteproyecto

7. Definicion de alternativas

Una vez descrito el corredor considerado, se definen una serie de alternativas de trazado que no
son mas que unos ejes orientativos que permiten completar la caracterizacion de los corredores,
conociendo su viabilidad en planta y alzado. Como se ha indicado con anterioridad, se distinguen
tres corredores A, B y C, subdividiéndose el segundo en tres subcorredores.

Para la definicion de las diferentes alternativas y con el objeto de simplificar todo lo posible la
definicion de los trazados, se propone la siguiente estructura:

e Sectores: Coinciden practicamente con la definicion de corredores propuestos anteriormente,
tan solo se han reformulado su nomenclatura para segregar los subcorredores del corredor B,
quedando la siguiente correspondencia:

- Sector 1: coincide con el corredor A
- Sector 2: se corresponde con el subcorredor Bl
- Sector 3: incluye los subcorredores B2 y B3

- Sector 4: coincide con el corredor C

A continuacién, se muestra un esquema de estos sectores:
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Delimitacion de sectores

e Tramos: Cada sector se ha subdividido en tramos con objeto de establecer puntos de inicio y
final comunes a los ejes de trazado definidos en la presente fase, de forma que resulte viable
llevar a cabo una comparacion entre los mismos, tramo a tramo. El nimero de tramos definidos
en cada sector es variable y depende de la longitud y de la cantidad de condicionantes existente
que suponen el planteamiento de diversas soluciones de trazado. Los tramos definidos en cada
sector son los siguientes:

- Sector 1: 5 tramos
- Sector 2: 6 tramos
- Sector 3: 8 tramos

- Sector 4: 3 tramos

Fase B. Memoria.
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e Ejes: En cada uno de los tramos indicados, se definen una serie de ejes de trazado que seran
objeto de comparacion entre si. En la descripcidon que se desarrolla a continuacién se indica su
definicidn, condicionantes y aspectos mas sobresalientes de los mismos.

Como aspectos generales todos los trazados planteados han evitado en la medida de lo posible la
afeccidn a viviendas y edificaciones existentes, invasion de cauces, afeccidn a otras infraestructuras
viarias, minimizando la longitud de reposicidon, y sobre todo, se ha prestado especial atencion a las
diferentes figuras de proteccién ambiental y zonas sensibles que se extienden por los diferentes
corredores. Se ha procurado por tanto definir, a nivel de la escala de la presente fase, una
infraestructura integrada y con la menor longitud de afecciéon a zonas ambientalmente sensibles.

La nomenclatura seguida responde al siguiente esquema: SX-TY-Z, donde X es el nimero de sector,
Y el nimero de tramo y Z el nimero de eje del tramo, de este modo, por ejemplo, el eje 2 del
tramo cuarto del sector tercero seria: S3-T4-2.

8. Descripcion de alternativas

En la fase A de Anteproyecto se estudiaron a escala 1:10.000 diversas alternativas tanto en autovia
como en carretera convencional para la conexion por carretera de las ciudades de Cuenca y Teruel.
Tras un estudio multicriterio se descartan las alternativas consideradas menos &ptimas. Se
muestran a continuacion las alternativas finalmente seleccionadas de autovia y de carretera
convencional para su posterior desarrollo a escala 1:5000 en la presente Fase B del Anteproyecto.

Fase B. Memoria.
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Alternativas seleccionadas en Fase A para autovia
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Alternativas seleccionadas en Fase A para carretera convencional.
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Se realiza, a continuacion, una somera descripcion de las alternativas propuestas en cada uno de
los sectores y tramos en que se han dividido los corredores definidos anteriormente.

El trabajo se ha estructurado en 2 partes que se han denominado B.1 y B.2 para favorecer la
comprension del proceso de definicidn, descripcion y seleccion de alternativas, que resulta bastante
complejo por los importantes antecedentes técnicos existentes, la gran extensién de la zona de
estudio, el gran numero de alternativas estudiadas y las dos tipologias consideradas: autovia y
carretera.

En la fase B.1 se incluye la descripcidn de las alternativas de autovia tras la mejora y optimizacion
de los trazados previamente seleccionados en la Fase A, que se estudiaron ya sobre cartografia
editada a escala 1:5.000.

En la fase B.2 se realiza la descripcidon de actuaciones de diversa indole: acondicionamientos de las
carreteras actuales, variantes a poblaciones, modificaciones puntuales de trazado de las carreteras
actuales y carreteras convencionales de nueva ejecucion. Se han trazado sobre cartografia a escala
1:5.000

8.1. Descripcion de alternativas Parte B.1 Autovias

En la parte B.1 se incluye la descripcién de las alternativas de autovia tras la mejora y optimizacién
de los trazados previamente seleccionados en la Fase A. Han sido realizados a escala 1:5.000. En
la siguiente imagen pueden verse los trazados que se han estudiado.
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El trazado de las autovias propuestas en el presente Anteproyecto se ha realizado en gran parte
del itinerario aprovechando los corredores de las carreteras convencionales actuales. En concreto
los corredores de las carreteras N-420, N-330 y CM-215. De este modo no se crean nuevas zonas
de afeccion medioambiental sino que se discurre por zonas que ya han sido afectadas con
anterioridad con infraestructuras viarias existentes.

Se ha tenido en cuenta para la realizacidon de los trazados de las alternativas propuestas todos los
condicionantes ambientales y culturales presentes en la zona de estudio, para lo que se han
realizado las correspondientes solicitudes de informacion actualizada y coordinacion con los
diferentes organismos, complementando a su vez dicha informacion con los elementos del
inventario de campo realizado para el Anteproyecto a través de numerosas visitas de campo
realizadas a lo largo de mas de un afio de los especialistas de medioambiente. Ademas, para la
realizacion de dicho inventario se ha contado con la participacion y experiencia de especialistas
locales en avifauna y arquedlogos de la zona. Quedando de este modo, por tanto, identificados y
caracterizados todos los condicionantes medioambientales y culturales en el inventario que puede
consultarse en el Estudio de Impacto Ambiental de la Fase B del presente Anteproyecto.

El itinerario en autovia tiene su inicio en las inmediaciones de la ciudad de Cuenca habiéndose
definido dos posibles puntos de inicio en sendas conexiones con la autovia A-40. El trazado
propuesto discurre por el corredor de la actual carretera N-420. Con la informacion cartografica y
medioambiental disponible, se ha optado en ir en determinadas ocasiones por el eje de la carretera
existente, y en otras ocasiones se ha ido de forma paralela a la carretera actual. Esta decision se
ha visto condicionada por la existencia de zonas medioambientalmente protegidas, elementos del
patrimonio cultural inventariados, zonas de desarrollo urbano, etc. Por lo que el criterio ha sido
variable en funcién de la ubicacién y los condicionantes.

A la llegada al nucleo urbano de Fuentes se encuentra un condicionante medioambiental importante,
las lagunas del Complejo Lagunar del rio Moscas, Microrreserva catalogada como espacio de la Red
Natura 2000 “ZEC - Complejo lagunar de Ballesteros y valle del rio Moscas (ES4230008)". Los
trazados propuestos bordean sin afectar esta zona de elevado valor medioambiental y cultural.
Posteriormente las autovias propuestas contindan por el corredor de la carretera nacional
circunvalando las poblaciones que encuentran a su paso estudiando en la mayoria de las ocasiones
variantes al norte y sur de las mismas.

Desde esta zona hasta los limites con el Monumento Natural Rodenal del Cabriel en el municipio de
Pajaroncillo, los trazados discurren por al corredor de N-420, asi como a la linea del FF.CC.
realizando ajustes que eviten o minimicen la afeccion a los diferentes condicionantes presentes en
la zona de estudio como son los arboles singulares, humedales, habitats de interés comunitario,
habitats de proteccién especial de Castilla-La Mancha, elementos geomorfolégicos asi como
elementos del patrimonio cultural.

Posteriormente los trazados se adentran en la zona de Pajaroncillo en donde se adentra en una de
las zonas de mayor valor medioambiental del proyecto, en la que se acumulan diversas figuras de
proteccion ambiental, como son: la Reserva de la Biosfera Valle del Cabriel, en la que se distinguen
la zonas nucleo, tampdn y de transicién; Monumento Natural Rodenal del Cabriel; los espacios de
la Red Natura 2000 ZEC “Sabinares de Campillos-Sierra y Valdemorillos de la Sierra” y ZEC/ZEPA
“Hoces del Cabriel, Guadazadn y ojos de Moya”.

A su vez, en esta zona el conjunto de formaciones vegetales se encuentran inventariadas como
habitats de interés comunitario en aplicacidn de la Directiva 92/43/CEE del Consejo, de 21 de mayo
de 1992, relativa a la conservacidn de los habitats naturales y de la fauna y flora silvestres.

Para evitar la afeccion medioambiental que se produciria al proponer una autovia por el corredor
de la carretera actual, que va siguiendo los meandros del rio Cabriel, se ha decidido no estudiar un
trazado de autovia por dicho corredor y se ha analizado la apertura de un nuevo corredor fuera de
los espacios de la Red Natura 2000 ZEC “Sabinares de Campillos-Sierra y Valdemorillos de la Sierra”
y ZEC/ZEPA “Hoces del Cabriel, Guadazadén y ojos de Moya” intentando minimizar la afeccion
medioambiental producida. Este corredor nuevo conlleva la realizacién de un tunel de bastante
longitud (mas de 3.000 metros) para atravesar la zona de la formacion denominada Cabeza de don
Pedro, y minimizar de este modo la afeccion a elementos del medio como los habitats de interés
comunitario.

El itinerario en autovia propuesto continla desde este punto por el corredor de la carretera nacional
N-420. Como se ha comentado anteriormente, se ha optado en ir en determinadas ocasiones por
el eje de la carretera existente, y en otras ocasiones se ha ido de forma paralela a la carretera
actual en funcién de la existencia de zonas medioambientalmente protegidas, zonas de desarrollo
urbano, etc. Se van circunvalando las poblaciones de Cafiete, Salinas del Manzano, Salvacarfete al
norte y al sur, hasta el limite con la provincia de Valencia, evitando o minimizando en todo caso las
posibles afecciones ambientales presentes en la zona, como zonas de nidificaciones de especies
amenazadas, zonas de regeneracién de sabina albar, zonas con presencia de flora amenazada,
ejemplares arbdreos singulares o formaciones de habitats de interés comunitario.

A partir del limite provincial, el trazado discurre por espacios de la Red Natura 2000. Esta zona es
de un importante valor medioambiental ya que el itinerario discurre por el LIC “Arroyo Cerezo” y la
ZEPA “Rentos de Orchova y Vertiente del Turia”, estando a su vez la mayor parte del territorio
catalogada como Habitat prioritario de la Red Natura 2.000. Ademas de que el trazado se ajusta al
corredor de la N-420, para minimizar la afeccion medioambiental, en esta zona en la que se localiza
uno de los principales corredores ecoldgicos de la zona de estudio, se ha previsto la realizaciéon de
un falso tunel.

Dada la importancia medioambiental de toda la zona de Salvacafiete y del Hontanar (corredor norte)
en donde, como se ha descrito, se atraviesan zonas pertenecientes a la Red Natura 2000, en el
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presente Anteproyecto se ha realizado la incorporacion al estudio del corredor sur, que se apoya
fundamentalmente en el corredor de la carretera comarcal CM-215 y de la N-330. Al igual que en
el itinerario norte, los trazados discurren por corredores de carreteras existentes, coincidente con
el trazado actual de la carretera o en paralelo.

El corredor sur dentro de la provincia de Cuenca, en su totalidad atraviesa la zona de transicion la
Reserva de la Biosfera Valle del Cabriel.

Este corredor discurre inicialmente evitando la afeccion a la ZEC/ZEPA “Hoces del Cabriel,
Guadazadn y ojos de Moya”, hasta que se atraviesa el rio Cabriel, que forma parte de este espacio.
Ademas de este cruce, en la provincia de Cuenca se atraviesa ZEC/ZEPA - Rentos de Orchova y
Paramos de Moya (ES4230001/ES0000389), asociado al arroyo de Valdentran. Si bien, los trazados
se realizan de manera que se minimiza la afeccidn a estos espacios asi como a otros elementos del
medio presentes en la zona como habitats de interés comunitario, tanto prioritarios como no
prioritarios, arboles singulares, espacios con presencia de flora amenazada, habitats asociados a
especies de fauna amenazada, elementos geoldgicos de interés o elementos inventarios del
patrimonio cultural.

Al igual que en caso del corredor norte, a partir del limite provincial, los trazados quedan
condicionados por la presencia de espacios de la Red Natura 2000, en concreto la ZEPA “Hontanar-
La Ferriza” y los LICs “Rios del Rincon del Ademuz” y “Puebla de San Miguel”.

Para evitar o minimizar la afeccién medioambiental en esta zona se han estudiado, por un lado
mantener el corredor de la N-330, atravesando asi la ZEPA “Hontanar-La Ferriza” y el LIC “Rios del
Rincén del Ademuz”, y por otro buscar trazados por corredores alternativos a los de la carretera
actual (por ejemplo, alternativa S3-T7-5) pero que discurren por zonas de orografia muy abrupta
que dificultan el encaje de los trazados, provocando la necesidad de incorporar grandes estructuras
en tunel o viaducto, y suponiendo la generacion de corredores de infraestructuras en zonas sin
presencia de estas, con la consiguiente afeccidn paisajistica, y sin evitar en cualquier caso, el cruce
con el LIC “Rios del Rincén del Ademuz”.

Finalmente, el itinerario perteneciente a la Comunidad de Aragén, hasta la llegada a Teruel, se ha
estudiado por diversos corredores: tanto el corredor de la carretera actual que discurre al margen
izquierdo del rio Turia como corredores al este y al oeste del mismo. Estos nuevos corredores elevan
la cota de la infraestructura y dificultan las conexiones con las poblaciones de la zona en un intento
de minimizar la afeccién a las zonas de vega, al cauce del rio Turia y a las poblaciones asociadas,
aunque discurriendo en parte por zonas de caracter natural.

Los diversos corredores se han ajustado de forma que se evite o minimice la afeccion la afeccién a
zonas con presencia de flora amenazada, zonas de nidificacion y presencia de fauna amenazada,
asi como habitats de interés comunitario y elementos del patrimonio cultural.

En todo momento se ha mantenido la accesibilidad actual del territorio con la disposicion de vias y
caminos de servicio que, junto a la infraestructura disefiada, permiten los movimientos y la
permeabilidad de la zona.

8.1.1. Sector 1

8.1.1.1. Tramo S1-T1

El tramo S1-T1 tiene su inicio en la autovia A-40, a pocos kildmetros al Oeste de Cuenca. Se inicia
en el término municipal de Cuenca, 5 km al oeste del nlcleo urbano y finaliza en el mismo término
municipal, a la altura de la estacion de tren de la linea de Alta Velocidad. Se definen 2 ejes en
autovia (S1-T1-1y S1-T1-3).

La salida de Cuenca y en concreto, los enlaces de la actual autovia A-40 con las alternativas
propuestas en el presente anteproyecto, se ha estudiado con un alto grado de detalle para confirmar
la viabilidad de la solucion propuesta y la alternativa seleccionada y determinar la zona de afeccidn
de los enlaces. En fases posteriores (proyecto constructivo) se disefiaran los enlaces con mayor
detalle.

El enlace de la A-40 con el primero de los ejes (S1-T1-1) se ha realizado teniendo en cuenta la
compatibilidad con el proyecto de la ITV “Reordenaciéon de accesos en el enlace 305 (M.1.) A-40
para implantar una ITV en la parcela 18 poligono 3 T.M de Chillarén de Cuenca”

8.1.1.2. Tramo S1-T2

Este tramo parte desde la glorieta de acceso a la estacion del AVE desde la carretera nacional N-420
en el término municipal de Cuenca P.K 432+500, al sur del nlcleo urbano, y termina en el término
municipal de Fuentes, junto a la mencionada carretera nacional en la zona de las Zomas en el P.K.
4454000 de la N-420. Se ha definido solo un eje, el S1-T2-1.

8.1.1.3. Tramo S1-T3

Este tramo se inicia aproximadamente en el P.K. 4454000 de la N-420 donde finaliza el tramo
anterior, a la altura de las Zomas, y discurre practicamente es su totalidad por el término municipal
de Fuentes, excepto sus ultimos metros que discurren por la zona de divisidon de los municipios de
Cafiada del Hoyo y Reillo, a la altura del P.K. 458+500. En una banda de estudio de unos 2,5 km
de ancho se describen 3 ejes (S1-T3-1, S1-T3-3 y S1-T3-4).
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8.1.1.4. Tramo S1-T4

El tramo S1-T4 se inicia en el P.K. 458+500 de la N-420. Las alternativas de autovia terminan cerca
del paraje denominado Sabinar del Haza del Pinillo, en el término de Carboneras de Guadazaon.
Las alternativas de acondicionamiento de la carrera N-420 y variantes finalizan en torno al P.K.
474+000, unos 2 km antes de que ésta entre en el término municipal de Pajaroncillo. Se plantean
2 ejes de autovia (S1-T4-2 y S1-T4-4).

8.1.1.5. Tramo S1-T5

Este tramo se inicia en el punto final del tramo S1-T4 en el término municipal de Carboneras de
Guadazadn y termina ya el término de Cafete. El estudio incluye una sola alternativa en autovia,
el eje S1-T5-1 que discurre en todo momento al oeste de la traza de la N-420 y del nlcleo urbano
de Pajaroncillo.

8.1.2. Sector 2

8.1.2.1. Tramo S2-T1

Este tramo es el primero del area que se ha denominado sector 2 y tiene su inicio en el punto final
del Ultimo tramo del sector 1, el S1-T5. El tramo estda comprendido de principio a fin en el término
municipal de Cafiete, constituido por una banda de 3 km de anchura que engloba dos ejes de
autovia, el S2-T1-1y el S2-T1-2.

8.1.2.2. Tramo S2-T2

Este tramo se inicia en el punto de la N-420 en el que finaliza el tramo anterior y termina junto a
dicha via 1 km antes de alcanzar el nucleo urbano del municipio Salinas del Manzano. Se plantea
solo un eje (52-T2-1), debido a las caracteristicas orograficas e hidrologicas de la zona.

8.1.2.3. Tramo S2-T3

Este tramo parte desde el punto de finalizacién del tramo S2-T2, junto a la carretera N-420, a 1
km del nlcleo urbano de Salinas del Manzano y termina en la misma via, unos 2,5 km a la salida
de dicha poblacion, en la linea divisoria donde empieza el municipio de Salvacanete. Se plantean
dos ejes de autovia (S2-T3-1 y S2-T3-2) con los mismos puntos de inicio y finalizaciéon en una
banda de estudio de 1,5 km de anchura.

8.1.2.4. Tramo S2-T4

El tramo S2-T4 se inicia en el punto final del tramo anterior en la carretera nacional N-420 P.K.
514+000, en la linea divisoria entre los municipios de Salinas del Manzano y Salvacafiete, para
terminar en la misma carretera en el P.K. 525+000, unos metros antes de llegar al término
municipal de Castielfabib, ya en la provincia de Valencia y, por tanto, al limite entre las
Comunidades de Castilla La Mancha y Valenciana. La banda de estudio, que no llega al kildémetro
de anchura, engloba dos ejes de autovia (52-T4-1y S2-T4-2), que parten y terminan de los mismos
puntos, pasando al norte de la poblacion de Salvacafiete.

8.1.2.5. Tramo S2-T5

Este tramo se inicia en el punto de finalizacidon el tramo anterior, en el P.K. 525+000 de la N-420
y se interna a los pocos metros en Castielfabib, municipio de la provincia de Valencia. Termina en
el P.K. 530+500. Se ha definido un eje en autovia (S2-T5-1).

En este tramo se atraviesa por una zona perteneciente a la Red Natura 2.000. Para minimizar la
afeccién a esta zona medioambientalmente protegida, se ha dispuesto la realizacion de un falso
tunel.

8.1.2.6. Tramo S2-T6

Este tramo es el ultimo del sector 2 y comienza en el punto final del tramo S2-T5, P.K. 530+700
de la N-420. Discurre en su mayor parte por el término municipal de Castielfabib, donde se inicia y
termina a la altura del P.K. 270+500 de la N-330. Se ha estudiado un eje de autovia (52-T6-1).

8.1.3. Sector 3

8.1.3.1. Tramo S3-T1

Este tramo se inicia en el P.K 496+500 de la N-420. Discurre en todo momento por los municipios
de Canete y Boniches, en la provincia de Cuenca. Pasa junto al nlcleo urbano de Boniches y termina
en el extremo este del término municipal. En este tramo se definen un eje (S3-T1), que discurre
por el corredor de la carretera CM-215.

8.1.3.2. Tramo S3-T2

Este tramo se inicia al final del eje del tramo anterior S3-T1 en el extremo nordeste del municipio
de Boniches y discurre en su mayor parte por el término municipal de Campillos-Paravientos,
finalizando 1,5 km al sureste del nlcleo urbano de dicho término municipal. Se definen dos ejes
(S3-T2-1y S3-T2-2).
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8.1.3.3. Tramo S3-T3

Este tramo, que se inicia en el punto final del tramo S3-T2, comienza al sureste del nlcleo urbano
de Campillos y termina al noroeste del nucleo urbano de Fuentelespino de Moya. Se ha definido un
solo eje, el S3-T3.

8.1.3.4. Tramo S3-T4

Este tramo, que se inicia en el punto final del tramo S3-T3, comienza al noroeste del nlcleo urbano
de Fuentelesptino de Moya y termina al sureste, constituyendo este tramo el paso junto a dicha
poblacidn.

8.1.3.5. Tramo S3-T5

El inicio del tramo coincide con el punto final de las alternativas descritas para el tramo anterior,
comenzando al sureste del nlcleo urbano de Fuentelespino de Moya y termina al oeste del de
Landete. Se ha descrito un eje (S3-T5).

8.1.3.6. Tramo S3-T6

El tramo S3-T6 parte del eje de la carretera CM-215 en el punto donde finaliza en el tramo anterior,
en el término municipal de Landete, 2,5 km al oeste del nlcleo urbano y termina en el término
municipal de Moya, unos 8 km al norte de su nucleo urbano. Este tramo conecta la carretera
autondmica CM-215 con la carretera nacional N-330.

8.1.3.7. Tramo S3-T7

El tramo se inicia 6 km al norte de la zona urbana de Moya, vy finaliza en la N-330, al nordeste del
nucleo urbano de Ademuz, ya en la provincia de Valencia. Se definen dos ejes de autovia en este
tramo, el eje S3-T7-1 y el eje S3-T7-5.

8.1.3.8. Tramo S3-T8

El ultimo tramo del sector 3 parte del punto de finalizacién de las alternativas descritas en el tramo
anterior, en el término municipal de Ademuz, finalizando en el término municipal de Castielfabib
junto a la linea divisoria con la jurisprudencia de Torrealta. Se define un eje de autovia que discurre
en todo momento por la traza de la carretera N-330 y cuyo punto final coincide con el punto de
finalizacion de los ejes del Ultimo tramo del sector 2.

8.1.4. Sector 4

8.1.4.1. Tramo S4-T1

El primer tramo del sector 4 parte de la provincia de Valencia, en la regién denominada Rincén de
Ademuz, al término de los tramos finales de los sectores 2 y 3. El tramo S4-T1 se inicia al este del
término municipal de Castielfabib, cerca de la linea divisoria con la jurisprudencia de Torrealta,
unos 500 m al este del nucleo urbano de este Ultimo. Finaliza ya en la provincia de Teruel, al sur
del término municipal de Villastar, a unos 3,5 km de su nucleo urbano. Se han definido tres ejes
(S4-T1-1, S4-T1-2, S4-T1-3), que quedan incluidos en una banda de anchura maxima de 2 km.2

8.1.4.2. Tramo 54-T2

El segundo tramo del sector 4 discurre por la provincia de Teruel, partiendo de los puntos de
finalizacion del tramo anterior. Se inicia al sur del término municipal de Villastar y se dirige hacia
el norte, terminando en el término municipal de Teruel. Se ha planteado 4 ejes (S4-T2-1, S4-T2-
3, S4-T2-7 y S4-T2-8).

8.1.4.3. Tramo S4-T3

El tramo S4-T3 es el uUltimo tramo del corredor analizado. Parte de los diferentes puntos de
finalizacion del tramo S4-T2 y termina conectado con la via existente A-23. Discurre en todo
momento por el término municipal de Teruel. Se definen 3 ejes distintos (54-T3-1, S4-T3-2 y S4-
T3-5).

La llegada a Teruel y en concreto, la reposicién de caminos y mantenimiento de los movimientos
actuales para compatibilizarlos con las alternativas propuestas en el presente Anteproyecto, se ha
estudiado con un alto grado de detalle para confirmar la viabilidad de la solucion propuesta y la
alternativa seleccionada y determinar la zona de afeccidn de las infraestructuras. En fases
posteriores (proyecto constructivo) se disefiard con mayor detalle.

8.2. Descripcion de alternativas Parte B.2 Carreteras Convencionales

En la parte B.2 se realiza la descripcion de las actuaciones de diversa indole tal como:
acondicionamientos de las carreteras actuales, variantes a poblaciones, modificaciones puntuales
de trazado de las carreteras actuales y carreteras convencionales de nueva ejecucion. Han sido
realizados a escala 1:5.000.
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Alternativas estudiadas en la parte B.2 Carretera Convencional
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El trazado de las carreteras convencionales propuestas en el presente Anteproyecto se ha realizado
en gran parte del itinerario aprovechando los corredores de las carreteras convencionales actuales.
En concreto los corredores de las carreteras N-420, N-330 y CM-215. De este modo no se crean
nuevas zonas de afeccion medioambiental sino que se discurre por zonas que ya han sido afectadas
con anterioridad con infraestructuras viarias existentes.

presentes en la zona de estudio, para lo que se han realizado las correspondientes solicitudes de
informacién actualizada y coordinacion con los diferentes organismos, complementando a su vez
dicha informacion con los elementos del inventario de campo realizado para el Anteproyecto a
través de numerosas visitas de campo realizadas a lo largo de mas de un afio de los especialistas
de medioambiente. Ademads, para la realizacion de dicho inventario se ha contado con la
participacion y experiencia de especialistas locales en avifauna y arquedlogos de la zona. Quedando
de este modo, por tanto, identificados y caracterizados todos los condicionantes medioambientales
y culturales en el inventario que puede consultarse en el Estudio de Impacto Ambiental de la Fase
B del presente Anteproyecto.

El itinerario en carretera convencional tiene su inicio en las inmediaciones de la ciudad de Cuenca
y discurre por el corredor de la actual carretera N-420. A la llegada al nucleo urbano de Fuentes se
encuentra un condicionante medioambiental importante, las lagunas del Complejo Lagunar del rio
Moscas, Microrreserva catalogada como espacio de la Red Natura 2000 “ZEC - Complejo lagunar
de Ballesteros y valle del rio Moscas (ES4230008)”. Los trazados propuestos bordean sin afectar
esta zona de elevado valor medioambiental y cultural. Posteriormente las carreteras propuestas
contintdan por el corredor de la carretera nacional circunvalando las poblaciones que encuentran a
su paso estudiando en la mayoria de las ocasiones variantes al norte y sur de las mismas.

Desde esta zona hasta los limites con el Monumento Natural Rodenal del Cabriel en el municipio de
Pajaroncillo, los trazados discurren por al corredor de N-420, asi como a la linea del FF.CC.
realizando ajustes que eviten o minimicen la afeccidén a los diferentes condicionantes presentes en
la zona de estudio como son los arboles singulares, humedales, habitats de interés comunitario,
habitats de proteccién especial de Castilla-La Mancha, elementos geomorfolégicos asi como
elementos del patrimonio cultural.

Posteriormente los trazados se adentran en la zona de Pajaroncillo en donde se adentra en una de
las zonas de mayor valor medioambiental del proyecto, en la que se acumulan diversas figuras de
proteccién ambiental, como son: la Reserva de la Biosfera Valle del Cabriel, en la que se distinguen
la zonas nucleo, tampdn y de transicion; Monumento Natural Rodenal del Cabriel; los espacios de
la Red Natura 2000 ZEC “Sabinares de Campillos-Sierra y Valdemorillos de la Sierra” y ZEC/ZEPA
“Hoces del Cabriel, Guadazadn y ojos de Moya”.

A su vez, en esta zona el conjunto de formaciones vegetales se encuentran inventariadas como
habitats de interés comunitario en aplicacion de la Directiva 92/43/CEE del Consejo, de 21 de mayo
de 1992, relativa a la conservacién de los habitats naturales y de la fauna y flora silvestres.

En esta zona se han estudiado diversos trazados con el objetivo de reducir al minimo posible la
afeccion a la Red Natura 2000. Para ello se han trazado alternativas tanto por el corredor de la
carretera actual N-420 como mas hacia el interior abriendo nuevos corredores alejados del curso
del rio Cabriel. Para minimizar la afeccion a la zona de mayor interés medioambiental de las Hoces
del rio Cabriel se ha optado por disefiar soluciones de carretera con gran parte del trazado en tunel.
De este modo la afeccion en superficie es nula, permitiendo esta solucion la transformacion de la
actual carretera nacional en una senda turistica peatonal.

El itinerario propuesto continta desde este punto por el corredor de la carretera nacional N-420.
Se van circunvalando las poblaciones de Cafiete, Salinas del Manzano, Salvacafete al norte y al sur
hasta el limite con la provincia de Valencia, evitando o minimizando en todo caso las posibles
afecciones ambientales presentes en la zona, como zonas de nidificaciones de especies
amenazadas, zonas de regeneracion de sabina albar, zonas con presencia de flora amenazada,
ejemplares arbdreos singulares o formaciones de habitats de interés comunitario.

A partir del limite provincial, el trazado discurre por espacios de la Red Natura 2000. Esta zona es
de un importante valor medioambiental ya que el itinerario discurre por el LIC “Arroyo Cerezo” y la
ZEPA “Rentos de Orchova y Vertiente del Turia”, estando a su vez la mayor parte del territorio
catalogada como Habitat prioritario de la Red Natura 2.000.

Dada la importancia medioambiental de toda la zona de Salvacafiete y del Hontanar (corredor norte)
en donde, como se ha descrito, se atraviesan zonas pertenecientes a la Red Natura 2000, en el
presente Anteproyecto se ha realizado la incorporacién al estudio del corredor sur, que se apoya
fundamentalmente en el corredor de la carretera comarcal CM-215 y de la N-330.

El corredor sur dentro de la provincia de Cuenca, en su totalidad atraviesa la zona de transicion la
Reserva de la Biosfera Valle del Cabriel.

Este corredor discurre inicialmente evitando la afeccién a la ZEC/ZEPA “Hoces del Cabriel,
Guadazadn y ojos de Moya”, hasta que se atraviesa el rio Cabriel, que forma parte de este espacio.
Ademads de este cruce, en la provincia de Cuenca se atraviesa ZEC/ZEPA - Rentos de Orchova y
Paramos de Moya (ES4230001/ES0000389), asociado al arroyo de Valdentran. Si bien, los trazados
se realizan de manera que se minimiza la afeccién a estos espacios asi como a otros elementos del
medio presentes en la zona como habitats de interés comunitario, tanto prioritarios como no
prioritarios, arboles singulares, espacios con presencia de flora amenazada, habitats asociados a
especies de fauna amenazada, elementos geoldgicos de interés o elementos inventarios del
patrimonio cultural.
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Al igual que en caso del corredor norte, a partir del limite provincial, los trazados quedan
condicionados por la presencia de espacios de la Red Natura 2000, en concreto la ZEPA “Hontanar-
La Ferriza” y los LICs “Rios del Rincon del Ademuz” y “Puebla de San Miguel”.

Finalmente, el itinerario perteneciente a la Comunidad de Aragdn, hasta la llegada a Teruel, se ha
estudiado por el corredor de la carretera actual que discurre al margen izquierdo del rio Turia.

En todo momento se ha mantenido la accesibilidad actual del territorio con la disposicion de vias y
caminos de servicio que, junto a la infraestructura disefiada, permiten los movimientos y la

permeabilidad de la zona.

En todo el itinerario, las actuaciones propuestas de carretera convencional se han tramificado. Es
decir, en una misma alternativa se han definido zonas “de actuacion integral” en las que se realiza
una modificacidon del trazado de la carretera existente o se abre un corredor nuevo (variantes de
poblacién, modificaciones de trazado, etc) y zonas de “no actuacion” en las que lo que se realiza
es una mejora de la seguridad vial sin modificar el trazado actual de la carretera. Esto es debido a
que hay tramos de la carretera actual en que los pardametros de trazado de la carretera son validos.

Las mejoras propuestas en las zonas de “no actuacion” consisten fundamentalmente en la
reordenacion de accesos y la incorporacion de terceros carriles o carriles de lentos con el objetivo
de mejorar la seguridad vial, reduccir los tiempos de recorrido y mejorar de las condiciones de

circulacion.

En la siguiente tabla se indica para cada alternativa los tramos de actuacién integral y los tramos
de mejora de la seguridad viaria:

Zona actuacion integral

Zona de mejora de la seguridad

cector Eie Zona actuacién integral Zona de me_10|;’ai ;e la seguridad
PK inicio PK fin PK inicio PK fin
PK 0+735,0 PK 1+430,0 PK 1+430,0 PK 2+040,0
PK 2+040,0 PK 14+000,0 PK 14+000,0 PK 16+850,0
PK 16+850,0 PK 19+726,3
PK 0+000,0 PK 0+840,0
S1-Ts-5 PK 0+840,0 PK 1+400,0 PK 1+400,0 PK 2+110,0
PK 2+110,0 PK 14+586,0 PK 14+586,0 PK 17+506,0
PK 17+506,0 PK 20+335,6
S2-T1-3 PK 0+000,0 PK 8+700,0 PK 8+700,0 PK 9+401,8
S-T1-4 PK 0+000,0 PK 1+340,0
PK 1+340,0 PK 5+600,0 PK 5+600,0 PK 5+880,3
PK 0+000,0 PK 2+210,0
PK 2+210,0 PK 2+760,0 PK 2+760,0 PK 3+850,0
S2-T2-2 PK 3+850,0 PK 4+560,0 PK 4+560,0 PK 4+850,0
PK 4+850,0 PK 5+420,0 PK 5+420,0 PK 5+740,0
PK 5+740,0 PK 6+517,2
PK 0+000,0 PK 0+300,0
S2-T3-3 PK 0+300,0 PK 4+359,6
Sector 2 PK 0+000,0 PK 0+450,0
S2-T3-4 PK 0+450,0 PK 4+074,6
PK 0+000,0 PK 1+450,0
PK 1+450,0 PK 5+380,0 PK 5+380,0 PK 6+250,0
$-T4-3 PK 6+250,0 PK 6+669,0 PK 6+669,0 PK 6+938,0
PK 6+938,0 PK 7+398,0 PK 7+398,0 PK 7+748,0
PK 7+748,0 PK 8+318,0 PK 8+318,0 PK 8+558,0
PK 8+558,0 PK 9+418,0 PK 9+418,0 PK 10+914,4
S2-T5-2 - - PK 0+000,0 PK 5+802,5
PK 0+000,0 PK 6+500,0
S2-T6-5 PK 6+500,0 PK 9+842,0
PK 0+000,0 PK 2+870,0
S3-T1-1 PK 2+870,0 PK 3+580,0 PK 3+580,0 PK 4+773,0
PK 4+773,0 PK 8+718,4
S3-T2-3 PK 0+000,0 PK 4+475,0 PK 4+475,0 PK 4+765,5
S3-T3-1 - - PK 0+000,0 PK 5+916,4
S3-T4-3 PK 0+000,0 PK 2+920,0
PK 2+920,0 PK 3+850,0 PK 3+850,0 PK 4+155,3
Sector 3 S3-T5-1 - - PK 0+000,0 PK 4+164,9
S3-T6-4 PK 0+000,0 PK 1+850,0
PK 1+850,0 PK 14+500,1
S3-T6-5 PK 0+000,0 PK 1+135,0
PK 1+135,0 PK 6+220,0 PK 6+220,0 PK 16+650,5
S3-T7-4 - - PK 0+000,0 PK 12+376,9
PK 0+000,0 PK 1+300,0
S3-T8-2 PK 1+300,0 PK 3+200,0 PK 3+200,0 PK 5+445,0
PK 5+445,0 PK 6+877,4
S4-T1-4 PK 0+000,0 PK 19+423,1 - -
Sector 4 S4-T1-6 PK 0+000,0 PK 18+295,8 - -
S4-T2-4 PK 0+000,0 PK 4+382,9 - -
S4-T2-5 PK 0+000,0 PK 4+422,7 - -

Sector Eje
PK inicio PK fin PK inicio PK fin

S1-T2-2 - - PK 04+000,0 PK 20+779,6
S1-T3-8 PK 0+000,0 PK 6+839,0 PK 6+839,0 PK 7+589,0
PK 7+589,0 PK 94+159,0 PK 94+159,0 PK 9+325,8
$1-T3-9 PK 0+000,0 PK 7+760,0 PK 7+760,0 PK 8+520,0
PK 8+520,0 PK 10+285,0 PK 10+285,0 PK 10+458,4
PK 04+000,0 PK 0+195,0
PK 0+195,0 PK 1+070,0 PK 1+070,0 PK 2+400,0
S1-T4-7 PK 2+400,0 PK 24+910,0 PK 2+910,0 PK 3+680,0
PK 3+680,0 PK 7+790,0 PK 7+790,0 PK 9+970,0
Sector 1 PK 94+970,0 PK 11+080,0 PK 11+080,0 PK 14+080,0

PK 14+4080,0 PK 15+445 4
PK 0+000,0 PK 0+250,0
PK 04+250,0 PK 1+180,0 PK 1+180,0 PK 2+420,0
S1-T4-8 PK 2+420,0 PK 2+910,0 PK 2+910,0 PK 3+670,0
PK 3+670,0 PK 7+650,0 PK 7+650,0 PK 94+810,0
PK 9+810,0 PK 10+920,0 PK 10+920,0 PK 13+740,0

PK 13+740,0 PK 15+397,3
PK 0+000,0 PK 0+500,0

S1-T5-2 PK 0+500,0 PK 15+364,2
S1-T5-4 PK 0+000,0 PK 0+735,0

Actuacion integral

Se considera actuacion integral aquella en la que se ha modificado el trazado de la carretera
existente aprovechando el corredor actual o se han creado corredores nuevos. La actuacion integral
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modifica el trazado bien en planta, bien en alzado o bien ambos para adecuar las caracteristicas
geométricas de la carretera existente a las estipuladas por la normativa.

8.2.2. Actuaciones de mejora de la seguridad vial

Las mejoras propuestas en las zonas de “no actuacion” consisten fundamentalmente en la
reordenacion de accesos y la incorporacion de terceros carriles o carriles de lentos con el objetivo
de mejorar la seguridad vial, reduccir los tiempos de recorrido y mejorar de las condiciones de

circulacion.

