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6 ALTERNATIVAS DE TRAZADO 
 
 
 En cuanto a las relaciones de España con Portugal a nivel diplomático; 
(las llamadas cumbres hispano-lusas), iniciadas en noviembre de 1983, 
suponen el comienzo de una nueva etapa en las relaciones de ambos países, 
como refleja la página web del Ministerio de Fomento [3], dentro del ideal 
compartido de la construcción europea y de la cooperación con Iberoamérica y 
con África. 
 
 En las primeras reuniones se abordaron temas tales como las relaciones 
pesqueras, reducción de barreras arancelarias, agricultura, ingreso en la CEE, 
etc. 
 
 Fue ya en la cuarta Cumbre hispano-lusa que se desarrolló en Madrid 
los días 11 y 12 de noviembre de 1987 donde, el presidente del Gobierno 
español, Felipe González, y el primer ministro de Portugal, Aníbal Cavaco 
Silva, resaltaron su empeño político en estimular el fortalecimiento de la 
cooperación entre los dos países. Este salto cualitativo se refleja en las 
reuniones de los respectivos ministros de Asuntos Exteriores, con objeto de 
hacer el seguimiento de la evolución de las relaciones bilaterales, y también en 
reuniones conjuntas con ministros de otras áreas (Comercio; Investigación 
Tecnológica; Cooperación Industrial; Enlaces por Carretera y Ferrocarril, así 
como la construcción de puentes sobre los ríos Guadiana y Miño; Estudio y 
Conservación de la Naturaleza; Seguridad, etc.). 
 
 Como complemento a las cumbres periódicas, se inició la celebración de 
seminarios interministeriales, el primero de los cuales tuvo lugar en Vilamoura 
(Portugal) durante los días 2 y 3 de noviembre de 1990. Las delegaciones 
estuvieron presididas por los ministros de Asuntos Exteriores. En este primer 
seminario se preparó el temario que abordarían el presidente Felipe González y 
el primer ministro Aníbal Cavaco Silva, durante la séptima Cumbre Hispano-
Portuguesa, que se celebró en la Quinta do Lago, en el Algarve (Portugal), el 5 
de diciembre de 1990. En cuanto a los temas bilaterales, se habló de la 
cooperación industrial y energética, de abrir un Canal Azul en Extremadura, 
otro en Castilla-León y otro en Galicia, y se abordó con determinación a medio-
largo plazo la construcción del tren a Alta Velocidad Lisboa-Madrid, fue un 
primer estadio que dejaba clara la decidida intención de ambos gobiernos de 
mejorar sustancialmente las comunicaciones ferroviarias; aparte de también 
mejorarlas por carretera con la construcción de la autovía; entre las dos 
capitales de estado, que se reduce únicamente a un enlace nocturno entre 
ambas ciudades mediante el tren Talgo Lusitania : 
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 Salida de Madrid-Chamartín a las 22:35 
 Talavera de la Reina 00:26 
 Navalmoral de la Mata 01:00 
 Cáceres 02:49 
 San Vicente de Alcántara 04:51 
 Valencia de Alcántara 05:35 
 Marvao Beira 04:52  (hora portuguesa) 
 Abrantes 06:31 
 Santarém 07:40 
 Lisboa Oriente 08:31 

y Llegada a Lisboa-Sta. Apolonia   08:20   (hora portuguesa) 
  09:20  (hora española) 

 
y en el sentido inverso, 
 
 Salida de Lisboa-Sta. Apolonia a las 22:00  (hora portuguesa) 
 Lisboa Oriente 22:08 
 Santarém 22:46 
 Abrantes 23:26 
 Marvao Beira 01:00 
 Valencia de Alcántara 02:30  (hora española) 
 San Vicente de Alcántara 02:44 
 Cáceres 04:01 
 Navalmoral de la Mata 05:39 
 Talavera de la Reina 06:18 
 y Llegada a Madrid-Chamartín a las  08:35 
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6.1 DESCRIPCIÓN DE LAS DISTINTAS ALTERNATIVAS 
 
 
 En este apartado se tratarán de exponer las diferentes alternativas que 
el enlace entre Madrid y Lisboa supone para la Comunidad de Extremadura, 
enclavada geográficamente en el centro de las dos zonas más importantes de 
ambos países en el ámbito económico, social y político; entre los dos polos de 
decisión y poder de España y Portugal. 
 
 También es interesante destacar otro polo estratégico para Extremadura, 
que aunque de menor importancia que Madrid y Lisboa en los niveles antes 
mencionados, no lo es menos respecto la región extremeña, como es Sevilla y 
su área de influencia en todo el sur ibérico desde El Algarve hasta Andalucía 
Oriental; conformando así un triángulo de interrelación a todos los niveles entre 
Madrid, Sevilla y Lisboa en el que Extremadura está plenamente dentro, con lo 
que Extremadura ha de saber sacar partido a esta posición relativa privilegiada 
y salir definitivamente del vagón de cola de las regiones españolas y 
portuguesas, y obtener mayor peso e importancia en el conjunto de la 
Península Ibérica. 
 
 De similares características que la región extremeña, las regiones 
portuguesas del Alentejo o Alto Alentejo y la Beira Baixa que hacen frontera 
con Extremadura, tienen una gran oportunidad de poder recortar las diferencias 
con respecto a la media europea a todos los niveles, pero sobretodo, al igual 
que Extremadura, de poder tener unas comunicaciones ferroviarias adecuadas 
y de similares características que el resto de regiones más desarrolladas de la 
Península Ibérica, y salir del subdesarrollo en cuanto a nivel de transportes 
(mercancías y personas) y fortalecer las comunicaciones transfronterizas de 
dos zonas que históricamente han vivido de espaldas y que en las últimas 
décadas se ha generado una conciencia social y política de superar este 
antagonismo y anacronía de dos regiones o zonas como Extremadura y 
Alentejo y Beira que están condenadas a fortalecer los vínculos comerciales, 
sociales y culturales más allá de lo que hoy se conoce como "La Raya" o "zona 
rayana", que no es ni más ni menos que ése espíritu antes mencionado de 
interrelación a los dos lados de la frontera más política y administrativa que 
real; ante lo cual las comunicaciones ferroviarias y por carretera se antojan de 
suprema importancia, que por ende, supone un aumento de cooperación entre 
España y Portugal en una Europa de libre comercio y sin fronteras, en una 
Europa moderna y donde las regiones menos desarrolladas de la Península 
Ibérica tengan las mismas oportunidades que el resto de las regiones europeas 
y que esa desfavorable situación geográfica periférica respecto de las regiones 
centroeuropeas más desarrolladas se mitigue o reduzca lo más posible para 
poder competir con el resto de Europa y fortalecer un verdadero eje de 
comunicaciones y de progreso desde Lisboa hasta Berlín y Países del Este 
creando otro eje similar a otros ejes más consolidados como son los ejes 
Londres-París-Milán-Roma o el arco mediterráneo. 
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 El Programa inversor en materia de ferrocarriles previsto por el Ministerio 
de Fomento [3] y las Entidades Empresariales de él dependientes en la 
Comunidad de Extremadura asciende a la cantidad de 38.570,8 miles de euros 
(6.417,3 M.pts.) para el año 2002; desgranados como sigue: 
 

♦ 28.405,8 miles de euros (4.726,3 Mptas) aportados por el Ministerio 
♦ 10.165 miles de euros (1.691 Mptas) aportados por Renfe 

(duplicando su aportación en Extremadura con respecto al año 
2.000 donde sólo invirtió 897 Mptas de los 45.589 millones que en 
total destinó al conjunto de España). 

 
 Veamos, más detalladamente, las diferentes alternativas de trazado de 
la L.A.V. en Extremadura. 
 
 
6.1.1. ALTERNATIVA CENTRO 
 
6.1.1.1. Centro "CMB-1" 
 
 Madrid - Talavera de la Reina - Navalmoral de la Mata - Plasencia 
 Cáceres - Mérida - Badajoz - Elvas - Évora - Lisboa 
 
 La alternativa que a continuación se expone es la que tiene más 
posibilidades de salir adelante según los más recientes acuerdos adoptados en 
esta materia por los Ministerios español y portugués; y la Junta de 
Extremadura, por otra parte, es el trazado que con más ahínco está apostando 
pues vertebraría de norte a sur la Comunidad uniendo las cuatro ciudades más 
pobladas, aumentando considerablemente las posibilidades turísticas, de 
movilidad, comerciales, etc., en la región. 
 
 Esta alternativa que he denominado Centro "CMB-1" (CMB son las 
iniciales de Cáceres-Mérida-Badajoz y el número es la variante) tiene un 
trazado que discurre parejo a la actual línea de Renfe del corredor Oeste de 
Madrid a Extremadura, cuyo núcleo principal en esta alternativa es la unión de 
las dos capitales de provincia extremeñas, Cáceres y Badajoz, y capital de la 
Comunidad Autónoma de Extremadura, Mérida, discurriendo el trazado por 
estas tres ciudades dentro del eje Madrid - Lisboa, además de unir también con 
la cuarta ciudad de Extremadura como es Plasencia, vertebrando así a 
Extremadura con un ferrocarril de altas prestaciones superando ampliamente la 
oferta ferroviaria existente actualmente en la región donde no existe ningún 
tramo electrificado y además es de vía única. 
 
 También cabe destacar que la tipología de las instalaciones de 
seguridad en la línea actual es de bloqueo telefónico con señal eléctrica desde 
pocos kilómetros a la salida de Madrid hasta Cáceres y de señal mecánica en 
el tramo Cáceres-Mérida-Badajoz. 
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 Para la descripción de las diferentes alternativas vamos a dividir en 
varios tramos el recorrido pues así se hace más sencillo de presentación y se 
pueden apreciar mejor las diferencias más destacables entre las diversas 
alternativas de trazado. 
 
 

 
Foto nº4 : Trazados del tramo I entre Madrid y Talavera. (Alternativa CMB-1 rojo y 
CMB-2 verde). Fuente: Propia sobre base de “Guía Anaya” 
 
 
 En un primer tramo, tramo 1, nos llevaría desde Madrid (Foto nº4) hasta 
Talavera de la Reina (Toledo), de 125 Km. El origen de este tramo es común, 
lógicamente, a todas las diferentes alternativas de la solución Madrid-Lisboa 
por Extremadura; es la estación intermodal de Atocha, que fue especialmente 
acondicionada con la nave hipóstila, con un columnario de hormigón en su 
color para sostener la cubierta plana de los andenes, para la puesta en servicio 
del primer tren de alta velocidad español que la uniría con Sevilla en ancho de 
vía europeo (7 vías), además de otros servicios en ancho ibérico (8 vías) hacia 
Extremadura, Sur de España y Levante. 
 
 Es pues, Atocha o mejor dicho, Puerta de Atocha (estación en fondo de 
saco) de donde partirían los trenes AVE para Extremadura (Foto nº5), 
compartiendo en unos primeros kilómetros las mismas vías que las futuras 
redes en alta velocidad que conectarán Madrid con Levante, así como las 
líneas pasantes por Atocha provenientes de Chamartín que provengan del 
norte de España. 
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 Pronto tomará orientación oeste tras haber dejado atrás los municipios 
del sur madrileño, cruzar la autovía N-401 Madrid-Toledo y futura autopista de 
peaje a Toledo a la altura de Parla. 
 
 

 
 
Foto nº5:  Tren AVE saliendo de la madrileña estación de Atocha. Fuente: Imagen de 
Internet <http://www.ave.es> 
 
 

La Línea de Alta Velocidad (LAV) discurrirá por norte de la provincia de 
Toledo buscando la Autovía N-V o Autovía de Extremadura cruzando la N-403 
entre Torrijos y Maqueda, e ir en paralelo durante 25 km a la N-V desde Santa 
Olalla hasta Talavera de la Reina por las suaves ondulaciones entre los ríos 
Tajo por el sur y Alberche por el norte.  
 
 Justo antes de llegar a Talavera cruzamos el río Alberche y la N-V y 
hacemos entrada en Talavera a la nueva estación ubicada al norte de la ciudad 
aledaña a la antigua estación de Renfe talaverana. 
 