8.2.2.1. Criterios de diseno para la reordenacidon de accesos

Para incrementar la seguridad de la via se ha optado por impedir el acceso directo a la carretera y
canalizar los puntos de acceso a la misma a través de intersecciones y caminos y vias de servicio.
En funcidn de la densidad de accesos, se ha determinado la necesidad de disponer mayor o menor
numero de intersecciones.

8.2.2.2. Disefho de terceros carriles

Las carreteras N-420 y N-330 presentan en la actualidad varias zonas en las que existe tercer carril.
Como forma de mejorar la seguridad viaria del itinerario propuesto, se ha propuesto la realizacion
de terceros carriles en varias zonas, ampliando la posibilidad de adelantar a vehiculos lentos en
condiciones de seguridad para el usuario de la via.

Para determinar la ubicacién de los terceros carriles se ha hecho inicialmente un estudio analitico
de la necesidad de tercer carril segun los criterios establecidos en la norma de trazado en funcién
de la pérdida de velocidad que sufre el camidn tipo en zonas de elevada inclinacién de la rasante.
Segun este estudio, el itinerario entre Cuenca y Teruel es susceptible de disponer tercer carril en
numerosas ubicaciones. Posteriormente, las ubicaciones de posible tercer carril se han analizado
teniendo en cuenta la orografia del terreno, los condicionantes medioambientales, urbanisticos y
culturales de cada zona. La ubicacién de terceros carriles o carriles de lentos se puede consultar en
el Anejo n°7 de Trazado.

3° Carril Sentido Teruel 3° Carril Sentido Cuenca

SECTOR 3. EJE P.K. Inicio P.K. Final P.K. Inicio P.K. Final
S3-T2-3 3+300 4+100
S3-T5-1 2+800 3+600
S3-T6-4 7+100 7+900

S$3-T6-5 8+900 10+100

3° Carril Sentido Teruel 3° Carril Sentido Cuenca

SECTOR 4. EJE P.K. Inicio P.K. Final P.K. Inicio P.K. Final

S4-T1-4 16+800 18+000

S4-T1-6 0+700 1+600 1+200 1+900
14+300 16+100 15+900 17+500

3° Carril Sentido Teruel 3° Carril Sentido Cuenca
SECTOR 1. EJE P.K. Inicio P.K. Final P.K. Inicio P.K. Final
S1-T2-2 14+100 15+300 15+800 17+000
S1-T4-7 4+600 6+500
S1-T4-8 13+900 15+397 4+700 6+900

3° Carril Sentido Teruel 3° Carril Sentido Cuenca
SECTOR 2. EJE P.K. Inicio P.K. Final P.K. Inicio P.K. Final
S$2-T4-3 34500 4+700

8.2.3. Sector 1

8.2.3.1. Tramo S1-T1 y Tramo S1-T2

Este tramo se inicia en el término municipal de Cuenca, y termina en el término municipal de
Fuentes, en la zona de las Zomas en el P.K. 445+000 de la N-420. Se ha definido una alternativa
(S1-T2-2) que tiene su inicio en el tramo 1 y finaliza en el tramo 2.

8.2.3.2. Tramo S1-T3

Este tramo se inicia aproximadamente en el P.K. 445+000 de la N-420 donde finaliza el tramo
anterior, a la altura de las Zomas, y discurre practicamente es su totalidad por el término municipal
de Fuentes, excepto sus Ultimos metros que discurren por la zona de divisidon de los municipios de
Canada del Hoyo y Reillo, a la altura del P.K. 458+500. Se han definido 2 ejes (S1-T3-8 y S1-T3-
9).

8.2.3.3. Tramo S1-T4

El tramo S1-T4 se inicia en el P.K. 458+500 de la N-420. Las alternativas de acondicionamiento de
la carrera N-420 y variantes finalizan en torno al P.K. 474+000, unos 2 km antes de que ésta entre
en el término municipal de Pajaroncillo. Se plantean 2 ejes de acondicionamiento de la carretera
actual (S1-T4-7 y S1-T4-8).
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8.2.3.4. Tramo S1-T5

Este tramo se inicia en el punto final del tramo S1-T4 en el término municipal de Carboneras de
Guadazaon y termina ya el término de Cafete. Se estudian tres alternativas de carretera
convencional y acondicionamiento de la carretera N-420 (S1-T5-2, S1-T5-4 y S1-T5-5).

Las alternativas S1-T5-4 y S1-T5-5 que discurren por el corredor de la carretera actual, en el tramo
de las Hoces del Cabriel se han proyectado en tunel. En estas alternativas se ha previsto la
restauracion de la carretera nacional como senda peatonal, ya que no se utilizaria para el trafico
de vehiculos.

8.2.4. Sector 2

8.2.4.1. Tramo S2-T1

Este tramo es el primero del drea que se ha denominado sector 2 y tiene su inicio en el punto final
del dltimo tramo del sector 1, el S1-T5. El tramo estéd comprendido de principio a fin en el término
municipal de Cafiete, constituido por una banda de 2 km de anchura que engloba dos ejes de
variantes de la localidad de Caiete (S2-T1-3 y S2-T1-4).

8.2.4.2. Tramo S2-T2

Este tramo se inicia en el punto de la N-420 en el que finaliza el tramo anterior y termina junto a
dicha via 1 km antes de alcanzar el nucleo urbano del municipio Salinas del Manzano. Se plantea

solo una alternativa de acondicionamiento (S2-T2-2) debido a las caracteristicas orograficas e
hidrologicas de la zona.

8.2.4.3. Tramo S2-T3

Este tramo parte desde el punto de finalizacién del tramo S2-T2, junto a la carretera N-420, a 1
km del nlcleo urbano de Salinas del Manzano y termina en la misma via, unos 2,5 km a la salida
de dicha poblacién, en la linea divisoria donde empieza el municipio de Salvacanete. Se plantean
dos ejes de carretera convencional a modo de variantes de la carretera nacional existente a su paso
por la localidad de Salinas (S2-T3-3 y S2-T3-4) con los mismos puntos de inicio y finalizacién en
una banda de estudio de 1,5 km de anchura.

8.2.4.4, Tramo S2-T4

El tramo S2-T4 se inicia en el punto final del tramo anterior en la carretera nacional N-420 P.K.
514+000, en la linea divisoria entre los municipios de Salinas del Manzano y Salvacafiete, para
terminar en la misma carretera en el P.K. 525+000, unos metros antes de llegar al término
municipal de Castielfabib, ya en la provincia de Valencia y, por tanto, al limite entre las
Comunidades de Castilla La Mancha y Valenciana. Se ha definido un eje, el S2-T4-3.

8.2.4.5. Tramo S2-T5

Este tramo se inicia en el punto de finalizacidn el tramo anterior, en el P.K. 525+000 de la N-420
y se interna a los pocos metros en Castielfabib, municipio de la provincia de Valencia. Termina en
el P.K. 530+500. Se ha definido un eje, el S2-T5-2.

8.2.4.6. Tramo S2-T6

Este tramo es el Ultimo del sector 2 y comienza en el punto final del tramo S2-T5, P.K. 530+700
de la N-420. Discurre en su mayor parte por el término municipal de Castielfabib, donde se inicia y
termina a la altura del P.K. 270+500 de la N-330. Se ha estudiado un eje, S2-T6-5.

8.2.5. Sector 3

8.2.5.1. Tramo S3-T1

Este tramo se inicia en el P.K 496+500 de la N-420. Discurre en todo momento por los municipios
de Carete y Boniches, en la provincia de Cuenca. Pasa junto al ndcleo urbano de Boniches y termina

en el extremo este del término municipal. En este tramo se define un eje (S3-T1-1) que discurre
por el corredor de la carretera CM-215.
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8.2.5.2. Tramo S3-T2

Este tramo se inicia al final del eje del tramo anterior S3-T1 en el extremo nordeste del municipio
de Boniches y discurre en su mayor parte por el término municipal de Campillos-Paravientos,
finalizando 1,5 km al sureste del ndcleo urbano de dicho término municipal. Se define un eje (S3-
T2-3) que sigue el eje de la carretera CM-215.

8.2.5.3. Tramo S3-T3

Este tramo, que se inicia en el punto final del tramo S3-T2, comienza al sureste del ntcleo urbano
de Campillos y termina al noroeste del nucleo urbano de Fuentelespino de Moya. Se define un eje
(S3-T3-1).

8.2.5.4. Tramo S3-T4

Este tramo, que se inicia en el punto final del tramo S3-T3, comienza al noroeste del nlcleo urbano
de Fuentelesptino de Moya y termina al sureste, constituyendo este tramo el paso junto a dicha
poblacién. Se define un eje (53-T4-3), con inicio y finalizacién en la traza de la carretera CM-215,
que rebasa la poblacion de Fuentelespino por el sur.

8.2.5.5. Tramo S3-T5

El inicio del tramo coincide con el punto final de la alternativa descrita para el tramo anterior,
comenzando al sureste del nlcleo urbano de Fuentelespino de Moya y termina al oeste del de
Landete. Se define un eje (S3-T5-1).

8.2.5.6. Tramo S3-T6

El tramo S3-T6 parte del eje de la carretera CM-215 en el punto donde finaliza en el tramo anterior,
en el término municipal de Landete, 2,5 km al oeste del nlcleo urbano y termina en el término
municipal de Moya, unos 8 km al norte de su nucleo urbano. Este tramo conecta la carretera
autondmica CM-215 con la carretera nacional N-330. Se han definido dos ejes (S3-T6-4 y S3-T6-
5).

8.2.5.7. Tramo S3-T7
El tramo se inicia 6 km al norte de la zona urbana de Moya, vy finaliza en la N-330, al nordeste del

nacleo urbano de Ademuz, ya en la provincia de Valencia. Se define una alternativa de
acondicionamiento de la N-330, el eje S3-T7-4.

8.2.5.8. Tramo S3-T8

El ultimo tramo del sector 3 parte del punto de finalizacién de las alternativas descritas en el tramo
anterior, en el término municipal de Ademuz, finalizando en el término municipal de Castielfabib
junto a la linea divisoria con la jurisprudencia de Torrealta. Se define un eje de acondicionamiento
(S3-T8-2) que discurre en todo momento por la traza de la carretera N-330 y cuyo punto final
coincide con el punto de finalizacion de los ejes del ultimo tramo del sector 2.

8.2.6. Sector 4
8.2.6.1. Tramo S4-T1

El primer tramo del sector 4 parte de la provincia de Valencia, en la regién denominada Rincén de
Ademuz, al término de los tramos finales de los sectores 2 y 3. El tramo S4-T1 se inicia al este del
término municipal de Castielfabib, cerca de la linea divisoria con la jurisprudencia de Torrealta,
unos 500 m al este del nucleo urbano de este Ultimo. Finaliza ya en la provincia de Teruel, al sur
del término municipal de Villastar, a unos 3,5 km de su nucleo urbano. Se han definido dos ejes
(S4-T1-4 y S4-T1-6).

8.2.6.2. Tramo 54-T2

El segundo tramo del sector 4 discurre por la provincia de Teruel, partiendo de los puntos de
finalizacién del tramo anterior. Se inicia al sur del término municipal de Villastar y se dirige hacia
el norte, terminando en el término municipal de Teruel. Se han definido dos ejes (S4-T2-4 y S4-
T2-5). Estas alternativas conectan con el Proyecto de construccidn de mejora de la conexion de la
N-330 con la variante de la N-234 en Teruel , adecuacién de accesos y mejora de la seguridad vial
entre Villastar y Teruel.

9. Descripcion de los trabajos realizados

Se realiza en este apartado una descripcidon del contenido del Anteproyecto de acuerdo a la
estructura del mismo, concretamente respecto del indice de Anejos preparados a tal efecto,
sintetizando los aspectos mas destacables de los mismos.

9.1. Cartografia

A lo largo de la redaccién del Anteproyecto, desde su inicio en Fase A hasta la edicién del actual
Documento de Fase B se ha elaborado y trabajado sobre diversas cartografias, con detalle creciente
a lo largo del desarrollo de los trabajos para conformar una base cartografica a distintas escalas
que sirva como punto de partida de los diversos trabajos necesarios para caracterizar la zona de
estudio.
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Para la definicion cartografica de la misma, se han utilizado diversas fuentes con distinto nivel de
detalle: escalas 1:1.000.000, 1:200.000, 1:50.000, 1:25.000 y 1:10.000. La 1:1.000.000 es una
base cartografica nacional con referencia a elementos geograficos del territorio en GIS distribuida
por la empresa ESRI Espafia; la 1:200.000 se ha utilizado la proporcionada por el Centro Nacional
de Informacidn Geografica del Ministerio de Transporte, Movilidad y Agenda Urbana (CNIG), al igual
que la 1:50.000 y la 1:25.000.
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Croquis de las hojas a escala 1:25.000 utilizadas dentro del ambito de estudio

En cuanto a la cartografia bajo los distintos aspectos tematicos y multidisciplinares se ha empleado
diversa documentacién cartografica y SIG, que se enumera a continuacién:

Atlas agroclimatico Nacional de Espafia, redactado por el Ministerio de Agricultura y Pesca de
1986 escala 1:1.000.000.

e Plano climatico de Espana del Plan Nacional de Regadios Horizonte 2008 del Ministerio de
Agricultura, Pesca y Alimentacién a escala 1:5.400.000.

¢ Mapa de vulnerabilidad a la contaminacion de los mantos acuiferos del IGME. Escala
1:1.000.000.

¢ IGME. Mapa Geoldgico de Espaifia. Escala 1:50.000

e IGME. Mapa Geotécnico General. Escala 1:200.000

e IGME. Mapa Hidrogeoldgico de Espafia. Escala 1:200.000

e IGME. Mapa Geoldgico de Espafia. Escala 1:200.000

e Mapa nacional de peligrosidad sismica. Norma de Construccion Sismorresistente (NCSE-02).

e Mapa de oficial de carreteras de 2011 del Ministerio de Fomento.

e Mapa de aforos de trafico del Ministerio de Fomento de 2004, 2005, 2006, 2007, 2008 y 2009.

e Usos y coberturas vegetales de la Consejeria de Medio Ambiente a escala 1:50.000 del afio
1999.

e Mapas de cultivos y aprovechamientos a escala 1:50.000 de la Consejeria de Agricultura y Pesca
del afio 2001.

e Mapa forestal de Espaina a escala 1:50.000 del Ministerio de Medio Ambiente y Medio Rural de
1999.

e Mapa de series de vegetacion de Rivas Martinez de la Consejeria de Medio Ambiente. Escala
1:50.000.

La cartografia utilizada en las fases A y B del Anteproyecto procede del estudio informativo anterior
completada y actualizada mediante vuelo fotogramétrico realizado el dia 19 de marzo de 2011 a
escala 1:18.000 (restitucion a escala 1:10.000 para fase A y a escala 1:5.000 para Fase B) y
completandola con el Modelo Digital de Elevaciones (MDE) que proporciona el Plan Nacional de
Ortofotografia Area (PNOA) y la cartografia 1:5.000 disponible en el IGN y en las Comunidades
Auténomas por las que discurren los corredores.

En el Anejo de Cartografia, correspondiente a la Fase B, se detallan las caracteristicas técnicas de
los vuelos y de los productos obtenidos.

9.2. Estudio de trafico

Se ha analizado el funcionamiento del trafico rodado en las distintas alternativas de actuacién en
la infraestructura viaria existente entre los municipios de Cuenca y Teruel. Para ello, se ha llevado
a cabo la siguiente metodologia:

e Se ha efectuado una caracterizacién del ambito de estudio, analizando la situacién actual y la
evolucién reciente de una serie de parametros explicativos directa o indirectamente de la
movilidad.

e Se han definido los escenarios temporales del estudio y las alternativas funcionales de la
infraestructura.

e Se ha calibrado la movilidad actual a partir de la informacion de metadatos de telefonia mévil y
los aforos de trafico de la Administracidén en el &mbito.
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e Se han definido las alternativas de la infraestructura y la asignacion, mediante software
informatico, de la movilidad calibrada a dichas alternativas.

e Se ha elaborado un modelo de crecimiento que transforme la movilidad actual en los valores de
trafico esperables en los horizontes temporales seleccionados.

e Una vez definido el modelo de crecimiento, se han asignado las matrices origen-destino
resultantes en los distintos escenarios.

e Se ha verificado si las intensidades de trafico resultantes proporcionan un nivel de servicio
adecuado en la infraestructura, por lo que se han elaborado tablas generalizadas de intensidades
de servicio para cada tramo.

e Por ultimo, se ha efectuado un analisis de sensibilidad de algunas de las variables del modelo
para efectuar su impacto en el nivel de servicio de la infraestructura.

Se ha realizado la zonificacidn del territorio nacional, agrupando los distintos municipios y regiones
en areas con caracteristicas similares que permitan una aproximacion suficientemente buena a un
centroide que servira de conexion de la zona a la red, y se ha efectuado un proceso de anélisis de
las principales variables socioecondmicas:

e Poblacién: muestra un evidente fendmeno de despoblacidn rural, observandose una caida de
hasta un 15% de la poblacidn existente en 2010 en los municipios menos habitados de la traza.

e PIB: Desde la recuperacion econémica experimentada a partir de 2014, todas las regiones en
estudio, asi como el conjunto de Espana, han experimentado un crecimiento sostenido muy
similar. No obstante, los crecimientos interanuales van paulatinamente reduciéndose, pasando
de mas de un 3% a los actuales 1,4-1,9% que apuntaban a una estabilizacién econdémica
interrumpida por la pandemia por COVID-19.

e Parque de vehiculos: El parque de vehiculos de Cuenca y Teruel ha evolucionado de forma muy
similar en la Ultima década, con una ligera reduccion en los afios de recesién econémica para un
posterior crecimiento en paralelo para ambos municipios. El resto de los municipios de la traza,
sin embargo, observa un despegue mas acusado, con valores hasta un 40% superiores en 2018
con respecto a 2010, si bien la caida abrupta de 2019 sugiere que se trata de cifras pequefias
con una cierta influencia de fenédmenos estocasticos.

e Empleo: El andlisis del nUmero de afiliados a la Seguridad Social en la ultima década muestra
de nuevo la influencia de la situacion econdémica global, con unos primeros afios de
decrecimiento derivados de la crisis y un posterior despegue del empleo, mayor en Teruel que
en Cuenca. No obstante, se observa que esta tendencia se trunca en los municipios pequefios
de la traza a partir de 2017, volviendo a un periodo de caida.

El trafico que soportan actualmente la N-420 y la N-330 es de muy baja intensidad. El mayor
volumen se obtiene justo en la salida de Cuenca hacia el este, con unos valores que no llegan a los
4.000 vehiculos de IMD, pero apenas unos kildmetros al este, pasado el municipio de Fuentes, las
cifras ya raramente superan los 1.500 vehiculos/dia, no s6lo en la traza de las citadas carreteras,

sino también en las vias nacionales, autonémicas o comarcales de la zona. La intensidad sdlo vuelve
a ascender por encima de los 2.00 veh/dia en las proximidades de Teruel (a la altura del municipio
de Villastar).

O
V-66-0 LEYENDA
5) ® MITMA:
Q
@) QO Primaria
@ Secundaria
® ] @ Terciaria
o CU-246-0 | | CU-315-2 [] Aforo Castilla-La Mancha
o O
Traza N-420/N-330

Ubicacion de las estaciones empleadas en el estudio. Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Mapa de
Trafico 2019.

9.2.1. Escenarios de estudio

9.2.1.1. Escenarios temporales

De acuerdo con las previsiones de la Direccion del Estudio, es plausible un escenario de puesta en
servicio en el afio 2032 y se propone un afio horizonte de proyecto 30 afios posterior al de la puesta
en servicio, por tanto, dicho afio horizonte sera 2062. Ademas, se propone la modelizacién de un
ano intermedio, 20 afios después de la puesta en servicio, por lo que se afiade una evaluacién para
el afio 2052.

9.2.1.2. Escenarios de oferta

En funcién de las diferentes soluciones de trazado, se han identificado hasta cuatro alternativas
de oferta en el tramo de estudio que se describen de la siguiente manera:

e Alternativa en autovia sobre la carretera N-420

e Alternativa en autovia sobre la carretera CM-215

e Alternativa en carretera convencional sobre la carretera N-420
e Alternativa en carretera convencional sobre la carretera CM-215
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9.2.2. Calibracion de la situacién actual

El disefio de las caracteristicas técnicas de la conexion entre Cuenca y Teruel requiere de un
complejo célculo en términos de redes, al ser necesario estimar cuantos viajes se prestan
actualmente por la infraestructura actual, con qué origenes y destinos y cuantos lo haran en un
futuro considerando la propia actuacion en la via, la evolucién socioeconémica y los nuevos
escenarios de oferta en competencia.

Para ello, se ha optado por un modelo basado en el de cuatro etapas tradicional, pero donde se

van a simplificar las herramientas:

¢ Metadatos de telefonia mévil para el calculo de la distribucidn actual de viajes mediante la
zonificacion definida: permite obtener una matriz semilla a usar como base para la posterior
asignacion.

e Software especializado de transporte para realizar la asignacion mediante un método de “todo
o nada” en el que los usuarios utilizan el camino de menor tiempo. Este software permite
calibrar la matriz semilla a partir de otras fuentes de informacion como los aforos de la
Administracion.

9.2.3. Modelo de crecimiento

Es necesario evaluar el funcionamiento del trafico del area de estudio no sélo para el afio de puesta
en servicio de la infraestructura nueva o mejorada, sino para un horizonte de proyecto de 30 afios
tras la entrada en funcionamiento de dicha actuacién, de acuerdo con lo establecido anteriormente.
Por este motivo, aunque la informacion anterior es valiosa para detectar tendencias, es necesario
actualizar los datos de 2019 para los diferentes escenarios de 2032, 2052 y 2062.

El objetivo Ultimo es obtener crecimientos interanuales desde 2019 hasta 2062 de los valores de
trafico generados y atraidos en cada zona del modelo. Para ello, se va a desarrollar un modelo
econométrico, mediante variables explicativas de tipo socioeconémico y demografico, como
establece la Nota de Servicio 5/2014.

El modelo econométrico planteado para el presente estudio combina diferentes variables
socioecondmicas explicativas de la demanda de trafico generada y atraida en las distintas zonas.
Debido al distinto grado de detalle de cada variable en el contexto socioecondmico anteriormente
descrito, es necesario proponer un modelo econométrico dual:

¢ Un modelo compuesto formado como combinacion de distintas variables para los municipios
de la traza. Las variables escogidas en este proceso han sido las siguientes:
- PIB (en base 100), a nivel autondémico.
- Empleo (afiliados a la Seguridad Social).

- Trafico: empleo de la IMD agregada suma de las estaciones CU-79-2, CU-246-0 y V-66-
0 anteriormente relatada.

- Parque de vehiculos.

- Motorizacién (entendida como numero de vehiculos por cada 1.000 habitantes).

- PIB per capita (a partir del PIB en base 100).

e Un modelo simple, basado exclusivamente en la relacién entre el PIB y la demanda, para las
zonas exteriores y las agrupaciones de municipios en Cuenca y Teruel. Este modelo ha
requerido, igualmente, del empleo de los datos de 2013 a 2019 de los siguientes valores:

- PIB de Espafa, en base 100.
- Trafico: IMD agregada de las mismas estaciones que en el anterior modelo.

Una vez desarrollado este modelo, solo es necesario realizar previsiones de crecimiento del PIB y
aplicarle la elasticidad del trafico sobre el PIB para obtener el crecimiento real del trafico en términos
tendenciales. Estas previsiones son realizadas por diversas fuentes solventes, que particularizan
para Castilla-La Mancha, Aragon y Comunitat Valenciana en el corto plazo y ofrecen un valor
conjunto para Espafia para el medio plazo.

9.2.4. Prognosis de movilidad

9.2.4.1. Afio de puesta en servicio (2032)

En la mayoria de ubicaciones las alternativas en autovia cuentan con aproximadamente 1.000
vehiculos diarios mas de media por tramo que sus homodlogas en carretera convencional, ademas
de por supuesto presentar mucha mayor demanda por la via de calzadas separadas que por la de
calzada Unica cuando ambas soluciones conviven, debido a que esta Ultima queda practicamente
reservada a las entradas y salidas de las localidades de la traza y a viajes de agitacién de muy corta

distancia.
Convencional Convencional
Autovia sobre N-420 Autovia sobre CM-215
Estacion Carretera PK sobre N-420 sobre CM-215
Autovia Convencional Autovia Convencional Convencional Convencional
CU-79-2 N-420 436,2 4.332 0 4.100 0 3.399 3.399
CU-203-3 N-420 450,0 2.697 102 2.459 102 1.740 1.740
CU-246-0 N-420 473,2 1.774 471 1.558 309 1.589 1.432
CU-315-2 N-420 489,7 1.688 575 1.483 428 907 1.208
CuU-45-3 N-420 516,2 1.551 565 - 635 894 714
V-66-0 N-420 537,6 1.722 438 - 694 982 802
TE-75-1 N-330 285,0 2.515 0 2.371 0 1.440 1.440
CU 82a CM-215 Boniches - 234 1.729 261 646 649
CU 8a CM-215 Landete - 858 1.396 732 937 1.101
V-94-3 N-330 265,9 - 51 2.066 0 393 924

Comparativa de valores del trafico (en IMD) en las ubicaciones de aforo. Afio horizonte de proyecto (2032)
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9.2.4.2. Afo intermedio (2052)

Tras veinte afios de crecimiento con respecto al anterior escenario, se puede observar que los
valores de trafico siguen siendo bastante contenidos, sin alcanzar 5.000 vehiculos diarios en
ninguna ubicacion. El perfil de distribucidn entre alternativas es similar al anterior, con la autovia
captando aproximadamente un millar de vehiculos diarios mas que la alternativa en carretera
convencional.

Convencional Convencional
Autovia sobre N-420 Autovia sobre CM-215
Estacion Carretera PK sobre N-420 sobre CM-215
Autovia Convencional Autovia Convencional Convencional Convencional
CU 8a CM-215 Landete - 1.099 1.946 921 1.208 1.439
V-94-3 N-330 265,9 - 61 2.786 0 507 1.203

Convencional Convencional
Autovia sobre N-420 Autovia sobre CM-215
Estacion Carretera PK sobre N-420 sobre CM-215
Autovia Convencional Autovia Convencional Convencional Convencional
CU-79-2 N-420 436,2 5.098 0 4.809 0 3.922 3.922
CU-203-3 N-420 450,0 3.258 113 2.961 113 2.053 2.053
CU-246-0 N-420 473,2 2.177 574 1.905 374 1.898 1.700
CU-315-2 N-420 489,7 2.072 678 1.813 494 1.101 1.421
CU-45-3 N-420 516,2 1.931 652 - 722 1.048 821
V-66-0 N-420 537,6 2.132 492 - 791 1.147 920
TE-75-1 N-330 285,0 3.023 0 2.847 0 1.679 1.679
CU 82a CM-215 Boniches - 261 2.113 291 741 744
CU 8a CM-215 Landete - 1.006 1.741 848 1.104 1.312
V-94-3 N-330 265,9 - 55 2.520 0 464 1.100

Comparativa de valores del trafico (en IMD) en las ubicaciones de aforo. Afo intermedio de proyecto (2052)

9.2.4.3. Afo horizonte (2062)

Finalmente, en el afio horizonte de proyecto, la alternativa en autovia capta hasta 5.500 vehiculos
en las cercanias de Cuenca. Sin embargo, los crecimientos siguen siendo muy reducidos, debido a
que no hay ninguna via en competencia cuya capacidad se agote y aumente la captacion de la N-
420 / N-330.

Convencional Convencional
Autovia sobre N-420 Autovia sobre CM-215
Estacion Carretera PK sobre N-420 sobre CM-215
Autovia Convencional Autovia Convencional Convencional Convencional
CU-79-2 N-420 436,2 5.538 0 5.217 0 4.221 4.221
CU-203-3 N-420 450,0 3.586 123 3.258 123 2.236 2.236
CU-246-0 N-420 473,2 2.412 628 2.109 406 2.072 1.851
CU-315-2 N-420 489,7 2.296 730 2.007 525 1.212 1.538
CU-45-3 N-420 516,2 2.153 696 - 765 1.132 879
V-66-0 N-420 537,6 2.372 525 - 848 1.244 991
TE-75-1 N-330 285,0 3.322 0 3.128 0 1.825 1.825
CU 82a CM-215 Boniches - 275 2.339 309 794 797

Comparativa de valores del tréfico (en IMD) en las ubicaciones de aforo. Afo horizonte de proyecto (2062)

9.2.5. Nivel de servicio

Para evaluar el funcionamiento de la nueva infraestructura, es preciso medir el nivel de servicio en
los distintos tramos de la via. El nivel de servicio es un indicador cualitativo de la calidad de
operacion de una carretera, determinado fundamentalmente por la velocidad de circulacion,
demoras experimentadas, libertad en la circulacidn y seguridad durante el uso de la infraestructura.
El nivel de servicio, de acuerdo con la ya citada Nota de Servicio 5/2014, del Ministerio de Fomento,
debe evaluarse para un afio horizonte de al menos 30 afos posteriores a la puesta en servicio,
elemento que se cumple con lo calculado anteriormente, en diversos elementos.

e Alternativa en autovia sobre la carretera N-420

2032 2052 2062
Tramo Intensidad LOS Intensidad LOS Intensidad LOS
CU-79-2 4.332 A 5.098 A 5.538 A
CU-203-3 2.697 A 3.258 A 3.586 A
CU-246-0 1.774 A 2.177 A 2.412 A
CU-315-2 1.688 A 2.072 A 2.296 A
CU-45-3 1.551 A 1.931 A 2.153 A
V-66-0 1.722 A 2.132 A 2.372 A
TE-75-1 2.515 A 3.023 A 3.322 A
CU 82a 234 B 261 B 275 B
CU 8a 858 B 1.006 B 1.099 B
V-94-3 51 B 55 B 61 B

Intensidad y nivel de servicio por tramo. Alternativa en autovia sobre la carretera N-420

e Alternativa en autovia sobre la carretera CM-215
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2032 2052 2062
Tramo Intensidad LOS Intensidad LOS Intensidad LOS
CU-79-2 4.100 A 4.809 A 5.217 A
CU-203-3 2.459 A 2.961 A 3.258 A
CU-246-0 1.558 A 1.905 A 2.109 A
CU-315-2 1.483 A 1.813 A 2.007 A
CU-45-3 635 B 722 B 765 B
V-66-0 694 B 791 B 848 B
TE-75-1 2.371 A 2.847 A 3.128 A
CU 82a 1.729 A 2.113 A 2.339 A
CU 8a 1.396 A 1.741 A 1.946 A
V-94-3 2.066 A 2.520 A 2.786 A
Intensidad y nivel de servicio por tramo. Alternativa en autovia sobre la carretera CM-215
o Alternativa en carretera convencional sobre la carretera N-420
e 2032 2052 2062
Intensidad LOS Intensidad LOS Intensidad LOS
CU-79-2 3.399 C 3.922 C 4.221 C
CU-203-3 1.740 B 2.053 B 2.236 C
CU-246-0 1.589 C 1.898 C 2.072 C
CU-315-2 907 B 1.101 C 1.212 C
CU-45-3 894 B 1.048 B 1.132 B
V-66-0 982 B 1.147 B 1.244 B
TE-75-1 1.440 B 1.679 B 1.825 B
CU 82a 646 B 741 B 794 B
CU 8a 937 B 1.104 B 1.208 B
V-94-3 393 B 464 B 507 B
Intensidad y nivel de servicio por tramo. Alternativa en carretera convencional sobre la carretera N-420
o Alternativa en carretera convencional sobre la carretera CM-215
T 2032 2052 2062
Intensidad LOS Intensidad LOS Intensidad LOS
CU-79-2 3.399 C 4.809 A 4.221 C
CU-203-3 1.740 B 2.961 A 2.236 C
CU-246-0 1.432 C 1.905 A 1.851 C
CU-315-2 1.208 C 1.813 A 1.538 C
CU-45-3 714 B 722 B 879 B
V-66-0 802 B 791 B 991 B
TE-75-1 1.440 B 2.847 A 1.825 B
CU 82a 649 B 2.113 A 797 B
CU 8a 1.101 B 1.741 A 1.439 B
V-94-3 924 B 2.520 A 1.203 B

Intensidad y nivel de servicio por tramo. Alternativa en carretera convencional sobre la carretera CM-215

Los resultados obtenidos indican que, para todas las alternativas, tramos y escenarios, el nivel de
servicio es A en las autovias y B o C en las carreteras convencionales, por lo que el funcionamiento
de la infraestructura es adecuado en todos sus puntos. En términos de captacion de trafico, la
solucion con mayor demanda es la autovia sobre la carretera N-420, por delante de la de la
alternativa de autovia sobre la CM-215. Sin embargo, como se ha indicado en el epigrafe
correspondiente, esta Ultima (la autovia sobre la CM-215) presenta un tramo, entre Cafiete y
Torrebaja (en el que la autovia circula por el sur y se mantiene la N-420 en convencional por el
norte), donde el ahorro de tiempo por la autovia es muy escaso respecto al transito por la carretera
N-420 (unos 5 minutos para vehiculos ligeros y 4 para pesados), por lo que existe el riesgo de que
una parte del trafico, especialmente los vehiculos pesados, no empleen la autovia, sino que sigan
por la N-420. De tal forma, la alternativa de autovia sobre la N-420, que no presenta dicho riesgo
y ademas posee una captacion superior, es alin mas ventajosa.

En el Anejo B02 de Trafico de la presente Fase B, se detalla el estudio de trafico realizado.

9.3. Geologia, Geotecnia y Procedencia de Materiales

A continuacién, se indican los aspectos mas significativos geoldgicos - geotécnicos del
Anteproyecto. En el anejo n°3 puede consultarse toda la informacién detallada.

9.3.1. Trabajos realizados

Dentro de los trabajos realizados se diferencian los reconocimientos efectuados durante la
realizacion del Estudio Informativo de la Autovia Cuenca-Teruel en Fase B en 2002, de los realizados
en la campafa geoldgico-geotécnica actual de 2021-2022.

De la campafia geotécnica realizada en el Estudio Informativo de 2002, se cuenta con:

— 11 sondeos mecanicos con profundidades desde los 10 a los 26 m que totalizarian 193,7 m
de perforacion.

— 176 calicatas mecanicas, incluyendo calicatas ejecutadas en taludes.

— 47 penetraciones dinamicas tipo DPSH con profundidades de rechazo comprendidas entre 1,8
y 20,0 m, totalizando 536 m lineales de penetracion.

Dentro de la campafia actual (2021-2022) se han realizado los siguientes trabajos:

- Inventarios de campo: 40 fichas de taludes, 22 estaciones geomecanicas, 18 puntos de
observacion

— 7 sondeos mecanicos de 20 m de profundidad
— 31 calicatas mecanicas

- 16 penetraciones dindmicas tipo DSPH, con profundidades de rechazo entre 2 y 20 m,
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~ 10 perfiles sismicos de refraccién QAL I?e_posntp aluvial. Arenas,_arcnlas y gravgs
QAC Depodsito mixto coluvial-aluvial. Arenas, arcillas y
_ . . gravas
Ensayos de laboratorio de las muestras tomadas de sondeos y calicatas. ) Qco Depdsite coluvial. Arcillas y gravas
Cuaternario b de d Icificacio il
9.3.2 Geologia y geotecnia QCU Cubetas de descalci |caC|o’n. Arcillas
e QTR Costras y Tobas calcareas
QT Depositos de terraza aluvial. Gravas
. . . ;. . - . GL Depositos de glacis. Gravas
La zona de estudio se ubica desde un punto de vista geoldgico en la Cordillera Ibérica o Sistema E——— Q P 9
erciario. q . )
Ibérico, formado por estructuras alpinas parcialmente “amesetadas”. Depresi6n Oligoceno TD2 Conglomerados calcareos, arenas y limos
Intermedia . . -
(Cuenca) Eoceno TD1 Arcillas, areniscas y conglomerados siliceos
En la actualidad toda la Cordillera Ibérica se subdivide en tres sectores: T4 Arcillas con intercalaciones de areniscas y
Terciario. Mioceno-Plioceno conglomerados
. .. . Depresion TT3 Conglomerados, areniscas y arcillas
— Cordillera Ibérica Oriental de Teruel . TT2 Yesos, calizas, margas y arcillas
Mioceno -
. L. . TT1 Calizas y margas
— Cordillera Ibérica Occidental (Rama Aragonesa) Superior-
= C5 Arcillas, margas, yesos y conglomerados
. L ) Paleégeno
— Cordillera Hespérica (Rama Castellana o Castellano - Valenciana) ca Margas y brechas
Cretacico Superior c3 Unidades carbonatadas: Dolomias, brechas dolomiticas
y calizas
Inferior-Superior C2 Facies Utrillas: Arenas, areniscas y arcillas
Inferior C1 Facies Weald: arenas y arcilas
32 Unidades margosas: margas y arcillas con
Jurasico intercalaciones de caliza
J1 Unidades calcareas: calizas y dolomias
Superior TK Keuper. Arcillas, margas, yesos y dolomias
Triasico Medio ™ Muschelkalk. Dolomias, margas y arcillas
Inferior TB Buntsandstein. Conglomerados, areniscas y limos

La zona de estudio, a nivel regional, queda englobada en un sector tectdonicamente complejo. Se
distinguen dos areas: una situada a O-NO y la otra en la parte centro-oriental.

— La primera se caracteriza por la existencia de una cobertera deformada en la orogenia alpina
dentro del nivel estructural medio y apoyada sobre un zoécalo formado por materiales

precambricos y paleozoicos.

ﬂlﬂlllm“l'—ﬂ‘lﬂﬂ-ﬂ“l

— La parte centro oriental de la Cadena Ibérica se caracteriza tectdnicamente por la presencia

— _| L 'm::::m - de fosas terciarias, como la de Calatayud y el Jiloca, que separan la Rama Aragonesa, al NE,
_!: Ty 2 i * y la Rama Castellana, al SO.
= 1 e
i :_‘_ -"—i--'—-l [rm— En cuanto a la sismicidad de la zona, segun la Norma de Construccién Sismorresistente (NCSE-02),
— | - R e - la relacién de municipios incluidos en la zona objeto de estudio con valores de aceleracién sismica
o # AT ! béasica iguales o superiores a 0,049 es nula, por lo que esta norma no es de aplicacion.

El relieve del corredor Cuenca-Teruel es variado, con tramos de montafia media y llanuras de
inundacion en los cursos altos de los rios Jucar, Cabriel y Guadalaviar-Turia entre otros. Las
pendientes son suaves en general, aunque algunas laderas, especialmente en la mitad Este, pueden

presentar importantes inclinaciones.