 Es Talavera de la Reina la primera parada de la LAV desde Madrid, que 
a una velocidad comercial de 210 km/h. cubriría los 125 km. en un tiempo de 
36 min. 
 
 Talavera de la Reina (Foto nº6) es la 2ª ciudad de Castilla-La Mancha, 
tras Albacete; tiene unos 76.000 habitantes y es un centro de relevancia 
contrastada en el sector textil y calzado, industria maderera y química, y en los 
transformados metálicos y no metálicos (vidrios, cerámica, materiales de 
construcción, etc.). Situada a 116 km. por autovía de Madrid y por ferrocarril, 
está plenamente dentro del área de influencia de la capital de España. 
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Foto nº6: Plano de situación de la ciudad de Talavera de la Reina. Fuente: Imagen de 
Internet <http:// www.jccm.es> 
 
 
 Desde Talavera de la Reina cubriríamos un segundo tramo, tramo 2, de 
unos 200 km hasta Cáceres, pasando por Navalmoral de la Mata, ya en la 
provincia de Cáceres, y Plasencia. 
 
 Salimos de Talavera (Foto nº7) y sin cambiar de orientación, paralelo a 
la autovía N-V y a la línea antigua de RENFE, nos dirigimos hacia Oropesa de 
Toledo; en esta localidad cruzamos la N-V dejándola a la izquierda de la LAV 
nos dirigimos hacia Navalmoral de la Mata (Cáceres), capital del Campo 
Arañuelo y puerta de entrada del centro de la península a Extremadura en una 
penillanura entre los ríos Tiétar, unos 15 km al norte y el río Tajo y el embalse 
de Valdecañas, a unos 10 km al sur de Navalmoral. 
 
 

 
 
Foto nº7: Trazado de la Alternativa CMB-1 en el tramo2. Fuente: Propia sobre base 
“Guía Anaya” 
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 La segunda parada de la LAV Madrid-Lisboa, y primera en Extremadura, 
estará ubicada en Navalmoral de la Mata (Foto nº8); población de 14.874 
habitantes, según I.N.E. Padrón Municipal de Habitantes a 1/01/1998 y enclave 
privilegiado de comunicaciones con Madrid a 181 km. por la autovía de 
Extremadura y resto de Extremadura, además de permitir por la carretera EX-
108 acceso directo a Portugal por Castelo Branco por el norte de la provincia 
de Cáceres. 
 
 

 
Foto nº8: Vista Parcial de la localidad de Navalmoral de la Mata. Fuente: Propia 
 
 
 La distancia entre la 1ª estación en Talavera y la 2ª estación en 
Navalmoral de la Mata es de 72 km. que a la misma velocidad comercial 
anterior de 210 km/h., el trayecto entre estas dos poblaciones sería cubierto en 
21 min. 
 
 Desde Navalmoral de la Mata, nos dirigimos dirección a Plasencia entre 
suaves ondulaciones de dehesa de encinas, alcornoques y ganadería vacuna 
extensiva. Cruzamos el río Tiétar a la altura de La Bazagona en la vertiente 
meridional de la fértil comarca de La Vera (Foto nº9). 
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Foto nº9: Trazado de la vía actual entre las dehesas cerca de la Bazagona. 
Fuente: Propia 
 
 
 El nuevo trazado del ferrocarril de altas prestaciones discurre entre 
Navalmoral y Plasencia muy cercano al Parque Natural de Monfragüe, 
quedando éste a unos 15-20 km al margen izquierdo de nuestro trazado en 
sentido Cáceres. 
 

Parque Natural de Monfragüe.- Este Parque Natural desde 1979 tiene 
un Régimen de Protección de Zona Especial de Conservación, ZEC, 
desde 1989. Es el mayor Parque Natural de España con sus 17.852 
Has. y considerado entre los más importantes de Europa por su 
biodiversidad con casi 300 especies de vertebrados, (Foto nº10). 
 
El Parque está comprendido entre los municipios de Serradilla, Torrejón 
el Rubio, Malpartida de Plasencia, Jaraicejo, Casas de Miravete, 
Serrejón y Toril. 
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Foto nº10: Situación del Parque Natural de Monfragüe encajado en el río Tajo. 
Fuente: Imagen de Internet [9] 
 

El Parque posee un hábitat compuesto por bosque y matorral 
mediterráneo, dehesa, roquedos de pizarras y cuarcitas, masas de 
agua,... de incalculable valor de una naturaleza quasi virgen. En cuanto 
a su Fauna destacan la presencia de cigüeña negra (Ciconio nigra), más 
de 200 nidos de buitre negro (Aegypius monachus) y 600 de buitre 
leonado (Gyjps fulvus). Además son muy importantes otras especies de 
aves por su exclusividad y reductos únicos  en Monfragüe como son el 
alimoche (Neophron percnopterus), así como el águila imperial (Aguila 
heliaca), águila perdicera (Hieratus fasciatus), el ratonero (Buteo buteo) 
y de gran interés entre las rapaces nocturnas el búho real (Buho bubo). 

 
Cabe destacar también animales como el lince (Lynx pardina), el 
meloncillo (Herpestes ichneumon), la nutria (Lutra lutra), el ciervo 
(Cervus laphus) y el jabalí (Sus scrofa). 

 
En cuanto a su Flora son muy importantes las encinas 
(Quercusrotundifolia) y alcornoques (Quercus suber), tanto en dehesas 
como en manchas compuestas por jaras (Cistus sp), brezo (Erica sp) y 
madroños (Arbustus unedo). Enebro (Juniperus oxycedrus) y cornicabra 
(Pistacea terebinthus) en zonas rocosas. Alisos (Alnus glutinosa) y 
almez (Celtis australis) en zonas de ribera más húmedas y acebuches 
(Olea Silvestris) en solanas. 
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Es el río Tajo el eje fluvial vertebrador del Parque de Monfragüe (Fotos 
nº11a y 11b) entrando el río en el parque cortando las estribaciones 
septentrionales de las Villuercas, entre las sierras de Miravete y 
Serrejón, haciéndose defender por el Salto del Corzo, imponente risco 
que sirve de portón a las bravías sierras de Las Corchuelas y Las 
Herguijuelas. Casi 30 km aguas abajo, el indeciso cauce del río Tiétar 
acaba por sumar sus aguas al Tajo, que se abre camino entre las sierras 
de Monfragüe y Peñafalcón, allí donde las cuarcitas del Salto del Gitano 
se desploman vertiginosamente sobre las mudas aguas. 

 
 

 
 

Las furiosas chorreras que cortaran la roca ya no truenan ni espumean, 
los frescos sotos de las hondonadas, los arenales de los remansos,... 
todo queda bajo estas lentas aguas de los embalses de Alcántara y 
Torrejón (en Tajo y Tiétar, respectivamente) desde que se construyeran 
a finales de la década de los sesenta. 

 
 Toda esta explosión de naturaleza conlleva medidas de protección, 
acertadamente, muy rígidas de las que todo avance de progreso debe saber 
respetar y provocar el mínimo impacto posible en el área afectada a fin de 
preservar los últimos reductos salvajes del país, intentando la 
complementariedad  de la naturaleza y los cambios que el hombre introduce en 
ella y el AVE, es quizás, una construcción que la opinión pública está más 
sensibilizada de opción necesaria de progreso pero no a cualquier precio, en 
términos de medio ambiente, si es que existe capacidad de valorarse en el 
ámbito económico. 

Foto nº 11a: Vista general del P.N. de Monfragüe. Fuente: Imagen Internet [9] 

Foto nº 11b: Vista parcial del P.N. de Monfragüe y del río Tajo.  
Fuente: Imagen Internet [9] 
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 Continuamos paralelos tanto a la EX-108 como a la antigua línea de 
ferrocarril a distancias no superiores a los 3.000 m y alcanzamos Plasencia, 
ciudad que fundara Alfonso VIII en 1186 bajo el lema "Placeat Deo Et 
Hominibus", es decir, "para que agrade a Dios y a los hombres".  
 

 
Foto nº12: Estación de trenes de Plasencia. Fuente: Propia 
 
 

Actualmente Plasencia posee 36.465 habitantes, (INE 1998), y 
llegaríamos a ella por el sur de la localidad, de mejor acceso desde La Vera, 
salvando los desniveles del sur de las sierras que separan los valles del Jerte y 
La Vera en la localidad de Plasencia (Foto nº12). 
 
 Aunque la situación orográfica de la ciudad placentina posea una 
morfología más suave que la de las cumbres del nordeste, un acceso directo a 
la ciudad y la ubicación de una estación de la LAV en la propia localidad 
implicaría un aumento del presupuesto sensible por los túneles y viaductos que 
se habría de ejecutar. Por lo que ubicar la estación a 4 Km al sur de la localidad 
implicaría una reestructuración urbanística y potenciación de un área de 
crecimiento económico e industrial hacia el sur a lo largo de la "Autovía de la 
Plata" o N-630 Gijón-Sevilla, en los P.K. 474 al 477 de dicha carretera nacional, 
eje vertebrador de la región de norte a sur y principal eje de conexión con 
Salamanca, y por ende Castilla-León, Asturias y Galicia por el norte y 
Andalucía Occidental por el sur. 
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 La estación de Alta Velocidad provocaría en Plasencia, como en todas 
las demás poblaciones donde tuviera paradas el tren, unas situaciones muy 
similares a otros casos donde un Tren de Alta Velocidad (T.A.V.) tiene parada, 
como son el caso de Puertollano y Ciudad Real en la L.A.V. Madrid-Sevilla, 
explicado en Capítulo 10 “Efectos Territoriales e Intermodalidad del AVE 
Madrid-Sevilla en Ciudad Real y Puertollano”; además de un incremento 
notable de la actividad turística al estar perfectamente ubicada en el centro de 
las 7 áreas más turísticas del norte extremeño, como son: 
 

♦ Las Vegas del Alagón y la ciudad de Coria. 
♦ La Sierra de Gata, en el noroeste de la provincia de Cáceres. 
♦ La comarca de Las Hurdes, al norte. 
♦ El Valle del Ambroz, puerta de entrada a Salamanca por la Ruta 

de la Plata, carretera N-630. 
♦ El Valle del Jerte, accediendo por la N-110 a Ávila. 
♦ La fértil comarca del La Vera. 
♦ El Parque de Monfragüe, entre Plasencia y Trujillo. 

 
 Otra posible ubicación de la estación sería en los terrenos actuales 
donde se ubica la estación de Monfragüe, Plasencia-Empalme, o como 
antiguamente se llamaba Palazuelo-Empalme, a unos 12 km. de Plasencia, 
(punto de bifurcación del ferrocarril a Salamanca por la Ruta de la Plata, 
clausurada el 1 de enero de 1985 en su tramo Astorga-Palazuelo, dentro de los 
900 km que se cierran en toda España, y actualmente con gran sensibilización 
social de reapertura de un enlace directo de Castilla-León y el norte peninsular 
con Extremadura y Sevilla) y salvar el desnivel con respecto al valle de la N-
630 a la altura de Cañaveral, justo por donde actualmente discurre el ferrocarril 
de Extremadura; o por Mirabel a Hinojal al otro lado del río Tajo. Pero esta 
solución para Plasencia no sería tan importante ni satisfactoria a todos los 
niveles como la anteriormente expuesta al sur de la localidad, pues habría que 
buscar un modo de transporte que facilitara a la población un cómodo y rápido 
acceso, aunque sería más impactante el no poder crear una zona industrial y 
poblacional en sus inmediaciones como la anterior solución, pues estamos 
hablando de poco más de 36.000 habitantes y un tejido industrial muy 
arraigado a la zona urbana. 
 
 La distancia entre la estación de Navalmoral de la Mata y Plasencia es 
de 48 km, que a la velocidad comercial anterior entre estaciones de 210 km/h. 
sería recorrido en 14 minutos. 
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Foto nº13: Tramo entre Plasencia-Palazuelo y Cáceres. Alternativa CBM-1. 
Fuente: Propia sobre base “Guía Anaya” 
 
 
 La conexión desde Plasencia hasta Cáceres (Foto nº13) es en un primer 
tramo, hasta cruzar los ríos Tajo y Almonte (mayor afluente por la margen 
izquierda del Tajo, y remanso del embalse de Alcántara a unos 50 km. aguas 
abajo), la zona orográficamente más complicada para el trazado de una 
infraestructura de gran rigidez como es una L.A.V. 
 
 La línea actual de RENFE aprovecha a salvar los ríos anteriores 
conjuntamente con la carretera N-630 en los P.K. 521 y 526 en sendos puentes 
donde la línea férrea discurre encajonada en unas estructuras de hormigón en 
U y en su cubierta la carretera; salvando así, en una única infraestructura los 
ríos Tajo y Almonte.(Foto nº14)y(Foto nº15) 
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Foto nº14: Puente que cruza el Río Tajo. Por él cruza tanto el ferrocarril (dentro del 
alma de hormigón, y por encima la carretera N-630. Fuente: Propia 
 
 

 
 
Foto nº 15: Foto donde se observa el trazado de la vía cruzando en cajón por el 
puente, debajo de la carretera. Fuente: Propia 
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 Como antes hemos mencionado la zona de los ríos Tajo y Almonte es 
algo escarpada y orográficamente difícil, por lo que el actual ferrocarril debe 
circular en muchos tramos a velocidades bajas, incluso por debajo de los 60 
km/h en algunos tramos, donde la traza es bastante sinuosa y las pendientes 
son pronunciadas y en algunos tramos fuertes llegando incluso a casi el 5% 
(Foto nº16). 
 
 La nueva línea Madrid-Lisboa por Extremadura cruzará la sierra de 
Santa Catalina por un túnel entre Mirabel y Casas de Millán, y salvar el río Tajo 
con un viaducto de aproximadamente 300 m. por la población de Hinojal a unos 
10 km. aguas arriba de donde lo hace actualmente la carretera N-630 y el 
ferrocarril y muy próximo a la nueva autovía de la Plata. 
 
 De nuevo, nos encontramos en una zona de Especial Conservación, que 
lleva por nombre la ZEC de Llanos de Cáceres y Sierra de Fuentes; es una 
parte de la extensa penillanura que rodea la capital cacereña por el este en 
forma de media naranja, dispuesta entre el río Almonte y su afluente el río 
Tamuja, al norte de la N-521 Trujillo-Cáceres; las poblaciones de Torremocha y 
Aldea del Cano entre la anterior carretera y la N-630 en esta última población 
citada; extendiéndose hasta la carretera EX-100 Cáceres-Badajoz en el puerto  
del Clavín, en la sierra de San Pedro. 
 
 

 
 
Foto nº16: Se observa la orografía complicada por donde actualmente la línea Madrid-
Cáceres discurre entre el embalse de Alcántara y los Llanos de Cáceres. 
Fuente: Propia 
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Llanos de Cáceres y Sierra de Fuentes.- Los materiales 
esquistograuváquico configuran la base en la que han intruido los 
batolitos graníticos, donde la red hidrográfica ha ido dejando sus huellas 
formando las riberas que disectan la Penillanura sobre la que asoman 
los relieves residuales del Risco en Sierra de Fuentes y la montaña en 
Cáceres, siendo los principales habitantes de esta llanura 
pseudoestepáricas las aves. 
 
Por lo que hace referencia a su geología decir que pertenece a la zona 
Centro-Ibérica del Macizo Hespérico. Su elemento geológico más 
caracterísitico es la existencia de amplios afloramientos de una serie 
detrítica, conocida como Complejo Esquisto-Grauváquico. Dichos 
afloramientos constituyen amplios anticlinorios separados por estrechos 
sinclinorios en los que afloran series paleozoicas de afinidad 
“armoricana", que incluyen desde el Cámbrica hasta el Devónico 
Superior. 
 
Otro rasgo sobresaliente de la zona es la profusión de plutones 
graníticos que la atraviesan, que constituyen el llamado Batolito de 
Extremadura Central, se trata de rocas casi exclusivamente ácidas 
(granodioritas y granitos) intruidas con posteridad a la primera fase de 
deformación. Desde el paleozoico existe una gran laguna estratigráfica 
hasta la aparición de los depósitos cenozoicos constituidos por arenas y 
arcillas del neogeno, depósitos de raña pliocuaternarios, aluviones y 
cloviones cuaternarios. 
 
La Morfología de los Llanos de Cáceres y Sierra de Fuentes se 
enmarcan sobre la penillanura extremeña que, a su vez, forma parte de 
la Meseta Meridional. Se configuran como una llanura de erosión sobre 
la que sobresalen relieves residuales y montes isla como el Risco de la 
Sierra de Fuentes.(Foto nº17) 
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Foto nº17: Fotografía de los llanos de Cáceres, de suaves ondulaciones. En primer 
término de aprecia la línea férrea que discurre paralela a la N-630. Fuente: Propia 
 
 

La penillanura cacereña se sitúa entorno a los 400 m. de altitud y los 
diferentes sentidos de las desnivelaciones vienen generalmente 
marcados por la escorrentía fluvial. Los ríos Magasca y Tozo, y algunos 
tramos del Almonte, toman rumbo oeste y noroeste a partir de las alturas 
de Villuercas y Garciaz. El río Tamuja adquiere este misma dirección en 
el último tramo de su curso, así como el Guadiloba, que nace próximo a 
la Sierra de Cáceres. 

 
Estamos, pues, en presencia de varios niveles de origen dudoso, y no de 
una superficie única. Las cotas de relieve oscilan entre los 644 m. de 
altitud máxima en el Risco (Sierra de Fuentes) y los 218 de cota del 
embalse de Alcántara II en el límite norte de la Zona de Especial 
Conservación. 

 
Por dar un apunte climatológico decir que la temperatura media anual es 
de 16ºC, de clima mediterráneo continental templado. Las 
precipitaciones son escasas, presentando una media anual de 491 mm. 
 
Por otra parte, señalar que hidrológicamente los Llanos de Cáceres y 
Sierra de Fuentes se encuadran en la cuenca del Tajo, estando 
compuesta la red hídrica principal por las subcuencas de los ríos Ayuela, 
Salor y Almonte. 
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La subcuenca del Ayuela ocupa una pequeña parte del sur del territorio 
de la ZEC. El río Salor drena las aguas de la parte centro-sur de ésta, y 
el río Almonte drena, a su vez, la parte centro-norte del territorio que 
ocupa la ZEC. 

 
Todos los cursos hídricos que surcan los Llanos presentan marcado 
régimen estacional, permaneciendo secos la mayor parte del año. 
 
En su edafología destaca la escasa potencia de los suelos descansando 
a escasos centímetros de la roca madre en la inmensa mayoría del 
territorio. Son suelos que presentan una granulometría variada, de 
pobreza de arcillas con lo que hay escasa concentración de sales, 
fundamentales en la riqueza del suelo; y de características ácidas, con 
ciertas áreas de pizarras y carbonatos; y de modo generalizado, pobre 
en materia orgánica. 

 
 Hecho este apunte general del medio natural de los Llanos de Cáceres 
retomamos el hilo conductor de nuestro trazado en la zona del Arroyo de 
Talaván, que mediante otro viaducto de similares características que el anterior 
para cruzar el río Tajo, cruzamos el río Almonte a la altura de Santiago del 
Campo (límite septentrional de la ZEC de los Llanos de Cáceres), unos 13 km. 
aguas arriba del puente de la N-630; ya a 15 km. de Cáceres, de 78.614 hab. 
(INE 1/01/1998). 
 
 La estación de Cáceres (Foto nº18) estará exactamente donde hoy está 
situada la estación de RENFE, al SO de la ciudad, en una zona amplia al final 
de Avda. Alemania y en la carretera de Mérida, a 700 metros de la estación de 
autobuses y a escasos metros de la circunvalación, por lo que está muy bien 
comunicada con la carretera N-630, la N-521 a Valencia de Alcántara y la EX-
100 Cáceres-Badajoz. Es pues, una zona de futuras dotaciones comerciales y 
hoteleras, y de gran potencial de desarrollo y crecimiento para la ciudad de 
Cáceres. 
 
 Como anteriormente, el AVE cubriría la distancia entre Plasencia y 
Cáceres de unos 80 km. en unos 23 min. a 210 km/h. De tal manera que el 
trayecto entre Madrid y Cáceres distante unos 325 km. se podrían cubrir en 1h 
y 30 min. a la anterior velocidad comercial, pudiéndose reducir unos pocos 
minutos si no hiciera escala en las poblaciones citadas anteriormente en este 
capítulo. Rebajaría en más de la mitad el tiempo que actualmente emplea un 
tren en este trayecto; de 3h y 10 min. pasaríamos a 1h y 30 min. haciendo muy 
tentador y competitivo con la carretera que actualmente supone un porcentaje 
muy importante con respecto al ferrocarril en relaciones con la capital de 
España y más aún con Navalmoral de la Mata y Plasencia.  
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Foto nº18: Panorámica desde el andén central de la estación de trenes de Cáceres. 
Fuente: Propia 
 
 A continuación (Foto nº19) describiremos el tercer tramo, tramo 3, 
desde Cáceres hasta Mérida; para proseguir con el cuarto tramo, tramo 4, 
hasta Badajoz. 
 
 

 
 
Foto nº19: Trazado de los tramos 3 y 4 Cáceres-Mérida-Badajoz de la Alternativa 
CMB-1. Fuente: Propia sobre base “Guía Anaya” 
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 Son con toda seguridad los dos tramos más importantes para 
Extremadura pues enlaza las tres ciudades más importantes de la Comunidad 
desde todos los puntos de vista: social, económico e incluso político siendo 
Mérida la capital de la Comunidad Autónoma de Extremadura y ejerce una 
centralidad administrativa regional permitiéndole el desarrollo de nuevas 
actividades de servicios que se benefician de la capacidad de arrastre de las 
funciones públicas; generando un área triangular, Cáceres-Mérida-Badajoz, de 
potencial superior al resto de la región, sobre todo en las relaciones supra-
regionales en los anteriores puntos de vista citados. 
 
 

 
Foto nº20: Estación de Aldea del Cano, entre Cáceres y Mérida. Se observa que la 
orografía llana de esta zona, tónica general hasta Mérida. Fuente: Propia 
 
 
 El tercer tramo Cáceres-Mérida de 65 km, no supone orográficamente 
hablando, las dificultades del anterior tramo por la zona del Tajo (Foto nº20). 
Seguiría prácticamente paralela al actual trazado de la línea férrea en un primer 
estadio, para que más tarde acercándose a Mérida se separe de dicha traza y 
se acerque a la N-630 a la altura de Aljucén. 
 
 En este punto hay que destacar que, ya en la provincia de Badajoz, 
nuestro trazado de la LAV dejaría al margen izquierdo y muy cerca, otro de los 
ecosistemas regionales de mayor relevancia como es El Parque Natural de 
Cornalvo declarado Zona Especial de Conservación desde 1989. 
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El Parque Natural de Cornalvo.- Este parque natural posee una 
superficie de 10.570 Has. y una altitud que va desde los 200 a 588 
m.s.n.m. en Sierra Bermeja. Situado en pleno valle del Guadiana, es un 
humedal de enorme importancia y el segundo espacio natural protegido 
con la máxima figura que permite la legislación autonómica, la de parque 
natural. Está incluido en los términos municipales de Aljucén, Mirandilla y 
la propia ciudad emeritense. La entrada al parque también se puede 
efectuar desde Trujillanos aunque éste no está incluido en el parque. 

 
El tipo de hábitat es semejante a Monfragüe, bosque y matorral 
mediterráneos, dehesas, cultivos y masas de aguas. 

 
Este parque posee una Fauna y una Flora inigualables; reservas 
importantes de especies animales como la cigüeña negra (Ciconia 
Nigra), blanca (Ciconia blanca), elanio azul (Elanus Caeruleus) la rapaz 
más bella de España, milano real (Milvus milvus), milano negro (Milvus 
migrans), grulla (Grus grus) y avutarda (Otis tarda), galápago leproso 
(Clemmys caspica) y europeo (Emys orbicularis), sapo partero ibérico 
(Alytes abstetricans) o el tritón ibérico (Triturus boscai). 