La hidrogeologia de la zona de estudio se caracteriza por atravesar 8 masas de agua subterranea
de tipologia y composicion variada. Los principales riesgos geoldgico-geotécnicos asociados a cada
unidad diferenciada se resumen en la siguiente tabla.
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Riesgo Geomorfoldgico i A i
Unidad o r— ; Riesgo por dinamica fluvial R|esgolg::il|1:t§;c:;$‘cnon G Riesgos ligados a la litologia
nestabilidad gravitaciona
LAl e S = p;:%s:::;:f: :e Erosion Suelos Agresividad
< rotacionales en | en roca (cuiias, Inundaciones y N _ a . Suelos Karstifica
EDAD UNIDAD LITOLOGIA suelos y roca deslizamiento bloque.s, Por | . hcharcamientos (acarcavaml.e,nto Superficiales Subterraneas |compresibl expansivos cién frent-e a,ll
muy alterada | planar, vuelco) erosion S y socavacion) es hormigén
! diferencial
QAL Deposito aluvial. Arenas, arcillas y X X
gravas
Deposito mixto coluvio-aluvial.
QAC :
Arenas, arcillas y gravas
QCOo Depésito coluvial. Arcillas y gravas _
CUATERNARIO Cubetas de descalcificacion.
QCU :
Arcillas
QTR Costras y Tobas calcareas X
Depositos de terraza aluvial.
QT
Gravas
QGL Depositos de glacis. Gravas
TERCIARIO D2 Conglomgrados calcgreos, X
DEPRESION arenas ylimos del Oligoceno
INTERMEDIA Arcillas, areniscas y
(CUENCA) TD1 conglomerados siliceos del X
Eoceno
Arcillas con intercalaciones de
TT4 areniscas y conglomerados del X
Mioceno y Plioceno
TERC|AR|9 TT3 Conglomerados, areniscas y X
DEPRESION DE arcillas del Mioceno y Plioceno
TERUEL Yesos, calizas, margas y arcillas
TT2 ) X
del Mioceno
TT1 Calizas y margas del Mioceno X
CRETACICO SUP. - cs Arcillas, margas, yesos y X
PALEOGENO conglomerados
ca LJnldr;ades margosas: margas y X
CRETACICO Ieoas
Unidades carbonatadas:
SUPERIOR . -
C3 dolomias, brechas dolomiticas y
calizas
CRETACICO INF-- Facies Utrillas: arenas, areniscas
C2 . X
SUP. arcillas
X
X
TRIASICO TK Keuper. Arcillas, margas, yesos y
SUPERIOR dolomias
X

TRIASICO Buntsandstein. Conglomerados,
INFERIOR areniscas ylimos

DEVONICO
INFERIOR

SILURICO Pizarras negras

Pizarras, areniscas y calizas
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Desde un punto de vista geotécnico, se han analizado todos los resultados de ensayos de laboratorio
y ensayos in situ (ensayos SPT y ensayos de sismica de refraccién) obtenidos en las campafias de
campo de 2002 y 2021-2022, con el objetivo de establecer unas caracteristicas generales de cada
unidad diferenciada.

9.3.3. Tramificacion

Las anteriores unidades afectan en menor o mayor medida a las diferentes obras de tierra
(desmontes vy rellenos), viaductos y tuneles. Los desmontes, dentro de las distintas alternativas
proyectadas, afectan a practicamente todas las unidades terciarias y mesozoicas del tramo,
afectando de forma parcial a depodsitos cuaternarios de tipo coluvial, glacis, terrazas, etc. Los
disefios de estos desmontes prevén inclinaciones de taludes al 3H/2V para las excavaciones que
afecten a depdsitos cuaternarios, pudiendo adoptarse taludes al 1H/1V en los grupos QTR, QT vy
QGL. En los depdsitos terciarios se prevén disefios de taludes al 1H/1V al 3H/2V dependiendo de la
naturaleza cohesiva o granular de cada unidad y de la altura de cada desmonte, salvo en la unidad
rocosa TT1, donde se prevén taludes al 1H/2V. Los depdsitos cretacicos se proyectan con taludes
1H/1V, a excepcion de la unidad C4, donde se adoptan taludes al 2H/3V, y la unidad C3, donde se
proyectan taludes al 1H/2V. En las unidades triasicas, salvo en la formacion del Keuper (Tk), donde
se prevén unos taludes 1H/1V, la inclinacidon de los mismos sera de 2H/3V.

Los rellenos del tramo deberdn ejecutarse con materiales procedentes de la excavacién de
desmontes y estaran por tanto constituidos por rellenos de tipo Terraplén (especialmente en los
Sectores 1 y 4) y por rellenos tipo Todo-uno e incluso Pedraplén (Sectores 2 y 3). Los taludes de
los derrames seran en general al 3H/2V, pudiendo requerir taludes mas tendidos (2H/1V) cuando
los rellenos alcancen alturas superiores a los 25 m. En el caso de pedraplenes ejecutados con
material rocoso de buena calidad, se podran adoptar taludes al 1H/1V.

Se prevé la ejecucién de un gran nimero de viaductos, asi como pasos inferiores y pasos superiores
de caminos y carreteras que cruzan los trazados en estudio. En general, salvo aquellos apoyos que
se ejecuten sobre depdsitos cuaternarios recientes, las cimentaciones podran realizarse de modo
directo mediante zapatas aisladas. En los apoyos previstos sobre suelos aluviales, coluvio-aluviales
y coluviales se debera optar por cimentaciones de tipo profundo.

Dentro de los trazados en estudio, se proyectan distintos tuneles, tanto en las soluciones de
acondicionamiento de la carretera existente, como en las soluciones mediante autovias. La mayoria
de los tuneles, o al menos los mas importantes con longitudes de hasta 4 km, afectaran a la unidad
jurasica basal (J1) y a las unidades tridsicas (Tk, Tm y Tb). De manera puntual, se proyectan
tuneles cortos afectando a las unidades C3, C2, C1 y TT3 en el Sector 4.

En el presente estudio se ha realizado una pormenorizada sectorizacién de cada alternativa
proyectada, diferenciando todos los desmontes, rellenos, viaductos y tuneles previstos. en las

distintas alternativas en estudio. En esta sectorizacion se incluyen los PP.KK. de inicio y fin de cada
tramo, longitud, altura maxima medida en el eje y las unidades afectadas, ademas, y segun el tipo
de actuacion se incluye:

En los desmontes se indica su excavabilidad y su posible reutilizacion.

— Enlos rellenos, se indica el talud adoptado, tipo de relleno recomendado y medidas a adoptar
para su correcta ejecucion (tratamientos, cimientos drenantes, etc.)

— En los viaductos se hace una recomendacion general del tipo de cimentacidn prevista (directa
o profunda) en funcion del material presente.

— En los tuneles se indica altura maxima sobre clave, tramificacion de los materiales afectados
a cota de rasante y principales riesgos asociados.

9.3.4. Estudio de materiales

Dentro de este estudio se ha realizado un analisis de la disponibilidad de materiales con la finalidad
de establecer la procedencia de los materiales necesarios para la ejecucion de las actuaciones
proyectadas. De este modo, se abordan los siguientes aspectos:

— Caracterizacion de las distintas litologias del entorno de la traza desde el punto de vista de
su reutilizacién.

Estudio de posibles zonas de préstamos para cubrir déficits de material.

- Inventario de canteras, graveras e instalaciones de suministro (hormigén y/o aglomerado
asfaltico) que por su proximidad a la zona estudiada pudieran resultar de interés.

De los diferentes grupos geotécnicos diferenciados, a excepcidén de los depdsitos aluviales (Qal) y
los materiales triasicos en facies Keuper (Tk), todos se pueden reutilizar, teniendo cada uno sus
caracteristicas para la conformacién de rellenos tipo terraplén, todo-uno o pedraplén. En el caso de
las unidades terciarias y cretacicas con yesos, se propone su reutilizacidon en rellenos encapsulados
que eviten la entrada de agua en su interior.

De este modo, los rellenos deberan ejecutarse con materiales procedentes de la excavacién de
desmontes y estaran por tanto constituidos por rellenos de tipo Terraplén (especialmente en los
Sectores 1 y 4) y por rellenos de tipo Todo-uno e incluso de tipo Pedraplén (Sectores 2 y 3).

Los principales condicionantes observados en este estudio de materiales corresponden a la escasez
de materiales en los Sectores 1 y 4, donde se afectan a terrenos terciarios, los cuales,
especialmente en el caso de la Fosa de Teruel, pueden contener yesos, con lo que su reutilizacion
queda supeditada a la formacién de rellenos encapsulados. Por otro lado, en los Sectores 2 y 3,
muchos rellenos irdn dispuestos sobre terrenos expansivos con yesos de las facies Keuper, lo que
condicionara el apoyo de estos, pudiendo requerir de saneos y sustituciones para evitar fenémenos
de expansividad. Ademas, el apoyo de rellenos sobre depdsitos aluviales blandos podra requerir de
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saneos importantes e incluso tratamientos del terreno, tales como mechas drenantes o incluso
columnas de grava en los rellenos de mayor envergadura.

Se ha realizado un inventario de canteras, graveras e instalaciones de suministro (hormigén y/o
aglomerado) en el entorno de las actuaciones proyectadas con objeto de poder abastecer a la obra
de los materiales necesarios para la conformacién de hormigones, capas de firmes, aglomerados
asfalticos, escolleras, suelos seleccionados, material filtrante, zahorras artificiales, etc. El inventario
incluye una descripcion del material en explotacidon, capacidad de produccidén, accesibilidad,
distancia a la obra y otra informacidn considerada de interés. De este modo, se han identificado el
siguiente nimero de explotaciones y plantas de suministro:

10 plantas de suministro de hormigdn

4 plantas de suministro de aglomerado

— 2 canteras con permiso de explotacion

2 graveras con permiso de explotacion

Igualmente, con el fin de completar las posibles necesidades de material para la conformacion de
rellenos y explanadas del tramo, se han seleccionado de modo preliminar una serie de zonas de
préstamos.

Dentro de los terrenos afectados, los suelos de naturaleza antrdpica (QV), los depdsitos aluviales
(QAL), los depdsitos mixtos coluvio-aluviales con fraccion mayoritaria arcillosa (QAC) y las unidades
de las facies Keuper (TK), no se consideran aprovechables y deberan ser retirados a vertederos.
Por ello, se reconocen posibles entornos correspondientes a canteras y graveras abandonadas, para
la disposicion de estos excedentes de excavacion. También se contempla la disposicidon del material
sobrante de la excavacién para el relleno de canteras en explotaciéon que dispongan de terreno para
el vertido de materiales, o su trasporte hasta plantas de tratamiento y valorizacion de residuos de
construccién y demolicion (RCD “s). Otra opcidn propuesta consiste en rellenar con estos materiales
de vertido las zonas de préstamos que sean empleadas en obra.

9.4. Climatologia, hidrologia y drenaje

En el anejo n%4 se incluye la descripcion de los trabajos realizados en el area de climatologia,
hidrologia y drenaje para la zona de estudio. El objetivo final de estos trabajos es la determinacion
de una serie de datos climaticos generales que caractericen la zona de estudio y que pueden tener
sobre la autovia una incidencia constructiva directa o indirecta, para finalmente dimensionar las
obras de drenaje transversal en cada una de las alternativas estudiadas.

9.4.1. Climatologia

En septiembre de 2019 se realiza la peticién de los datos de estaciones a los servicios centrales de
la AEMET. A partir de los datos aportados, se han analizado para cada una de las estaciones
consideradas una serie de parametros para periodos de afios diferentes seglin su disponibilidad en
cada estacién, pues no se mantiene una ténica general para la cantidad y temporalidad de los
registros de las variables que se aportan, de modo que se han elaborado las tablas de los apéndices
con los registros disponibles. Se ha tenido en cuenta el nimero de afios registrados y si la serie de
registros era completa (los 12 meses del afio) o incompleta.

Las estaciones cuyos datos han sido solicitados a la AEMET contaban con un nimero importante de
anos registrados, o han sido solicitadas por su estratégica ubicacion en el ambito de estudio, aunque
no contasen con un gran numero de registros, para utilizarlas a la hora de contrastar o completar
datos de estaciones préximas.

En el Anejo 4 “Climatologia, Hidrologia y drenaje” y en sus Apéndices I, II, III, IV y V se presentan
los resultados obtenidos de las estaciones estudiadas, es decir “Precipitacion total mensual y diaria”,
“Dias de meteoros significativos”, “Temperaturas”, “Rosa de los vientos” y “Evaporacion, Humedad
e insolacién”.

9.4.2. Hidrologia

El dmbito de estudio se engloba integramente dentro de las competencias de la Confederacién
Hidroldgica del Jacar, quedando dividido en los sistemas de explotacidon de los rios Jucar y Turia,
los cuales representan, junto al rio Mijares, mas del 80% de los recursos hidricos existentes en la
Cuenca.

Como principales cauces que discurren dentro del ambito de estudio podemos destacar:

e Cuenca Jucar
— Rio Jucar: se incluye en la zona de estudio a su paso por la ciudad de Cuenca.

- Rio Moscas: discurre paralelo a la nacional N-420 desde la localidad de Fuentes hasta Cuenca.
Cabe destacar el complejo lagunar de Fuentes situado en su entorno.

— Rio Guadazon: afluente del rio Cabriel, discurre por los municipios de Cafiada del Hoyo,
Carboneras de Guadazén y Reillo. Cercano a su cauce se encuentran las Torcas de los Oteros,
conjunto de lagunas y oteros de origen karstico.

— Rio Cabriel: principal afluente del rio Jucar, atraviesa los municipios de Salvacafiete, Alcala
de la Vega, Boniches, Campillos-Paravientos, Pajaroncillo, Villar del Humo y Cardenente. El
entorno del cauce esta catalogado como LIC y ZEPA “Hoces del Cabriel, Guadazadén y Ojos
de Moya”
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e Cuenca Turia
— Rio Guadalaviar: llamado asi al rio Turia en su cabecera desde San Blas hasta Teruel.

— Rio Turia: atraviesa la zona oriental del ambito de estudio discurriendo de forma paralela a
la nacional N-330. Pasa por los municipios de Teruel, Villastar, Villel, Libros, Pajares,
Torrebaja, Ademuz, Casas Altas, Casas Bajas y Santa Cruz de Moya.

— Rio Ebrdn: afluente del rio Turia, atraviesa los municipios de Castelfabib, Torrebaja y Ademuz.

En el Anejo 4 “Climatologia, Hidrologia y drenaje” en su Apéndices XV “Definicion de cuencas” se
visualizan a escala adecuada las cuencas portantes a los diferentes trazados y alternativas del
proyecto.

9.4.3. Calculo de caudales

El dimensionamiento del drenaje transversal se ha realizado para el periodo de 100 afos
considerando 25 para el drenaje longitudinal. En el caso de puentes y viaductos deberan calcularse
para un periodo de retorno de 500 afios.

Por medio de la Confederacion Hidrografica del Jucar (CHJ), se ha obtenido la red fluvial, masas de
agua superficial, y las cuencas y subcuencas existentes en el area del Proyecto. De forma
complementaria se cuenta con un modelo digital de terreno (MDT) de los sectores de estudio. Con
estos elementos se ha procedido a seccionar las subcuencas con cada uno de los trazados definidos
en el Capitulo 7 para posteriormente definir los parametros fisicos representativos de cada una de
las subcuencas. Estos parametros fisicos, junto con los datos de precipitaciones maximas para
distintos periodos de retorno, serviran de base para el calculo de caudales en cada una de ellas.

En cada subcuenca se calcula:

e Superficie (Km?2).

e Longitud del cauce principal (Km).

¢ Cota del punto mas alto “Z max. (m)”.

e Cota del punto de desagiie “Z min. (m)”.

e Pendiente media del cauce principal (m/m).
e Tiempo de concentracién (Tc) en horas.

A la vista de los parametros fisicos de las cuencas afectadas por la traza de los distintos ejes se
concluye que, el método hidrometeorolégico conocido como método racional modificado es
adecuado para el calculo del maximo caudal de avenida para distintos periodos de retorno en la
mayoria de las subcuencas definidas. Para las cuencas de mayor tamafio (A=50 km?2) se han
obtenidos los caudales proporcionados por CEDEX.

En el Apéndice XI “Definicion de Cuencas Aportantes, Obras de Drenaje Transversal y
dimensionamiento” del anejo 4, se presentan los resultados obtenidos en cada una de las cuencas
que ha de considerarse segun los ejes planteados. Para cada cuenca definida en cada una de las
alternativas, se indican los siguientes datos:

e Valor del parametro I1/1d.

e NO© de identificacion.

e Umbral de escorrentia Po(mm).

e La precipitacion maxima diaria Pd (t)(mm) para T=100 y T=500 afios (*).

e El coeficiente de escorrentia C para T=100 y T=500 afos.

e Laintensidad horaria maxima Id(t) = Pd (t)/24) (mm/h) para T=100 y T=500 afios.
e El caudal maximo (m3/seg) para T=100 y T=500 anos.

9.4.4. Drenaje transversal

El objeto del drenaje transversal es restituir la continuidad de la red de drenaje natural del terreno
una vez ejecutadas las obras, permitiendo el paso del caudal del proyecto a su través. La
metodologia seguida con los resultados obtenidos en la definicién y predimensionamiento de las
obras de drenaje transversal de las distintas alternativas a partir de los caudales obtenidos en el
“Calculo de caudales” y siguiendo las recomendaciones de la norma 5.2-1.C.

El primer paso necesario es determinar el emplazamiento adecuado de las distintas Obras de
Drenaje Transversal (ODT). Para ello hay que tener en cuenta que existen cuencas que, por razones
de proximidad con el punto de desaglie de otra cuenca, necesidad de encauzar el cauce, falta de
cota roja, etc., no llevan asociadas un elemento de drenaje transversal. En estos casos, el flujo
aportado debe ser reconducido (drenaje longitudinal) mediante cunetas o un encauzamiento hacia
la obra de drenaje transversal mas préxima o hacia alguna salida natural.

Una vez emplazadas las ODT y determinadas sus cuencas vertientes, se procede al
predimensionado hidraulico de las mismas. Se ha disefiado la ubicacion de las obras de fabrica
minimizando la afeccién a arroyos y cauces, y salvando el paso mediante viaductos en los cauces
de mayor importancia.

En el Apéndice XIII “Dimensionamiento de Tipologias de Obras de Drenaje Transversal” del anejo
4 se presentan los calculos hidraulicos que dan lugar al rango de caudales que adoptan las
diferentes tipologias de ODT definidas en el Proyecto.

En el Apéndice XI. “Definicidon de Caudales por subcuenca y Obras de Drenaje Transversal” del aneo
4 se recogen una relacion de los distintos tipos de Obras de Drenaje Transversal adoptados,
indicando en cada caso los siguientes datos:

e Nombre del cauce / Drenaje Longitudinal
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e Nombre de la ODT.

e Coordenadas UTM ERTS 89 HUSO 30
e Punto Kilométrico (P.K.)

e Cuencas Aportantes

e Area (km2)

e Longitud del cauce (Km)

e Caudales de proyecto T100 y T500

e Tipologia de la ODT para Q (T100)

9.4.5. Estudio hidraulico de zonas inundables

Se realiza un estudio hidraulico para estudiar los cauces de diferentes sectores y tramos
seleccionados debido a la gran envergadura de sus cauces y calados, la proximidad de los trazados
a estos cauces, o la escasa cota de las plataformas en dichas proximidades.

Para la simulacion hidraulica se ha optado por realizar un modelo bidimensional (2D), ya que, para
cauces de cierta envergadura, las velocidades pueden no ser homogéneas en toda la seccién
transversal, y por tanto la realizacion de secciones transversales y el uso de modelo unidimensional
provocaria una pérdida de informacién en las zonas intermedias donde pueden existir flujos
laterales no perpendiculares a la seccién transversal.

En el anejo 4 “Climatologia, Hidrologia y drenaje” se desarrolla el Estudio de zonas inundables y en
el Apéndice XIV del anejo se presentan los Planos de inundacion de los tramos analizados.

9.5. Ancho de mediana, secciones tipo, firmes y tipologias estructurales

En el Anejo B6 del presente Anteproyecto se desarrolla y justifica la eleccion de las secciones tipo
geomeétricas y estructurales de los distintos viales disenados.

Se realiza inicialmente el Estudio de Ancho de mediana donde se analizan distintos valores para la
misma mediante un estudio técnico econdmico comparativo en el que se tiene en cuenta los
diversos condicionantes derivados del confort y la seguridad de la circulacién, la visibilidad necesaria
de parada y el coste entre otros.

En cuanto a las secciones tipo genéricas, se realiza la descripcion de las caracteristicas geométricas
de cada vial (autovia y carretera convencional) y sus elementos asociados (bermas, cunetas etc).

Para la descripcion de los firmes predisefiados se lleva a cabo un analisis simplificado sobre la
seccion estructural disefiada para el tronco principal, tomando como base los traficos de proyecto,
las caracteristicas térmicas y pluviométricas de la zona de implantacién de la nueva via y las

caracteristicas del terreno natural subyacente asi como la disponibilidad de terrenos procedentes
de la traza y disponibles en las inmediaciones de los corredores planteados.

Finalmente, se realiza la descripcion de las tipologias estructurales en el cual se justifica y selecciona
las soluciones correspondientes a los pasos superiores, inferiores, viaductos, tuneles y falsos
tuneles presentes a lo largo de los diferentes ejes contemplados en el Anteproyecto.

En los siguientes apartados se adjunta un resumen del contenido del citado Anejo para cada uno
de los estudios individuales citados: Ancho de mediana, Secciones tipo, Firmes, y Tipologias
estructurales.

9.5.1. Estudio del Ancho de mediana

A lo largo del itinerario por el que discurre la actuacidn se ha considerado como una posibilidad la
implantacion de una seccidn de autovia, con dos calzadas independientes, una por cada sentido de
circulacion. En el presente apartado se lleva a cabo la justificacion de la anchura de mediana
recomendada.

En el presente estudio se consideran las siguientes anchuras y configuracion:

= 3m. Mediana que cumple el ancho minimo segin Norma 3.1-IC, con barrera de seguridad
rigida (barrera New Jersey) y caz-colector para drenaje longitudinal. A efectos de visibilidad
se considera una situacién en planta en la mitad del espacio disponible.

= 6m. Mediana amplia con una Unica barrera flexible doble y cuneta rebasable para drenaje
longitudinal con sistema dren colector. La amplitud de estas medianas no garantiza el
drenaje de las capas de firme hacia la cuneta de mediana. A efectos de visibilidad se
considera situada en el lado favorable a una distancia de un metro del limite interior del
arcén interior del sentido contrario.

= 10m y 14m. Mediana amplia con una Unica barrera flexible doble y cuneta rebasable para
drenaje longitudinal sin sistema dren colector. La amplitud de estas medianas garantiza el
drenaje de las capas de firme hacia la cuneta de mediana. A efectos de visibilidad se
considera situada en el lado favorable a una distancia de un metro del limite interior del
arcén interior del sentido contrario.

9.5.1.1. Valores minimos

Para analizar el ancho minimo, se tienen en cuenta por un lado los minimos impuestos por la
normativa vigente y por otro la anchura minima necesaria por cuestiones de visibilidad.
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La instruccidon 3.1-IC fija como anchura minima de mediana (entre bordes de plataformas) 2,00
metros cuando no se prevea la ampliacidon de carriles a expensas de la misma, y siempre que se
incluya la debida justificacion. Este valor debe tener en cuenta la anchura de trabajo del sistema
de contencion.

Para determinar el ancho de mediana estricto por razones de visibilidad se atiende a los criterios
indicados en la Norma 3.1-IC en su apartado 7.6 que permite calcular el valor del despeje necesario
en una curva circular para obtener una determinada visibilidad (sin consideraciones de alzado).

Una primera conclusién que se deduce es que la utilizacién de los radios minimos no es siempre
compatible con todos las anchuras de mediana exigiendo en estos casos la implantacién de un
sobreancho interior, que en el caso de la mediana requiere distancias importantes en las
transiciones, o la limitacion puntual de la velocidad fijado el trazado en planta.

Si se realiza el proceso de calculo inverso es posible determinar, sin consideraciones de alzado, el
radio minimo para cada anchura de mediana sin necesidades de sobreanchos ni limitaciones de la
velocidad. Estos valores se han tenido en cuenta en primera aproximacion para el establecimiento
del trazado.

En el caso de la anchura de mediana de 3m:

En el caso de la anchura de mediana de 6m (el despeje disponible es igual a la anchura de mediana
porque se compensa el valor del arcén interior con el retranqueo de la barrera situada en el lado

Vd (km/h) | Mediana (m) [Despeje disp. (m) | Radio min (m)
80 3 2,5 455
90 3 2,5 706
100 3 2,5 1.063
110 3 2,5 1.567
120 3 2,5 2.279

favorable):
Vd (km/h) | Mediana (m) [Despeje disp. (m) [Radio min (m)
80 6 6 235
90 6 6 365
100 6 6 550
110 6 6 810
120 6 6 1.179

En el caso de la anchura de mediana de 10m (el despeje disponible es igual a la anchura de mediana
porque se compensa el valor del arcén interior con el retranqueo de la barrera situada en el lado

favorable):

Vd (km/h) | Mediana (m) | Despeje disp. (m) [Radio min (m)
80 10 10 150
90 10 10 235
100 10 10 353
110 10 10 521
120 10 10 759

9.5.1.2. Consideraciones técnico-econdémicas

Los principales factores que se han considerado en la seleccién de la anchura de mediana son los
que seguidamente se relacionan:

e De trafico, por diferencia en las condiciones de:

- Confort.
- Seguridad.
- Nivel de servicio.

e Ambientales y urbanisticas, en cuanto a afecciones por:

- Eliminacién de vegetacion.

- Desmontes y terraplenes.

- Ocupacion de espacios naturales 6 habitados.
- Necesidades de vertederos y préstamos.

e Econodmicos, por diferencia en las siguientes unidades:

- Superficie de desbroce.

- Volumenes de movimiento de tierras.
- Drenaje transversal y longitudinal.

- Estructuras.

- Defensas.

- Expropiaciones.

Observando los resultados se comprueba que el coste inicialmente entre una mediana de 3,00 my
la de 6,00 m (mediana rebasable) es sensiblemente similar, para posteriormente aumentar con las
de 10,00 y 14,00 m.

9.5.1.3. Conclusiones

e En términos cualitativos la decision apunta a soluciones de mediana amplia que aporta una
mayor seguridad, confort en la conduccién y nivel de servicio en la via.

Fase B. Memoria.

Pagina 47



SAL VAR B DO
e TRAVIROR TS MOVE a0
TN LR
MNITIUO
OE TRANSPOATES, MOVILIDAD
Y AGENDA URRANA WA CANIAAL

Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

e Urbanisticamente los terrenos afectados son de similar tipologia y su coste por m? en
determinados corredores, puede constituir un condicionante claro que determine la idoneidad
de un ancho de mediana amplio.

e En cuanto al despeje de calculo se observa como para medianas crecientes se obtienen
visibilidades de parada superiores, especialmente para medianas iguales o superiores a 6,00 m
donde se garantizan velocidades de recorrido de 100-120 Km/h para la gran mayoria de las
relaciones Radio - inclinacion (cabe indicar que sera a lo largo de la redaccion de los proyectos
constructivos que se liciten cuando deba realizarse un estudio en detalle de la visibilidad en
mediana, ajustando los valores aqui empleados o bien considerando la posibilidad de medianas
variables y en ultimo extremo la limitacidon de velocidad en los tramos mas restrictivos).

e De acuerdo a los estudios de trafico realizados, no se prevé la ampliacion de carriles a expensas
de la mediana en ningln escenario de crecimiento para el tramo de autovia.

e Desde el punto de vista del trafico, el confort y la seguridad de la carretera la mediana estricta
impone la necesidad de emplazar barrera de seguridad a lo largo de todo el recorrido y en
ambos sentidos para evitar una invasion de vehiculos en la calzada de sentido contrario. En
este tipo de medianas ademas se amplia el arcén interior para tratar de paliar la tension que
genera conducir junto a un obstaculo proximo como es la barrera de seguridad.

e Desde el punto de vista econdmico la mediana de 6,00 m es la mas barata del grupo de
medianas con visibilidad acorde para la velocidad de proyecto de 100-120 Km/h.

Finalmente, y de acuerdo al estudio anterior se ha optado por adoptar un ancho de mediana de
6,00m para la seccidn tipo de la autovia.

Este ancho de mediana ofrece suficiente visibilidad a lo largo del itinerario permitiendo implantar
una Uunica barrera doble al resultar rebasable. Esta solucién presenta ademds unos costes
comparativos poco sensibles con respecto a la mediana de 3,00 m, con la ventaja de que garantiza
el componente de la seguridad (visibilidad), mientras que con la de 3,00 m se tendria que buscar
otro tipo de soluciones.

9.5.2. Reposicion de carreteras y caminos

Los trazados propuestos tanto en autovia como en carretera convencional cruzan con numerosos
caminos y carreteras que actualmente conectan con las carreteras existentes mediante
intersecciones a nivel o accesos directos. En el presente anteproyecto se realiza una reordenacién
de accesos e intersecciones con el objetivo de mejorar la seguridad viaria de la infraestructura.

En el caso de las autovias, el cruce de carreteras y caminos se resuelve mediante pasos superiores
e inferiores, reponiendo carreteras y caminos y agrupandolos para optimizar el nimero de cruces.

En el caso de las carreteras convencionales, se realiza una reordenacion de accesos mediante
reposicién de caminos y carreteras, produciéndose el cruce a nivel mediante intersecciones en T,
con carriles de espera o no, y también mediante glorietas.

9.5.3. Secciones tipo

Se describen a continuacion las secciones tipo disefiadas para los diferentes viales analizados en
el presente Anteproyecto:

9.5.3.1. Secciones tipo de autovia

Se definen dos calzadas, de 7,00 m de ancho cada una, separadas por una mediana de entre 3,00
m y 6,00 m de borde a borde interior de arcén. Cada una de las calzadas aloja dos carriles de
circulacién de 3,50 m de ancho y una pendiente transversal del 2% con inclinacidon hacia el exterior
de la calzada, con objeto de facilitar el drenaje superficial.

El arcén exterior pavimentado, tiene un ancho de 2,50 m en el que se mantiene la pendiente
transversal de la calzada. En prolongacién al arcén se dispone una berma de 1,10 m de ancho, la
cual se encuentra afirmada pero no pavimentada. La pendiente transversal de la misma sera del
4%, dirigida igualmente hacia el exterior de la calzada. En esta berma se coloca, junto al arcén,
defensa doble-onda de modelo acorde con la Orden Circular 35/2014 sobre Sistemas de Contencion
de Vehiculos.

En el interior de ambas calzadas se disponen arcenes de 1,00 m de ancho pavimentados. La
pendiente transversal serd prolongacién de la existente en la calzada. En la mediana se dispone
una barrera de seguridad flexible doble sobre la berma adosada a uno de los arcenes interiores en
continuidad con el sistema de defensa en las curvas.

Cuando el margen de la calzada avanza en desmonte se dispone cuneta triangular revestida de
hormigdn. En la coronacidn de los desmontes, que se consideran erosionables, se dispondra de una
cuneta de guarda, que quedara separada 1,50 m de la linea de corte del talud con el terreno natural.

En el caso de taludes en terraplén, en las que al pie del mismo sean previsibles deficientes
condiciones de drenaje, se habran de disponer cunetas de pie de terraplén, las cuales se situaran
a 1,50 m del mismo.

La arista exterior de la explanacién se situara en la interseccién de los taludes de desmontes y
terraplén con el terreno natural, salvo en los casos en los que se haya dispuesto cuneta de guarda
o de pie de terraplén, en los que dichas aristas se sitian al borde exterior del cajero
correspondiente.
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En el eje de la mediana se dispone una cuneta triangular revestida de hormigén de 0,25 m de
profundidad y con una inclinacion de sus cajeros de 8(H):1(V).

En la berma exterior de la calzada en zonas de terraplén se ubica una defensa flexible simple como
sistema de contencién de vehiculos en los casos en que la altura de relleno resulte superior a los
5,00 m. Bajo esta defensa se coloca un bordillo para evitar la escorrentia superficial sobre los
taludes de terraplén.

En cuanto a los taludes de terraplén y desmonte se definen los detallados en el Anejo B.3 de
geologia y geotécnica.

A partir de la arista exterior de la explanacién anteriormente definida y a 8 m de distancia medidos
en perpendicular al eje de la carretera, se dispondrd un cerramiento para la autovia, salvo donde
la zona de dominio publico se utilice para alojar calzadas de servicio, caso en el que se dispondra
cerramiento entre la calzada de servicio y la explanacion de la autovia.

A efectos de la expropiacion precisa para el tronco principal de la nueva infraestructura vial, de
acuerdo a la Ley de Carreteras y mas concretamente a su articulo 29, serd objeto de ocupacion
como dominio publico los terrenos ocupados por la carretera del Estado, sus elementos funcionales
y una franja de terreno de ocho metros de ancho a cada lado de la via, medidas en horizontal y
perpendicularmente al eje de la misma, desde la arista exterior de la explanaciéon anteriormente
establecida.

9.5.3.2. Secciones tipo de carretera convencional

En el caso de seccidn tipo de carretera convencional en recta se define una calzada, de 7,00 m de
ancho que alojard dos carriles de circulaciéon de 3,50 m de ancho y una pendiente transversal del
2% con inclinacién desde el eje de la calzada hacia el exterior de la calzada con objeto de facilitar
el drenaje superficial.

Como prolongacidén de la calzada se dispondrd a ambos lados el arcén exterior pavimentado, con
un ancho entre 1,50 m y 2,50 m que mantendra la pendiente transversal de la calzada. A
continuacion del arcén se dispone una berma de 1,30 m de ancho, la cual se encuentra afirmada
pero no pavimentada. La pendiente transversal de la misma sera del 4%, dirigida igualmente hacia
el exterior de la calzada. En esta berma se coloca, junto al arcén, defensa doble onda de modelo
acorde con la Orden Circular 35/2014 sobre Sistemas de Contencidn de Vehiculos.

Cuando el margen de la calzada avanza en desmonte se dispone cuneta triangular revestida de
hormigdn. En la coronacion de los desmontes, que se consideran erosionables, se dispondra de una
cuneta de guarda, que quedara separada 1,50 m de la linea de corte del talud con el terreno natural.

Para el caso de taludes en terraplén en que se prevea deficientes condiciones de drenaje, habra de
disponerse, cunetas de pie de talud a 1,50 m de este.

La arista exterior de la explanacién se situara en la intersecciéon de los taludes de desmontes y
terraplén con el terreno natural, salvo en los casos en los que se haya dispuesto cuneta de guarda
o de pie de terraplén, en los que dichas aristas se sitian al borde exterior del cajero
correspondiente.

En la berma exterior de la calzada en zonas de terraplén se ubica una defensa flexible simple como
sistema de contencién de vehiculos en los casos en que la altura de relleno resulte superior a los
5,00 m. Bajo esta defensa se coloca un bordillo para evitar la escorrentia superficial sobre los
taludes de terraplén.

En cuanto a los taludes de terraplén y desmonte, al igual que para los tramos de tronco de autovias
de nueva construccion, se definen los detallados en el Anejo B.3 de geologia y geotécnica.

A efectos de la expropiacion precisa para el tronco principal de la nueva infraestructura vial, de
acuerdo a la Ley de Carreteras y mas concretamente a su articulo 29, sera objeto de ocupacién
como dominio publico los terrenos ocupados por la carretera, sus elementos funcionales y una
franja de terreno de tres metros de ancho a cada lado de la via, medidas en horizontal y
perpendicularmente al eje de la misma, desde la arista exterior de la explanaciéon anteriormente
establecida.

9.5.3.3. Secciones tipo en viaducto en autovia.

De acuerdo a la Instruccidon 3.I-IC para la seccidon de autovia se ha previsto en este caso una
solucion con dos tableros independientes de 11,50 m de ancho. Cada uno de los tableros tiene una
calzada de 7,00 m con dos carriles de 3,50 m de anchura. El arcén exterior es de 2,50 m de ancho,
en tanto que el interior presenta una anchura de 1,00 m. En los bordes de los tableros se emplean
0,50 m para el alojamiento de los pretiles. Finalmente, la pendiente transversal es del 2% en cada
calzada dirigida hacia el exterior de la misma para los tramos en recta.

9.5.3.4. Secciones tipo en viaducto en carretera convencional.

De acuerdo a la Instruccién 3.I-IC para la seccion de carretera convencional se ha previsto en este
caso una solucién con un tablero de 13 m de ancho: dos carriles de 3,50 m de anchura y arcenes
de 2,5 m. En los bordes de los tableros se emplean 0,50 m para el alojamiento de los pretiles.
Finalmente, la pendiente transversal es del 2% en cada calzada dirigida hacia el exterior de la
misma para los tramos en recta.
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9.5.3.5. Secciones tipo en vias de servicio y reposiciéon de carreteras de ler y 2° orden

Las vias de servicio y las reposiciones de carretera de ler y 2° orden, constan de una plataforma
de 9,00 m de anchura, en la que se alojan la calzada, de dos carriles de 3,5 m y arcenes de 1,00
m, adosandose a los mismos sendas bermas afirmadas y no pavimentadas de 0,75 m de ancho
sobre las que se implantara las defensas precisas.

9.5.3.6. Secciones tipo de reposicidén de caminos agricolas y vias pecuarias

Los caminos agricolas y vias pecuarias constan de una plataforma de 5,00 metros de anchura, sin
arcenes y con bombeo del 2% tanto en recta como en curva. Se han considerado siempre de
doble sentido de circulacion.

9.5.4. Firmes

Se define en el presente apartado la seccién estructural de firme adoptado para el tronco de las
autovias y carreteras convencionales disefadas.

Para el dimensionamiento y definicion de las secciones de firme se siguen las prescripciones y
metodologias contenidas en la Norma 6.1-IC “Secciones de firme” aprobada el 28 de noviembre de
2.003.

La estructura de firme depende de la intensidad media diaria de vehiculos pesados previstos para
el carril de proyecto en el afio de puesta en servicio.

En el Anejo B.02 de Trafico se realiza, para cada una de las estaciones consideradas en el ambito
de estudio, una prognosis de evolucién de las intensidades de trafico previstas para el afio de puesta
en servicio (2032), de acuerdo a diferentes escenarios de crecimiento.

Se definen las siguientes categorias de trafico para los distintos sectores:

e Alternativas de autovia.
Sector I: Trafico T2
Sector II: Trafico T31
Sector III: Trafico T2
Sector IV: Trafico T2

. Alternativas mediante carretera convencional.
Sector I: Trafico T2

Sector II: Trafico T32
Sector III: Trafico T31
Sector IV: Trafico T31

9.5.4.1. Firmes en autovia

En el presente Anteproyecto se considera una explanada tipo E-3 necesaria para las alternativas de
autovia, la cual quedara formada por suelo de explanacion de adecuado a seleccionado, mas 30 cm
de suelo estabilizado con cemento tipo 3 (S-EST3).

A continuacion, se propone sobre la explanada tipo seleccionada (E-3) un paquete de firmes para
cada uno de los sectores en que se divide el presente Estudio Informativo, obtenidos del catalogo
de secciones de firme de la Instruccion 6.1-IC.

Seccion de firme para alternativa por carretera convencional
Sectores Categoria trafico | Firme Materiales Espesores
Mezcla Bituminosa 15 cm
Sector I T2 232
Suelo Cemento 20 cm
Mezcla Bituminosa 12 cm
Sector II T31 3122
Suelo Cemento 22 cm
Sector III Mezcla Bituminosa 15cm
T2 232
Sector IV Suelo Cemento 20 cm

En cuanto a las capas bituminosas se consideran soluciones a base de mezclas en caliente
convencionales tipo S tanto para la capa intermedia como para la capa base.

Respecto a la capa de rodadura, para la categoria de trafico T2, la instruccion 6.1-1.C. determina
un amplio abanico de posibilidades. Debido a las condiciones climaticas de la zona en la que existe
riego de heladas y nieve se opta por descartar las mezclas drenantes.

De acuerdo a lo anterior, para las secciones propuesta para trafico T2 se propone la siguiente
distribucién de espesores de los firmes bituminosos:

5 cm de MBC tipo AC16 surf S
10 cm de MBC tipo AC22 bin S
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Para la solucidn propuesta mediante trafico T31 y, de acuerdo a las justificaciones anteriores, se
opta por tomar las siguientes capas de firmes bituminosos con la distribucion de espesores
indicados:

5 cm de MBC tipo AC16 surf S
7 cm de MBC tipo AC22 bin S

9.5.4.2. Firmes en carretera convencional

En cuanto a la explanada, al tratarse de una carretera convencional se puede optar por explanadas
tipo E-2 con mddulo de compresibilidad en el segundo ciclo de carga mayor o igual a 120 Mpa. A lo
largo de toda la traza se dispone de un suelo adecuado quedando la seccién de explanada tipo E-2
formada a partir de 25 cm de suelo estabilizado con cemento tipo 2 (S-EST2).

Manteniendo las mismas hipotesis que para la alternativa mediante autovia y considerando las
categorias de trafico definidas anteriormente para una explanada tipo (E-2) se seleccionan las
siguientes secciones de firme:

Seccion de firme para alternativa por carretera convencional
Sectores Categoria trafico | Firme Materiales Espesores
Mezcla Bituminosa 18 cm
Sector I T2 222
Suelo Cemento 22 cm
Mezcla Bituminosa 10 cm
Sector II T32 3222
Suelo Cemento 30 cm
Sector III Mezcla Bituminosa 12 cm
T31 3122
Sector IV Suelo Cemento 30 cm

En cuanto a las capas bituminosas se consideran soluciones a base de mezclas en caliente
convencionales tipo S tanto para la capa intermedia como para la capa base.

Respecto a la capa de rodadura, para la categoria de trafico T2, la instruccién 6.1-1.C. determina
un amplio abanico de posibilidades. Debido a las condiciones climaticas de la zona en la que existe
riego de heladas y nieve se opta por descartar las mezclas drenantes.

De acuerdo a lo anterior, para las secciones propuesta para trafico T2 se propone la siguiente
distribucién de espesores de los firmes bituminosos:

5 cm de MBC tipo AC16 surf S
5 cm de MBC tipo AC22 bin S
8 cm de MBC tipo AC32 base S

Para la solucién propuesta mediante trafico T31 y, de acuerdo a las justificaciones anteriores, se
opta por tomar las siguientes capas de firmes bituminosos con la distribucién de espesores
indicados:

5 ¢cm de MBC tipo AC16 surf S
7 cm de MBC tipo AC22 bin S

Por su parte para el trafico T32, la propuesta de firme bituminoso es la siguiente:

5 cm de MBC tipo AC16 surf S
5 cm de MBC tipo AC22 bin S

9.6. Tipologias estructurales

En el presente Anteproyecto serda necesaria la ejecucion de diferentes estructuras para la
consecucion de la actuacién prevista que, a efectos del presente andlisis se clasifican en los grupos
que se indican seguidamente:

e Pasos Superiores
e Pasos Inferiores
e Viaductos

e Falso tunel

e Tunel

En el anejo B.6 se recoge una tabla en al que se refleja todos los pasos superiores e inferiores
previstos. Como apéndice al mencionado anejo, se representan las secciones correspondientes a
cada tipologia.

9.6.1. Viaductos

En principio las tipologias estructurales vendran condicionadas por las luces de los vanos que las
configuran. Para luces inferiores a los 40,00 m se puede ir a soluciones convencionales tipo losa
(aligerada en caso de luces superiores a los 30,00 m) construida con cimbra. Otras alternativas que
se caracterizan por poderse construir con la ayuda de grias mdviles y por tanto permiten evitar la
colocacién de cimbras sobre obstaculos naturales, son utilizando vigas prefabricadas de hormigén
o considerando un tablero mixto con vigas metalicas doble T y losa de hormigdn. La eleccion entre
uno u otro tipo estara influenciada por motivos de tipo estético, por las afecciones al trafico, la
accesibilidad a la zona de obra, etc.

Para luces comprendidas entre 40,00 y 100,00 m habra que acudir a soluciones en cajéon mixto o
de hormigdn, de canto variable o constante segun el caso. Otra solucion muy acertada y econémica
es la bijacena. Los procedimientos constructivos son diversos segun los condicionantes existentes:
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grua, autocimbra o cimbra portico son los métodos mas econdmicos y parecen adecuados teniendo
en consideracién la altura moderada de las pilas de los viaductos.

Los puentes a implantar contaran con tablero doble en caso de autovia y con tablero simple en caso
de carretera convencional, en ambos casos de 11,50 m de anchura para dar cabida a dos carriles
de 3,50 m, arcenes de 2,50 m y 1,00 m respectivamente y sendas bandas de 0,50 m para la
disposicion de los pretiles.

Finalmente, dada la concurrencia de numerosos factores que deberan ser tenidos en cuenta para
el disefio de los diferentes viaductos presentes en el corredor, sera a lo largo de los proyectos de
construccidn que se redacten cuando se determine la tipologia exacta de cada uno de ellos.

A efectos del presente Anteproyecto, considerando que la mayoria de los obstaculos a salvar por
los viaductos son carreteras, arroyos y rios, se recomiendan soluciones que eviten la colocacién de
cimbras vy, al ser posible, soluciones que para el montaje permitan el uso de grias moviles por
cuestiones de tipo econdmico. De las dos soluciones posibles que cumplen con estos dos anteriores
requisitos, vigas prefabricadas de hormigdn y tableros mixtos con vigas doble T o cajon, se propone
la primera para alturas de pilas inferiores a 25 m, y la segunda para alturas de pilas superiores a
25 m.

En linea con lo explicado anteriormente, se recomienda adoptar soluciones de losas postesadas in
situ con estribos abiertos de cuatro vanos para los pasos superiores de autovia, y de tres vanos
para pasos superiores de carretera convencional.

Para los pasos inferiores, se recomiendan estructuras de un solo vano con estribos abiertos y tablero
formado por vigas prefabricadas.

9.6.2. Tuneles

Para estimar los costes de construccion de los tuneles y sus metodologias constructivas, es
necesario como punto de partida definir la seccién interna minima que puede albergar las dos
soluciones en discusion: autovia y carretera. Los aspectos presentados en esta seccidon son un
enfoque general y requieren ser detallados a medida que el proyecto avanza para las préximas
fases y se identifican y detallan otros requisitos.

La seccion libre interna estimada de los tuneles debe cumplir como minimo los requisitos
establecidos en la Tabla 7.1 Norma 3.1-IC Trazado, a saber:

e Autovia (2 tuneles, cada uno con):
o 2x 3,5m carriles

o 1x 2,5m arcén exterior

0o 1x 1m arcén interior

o 2x0,75m aceras

e Carretera (1 tunel):
0 2X 3,5m carriles
0 1m de mediana
o 2x 2,5m arcenes

o 2x0,75m aceras

Ademas, el tunel debe albergar sistemas de ventilacién, comunicacién, drenaje y otras instalaciones
que también condicionan la geometria final del tunel. Teniendo en cuenta esto, la seccidon
transversal propuesta en esta fase para un tunel de Autovia se muestra a continuacion.
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El segundo tunel estad conectado al primero a través de tuneles de conexidén para tlneles con una
extension superior a 500m, que permite ser utilizado como via de escape en caso de incendio u
otra emergencia. La seccidén transversal de excavacion de cada tunel se estima en esta fase en
105m?, lo que corresponde a un tunel de aproximadamente 11,6m de diametro.
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El tunel necesario para la carretera es ligeramente mayor en seccidon transversal debido a los
arcenes y se estima en esta fase en 115m? de excavacion, lo que corresponde a un tunel de
aproximadamente 12,1m de didmetro.

Se estima que la excavacion de los tuneles se realizard en mina por métodos convencionales y
previsiblemente comprendera, también, tramos de emboquille a cielo abierto. La excavacion
ocurrird con excavacidon mecanica o voladuras dependiendo de las geologias atravesadas. La
utilizacion mediante maquina tuneladora se descarta a priori debido a que la longitud de tunel no
seria suficiente para hacer este método competitivo frente a los otros. En el caso de los tramos a
cielo abierto, el procedimiento constructivo esta sujeto a los resultados de la campana geotécnica
y topografia.

En cuanto a la estructura del falso tuneles si hubiese que reponer la superficie existente, en las
trincheras se podran disefiar bovedas rigidas hormigonadas in situ. En los tramos apantallados, se
podra optar por una bdveda o losa apoyada sobre vigas ancladas a las pantallas.

9.6.3. Falso tanel

El paso por la zona del Hontanar, correspondiente al tramo 5 del sector 2, discurre atravesando
terrenos de gran valor medioambiental pertenecientes a la Red Natura 2.000. Las alternativas
propuestas discurren por el corredor de la carretera N-420. Para minimizar la afeccién a esta zona
se ha dispuesto una estructura en falso tunel bitubo en el caso de la autovia y de tubo Unico en el
caso de carretera convencional.

La altura maxima de tierras sobre el falso tunel varia en torno a los 5 m - 10 m en general. Para
esos valores parece recomendable disponer de una seccién abovedada dada la importante carga
que supone la misma para la estructura.

La boveda prevista para cada una de las calzadas de autovia dispone de una anchura total de 12,00
m con la cual se da cabida a la seccion que la Instruccion de Trazado 3.1-IC propone: calzada de
7,00 m, arcenes de 2,50 m y 1,00 m, y sendas aceras a cada lado de 0,75 m. El galibo vertical
minimo en cualquier punto de la calzada y arcenes serd de 5,30 m.

9.7. Trazado

El trazado de la nueva infraestructura tanto en planta como en alzado debera responder en cuanto
a sus caracteristicas geométricas a un trazado de autovia y carretera convencional en el sentido
que asi establece la Instruccién 3.1-IC.

De acuerdo con este requerimiento, para el trazado de la nueva infraestructura se han adoptado
parametros de disefio amplios, dentro de las limitaciones que imponen la tecnologia y la economia,
y en cualquier caso con las caracteristicas minimas correspondientes a autovia con velocidad de
proyecto la prescrita.

Brevemente las caracteristicas principales de autovia son las que, de acuerdo a la Ley de Carreteras
y a la Instruccidn de Trazado se resumen seguidamente:

Tipo de via Autovia

Calzadas Doble, una por sentido de circulacién
Carriles Cuatro, dos por calzada y sentido
Arcenes Exteriores de 2,50m. Interiores de 1,00m

Control de accesos Sin acceso a propiedades colindantes

Cruces con otras vias A distinto nivel

Integracion orogréfica Relieve de tipo ondulado y accidentado
Tipo de corredor Interurbano

Velocidad de proyecto Variable segun tramo

Ancho de expropiacidn 8 m desde borde de explanacion

Brevemente las caracteristicas principales de carretera convencional son las que, de acuerdo a la
Ley de Carreteras y a la Instruccion de Trazado se resumen seguidamente:

Tipo de via Carretera convencional
Calzadas Unica

Carriles Dos, uno por sentido
Arcenes Del,5y2,5m

Control de accesos Sin acceso a propiedades colindantes

Cruces con otras vias Al mismo nivel y a distinto nivel
Integracion orografica Relieve de tipo ondulado y accidentado
Tipo de corredor Interurbano

Velocidad de proyecto Variable segun tramo
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Tipo de via

Carretera convencional

Ancho de expropiacion

3 m desde borde de explanacion

9.7.1. Velocidades de proyecto

Para las soluciones en autovia se han adoptado las siguientes velocidades de proyecto que permiten

establecer un itinerario homogéneo:

SECTOR Eje Longitud (m) | PKi PK f Vd (km/h)
S1-T1-1 6.605 L] 120

S1-T1-3 9.334 0] 4.000|0 100

4.000 9.334|@ 120

S1-T2-1 11.863 L] 120

S-1 S1-T3-1 11.414 {:} 120
S1-T3-3 14.285 100

S1-T3-4 14.646 0 100

S1-T4-2 13.728 L] 120

S1-T4-4 13.213 L] 120

S1-T5-1 12.968 L] 120

S2-T1-1 10.137 L] 120

S2-T1-2 9.712 L] 120

S2-T2-1 6.561 L] 120

S2-T3-1 3.327 1] 100

S-2 S2-T3-2 3.773 100
S2-T4-1 11.309 100

S2-T4-2 11.311 100

S2-T5-1 6.354 100

S2-T6-1 9.090 L] 80

S3-T1 13.964 1] 100

S3-T2-1 5.114 L] 80

S3-T2-2 6.536 1] 100

S3-T3 5.894 100

S3-T4-1 4.194 100

S-3 S3-T5 4,138 100
S3-T6-2 9.010 100

S3-T7-1 14.872 0] 8.600|0 100

8.600( 14.872|@ 80

S3-T7-5 15.696 100

S3-T8-1 7.039 1] 100

S4-T1-1 19.373 [ 80

S4-T1-2 18.425 100

S4-T1-3 18.114 100

S4-T2-1 8.081 100

S4-T2-3 11.182 100

S-4 S4-T2-7 9.285 0] 8.500|0 100
8.500 9.285|@ 80

S4-T2-8 11.950 0 100

S4-T3-1 10.461 L 80

S4-T3-2 7.674 L 80

S4-T3-5 5.978 ) 100

En el caso de las soluciones de una Unica calzada, el estandar estd muy relacionado con el estudio

de las condiciones de las vias actuales y que se analizaron previamente:
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SECTOR Eje Longitud | Vd (km/h)
S1-T2-2 20.780|@ 100
S1-T3-8 9.326|@ 100
S1-T3-9 10.187|@ 100
1 S1-T4-7 15.558|@ 100
S1-T4-8 15.397|@ 80
S1-T5-2 15.364|@ 100
S1-T5-4 19.732|@ 100
S1-T5-5 20.338|@ 80
S2-T1-4 5.880/@ 100
S2-T2-2 6.517|@ 100
S2-73-3 4.360|@ 100
S-2 S2-T3-4 4.075|@ 100
S2-T4-3 10.914|® 100
S2-T5-2 5.803|@ 100
S2-T6-5 9.842|@ 100
S3-T1-1 8.718|@ 100
S3-T2-3 4.765|@ 100
S3-T3-1 5.916|@ 100
S3-T4-3 4.155|@ 100
S-3 S3-T5-1 4.165|@ 100
S3-T6-4 14.500|@ 100
S3-T6-5 16.650|@ 100
S3-T7-4 12.377|@ 100
S3-78-2 6.877|@ 80
S4-T1-4 19.423|@ 100
<4 S4-T1-6 18.296|@ 100
S4-T2-4 4.383|@ 100
S4-T2-5 4.423l@ 100

En ambos casos, los parametros adoptados responden a los especificados en la normativa vigente
para estas velocidades de proyecto y que se ha intentado sean similares a las velocidades

operativas.

9.7.2. Caracteristicas principales

El objetivo del estudio se refiere a establecer las lineas generales de los trazados de manera que
puedan servir de base para el expediente de informacién publica que se incoa en su caso (Art 22
del Reglamento de Carreteras). Por tanto, la descripcion de la geometria se centra en las
caracteristicas principales de los ejes de trazado y que se pueden consultar en los siguientes

cuadros resumen.
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En autovia:
PLANTA VELOCIDADES
Sector Eje Longitud | L. curva circular | L.clotoide | L. recta | L. recta mas larga | L.recta mas corta | Rmax | Rmin | RMP MI’\\)I(iMA Ve MINIMA | PLANEAMIENTO
S1-T1-1 6.605 2.098 691 3.816 3.074 742 5.000|1.500|1.885 182 146 150
S1-T1-3 9.334 3.013 1.379 4.942 1.834 359 5.000| 700 |1.533 182 121 140
S1-T2-1 11.863 5.210 2.345 4.309 1.605 73 5.000|1.400 | 2.667 182 144 157
S1-T3-1 11.414 4.016 1.536 5.861 5.301 560 2.600|1.500|2.191 163 146 157
S-1 S1-T3-3 14.285 10.238 2.703 1.344 567 295 5.000| 700 |1.537 182 121 135
S1-T3-4 14.646 9.959 2.120 2.568 1.791 295 5.000| 700 |2.115 182 121 140
S1-T4-2 13.728 8.616 2.796 2.316 1.321 183 5.000|1.200 | 2.124 182 139 153
S1-T4-4 13.165 7.754 2.584 2.828 1.808 392 5.000|1.450|2.562 182 145 156
S1-T5-1 12.936 9.129 2.645 1.163 828 0 5.000|1.100 | 2.344 182 136 152
S2-T1-1 10.137 6.606 1.607 1.924 894 10 5.000|1.5003.188 182 146 163
S2-T1-2 9.712 3.643 1.716 4.354 3.334 152 2.500/1.600|1.804 162 148 151
S2-T2-1 6.574 3.196 1.080 2.298 996 0 5.000|1.400 | 2.209 182 144 151
S2-T3-1 3.313 1.868 1.072 374 320 54 1.800, 700 |1.062 151 121 130
S-2 S2-T3-2 3.759 1.899 624 1.236 940 1 800 | 700 | 760 126 121 124
S2-T4-1 11.309 4.937 3.187 3.185 1.227 332 5.000| 700 |1.430 182 121 133
S2-T4-2 11.311 4.536 2.854 3.922 1.282 441 5.000| 700 |1.474 182 121 134
S2-T5-1 6.354 3.435 2.336 583 566 17 5.000| 700 |1.324 182 121 131
S2-T6-1 9.090 5.670 2.800 620 195 111 5.000| 450 |1.195 182 99 112
S3-T1 13.964 7.355 2.536 4.073 839 330 5.000| 600 |2.696 182 115 147
S3-T2-1 5114 2.524 1.575 1.015 373 283 2.500| 450 | 802 162 102 118
S3-T2-2 6.536 3.601 2.172 764 764 764 2.500| 700 |1.049 162 121 132
S3-T3 5.894 1.289 1.086 3.520 2.342 1.178 5.000|1.600 | 2.389 182 148 159
S-3 S3-T4-1 4,194 2.043 1.152 999 399 280 5.000| 450 |1.619 182 102 122
S3-T5 4,138 1.344 1.357 1.437 954 4 2.000| 750 |1.596 155 124 147
S3-T6-2 9.010 4.721 2.068 2.222 1.684 537 1.300| 700 | 865 141 121 128
S3-T7-1 14.874 7.986 3.825 3.062 1.714 256 5.000| 450 |1.183 182 102 126
S3-T7-5 15.696 8.389 3.892 3.415 1.355 872 5.000| 600 |1.567 182 115 141
S3-T8-1 7.039 4.171 1.671 1.197 398 235 5.000| 450 | 886 182 102 118
S4-T1-1 19.350 9.372 6.020 3.958 505 113 800 | 350 | 521 126 92 106
S4-T1-2 18.422 10.590 4,101 3.731 1.036 335 7.500| 700 |2.438 196 121 144
S4-T1-3 18.114 6.389 4.383 7.343 1.591 11 2.200| 500 |1.653 158 107 147
S4-T2-1 8.081 4.317 2.893 871 387 124 5.000| 550 |1.264 182 111 125
S-4 S4-T2-3 11.182 5.964 2.351 2.867 1.124 17 5.000| 700 |1.819 182 121 141
S4-T2-7 8.207 2.998 1.984 3.224 1.501 198 2.000| 500 | 863 155 107 124
S4-T2-8 11.950 5.641 2.979 3.329 927 124 2.500| 560 |1.878 162 111 150
S4-T3-1 9.305 3.985 2.492 2.828 1.098 47 2.505| 260 | 916 162 81 119
S4-T3-2 7.651 3.564 2.499 1.655 750 120 750 | 300 | 531 124 87 107
S4-T3-5 5.978 3.978 808 1.192 566 205 5.000| 720 |3.210 182 122 155
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ALZADO
Sector Eje L Total L.en ac_uerdo L. en L.gn Acuerdo min. Acu’erdo min Pendiente Pen_cliente Pendiente media PxL Ras_ant(_a mé_s’ larga
vertical rampa pendiente Convexo concavo max % min % ponderada a la inclinacion max
S1-T1-1 6.605 2.899 2.418 1.288 11.089 7.102 4,00 0,50 2,30 154 361
S1-T1-3 9.334 4.523 2.635 2.176 5.700 6.000 5,00 0,50 2,60 249 128
S1-T2-1 11.863 3.974 5.457 2.432 11.176 7.102 3,50 0,50 0,90 113 257
S1-T3-1 11.414 7.426 1.933 2.055 12.500 9.500 5,00 0,50 3,50 410 1.048
S-1 S1-T3-3 14.285 7.850 3.338 3.097 11.000 6.000 5,00 0,50 3,10 450 1.183
S1-T3-4 14.646 6.936 5.142 2.569 10.500 7.100 5,00 0,50 2,80 418 1.181
S1-T4-2 13.728 6.468 3.423 3.837 12.500 10.000 5,00 0,50 2,10 288 899
S1-T4-4 13.165 5.122 3.066 4.977 15.000 7.102 5,00 0,50 1,80 238 1.079
S1-T5-1 12.936 7.808 3.739 1.389 11.089 7.102 5,00 0,50 3,00 390 951
S2-T1-1 10.137 2.401 4.005 3.731 11.089 9.000 4,00 0,50 1,50 158 438
S2-T1-2 9.712 4.205 1.543 3.964 15.000 8.000 5,00 0,50 1,60 163 366
S2-T2-1 6.574 2.067 4.093 415 16.475 10.300 1,80 0,50 0,90 64 1.180
S2-T3-1 3.313 2.440 544 330 9.069 7.102 5,00 0,50 2,70 90 197
S-2 S2-T3-2 3.759 2.654 1.072 34 11.000 7.102 5,00 0,50 3,20 123 162
S2-T4-1 11.309 5.592 3.582 2.135 13.000 7.102 5,00 0,50 2,00 226 627
S2-T4-2 11.311 5.698 4,192 1.422 5.200 6.429 5,00 0,50 2,00 233 302
S2-T5-1 6.354 2.261 138 3.956 6.000 5.667 5,00 0,50 3,60 235 1.577
S2-T6-1 9.090 2.537 981 5.572 5.700 4.800 7,00 0,90 5,10 467 4.337
S3-T1 13.964 3.388 5.093 5.482 5.200 6.207 5,00 0,50 2,50 350 578
S3-T2-1 5114 1.805 1.553 1.757 5.200 5.900 5,00 0,50 3,80 196 861
S3-T2-2 6.536 3.120 1.782 1.634 5.500 5.500 5,00 0,50 3,00 201 642
S3-T3 5.894 1.515 1.178 3.202 12.000 7.102 3,50 0,50 0,90 55 245
53 S3-T4-1 4,194 1.159 822 2.213 7.200 4.875 5,00 0,50 1,60 67 384
S3-T5 4.138 1.893 363 1.882 12.000 7.150 5,00 0,50 1,90 79 363
S3-T6-2 9.010 5.851 2.072 1.088 5.200 6.700 5,00 0,50 3,00 277 452
S3-T7-1 14.874 6.584 1.833 6.457 7.200 5.000 8,00 0,50 4,30 640 3.392
S3-T7-5 15.696 3.842 1.400 10.454 6.250 5.273 5,00 0,50 3,10 490 4,193
S3-T8-1 7.039 2.368 3.335 1.336 5.250 5.500 4,00 0,50 1,40 104 216
S4-T1-1 19.350 6.284 8.578 4.489 3.500 3.800 5,00 0,50 1,50 296 119
S4-T1-2 18.422 10.860 4.842 2.721 14.500 7.102 5,00 0,50 2,70 512 1.153
S4-T1-3 18.114 5.876 8.542 3.697 5.500 5.000 4,00 0,50 2,70 491 1.532
S4-T2-1 8.081 1.980 3.653 2.448 6.000 5.000 3,00 0,50 1,00 84 203
S-a S4-T2-3 11.182 6.042 1.275 3.865 11.200 7.102 5,00 0,50 3,20 357 595
S4-T2-7 8.207 1.656 3.903 2.648 5.200 4.878 3,20 0,50 1,50 127 1.593
S4-T2-8 11.950 2.432 6.455 3.063 5.614 5.000 5,00 0,50 2,40 289 1.251
S4-T3-1 9.305 2.246 6.314 744 2.300 3.000 7,00 0,50 2,70 253 163
S4-T3-2 7.651 1.886 3.398 2.367 4.000 5.334 4,50 0,50 1,40 112 941
S4-T3-5 5.978 2.618 1.938 1.422 6.000 7.100 5,00 0,80 2,70 164 1.208
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En carretera convencional:

PLANTA VELOCIDADES
Sector Eje Longitud | L. curva circular | L.clotoide | L. recta | L. recta mas larga | L.recta mas corta| Rmax | Rmin | RMP Ve MAXIMA | Ve MINIMA | PLANEAMIENTO
S1-T2-2 20.780 2.850 1.535 |16.394 3.130 32 5.000 | 700 |1.442 182 121 133
S1-T3-8 9.326 4.202 2.078 3.046 1.308 171 800 450 | 652 126 102 117
S1-T3-9 10.458 5.872 2.737 1.849 347 172 800 450 | 520 126 102 107
Sq S1-T4-7 15.558 5.570 2.400 7.587 3.190 69 700 450 | 615 121 102 114
S1-T4-8 15.397 4.691 2.388 8.318 3.190 69 750 350 | 524 116 90 102
S1-T5-2 15.364 7.500 2.612 5.253 1.514 531 1.800 | 700 |1.153 151 121 135
S1-T5-4 19.726 11.327 4.662 3.737 833 82 1.800 | 450 | 833 151 102 121
S1-T5-5 20.336 10.590 4.863 4.883 904 26 1.800 | 290 | 668 144 83 108
52-T1-3 9.402 3.811 1.710 3.881 1.257 762 1.800 | 700 |1.414 151 121 142
S2-T1l-4 5.880 2.469 1.188 2.223 1.111 294 1.500 | 700 |1.146 146 121 136
S2-T2-2 6.517 1.535 929 4.054 1.463 122 2.500 | 700 | 957 162 121 126
S-2 52-T3-3 4.360 1.986 596 1.778 1.322 136 1.000 | 700 | 783 133 121 124
S2-T3-4 4.075 994 742 2.338 1.120 167 900 530 | 678 122 104 112
S2-T4-3 10.914 2.304 2.265 6.345 1.636 204 930 450 | 634 131 102 115
S52-T5-2 5.803 2.608 1.546 1.648 1.101 11 1.500 | 450 | 700 146 102 120
S52-T6-5 9.842 5.239 2.387 2.217 521 130 5.000 | 490 | 997 182 106 119
S3-T1-1 8.718 2.826 2.268 3.624 1.261 215 900 500 | 690 130 107 120
S53-T2-3 4.765 2.338 1.197 1.231 480 373 1.200 | 450 | 717 139 102 114
S3-T3-1 5.916 207 819 4.890 2.878 117 1.000 | 700 | 737 133 121 123
S3-T4-3 4,155 1.555 983 1.617 580 328 700 450 | 543 121 102 109
S-3 S3-T5-1 4,165 1.282 1.137 1.745 1.107 0 1.000 | 468 | 681 133 104 118
S3-T6-4 14.500 8.474 3.132 2.894 531 142 1.200 | 450 | 676 139 102 118
S3-T6-5 16.650 6.814 1.999 7.837 3.820 13 20.000| 266 |3.289 196 82 130
S3-T7-4 12.377 5.331 3.282 3.763 1.655 199 5.000 | 450 |1.258 182 102 121
S53-T8-2 6.877 4.061 1.847 969 271 221 5.000 | 335 | 881 182 91 117
S4-T1-4 19.423 10.161 4.804 4.458 509 141 800 450 | 533 126 102 108
S S4-T1-6 18.296 6.408 4.370 7.517 1.591 187 2.200 | 500 |1.651 158 107 147
S4-T2-4 4.383 2.360 1.591 432 390 16 5.000 | 500 |1.734 182 107 127
S4-T2-5 4.423 1.232 898 2.293 1.325 65 2.000 |1.000|1.069 155 133 135

Fase B. Memoria.
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ALZADO
Sector Eje L Total L.en ac_uerdo L. en L.gn Acuerdo min. Acu’erdo min Pendiente Pen_diente Pendiente media PxL Ras_ant(_a mé_s’ larga
vertical rampa pendiente Convexo concavo max % min % ponderada a la inclinacion max
S1-T2-2 20.780 2.951 15.537 2.292 5.533 4.918 3,60 0,20 1,20 256 2.872
S1-T3-8 9.326 1.552 4.749 3.025 5.233 3.231 5,00 0,70 3,00 284 1.827
S1-T3-9 10.458 2.150 4.724 3.585 5.200 4.800 5,00 0,60 3,00 314 1.630
51 S1-T4-7 15.558 3.481 5.671 6.406 5.200 4.800 5,00 0,30 1,90 295 1.825
S1-T4-8 15.397 3.068 5.577 6.753 2.300 3.000 6,00 0,30 1,90 297 1.398
S1-T5-2 15.364 3.977 7.799 3.588 5.400 4.800 4,00 0,50 2,90 458 2.233
S1-T5-4 19.726 5.679 7.690 6.358 5.200 4.800 8,00 0,50 2,30 469 1.315
S1-T5-5 20.336 5.346 7.253 7.737 2.300 3.125 8,00 0,50 2,40 498 704
S2-T1-3 9.402 1.663 1.425 6.314 5.600 4.800 4,00 0,50 2,00 189 1.301
S2-T1-4 5.880 440 5.440 0 13.750 11.579 1,30 0,30 0,50 34 176
S2-T2-2 6.517 1.957 4,159 401 5.200 6.250 3,00 0,30 1,00 67 161
52 S2-T3-3 4.360 1.510 2.178 672 5.200 7.100 4,00 0,50 2,50 113 800
S2-T3-4 4.075 1.055 2.327 693 5.588 4.853 4,00 0,50 2,70 113 397
S2-T4-3 10.914 2.258 6.463 2.194 5.200 4.800 4,00 0,30 1,70 192 977
S2-T5-2 5.803 1.546 410 3.846 5.200 4.918 5,00 0,80 4,10 238 1.650
S2-Té6-5 9.842 1.861 980 7.001 5.500 5.000 7,00 0,80 4,60 458 4.226
S3-T1-1 8.718 2.780 4.719 1.220 5.239 4.800 6,00 0,50 2,60 226 295
S3-T2-3 4.765 1.711 1.159 1.895 5.500 4.800 5,00 0,80 4,00 194 856
S3-T3-1 5.916 1.025 2.231 2.660 5.522 5.882 3,30 0,50 0,90 55 256
S3-T4-3 4.155 1.375 822 1.958 5.200 6.779 4,00 0,50 1,80 75 660
S-3 S3-T5-1 4.165 1.567 301 2.297 6.000 4.800 6,70 0,30 2,20 92 301
S3-T6-4 14.500 4.449 6.088 3.963 5.200 4.800 5,00 0,50 1,90 285 994
S3-Té6-5 16.650 1.896 9.575 5.179 5.313 4.800 9,80 0,00 1,80 309 10
S3-T7-4 12.377 3.320 1.932 7.124 5.222 4.813 8,40 0,50 4,30 534 2.033
S3-T8-2 6.877 705 3.739 2.434 5.352 4.348 2,00 0,30 0,90 63 1.066
S4-T1-4 19.423 4.645 12.221 2.557 5.200 4.800 4,00 0,50 1,30 254 426
54 S4-T1-6 18.296 5.397 8.742 4,156 5.500 4.800 4,00 0,50 2,70 502 1.532
S4-T2-4 4.383 1.463 1.708 1.212 5.273 4.800 3,50 0,50 1,40 64 149
S4-T2-5 4.423 1.184 1.941 1.298 6.000 4.857 4,00 0,50 1,90 84 457

Fase B. Memoria.
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9.8. Seguridad vial

En el Anejo n°11 de Seguridad Vial se realiza el estudio detallado de Seguridad Vial realizado, los
criterios considerados y la evaluacidn realizada de los trazados propuestos. El objetivo es presentar
la evaluacidn de las condiciones de seguridad viaria en las alternativas de trazado consideradas en
esta fase. Con ello se da cumplimiento a la normativa de aplicacion, el RD 61/2022 sobre gestion
de la seguridad de las infraestructuras viarias en la red de Carreteras del Estado. El anejo sigue por
este motivo el indice que establece esta normativa. Previamente se relacionan una serie de criterios
de disefio adoptados en la definicion de las soluciones de trazado.

Como elemento a tener en cuenta en términos de seguridad vial, ademas del conductor y el
vehiculo, se relaciona seguidamente los criterios de disefio mas destacables que se han tenido en
cuenta:

e Se ha tratado de lograr una homogeneidad de caracteristicas geométricas tal que induzca al
conductor a circular sin excesivas fluctuaciones de velocidad, en condiciones de seguridad y
comodidad, evitando la presencia de puntos en que las caracteristicas geométricas obliguen a
disminuir bruscamente la velocidad, facilitdndose de otra parte la apreciacién de las variaciones
necesarias de velocidad mediante cambios progresivos de los parametros geométricos.

e En el sentido del parrafo anterior, cuando por razones orograficas, ambientales, urbanisticas
etc se ha debido acudir al radio minimo, se ha procurado enlazar este elemento con radios de
salida de radio creciente, de tal manera que no existan variaciones bruscas entre las diferentes
velocidades especificas de los elementos disefiados.

¢ Se ha tratado de prescindir de la utilizacion de elementos rectos de longitud superior a la asi
definida en la Instruccién para la velocidad de disefio.

e La 3-1-IC no limita el desarrollo méximo de la curva circular. Sin embargo, si se limita el
desarrollo de las alineaciones rectas por cansancio, deslumbramiento o excesos de velocidad.
Asi, una curva de radio 5.000 o 10.000, en parte asimilable a una recta, no tendria limitacion
cuando los efectos podrian resultar en cierta medida similares. Por otra parte una curva de radio
1.000 m por ejemplo de muy largo desarrollo, puede resultar incomoda al mantener el volante
girado, en la misma posicién, por un periodo largo de tiempo. De acuerdo por tanto a estas
consideraciones, este criterio de establecer limitaciones a la longitud maxima en curvas se ha
perseguido a lo largo del trazado de los elementos circulares, con mayor abundamiento en los
elementos de radio amplio: curvas de radio 5.000 y mayor.

¢ Al objeto de garantizar una adecuada acomodacién y adaptacién a la conduccion se ha exigido
el cumplimiento de las longitudes minimas para los elementos rectos.

El desarrollo minimo disefado para los diferentes elementos circulares responden a la limitacion
de obtener un angulo entre alineaciones rectas igual o superior a 9 gonios, y excepcionalmente
valores inferiores a éste.

Las longitudes minimas de las clotoides no sélo atienden a las limitaciones impuestas por
consideraciones dindmicas sino también por consideraciones estéticas.

Se ha impuesto la limitaciéon de longitud maxima a las clotoides de acuerdo nuevamente a la
3.1-IC, persiguiendo de este modo evitar tramos largos en que la inclinacion de la plataforma
adopte valores bajos, fundamentalmente en rasantes con baja inclinacién, que dificulten el
drenaje de la plataforma.

Se ha dado cumplimiento a las limitaciones de desarrollo minimo impuestas por la 3.1-IC para
elementos curvos al objeto de garantizar una adecuada percepcion del elemento dotando asi al
tramo de una conduccién en condiciones de seguridad.

Al objeto de mejorar la transicidn entre los elementos de radio mas estrictos y los radios mas
amplios o rectas, se ha procurado intercalar elementos circulares de radio intermedio.

Se ha evitado en todos los casos la coincidencia de peralte nulo con acuerdo coéncavo,
procurando evitarse esta coincidencia a su vez en los acuerdos convexos en los que, si bien los
efectos de aquaplaning son menos intensos, por la geometria propia del acuerdo, a lo largo de
unas decenas de metros la plataforma adopta inclinaciones maximas inferiores al 0,2% con los
problemas de drenaje superficial que esta situacion comporta.

En cuanto al valor de la rasante minima se ha optado por garantizar la existencia de una
inclinacion del 0,5% en todos los puntos de la plataforma, lo que incide en los tramos de
inflexion entre curvaturas en planta donde la transicidon de peralte marca una inclinacion menor
al 0,5% a lo largo de cierta longitud de la via. En estos tramos se ha incidido especialmente en
que la rasante adopte un valor superior o igual en todos los casos al 0,5%. De modo similar en
presencia de acuerdos verticales se ha previsto que los elementos en planta sean de tipo circular
o recta en que la formacion del peralte garanticen la existencia de pendiente trasversal en la
calzada.

Como medidas adicionales a las estrictamente de disefio geométrico, de cara a garantizar la
seguridad vial se citan las siguientes:

No se ha optado por rodadura porosa por el peligro de heladas dada la altitud de algdn tramo,
si bien se ha tratado de minimizar el efecto de aquaplaning adoptando una mezcla discontinua.
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o Dado nuevamente la altitud por la que se desarrolla el trazado donde es posible la formacién
de hielo en diversos tramos, se ha perseguido que la linea de maxima pendiente adopte un
valor maximo del 10% para evitar fendmenos de deslizamiento.

e Se contempla la implantacién de barreras de seguridad en margenes tanto en desmonte como
en terraplén dado el talud adoptado para los mismos, previéndose en cada caso las bermas
adicionales de despeje para visibilidad de parada.

e La tipologia de barreras responde al criterio de peligrosidad establecido por la Normativa sobre
defensas, incidiendo en el refuerzo de estas medidas en los tramos en que la autovia discurre
adosada a plataformas existentes y por tanto a una distancia que podria provocar la invasion
de un vehiculo fuera de control desde una calzada a la otra. Esta medida se implementa tanto
en la nueva calzada como en los tramos de reposicion de otras carreteras cuando éstas se han
visto afectadas por la obra.

e Dada la climatologia extrema de algunos tramos, respecto de las medidas a contemplar para
mejorar las condiciones de vialidad invernal serd en fase de proyecto cuando se disefie los
elementos necesarios que, en todo caso, responderan al menos a la instalacidon de sistemas de
prevencion de hielo en viaductos con aspersion automatica de agentes anticongelantes liquidos,
instalacion de estaciones meteoroldgicas en viaductos, pantallas antiventisqueros y paneles de
sefalizacidn variable para informacién del usuario.