 
Por lo que hace referencia a la diversidad de su Flora destacan las 
Dehesas de Encinas (Quercus rotundifolia) y Alcornoque 
(Quercussuber). Manchas y matorrales ocupados por diferentes 
cisáceas (Cistur ladanifer, C. crispus, C. salvifolius), ahulagas (Genista 
hirsuta) y cantueso (Lavandula stoechas). 

 
Dentro del Parque, como su propio nombre hace referencia, se 
encuentra el embalse de Cornalvo, declarado monumento nacional en 
los años 20, cuya presa, construida en tiempos de los romanos para 
abastecer de agua la antigua capital de Lusitania, Emérita Augusta, es 
una de las obras de ingeniería mejor conservadas de aquella época. 
También destacar los yacimientos arqueológicos como el dolmen de 
Lácara (Aljucén). 

 
 Hecho este inciso de este Parque Natural cercano a Mérida, retomamos 
el trazado de la LAV en Aljucén y continuamos arribando a Mérida (de 50.471 
hab. según INE 1/01/1998) por el norte creando una nueva estación al noroeste 
o al oeste de la ciudad, desestimando la ubicación de la actual estación por no 
poseer unas características idóneas de una  nueva infraestructura como es un 
tren de alta velocidad y el desarrollo inducido por la misma en una población. 
 
 La actual estación de Mérida se encuentra encajonada entre el casco 
urbano y el río Albarregas en la zona norte del núcleo, no situada directamente 
en la línea Cáceres-Badajoz, con malas conexiones con la estación de 
autobuses situada al otro extremo de la ciudad. 
 
 La Comisión Ejecutiva del Consorcio de la Ciudad Monumental de 
Mérida aprobó la construcción de una nueva estación de ferrocarril con 
posibilidad de Alta Velocidad, rechazando la ubicación inicial de la estación en 
Aljucén. Se ubicaría junto al futuro Centro de Transportes, en la margen 
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derecha del río Guadiana, a algo más de 1 km. de distancia del centro de 
Mérida, con perfectas conexiones tanto a la autovía de Extremadura N-V como 
a la autovía de la Plata. 
 
 Una construcción que iría pareja al desmantelamiento de las actuales 
vías que pasan por el centro urbano de Mérida o soterramiento de las mismas, 
aunque esta opción es muy complicada debido a que supondría numerosas 
excavaciones afectando de modo seguro a los restos arqueológicos de la 
ciudad. 
 
 El tiempo que tardaría en cubrirse los 65 km entre Cáceres y Mérida a la 
velocidad antes reseñada de 210 km/h sería de algo menos de 20 minutos ,con 
lo que reduciría de nuevo a menos de la mitad el tiempo que actualmente se 
tarda en recorrerlo que es algo más de 50 min; quedando Madrid a menos de 2 
horas de Mérida. 
 
 El Ministerio de Fomento, en la actualidad, tiene diversos estudios y 
proyectos relativos a diversos tramos de la L.A.V. Madrid-Cáceres-Mérida. 
 
 El tramo cuarto de Mérida a Badajoz (ciudad más poblada de 
Extremadura con 134.710 hab. según el censo INE de 1/01/1998) tiene una 
longitud de 60 km. y hasta la frontera portuguesa habría que añadir 10 km más 
(Foto nº21). 
 
 

 
 
Foto nº21: Panorámica de la ciudad de Badajoz con el Guadiana en primer término. 
Fuente: Imagen de Internet [9] 
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 Este 4º tramo ofrece menos problemas orográficos de todos pues 
discurre por la vega del Guadiana; una vega con gran demanda de trabajo que 
provoca un crecimiento demográfico que, bien sea de forma estacional o 
durante todo el año, desarrollan actividades agrícolas en una zona de regadío 
productivo. 
 
 Nuevamente, la estación actual de Badajoz está muy acotada por el 
núcleo urbano, por lo que es conveniente acondicionar una nueva estación en 
la zona norte, integrando a la vez la estación de autobuses, y creando nuevas 
actuaciones urbanísticas en este sector de la ciudad, inducidas sobre todo por 
el efecto tan positivo que una estación de AVE genera en la ciudad y su área 
de influencia. 
 
 Cabe destacar también, que esta estación ha de estar enlazada con un 
tren cercanías o con otro modo terrestre eficaz con el aeropuerto de Badajoz, 
en Talavera la Real; a pocos kms de Badajoz por la autovía N-V. Pues si bien 
es un aeropuerto nacional, poco competitivo no ya con otros nacionales de 
similar importancia, sino con la carretera; enlazando con Madrid en dos vuelos 
diarios y Barcelona con uno; el factor de poder tener una parada en la línea de 
A.V. sería muy importante para crear un centro logístico de mercancías en tal 
infraestructura aeroportuaria, de vital importancia para la zona geográficamente 
estratégica con respecto a Sevilla, el puerto de Sines en Portugal y Madrid.  
 
 Actualmente, en la partida presupuestaria del Ministerio de Fomento 
para el presente año 2002, se están acometiendo dentro del Corredor de 
Extremadura diversas actuaciones dentro de este tramo entre Mérida y 
Badajoz, como son la renovación de vía, instalaciones y obras 
complementarias Aljucén-Badajoz y el Estudio Informativo de la L.A.V. Mérida-
Badajoz. 
 
 De nuevo, el tiempo empleado en recorrer los 60 km de este 4º tramo 
entre Mérida y Badajoz serían de 18 min; reducción importante con respecto 
los casi 50 min. actuales. 
 
 Por último nos queda el quinto tramo, tramo 5 (Foto nº22), que discurre 
en terreno portugués, desde la frontera española cerca de la ciudad portuguesa 
de Elvas hasta Lisboa con paradas intermedias en Évora y Setúbal 
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Foto nº22: Primer tramo en terreno portugués de la Alternativa CMB-1. Fuente: Propia 
sobre base “Guía Anaya” 
 
 

 
 
Foto nº23: Panorámica de Évora. Fuente: Imagen de Internet [10] 
 
 
 Este tramo tiene una longitud de unos 235 km discurriendo 
prácticamente paralela a la autovía Lisboa-Badajoz, dirigiéndose en un primer 
tramo hacia Évora (Foto nº23), ciudad-museo de origen romano de unos 
56.500 habitantes, para continuar hacia Montemor, Setúbal, y la capital 
portuguesa cruzando el río Tajo (Foto nº24). 
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Foto nº24: Trazados de acceso por el norte y sur de Lisboa. Son dos variantes de la 
misma Alternativa CMB-1. Fuente: Propia sobre base “Guía Anaya” 
 
 
 Cabe hacer una puntualización importante en que la posibilidad de ir 
desde Évora hacia Setúbal para luego enlazar con Lisboa a través de un nuevo 
puente en el estuario del Tajo, es la opción más cara por múltiples factores; 
siendo la opción más "económica" la entrada por el norte a la ciudad lisboeta 
cruzando el Tajo por Vila-Franca de Xira, unos 40 km aguas arriba donde el 
viaducto a construir es de menor envergadura que hacerlo al lado del puente 
atirantado "25 de abril" en la desembocadura del Tajo (Foto nº25), con lo que el 
presupuesto final de la obra sería sensiblemente menos costoso; e incluso 
poderlo integrar conjuntamente con el tráfico rodado que cruza por este 
majestuoso puente. Otra opción intermedia sería integrar en la reciente 
construcción del Puente “Vasco da Gama”, a unos 15 km al norte de Lisboa, el 
acceso a la ciudad del TAV, de mejor resolución de cara a la entrada a la 
estación de trenes Lisboa-Sta.Apolonia. 
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Foto nº25: Vista del Puente “25 de abril” de acceso a Lisboa desde el área de Setúbal. 
Fuente: Imagen de Internet <http://www.portugalinsite.pt> 
 
 
 Aunque la importante masa poblacional del área de Setúbal con 113.500 
habitantes ha de estar conectada perfectamente con la ciudad de Lisboa, no ya 
sólo por la autopista existente y accediendo a la capital por el mencionado 
puente de más de 1,5 kms., sino también por ferrocarril, pues actualmente no 
existe enlace a través de la desembocadura del Tajo de una manera directa por 
este medio entre Lisboa y Setúbal; actualmente existe un ferry que conecta 
Lisboa en "Terreiro do Paço" con la estación terminal de Barreiro en la margen 
izquierda de la desembocadura del Tajo. La primera conexión del margen 
derecho con el izquierdo del Tajo se efectúa en la localidad de Setil a 60 
kilómetros aguas arriba del Tajo; es decir, el acceso actual por ferrocarril desde 
Lisboa hacia el sur del país se realiza por Setil, a 20 kms al sur de Santarém, 
para cruzar el Tajo y dirigirse, ahora sí, hacia el sur por Coruche y Vendas 
Novas. Lo que supone incremento de más de 90 kilómetros que si se hiciera el 
recorrido directo a través de la desembocadura del Tajo hacia la localidad de 
Vendas Novas y de más de 130 kilómetros si nos dirigimos a Grándola, vía 
Setúbal. 
 
 Así pues, eligiendo la solución más económica y no desestimando, sino 
aplazando, la conexión a través de la desembocadura del Tajo; la arribada a la 
ciudad lusa sería por la entrada natural noreste que existe actualmente de 
acceso a Lisboa; capital de Portugal, que con una población superior a los 
800.000 habitantes y una aglomeración urbana superior al millón y medio, es la 
primera ciudad del país portugués por número de habitantes; aunque no sólo 
en este aspecto, sino también por su importante actividad comercial e 
industrial, siendo también el principal centro político y financiero del país. Es 
también un enclave importante de comunicaciones entre Europa, África y 
América. 
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 Por su puerto, con más de 30 kilómetros de muelles, se realiza más del 
70% del tráfico comercial portugués, aunque desde el gobierno luso se están 
potenciando otros puertos, como es el caso de Sines (a unos 120 kms al sur de 
Lisboa), provocando una productiva competencia de tráfico portuario entre los 
más importantes puertos portugueses. 
 
 Con respecto al Puerto de Sines hay que destacar que, es uno de los 
más importantes proyectos de los ferrocarriles portugueses, que afecta de lleno 
a las empresas extremeñas, es el estudio de nuevas líneas de ancho ibérico 
desde el Puerto de Sines hasta Évora y Badajoz. En la actualidad, el Puerto de 
Sines prepara un gran proyecto de ampliación  de su terminal de contenedores 
para albergar hasta 600.000 en el año 2.006. De esta cantidad, un 25% irán por 
ferrocarril y camión hacia el interior de la península ibérica. El presupuesto de 
las obras supera los 228.380.000 de euros (38.000 millones de pesetas). 
Muchas empresas portuguesas utilizan este puerto para la exportación de sus 
mercancías, frente a otros puertos españoles como los de Huelva, Algeciras, 
Málaga o Valencia. 
 
 

 
 
Foto nº26: Plano del metro de Lisboa. Fuente: Imagen de Internet <http://www.cp.pt> 
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 Según decíamos, la entrada ferroviaria se realizaría por la zona noreste 
de la ciudad, por donde actualmente tiene la ciudad el acceso ferroviario desde 
cualquier punto de Portugal, a excepción de la línea atlántica, a la 
acondicionada estación de Sta. Apolónia, que en pocos meses quedará 
integrada en la prolongación de la Línea Azul "Línea A - Gaviota" del metro de 
Lisboa (Foto nº26). 
 
 Actualmente es la estación de Oriente, en el Parque de las Naciones de 
la Exposición Universal celebrada en Lisboa en 1998, la que está conectada a 
la línea del metro lisboeta, concretamente en la Línea Roja "Línea D - Oriente"; 
con lo que en el futuro la intermodalidad en la capital lusa será muy potenciada. 
 
 La distancia sigue siendo aproximadamente la anterior aunque yendo 
por el norte del estuario del Tajo la distancia aumentaría en unos 10 km, muy 
poco significativa para el aumento de tiempo de apenas 3 min que supondría 
este incremento de distancia. 
 
 Considerando pues, 245 km desde la frontera hispano-portuguesa de 
Caya hasta Lisboa, el tiempo que el T.A.V. emplearía en cubrirlos sería 
escasamente de 1h y 10 min; situando Lisboa de Badajoz a alrededor de los 75 
minutos y de Madrid, un recorrido de casi 700 km, 695 km aprox., a 3h y 20 
minutos; a una velocidad comercial de 220 km/h. 
 