En el Estudio de Seguridad Vial realizado se ha realizado un analisis de la situacion actual del trafico
y la accidentalidad y se han destacado aspectos que inciden en la seguridad de la via.

El estudio de las condiciones actuales geométricas del corredor principal ha permitido identificar
puntos de la red que pueden ser objeto de problemas de seguridad viaria y, ademas, definir la
propuesta de soluciones. En términos generales, la principal problematica en cuanto a la geometria,
ya que se han identificado otras cuestiones relacionadas con la sefializacion y las defensas, de la
via actual es:

e Seccion tipo. Existen tramos del itinerario con una anchura de calzada de unos 6m y arcenes
que escasamente llegan al metro. Se han detectado tramos con obstéculos laterales que
dificultan la visibilidad. No existe homogeneidad en el itinerario ni coherencia con la velocidad
de proyecto.

e Geometria. Se pueden destacar inconsistencias que puede dar lugar a problemas de seguridad
en lo que se refiere a:

- Saltos de velocidad importantes (>20 km/h) entre alineaciones consecutivas en el perfil
de velocidades operativas.

- Diferencias apreciables (>20 km/h) entre la velocidad de proyecto y la operativa en cada
uno de los elementos de trazado.

- Incoherencia entre la velocidad de sefalizacion y la velocidad operativa de paso en
condiciones de seguridad.

En cuanto a la accidentabilidad, los datos disponibles se han obtenido del Anuario Estadistico de
Accidentes en las carreteras del Estado de los Ultimos cinco anos disponibles. En el anejo B.11 de
Seguridad Vial pueden consultarse los registros de accidentalidad de los ultimos afios.

Para el conjunto del itinerario que comprenden los registros mostrados y en término medio se
obtiene un indice de peligrosidad de:

IP medio 2016-2020 = ( 19/5x 1078 )/ (150 x 1.417 x 365 ) = 4,9

De acuerdo a los datos disponibles relacionados en un apartado anterior, en el itinerario de proyecto
no se identifican Tramos de Concentracion de Accidentes (TCA) ni tramos de Alto Potencial de
Mejora (TAPM). En la normativa de seguridad vigente RD 61/2022 se relacionan las actuaciones a
llevar a cabo con estos conceptos por lo que no procede el estudio de objetivos de reduccion de
accidentes y victimas.

Se ha realizado un estudio de deslumbramiento relacionado con la orientacion de los trazados. En
este apartado se analiza este efecto y que se considera es diferencial en la comparativa de las
soluciones incluidas en el sector 2 frente a las del sector 3 considerando que este estudio no es
significativo en los sectores 1 y 4.

Como resumen del estudio realizado, y fijando un KPI de exposicién solar anual (horas de
deslumbramiento / total de metros) se obtiene:

= ALT S2: Valor global de 0,036 horas de deslumbramiento por metro lineal, conformado por
0,017 h/m direccién Cuenca - Teruel y 0,019 h/m direccién Teruel - Cuenca.

= ALT S3: Valor global de 0,170 horas de deslumbramiento por metro lineal, conformado por
0,083 h/m direccion Cuenca - Teruel y 0,087 h/m direccién Teruel - Cuenca.

El porcentaje de deslumbramiento anual (nimero de muestras que confirman deslumbramiento
sobre el total de muestras tomadas a lo largo de un afio) devuelve los siguientes valores y graficos:

= ALT S2: valor global de 1.20%, conformado por un 0.56% en direccién Cuenca - Teruel y un
0.64% en direccion Teruel - Cuenca
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= ALT S3: valor global de 5.6%, conformado por un 2.74% en direccion Cuenca - Teruel y un
2.86% en direccidn Teruel - Cuenca

Por tanto, y viendo los resultados globales, se puede concluir con las soluciones que discurren por
el denominado sector 3 tanto en autovia como en carretera convencional presentan una mayor
exposicién al deslumbramiento. No obstante, los resultados muestran unos valores que pueden
considerarse reducidos por lo que el efecto del deslumbramiento no va a definir diferencias
significativas en las distintas soluciones de trazado.

9.9. Sistemas de Transporte Inteligente (ITS)

Se han definido los Sistemas de Transporte Inteligente (ITS) a disponer a lo largo del itinerario
entre Cuenca y Teruel conforme a las prescripciones indicadas en la Nota de Servicio 1/2014.

Los ITS, Sistemas Inteligentes de transporte por sus siglas en inglés, constituyen un conjunto
estructurado de elementos y componentes pertenecientes al ambito de las tecnologias de la
informacion, comunicacion y control automatico, puestos al servicio de los usuarios y los
administradores de las carreteras. La mision de los ITS es dar servicio a distintas funciones de
interés publico: gestion de la seguridad viaria, seguridad en condiciones especiales, conservacion
y control del estado fisico de la carretera, gestion de ingresos y pagos que quepa realizar en funcion
de su uso, asi como la gestion ambiental de la via en referencia a ciertas externalidades.

La clasificacion de los ITS de carreteras se ajustara a la tipologia siguiente, que sigue una division
en dos niveles: dominio (general) y funcién (especifica) ITS.

GV: Explotacion y gestion vial en general
Gestion ordinaria de la vialidad
Control de vehiculos especiales y trafico de mercancias peligrosas
Respuesta frente a accidentes y auxilio en ruta
SE: Seguridad en condiciones especiales
Ayuda a la vialidad invernal
Control integral de la seguridad en tlneles
Aparcamiento seguro para vehiculos comerciales
CC: Conservacion y control del estado de la carretera
Control del estado fisico de calzada y plataforma
Control del estado fisico de tuneles y estructuras

Control del estado fisico de desmontes y terraplenes.

GP: Gestion de peaje
Peaje electrdénico y otras modalidades de pago
Peaje en sombra

GA: Gestidon ambiental de la via
Control del ruido

Control de emisiones
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Los diagramas anteriores reflejan de forma esquematica los elementos del contexto ITS en los dos
niveles de referencia establecidos: nivel I (aplicaciones y dispositivos) y nivel II (infraestructura
ITS).

El contexto ITS es el conjunto estructurado de sistemas ITS que se prevé implantar con el fin de
atender debidamente a las necesidades y requisitos de explotacion y uso de la misma, tanto para
administradores como para usuarios de la carretera. Este contexto delimitara en base a los sistemas
que se seleccionen segun razones de obligacion y conveniencia, siguiendo la clasificacion en tipos
anterior. La seleccién se realizara en funcién de las condiciones de uso y las obligaciones que sefiale
la normativa aplicable en cada caso.

De este modo, de acuerdo a la caracterizacion de la via, se define el contexto ITS del proyecto en
relacidn a las siguientes tipologias:

GV: Explotacion y gestion vial en general

Gestion ordinaria de la vialidad

SE: Seguridad en condiciones especiales

Control integral de la seguridad en tuneles
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En el presente Anteproyecto los dispositivos ITS dispuestos son los siguientes: En el presente Anteproyecto se discurre tanto por zonas pobladas y desarrolladas como por zonas
aisladas y sin antropizar. En fases posteriores (proyecto de trazado y constructivo) se realizara la

- Aforadores de trafico de doble espira (una unidad cada 20 kilometros) comprobacién de la cobertura de red mévil y se ubicaran los postes SOS en aquellas zonas en las

- Postes SOS (una unidad cada 2 kilémetros) que no sea suficiente asi como en los tuneles.
- Senalizacion variable (en tunel)
9.9.1.3. Red fija de comunicaciones troncal. Cable de fibra dptica en toda la longitud del

En cuanto a la infraestructura ITS considerada, es la siguiente:

itinerario.
- Red fija de comunicaciones troncal. Cable de fibra 6ptica en toda la longitud del
itinerario. Para el envio de la informacion recogida por los sistemas ITS se proyecta la instalacion de una red
- Centro de procesamiento y control (un total de 4 unidades). de fibra éptica que permita la transmisién de datos en tiempo real, mejorando y reduciendo el

tiempo de respuesta. Esta red recorrera todo el tramo de nueva construccion hasta una arqueta de
conexiéon pendiente de determinar en la cual se encontrara con la red de fibra dptica existente. El

9.9.1. Especificaciones técnicas de los elementos ITS dispuestos . i ] )
cable a utilizar sera cable de fibra monodomo, de 32 f.o0. con cubierta TKEKST.

9.9.1.1. Aforadores de trafico de doble espira

9.9.2. Plan de obra e implantacion de los ITS dispuestos

El lazo inductivo sirve como herramienta para detectar el paso de vehiculos, esencial para la o ) ) ) . o )
. ., .. . . . ) Las canalizaciones y las cimentaciones se realizaran junto al movimiento de tierras de la traza de
ejecucion de los aforos. Se basa en un cable eléectrico con diversas configuraciones posibles . o . o i . .,
] ) o ] la infraestructura viaria. Una vez concluida la obra civil de la calzada, se procedera a la instalacion
(cuadrado, rectangular, romboidal...), colocado bajo la superficie de cada carril, conectado a un o B ) ] L
. ~ . . . de los distintos elementos y estructuras, asi como al despliegue de la red de fibra optica.
amplificador de sefal y una unidad de corriente. La corriente alterna que pasa por el cable genera . , ) .,
L i ) ) Posteriormente, se procedera a la integracion de los ITS en el Centro de Control propuesto, dando
un campo electromagneético: este campo hara que cualquier material conductor que pase sobre el . . . .,
i ] . ] . ) ., de alta los equipos en la interfaz existente de operacion.
lazo absorba energia y reduzca la inductancia y la frecuencia del lazo, lo cual implica la deteccion

del paso del vehiculo.

9.10. Movimiento de Tierras

Se preé la instalaciéon de una unidad (por sentido) de aforador de trafico de doble espira cada 20

km a lo largo del itinerario entre Cuenca y Teruel. . . . . , .
9 y Para cada uno de los ejes analizados en el Estudio se ha determinado los volimenes de tierras

precisos para la configuracion de la plataforma. En cada caso se ha estudiado los volumenes de

El dispositivo seleccionado serd compatible con el Plan de Aforos de la Direccidon General de . , . .
desmonte y terraplén, asi como el volumen de tierra vegetal y la superficie de desbroce.

Carreteras, y estara formado por espiras inductivas introducidas en el pavimento mediante regatas

de 4 mm practicadas al efecto. Se prevén secciones con doble espira para conteo y medicién de . o . . . - . -y
P P pira p Y En el Anejo B.8: Movimiento de Tierras se explica la sistematica seguida en su elaboracién, para

velocidad. Las espiras tienen unas dimensiones en planta de 2x2 con los bordes achaflanados, y se . T . .
posteriormente detallar las hipotesis generales que han servido de base para los calculos, y se

conforma con tres vueltas completas de un cable de 2,5 mm con aislamiento de etileno-propileno . . . . . .
incluye un resumen de los resultados obtenidos. Como apéndices al mismo se incluyen los calculos

y cubierta de neopreno. Al borde de arcén se proyecta la instalacién de una arqueta de 70x70 cm. . . . . , S
y diagramas de masas obtenidos para todos los ejes considerados, asi como la ubicacion de los

y junto a ella un pedestal de hormigdén y un armario metélico en el que se alojaran los aparatos .
préstamos y vertederos.

contadores de datos.

A continuacién, se muestran las hipétesis y aspectos mas relevantes considerados en el proceso de

9.9.1.2. Postes SOS . - . . . ) .
© O cuantificacién del movimiento de tierras de los diferentes ejes que configuran el Estudio.

De acuerdo con las ultimas tendencias y las recomendaciones de la Direccion General de Tréfico, - . -, - - .
1. Coeficiente de paso. A continuacion, se indican los coeficientes de paso considerados en el

la instalacion de Postes SOS ha caido en desuso en zonas con cobertura telefénica movil , . . , e .
calculo del movimiento de tierras, segun se justifican en el anejo B.3:

suficiente, limitando su instalacidon a tramos de tlneles o zonas sin suficiente red.

Material Coef. de paso
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Seleccionado 0.95
Adecuado 0.95
Tolerable 0.95
Marginal -

Pedraplén/ Todo uno | 1.02

2. Excavabilidad y aprovechamiento: las tablas de excavabilidad y aprovechamiento pueden
observarse en el mismo anejo B.3 de geologia y geotecnia.

Atendiendo a estas tablas y teniendo como base la planta geoldgica representada también en el
anejo B.3, se han agrupado los tipos de suelo en ocho grandes grupos, segln excavabilidad y
clasificacién segun el PG-3, de acuerdo a los siguientes criterios:

G"fp? Tipo de terreno Excavabilidad e L 2 (e
geoloégico 3
Grupo 1 Qal, Qac, Qco, Qcuy Qtr | 100% Excavable Tolerable
Grupo 2 Qty Qgl 100% Excavable Seleccionado
Grupo 3 El’ T2, Tt4, C1, C2y 100% Ripable Tolerable
0, i - 0,
Grupo 4 Tt3, D, S >0% Ripable ~ 50% Adecuado
Voladura
0, i - 0,
Grupo 5 Tt1, 31, Tb, Tm y C3 >0% Ripable - 50% Roca
Voladura
Grupo 6 C5y Tk 100% Excavable Marginal/ Inadecuado
o, i —_ (o)
Grupo 7 ca 50% Ripable - 50% Tolerable
Voladura

Los porcentajes medios de material segun excavabilidad y clasificacion segun el PG-3 son los

siguiente:
EXCAVABILIDAD CLASIFICACION SEGUN PG-3
. Suelo Suelo Suelo Suelo Pedraplén/
el R Marginal Tolerable Adecuado | Selecc. Todo-Uno
23,85% 43,46% | 32,69% 17,42% 17,39% 37,99% 0,59% 26,61%

Segln se aprecia, el porcentaje de voladura es relativamente alto, 32,69% lo cual es logico
atendiendo a la litologia de la zona por la que discurren los trazados. Este hecho supondra un mayor
coste de la excavacion y complejidad durante las obras, especialmente cuando la traza discurra
proxima a otras infraestructuras o zonas urbanizadas. Por su parte, el alto porcentaje de terreno
ripable es debido a los tramos en tlnel, no obstante, el método de excavacion en tunel se debera
estudiar en detalle durante la ejecucion proyecto constructivo.

Por otro lado, atendiendo a la clasificacion del PG-3, se aprecia un alto porcentaje de material con
caracteristicas adecuadas para su reaprovechamiento en la explanada (65,23% aproximadamente),
lo que manifiesta la buena calidad de los materiales extraidos de los desmontes, tan sélo un 17,42%
del volumen total se corresponde con material marginal que debera ser trasladado integramente a
vertedero.

3. Compensacién de material: Para la compensacion de tierras se han considerado los diferentes
coeficientes de paso establecidos en el punto 1 para transformar el volumen de desmonte a su
equivalente a terraplén. Asimismo, se ha considerado que para la formacion del nlcleo de terraplén
se utilizaran los materiales procedentes de la traza excepto el marginal. Los resultados que se
muestran mas adelante representan la compensacién a lo largo de los ejes estudiados y el
correspondiente a los sectores completos. Esta compensacion proporcionara las necesidades de
material procedente de préstamo y con destino a vertedero.

4. Formacion de explanadas: Segun el anejo B.07: “Secciones tipo y firmes”, la explanada
contemplada en el estudio para autovias sera E3 sobre material subyacente considerado como
Suelo Adecuado/Seleccionado, para lo cual se define una capa de 30 cm de S-EST tipo 3 (art. 512
del PG-3). Del mismo anejo B.7 para las alternativas en carretera se analiza una explanada tipo E-
2 formada a partir de 25 cm de suelo estabilizado con cemento tipo 2 (S-EST2).

5. Geometria de taludes, espesor de tierra vegetal y de saneo. En el anejo de geologia vy
geotecnia se representan una serie de tablas en las que se indican, entre otros, la geometria de los
taludes, el espesor de tierra vegetal, asi como el de saneo.

De acuerdo a los calculos realizados en cada uno de los ejes independientes, se presenta
seguidamente un resumen de los volimenes de tierras. En dicho resumen se muestra los volimenes
acumulados por eje del desbroce, desmonte, tierra vegetal, saneos en pie de terraplén y
terraplenes.

Por altimo, se presentan los volimenes de tierras necesarios para constituir las capas de asiento
de los ejes (suelo estabilizado) anteriormente indicado.
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

EXCAVABILIDAD
Longitud Tierra Vegetal Desbroce Saneo en Saneo en Explanada | Relleno Excavacion Diagrama de . Voladura

SERERNS e (31) (m3)g (m2) terraplén (m3) | desmonte (m3) I:(’m3) (m3) aprovechable (m3) magas (m3) e () BRI () (m3)
S1-T1-1A 6.600 54.938 183.126 122.753 36.926 94.855 334.380 217.206 -276.854 331.292 87.524 0
S1-T1-3A 9.334 69.025 230.083 135.991 21.938 119.220 523.149 1.018.559 337.481 326.408 504.642 337.620
S1-T2-1A 11.863 101.333 337.777 443.464 12.731 176.944 | 2.054.797 49.313 -2.461.679 110.307 53.000 0
S1-T2-2C 17.000 5.025 16.610 0 0 10.074 7.673 955 -6.406 17.837 0 0
S1-T3-1A 11.414 101.879 339.596 99.045 70.071 167.262 |1.179.948 2.109.481 760.417 730.710 1.023.028 1.023.028
S1-T3-3A 14.285 114.518 381.728 198.746 116.179 209.126 |1.175.094 304.254 -1.185.766 749.734 143.573 143.573
S1-T3-4A 14.646 114.606 382.019 271.744 54.619 209.216 |[1.478.684 689.928 -1.115.119 691.721 91.418 30.850
S1-T3-8C 9.160 53.204 177.346 77.335 19.836 68.889 702.082 670.292 -130.585 406.148 325.199 325.199
S1-T3-9C 10.300 52.840 176.134 78.878 34.761 78.004 550.803 339.223 -325.218 389.388 170.986 170.986
S1-T4-2A 13.728 105.202 350.675 428.336 0 196.964 |1.497.155 433.216 -1.492.275 28.622 207.229 202.592
S1-T4-4A 13.165 103.215 344.050 405.961 0 191.670 |1.507.588 480.029 -1.433.521 48.537 235.698 199.677
S1-T4-7C 15.558 45.403 151.342 78.959 0 72.487 460.057 466.240 -74.047 29.876 217.782 216.812
S1-T4-8C 15.397 40.072 133.572 20.339 0 60.253 219.226 606.992 367.427 35.164 283.870 283.870
S1-T5-1A 12.936 47.583 158.611 1.051 0 89.818 453.146 485.180 30.983 3 264.950 225.898
S1-T5-2C 15.364 78.154 260.512 62.646 0 117.311 814.863 1.204.862 327.353 4,231 716.295 482.353
S1-T5-4C 19.726 71.361 237.869 89.031 0 111.974 378.321 1.492.080 1.024.728 48.133 654.933 623.152
S1-T5-5C 20.336 66.042 220.141 94.729 0 104.028 299.528 1.235.026 840.769 27.487 551.774 528.994
S2-T1-1A 10.137 57.107 190.356 374.934 5.884 96.513 1.089.446 567.150 -903.114 163.081 62.589 62.589
S2-T1-2A 9.712 52.109 173.698 52.958 42.343 85.888 869.704 502.822 -462.183 476.494 35.041 35.041
S2-T1-3C 8.700 35.691 118.971 46.204 27.924 43.294 530.109 363.981 -240.256 333.002 67.063 67.063
S2-T1-4C 5.600 18.012 60.041 117.472 0 35.695 117.401 6.872 -228.001 8.607 0 0
S2-T2-1A 6.574 55.623 185.409 304.237 11.922 100.102 469.127 212.331 -572.955 596.468 0 0
S2-T2-2C 6.517 13.417 44.724 36.929 8.601 24.285 36.316 26.023 -56.164 85.734 0 0
S2-T3-1A 3.313 30.997 103.322 97.578 36.365 47.613 396.806 67.673 -463.076 497.278 0 0
S2-T3-2A 3.759 35.685 118.949 156.261 0 56.494 723.391 98 -879.554 294.820 712 712
S2-T3-3C 4.360 26.029 86.762 85.851 2.944 35.179 375.160 72.174 -391.780 204.364 30.690 30.690
S2-T3-4C 4.075 24.915 83.051 40.932 12.148 28.340 297.337 242.763 -107.654 527.715 65.680 65.680
S2-T4-1A 11.309 93.843 312.811 372.388 79.943 170.063 916.413 139.276 -1.229.994 651.551 0 0
S2-T4-2A 11.311 91.343 304.477 329.227 102.698 175.862 530.663 205.981 -757.048 716.846 0 0
S2-T4-3C 9.420 32.853 109.511 97.080 25.701 52.338 166.837 93.044 -197.366 368.799 0 0
S2-T5-1A 6.354 51.331 171.102 176.254 14.954 96.421 502.116 78.424 -614.900 79.184 38.853 38.853
S2-T6-1A 9.090 82.713 275.711 46.370 0 118.874 308.326 1.316.988 962.293 49.814 692.762 691.614
S2-T6-5C 9.842 26.669 88.898 11.385 0 22.134 199.245 887.043 676.412 92 470.518 470.518
S3-T1-1C 8.718 21.687 72.290 74.319 32.724 39.251 90.789 43.701 -154.819 123.896 0 0
S3-T1A 13.964 86.351 287.836 307.632 98.033 165.823 598.897 748.661 -256.958 551.737 93.593 93.593
S3-T2-1A 5.114 42.238 140.795 15.715 9.449 74.659 285.182 809.392 499.046 31.411 680.369 158.862
S3-T2-2A 6.536 57.527 191.756 43.414 39.584 99.950 570.866 421.099 -232.765 293.102 448.241 0
S3-T2-3C 4.480 24.363 81.211 3.199 3.907 35.876 132.355 391.657 252.196 14.999 335.229 69.706
S3-T3A 5.894 42.294 140.980 98.453 0 90.889 253.249 59.114 -292.588 7.296 60.742 0
S3-T4-1A 4.194 32.487 108.289 70.116 0 66.143 240.363 49.772 -260.708 8.310 46.843 9.311
S3-T4-3C 3.860 5.043 16.810 7.246 0 8.871 23.226 29.066 -1.406 13.178 8.794 8.338
S3-T5A 4.138 34.107 113.689 162.136 0 65.062 190.590 571.129 218.403 21.082 274.556 274.556
S3-T5-1C 3.600 1.761 5.870 0 0 3.278 60 10.913 10.853 0 5.366 5.366
S3-T6-2A 9.010 78.548 261.828 157.847 106.910 141.590 802.975 237.155 -831.072 692.775 110.446 110.446
S3-T6-4C 14.500 69.890 232.966 184.269 76.448 108.728 564.533 244,129 -581.465 545,731 74.104 74.104
S3-T6-5C 10.100 25.136 83.786 25.065 7.098 45.662 191.999 34.595 -189.566 22.722 13.953 13.953
S3-T7-1A 14.874 115.976 386.588 29.922 0 208.803 398.591 2.056.922 1.628.408 0 1.074.420 1.074.420
S3-T7-5A 15.696 130.147 433.823 88.523 0 182.762 858.644 3.701.098 2.753.931 9.814 1.938.588 1.869.851
S3-T8-1A 7.039 80.279 267.597 144.416 0 109.020 374.461 2.464.955 1.946.078 239.286 1.217.903 1.217.903
S3-T8-2C 6.877 19.926 66.420 42.590 0 22.251 128.169 277.845 107.087 3.555 152.682 152.682
S4-T1-1A 19.350 173.070 576.899 767.373 19.390 290.517 |1.905.839 1.881.487 -811.155 916.642 1.185.068 503.859
S4-T1-2A 18.422 153.868 512.894 129.234 24.114 215.230 1.748.072 3.204.991 1.303.571 149.632 2.238.591 1.215.974
S4-T1-3A 18.114 190.324 634.412 428.074 0 239.821 |3.081.414 4.877.142 1.367.654 1.351.612 2.653.405 2.086.628
S4-T1-4C 19.423 114.835 382.784 525.188 10.238 156.847 |1.226.703 971.884 -791.269 391.546 635.585 318.484
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

EXCAVABILIDAD
Longitud Tierra Vegetal Desbroce Saneo en Saneo en Explanada | Relleno Excavacion Diagrama de . Voladura
SEIERNA (31) (m3)g (m2) terraplén (m3) | desmonte (m3) I:(’m3) (m3) aprovechable (m3) magas (m3) e () LR () (m3)
S4-T1-6C 18.296 144.759 482.529 342.241 6.401 136.855 | 2.306.737 3.807.994 1.152.615 590.997 2.149.008 1.758.191
S4-T2-1A 8.081 66.535 221.782 340.621 0 129.176 585.038 189.546 -738.088 144.144 96.246 0
S4-T2-3A 11.182 265.895 886.316 59.792 4.852 161.283 806.362 2.503.473 1.632.467 138.884 1.722.803 865.905
S4-T2-4C 4.383 20.207 67.355 100.611 0 37.110 106.539 36.732 -170.417 23.580 20.055 0
S4-T2-5C 4.423 30.674 102.246 84.332 0 36.598 291.640 499.112 123.140 11.644 277.464 243.503
S4-T2-7A 9.285 89.649 298.828 343.332 0 147.084 802.864 932.710 -215.061 158.672 565.177 325.885
S4-T2-8A 11.950 117.660 392.200 139.649 0 183.949 938.898 2.311.266 1.232.719 179.059 1.405.611 911.554
S4-T3-1A 9.305 60.228 200.760 68.106 0 125.824 510.035 353.280 -156.755 117.109 172.132 88.067
S4-T3-2A 7.651 45.538 151.793 211.201 0 90.166 772.102 51.577 -720.526 61.480 2.423 2.423
S4-T3-5A 5.978 110.939 369.797 26.791 0 83.281 590.811 118.697 -498.904 30.847 103.109 614
EXCAVABILIDAD
- Longitud Tierra Vegetal Desbroce Saneo en Saneo en Explanada | Relleno Excavacion Diagrama de - Voladura
AR e i A (31) (m3)g (m2) terraplén (m3) | desmonte (m3) Izm3) (m3) aprovechable (m3) magas (m3) 2R () LR () (m3)
N-234 3.073 13.221 44.071 0 0 20.743 139.652 131.717 -7.935 13.671 63.174 55.020
UTILIZACION
Suelo Suelo Suelo Suelo | Predraplén Diagrama de Vertedero (suelo z
ALTERNATIVA Marginal | Tolerable | Adecuado | Selecc. Todo-lijno/ magas (m3) marginal+e(xceso) e Il
S1-T1-1A 163.311 255.504 0 0 0 -276.854 163.311 276.854
S1-T1-3A 99.828 393.603 0 0 675.240 337.481 437.308 0
S1-T2-1A 104.204 59.103 0 0 0 -2.461.679 104.204 2.461.679
S1-T2-2C 16.474 1.364 0 0 0 -6.406 16.474 6.406
S1-T3-1A 701.022 29.694 0 0 2.046.049 760.417 1.461.439 0
S1-T3-3A 724.457 62.840 0 0 249.583 -1.185.766 724.457 1.185.766
S1-T3-4A 75.246 677.042 0 0 61.701 -1.115.119 75.246 1.115.119
S1-T3-8C 393.387 20.968 0 0 642.193 -130.585 393.387 130.585
S1-T3-9C 379.931 56.486 0 0 294.943 -325.218 379.931 325.218
S1-T4-2A 0 31.948 0 1.311 405.184 -1.492.275 0 1.492.275
S1-T4-4A 0 77.930 0 6.628 399.354 -1.433.521 0 1.433.521
S1-T4-7C 0 30.619 0 227 433.623 -74.047 0 74.047
S1-T4-8C 0 34.954 0 209 567.741 367.427 367.427 0
S1-T5-1A 0 39.052 0 3 451.797 30.983 30.983 0
S1-T5-2C 0 236.695 0 1.478 964.705 327.353 327.353 0
S1-T5-4C 19.422 79.914 0 0 1.246.304 1.024.728 1.044.150 0
S1-T5-5C 17.805 50.267 0 0 1.057.987 840.769 858.574 0
S2-T1-1A 353.727 0 0 0 125.177 -903.114 353.727 903.114
S2-T1-2A 755.865 1.966 0 0 70.082 -462.183 755.865 462.183
S2-T1-3C 364.902 1.224 0 0 134.125 -240.256 364.902 240.256
S2-T1-4C 0 8.607 0 0 0 -228.001 0 228.001
S2-T2-1A 359.514 236.954 0 0 0 -572.955 359.514 572.955
S2-T2-2C 61.301 24.434 0 0 0 -56.164 61.301 56.164
S2-T3-1A 414.102 83.176 0 0 0 -463.076 414.102 463.076
S2-T3-2A 294.548 272 0 0 1.424 -879.554 294.548 879.554
S2-T3-3C 193.307 11.057 0 0 61.380 -391.780 193.307 391.780
S2-T3-4C 412.142 115.573 0 0 131.360 -107.654 412.142 107.654
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

UTILIZACION
Suelo Suelo Suelo Suelo | Predraplén Diagrama de | Vertedero (suelo a

ALTERNATIVA Marginal | Tolerable | Adecuado | Selecc. Todo-F:lno/ magas (m3) marginal+e(xceso) Prestamo
S2-T4-1A 483.589 167.962 0 0 0 -1.229.994 483.589 1.229.994
S2-T4-2A 461.092 255.755 0 0 0 -757.048 461.092 757.048
S2-T4-3C 269.905 98.894 0 0 0 -197.366 269.905 197.366
S2-T5-1A 43.200 35.984 0 0 77.705 -614.900 43.200 614.900
S2-T6-1A 2.473 48.489 1.373.992 0 9.236 962.293 964.766 0
S2-T6-5C 0 92 941.036 0 0 676.412 676.412 0
S3-T1-1C 74.293 49.603 0 0 0 -154.819 74.293 154.819
S3-T1A 600.853 115.793 0 0 187.186 -256.958 600.853 256.958
S3-T2-1A 31.411 521.507 0 0 317.724 499.046 530.457 0
S3-T2-2A 288.866 452.477 0 0 0 -232.765 288.866 232.765
S3-T2-3C 14.871 265.652 0 0 139.411 252.196 267.067 0
S3-T3A 0 68.038 0 0 0 -292.588 0 292.588
S3-T4-1A 0 45.842 0 0 18.621 -260.708 0 260.708
S3-T4-3C 0 13.633 0 0 16.677 -1.406 0 1.406
S3-T5A 0 21.082 0 0 549.113 218.403 218.403 0
S3-T5-1C 0 0 0 0 10.731 10.853 10.853 0
S3-T6-2A 673.888 18.887 23.190 0 197.701 -831.072 673.888 831.072
S3-T6-4C 434.077 111.654 148.209 0 0 -581.465 434.077 581.465
S3-T6-5C 12.925 9.797 10.368 0 17.537 -189.566 12.925 189.566
S3-T7-1A 0 0 1.234.501 0 914.340 1.628.408 1.628.408 0
S3-T7-5A 7.423 71.128 3.458.081 0 281.622 2.753.931 2.761.354 0
S3-T8-1A 0 239.286 2.435.806 0 0 1.946.078 1.946.078 0
S3-T8-2C 0 3.555 305.365 0 0 107.087 107.087 0
S4-T1-1A 444,463 | 1.153.389 241.378 0 766.339 -811.155 444,463 811.155
S4-T1-2A 149.508 | 1.022.741 | 1.849.513 0 582.434 1.303.571 1.453.079 0
S4-T1-3A 874.133 | 1.044.257 | 3.615.505 0 557.751 1.367.654 2.241.787 0
S4-T1-4C 273.345 435.303 246.576 0 390.392 -791.269 273.345 791.269
S4-T1-6C 477.245 440.960 3.142.361 63.608 374.021 1.152.615 1.629.860 0
S4-T2-1A 0 220.827 0 19.562 0 -738.088 0 738.088
S4-T2-3A 67.212 864.969 1.458.062 63.602 273.748 1.632.467 1.699.679 0
S4-T2-4C 0 43.634 0 0 0 -170.417 0 170.417
S4-T2-5C 0 45.605 487.005 0 0 123.140 123.140 0
S4-T2-7A 0 350.484 651.770 47.480 0 -215.061 0 215.061
S4-T2-8A 0 515.474 1.809.289 | 157.642 13.819 1.232.719 1.232.719 0
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330
S4-T3-1A 0 100.757 0 100.417 176.135 -156.755 0 156.755
S4-T3-2A 0 16.928 0 44.552 4.846 -720.526 0 720.526
S4-T3-5A 0 102.497 0 30.845 1.227 -498.904 0 498.904

UTILIZACION
REPOSICION Suelo Suelo Suelo Suelo | Predraplén/ | Diagrama de | Vertedero (suelo Préstamo
NACIONAL Marginal | Tolerable | Adecuado | Selecc. Todo-Uno masas (m3) | marginal+exceso)
N-234 0 11.174 0 10.651 110.040 -7.935 7.935
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

Como se justifica en el Gltimo apartado del presente anejo, la suma de volimenes de préstamos
duplica a las necesidades de las distintas alternativas, a excepcion de la S1-T2-1A, S1-T3-3Ay S1-
T3-4A donde no se cumple este criterio aunque si existe suficiencia de material.

El balance de tierras estudiado se realiza a nivel de alternativa, no teniendo en cuenta los transvases
de material que puedan existir entre las mismas. No obstante, la compensacién de tierras resultante
reporta volumenes de vertido de tierras o préstamo de tierras reducidos, a excepcidn del eje S3-
T7-5A, de donde se prevé la extraccion de 6.906.309 m3 de material clasificado como suelo
adecuado (5.570.275 m3) y roca (2.250.638 m3).

9.11. Coordinaciéon con otros Organismos y Servicios Afectados

La implantacion de una infraestructura como la que se esta estudiando, puede producir afecciones
sobre los servicios existentes en el territorio que se ocupa.

En el Anejo B.09: “Coordinacion con otros organismos” se sefalan las actuaciones y servicios
existentes o previstos por los distintos organismos contactados, asi como la definicion de las
afecciones identificadas y la valoracion de las reposiciones necesarias.

Previamente al desarrollo de las alternativas a estudiar, es necesario recopilar la informacion
disponible sobre los servicios implantados en la zona de estudio o aquellos que se encuentran en
ejecucion o en planificacién, para evitar en la medida de lo posible su afeccién y contemplar en
cada una de las soluciones propuestas su adecuada reposicién.

A lo largo del proceso de redaccién del estudio se han ido recibiendo contestaciones de los diferentes
organismos y entidades, manteniéndose diversos tipos de contactos: llamadas telefénicas, correos
electrénicos, cartas postales y faxes.

La documentacion que se ha generado en materia de coordinacién se ha recopilado en el citado
anejo, agrupandola en apéndices:

e El Apéndice n° 1 de este anejo esta destinado a las consultas realizadas. Al principio se incluye
un cuadro resumen con los datos mas relevantes de los organismos y entidades consultadas.
Posteriormente se presentan todos los escritos remitidos a dichos organismos agrupados en el
siguiente orden: Administracién Central, Administracién Autonémica, Administracién Provincial,
Administracién Local, otras Administraciones y Empresas y otros Organismos. Las cartas iban
acompanadas por unos planos de situacion con los corredores de estudio a escala 1:50.000 en
formato UNE-A1. También se acompafiaba la consulta con estos planos en digital.

e El Apéndice n° 2 se destina a recopilar las respuestas que se han recibido hasta la fecha de
entrega del estudio, emitidas por las diferentes entidades.

Se indica a continuacion una relacion de los organismos y entidades a los que se solicitd informacion
sobre los posibles servicios/instalaciones/actuaciones afectadas. En el anejo correspondiente se
especifican direcciones, personas de contacto, fechas de contestacion, etc. y se extractan los
contenidos de los diversos contactos mantenidos.

Administracion Central

Subdelegacion del Gobierno en Teruel. Ministerio de Politica Territorial y Funcion Publica.

Subdelegacion del Gobierno en Cuenca. Ministerio de Politica Territorial y Funcion Publica.

Subdelegacidn del Gobierno en Valencia. Ministerio de Politica Territorial y Funcién Publica.

Confederacién Hidrografica del Jicar. Comisaria de Aguas. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana.

Confederacion Hidrografica del Jucar. Direccién Técnica. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana.

Instituto Geoldgico y Minero. Ministerio de Ciencia e Innovacion.

Subdelegacion de Defensa en Teruel. Ministerio de Defensa.

Subdelegacion de Defensa en Cuenca. Ministerio de Defensa.

Delegacidn de Defensa en Valencia. Ministerio de Defensa.

Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico. Secretaria de Estado de Medio Ambiente.
Oficina Espafiola de Cambio Climatico.

Ministerio para la Transicién Ecoldgica y el Reto Demografico. Direccion General del Agua. Direccién General
de Biodiversidad, Bosques y Desertificacion.

Ministerio del Interior. Jefatura Provincial de Trafico De Cuenca.

Ministerio del Interior. Jefatura Provincial de Trafico De Teruel.

Ministerio del Interior. Jefatura Provincial de Trafico De Valencia.

Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. Secretaria General de Infraestructuras. Direccion
General de Planificacién y Evaluacion de la Red Ferroviaria.

Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. Direccién General de Carreteras. Subdireccion
general de Explotacion.

Administracion Autonomica

Junta de Castilla - La Mancha

Direccion General Desarrollo Rural. Consejeria de Agricultura, Agua y Desarrollo Rural. Junta de Castilla - La
Mancha.

Direccion General de Transicion Energética. Consejeria de Desarrollo Sostenible. Junta de Castilla - La
Mancha.

Direccion General de Juventud y Deportes. Consejeria de Educacion, Cultura y Deportes. Junta de Castilla -
La Mancha.

Direccion General de Medio Natural y Biodiversidad. Consejeria de Desarrollo Sostenible. Junta de Castilla -
La Mancha.

Direccion General de Carreteras. Consejeria de Fomento. Junta de Castilla - La Mancha.

Direccion General de Planificacion Territorial y Urbanismo. Consejeria de Fomento. Junta de Castilla - La
Mancha.
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

Administracion Autonémica

Provincia de Cuenca

Provincia de Cuenca

Provincia de Teruel

Gobierno de Aragéon

Abia de la Obispalia.

Palomera.

Tormon.

Alcald de la Vega.

Reillo.

Tramacastiel.

Direccion General de Desarrollo Rural. Departamento de Agricultura, ganaderia y medio Ambiente. Gobierno
de Aragén.

Algarra.

Salinas del Manzano.

Valacloche.

Direccion General Energia y Minas. Departamento de Industria, Competitividad y Desarrollo Empresarial.
Gobierno de Aragon.

Arcas del Villar.

Salvacanete.

Veguillas de la Sierra.

Direccion General de Patrimonio Cultural. Departamento de Educacion, Cultura y Deporte. Gobierno de
Aragon.

Direccion General de Medio Natural y Gestion Forestal. Departamento de Agricultura, Ganaderia y Medio
Ambiente. Gobierno de Aragon.

Arguisuelas. San Martin de Boniches. Villastar.

Boniches. Santa Cruz de Moya. Villel.

Campillos - Paravientos. Talayuelas.

Campillos - Sierra. Tejadillos. Ayuntamiento de:

Servicio Provincial de Agricultura, Ganaderia y Medio Ambiente de Teruel. Departamento de Agricultura,
Ganaderia y Medio Ambiente. Gobierno de Aragén.

Cafiada del Hoyo.

Valdemorillo de la Sierra.

Provincia de Valencia

Cafiete.

Valdetértola.

Ademuz.

Direccion General de Ordenacion del Territorio. Departamento de Vertebracién del Territorio, Movilidad y
Vivienda. Gobierno de Aragdn.

Carboneras de Guadazadn.

Villar de Olalla.

Casas Altas.

Direccion General de Carreteras. Departamento de Vertebracion del Territorio, Movilidad y Vivienda.
Gobierno de Aragon.

Cardenete.

Villar del Humo.

Casas Bajas.

Casas de Garcimolina.

Castielfabib.

Direccion General de Urbanismo. Departamento de Vertebracion del Territorio, Movilidad y Vivienda.
Gobierno de Aragon.

Chillarén de Cuenca.

Ayuntamiento de:

Puebla de San Miguel.

Comunidad Valenciana

Direccion General de Agricultura, Ganaderia y Pesca. Conselleria de Agricultura, Desarrollo Rural,
Emergencia Climatica y Transicion Ecoldgica. Generalitat Valenciana.

Cuenca. Provincia de Teruel Torre Baja.
Fuentelespino de Moya. Albarracin. Vallanca.
Fuentenava de Jabaga. Alobras.

Direccion General de Desarrollo Rural. Conselleria de Agricultura, Desarrollo Rural, Emergencia Climatica y
Transicidn Ecoldgica. Generalitat Valenciana.

Direccion General de Industria, Energia y Minas. Conselleria de Economia Sostenible, Sectores Productivos,
Comercio y Trabajo. Generalitat Valenciana.

Direccion General de Patrimonio Cultural. Conselleria de Educacién, Cultura y Deporte.

Direccion General de Medio Natural y Evaluacion Ambiental. Conselleria de Agricultura, Desarrollo Rural,
Emergencia Climatica y Transicién Ecoldgica. Generalitat Valenciana.

Direccion General de politica Territorial y Paisaje. Conselleria de Politica Territorial, Obras Publicas y
Movilidad. Generalitat Valenciana.

Direccion General de urbanismo. Conselleria de Politica Territorial, Obras Publicas y Movilidad. Generalitat
Valenciana.

Direccion General de Obras Publicas, Transportes y Movilidad Sostenible.Conselleria de Politica Territorial,
Obras Publicas y Movilidad. Generalitat Valenciana.

Fuentes. Camarena de la Sierra.
Garaballa. Cascante del Rio.
Graja de Campalbo. Celadas.

Henarejos. Cubla.

Huerguina. El Cuervo.

Landete. La Puebla de Valverde.
Monteagudo de las Salinas. Libros.

Moya. Riodeva.

Pajaron. Rubiales.

Pajaroncillo. Teruel.

Administracion Provincial

Diputacion Provincial de Teruel.

Diputacion Provincial de Cuenca.

Diputacion Provincial de Valencia.

Otras Administraciones

Asociacion Reserva de la Biosfera Valle del Cabriel.

ADRI TERUEL - Asociacion para el Desarrollo Rural e Integral de la Comarca de Teruel

PRODESE - Asociaciéon Promocion y Desarrollo Serrano

RECAMDER - Red Castellano Manchega de Desarrollo Rural

Reserva de la Biosfera Alto Turia Mancomunidad del Alto Turia

Ayuntamiento de: Ayuntamiento de: Ayuntamiento de:

TU-CAL - Asociacion Desarrollo Rural Turia — Calderona
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

Las empresas y organismos con los que se ha entablado contacto son de diversos sectores, energia,
telecomunicaciones, servicios, etc. La relacion de éstas es:

Empresas

Aguas de Cuenca.

Aguas de Teruel

EMIVASA Empresa Valenciana de aguas

NEDGIA Castilla-La Mancha

(PGOU) o Planes de Ordenacién Municipal (POM), Normas Subsidiarias Municipales (NN.SS.) y
Delimitaciones de Suelo Urbano (DSU). En la tabla adjunta se resumen las figuras de planeamiento
vigentes en cada uno de los municipios situados en el ambito de estudio, indicindose también el
planeamiento que se encuentra en tramitacién:

Planeamiento Vigente, Fecha de Aprobacion Definitiva y, en su

Municipios L. . . )
caso, ultima modificacion del planeamiento

PROVINCIA DE CUENCA

Abia de la Obispalia (Cuenca) DELIMITACION DE SUELO 30/09/1976

NEDGIA Aragon

NEDGIA CEGAS Comunidad Valenciana

i PLAN DE DELIMITACION DE SUELO URBANO DE ALCALA DE LA VEGA.
Alcala de la Vega (Cuenca)

R.E.E. Red Eléctrica de Espafia. Demarcacion de Transporte Este

R.E.E. Red Eléctrica de Espafia. Demarcacion de Transporte Centro

29/09/16
Algarra (Cuenca) DELIMITACION DE SUELO 28/07/1977
Arcas (Cuenca) NNSS-B 27/7/1993 (M.P. N°13 15/02/2008)

ENDESA

Arguisuelas (Cuenca) NNSS-A 19/9/1984

Telefonica

Boniches (Cuenca) NN SS PP 14/12/1994

Vodafone Spain

Campillos-Paravientos (Cuenca) NN SS PP 14/12/1994

Campillos-Sierra (Cuenca) NN SS PP 14/12/1994

Tal y como anteriormente se ha indicado en el anejo correspondiente se acompafia un informe
sobre la informacion recibida de cada entidad consultada.

Con la informacidn obtenida en las contestaciones y los servicios detectados a través del analisis
de la cartografia y del trabajo de campo, se han elaborado una serie de planos de planta, los cuales
se adjuntan en el anejo B.09 en su apartado de planos. En ellos se muestran los ejes considerados
en el estudio, los servicios existentes y la reposicién de estos en previsién de ser afectados.

Se ha confeccionado ademas una tabla en la que se indica para cada eje los servicios afectados por
el trazado de la infraestructura de nueva implantacion. En dicha tabla se muestra el eje, el punto
kilométrico de reposicién del servicio afectado, la longitud de la reposiciéon para su valoracién
econdmica y el tipo de reposicion.

9.11.1. Planeamiento Urbanistico

Este apartado recoge y analiza la informacion urbanistica, de planeamiento y planificacion que
afecta a las diferentes alternativas del trazado disefiadas para el Anteproyecto del itinerario por
carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40 / Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420
y N-330. El objeto del mismo es coordinar el proyecto con el planeamiento de los municipios
afectados, de modo que la afeccién a éstos sea minima.

La mitad de los municipios no disponen de figura de planeamiento urbanistico municipal y se rigen
por las Normas Subsidiarias Provinciales correspondientes (NN.SS.PP.). En el resto de los
municipios, las figuras de planeamiento vigentes son: Planes Generales de Ordenacidon Urbana

Canada del Hoyo (Cuenca) NN SS PP 14/12/1994

Cafiete (Cuenca) DELIMITACION DE SUELO 21/9/2004 (M.P. N° 4 15/12/2017)

Carboneras de Guadazadn (Cuenca) [NNSS-A 10/6/1992

Cardenete (Cuenca) NNSS-A 10/3/1988 (M. P. N°2 18/04/2005)

Casas de Garcimolina (Cuenca) DELIMITACION DE SUELO 28/7/1977

Chillaron de Cuenca (Cuenca) NNSS-B 16/4/1984

PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA 20/12/1995 (M.P. N° 49

Cuenca
21/05/2018)
Fuentelespino de Moya (Cuenca NN SS PP 14/12/1994
Fuentenava de Jabaga (Cuenca) NNSS-B 17/2/1984 (M.P. N°7 23/04/2014)

Fuentes (Cuenca) NNSS-A 10/6/1992 (M.P. N°4 14/11/2018)

Garaballa (Cuenca) NNSS-B 18/5/1979

Graja de Campalbo (Cuenca) NN SS PP 14/12/1994

Henarejos (Cuenca) NN SS PP 14/12/1994

Huerguina (Cuenca) NN SS PP 14/12/1994

Landete (Cuenca) NN SS PP 14/12/1994

Monteagudo de las Salinas (Cuenca) |NN SS PP 14/12/1994

Moya (Cuenca) DELIMITACION DE SUELO 28/7/1977

Pajardn (Cuenca) NN SS PP 14/12/1994

Pajaroncillo (Cuenca) NNSS-B 18/5/1979

Palomera (Cuenca) NNSS-A 23/7/1991 (M.P. N°2 11/11/2013)

Reillo (Cuenca) NN SS PP 14/12/1994

Salinas del Manzano (Cuenca) DELIMITACION DE SUELO 16/12/1982

PLAN DE DELIMITACION DEL SUELO URBANO DE SALVACANETE

Salvacafiete (Cuenca
( ) 27/09/2005 (M.P. N°5 05/08/2014)

San Martin de Boniches (Cuenca) DELIMITACION DE SUELO 10/9/1976

Santa Cruz de Moya (Cuenca) NNSS-A 21/12/1992

Talayuelas (Cuenca) NNSS-B 30/11/1978
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

Municipios

Planeamiento Vigente, Fecha de Aprobacion Definitiva y, en su
caso, Ultima modificacion del planeamiento

Tejadillos (Cuenca)

NN SS PP 14/12/1994

Valdemorillo de la Sierra (Cuenca)

DELIMITACION DE SUELO 30/9/1976

Valdetortola (Cuenca)

NNSS-B 27/7/1992

Villar de Olalla (Cuenca)

NNSS 19/02/1992

Villar del Humo (Cuenca)

NN SS PP 14/12/1994

PROVINCIA DE TERUEL

Albarracin (Teruel)

PGOU 26/01/2012 (M.P. N° 4 30/07/2019)

Alobras (Teruel)

NN SS PP 20/5/1991

Camarena de la Sierra (Teruel)

TEXTO REFUNDIDO DE LAS NN SS MUNICIPALES 19/12/2017 (MP N°10
24/04/2015)

Cascante del Rio (Teruel)

PGOU 23/02/2016

Celadas (Teruel)

PGOU 19/12/2017

Cubla (Teruel)

PGOU 17/06/2013

El Cuervo (Teruel)

PLAN GENERAL DE ORDENACION 29/09/2004 (M.P. N°3 20/05/2011)

La Puebla de Valverde (Teruel)

PGOU 05/08/2013 (ADAPTADO DESDE NN SS)

Libros (Teruel)

PLAN DE DELIMITACION DE SUELO 10/9/1982

Riodeva (Teruel)

PLAN DE DELIMITACION DE SUELO 6/6/1984

Rubiales (Teruel)

PLAN GENERAL DE ORDENACION 2/5/2002 (M.P. N°1 08/03/2012)

Teruel (Teruel)

PLAN GENERAL DE ORDENACION 21/11/1985

Tormon (Teruel)

NN SS PP 20/5/1991

Tramacastiel (Teruel)

PLAN DE DELIMITACION DE SUELO 10/1/1985

Valacloche (Teruel)

NN SS PP 20/5/1991

Veguillas de la Sierra (Teruel)

NN SS PP 20/5/1991

Villastar (Teruel)

PGOU 12/02/2014

Villel (Teruel)

PGOU 20/12/2016

PROVINCIA DE VALENCIA

Ademuz (Valencia)

NNSS 22/2/1993 (M.P. N°4 10/11/2014)

Casas Altas (Valencia)

PGOU 17/05/2013

Casas Bajas (Valencia)

DELIMITACION DE SUELO 24/11/1987

Castielfabib (Valencia)

HOMONNSS 28/02/2000

Puebla de San Miguel (Valencia)

DELIMITACION DE SUELO AD 15/06/1994

Torre Baja (Valencia)

PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA AD 2/4/2004

Vallanca (Valencia)

DELIMITACION DE SUELO 30/5/1989

9.11.2. Incidencia de los trazados.

A modo de resumen de la descripcion realizada en el anejo B09, se describen las afecciones de

cada eje de trazado a la clasificacién del suelo segun el municipio atravesado.

9.12. Servicios existentes. Reposicién de servicios

Con la informacion obtenida en las contestaciones a los escritos enviados a las empresas de
servicios y la informacion obtenida del analisis de la cartografia y las visitas de campo, junto con la
informacion disponible del Estudio Informativo previo, se han elaborado una serie de planos de
planta, los cuales se adjuntan en el presente anejo en el apartado de planos. En ellos se muestran
los ejes considerados en el estudio, los servicios existentes y la reposicion de estos en prevision de
ser afectados. Esta informacion se ha contrastado en varias zonas con la facilitada por el servicio
INKOLAN para confirmar los servicios afectados existentes. En el anejo n°9 puede consultarse esta
informacién con mayor detalle.
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

10. Analisis economico de las Alternativas Estudiadas

10.1. Valoracidon de las Alternativas Estudiadas

En el presente apartado se lleva a cabo una valoracion econémica de las diferentes alternativas de
trazado planteadas. Para ello se ha procedido a un completo proceso de mediciéon y a una
justificacion critica de los precios y partidas consideradas, de manera que los presupuestos
obtenidos representen fielmente la realidad.

10.2. Metodologia

Para valorar las diferentes alternativas de trazado consideradas se ha mantenido la estructura
que se sigue en las mediciones y presupuestos de los Proyectos de Construccion, estableciendo
las simplificaciones necesarias. Para los troncos principales se ha dividido el presupuesto en diez
capitulos que son:

e Capitulo 1: Movimiento de tierras.

e Capitulo 2: Drenaje.

e Capitulo 3: Firmes y pavimentos

e Capitulo 4: Estructuras y tuneles

e Capitulo 5: Senalizacion, balizamiento y defensas.
e Capitulo 6: Obras complementarias.

e Capitulo 7: Reposicién de servicios afectados.

e Capitulo 8: Intersecciones y Enlaces.

e Capitulo 9: Medidas correctoras medioambientales.
e Capitulo 10: Seguridad y salud Laboral.

10.3. Expropiaciones

La zona de expropiacion o ancho de expropiacion queda definida en la Ley 37/2015 de 29 de
septiembre de Carreteras, en la que se regulan las limitaciones impuestas en relacién con los
terrenos inmediatos a la via, segln sean zonas de dominio publico, servidumbre o afeccion
(banda de expropiacion).

Con arreglo a lo dispuesto en la Seccion 12 del Capitulo III de la Ley de Carreteras, son de
dominio publico los terrenos ocupados por las propias carreteras del Estado, sus elementos
funcionales y una franja de terreno de ocho metros de anchura en el caso de autovias, tres
metros en el caso de carreteras, a cada lado de la via, medidos horizontalmente desde la arista
exterior de la explanacién y perpendicularmente a dicha arista.

Las categorias de usos seleccionadas se corresponden con las definidas en los Usos de Suelo del
presente Estudio, que aparecen en la banda de 8 metros para autovias y 3 metros para carreteras.

En cuanto a la relacién de precios unitarios, estan fundamentados mediante la encuesta de Precios
de la Tierra 2020, elaborada por el Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion en colaboracion
con las Comunidades Auténomas, en los Precios Medios del Metro Cuadrado de Suelo Urbano por
Comunidades Autdénomas y Provincias, elaborada por el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana, y en la afianzada experiencia de AYESA en la gestion de expedientes
expropiatorios.

Estos precios se consideran unitarios en toda la zona independientemente del término municipal,
diferenciandose entre las siguientes categorias en funcién de los usos de suelo. Asimismo, los
precios utilizados no son vinculantes para el proceso expropiatorio, por lo que no deben
tomarse como definitivos y cerrados, sino como una estimacion que permite comparar las distintas
alternativas estudiadas en el presente Estudio.

Aprovechamiento afectado l(’cr?ﬂ:)umta"o
FONDOSAS 4.380
CONIFERAS 4.380
BOSQUE MIXTO 4.380
VEGETACION DE RIBERA 3.000
MATORRAL 5.000
PASTIZAL 1.954
OLIVAR 8.436
VINEDO 8.202
FRUTALES 8.074
HERBACEOS DE SECANO 5.582
HERBACEOS DE REGADIO 20.275
SUELO URBANO 968.667
SUELO URBANIZABLE 968.667
OTRAS INFRAESTRUCTURAS .
(CARRETERAS)

IMPRODUCTIVO AGUA -

En la siguiente tabla se muestra la superficie e importe a expropiar en cada uno de los ejes
planteados:
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

Alternativas en Autovia. Superficie a expropiar (Ha)

a Bosque | Vegetacion . . ¥ Herbaceos | Herbaceos Suelo Suelo Otras infraest. | Improductivo
Frondosas | Coniferas mi)‘(:lto Igibera Matorral | Pastizal Olivar Vifedo | Frutales . Regadio Urbano Urbanizable | (Carreteras) pagua
SECTOR E]eé/z':c'o 4.380,00 | 4.380,00 | 4.380,00 | 3.000,00 |5.000,00 | 1.954,67 | 8.436,67 | 8.202,67 | 8.074,00 | 5.582,00 20.275,00 | 968.666,67 | 968.666,67 0,00 0,00 Total
S1-T1i-1A 0,51 7,69 - 0,41 18,01 B - - b 11,44 0,07 b - 7,64 0,09 192.419,55
S1-T1-3A 0,55 6,02 8,94 0,55 20,44 - - - - 11,55 3,82 - 3,06 8,18 0,15 3.277.389,42
S1-T2-1A = - - B 5,07 B - - b 55,70 10,77 b 0,09 7,94 - 639.812,82
S1-T3-1A 13,80 4,68 0,02 - 25,38 - - - - 30,13 - - - 1,58 - 376.198,73
S-1 S1-T3-3A 9,18 1,63 4,23 - 18,53 - - - - 52,17 - - - 3,86 - 449.779,78
S1-T3-4A 9,31 1,66 4,27 - 12,35 - - - - 58,42 - - - 6,96 - 454.592,99
S1-T4-2A - 0,77 0,09 0,38 16,66 - - - - 60,38 5,35 - - 1,12 - 533.604,40
S1-T4-4A - 1,97 - 0,97 22,56 - - - - 55,73 - - - 1,21 - 435.447,12
S1-T5-1A 0,60 15,44 24,45 - 14,70 - - - - 19,88 0,50 - - - - 371.999,27
S2-T1-1A 1,41 0,18 0,52 1,75 5,75 - - - - 18,01 15,38 - - 0,97 - 455.659,54
S2-T1-2A 1,78 0,88 0,53 0,73 23,90 - - - - 7,18 3,17 - - 1,18 - 240.107,90
S2-T2-1A - - - 1,28 13,52 - - - - 21,75 - - - 7,07 - 192.813,77
S2-T3-1A - 0,32 - - 11,69 - - - - 11,14 - - - 1,39 - 122.034,85
S-2 S2-T3-2A - - 0,70 - 4,95 - - - - 20,69 - - - 0,65 - 143.326,75
S$2-T4-1A - 8,72 - 1,37 18,61 - - - - 31,38 1,94 - - 14,70 - 349.967,17
S2-T4-2A - 8,99 - 1,57 13,64 - - - - 30,94 2,28 0,73 - 17,83 - 1.034.506,61
S2-T5-1A - 7,50 - 3,71 0,86 0,22 - - 0,72 7,16 - - - 23,73 - 94.499,84
S2-T6-1A 0,21 6,54 - 0,80 18,66 - - - 9,85 0,02 3,16 - - 28,24 - 269.025,75
S3-T1A 1,59 0,16 2,05 1,85 43,73 - - - - 9,37 - - - 11,13 - 293.086,41
S3-T2-1A - 11,36 8,04 0,67 6,37 - - - - 10,01 0,42 0,00 - 0,30 0,11 184.032,23
S3-T2-2A 0,18 18,02 0,92 0,62 14,87 - - - - 9,36 - - - 0,16 0,08 212.171,85
S3-T3A - 3,55 0,01 0,32 6,90 - - - - 22,76 - - - 0,55 - 178.128,01
s-3 S3-T4-1A - 1,93 1,60 - 0,25 - - - - 21,60 - - - 3,47 - 137.318,89
S3-T5A - 4,27 6,17 - 5,81 - - - - 7,50 - - - 4,42 - 116.641,50
S3-T6-2A - - 0,19 2,65 30,85 2,69 - - 5,09 16,50 - - - 0,26 - 301.442,68
S3-T7-1A - 1,31 - 0,32 33,31 0,11 - - 7,59 21,36 0,09 - - 36,70 - 355.796,04
S3-T7-5A 0,71 1,25 - 0,35 45,58 2,39 7,63 - 20,30 13,96 1,50 - - 12,40 - 578.746,55
S3-T8-1A 0,36 8,81 13,78 0,26 4,31 - - - 12,73 1,24 6,99 - 0,03 10,84 - 404.235,63
S4-T1-1A 0,60 23,37 2,06 16,44 42,88 - - - 4,73 1,09 36,30 1,36 - 13,55 - 2.475.041,68
S4-T1-2A - 22,90 - 0,25 75,48 0,29 - - 18,15 2,02 3,32 - - 0,09 - 704.243,16
S4-T1-3A 1,90 23,29 4,95 7,48 69,17 - - - 8,61 1,12 18,73 - - 6,34 0,06 955.814,86
S4-T2-1A - 0,10 - 1,95 19,92 2,94 - 0,19 0,20 11,34 17,62 0,67 - 0,59 0,46 1.180.770,92
S4-T2-3A - 3,52 21,47 0,29 22,40 - - - - 29,07 - - - 0,08 0,04 384.648,77
S-4 S4-T2-7A - 0,99 - - 36,66 3,31 - 0,02 - 15,13 11,45 - - 0,24 0,38 510.901,72
S4-T2-8A - 5,41 21,82 0,30 28,26 0,85 - 0,17 - 27,62 0,45 - - 0,08 0,04 427.859,39
S4-T3-1A - 3,50 0,79 - 6,31 - - - - 1,62 4,73 - 13,29 15,10 0,02 7.316.949,09
S4-T3-2A - - - 2,01 5,16 0,02 - - - 4,22 15,64 1,03 4,56 18,14 0,02 3.387.692,06
S4-T3-5A - - - 0,28 10,08 - - - - 21,61 0,11 - - 4,42 0,00 174.037,85
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

Expropiacion Convencional. Superficie (Ha)
Frondosas | Coniferas Bn':is:t':,e Ve'giebt::aién Matorral Pastizal Olivar Vifedo Frutales H;l;l::icl:::os H;;I;a’::l?:s US;:I:O Urbsatrll‘i!:;bl 5 o(tégfri:t::: ss)t. Imprac;duuactivo
SECTOR Ej/eH; Precio 4.380,00 4.380,00 | 4.380,00 | 3.000,00 5.000,00 | 1.954,67 | 8.436,67 | 8.202,67 | 8.074,00 | 5.582,00 | 20.275,00 | 968.666,67 | 968.666,67 0,00 0,00 Total

S1-T2-2C - - - - - - - - - - - - - 0,84 - -
S1-T3-8C 8,52 0,99 - - 13,27 - - - - 9,37 - - - 4,03 - 160.330,10
S1-T3-9C 6,91 1,06 1,24 - 7,50 - - - - 13,75 - - - 5,09 - 154.572,62

5-1 S1-T4-7C - 1,44 1,79 0,09 10,99 - - - 0,61 23,13 0,34 - - 9,87 - 210.376,71
S1-T4-8C - 1,55 0,82 0,03 11,19 - - - 0,59 18,64 0,14 - - 10,14 - 178.052,71
S1-T5-2C 3,74 9,00 11,87 - 10,69 - - - - 15,07 0,27 - - 0,16 - 250.926,76
S1-T5-4C - 27,32 5,92 2,07 5,44 - - - - 6,46 0,99 - 1,33 2,91 0,06 1.523.951,16
S1-T5-5C - 25,50 6,64 2,67 5,26 - - - - 5,85 0,93 - 2,91 2,97 0,06 3.045.143,50
S2-T1-3C 1,38 2,45 - - 14,75 - - - - 4,19 1,13 - - 0,42 - 136.795,82
S2-T1-4C - - - 0,30 0,65 - - - - 6,20 7,87 - - 0,72 - 198.334,94
S2-T2-2C - - - 0,21 6,05 - - - - 9,04 - - - 3,43 - 81.303,53

- S2-T3-3C - - 2,78 - 1,47 - - - - 10,62 - - - 1,00 - 78.760,35
S2-T3-4C - 1,64 - - 7,06 - - - - 5,75 - - - 0,58 - 74.585,24
S2-T4-3C - 0,28 - 0,00 8,97 - - - - 10,45 1,60 - - 4,28 - 136.944,08
S2-T5-2C No se actlia No se actla
S2-T6-5C - 4,75 - 0,04 6,44 - - - 2,70 - 1,35 - - 1,06 - 102.398,83
$3-T1-1C - - 0,18 - 11,32 - - - - 2,13 - - - 3,37 - 69.276,12
S3-T2-3C - 6,85 3,63 0,15 0,61 - - - - 5,39 0,15 - - - 0,04 82.493,34
S3-T3-1C No se actla No se actua
S3-T4-3C - 0,80 0,55 - 0,26 - - - - 0,37 - - - 1,17 - 9.323,61

S-3 S3-T5-1C - - - - - - - - - - - - - 0,28 - -
S3-T6-4C - - - 1,76 18,78 - - - 3,71 15,02 0,85 1,33 - 1,29 - 1.514.943,88
S3-T6-5C - - - 0,05 0,71 - - 0,32 7,27 5,52 - - - 1,37 - 95.799,80
S3-T7-4C No se actia No se actua
S3-T8-2C - 3,13 - 1,50 0,51 - - - 3,09 0,00 1,99 - - 2,21 - 86.020,45
S4-T1-4C 0,29 10,47 1,15 8,22 21,84 - - 0,02 2,45 0,29 18,46 0,72 - 6,56 - 1.275.096,37

- S4-T1-6C 1,23 15,02 3,37 3,81 45,22 - - - 5,25 0,61 11,18 - - 3,68 0,03 595.963,85
S4-T2-4C - - - 0,99 4,83 1,66 - 0,04 0,10 0,70 5,00 0,19 - 0,32 - 321.044,46
S4-T2-5C - 0,52 - - 12,65 0,98 - - - 3,59 1,35 - - - - 114.741,06
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

avyesa ¢

Engineering.
Information.
Imagination.

10.4. Resultados de la valoracion

Al Presupuesto de Ejecucion Material obtenido, se les aplica el 13% de Gastos Generales, el 6% de
Beneficio Industrial y el 21% de I.V.A para asi obtener el Presupuesto Base de Licitacion+IVA.

El Presupuesto para Conocimiento de la Administracién se determina como la suma al Presupuesto
Base de Licitacion, con el presupuesto de las expropiaciones y un 2% del Presupuesto de Ejecucién

Material para trabajos de conservacion o enriquecimiento del Patrimonio Histérico Espanol.

En los apéndices que acompanan al anejo B.10 se recogen las Mediciones Auxiliares realizadas:
Movimiento de tierras y expropiaciones.

A continuacion, se resumen los presupuestos obtenidos del proceso de valoracion anterior:
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Cédigo  |RESUMEN AUTOVIAS A';t:':gi:;'iea PEM Gas“’(slg‘j/:;"a'es Be“eﬁc(igf/:;'“s"ia' E‘;zgtsjlc’:g:i?n va PBL Patrimonio Expropiaciones P:If“":“l':tsr‘a‘z;:"("s‘::“l's:t)° Ratio € (PBL/ml)
CONTRATA 21% 2%
A-S1-Ti-1  |AUTOVIAS. SECTOR 1. TRAMO 1. Alternativa S1-T1-1 6.605,19 31.074.744,79 4.039.716,82 1.864.484,69 36.978.946,30 7.765.578,72 44.744.525,02 621.494,90 192.419,55 37.792.860,75 6.774,15
A-S1-T1-3 AUTOViAS. SECTOR 1. TRAMO 1. Alternativa S1-T1-3 9.333,72 46.621.963,93 6.060.855,31 2.797.317,84 55.480.137,08 11.650.828,79 67.130.965,87 932.439,28 3.277.389,42 59.689.965,78 7.192,31
A-S1-T2-1  |AUTOVIAS. SECTOR 1. TRAMO 2. Alternativa S1-T2-1 11.863,09 64.837.009,20 8.428.811,20 3.890.220,55 77.156.040,95 16.202.768,60 93.358.809,54 1.296.740,18 639.812,82 79.092.593,95 7.869,69
A-S1-T3-1  |AUTOVIAS. SECTOR 1. TRAMO 3. Alternativa S1-T3-1 11.413,51 54.292.613,70 7.058.039,78 3.257.556,82 64.608.210,30 13.567.724,16 78.175.934,46 1.085.852,27 376.198,73 66.070.261,30 6.849,42
A-S1-T3-3  |AUTOVIAS. SECTOR 1. TRAMO 3. Alternativa S1-T3-3 14.284,54 64.195.836,80 8.345.458,78 3.851.750,21 76.393.045,79 16.042.539,62 92.435.585,41 1.283.916,74 449.779,78 78.126.742,31 6.471,02
A-S1-T3-4  |AUTOVIAS. SECTOR 1. TRAMO 3. Alternativa S1-T3-4 14.646,27 65.246.323,27 8.482.022,03 3.914.779,40 77.643.124,70 16.305.056,19 93.948.180,88 1.304.926,47 454.592,99 79.402.644,16 6.414,48
A-S1-T4-2 AUTOVIAS. SECTOR 1. TRAMO 4. Alternativa S1-T4-2 13.727,60 65.400.657,70 8.502.085,50 3.924.039,46 77.826.782,66 16.343.624,36 94.170.407,02 1.308.013,15 533.604,40 79.668.400,21 6.859,93
A-S1-T4-4  |AUTOVIAS. SECTOR 1. TRAMO 4. Alternativa S1-T4-4 13.212,74 57.271.811,73 7.445.335,52 3.436.308,70 68.153.455,95 14.312.225,75 82.465.681,71 1.145.436,23 435.447,12 69.734.339,30 6.241,38
A-S1-T5-1 AUTOViAS. SECTOR 1. TRAMO 5. Alternativa S1-T5-1 12.968,26 40.708.855,70 5.292.151,24 2.442.531,34 48.443.538,28 10.173.143,04 58.616.681,32 814.177,11 371.999,27 49.629.714,66 4.520,01
A-S2-Ti-1  |AUTOVIAS. SECTOR 2. TRAMO 1. Alternativa S2-T1-1 10.136,86 | 195.208.39444|  25.377.091,28 11.712.503,67 232.297.989,39 48.782.577,77 281.080.567,16 3.904.167,89 455.659,54 236.657.816,82 27.728,56
A-S2-T1-2 AUTOViAS. SECTOR 2. TRAMO 1. Alternativa S2-T1-2 9.711,62 204.408.315,52 26.573.081,02 12.264.498,93 243.245.895,47 51.081.638,05 294.327.533,52 4.088.166,31 240.107,90 247.574.169,68 30.306,74
A-S2-T2-1  |AUTOVIAS. SECTOR 2. TRAMO 2. Alternativa S2-T2-1 6.560,82 32.613.034,65 4.239.694,50 1.956.782,08 38.809.511,23 8.149.997,36 46.959.508,59 652.260,69 192.813,77 39.654.585,69 7.157,57
A-S2-T3-1  |AUTOVIAS. SECTOR 2. TRAMO 3. Alternativa S2-T3-1 3.326,80 21.925.670,65 2.850.337,18 1.315.540,24 26.091.548,07 5.479.225,09 31.570.773,17 438.513,41 122.034,85 26.652.096,33 9.489,83
A-S2-T3-2  |AUTOVIAS. SECTOR 2. TRAMO 3. Alternativa S2-T3-2 3.772,73 23.914.703,83 3.108.911,50 1.434.882,23 28.458.497,56 5.976.284,49 34.434.782,05 478.294,08 143.326,75 29.080.118,39 9.127,29
A-S2-T4-1  |AUTOVIAS. SECTOR 2. TRAMO 4. Alternativa S2-T4-1 11.309,03 60.429.037,13 7.855.774,83 3.625.742,23 71.910.554,19 15.101.216,38 87.011.770,57 1.208.580,74 349.967,17 73.469.102,10 7.694,01
A-S2-T4-2 AUTOViAS. SECTOR 2. TRAMO 4. Alternativa S2-T4-2 11.311,42 58.777.699,24 7.641.100,90 3.526.661,95 69.945.462,09 14.688.547,04 84.634.009,13 1.175.553,98 1.034.506,61 72.155.522,68 7.482,17
A-S2-T5-1  |AUTOVIAS. SECTOR 2. TRAMO 5. Alternativa S2-T5-1 6.354,44 40.177.513,26 5.223.076,72 2.410.650,80 47.811.240,78 10.040.360,56 57.851.601,35 803.550,27 94.499,84 48.709.290,89 9.104,12
A-S2-T6-1 AUTOViAS. SECTOR 2. TRAMO 6. Alternativa S2-T6-1 9.089,83 70.335.642,62 9.143.633,54 4.220.138,56 83.699.414,72 17.576.877,09 101.276.291,81 1.406.712,85 269.025,75 85.375.153,32 11.141,71
A-S3-TL-A  |AUTOVIAS. SECTOR 3. TRAMO 1. Alternativa S3-T1 13.963,56 | 215.695.582,67|  28.040.425,75 12.941.734,96 256.677.743,38 53.902.326,11 310.580.069,49 4.313.911,65 293.086,41 261.284.741,44 22.242,18
A-S3-T2-1 AUTOViAS. SECTOR 3. TRAMO 2. Alternativa S3-T2-1 5.114,00 33.439.712,30 4.347.162,60 2.006.382,74 39.793.257,64 8.356.584,10 48.149.841,74 668.794,25 184.032,23 40.646.084,12 9.415,30
A-S3-T2-2  |AUTOVIAS. SECTOR 3. TRAMO 2. Alternativa S3-T2-2 6.536,26 29.769.680,41 3.870.058,45 1.786.180,82 35.425.919,68 7.439.443,13 42.865.362,82 595.393,61 212.171,85 36.233.485,14 6.558,09
A-S3-T3-A  |AUTOVIAS. SECTOR 3. TRAMO 3. Alternativa S3-T3 5.894,39 19.691.345,88 2.559.874,96 1.181.480,75 23.432.701,59 4.920.867,33 28.353.568,93 393.826,92 178.128,01 24.004.656,52 4.810,26
A-S3-T4-1 AUTOVIAS. SECTOR 3. TRAMO 4. Alternativa S3-T4-1 4.193,59 21.265.619,80 2.764.530,57 1.275.937,19 25.306.087,56 5.314.278,39 30.620.365,95 425.312,40 137.318,89 25.868.718,85 7.301,71
A-S3-T5-A  |AUTOVIAS. SECTOR 3. TRAMO 5. Alternativa S3-T5 4.138,45 18.648.913,75 2.424.358,79 1.118.934,83 22.192.207,37 4.660.363,55 26.852.570,91 372.978,28 116.641,50 22.681.827,15 6.488,56
A-S3-T6-2 AUTOViAS. SECTOR 3. TRAMO 6. Alternativa S3-T6-2 9.010,24 44.622.576,51 5.800.934,95 2.677.354,59 53.100.866,05 11.151.181,87 64.252.047,92 892.451,53 301.442,68 54.294.760,26 7.131,00
A-S3-T7-1  |AUTOVIAS. SECTOR 3. TRAMO 7. Alternativa S3-T7-1 14.872,07 85.555.736,05 11.122.245,69 5.133.344,16 101.811.325,90 21.380.378,44 123.191.704,33 1.711.114,72 355.796,04 103.878.236,66 8.283,43
A-S3-T7-5 AUTOViAS. SECTOR 3. TRAMO 7. Alternativa S3-T7-5 15.696,33 233.413.416,55 30.343.744,15 14.004.804,99 277.761.965,69 58.330.012,79 336.091.978,49 4.668.268,33 578.746,55 283.008.980,57 21.412,14
A-S3-T8-1  |AUTOVIAS. SECTOR 3. TRAMO 8. Alternativa S3-T8-1 7.038,95 46.100.710,17 5.993.092,32 2.766.042,61 54.859.845,10 11.520.567,47 66.380.412,57 922.014,20 404.235,63 56.186.094,93 9.430,44
A-S4-T1-1  |AUTOVIAS. SECTOR 4. TRAMO 1. Alternativa S4-T1-1 1937339 | 135.411.816,29 17.603.536,12 8.124.708,98 161.140.061,39 33.839.412,89 194.979.474,28 2.708.236,33 2.475.041,68 166.323.339,40 10.064,29
A-S4-T1-2  |AUTOVIAS. SECTOR 4. TRAMO 1. Alternativa S4-T1-2 18.295,80 | 169.297.64322|  22.008.693,62 10.157.858,59 201.464.195,43 42.307.481,04 243.771.676,47 3.385.952,86 704.243,16 205.554.391,45 13.323,91
A-S4-T1-3  |AUTOVIAS. SECTOR 4. TRAMO 1. Alternativa S4-T1-3 18.114,40 | 177.068.76525|  23.018.939,48 10.624.125,92 210.711.830,65 44.249.484,44 254.961.315,09 3.541.375,31 955.814,86 215.209.020,82 14.075,06
A-S4-T2-1 AUTOVIAS. SECTOR 4. TRAMO 2. Alternativa S4-T2-1 8.081,49 43.299.570,26 5.628.944,13 2.597.974,22 51.526.488,61 10.820.562,61 62.347.051,22 865.991,41 1.180.770,92 53.573.250,94 7.714,80
A-S4-T2-3  |AUTOVIAS. SECTOR 4. TRAMO 2. Alternativa S4-T2-3 11.182,30 62.386.410,65 8.110.233,38 3.743.184,64 74.239.828,67 15.590.364,02 89.830.192,70 1.247.728,21 384.648,77 75.872.205,65 8.033,25
A-S4-T2-7 AUTOViAS. SECTOR 4. TRAMO 2. Alternativa S4-T2-7 9.285,25 44.696.591,04 5.810.556,84 2.681.795,46 53.188.943,34 11.169.678,10 64.358.621,44 893.931,82 510.901,72 54.593.776,88 6.931,28
A-S4-T2-8  |AUTOVIAS. SECTOR 4. TRAMO 2. Alternativa S4-T2-8 11.950,04 62.718.993,73 8.153.469,18 3.763.139,62 74.635.602,53 15.673.476,53 90.309.079,07 1.254.379,87 427.859,39 76.317.841,79 7.557,22
A-S4-T3-1 AUTOViAS. SECTOR 4. TRAMO 3. Alternativa S4-T3-1 10.460,90 44.873.546,82 5.833.561,09 2.692.412,81 53.399.520,72 11.213.899,35 64.613.420,07 897.470,94 7.316.949,09 61.613.940,75 6.176,66
A-S4-T3-2  |AUTOVIAS. SECTOR 4. TRAMO 3. Alternativa S4-T3-2 7.674,19 38.382.941,26 4.989.782,36 2.302.976,48 45.675.700,10 9.591.897,02 55.267.597,13 767.658,83 3.387.692,06 49.831.050,99 7.201,75
A-S4-T3-5  |AUTOVIAS. SECTOR 4. TRAMO 3. Alternativa S4-T3-5 5.978,31 30.169.230,45 3.921.999,96 1.810.153,83 35.901.384,24 7.539.290,69 43.440.674,93 603.384,61 174.037,85 36.678.806,70 7.266,38
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Cédigo  |RESUMEN CARRETERAS CONVENCIONALES A'l't‘;':lg‘iatzga PEM Gas“’(slgﬁl':;"a'es Be"eﬁc(i‘;f/:;’“s"ia' EXECUCION POR s PBL+IVA (21%) Patrimento Expropiaciones P;i:':::::_:;gz"(‘;‘:ﬂs:t)° Ratio € (PBL/ml)
CONTRATA 219% 2%
C-S1-T2-2  |CARRETERAS. SECTOR 1. TRAMO 1 Y 2. Alternativa S1-T2-2 | 20.779,60 |  12.166.071,02 1.581.589,23 729.964,26 14.477.624,51 3.040.301,15 17.517.925,66 243.321,42 25.918,10 14.746.864,03 843,03
C-S1-T3-8  |CARRETERAS. SECTOR 1. TRAMO 3. Alternativa S1-T3-8 9.325,83 26.948.429,37 3.503.295,82 1.616.905,76 32.068.630,95 6.734.412,50 38.803.043,45 538.968,59 160.330,10 32.767.929,64 4.160,81
C-S1-T3-9  |CARRETERAS. SECTOR 1. TRAMO 3. Alternativa S1-T3-9 10.458,40 |  25.848.061,10 3.360.247,94 1.550.883,67 30.759.192,71 6.459.430,47 37.218.623,18 516.961,22 154.572,62 31.430.726,55 3.558,73
C-S1-T4-7  |CARRETERAS. SECTOR 1. TRAMO 4. Alternativa S1-T4-7 15.44540 |  26.713.698,30 3.472.780,78 1.602.821,90 31.789.300,98 6.675.753,21 38.465.054,18 534.273,97 210.376,71 32.533.951,66 2.490,39
C-S1-T4-8  |CARRETERAS. SECTOR 1. TRAMO 4. Alternativa S1-T4-8 15.397,30 |  24.960.874,97 3.244.913,75 1.497.652,50 29.703.441,22 6.237.722,66 35.941.163,87 499.217,50 178.052,71 30.380.711,43 2.334,25
C-S1-T5-2  |CARRETERAS. SECTOR 1. TRAMO 5. Alternativa S1-T5-2 15.364,22 |  37.774.070,07 4.910.629,11 2.266.444,20 44.951.143,38 9.439.740,11 54.390.883,49 755.481,40 250.926,76 45.957.551,54 3.540,10
C-S1-T5-4  |CARRETERAS. SECTOR 1. TRAMO 5. Alternativa S1-T5-4 19.726,30 | 87.657.846,51|  11.395.520,05 5.259.470,79 104.312.837,35 21.905.695,84 126.218.533,19 1.753.156,93 1.523.951,16 107.589.945,44 6.398,49
C-S1-T5-5  |CARRETERAS. SECTOR 1. TRAMO 5. Alternativa S1-T5-5 2033560 | 80.125.384,21|  10.416.299,95 4.807.523,05 95.349.207,21 20.023.333,51 115.372.540,72 1.602.507,68 3.045.143,50 99.996.858,39 5.673,43
C-S2-T1-3  |CARRETERAS. SECTOR 2. TRAMO 1. Alternativa S2-T1-3 9.401,79 82.100.303,56|  10.673.039,46 4.926.018,21 97.699.361,23 20.516.865,86 118.216.227,09 1.642.006,07 136.795,82 99.478.163,12 12.573,80
C-S2-T1-4  |CARRETERAS. SECTOR 2. TRAMO 1. Alternativa S2-T1-4 5.880,31 15.564.042,30 2.023.325,50 933.842,54 18.521.210,34 3.889.454,17 22.410.664,51 311.280,85 198.334,94 19.030.826,13 3.811,14
C-S2-T2-2  |CARRETERAS. SECTOR 2. TRAMO 2. Alternativa $2-T2-2 6.517,18 9.821.047,67 1.276.736,20 589.262,86 11.687.046,73 2.454.279,81 14.141.326,54 196.420,95 81.303,53 11.964.771,21 2.169,85
C-S2-T3-3  |CARRETERAS. SECTOR 2. TRAMO 3. Alternativa S2-T3-3 4.359,65 15.601.646,69 2.028.214,07 936.098,80 18.565.959,56 3.898.851,51 22.464.811,07 312.032,93 78.760,35 18.956.752,84 5.152,89
C-S2-T3-4  |CARRETERAS. SECTOR 2. TRAMO 3. Alternativa S2-T3-4 4.074,56 14.407.647,60 1.872.994,19 864.458,86 17.145.100,65 3.600.471,14 20.745.571,78 288.152,95 74.585,24 17.507.838,84 5.091,49
C-S2-T4-3  |CARRETERAS. SECTOR 2. TRAMO 4. Alternativa S2-T4-3 10.914,44 | 24.367.795,88 3.167.813,46 1.462.067,75 28.997.677,09 6.089.512,19 35.087.189,28 487.355,92 136.944,08 29.621.977,09 3.214,75
C-S2-T5-2  |CARRETERAS. SECTOR 2. TRAMO 5. Alternativa $2-T5-2 5.802,55 3.779.494,84 491.334,33 226.769,69 4.497.598,86 944.495,76 5.442.094,62 75.589,90 0,00 4.573.188,76 937,88
C-S2-T6-5  |CARRETERAS. SECTOR 2. TRAMO 6. Alternativa S2-T6-5 9.842,03 25.305.958,74 3.289.774,64 1.518.357,52 30.114.090,90 6.323.959,09 36.438.049,98 506.119,17 102.398,83 30.722.608,90 3.702,29
C-S3-Ti-1  |CARRETERAS. SECTOR 3. TRAMO 1. Alternativa S3-T1-1 8.718,41 14.191.246,88 1.844.862,09 851.474,81 16.887.583,78 3.546.392,59 20.433.976,38 283.824,94 69.276,12 17.240.684,84 2.343,77
C-S3-T2-3  |CARRETERAS. SECTOR 3. TRAMO 2. Alternativa S3-T2-3 4.765,48 16.822.744,30 2.186.956,76 1.009.364,66 20.019.065,72 4.204.003,80 24.223.069,52 336.454,89 82.493,34 20.438.013,95 5.083,03
C-S3-T3-1  |CARRETERAS. SECTOR 3. TRAMO 3. Alternativa S3-T3-1 5.916,40 3.843.003,71 499.590,48 230.580,22 4.573.174,41 960.366,63 5.533.541,04 76.860,07 0,00 4.650.034,48 935,29
C-S3-T4-3  |CARRETERAS. SECTOR 3. TRAMO 4. Alternativa S3-T4-3 4.155,27 6.992.156,04 908.980,29 419.529,36 8.320.665,69 1.747.339,79 10.068.005,48 139.843,12 9.323,61 8.469.832,42 2.422,95
C-S3-T5-1  |CARRETERAS. SECTOR 3. TRAMO 5. Alternativa S3-T5-1 4.164,89 6.487.059,80 843.317,77 389.223,59 7.719.601,16 1.621.116,24 9.340.717,41 129.741,20 1.680,50 7.851.022,86 2.242,73
C-S3-T6-4  |CARRETERAS. SECTOR 3. TRAMO 6. Alternativa S3-T6-4 14.500,15 |  41.770.359,13 5.430.146,69 2.506.221,55 49.706.727,37 10.438.412,75 60.145.140,11 835.407,18 1.514.943,88 52.057.078,43 4.147,90
C-S3-T6-5  |CARRETERAS. SECTOR 3. TRAMO 6. Alternativa S3-T6-5 16.650,46 |  24.086.285,88 3.131.217,16 1.445.177,15 28.662.680,19 6.019.162,84 34.681.843,04 481.725,72 95.799,80 29.240.205,71 2.082,94
C-S3-T7-4  |CARRETERAS. SECTOR 3. TRAMO 7. Alternativa S3-T7-4 12.376,85 6.510.705,15 846.391,67 390.642,31 7.747.739,13 1.627.025,22 9.374.764,35 130.214,10 0,00 7.877.953,23 757,44
C-S3-T8-2  |CARRETERAS. SECTOR 3. TRAMO 8. Alternativa S3-T8-2 6.877,41 16.080.029,10 2.090.403,78 964.801,75 19.135.234,63 4.018.399,27 23.153.633,91 321.600,58 86.020,45 19.542.855,66 3.366,62
C-S4-T1-4  |CARRETERAS. SECTOR 4. TRAMO 1. Alternativa S4-T1-4 19.423,07 | 66.234.815,39 8.610.526,00 3.974.088,92 78.819.430,31 16.552.080,37 95.371.510,68 1.324.696,31 1.275.096,37 81.419.222,99 4.910,22
C-S4-T1-6  |CARRETERAS. SECTOR 4. TRAMO 1. Alternativa S4-T1-6 1829580 | 110.441.224,44|  14.357.359,18 6.626.473,47 131.425.057,09 27.599.261,99 159.024.319,08 2.208.824,49 595.963,85 134.229.845,43 8.691,85
C-S4-T2-4  |CARRETERAS. SECTOR 4. TRAMO 2. Alternativa S4-T2-4 4.382,91 10.829.994,09 1.407.899,23 649.799,65 12.887.692,97 2.706.415,52 15.594.108,50 216.599,88 321.044,46 13.425.337,31 3.557,93
C-S4-T2-5  |CARRETERAS. SECTOR 4. TRAMO 2. Alternativa S4-T2-5 4.422,71 13.653.450,95 1.774.948,62 819.207,06 16.247.606,63 3.411.997,39 19.659.604,03 273.069,02 114.741,06 16.635.416,71 4.445,15
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