 Este corredor que hemos descrito deberá integrar conexiones rápidas de 
acceso directo a Mérida desde Don Benito-Villanueva de la Serena con una 
población total de ambos núcleos superior a los 55.000 habitantes y una 
funcionalidad como si se tratase de un solo núcleo al distar ambas poblaciones 
a escasos 8 km. 
 
 De igual manera se deberá integrar a poblaciones de gran importancia y 
con gran potencial poblacional, que se hallan en el corredor de la Ruta de la 
Plata al sur de Mérida, como son núcleos tales como Zafra de unos 15.000 
hab., Los Santos de Maimona con más de 8.000 habitantes, Villafranca de los 
Barros con unos 12.500 habitantes y naturalmente, Almendralejo, a 30 km. de 
Mérida y una población de aproximadamente 27.500 habitantes, convirtiéndose 
así, en la 5ª ciudad de Extremadura y de gran relevancia en la comarca de Los 
Barros. 
 
 A continuación veremos en las siguientes tablas (Tabla nº1 y Tabla nº2) 
todos los datos expuestos y su comparativa temporal básicamente de los dos 
modos de transporte terrestres, tren y bus, y aéreo Madrid-Lisboa: 
 
 TABLA nº1.- Relaciones Regionales entre ciudades de Extremadura. 
 
 TABLA nº2.- Relaciones diferentes ciudades de Extremadura con Madrid 
   y Lisboa. 
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 A.V.E. ff.cc. ACTUAL BUS 

 distancia tiempo distancia  tiempo distancia  tiempo 

Talavera-Navalmoral 72 21' 70 33' 65 40' 

Talavera-Plasencia 120 35' 124 1h 128 1h 20' 

Talavera-Cáceres 200 58' 205 1h 52' 184 1h 50' 

Talavera-Mérida 265 1h 16' 270 2h 47' 227 2h15' 

Talavera-Badajoz 325 1h 32' 332 3h 42' 288 2h 52' 

Navalmoral-Plasencia 48 14' 54 27' 63 42' 

Navalmoral-Cáceres 128 37' 135 1h 19' 119 1h 12' 

Navalmoral-Mérida 193 56' 200 2h 14' 162 1h 38' 

Navalmoral-Badajoz 253 1h 13' 262 3h 09' 223 2h 15' 

Plasencia-Cáceres 80 23' 81 52' 80 55' 

Plasencia-Mérida 145 42' 146 1h47' 148 1h 40' 

Plasencia-Badajoz 205 1h 208 2h 42' 169 1h 53' 

Cáceres-Mérida 65 20' 65 55' 68 46' 

Cáceres-Badajoz 125 36' 127 1h 50' 89 1h 

Mérida-Badajoz 60 18' 62 55' 61 37' 

 
TABLA nº1.- Relaciones Regionales entre ciudades de Extremadura. Fuente: Propia 
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 A.V.E. ff.cc. ACTUAL BUS AVION 

 distancia tiempo distancia  tiempo distancia  tiempo distancia tiempo 

Madrid-Lisboa 695 3h 10' 685 10h 30' 645 9h 515 1h 10' 

Madrid-Talavera de la Reina 125 36' 132 1h 13' 116 1h 15'   

Madrid-Navalmoral de la Mata 197 57' 198 1h 46' 181 1h 50'   

Madrid-Plasencia 245 1h 12' 252 2h 14' 244 2h 30'   

Madrid-Cáceres 325 1h 35' 333 3h 05' 300 3h   

Madrid-Mérida 390 1h 52' 398 4h 343 3h 30'   

Madrid-Badajoz 450 2h 10' 460 4h 55' 404 4h 15' 336 50' 

Lisboa-Talavera de la Reina 570 2h 45' 557 7h 13' 528 6h 05'   

Lisboa-Navalmoral de la Mata 498 2h 23' 487 6h 34' 463 5h 35'   

Lisboa-Plasencia 450 2h 08' 433 5h 55' 409 4h 55'   

Lisboa-Cáceres 370 1h 45' 352 4h 56' 329 4h   

Lisboa-Mérida 305 1h 28'   301 3h 45'   

Lisboa-Badajoz 245 1h 10'   240 3h 204 30' 

 
TABLA nº2.- Relaciones diferentes ciudades de Extremadura con Madrid y Lisboa. Fuente: Propia 
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6.1.1.2. Centro "CMB-2" 
 
 Madrid - Toledo - Talavera de la Reina - Navalmoral de la Mata  
 Plasencia - Cáceres - Mérida - Badajoz - Elvas - Évora - Lisboa 
 
 Esta alternativa es una variante del anterior trazado donde se contempla 
la inclusión de la capital de Castilla-La Mancha, Toledo, dentro del corredor 
Madrid-Lisboa por Extremadura. 
 
 Actualmente en los planes del Ministerio de Fomento se haya en 
proceso de estudio informativo la conexión de Toledo a la red de alta velocidad 
del AVE Madrid-Sevilla. 
 
 Toledo, ciudad patrimonio de la humanidad, la más turística de Castilla-
La Mancha, sólido centro administrativo y político de la comunidad autónoma; 
es una ciudad de gran desarrollo industrial (en gran parte beneficiada por su 
cercanía a Madrid) en el terreno de transformados metálicos, no metálicos y en 
la industria química. 
 
 

 
 
Foto nº27: Panorámica de la ciudad de Toledo. Fuente: Imagen de Internet 
<http://www.jccm.es> 
 
 
 Con una población de 65.104 habitantes (INE, 1995) y una tasa de 
crecimiento del orden del 1,25%; inicialmente, la ciudad no quedó integrada 
dentro de la red de alta velocidad del corredor de Andalucía; a pesar de que la 
traza de la L.A.V. pasa a escasos 12 km de Toledo (Foto nº27). 
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 En esta alternativa, Toledo quedaría integrada en los dos corredores que 
desde Madrid discurren hacia Sevilla en la actual línea y en el corredor Oeste 
hacia Extremadura y Portugal; además de quedar directamente unida con la 2ª 
ciudad por número de habitantes de la región, con 75.864 hab. (I.N.E. 1995) y 
1ª por la misma circunstancia anterior de la provincia de Toledo, por encima de 
la propia capital de provincia, como es Talavera de la Reina. 
 

La inclusión de Toledo implicaría un relativo aumento de distancia entre 
Madrid y Lisboa de unos 30 km, es decir, a 725 km; pero en la variable 
temporal, que es lo que realmente tiene mayor importancia apenas supondría 
un aumento de tiempo de 9 minutos, quedando Madrid y Lisboa a 3h y 30'. 
 
 Naturalmente, las relaciones regionales entre todos los tramos en 
Extremadura no se verían alterados en cuanto al tiempo entre las distintas 
ciudades. Tiempo que queda reflejado en las tablas de la alternativa "CMB-1". 
 
 Únicamente en las relaciones con Madrid supondría este aumento de 
unos 9 minutos respecto al tiempo de la alternativa "CMB-1"; una penalización 
ridícula teniendo en cuenta que ello permitiría la inclusión de una ciudad tan 
importante en el corredor en todos los niveles como es Toledo. 
 
 Respecto al aumento total de distancia entre Madrid y Lisboa, ello no 
supondría un incremento presupuestario de toda la obra, pues la inclusión de 
Toledo permitiría circular desde Madrid-Pta. Atocha hasta las inmediaciones de 
Toledo, unos 65 km, por la actual L.A.V. Madrid-Sevilla aprovechando mejor 
esta infraestructura y reduciendo, por tanto, el coste global del corredor 
extremeño; siendo a partir de esta ciudad el trazado nuevo con dirección a 
Talavera y Extremadura por el valle del Tajo. 
 
 En la siguiente tabla (Tabla nº3) se pueden observar la comparativa de 
tiempos de Toledo con el resto de poblaciones de la línea de esta alternativa, 
cuyo aspecto más destacado supondría el dejar a Toledo a poco más de 20 
minutos de Madrid y conectado en Alta Velocidad con Talavera, Extremadura, 
Portugal, Ciudad Real-Puertollano y Andalucía. 
 
 

 Distancia Tiempo AVE 
Madrid-Toledo-Talavera: 155 km 45’ 
Madrid-Talavera: 125 km 36’ (CMB-1) 
Toledo-Madrid: 80 km 23’ 
Toledo-Talavera: 75 km 22’ 
Toledo-Navalmoral: 147 km 43’ 
Toledo-Plasencia: 195 km 56’ 
Toledo-Cáceres: 275 km 1h 20’ 
Toledo-Mérida: 350 km 1h 40’ 
Toledo-Badajoz: 410 km 1h 57’ 
Toledo-Lisboa: 645 km 3h 05’ 

 
Tabla nº3: Relaciones de Toledo con el resto de ciudades del trazado CMB-2. 

Fuente: Propia 
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6.1.1.3. Centro "CV.A.-1" 
 
 Madrid - Toledo - Talavera de la Reina - Trujillo - Cáceres - 
 Valencia de Alcántara - Portalegre - Santarém - Ota - Lisboa 
 
 Esta alternativa representa una variante importante dentro de la 
Alternativa Centro al acometer el trazado de Este a Oeste por la provincia de 
Cáceres en una conexión directa desde Madrid a Lisboa, potenciando las 
localidades de Trujillo, Cáceres y Valencia de Alcántara dentro de la 
Comunidad de Extremadura y, Talavera y Toledo dentro del Corredor de 
Extremadura. 
 
 La nomenclatura elegida de "CV.A.-1" hace referencia a la variante 1 de 
la relación común Cáceres-Valencia de Alcántara.  
 
 En un primer tramo del trazado coincide con la alternativa anterior de 
"CMB-2" de Madrid-Toledo-Talavera. 
 
 Es en Talavera donde el trazado toma un rumbo SO, por el valle del 
Tajo, buscando la comarca de La Jara. El trazado busca una conexión directa 
con Trujillo y Cáceres reduciendo en poco más de 30 kms. la distancia entre 
Talavera y Cáceres con respecto a los trazados que conectan estas dos 
ciudades por el norte de la provincia de Cáceres, por Navalmoral de la Mata y 
Plasencia. 
 
 Tras unos primeros kilómetros pasando por los términos municipales 
(t.m.) de Calera y Chozas y El Puente del Arzobispo, cruza el Tajo entrando en 
la provincia de Cáceres hacia Valdelacasa del Tajo. Desde este núcleo hasta 
prácticamente estribaciones aledañas a Trujillo, se nos presenta un terreno 
abrupto y montañoso; estamos en la comarca de Los Ibores. 
 
 El primer accidente orográfico que el trazado de la L.A.V. debe salvar es 
la Sierra de Valdelacasa cuya altura máxima culmina a 989 m. Tras una túnel 
de unos 2 km. accedemos al valle del río Ibor en el término municipal de 
Castañar de Ibor. 
 
 De nuevo, un frente de sierras en dirección NO-SE, (perpendicular a la 
dirección del trazado desde Talavera a Trujillo) se sitúa ante el trazado, siendo 
la sierra más representativa la de La Sierra de las Villuercas. Son amplias 
bandas de sierras de lo que se ha llamado el sector oeste de los Montes de 
Toledo. Esta discontinuidad con dislocamiento vertical alpino señala la divisoria 
entre Tajo y Guadiana. Esta orografía tan característica de la comarca de Los 
Ibores la salvamos con una concatenación de viaductos y túneles, por lo que 
en este tramo la obra se encarece sensiblemente por tal cantidad de obras de 
fábrica. 
 
 Nos dirigimos hacia Aldecentenera y tras cruzar el río Garciaz, Trujillo se 
nos halla a escasos 20 kms. y la orografía se nos muestra menos agreste que 
en kilómetros precedentes. 
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 Tras cruzar la autovía de Extremadura N-V mediante un viaducto, 
aproximadamente en el P.K.252, arribamos a Trujillo por el Este. 
 
 Trujillo poseía en 1996 una población censada de 9.315 habitantes 
según INE, teniendo su máximo esplendor censal a mediados de los 50 
llegando a casi 15.000 habitantes, después la emigración tan acusada en la 
totalidad de la región hizo en Trujillo descender a cotas del siglo XIX su 
población. 
 