10.5. Comparacidn con otros presupuestos de referencia

Al objeto de contrastar los resultados anteriores para la presente Fase del Anteproyecto, se ha
recabado informacién referente a presupuestos de otros Estudios o Proyectos proximos a la zona
de Estudio, asi como la Orden FOM/3317/2010 de eficiencia y la propia Orden de Estudio. Las
actuaciones consideradas han sido las siguientes:

1. Orden de Estudio del Estudio Informativo Cuenca-Teruel:

a. Afio: 2009

b. Presupuesto (PBL c¢/IVA): 450 millones de € (actualizado afio 2011 (*): 487,51 Mill €
c. Longitud: 145.000 m

d. Ratio por kildbmetro (Mill €/km): 3,36

2. Orden de Estudio del presente Anteproyecto (A0-E-0216):

a. Afio: 2019

b. Presupuesto (PBL c/IVA): 980 millones de €
c. Longitud: 145.000 m

d. Ratio por kildémetro (Mill €/km): 6,75

3. Autovia Cuenca - Albacete

a. Afio: 2010

b. Presupuesto (PBL ¢/IVA): 530,6 millones de €
c. Longitud: 127.100 m

d. Ratio por kildmetro (Mill €/km): 4,22
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4. Conversidén en autovia del itinerario de la carretera N-211 entre Alcolea del Pinar y Monreal del
Campo

Tipo de actuacién: Estudio Informativo

o

Administracion: Direccion General de Carreteras. Ministerio de Fomento
Ano: 2009
Presupuesto (PBL): 518,53 millones de €

a o

e. Longitud: 107.579 m
f. Ratio por kildmetro (Mill €/km): 5,15

5. Orden FOM/3317/2010, de eficiencia en la ejecucidn de las obras publicas de infraestructuras
ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de Fomento.

Los ratios establecidos en PEM son los que se muestran en la siguiente tabla:
AUTOVIA

Autovias irferwbanss de nuevo razado. Coasle de elecudidn matanal (MERm)

oz r Crrografia accidartada
Tipe da lemans Chografia lana Omgrafia crndulaca 3 vt ke

T s T 200 3,0 .00 500 5,00 2.00

17 ¢ SRR 2.50 3,5 350 5.5 5,50 8,50

Tipos de ferrano, segln caraclensicas geoldgico-gecléomcas:

Tipo 1: Sin riesgos gedogico-geotécnicos aparenies,

Tipo 2: Con polencizles riesgos geoldgico-geolécnioos (suelos blandos, expansivos,
colapsables, inestabilidades de ladera, macizos fusremenie tectonizados, afecciones
hidrogeolagicas. . ).

CARRETERA CONVENCIONAL

Variantes de poblacién con caracteristficas de carretera convencional. Coste de ejecucion

material (M&%km)
Tipo de terrenc Qﬁagr:iﬂa Orografia ondulada Droglaﬁ:él;dci::tgt;ada o muy
Tipe1 .. ... .. ... .. 2,00 2,00 4,00 4,00 6,00
Tpe2 .. . ... .. ... ... 240 2,40 4.40 4.40 6,40

Tipos de terreno, segun caracteristicas geocldgico-geotécnicas:

Tipo 1: Sin riesgos geologico-geotécnicos aparentes.

Tipo 2: Con potenciales riesgos geologico-geotécnicos (suelos blandos, expansivos,
colapsables, inestabilidades de ladera, macizos fuertemente tectonizados, afecciones
hidrogeologicas.. .).
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

La infraestructura viaria Cuenca - Teruel puede encuadrarse en el tipo 1 segulin terreno con orografia
muy accidentada. Atendiendo a los ratios obtenidos, puede apreciarse que, el coste medio por
kildmetro se sitla por debajo del limite marcado por la Orden FOM/3317/2010:

AUTOViA
Ratio PEM/km
. Méximo 6,43

Alternativa Norte T

Minimo 6,72

Maximo 6,05
Alternativa Sur B

Minimo 7,19

CARRETERA CONVENCIONAL

Ratio PEM/km
Maximo 2,34
Alternativa Norte B
Minimo 2,98
. Méaximo 2,04
Alternativa Sur T
Minimo 2,31

Estos valores son acordes con los obtenidos para la combinacién de menor presupuesto tanto para
la Alternativa Norte como para la Alternativa Sur.

10.6. Valoracién global de corredores de autovia

Se incluye a continuacién la valoracién global por corredores y comparativos de inversion maxima
y minima para cada una de las zonas estudiadas.

En esta valoracién global se indica también la longitud de la actuacion.

Para la realizacion de estos comparativos se han delimitado 3 zonas:

e Zona Oeste. De Cuenca a Pajaroncillo. Incluye los tramos S1-T1, S1-T2, S1-T3 y S1-T4 del
sector 1

e Zona Centro. De Pajaroncillo a Torrebaja. Que a su vez se subdivide en:
— Zona Norte. Incluye el tramo S1-T5 y todos los tramos del sector 2.
— Zona Sur. Incluye el tramo S1-T5 y todos los tramos del sector 3.

e Zona Este. De Torrebaja a Teruel. Coincide con el sector 4.

o ew. S0 OO0 LU T~

Croquis de la zona de estudio

Considerando el itinerario con inicio en Cuenca y final en Teruel pueden considerarse dos grandes
alternativas: el corredor norte (coincidente en su mayor parte con la carretera N-420) o el corredor
sur (coincidente con el anterior en las zonas oeste y Este, pero que en la zona centro discurre por
el corredor de las carreteras N-420, CM-215 y la N-330). En la imagen se observa la zona centro
donde ambos corredores son diferentes:

Zona Centro. Corredores Norte y Sur. Alternativas de autovia.
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Anteproyecto del itinerario por carretera Cuenca-Teruel: Autovia A-40/Acondicionamiento, variantes y mejoras locales en N-420 y N-330

10.6.1. Valoracion global Corredor Norte y Corredor Sur

Como se observa en las tablas que se presentan a continuacion, el Corredor Norte implica menor
presupuesto de construccidon y menor longitud de trayecto.

1. Opcidén Corredor Norte:

a. Presupuesto de construccién minimo

Ratio pEM | Ratio PBL
Alternativa Longitud (ml) PEM (€) PBL (€) (mill €/Km) (mill
€/Km)
I. SECTOR 1
S1-T1-1 6.605 31.074.744,79 44.744.525,02 4,70 6,77
S1-T2-1 11.863 64.837.009,20 93.358.809,55 5,47 7,87
S1-T3-1 11.414 54.292.613,70 78.175.934,46 4,76 6,85
S1-T4-4 13.165 57.271.811,73 82.465.681,70 4,35 6,26
S1-T5-1 12.936 40.708.855,70 58.616.681,32 3,15 4,53
SUBTOTAL 55.983 248.185.035,12 357.361.632,05 4,43 6,38
CORREDOR NORTE. POR N-420. SECTOR 2
S2-T1-1 10.137 195.208.394,44 281.080.567,16 19,26 27,73
S2-T2-2 6.574 32.613.034,65 46.959.508,59 4,96 7,14
S2-T3-1 3.313 21.925.670,65 31.570.773,16 6,62 9,53
S2-T4-2 11.311 58.777.699,40 84.634.009,36 5,20 7,48
S2-T5-1 6.354 40.177.513,26 57.851.601,34 6,32 9,10
S2-T6-1 9.090 70.335.642,62 101.276.291,81 7,74 11,14
SUBTOTAL 46.779 419.037.955,02 | 603.372.751,42 8,96 12,90
IV. SECTOR 4
S4-T1-1 19.350 135.411.816,29 194.979.474,28 7,00 10,08
S4-T2-1 8.081 43.299.570,26 62.347.051,22 5,36 7,72
S4-T3-5 5.978 30.169.230,45 43.440.674,93 5,05 7,27
SUBTOTAL 33.409 208.880.617,00 300.767.200,43 6,25 9,00
TOTAL NORTE 136.171 876.103.607,14 | 1.261.501.583,90 6,43 9,26
b. Presupuesto de construccién maximo
- Ratio PBL
Alternativa | Longitud (ml) PEM (€) PBL (€) (:‘aifl"é;’lfm) (mill
€/Km)
I. SECTOR 1

Ratio PEM | Ratio PBL
Alternativa Longitud (ml) PEM (€) PBL (€) (mill €/Km) (mill
€/Km)
S1-T1-3 9.334 46.621.963,93 67.130.965,87 4,99 7,19
S1-T2-1 11.863 64.837.009,20 93.358.809,55 5,47 7,87
S1-T3-4 14.646 65.246.323,27 93.948.180,89 4,45 6,41
S1-T4-2 13.728 65.400.657,70 94.170.407,02 4,76 6,86
S1-T5-1 12.936 40.708.855,70 58.616.681,32 3,15 4,53
SUBTOTAL 62.507 282.814.809,80 407.225.044,65 4,52 6,51
II. CORREDOR NORTE. POR N-420. SECTOR 2
S2-T1-2 9.712 204.408.315,52 294.327.533,52 21,05 30,31
S2-T2-2 6.574 32.613.034,65 46.959.508,59 4,96 7,14
S2-T3-2 3.759 23.914.703,83 34.434.782,05 6,36 9,16
S2-T4-1 11.309 60.429.037,13 87.011.770,57 5,34 7,69
S2-T5-1 6.354 40.177.513,26 57.851.601,34 6,32 9,10
S2-T6-1 9.090 70.335.642,62 101.276.291,81 7,74 11,14
SUBTOTAL 46.798 431.878.247,01 621.861.487,88 9,23 13,29
IV. SECTOR 4
S4-T1-3 18.114 177.068.765,25 254.961.315,09 9,78 14,08
S4-T2-8 11.950 62.718.993,73 90.309.079,06 5,25 7,56
S4-T3-1 9.305 44.873.546,82 64.613.420,07 4,82 6,94
SUBTOTAL 39.369 284.661.305,80 409.883.814,22 7,23 10,41
TOTAL NORTE 148.674 999.354.362,61 |1.438.970.346,75 6,72 9,68
2. Opcidén Corredor Sur:
a. Presupuesto de construccion minimo
. . Ratio PEM (mill Ratio PBL (mill
Alternativa Longitud (ml) PEM (€) PBL (€) €/km) €/Km)
1. SECTOR 1
S1-T1-1 6.605 31.074.744,79 44.744.525,02 4,70 6,77
$1-T2-1 11.863 64.837.009,20 93.358.809,55 5,47 7,87
$1-T3-1 11.414 54.292.613,70 78.175.934,46 4,76 6,85
S1-T4-4 13.165 57.271.811,73 82.465.681,70 4,35 6,26
51-T5-1 12.936 40.708.855,70 58.616.681,32 3,15 4,53
SUBTOTAL 55.983 248.185.035,12 357.361.632,05 4,43 6,38
11l. CORREDOR SUR. POR CM-215 + N-330. SECTOR 3
$3-T1 13.964 215.695.582,67 310.580.069,49 15,45 22,24
$3-T2-2 6.536 29.769.680,41 42.865.362,81 4,55 6,56
$3-T3 5.894 19.691.345,88 28.353.568,92 3,34 4,81
$3-T4-1 4.194 21.265.619,80 30.620.365,95 5,07 7,30
$3-T5 4.138 18.648.913,75 26.852.570,92 4,51 6,49
$3-T6-2 9.010 44.622.576,51 64.252.047,92 4,95 7,13
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Engineering.
Information.
Imagination.

. . Ratio PEM (mill Ratio PBL (mill
Alternativa Longitud (ml) PEM (€) PBL (€) €/Km) €/Km)
S3-T7-1 14.874 85.555.736,05 123.191.704,34 5,75 8,28
S3-T8-1 7.039 46.100.710,17 66.380.412,57 6,55 9,43
SUBTOTAL 65.649 481.350.165,24 693.096.102,92 7,33 10,56
IV. SECTOR 4
S4-T1-1 19.350 135.411.816,29 194.979.474,28 7,00 10,08
S4-T2-1 8.081 43.299.570,26 62.347.051,22 5,36 7,72
S4-T3-5 5.978 30.169.230,45 43.440.674,93 5,05 7,27
SUBTOTAL 33.409 208.880.617,00 300.767.200,43 6,25 9,00
TOTAL SUR 155.041 938.415.817,36 1.351.224.935,40 6,05 8,72
b. Presupuesto de construccién maximo
. . Ratio PEM (mill Ratio PBL (mill
Alternativa Longitud (ml) PEM (€) PBL (€) €/Km) €/km)
. SECTOR 1
S1-T1-3 9.334 46.621.963,93 67.130.965,87 4,99 7,19
S1-T2-1 11.863 64.837.009,20 93.358.809,55 5,47 7,87
S1-13-4 14.646 65.246.323,27 93.948.180,89 4,45 6,41
S1-T4-2 13.728 65.400.657,70 94.170.407,02 4,76 6,86
S1-T5-1 12.936 40.708.855,70 58.616.681,32 3,15 4,53
SUBTOTAL 62.507 282.814.809,80 407.225.044,65 4,52 6,51
11l. CORREDOR SUR. POR CM-215 + N-330. SECTOR 3
S3-T1 13.964 215.695.582,67 310.580.069,49 15,45 22,24
S$3-T2-1 5.114 33.439.712,30 48.149.841,74 6,54 9,42
S3-T3 5.894 19.691.345,88 28.353.568,92 3,34 4,81
S3-T4-1 4.194 21.265.619,80 30.620.365,95 5,07 7,30
S3-T5 4.138 18.648.913,75 26.852.570,92 4,51 6,49
S3-T6-2 9.010 44.622.576,51 64.252.047,92 4,95 7,13
S3-T7-5 15.696 233.413.416,55 336.091.978,48 14,87 21,41
S3-T8-1 7.039 46.100.710,17 66.380.412,57 6,55 9,43
SUBTOTAL 65.049 632.877.877,63 911.280.855,99 9,73 14,01
IV. SECTOR 4
S4-T1-3 18.114 177.068.765,25 254.961.315,09 9,78 14,08
S4-T2-8 11.950 62.718.993,73 90.309.079,06 5,25 7,56
S4-T3-1 9.305 44.873.546,82 64.613.420,07 4,82 6,94
SUBTOTAL 39.369 284.661.305,80 409.883.814,22 7,23 10,41
TOTAL SUR 166.925 1.200.353.993,23 1.728.389.714,86 7,19 10,35

10.7. Valoracidn global de corredores en carretera convencional

Las zonas delimitadas coinciden con las descritas en la valoracion global de corredores de autovia.

A continuacion, en la imagen, se observan los corredores norte y sur de la Zona Centro y las

alternativas de carretera convencional estudiadas.
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Zona Centro. Corredores Norte y Sur. Alternativas de carretera convencional.
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Como se observa en las tablas que se presentan a continuacién, el Corredor Norte implica menor

presupuesto de construccién y menor longitud de trayecto.

1. Opcién Corredor Norte:

a. Presupuesto de construccion minimo

- Ratio PBL
Alternativa | Longitud (ml) PEM (€) PBL (€) (:‘ailtl"é;’lfm) (mill
€/Km)
I. SECTOR 1
S1-T2-2 20.780 12.166.071,02 17.517.925,66 0,59 0,84
S1-T3-9 10.458 25.848.061,10 37.218.623,18 2,47 3,56
S1-T4-8 15.397 24.960.874,97 35.041.163,88 1,62 2.33
S1-T5-5 20.336 80.125.384,21 | 115.372.540,72 3,94 5,67
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Ratio pEM | Ratio PBL
Alternativa Longitud (ml) PEM (€) PBL (€) (mill €/Km) (mill
€/Km)
SUBTOTAL 66.971 143.100.391,30 | 206.050.253,44 2,14 3,08 Opcidén Corredor Sur:
II. CORREDOR NORTE. POR N-420. SECTOR 2 N .
a. Presupuesto de construccion minimo
S2-T1-4 5.880 15.564.042,30 22.410.664,51 2,65 3,81
S2-T2-2 6.517 9.821.047,67 14.141.326,54 1,51 2,17 i _ i i
S2-13-4 4.075 14.407.647,60 20.745.571,79 3,54 5,09 Alternativa Longitud (ml) PEM (€) PBL (€) GEL L PG DL ]
S2-T4-3 10.914 24.367.795,88 35.087.189,28 2,23 3,21 £/Km) £/Km)
S2-T5-2 5.803 3.779.494,84 5.442.094,62 0,65 0,94 INSEGTORIE
S2-T6-5 9.842 25.305.958,74 36.438.049,99 2,57 3,70 S1-T2-2 20.780 12.166.071,02 17.517.925,66 0,59 0,84
$1-T3-9 10.458 25.848.061,10 37.218.623,18 2,47 3,56
SUBTOTAL 43.031 93.245.987,03 | 134.264.896,73 2,17 3,12 51-T4-8 15.397 24.960.874,97 35.941.163,88 1,62 2,33
$1-T5-5 20.336 80.125.384,21 115.372.540,72 3,94 5,67
IV. SECTOR 4 SUBTOTAL 66.971 143.100.391,30 206.050.253,44 2,14 3,08
S4-T1-4 19.423 66.234.815,39 95.371.510,68 3,41 4,91
S4-T2-4 4.383 10.829.994,09 15.594.108,49 2,47 3,56 R e Lo S DR
SUBTOTAL 23.806 77.064.809,48 | 110.965.619,17 3,24 4,66 $3-T1-1 8.718 14.191.246,88 20.433.976,37 1,63 2,34
$3-T2-3 4.765 16.822.744,30 24.223.069,52 3,53 5,08
TOTAL NORTE 133.808 313.411.187,81 | 451.280.769,34 2,34 3,37 53T3-1 >.916 3.843.003,71 >.533.541,04 0,65 0,94
$3-T4-3 4.155 6.992.156,04 10.068.005,48 1,68 2,42
$3-T5-1 4.165 6.487.059,80 9.340.717,40 1,56 2,24
$3-T6-5 16.650 24.086.285,38 34.681.843,03 1,45 2,08
$3-T7-4 12.377 6.510.705,15 9.374.764,35 0,53 0,76
b. Presupuesto de construccién maximo $3-T8-2 6.877 16.080.029,10 23.153.633,90 2,34 3,37
SUBTOTAL 63.623 95.013.230,86 136.809.551,09 1,49 2,15
. . Ratio PEM (mill Ratio PBL (mill
Alternativa Longitud (ml PEM (€ PBL (€
gitud (mi) (€ © €/Km) €/Km) IV. SECTOR 4
I. SECTOR 1 S4-T1-4 19.423 66.234.815,39 95.371.510,68 3,41 4,91
S4-T2-4 4.383 10.829.994,09 15.594.108,49 2,47 3,56
S1-T2-2 20.780 12.166.071,02 17.517.925,66 0,59 0,84
51738 9.326 26.948.429,37 38.803.043,45 2.89 416 SUBTOTAL 23.806 77.064.809,48 110.965.619,17 3,24 4,66
S1-T4-7 15.558 26.713.698,30 38.465.054,19 1,72 2,47
$1-T5-2 15.364 37.774.070,07 54.390.883,49 2,46 3,54 TOTAL SUR 154.400 315.178.431,64 453.825.423,70 2,04 2,94
SUBTOTAL 61.028 103.602.268,76 149.176.906,79 1,70 2,44
1l. CORREDOR NORTE. POR N-420. SECTOR 2 ., .
b. Presupuesto de construccién maximo
S2-T1-3 9.402 82.100.303,56 118.216.227,09 8,73 12,57
$2-T2-2 6.517 9.821.047,67 14.141.326,54 1,51 2,17 - - - -
4 ’ ’ 4 . . Ratio PEM (mill Ratio PBL (mill
52-13-3 4.360 15.601.646,69 22.464.811,07 3,58 5,15 Alternativa Longitud (ml) PEM (€) PBL (€) € /Km)( € /Km)(
$2-T4-3 10.914 24.367.795,88 35.087.189,28 2,23 3,21 . SECTOR 1
52-T5-2 5.803 3.779.494,84 5.442.094,62 0,65 0,94 S1-T2-2 20.780 12.166.071,02 17.517.925,66 0,59 0,84
SUBTOTAL 46.838 160.976.247,38 231.789.698,59 3,44 4,95 s1-14-7 15.558 26.713.698,30 38.465.054,19 172 247
S1-T5-4 19.726 87.657.846,51 126.218.533,19 4,44 6,40
IV. SECTOR 4 SUBTOTAL 65.390 153.486.045,20 221.004.556,49 2,35 3,38
S4-T1-6 18.296 110.441.224,44 159.024.319,08 6,04 8,69 11l. CORREDOR SUR. POR CM-215 + N-330. SECTOR 3
S4-T2-5 4.423 13.653.450,95 19.659.604,02 3,09 4,44 $3-T1-1 8.718 14.191.246,88 20.433.976,37 1,63 2,34
BTOTAL 2271 o . )31 $3-12-3 4.765 16.822.744,30 24.223.069,52 3,53 5,08
SUBTOTA 719 4.094.675,39 78.683.923,10 5,46 7,86 T3l S ol6 3,843,003 71 5.533.541 04 065 054
$3-T4-3 4.155 6.992.156,04 10.068.005,48 1,68 2,42
TOTAL NORTE 130.585 388.673.191,53 559.650.528,48 2,98 4,29 S3T51 1165 6.487.059,80 9.340.717 40 156 224
$3-T6-4 14.500 41.770.359,13 60.145.140,12 2,88 4,15
$3-T7-4 12.377 6.510.705,15 9.374.764,35 0,53 0,76
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. . Ratio PEM (mill Ratio PBL (mill
Alternativa Longitud (ml) PEM (€) PBL (€) €/Km) €/km)
$3-T8-2 6.877 16.080.029,10 23.153.633,90 2,34 3,37
SUBTOTAL 61.473 112.697.304 162.272.848 1,83 2,64
IV. SECTOR 4
S4-T1-6 18.296 66.234.815,39 159.024.319,08 3,62 8,69
$4-T2-5 4.423 13.653.450,95 19.659.604,02 3,09 4,44
SUBTOTAL 22.719 79.888.266,34 178.683.923,10 3,52 7,86
TOTAL NORTE 149.582 346.071.615,65 561.961.327,77 2,31 3,76
10.8. Resumen costes de inversion por corredores

Como se puede consultar en el anejo B12 Estudio de Rentabilidad, se ha obtenido el coste de

inversion en el ano 2022 de los corredores estudiados teniendo en cuenta para ello los costes de

construccién, costes de disefio y direccién y costes de expropiaciones:

Alternativas Opcion 0

Autovia Norte

Autovia Sur

Carretera Norte

Carretera Sur

Coste de Construccién en € de 2022

PEM 0€ 948.056.379 € 999.517.331€  343.272.783€  346.071.616 €
GG+BI 0€ 180.130.712€ 189.908.293 € 65.221.829€ 65.753.607 €
PBL sin IVA 0€ 1.128.187.091€ 1.189.425.623€  408.494.612€  411.825.223€
Factor Correccion Salario Sombra 0,94 0,94 0,94 0,94 0,94
Coste de Construccién 0€ 1.060.495.866€ 1.118.060.086€  383.984.936€  387.115.709 €
Coste de Disefio y Construccion en € de 2022

Proyecto Constructivo (2,00% PB| 0€ 22.563.742€ 23.788.512€ 8.169.892€ 8.236.504 €
ATO (1,75% PBL) 0€ 19.743.274 € 20.814.948 € 7.148.656 € 7.206.941€
Coste de Disefio y Direccion 0€ 42.307.016 € 44.603.461 € 15.318.548 € 15.443.446 €
Costes de Expropiaciénen € de 2022

Costes de Expropiaciones 0€ 4.645.414 € 5.375.786 € 2.569.417 € 5.074.151 €
COSTES DE INVERSION 0€ 1.107.448.296€ 1.168.039.333€ 401.872.900€  407.633.307 €
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11. Estudio de Rentabilidad

En el anejo B12 de Estudio de Rentabilidad se analiza la rentabilidad de las diferentes alternativas
planteadas en el Anteproyecto con el objetivo de valorar la viabilidad social y/o financiera de la
inversion, mediante la medida de la rentabilidad de la inversidn. Tal y como se indica en la Orden
de Estudio, en su Instruccion Particular nimero 6, determina que “para la elaboracién del Estudio
de Rentabilidad las diferentes alternativas se compararan con la opcién “cero” que supone no
ejecutar la actuacion. A tal efecto se tendran en cuenta las prescripciones y Recomendaciones
Técnicas establecidas en la Nota de Servicio 3/2014 de la Subdireccién General de Proyectos”.

. En primer lugar se ha llevado a cabo a delimitacién, identificacion y definicion de las
alternativas planteadas para el itinerario entre Cuenca y Teruel exponiendo tanto la situacion actual
como cada una de las opciones consideradas en relacion con la tipologia de actuacion (carreteras,
carretera convencional etc.) y el ambito territorial de cada trazado

. Paralelamente al desarrollo anterior se toman del estudio de trafico los datos de demanda
relevantes, los crecimientos y las asignaciones a los arcos de la red tanto en la opcion 0 como en
las diferentes alternativas planteadas.

. Seguidamente se analiza la rentabilidad del proyecto la cual se basa en la diferencia entre
los costes de la situacidén actual frente a los beneficios generados como consecuencia de la
realizacion del nuevo proyecto. Los beneficios se obtendran para cada afio como diferencia entre
los costes generales de transporte en la situacion actual y en cada una de las alternativas.

. Conocida la evolucién durante todo el proceso de la IMD y las velocidades medias de cada
tramo de cada alternativa se comienza con el calculo de los costes propiamente dichos.

. Se han contemplado basicamente dos tipologias de costes que son los de proyecto vy los de
transporte . Los primeros pasan al estudio de rentabilidad como gastos y los segundos como
ingresos (concretamente como la diferencia entre los generados por la situacion actual y cada
alternativa).

. Los gastos de funcionamiento a su vez se descomponen en los generados por amortizaciéon
de los vehiculos, conservacion de estos, consumos de combustibles de lubricantes y de neumaticos.

. Se han incorporado los costes de accidentes y ambientales

Gracias a este procedimiento se estd en condiciones de construir una tabla en la que se incluiran
los costes y beneficios durante el periodo de estudio y en consecuencia la variacidn de la diferencia
entre ambos.

Esta diferencia constituird la base del calculo de los indicadores de rentabilidad econémica del
proyecto:

. Valor Actualizado Neto (VAN)

. Relacion coste-beneficio (B/C)
. Periodo de Recuperacion de la inversion (PRI)
. Tasa Interna de Retorno (TIR)

El estudio realizado puede consultarse en el anejo B12 de Estudio de Rentabilidad. Los resultados
obtenidos son los siguientes:

AUTOVIA AUTOVIA NORTE AUTOVIiA SUR CARRETERA NORTE CARRETERA SUR
VAN -394.476.084,40 € -614.543.673,40 € -63.369.312,46 € -170.161.021,82 €
TIR -0,12% -2,23% 1,73% -0,90%

PRI > 2062 > 2062 > 2062 > 2062

Los valores mostrados en la Tabla anterior demuestran que las diferentes alternativas consideradas
en el presente Anteproyecto no cumplen los criterios exigidos a los indicadores econdmicos
resultantes en mayor o menor medida, razén por lo que las diferentes opciones analizadas no se
consideran rentables econdmicamente en el periodo de analisis desde, exclusivamente, el punto de
vista de su Rentabilidad econémica y social.

No obstante lo anterior la Alternativa de Carretera Norte presenta los mejores resultados de las
alternativas trabajadas en el presente Anteproyecto gracias a su menor longitud y coste de
ejecucidon y mantenimiento.

12. Analisis multicriterio

12.1. Planteamiento general

Para la realizacién del proceso de analisis multicriterio se caracteriza cada alternativa mediante un
conjunto de indicadores que, a la escala de trabajo del presente estudio, representen su mayor o
menor grado de cumplimiento de los objetivos perseguidos por la actuacién.

Este proceso de caracterizacidn se realiza en varias fases:
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a)

b)

o)

d)

Definicion de los objetivos perseguidos con la nueva infraestructura y que las distintas
alternativas satisfardan en mayor o menor grado. En este caso se han considerado cuatro
objetivos: ambiental, econdmico, territorial y funcional.