 Su localización geográfica es privilegiada, a pocos kilómetros de 
Cáceres y de Mérida y en plena autovía Lisboa-Madrid. Su ubicación, sobre un 
enorme batolito granítico, nos hace comprender que ésta ya fue lógica en 
época prehistórica y prerromana, conocida entonces como "Turgalium", 
estableciéndose los romanos en gran parte debido a su situación privilegiada. 
 
 Dominada por diversos pueblos como los visigodos, los árabes, hasta 
que en enero de 1232, la ciudad pasara a manos cristianas. En 1430 el rey 
Juan II le otorga el título de ciudad. 
 
 Trujillo pasará a la historia pocos años después gracias al 
Descubrimiento de América y en concreto al descubridor del Perú, el trujillano 
Francisco Pizarro. La ciudad seguirá creciendo a partir de los siglos XVI y XVII, 
convirtiéndose con el paso de los siglos, en un núcleo de importancia para las 
poblaciones limítrofes y un gran centro ganadero comarcal, perdurable aún, 
actualmente. 
 
 Es, pues, Trujillo una población que posee un peso relativamente 
importante en la comarca a la vez como enclave estratégico de 
comunicaciones. Fue apartada del corredor ferroviario extremeño al trazarse 
por el norte de la provincia a finales del s.XIX, donde actualmente discurre la 
línea de Renfe, aunque no del importante eje de comunicaciones Madrid-
Lisboa; por lo que en esta alternativa la LAV debe tener una estación. Una 
estación que se ubicaría en la zona norte del municipio, con un enlace rápido y 
directo tanto a la autovía N-V, como con la carretera que lo conecta con 
Plasencia a través de Monfragüe; que en esta alternativa quedaría supeditada 
a una modernización de la vía actual de ancho ibérico apta para velocidades de 
160 Km/h y cambio a unas traviesas universales con posibilidad de tener las 
dos medidas de ancho de vía (ibérica y europea) para que en un futuro poder 
tener ancho internacional y permitir a diferentes operadores europeos poder 
circular aunque no en alta velocidad, pero sí en velocidad alta; y conectar con 
la red principal de alta velocidad en tiempos competitivos y permitir el 
intercambio de trenes con una eficaz sincronización de los tiempos de llegada y 
partida del AVE, a modo del actual servicio que desde Badajoz se ofrece para 
llegar a Madrid, con intercambio en la estación del AVE en Puertollano. 
 
 La distancia que existe entre Talavera y Trujillo es de unos 120 kms. 
Naturalmente, a tenor del débil entramado poblacional existente en la comarca 
no hay ninguna estación intermedia. Por lo tanto, un tren de alta velocidad a 
una velocidad comercial de 210 km/h cubriría esta distancia en unos 35 
minutos. 
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 Desde Trujillo se encarrila hacia Cáceres atravesando la Zona de 
Especial Conservación de Los Llanos de Cáceres (Foto nº28) mitigando en 
todo lo posible el impacto que un tren de estas características provocaría en la 
zona, como por ejemplo, potenciando la permeabilidad de la fauna en toda la 
zona afectada; minimizando los tramos en trinchera, terraplén o media 
pendiente que generan un alto impacto por su efecto barrera y de movimiento 
de tierras por los lógicos inconvenientes para la flora y la fauna, persiguiendo 
soluciones donde lo permitan de túnel o viaducto. 
 
 

 
 
Foto nº28: Foto de la carretera N-521 Trujillo-Cáceres, donde de forma paralela 
discurriría el trazado del TAV en los llanos cercanos a Cáceres. También se puede 
observar lo favorable de la orografía. Fuente: Propia 
 
 
 Cáceres dista 48 kms de Trujillo, similar al caso de Ciudad Real y 
Puertollano, por lo que el Tren de Alta Velocidad lo cubriría en apenas 15 
minutos, que podían ser alguno más pues, para tener una velocidad comercial 
de 210 km/h en un tramo relativamente corto debe alcanzar una velocidad 
punta más elevada para poder compensar el arranque a la salida y frenada a la 
llegada, pero en cualquier caso alrededor de los 15 minutos. 
 
 El emplazamiento de la estación y su impacto en la ciudad ya quedan 
expresados en la alternativa “CMB-1”. 
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 Esta alternativa no contempla la conexión por alta velocidad de ciudades 
como Plasencia, Mérida, Badajoz, o Don Benito-Villanueva de la Serena, o 
Zafra-Almendralejo. Ante lo cual, estas importantes poblaciones de 
Extremadura han de poseer una red complementaria a la L.A.V. de 
prestaciones muy superiores a las actuales para poder integrarlas en la red 
principal Madrid-Cáceres-Lisboa, en la estación intermodal cacereña; 
armonizando horarios en Cáceres con los trenes de alta velocidad de la línea 
principal y los de velocidad alta (V>160 km/h) que conecten a las poblaciones 
anteriormente citadas que no han quedado directamente conectadas a la línea 
principal del AVE. 
 
 La línea continuaría rumbo oeste hacia la siguiente parada que sería 
Valencia de Alcántara, a escasos kilómetros de la frontera portuguesa. En un 
primer tramo el trazado del ferrocarril, éste iría prácticamente paralelo a la 
carretera N-521, en un terreno moderadamente plano, discurriendo por el valle 
del río Salor, pero en general sin demasiados accidentes orográficos 
destacables. 
 
 A la altura de la población de Herreruela, la Sierra de San Pedro (es una 
ZEC y ZEPA, es decir, Zona de Especial Conservación y Zona de Especial 
Conservación de Aves respectivamente; posee 83.217 Has. De conjunción de 
floresta atlántica con el bosque mediterráneo) se nos impone a la izquierda del 
trazado y tenemos que ir hacia las estribaciones más septentrionales de dicha 
sierra para virar tomando rumbo hacia Valencia de Alcántara mediante un túnel 
para salvar la sierra, alcanzándola por la vertiente norte del municipio. 
 
 Valencia de Alcántara es un importante núcleo y centro agrícola en la 
comarca de La Raya, localidad fronteriza tanto por carretera en el enlace 
directo desde Cáceres hacia el centro de Portugal por el Alentejo como por ser 
el actual enlace por ferrocarril de la línea que une Madrid con Lisboa. 
 
 La distancia existente entre la ciudad de Cáceres y esta localidad es de 
unos 90 kms, que serían cubiertos en poco más de 25 minutos, a la habitual 
velocidad comercial del estudio de 210 km/h. 
 
 El acceso a Portugal se hace a través del Parque Natural de la Serra de 
Sao Mamede (Parque creado en 1989 con 31.760 Has.; es entre otras 
características el parque que posee la mayor colonia de murciélagos de Europa 
y de gran importancia ornitológica), para llegar a Portalegre; haciendo el menor 
impacto ambiental posible tal como hemos descrito en el tramo entre Trujillo y 
Cáceres en los Llanos. Aunque lo agreste y escarpado del terreno en este paso 
fronterizo hace inevitable, para salvar las sucesivas sierras, (sierra de La Paja, 
sierra de La Calera, en la frontera; y la más imponente de Sao Mamede en 
terreno luso) entre Valencia de Alcántara y Portalegre, la construcción 
sucesivos túneles y viaductos. 
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 En otro aspecto, hay que destacar la escasa distancia entre ambas 
poblaciones de apenas 23 kms en línea recta y la escasa población de la zona, 
por lo que conlleva a plantearse seriamente la posibilidad de construir una 
única estación transfronteriza entre ambas localidades o en la ciudad de 
Portalegre por poseer una mejor infraestructura y situación, dentro del eje de 
comunicaciones de la autovía norte-sur de la zona oriental de Portugal, que la 
localidad cacereña y más población que apenas los 3.000 habitantes de 
Valencia de Alcántara. 
 
 Con ello reducimos los gastos de construcción de dos estaciones tan 
cerca, al sólo construir una en Portalegre; en un tramo muy complicado 
orográficamente y con la mencionada necesidad de mitigar el impacto 
ambiental dentro de este parque natural, encareciendo este tramo 
sustancialmente. 
 
 Es obvio apuntar que esta estación debe poseer una accesibilidad más 
alta que la actual, para poder captar pasajeros tanto de la zona del norte 
alentejano como del oeste cacereño, hacia la localidad de Portalegre. 
 
 Por lo que la distancia entre paradas desde Cáceres hasta la estación 
transfronteriza de Portalegre sería de 115 kms, que se cubrirían en menos de 
35 minutos, alrededor de 33 minutos. Un descenso importante con respecto a 
las 2 horas actuales que el Talgo Lusitania tarda en cubrir la distancia entre 
Marvao Beira (una localidad cercana a Portalegre en la frontera hispano-lusa) y 
Cáceres, o la hora y media larga que este mismo tren tarda entre Valencia de 
Alcántara y Cáceres. 
 
 Desde Portalegre nos dirigimos hacia la ciudad ribereña de Santarém, 
en la comarca del Ribatejo, buscando el valle del Tajo. La orografía es un tanto 
escarpada en la zona más cercana a Portalegre pero pronto da paso a 
moderadas y más suaves ondulaciones del terreno hasta las planicies 
conforme nos acercamos a Santarém. 
 
 La distancia entre Portalegre y Santarém es de aproximadamente 125 
kilómetros, que a la velocidad comercial de unos 210 km/h sería cubierta en 
unos 36 minutos; muy inferior, por ejemplo, a los 130 minutos que el Talgo 
Lisboa-Madrid tarda en unir Santarém con Marvao-Beira (muy cerca de 
Portalegre). 
 
 Desde Santarém a Lisboa el terreno es característico ribereño, por lo 
que orográficamente es muy favorable, aunque el trazado no encaminará 
directamente hacia Lisboa, sino que preverá una conexión intermodal en el 
futuro aeropuerto intercontinental de Ota, distante de Lisboa unos 50 
kilómetros; además de la conexión al aeropuerto y a su estación en la L.A.V. 
con las ciudades de Torres Vedras, Caldas da Rainha, Nazaré, Alcobaça y 
Leiria, en nuevas líneas de ancho ibérico. 
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 La distancia desde Santarém hasta Ota sería de unos 30 kms. y de unos 
80 hasta Lisboa, por lo que el T.A.V. los cubriría en unos 10 y 25 minutos 
respectivamente. Naturalmente, los 50 kilómetros desde el futuro aeropuerto de 
Ota hasta la capital portuguesa serían recorridos en unos 15 minutos, a la 
habitual velocidad comercial de 210 km/h.; tiempo muy atractivo para la 
intermodalidad avión-tren. 
 
 Haciendo un resumen de distancias y tiempo futuro en alta velocidad en 
esta alternativa obtenemos la tabla siguiente (Tabla nº4): 
 

 Distancia Tiempo AVE 
Madrid-Toledo-Talavera: 155 km 45’ 
Talavera-Trujillo-Cáceres: 168 km 50’ 
Cáceres-Portalegre: 115 km 33’ 
Portalegre-Santarém: 125 km 36’ 
Santarém-Aeropuerto Ota: 30 km 10’ 
Aerop. Ota-Lisboa: 50 km 15’ 
Toledo-Cáceres: 250 km 1h 12’ 
Madrid-Cáceres: 323 km 1h 35’ 
Cáceres-Lisboa: 320 km 1h 34’ 
Madrid-Lisboa: 643 km 3h 10’ 

 
Tabla nº4: Relaciones entre distintas ciudades del trazado CVA-1. Fuente: Propia 

 
 
6.1.1.4. Centro "CV.A.-2" 
 
 Madrid - Talavera de la Reina - Trujillo - Cáceres - 
 Valencia de Alcántara - Portalegre - Santarém - Ota - Lisboa 
 
 Esta alternativa es una variante de la anterior "CV.A.-1", en la que 
únicamente difiere en la exclusión de la ciudad de Toledo del corredor de 
Extremadura en Alta Velocidad, quedando únicamente esta ciudad en el 
corredor actual de Andalucía. 
 
 Esta opción de trazado es la de menor recorrido de todas las alternativas 
estudiadas, es por decirlo de alguna manera, la alternativa "directísima" entre 
Madrid y Lisboa. Prácticamente es el trazado en línea recta, desviándose de 
esta línea recta, naturalmente, para conectar con las ciudades más próximas a 
esta recta en el recorrido. 
 
 A excepción del tramo entre Talavera de la Reina-Navalmoral de la 
Mata-Plasencia-Cáceres; prácticamente el recorrido posee cierta similitud con 
el actual recorrido que el Talgo Lusitania efectúa entre las dos capitales 
peninsulares. 
 



El AVE Madrid-Lisboa por Extremadura: 
Efectos territoriales y diferentes alternativas. 6. Alternativas de trazado 
 

Jorge Luís García Utrera  pág 63 
 

 Luego entonces, esta alternativa reduce la distancia de recorrido en 
aproximadamente 30 kilómetros al no incluir a Toledo, por lo que la distancia 
total desde Madrid a Lisboa es de unos 615 kilómetros; por lo que un tren que 
hiciera el recorrido directo sin paradas entre las dos ciudades, a una velocidad 
comercial de 220 km/h, completaría el trayecto en poco más de 2h 45'; un 
tiempo muy competitivo con respecto al avión. 
 
 Los tiempos interregionales entre las ciudades extremeñas y lusas no se 
verían alterados con la exclusión de Toledo, por lo que los tiempos descritos en 
la alternativa "CV.A.-1", seguirían siendo los mismos para esta alternativa. 
 
 
6.1.1.5. Centro "CV.A.-3" 
 
 Madrid - Talavera de la Reina - Navalmoral - Cáceres - 
 Valencia de Alcántara - Portalegre - Santarém - Ota - Lisboa 
 
 Esta nueva alternativa planteada, es simplemente una pequeña 
variación respecto a las dos anteriores opciones, "CV.A.-1" y "CV.A.-2". 
Respecto a la primera, elude el paso por Toledo mediante la conexión directa a 
Talavera, igual que la segunda opción, y desde aquí se dirige hacia la capital 
del Campo Arañuelo, Navalmoral de la Mata por el trazado más o menos 
paralelo a la actual línea existente de Renfe (Foto nº 29). 
 
 

 
 
Foto nº29: Vía Actual Única entrando en Navalmoral de la Mata. Serían los terrenos 
sin dificultades orográficas por donde la nueva LAV discurriera. Fuente: Propia 
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 Desde Navalmoral podemos optar por diferentes soluciones, siempre 
con el tronco común de Cáceres-Valencia de Alcántara: 
 

♦ Dirigirnos a Cáceres directamente; es nuestra opción "CV.A.-3" 
♦ Dirigirnos a Trujillo y luego a Cáceres; sería la opción "CV.A.-4" 
♦ Incluir en estas dos opciones a Toledo, siendo la opción "CV.A.-5" y 

"CV.A.-6", pero sería innecesario pues ha quedando ya explicado 
suficientemente la inclusión de Toledo en anteriores alternativas 
dentro de nuestra Alternativa Centro. 

 
 Básicamente, con las dos opciones "CV.A.-3" y "CV.A.-4" y las 4 
anteriores podemos tener una visión genérica de la Alternativa Centro, aunque 
ya son pequeños los cambios con respecto a las dos anteriores de esta familia 
"CV.A.", según hemos visto en párrafos precedentes. 
 
 Decíamos que, nuestra opción "CV.A-3" se dirige desde Navalmoral de 
la Mata hacia Cáceres, para luego proseguir hacia Valencia de Alcántara y 
Portalegre. En este punto y sin más dilación cabe decir con cierta rotundidad 
que el trazado entre Navalmoral y Cáceres se nos antoja muy complejo, no ya 
por la cadena montañosa que en las estribaciones del Tajo habría que salvar 
por medio de una concatenación de túneles y viaductos en una franja de unos 
15 kilómetros; sino porque tenemos ante nosotros el Parque Natural de 
Monfragüe y su frágil y único ecosistema por su gran biodiversidad que 
perviven en España, como ya hemos expuesto en la alternativa "CMB-1". 
 
 El Parque Natural de Monfragüe es, como ya comentamos, una Zona 
Especial de Conservación (ZEC) al igual que una Zona Especial de Protección 
de Aves (ZEPA) y debido a su importancia supraregional, tiene un carácter 
inviolable para cualquier tipo de obra que pueda causar un leve o pequeño 
impacto ambiental aunque se hayan invertido gran cantidad de dinero para 
mitigar los efectos de dicha construcción. 
 
 No escapa a nadie, que una construcción como un tren de alta velocidad 
posee unos criterios de proyecto muy rígidos con una serie de características 
geométricas propias en el trazado de estas líneas: rampas máximas de 12,5 
milésimas; amplitud del radio mínimo de las curvas, variable entre 3.200 y 
7.000 metros; el incremento de la distancia entre vías y sección de túneles; etc. 
 
 Por todo ello, entre otras cosas, el impacto en el parque sería muy 
importante no tanto en flora como en la fauna; por lo que la opción de atravesar 
el parque caería de inicio por su gran peso en los efectos negativos que tendría 
en el entorno. 
 
 Habría que adoptar pues, la opción de rodearlo yendo a Plasencia, tal 
como la alternativa "CMB-1" o discurrir por un trazado paralelo a la autovía de 
Extremadura N-V desde Navalmoral hasta Trujillo y desde aquí a Cáceres; 
sería entonces la opción que hemos denominado "CV.A.-4". 
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 La distancia entre Navalmoral de la Mata y Cáceres en esta opción tan 
negativa medioambientalmente, sería de unos 95 kilómetros, y a una velocidad 
comercial de 210 km/h un tren de alta velocidad cubriría dicho trayecto en 
apenas 28 minutos; pero ya decimos que esto sería a nivel teórico, pues cruzar 
Monfragüe a alta velocidad sería un grave error medioambiental. 
 
 
6.1.1.6. Centro "CV.A.-4" 
 
 Madrid - Talavera de la Reina - Navalmoral - Trujillo - Cáceres - 
 Valencia de Alcántara - Portalegre - Santarém - Ota - Lisboa 
 
 Este trazado como hemos dicho anteriormente, supone una pequeña 
variación con respecto al anterior. Sería salvar el paso de la cadena montañosa 
entre Navalmoral y Trujillo en un trazado pseudo-paralelo a la autovía N-V. 
 
 Se habría de cruzar mediante un túnel de unos 3 ó 4 kilómetros o varios 
túneles concatenados de semejante longitud total, y cruzar las sierra de 
Miravete, Piatones o Deleitosa, ya en las estribaciones meridionales del Parque 
de Monfragüe, pero sin llegar a tocar la Zona Protegida del mismo. 
 
 El trayecto entre ambas poblaciones cacereñas sería de unos 65 kms., 
por lo que a la habitual velocidad comercial elegida de 210 km/h se tardarían 
unos 20 minutos en recorrerse. Realmente un tiempo muy atractivo para 
relaciones regionales y con Madrid o Lisboa. 
 
 Todos los demás tramos desde Trujillo a Lisboa ya han quedado 
comentados en la opción "CV.A.-1". 
 
 El trazado total entre Madrid y Lisboa se vería incrementado en 
prácticamente unos 30 kilómetros, lo que supone un incremento irrelevante de 
9 ó 10 minutos. Igualmente en las relaciones de Madrid con Cáceres, 
lógicamente, quedando la relación Madrid-Lisboa en 645 kms.y un tiempo total 
igual al de la opción "CV.A.-1" de 3h.10' y Madrid-Cáceres con 352 kms. en un 
tiempo de 1h 45'. 
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 A modo de breve resumen general de la ALTERNATIVA CENTRO se 
puede comentar que serían realmente 2 familias o grupos de opciones con sus 
pequeñas variantes, a saber: 
 
♦ Grupo CMB 
 

 Centro "CMB-1": Madrid – Talavera – Navalmoral- Plasencia – Cáceres 
– Mérida – Badajoz – Elvas - Lisboa. 

 Centro "CMB-2": Variante de la anterior incluyendo a Toledo 
 

♦ Grupo CV.A. 
 

 Centro "CV.A.-1": Madrid – Toledo – Talavera – Trujillo – Cáceres - 
Valencia de Alcántara – Portalegre – Santarém – 
Ota - Lisboa. 

 Centro "CV.A.-2": Variante de la anterior excluyendo a Toledo 
 Centro "CV.A.-3": Madrid – Talavera – Navalmoral – Cáceres - 

Valencia de Alcántara – Portalegre – Santarém – 
Ota - Lisboa. 

 Centro "CV.A.-4": Variante de la anterior incluyendo a Trujillo. 
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6.1.2. ALTERNATIVA NORTE 
 
6.1.2.1. Norte 
 
 Madrid - Talavera de la Reina - Plasencia - Coria - 
 Castelo Branco - Santarém - Ota - Lisboa 
 
 Esta alternativa ha sido muy defendida desde el gobierno portugués 
como tronco común para enlazar Madrid con Lisboa y Oporto en una especie 
de "T" tumbada donde en un punto intermedio de la conexión atlántica entre 
Oporto y Lisboa tendría lugar el enlace por el norte de Extremadura hacia 
Madrid. 
 
 Concretamente, el ministro de Estado y Fomento portugués, Jorge 
Coelho, ha reiterado en más de una ocasión su defensa de un recorrido del 
futuro AVE Madrid-Lisboa con paso obligado por la localidad de Castelo 
Branco, y así conseguir recorridos Lisboa-Madrid y Oporto-Madrid con un 
período de tiempo semejante y siempre con la conexión Lisboa-Oporto hacia 
Galicia en Alta Velocidad. El Gobierno portugués considera ambos enlaces 
prioritarios entre los cuatro enlaces en Alta Velocidad con España que se 
quieren lograr como Red Fundamental de Altas Prestaciones en Portugal. 
 
 Por su parte el ministro español de Fomento, Francisco Álvarez Cascos, 
descarta esta posibilidad de conexión por el norte de Cáceres hacia Castelo 
Branco, y reitera el interés español de la conexión Madrid-Lisboa por 
Extremadura conectando las cuatro ciudades más importantes de la 
Comunidad: Plasencia, Cáceres, Mérida y Badajoz; coincidiendo plenamente 
con las aspiraciones de la Junta de Extremadura que siempre ha defendido 
este trazado en Extremadura. 
 
 A continuación nos centraremos en dicho trazado en el que, como 
hemos dicho, Portugal defiende con mayor interés que España. 
 
 El trazado discurre en el tramo Madrid-Talavera-Plasencia tal como 
hemos ya explicado en la alternativa "CMB-1", para continuar por la zona sur 
de la Sierra de Merengue hacia el fértil Valle de Alagón (Foto nº30) hacia la 
ciudad de Coria, que con más de 12.000 habitantes (11.900 según padrón de 
1996) y fértiles vegas, praderas e importante ganadería, se erige en un centro 
de gran desarrollo agrícola y ganadero de la comarca y zona noroeste de la 
provincia de Cáceres. 
 
 Coria (Foto nº31), al igual que Plasencia, se encuentra en el eje de 
comunicaciones por carretera, muy potenciado en los últimos años, que de una 
manera directa y más corta conecta Madrid y Navalmoral con Portugal por la 
autovía N-V y desde aquí por la carretera transversal EX-108 Navalmoral-
Plasencia-Coria a Portugal por Termas de Monfortinho a Castelo Branco. En 
los próximos años el tramo entre Navalmoral y Plasencia se desdoblará 
convirtiéndose en autovía, potenciando aún más este eje Madrid-Portugal por 
el norte de la provincia de Cáceres, aumentando sensiblemente las relaciones 
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comerciales, sociales y turísticas de Campo Arañuelo y Valles del Alagón y 
Tajo con Portugal, Toledo y Comunidad de Madrid. 
 
 

 
Foto nº30: Valle del Alagón donde discurriría la LAV en el tramo Plasencia-Coria-
Castelo Branco. Fuente: Propia 
 
 
 Además, como hemos mencionado en el párrafo anterior, posee un 
potencial turístico importante como centro de una zona de gran interés en este 
sector como son La Sierra de Gata, Alcántara y su embalse o Las Hurdes; y 
que en los últimos tiempos con el emergente turismo rural y de naturaleza 
suponen una oferta muy importante en este segmento turístico. 
 