Para valorar el grado de cumplimiento de los mismos por parte de las distintas alternativas, de
la forma mas objetiva posible, para cada objetivo se establecen una serie de indicadores de
evaluacion. Por ejemplo, el coste de la inversion es un indicador de evaluacion para analizar el
grado de cumplimiento del objetivo econémico.

Los indicadores de valoracion considerados para el estudio multicriterio de las autovias difieren
de los indicadores considerados en el caso de las carreteras convencionales. Por ello se
estudiaran por separado en sucesivos apartados.

Estos indicadores deben valorar cada alternativa sobre una escala predefinida que debe ser lo
mas homogénea posible para todos los criterios de evaluacion. Por ejemplo, se puede definir
una escala de 0 a 10, y para el ejemplo del indicador del coste de inversién las alternativas con
un coste de inversion bajo (beneficioso para el objetivo econdmico perseguido) tomen valores
cercanos a 10 y aquellas con un coste de inversion alto (mal cumplimiento del objetivo
econdmico) tomen evaluaciones cercanas a 0.

Finalmente, con los indicadores anteriores obtenidos para cada una de las alternativas se
obtendra la matriz de valoracion de alternativas en la que se expresa para cada alternativa la
evaluacién de cada objetivo, segln la escala homogénea ya citada.

A partir de la matriz estamos en disposicién de utilizar alguno de los diferentes métodos de andlisis

multicriterio que se encuentran en la bibliografia especializada.

Con objeto de hacer mas comprensible el proceso de selecciéon, en una primera etapa se ha

realizado una comparacién entre alternativas del mismo tramo en aquellos tramos en los que se ha

estudiado mas de una alternativa.

Una vez seleccionadas las mejores alternativas de cada tramo para todos los sectores segun los

resultados de los métodos multicriterio aplicados, se conformaran y compararan las alternativas de

forma global (desde el inicio en Cuenca hasta finzalizar en Teruel).

Son cuatro los objetivos considerados en el estudio de alternativas y cada uno de ellos se valora

ponderando los indicadores descritos en apartados anteriores:

Ambiental

— Orografia
— Suelos

— Hidrologia superficial

- Vegetacién/habitats

- Fauna

— Espacios Naturales

— Paisaje

— Yacimientos arqueoldgicos

— Montes publicos/vias pecuarias

— Otros elementos del Patrimonio natural
— Usos del suelo

— Contaminacion atmosférica (ruido)

Territorial

= Autovias
- Afeccion al planeamiento urbanistico
— Proximidad al corredor de carreteras existentes
— Permeabilidad transversal
—  Afeccion a edificaciones
- Afeccion a la vega del rio Turia

= Convencionales
—  Afeccion al planeamiento urbanistico
— Proximidad al corredor de carreteras existentes
- Afeccion a edificaciones
- Afeccion a la vega del rio Turia

Funcional

Velocidad de recorrido

Tiempo de recorrido

Calidad del trazado

= Autovias
e Longitud en recta
¢ Radio medio ponderado
e Inclinacién media ponderada
e Acuerdo vertical minimo
= Convencionales

e Longitud de adelantamiento
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Radio medio ponderado

Inclinacion media ponderada

Acuerdo vertical minimo

— Funcionalidad de enlace

— Seguridad Viaria

— Facilidad constructiva

e EconOmica

— Coste de construccidon

- Rentabilidad

A continuacidén, se resumen los valores alcanzados para cada una de las alternativas definidas en

los cuatro objetivos considerados:

AUTOVIAS

Los resultados obtenidos para cada tramo y cada uno de los objetivos son los siguientes:

CARRETERAS CONVENCIONALES

Los resultados obtenidos para cada tramo y cada uno de los objetivos son los siguientes:

Subtramo | Alternativa | Ambiental Territorial Funcional Econémico
S1-T3- 8 0,7987 0,8809 0,7675 0,5160
S1-T3- 9 0,8004 0,9251 0,7299 0,5618
S1-T4- 7 0,7682 0,9885 0,8143 0,9265
S1-T4- 8 0,7546 0,9828 0,7929 0,9731
S2-T3- 3 0,6891 0,8360 0,7688 0,1144
S2-T3- 4 0,6971 0,9181 0,7357 0,2309
S3-T6- 4 0,7419 0,7685 0,7928 0,5344
S3-T6- 5 0,9177 0,9029 0,8432 1,0000
S4-T1- 4 0,7902 0,7469 0,7570 0,8092
S4-T1- 6 0,7008 0,8753 0,7656 0,2566
S4-T2- 4 0,8208 0,8591 0,7969 0,6256
S4-T2- 5 0,7179 0,9020 0,7335 0,3619
S1-T5- 4 0,6257 0,9072 0,8073 0,6115
S1-T5- 5 0,6693 0,9099 0,7891 0,6996

Subtramo | Alternativa | Ambiental Territorial Funcional Economico
S1-T1- 1 0,9017 0,8869 0,7989 0,9255
S1-T1- 3 0,8564 0,7715 0,6731 0,5695
S1-T3- 1 0,7924 0,7387 0,7091 0,8390
S1-T3- 3 0,8062 0,7257 0,6941 0,6934
S1-T3- 4 0,8006 0,7844 0,7039 0,6780
S1-T4- 2 0,7846 0,7780 0,7239 0,7574
S1-T4- 4 0,7756 0,8265 0,7247 0,8712
S2-T1- 1 0,6612 0,7417 0,6796 0,5635
S2-T1- 2 0,6928 0,6717 0,6416 0,5129
S2-T3- 1 0,7316 0,9480 0,7183 0,5035
S2-T3- 2 0,6853 0,8019 0,6735 0,4007
S2-T4- 1 0,7576 0,9510 0,7302 0,9120
S2-T4- 2 0,7749 0,8752 0,7362 0,9318
S3-T2- 1 0,7362 0,8188 0,7830 0,5871
S3-T2- 2 0,6838 0,7742 0,7313 0,7023
S3-T7- 1 0,8037 0,8541 0,7081 0,6104
S3-T7- 5 0,7416 0,8271 0,7252 0,0000
S4-T1- 1 0,7554 0,7578 0,6905 0,7163
S4-T1- 3 0,7023 0,8073 0,6690 0,4330
S4-T2- 1 0,8603 0,8238 0,7629 0,6607
S4-T2- 7 0,8432 0,8600 0,7116 0,6292
S4-T3- 1 0,7487 0,8297 0,7437 0,6678
S4-T3- 2 0,8343 0,6861 0,7670 0,8080

Existen dos grupos de métodos de seleccion de alternativas: los de agregacion parcial y los de
agregacion total. Los métodos de agregacion parcial se caracterizan por clasificar a las alternativas
cualitativamente, es decir, indicar si una alternativa es mejor o peor que otra, pero sin acotar
cuanto mejor o peor es.

Por el contrario, los métodos agregacion total se basan en obtener una clasificacion de las
alternativas mediante suma ponderada de los criterios correspondientes por sus pesos, de manera
que al final del proceso se tiene una clasificacion cuantitativa de las alternativas, de modo que la
gue tenga mayor puntuacién serd mejor que cualquier otra, pudiendo establecerse esa cuantia
como la diferencia de puntuacion con respecto a cada una de las demas.

A continuacion, se utiliza el método Pattern de forma generalizada, para todas las combinaciones
de pesos posibles, calculando el nimero de veces que cada alternativa resulta seleccionada
variando los pesos en intervalos de 5%.

12.2. Resultados obtenidos en la etapa 1 del analisis multicriterio
12.2.1. Seleccion de alternativas de Autovias por tramos

En base a la metodologia y analisis multidisciplinar desarrollado, se determina como alternativa
Optima para los tramos estudiados:
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5 7
Subtramo | Alternativa sl\:e‘;e?:?:i‘(;ig?:lsa séobg: ;Ie:(e)_(t:; :odne s‘e\:te?:::ri‘:rtg:a
combinaciones
S1-T1- 1 1771 100% S1-T1-1
S1-T1- 3 0 0%
S1-T3- 1 1288 73% S1-T3-1
S1-T3- 3 21 1%
S1-T3- 4 462 26%
S1-T4- 2 47 3%
S1-T4- 4 1724 97% S1-T4-4
S2-T1- 1 1647 93% S2-T1-1
S2-T1- 2 124 7%
S2-T3- 1 1771 100% S2-T3-1
S2-T3- 2 0 0%
S2-T4- 1 1035 58% S2-T4-1
S2-T4- 2 736 42%
S3-T2- 1 1161 66% S3-T2-1
S3-T2- 2 610 34%
S3-T7- 1 1748 99% S3-T7-1
S3-T7- 5 23 1%

En el caso del sector 4 de autovias, la primera fase de seleccion de alternativas dentro de un
subtramo se ha estudiado en dos etapas dada la peculiaridad del mismo ya que no todas las
alternativas de los subtramos empiezan y acaban en el mismo punto (como ocurre en los subtramos
de los sectores 1, 2 y 3). Con respecto al sector 4, los resultados obtenidos en primera etapa son:

N° de veces % de seleccion Alternativa
Subtramo | Alternativa - sobre el total de N
seleccionada - - seleccionada
combinaciones
S4-T1- 1 1642 93% S4-T1-1
S4-T1- 3 129 7%
S4-T2- 1 1472 83% S4-T2-1
S4-T2- 7 299 17%
S4-T3- 1 507 29%
S4-T3- 2 1264 71% S4-T3-2

En la segunda etapa del analisis multicriterio del sector 4, se conforman alternativas completas de
todo el sector resultando 3 alternativas: S4A, S4B, S4C y se selecciona la combinacién mas
favorable para el sector 4 completo.

Alternativa Tramo 1 Tramo 2 Tramo 3
S4A S4-T1-1 S$4-T2-1 S4-T3-2
S4B S4-T1-1 S$4-T2-8 S4-T3-5
S4C S4-T1-2 S$4-T2-3 S4-T3-5

A continuacion, se resumen los valores alcanzados por cada una de las alternativas definidas para

los cuatro objetivos considerados:

Subtramo | Alternativa | Ambiental Territorial Funcional Econémico
S4 A 0,7760 0,6500 0,7216 0,5299
S4 B 0,7320 0,8025 0,7279 0,4728
S4 C 0,7145 0,8307 0,7141 0,3016

En base a la metodologia explicada se comparan las alternativas y se determina la alternativa que

resulta mejor valorada:

N° de veces % de seleccion Alternativa
Subtramo Alternativa . sobre el total de "
seleccionada ) ; seleccionada
combinaciones

S4 A 754 43%

S4 865 49% S4B

S4 152 9%

12.2.2. Seleccion de alternativas de Carretera Convencional por tramos

Igualmente se seleccinan las alternativas mejor valoradas en cada tramo:

% de seleccion
Subtramo | Alternativa No de_veces sobre el total Alterl_lativa
seleccionada de seleccionada
combinaciones
S1-T3- 8 387 22%
S1-T3- 9 1.384 78% S1-T3-9
S1-T4- 7 940 53% S1-T4-7
S1-T4- 8 831 47%
S2-T3- 3 127 7%
S2-T3- 4 1.644 93% S2-T3-4
S3-T6- 4 0 0%
S3-T6- 5 1.771 100% S3-T6-5
S4-T1- 4 1.503 85% S4-T1-4
S4-T1- 6 268 15%
S4-T2- 4 1.721 97% S4-T2-4
S4-T2- 5 50 3%

En el caso de las carreteras convencionales, también ha sido necesario realizar la primera fase del

analisis multicriterio por tramos en dos etapas. En este caso es debido a que el final del sector 1y

el inicio de los sectores 2 y 3 no tienen un inicio y final comun.
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Con respecto a las alternativas de final del sector 1, los resultados obtenidos en primera etapa son:

% de seleccion
Subtramo | Alternativa N° de veces | sobre el total Alternativa
seleccionada de seleccionada
combinaciones
S1-T5- 4 116 7%
S1-T5- 5 1.655 93% S1-T5-5

Posteriormente, una vez seleccionada la mejor alternativa del tramo S1-T5, se han compuesto las
alternativas S12A y S12B:

Alternativa Tramo 1 Tramo 2
S12A S1-T5-2 S2-T1-3
S12B S1-T5-5 S2-T1-4

A continuacidén, se resumen los valores alcanzados por cada una de las alternativas definidas para
los cuatro objetivos considerados:

Subtramo Alternativa | Ambiental Territorial Funcional Economico
S12 A 0,7758 0,7597 0,7931 0,5343
S12 B 0,7624 0,8909 0,8069 0,7568

En base a la metodologia y analisis desarrollado, se determina la alternativa éptima para los tramos
estudiados:

% de seleccion
sobre el total de
combinaciones

Alternativa
seleccionada

N° de veces

Subtramo Alternativa .
seleccionada

S12 A 17 1%

S12 B 1.754 99% S12B

12.3. Etapa 2. Analisis multicriterio de corredores completos desde Cuenca hasta
Teruel

En esta segunda etapa se ha realizado el andlisis multicriterio de los corredores globales definidos
como suma de las alternativas que han resultado seleccionadas en la fase anterior del analisis.

12.3.1. Analisis multicriterio de corredores completos de autovias

Los corredores estudiados tienen origen en Cuenca y finalizan en Teruel. Comparten trazado desde
el inicio hasta la zona de Pajaroncillo-Cafiete en donde el corredor Norte “A_S15254_N” continla
discurriendo por la carretera N-420 y los municipios de Cafete, Salvacafiete, Salinas del Manzano
y zona del Hontanar” mientras que el corredor Sur “A_S1S3S4_S", una vez pasado Pajaroncillo
discurre por la carretera comarcal CM-215 y las poblaciones de Boniches, Campillos- Paravientos,
Fuentelespino de Moya, Landete, Moya y Ademuz.

Ambos corredores confluyen a la altura del municipio de Torrebaja, y continian hacia Teruel
compartiendo trazado por el corredor de la N-330, finalizando en la zona del municipio de Caudé,

junto al aeropuerto de Teruel.

Los corredores de autovia que se han comparado son los siguientes:
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Los resultados obtenidos para cada corredor y cada uno de los objetivos son los siguientes:

Subtramo Alternativa Ambiental Territorial Funcional Econdmico
A _S1S254 N 0,7763 0,8137 0,7119 0,7163
A _S1S354 S 0,7568 0,8153 0,6962 0,6706

En base a la metodologia y analisis multiobjetivo desarrollado, la alternativa que resulta mejor valorada es la correspondiente al Corredor Norte

N° de veces

% de seleccion sobre

Alternativa

Subtramo Alternativa . el total de -

seleccionada combinaciones seleccionada
A_S1S254 N 1.768 100%

A_S1S5254 N
A_S1S354 S 3 0%
El corredor seleccionado para las autovias es el corredor norte:
Corredor Tramo 1 Tramo 2 Tramo 3 Tramod4 | Tramo5 Tramo 6 | Tramo 7 Tramo8 | Tramo 9 Tramo 10 Tramo 11 Tramo 12 Tramo 13 Tramo 14

A 515254 N 51-T1-1 51-12-1 51-T3-1 S51-T4-4 51-T5-1 §2-T1-1 52-T2-1 §2-T3-1 52-T4-1 $52-T5-1 52-Te-1 S4-T1-1 54-T2-8 54-T3-5
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12.4. Analisis multicriterio de corredores completos de carreteras convencionales

Los corredores estudiados tienen origen en Cuenca y finalizan en Teruel. Comparten trazado desde
el inicio hasta la zona de Pajaroncillo-Canete en donde el corredor Norte “"C_S1S52S4 N”" continta
discurriendo por la carretera N-420 y los municipios de Canete, Salvacafiete, Salinas del Manzano
y zona del Hontanar” mientras que el corredor Sur “"C_S1S3S4_S”, una vez pasado Pajaroncillo,
discurre por la carretera comarcal CM-215 y las poblaciones de Boniches, Campillos- Paravientos,
Fuentelespino de Moya, Landete, Moya y Ademuz. Ambos corredores confluyen a la altura del
municipio de Torrebaja, y contintan hacia Teruel compartiendo trazado por el corredor de la N-
330, finalizando en la zona del municipio de Caudé, junto al aeropuerto.

Los corredores de carretera convencional que se han comparado son los siguientes:
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Los resultados obtenidos para cada corredor y cada uno de los objetivos son los siguientes:

Subtramo Alternativa Ambiental Territorial Funcional Econdmico
C_S1S254 _ N 0,7562 0,8704 0,7933 0,7214
C_S1S354 S 0,7365 0,9394 0,7733 0,6217

En base a la metodologia y analisis multidisciplinar desarrollado, se determina como alternativa éptima para los tramos estudiados:

% de seleccion ;
Subtramo Alternativa s':;e‘::i‘;ﬁ:zsa sobre el total de s‘e\:te?:::?:rt\::a
combinaciones
C S1S2s84 N 1.311 74%
= = C_S1S254_N
C S1S3s4 S 460 26%

El corredor seleccionado para las carreteras convencionales es el corredor norte:

Corredor

Tramo 1

Tramo 2

Tramo 3

Tramo 4

Tramo 5

Tramo 6

Tramo 7

Tramo 8

Tramo 9

Tramo 10

Tramo 11

Tramo 12

C_S1S254_N

S1-T2-2

S1-T3-9

S1-T4-7

S1-T5-5

S2-T1-4

S2-T2-2

S2-T3-4

S2-T4-3

S2-T5-2

S2-T6-5

S4-T1-4

S4-T2-4
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13. Concepcion global de las alternativas seleccionadas

13.1. Alternativa seleccionada de autovia

La solucidn seleccionada para las autovias es el corredor norte conformado por los siguientes
ejes:

Corredor Tramo1l | Tramo2 | Tramo3 | Tramo4 | Tramo5 | Tramo6 | Tramo7 | Tramo 8 | Tramo9 | Tramo 10 | Tramo 11 | Tramo 12 | Tramo 13 | Tramo 14

A_S1S254 N | S1-T1-1 | S1-T2-1 | S1-T3-1 | S1-T4-4 | S1-T5-1 | S2-T1-1 | S2-T2-1 | S2-T3-1 | S2-T4-1 S2-T5-1 $2-T6-1 S$4-T1-1 54-T2-8 S4-T3-5

A continuacidn, se realiza una breve descripcién de esta solucion:

En la zona inicial, a la salida de Cuenca, el trazado de la autovia propuesta se ha realizado
aprovechando el corredor de la carretera N-420. De este modo no se crean nuevas zonas de
afeccion medioambiental sino que se discurre por zonas que ya han sido afectadas con anterioridad
con infraestructuras viarias existentes. En concreto, se ha evitado cualquier afeccion al Complejo
Lagunar de Fuentes y se han reducido las afecciones a la flora, fauna y paisaje.

Continuando con el itinerario, en el paso por la zona denominada “Pajaroncillo” correspondiente a
la LIC/ZEPA «Hoces de Cabriel, Guadazadén y Ojos de Moya» se han estudiado diversos trazados
con el objetivo de reducir al minimo posible la afeccién a la Red Natura 2000. Para ello se han
estudiado alternativas tanto por el corredor de la carretera actual N-420 como mas hacia el interior
abriendo nuevos corredores alejados del curso del rio Cabriel.

Para evitar la afeccion medioambiental que se produciria al proponer una autovia por el corredor
de la carretera actual, que va siguiendo los meandros del rio Cabriel, se ha decidido no estudiar un
trazado de autovia por dicho corredor y se ha propuesto la apertura de un corredor nuevo por el
interior para minimizar la afeccién medioambiental producida. Este corredor nuevo por el interior
conlleva la realizacion de un tunel de bastante longitud (mas de 3.000 metros) para atravesar la
zona de la formacion denominada Cabeza de Don Pedro.

Posteriormente el itinerario discurre por una zona de un importante valor medioambiental: el LIC
“Arroyo Cerezo”, la ZEPA “Rentos de Orchova y Vertiente del Turia” y el Habitat prioritario de la
Red Natura 2.000. Para minimizar la afeccién medioambiental se ha previsto la realizacién de un
falso tunel que reduzca el impacto visual y favorezca la conectividad entre los habitats existentes,
mejorando la situacién actual..

Finalmente, para la zona de llegada a Teruel, se han estudiado varias alternativas de trazado
teniendo en cuenta todos los condicionantes ambientales y territoriales presentes en la zona. Se
han estudiado diversos corredores: tanto el corredor de la carretera actual que discurre al margen

izquierdo del rio Turia como corredores al este y al oeste del mismo en un intento de minimizar la
afeccion medioambiental de una zona con un alto valor medioambiental: cauce del rio Turia y zonas
pertenecientes a la Red Natura 2.000. El trazado seleccionado discurre por el corredor actual de la
N-330 hasta el municipio de Villastar, punto en el que el trazado se dirige hacia el noroeste
finalizando en Caudé, en las proximidades del aeropuerto de Teruel.

13.1.1. Principales caracteristicas de la alternativa de autovia seleccionada

Longitud total: 140,038 km

Velocidad de proyecto: 80-100-120 km/h
Tiempo de recorrido medio aproximado: 78 min
Longitud en recta: 35,4 km

Radio medio ponderado: 1.932,8 m

Inclinaciéon media ponderada: 2,31%

NO© de enlaces: 20

N© de pasos (superiores, inferiores): 119

N© de caminos interceptados: 149

PEM: 897.174.368,34 €

13.2. Alternativa seleccionada de carretera convencional

El corredor seleccionado para las carreteras convencionales es el corredor norte conformado por
los siguientes ejes:

Corredor Tramo 1 Tramo 2 Tramo 3 Tramo 4 Tramo 5 Tramo 6 Tramo 7 Tramo 8 Tramo 9 Tramo 10 Tramo 11 Tramo 12

C_S1S254_N $1-T2-2 $1-T3-9 51-14-7 §1-T5-5 $2-T1-4 $2-T2-2 S2-T3-4 $2-T4-3 $2-T5-2 $2-T6-5 S4-T1-4 S4-T2-4

Se describe brevemente esta solucion:
En el inicio del itinerario en el trayecto entre Cuenca y el municipio de Fuentes, se propone una
actuacion de mejora de la seguridad vial. No se modifica el trazado de la carretera actual N-420

por lo que no se crean nuevas zonas de afeccion medioambiental.

La primera actuacion integral se inicia en el municipio de Fuentes, zona en la que se han estudiado
varias alternativas de trazado, donde se ha evitado cualquier afeccion al Complejo Lagunar de
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Fuentes y se han reducido en lo posible las afecciones a la flora, fauna y paisaje. La solucidn elegida
discurre por el corredor de la carretera actual en esta zona salvo a la altura de Fuentes, donde pasa
en variante por al norte de esta localidad.

Continuando con el itinerario, en el paso por la zona denominada “Pajaroncillo” correspondiente a
la LIC/ZEPA «Hoces de Cabriel, Guadazadn y Ojos de Moya» se han estudiado diversos trazados
con el objetivo de reducir al minimo posible la afeccion a la Red Natura 2000. Para ello se han
estudiado alternativas tanto por el corredor de la carretera actual N-420 como mas hacia el interior
abriendo nuevos corredores alejados del curso del rio Cabriel. Para minimizar la afeccion a la zona
de mayor interés medioambiental de las Hoces del rio Cabriel se ha optado por disefar soluciones
de carretera con gran parte del trazado en tunel donde se reduce notablemente la afeccidn.
Asimismo, en la zona en al que nos alejamos de la carretera actual se contempla la transformacion
de esta en una senda turistica.

Posteriormente el itinerario discurre por una zona de un importante valor medioambiental: el LIC
“Arroyo Cerezo”, la ZEPA “Rentos de Orchova y Vertiente del Turia” y el Habitat prioritario de la
Red Natura 2.000. Para minimizar la afeccion medioambiental la actuacion propuesta se concentra
fundamentalmente en la mejora de la seguridad vial y la funcionalidad de la carretera (reordenacion
de accesos y tercer carril) manteniendo el trazado de la carretera actual.

Finalmente, para la zona de llegada a Teruel, se han estudiado varias alternativas de trazado
teniendo en cuenta todos los condicionantes ambientales y territoriales presentes en la zona

complementados con los elementos del inventario de campo. Se han estudiado alternativas por el
corredor de la carretera actual que discurre al margen izquierdo del rio Turia y al oeste del mismo
en un intento de minimizar la afeccion medioambiental de una zona con un alto valor
medioambiental: cauce del rio Turia y zonas pertenecientes a la Red Natura 2.000. El trazado
seleccionado discurre por el corredor actual de la N-330 hasta el municipio de Villastar.

13.2.1. Principales caracteristicas de la alternativa de carretera convencional
seleccionada

Longitud total: 133,969 km

Velocidad de proyecto: 80-100 km/h

Tiempo de recorrido medio aproximado: 101 min
Longitud adelantamiento: 107,5 km

Radio medio ponderado: 844 m

Inclinacion media ponderada: 2,05%

PEM: 315.164.011,14 €
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14, Documentos que integran el Anteproyecto

La presente Memoria queda integrada en la fase B del Anteproyecto, el cual se estructura en tres
Documentos de acuerdo a la siguiente relacion:

- Documento 1.- Memoria y Anejos
Anejo A.01.- Documento Inicial
Anejo A.02.- Memoria Fase A
Anejo B.00.- Antecedentes
Anejo B.01.- Cartografia
Anejo B.02.- Trafico
Anejo B.03.- Geologia y Geotecnia
Anejo B.04.- Climatologia, Hidrologia y Drenaje
Anejo B.05.- Descripcion de Alternativas
Anejo B.06.- Secciones Tipo y Firmes
Anejo B.07.- Trazado
Anejo B.08.- Movimiento de Tierras
Anejo B.09.- Coordinacidon con Organismos y Servicios Afectados
Anejo B.10.- Valoracién de las Opciones Estudiadas
Anejo B.11.- Seguridad Vial
Anejo B.12.- Estudio de Rentabilidad

Anejo B.13.-  Analisis Multicriterio
- Documento 2.- Planos

- Documento 3.- Estudio de Impacto Ambiental

15. Equipo redactor

El Director del presente Anteproyecto es D. Santiago Garcia Gallardo, Ingeniero de Caminos,

Canales y Puertos, adscrito a Demarcacion de Carreteras del Estado en Castilla La Mancha.

El Autor del Anteproyecto es D. Fidel San Emeterio Irastorza, Ingeniero de Caminos, Canales y

Puertos, de la empresa Ayesa Ingenieria y Arquitectura S.A., nimero de colegiado 11.890, que ha

actuado también como coordinador del siguiente equipo redactor:

Maria José Garcia Marquez

Juan Luis Rubio Martin

Pablo Rodriguez Avella

Alejandro Morente Vazquez

Gonzalo Lopez Montenegro

Jorge Valverde Nebreda

Ignacio Pérez Tapias

Maria Fernandez Salas

Silvia Arias Seves

Cristina Martin Ortega Finger

José Portillo Gutierrez

Ruben Moreno Bernal

Carlos Contreras Martinez

Gema Rodriguez Pereira

Ingeniera de Caminos, Canales y Puertos

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos.

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Ingeniero Agrénomo

Ingeniero Técnico Forestal. DNI 447547672

Bidlogo

Licenciada en Ciencias Ambientales

Licenciada en Geografia

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos
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16. Conclusiones

16.1. Consideraciones generales

A lo largo de la presente memoria se ha intentado poner de manifiesto los principales aspectos que
condicionan y explican los trabajos desarrollados en el anteproyecto. A continuacién, se resumen
algunas consideraciones importantes sobre el alcance de este:

e Se ha prestado especial atencion a los antecedentes de la actuacidon, muy especialmente
hacia las razones que motivaron la declaracién de impacto ambiental negativa sobre estudio
informativo precedente, que concluia que el proyecto previsiblemente causaria efectos
significativos sobre el medio ambiente.

e Adicionalmente, en la resolucion de determinacion de la amplitud y nivel de detalle del estudio
de impacto ambiental, emitido tras las consultas realizadas por el érgano ambiental, en
julio de 2011, se recogia la exigencia de incluir la alternativa de mantener la carretera
convencional en los tramos de mayor naturalidad del recorrido, y que opte por el
desdoblamiento de la carretera actual en los tramos de entrada a Cuenca y Teruel, al ser
los Unicos que presentan una IMD de cierta entidad. Afadia la resolucidon que en dicha
alternativa se podria proponer la realizacion de variantes que evitasen la entrada a os
nucleos urbanos y acondicionamientos de trazado alli donde se estimase oportuno.

o Estos antecedentes ambientales, la amplitud del itinerario estudiado y el objetivo definido en
la orden de estudio de analizar diversas tipologias viarias: autovias y carreteras
convencionales y diferentes tipos de actuacidn para mejorar las condiciones de
funcionalidad, comodidad y seguridad, han requerido la definicion de un gran niamero de
alternativas de trazado que se han analizado con profundidad creciente a lo largo de las
fases A y B del anteproyecto.

e El alto valor ambiental de muchas de las zonas existentes en el ambito del anteproyecto ha
exigido incorporar en el analisis diversas soluciones que, no siendo funcionalmente éptimas,
pudieran suponer un menor impacto medioambiental, tratando finalmente de determinar
aquellas alternativas que mejor contribuyen a las objetivos de la actuacién desde todos los
puntos de vista: ambiental, funcional, econdmico y territorial, siendo especialmente
relevante el objetivo de que la afeccion ambiental sea la menor posible.

e Para dar cumplimiento de la mejor manera posible a las importantes exigencias recogidas en
el documento de alcance emitido tras las consultas del afno 2019, se considera muy
relevante el nivel de detalle alcanzado en el estudio de impacto ambiental realizado,
especialmente teniendo en cuenta la gran extension del ambito de estudio y la longitud de
las soluciones estudiadas a la escala de trabajo del anteproyecto.

e El analisis multicriterio se ha desarrollado de forma progresiva y diferenciada por tipologia
de carretera, separando la comparacion de alternativas de carretera convencional de las
alternativas de autovia. Adicionalmente, se ha realizado un anélisis de sensibilidad en el
gue se han considerado todas las combinaciones de ponderacion posible de cada objetivo.
Todo ello para seleccionar la solucion mas adecuada en cada tipologia viaria estudiada.

16.2. Conclusiones

A continuacion, se resumen brevemente las principales conclusiones del anteproyecto:

e El itinerario actual entre Cuenca y Teruel evidencia diversos problemas que provocan que la
velocidad media de recorrido sea modesta y que las condiciones de seguridad y comodidad
sean mejorables en muchos de sus tramos. Las numerosas travesias de poblacion
existentes, asi como las limitadas caracteristicas de la seccién tipo y del trazado en algunos
tramos del itinerario son los principales problemas que afectan a la funcionalidad y a la
seguridad de la carretera actual.

e El trafico que sirve este itinerario es relativamente bajo. Incluso con la ejecucién de una
autovia y la consiguiente captacién de flujos de trafico de otros itinerarios en el afio
horizonte se prevén intensidades de trafico relativamente bajas. A continuacion, se incluyen
las tablas de los valores de trafico estimado para el afio 2032 y el afio 2052.

Convencional Convencional
Autovia sobre N-420 Autovia sobre CM-215
Estacion Carretera PK sobre N-420 sobre CM-215
Autovia Convencional Autovia Convencional Convencional Convencional
CU-79-2 N-420 436,2 4.332 0 4.100 0 3.399 3.399
CU-203-3 N-420 450,0 2.697 102 2.459 102 1.740 1.740
CU-246-0 N-420 473,2 1.774 471 1.558 309 1.589 1.432
CU-315-2 N-420 489,7 1.688 575 1.483 428 907 1.208
CU-45-3 N-420 516,2 1.551 565 - 635 894 714
V-66-0 N-420 537,6 1.722 438 - 694 982 802
TE-75-1 N-330 285,0 2.515 0 2.371 0 1.440 1.440
CU 82a CM-215 Boniches - 234 1.729 261 646 649
CU 8a CM-215 Landete - 858 1.396 732 937 1.101
V-94-3 N-330 265,9 - 51 2.066 0 393 924

Comparativa de valores del tréfico (en IMD) en las ubicaciones de aforo. Afio horizonte de proyecto (2032)
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Convencional Convencional
Autovia sobre N-420 Autovia sobre CM-215
Estacion Carretera PK sobre N-420 sobre CM-215
Autovia Convencional Autovia Convencional Convencional Convencional
CU-79-2 N-420 436,2 5.098 0 4.809 0 3.922 3.922
CU-203-3 N-420 450,0 3.258 113 2.961 113 2.053 2.053
CU-246-0 N-420 473,2 2.177 574 1.905 374 1.898 1.700
CU-315-2 N-420 489,7 2.072 678 1.813 494 1.101 1.421
CU-45-3 N-420 516,2 1.931 652 - 722 1.048 821
V-66-0 N-420 537,6 2.132 492 - 791 1.147 920
TE-75-1 N-330 285,0 3.023 0 2.847 0 1.679 1.679
CU 82a CM-215 Boniches - 261 2.113 291 741 744
CU 8a CM-215 Landete - 1.006 1.741 848 1.104 1.312
V-94-3 N-330 265,9 - 55 2.520 0 464 1.100

Comparativa de valores del tréfico (en IMD) en las ubicaciones de aforo. Aflo intermedio de proyecto (2052)

e Los trabajos realizados evidencian el alto valor ambiental de algunas de las zonas

atravesadas. En algunas de ellas no es posible definir trazados que no atraviesen areas
protegidas ambientalmente, si bien se han definido alternativas que tratan de minimizar la
afeccion ambiental, por un lado aprovechando siempre que es posible los corredores de
carreteras existentes, y por otro definiendo trazados alternativos de mayor longitud en los
que normalmente es necesario ejecutar viaductos y/o tuneles.

¢ El proceso de seleccion de alternativas concluye que, tanto para la tipologia de autovia como

para la de carretera convencional, las soluciones que discurren por el itinerario de la actual
N-420, que denominamos corredor norte, son las que mejor valoracion obtienen. En ambos
casos tienen una diferencia de valoracion notable respecto a las soluciones que en la zona
centro del itinerario se apoyan en su trazado en las carreteras CM-215 y N-330 (alternativa
corredor sur), que implican ademas una mayor longitud y tiempo de recorrido.

En el caso de las alternativas de autovia el corredor sur supone el inconveniente afiadido de
que parte del trafico (especialmente de vehiculos pesados) no discurriria por la autovia y
seguiria utilizando la carretera N-420 debido a que, no existiendo una mejora significativa
en el tiempo de recorrido por la autovia respecto a la carretera actual, la longitud que es
necesario recorrer por la autovia en el corredor sur es bastante mayor. En el caso de las
alternativas en carretera convencional este problema es mucho mas evidente, tanto para
vehiculos ligeros como pesados, pues las soluciones que discurren por el corredor sur no
son competitivas en distancia ni en tiempo de recorrido respecto al corredor actual de la
carretera N-420.

En el caso de las alternativas en autovia, incluso las soluciones mas econémicas requieren
un importe de inversion alto, tanto en construccion como en posterior mantenimiento, lo
que unido al bajo volumen de trafico servido implica que la rentabilidad de la actuacion sea

inferior a la deseable. Se recogen a continuacion los resultados del estudio de rentabilidad

realizado.
AUTOVIA AUTOVIA NORTE AUTOVIA SUR CARRETERA NORTE CARRETERA SUR
VAN -394.476.084,40 € -614.543.673,40 € -63.369.312,46 € -170.161.021,82 €
TIR -0,12% -2,23% 1,73% -0,90%
PRI > 2062 > 2062 > 2062 > 2062

e La solucion de carretera convencional requiere una inversion notablemente inferior, por la
propia naturaleza de la actuacion y por el aprovechamiento de una parte importante de la
carretera existente. La solucion seleccionada supone una mejora significativa de la
funcionalidad y de la seguridad del itinerario actual entre Cuenca y Teruel, y desde el punto
de vista ambiental se pone de manifiesto que la solucion elegida con tipologia de carretera
convencional es compatible con el medio ambiente.

e La solucidn de autovia es una alternativa de gran capacidad que mejora de forma sustancial
la seguridad de este itinerario. El estudio de impacto ambiental realizado determina
asimismo que la solucion de autovia seleccionada es viable ambientalmente y que, con las
medidas correctoras y compensatorias definidas, el impacto que produce es compatible con
el medio ambiente.

16.3.

Solucidn seleccionada

El anteproyecto realizado permite concluir que las soluciones finalmente seleccionadas con tipologia
de autovia y de carretera convencional cumplen los objetivos definidos en la orden de estudio.

Las soluciones seleccionadas mejoran la funcionalidad y las condiciones de seguridad y comodidad
del itinerario actual por carretera entre Cuenca y Teruel y son compatibles con el medio ambiente

y el territorio por el que discurren.

Las implicaciones econdémicas, ambientales y territoriales de la soluciéon de autovia y de carretera
convencional no son las mismas y asi se ha puesto de manifiesto a lo largo del presente documento.

Conforme a todo ello, el anteproyecto en su Fase 2, propone lo siguiente:

- Alternativa de autovia que discurre por el corredor Norte (A-S152S4_N) y que queda definida
por los siguientes ejes:
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avyesa ¢

Engineering.
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Corredor Tramo1l | Tramo2 | Tramo3 | Tramo4 | Tramo5 | Tramo6 | Tramo7 | Tramo8 | Tramo9 | Tramo 10 | Tramo 11 | Tramo 12 | Tramo 13 | Tramo 14

A_S1S254_N | S1-T1-1 | S1-T2-1 | S1-T3-1 | S1-T4-4 | S1-T5-1 | S2-T1-1 | S2-T2-1 | S2-T3-1 | S2-T4-1 $2-T5-1 S2-T6-1 S4-T1-1 S4-T2-8 S4-T3-5

- Alternativa de carretera convencional que discurre por el corredor Norte (C-S152S4_N) y que
queda definida por los siguientes ejes:

Corredor Tramo 1 Tramo 2 Tramo 3 Tramo 4 Tramo 5 Tramo 6 Tramo 7 Tramo 8 Tramo 9 Tramo10 | Tramo1l | Tramo 12

C_S1S254_N S$1-T2-2 S1-T3-9 $1-14-7 $1-T5-5 $2-T1-4 $2-T2-2 $2-T3-4 $2-T4-3 $2-T5-2 $2-T6-5 S$4-T1-4 S4-12-4

El trémite de informacidn publica que se iniciard con la aprobacion provisional del anteproyecto
permitira recibir las alegaciones e informes de ciudadanos, asociaciones, instituciones y organismos
que participen en el proceso, lo que sin duda enriquecera el trabajo ya realizado y permitira, tras
la preceptiva evaluacién ambiental, seleccionar la solucidon que mejor cumpla los objetivos globales
de la actuacion.

Enero de 2.023

El Ingeniero Autor del anteproyecto: El Ingeniero Director del anteproyecto:

Fdo.: D. Fidel San Emeterio Irastorza Fdo.: D. Santiago Garcia Gallardo

DNI: 13.779.993 A (n© colegiado: 11890)
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