 Es por ello, que habría que plantearse una estación en esta localidad, 
que diera servicio a la zona noroccidental de la región por el gran dinamismo 
en diversos sectores que posee potenciando no tanto servicios con Madrid o 
Lisboa sinó a nivel regional del norte extremeño y la Beira Baixa portuguesa. 
Únicamente pararían pocos servicios de largo recorrido, pues penalizaría los 
tiempos de viaje, lo cual no es apropiado para trenes de altas prestaciones; 
prácticamente de los estimados 20 enlaces diarios Madrid-Lisboa serían 
apropiados de acuerdo con la demanda que 2 ó 3 servicios hicieran escala en 
esta localidad, además de en todas las demás estaciones del trayecto, siendo 
un servicio de los denominados en AVE “valle”. 
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Foto nº31: Vista parcial de la localidad de Coria desde el valle del río Alagón. 
Fuente: Propia 
 
 
 La distancia entre Plasencia-Monfragüe y Coria es de unos 40 kms y un 
tren de alta velocidad tardaría apenas 12 minutos en recorrer esta distancia a la 
velocidad comercial escogida de 210 km/h. 
 
 El trazado al discurrir por la zona norte extremeña deja a ciudades como 
Cáceres, que quedaría aproximadamente a 70 kms. al sur de la LAV, o Mérida, 
Badajoz y poblaciones de la vega del Guadiana como Don Benito-Villanueva, 
distantes unos 140-150 kms de la Línea sin conexión directa. Por lo que habría 
que potenciar y por lo tanto, mejorar la red existente de ancho ibérico para 
poder acceder y conectar a esta línea en Plasencia-Monfragüe en unos 
tiempos razonables y poder combinar AVE y Tren Regional de Altas 
Prestaciones en su categoría, con velocidades comerciales de 160 km/h 
aproximadamente y dar servicio indirecto de la LAV de alta calidad a la mayor 
parte de la población extremeña en las más importantes ciudades de la región. 
De la misma manera integrar zonas relativamente más densamente pobladas 
de otras regiones portuguesas a la LAV. 
 
 La siguiente población con parada del tren de alta velocidad es ya la 
portuguesa Castelo Branco situada a unos 90 kilómetros de Coria en el trazado 
ferroviario de esta alternativa. 
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 El relieve en la zona española es más suave que en la portuguesa; el río 
Erjas supone la frontera natural durante más de 60 kms entre las provincias de 
Céceres y Castelo Branco; además del río Árrago, son los dos río que el 
trazado ha de salvar con sendos viaductos en la provincia de Cáceres. Ya en 
Portugal, hasta llegar a Castelo Branco, tan sólo dos pequeños afluentes de la 
margen derecha del Tajo, Ribeira do Arvil y el río Ponsul, los accidentes 
fluviales a salvar por el trazado del tren. Pero en general, el tramo Coria-
Castelo Branco no es muy complicado en su orografía. 
 
 Los 90 kms. entre Coria y Castelo Branco se recorrerían en algo menos 
de 30 minutos, en unos 27', a la velocidad de 210 km/h. 
 
 Desde Castelo Branco, paralelos a la autovía IP-2 (Itinerario Principal 2, 
que conecta la provincia nororiental portuguesa de Bragança con la provincia 
del sur de Portugal Beja y Faro por el interior de Portugal) en un primer tramo, 
nos dirigimos hacia Santarém vía Abrantes por el valle del Tajo; por un terreno 
favorable con pequeños relieves escarpados solucionados con túneles y 
viaductos. 
 
 Hacia las cercanías de la ciudad ribereña de Abrantes el trazado de la 
LAV discurre relativamente paralelo a la actual vía férrea de Guarda a Lisboa, y 
en esta ciudad, por la importancia estratégica a nivel geográfico, en pleno 
corazón de Portugal se debería tener en cuenta la construcción de una 
estación, no ya tanto por la poca población servida directa de Abrantes, sino 
por la inducida en la comarca y potenciación regional. 
 
 Discurriendo por el margen derecho del Tajo, se alcanza la ciudad de 
Santarém donde existiría una estación que estaría dentro tanto del corredor de 
la LAV a Madrid como a Oporto. 
 
 La distancia entre Castelo Branco y Santarém es de unos 150 
kilómetros, y a la velocidad de 210 km/h un TAV los cubriría en 43 minutos. 
 
 El tramo desde Santarém a Lisboa vía futuro Aeropuerto de Ota ya 
queda reflejado en alternativas precedentes tales como las alternativas del 
grupo "CV.A.". 
 
 Otra pequeña variación dentro de este trazado Norte sería la inclusión 
de Toledo cuya repercusión dentro de la LAV tendría las mismas 
características de las ya comentadas en los trazados "Centro". Es decir, a 
grandes rasgos, Toledo quedaría incluida en dos importantes corredores 
peninsulares como son el corredor sur existente a Sevilla y el futuro a Lisboa 
por Extremadura; un incremento muy poco relevante en el conjunto de la Línea 
de Extremadura de apenas 30 km., lo que implicaría un aumento del tiempo de 
viaje de 9'; etc. 
 
 Contemplando la inclusión de Toledo dentro del Trazado Norte podemos 
establecer la siguiente tabla (Tabla nº5) de distancias de la LAV y tiempos de 
viaje entre distintos núcleos de la misma: 
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 Distancia Tiempo AVE 
Madrid-Toledo-Talavera: 155 km 45’ 
Talavera-Navalm.-Plasencia: 120 km 35’ 
Plasencia-Coria: 40 km 12’ 
Coria-Castelo Branco: 90 km 27’ 
Castelo Branco-Santarém: 150 km 43’ 
Santarem-Ota-Lisboa: 80 km 25’ 
Navalmoral-Coria: 88 km 27’ 
Navalmoral-Castelo Branco: 178 km 51’ 
Plasencia-Santarém: 280 km 1h 22’ 
Plasencia-Madrid: 275 km 1h 20’ 
Plasencia-Lisboa: 360 km 1h 43’ 
Madrid-Lisboa: 635 km 3h 03’ 

 
Tabla nº5: Relaciones entre las ciudades de la alternativa norte. Fuente: Propia 
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6.1.3. ALTERNATIVA SUR 
 
6.1.3.1. Sur  
 
 Madrid - Toledo - Ciudad Real - Puertollano - Villanueva-Don Benito 
 - Mérida - Badajoz - Elvas - Évora - Setúbal - Lisboa 
 
 Esta alternativa contempla el trazado de acceso a Extremadura y Lisboa 
por la LAV existente de Madrid a Sevilla hasta la localidad de Brazatortas, 
pocos kilómetros después de la ciudad de Puertollano, en dirección Andalucía; 
para continuar en nuevo trazado desde Brazatortas hasta la provincia de 
Badajoz. Serían aprovechados más de 200 kms.de línea ya en servicio desde 
1992, siendo de nueva construcción desde la mencionada localidad de 
Brazatortas hasta Badajoz y Lisboa; con el consiguiente ahorro económico en 
la Línea Madrid-Lisboa y, mayor rendimiento a la infraestructura del corredor de 
Andalucía.(Foto nº32) 
 
 

 
 
Foto nº32: AVE a su paso por la estación de Ciudad Real. La alternativa Sur circularía 
por las actuales infraestructuras hasta Brazatortas de la LAV Madrid-Sevilla. 
Fuente: Imagen de Internet [6] 
 
 La integración prevista por el ministerio de Fomento de la ciudad de 
Toledo, convertiría el tramo Madrid-Toledo-Ciudad Real-Puertollano en un 
tronco común de comunicaciones centro-sur y centro-oeste en un eje de 
crecimiento económico y turístico de primer orden en la península. Con el 
añadido de que este dinamismo, en todos los sectores económicos, sería aún 
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más importante al entrar en servicio la nueva LAV Madrid-Barcelona-Frontera 
Francesa hacia el 2.006 y el corredor norte de Madrid-Valladolid-Vitoria-Dax, 
además de toda la cornisa cantábrica; con dos ejes norte-sur y este-oeste. Esto 
supondría una revolución de las comunicaciones de viajeros en la Península 
Ibérica con la consecuente influencia en el trasvase de pasajeros del modo 
aéreo al terrestre. 
 
 Desde Brazatortas nos dirigiríamos hacia el oeste por la localidad de 
Almadén para entrar por la zona suroriental de Extremadura, concretamente 
por la comarca de La Siberia, una comarca caracterizada por unas 
precipitaciones relativamente elevadas e inviernos bastante fríos que junto a un 
paisaje de sierras arrasadas cubiertas de jaras confieren un relieve con fuerte 
personalidad. 
 
 La Siberia Extremeña viene también caracterizada por ser una zona 
importante de aprovechamientos hidroeléctricos con los más importantes 
embalses de España como son los de La Serena (el de mayor capacidad del 
país) en el río Zújar, el embalse de Orellana, García de Sola y Cíjara en el 
Guadiana; convirtiendo la zona noroeste de la provincia de Badajoz en una 
zona muy atractiva desde el punto de vista turístico en la práctica de 
actividades náuticas, no en vano, Extremadura es la Comunidad Autónoma 
española con más kilómetros de costa interior. Además, estos embalses han 
convertido esta zona en islas húmedas de atracción faunística, en especial de 
aves migratorias que utilizan los embalses como posada temporal o definitiva. 
 
 Por el sur de estos embalses nos encarrilamos hacia las poblaciones de 
Don Benito y Villanueva de la Serena, donde se construiría una parada del tren 
de alta velocidad en un punto intermedio de estas dos localidades tan cercanas 
entre sí, (tan sólo 5 km las separan). La población de estos dos importantes 
núcleos de la Vega del Guadiana es de 31.350 y 23.745 habitantes 
respectivamente, según el Padrón Municipal de Habitantes a 1 de enero de 
1.998; por lo tanto hacen atractiva la opción de ubicación de una estación 
convirtiéndose estos dos núcleos en un centro de atracción de viajeros de 
localidades cercanas de la comarca de La Siberia y de La Serena, como por 
ejemplo: Miajadas, Campanario, Castuera, Madrigalejo, Quintana de la Serena, 
Zalamea de la Serena, etc. en unas distancias de entre 25 y 50 km; y ya algo 
más lejos Zorita, Logrosán, Cañamero, Cabeza del Buey, e incluso la misma 
Trujillo distante unos 90 km podría tener viajeros residentes en esta población. 
 
 En este último caso de Trujillo, sus habitantes podrían plantearse en 
viajes con Madrid la posibilidad de utilizar medios terrestres al estar muy bien 
comunicado con la capital de España por autovía distante 253 km; o bien, 
combinar modo o medio terrestre con AVE con unos tiempos de viaje más o 
menos parecidos entorno a las dos horas y media. En otras relaciones, como 
pudieran ser Toledo, Ciudad Real o Puertollano, la intermodalidad coche o 
bus/AVE sería más determinante que únicamente el medio terrestre. 
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 La distancia entre la estación de Puertollano y Don Benito-Villanueva es 
de unos 175 km, con lo que a la velocidad comercial elegida de 210 km/h 
pondría a Puertollano a 50'; Ciudad Real, distante 215 km a poco más de 1 h. y 
Madrid con una distancia de 385 km a 1 h 50'. 
 
 Desde Don Benito-Villanueva nos encaminaríamos hacia Mérida entre 
los regadíos de la vega del Guadiana distante unos 45 km que se recorrerían 
en menos de un cuarto de hora, unos 13' a la anterior velocidad comercial. 
 
 Desde Mérida tomaría el mismo trazado explicado en la Alternativa 
Centro "CMB-1", hacia Badajoz y Lisboa. 
 
 En la siguiente tabla (Tabla nº6) reflejamos la distancia y tiempos 
previstos en la Línea Sur a la habitual velocidad comercial. 
 
 

Distancia Tiempo AVE 
Madrid-Toledo:                 71 km 21' 
Toledo-Ciudad Real:       100 km 29' 
C.Real-Puertollano:         39 km 12' 
Puertollano-D.Benito/Villan: 175 km 50' 
D.Benito/Villan.-Mérida:     45 km  13' 
Mérida-Badajoz:               60 km 18' 
Badajoz-Lisboa:              245 km  1h 10' 

 
Tabla nº6: Relaciones entre las ciudades de la alternativa sur. Fuente: Propia 


