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1. INTRODUCCIÓN 

Con fecha 17 de enero de 2019 se reúne el consejo de administración de la Sociedad Alta Velocidad 

Vitoria-Gasteizko Abiadura Handia, S.A. 

En esta reunión se expone la solución estudiada en el análisis de viabilidad funcional cuya exposición 

a modo de resumen es la siguiente: 

• Tramo Soterrado entre la calle Pedro Asúa y el Bulevar de Salburua (3.610 m). 

• Se proyectan dos vías de ancho estándar para viajeros y una vía de tres hilos para tráficos de 

mercancías y media distancia. 

• En los primeros 3 Km las tres vías discurren paralelas y a cielo abierto, en el entorno de la calle 

Pedro Asúa, la línea se adentra en un falso túnel de 1.226 metros de longitud que desemboca 

en la estación. 

• La futura estación se ejecutará mediante excavación al abrigo de pantallas y estará unos 17 

metros por debajo de la cota de calle. Los tráficos de mercancías estarán separados 

físicamente de la zona de andenes. 

• Rebasada la estación, el trazado vuelve a discurrir en falso túnel de 1.460 metros de longitud, 

el cual se prolonga hasta cruzar bajo el bulevar de Salburua. Pasado el bulevar de Salburua, el 

ferrocarril sale a superficie mediante una rampa ascendente hasta cruzar sobre el arroyo 

Errekaleor en viaducto. 

• En la estación se disponen cinco vías de ancho estándar (viajeros AV), una vía de ancho ibérico 

(viajeros convencional) y una vía de tres hilos (mercancías). 

• El edificio actual se adapta y se genera un nuevo volumen con dos accesos por el edificio actual 

y desde el paseo de la Universidad. 

• El aparcamiento subterráneo tendrá 400 plazas. 

• Las calles transversales en la zona de la estación, que actualmente discurren soterradas, 

pasarán a discurrir en superficie (Paseo de La Senda, San Antonio, Los Fueros, Rioja y San 

Cristóbal). 

La sociedad acuerda solicitar al Ministerio de Fomento la tramitación del estudio informativo 

desarrollando esta alternativa. 

El presente anejo tiene por objeto realizar un análisis previo de los antecedentes al presente estudio y 

las diferentes soluciones estudiadas, destacando entre otros los siguientes: 

• Estudio Informativo Complementario de la Línea de Alta Velocidad Burgos – Vitoria, en 

información pública, INECO (2018). 

• Estudio Informativo del Proyecto de Conexión Pamplona-Y Vasca (2018). 

• Proyectos Básico y de Construcción de Plataforma para la conexión de la línea de alta Velocidad 

Burgos-Vitoria con la Integración del Ferrocarril en la Ciudad de Vitoria- Gasteiz (2018) 

• Proyectos de construcción del tramo Arrazua/Ubarrundia – Legutiano (plataforma y montaje 

de vía), ADIF. 

• Estudio Funcional de la Integración del ferrocarril en Vitoria, INECO (2017). 

• Inserción de la Alta Velocidad y Nueva estación de Vitoria - Gasteiz con accesos por Dato y 

Plaza Green Capital, 2017, Gobierno Vasco. 

• Alternativas de conexión de la Alta Velocidad en Vitoria con el tramo Arrazua/Ubarrundia – 

Legutiano, 2017, Gobierno Vasco. 

• Estudio de definición de una terminal de autopista ferroviaria en Vitoria-Gasteiz (2016). 

• Propuesta de estación definitiva para Vitoria y fases de ejecución, 2015, Gobierno Vasco. 

• Estudio informativo del Proyecto de Integración del Ferrocarril en la Ciudad Vitoria-Gasteiz 

(2010) 

• Proyecto Básico de Plataforma para la Integración del Ferrocarril en la Ciudad de 

Vitoria/Gasteiz. Fase I. ADIF. 

 

2. ESTUDIO INFORMATIVO COMPLEMENTARIO DE LA LÍNEA DE ALTA 

VELOCIDAD BURGOS – VITORIA, INECO (2018) 

En diciembre de 2015 (BOE de 16 de diciembre), la Secretaría General de Infraestructuras aprobó 

provisionalmente el "Estudio Informativo de la Línea de Alta Velocidad Burgos - Vitoria" y se inició con 

ello el proceso de información pública y audiencia de administraciones del mismo. 

El proceso de alegaciones del estudio informativo de 2015 puso de manifiesto la existencia de posibles 

alternativas a los trazados de los proyectos constructivos que pudieran ser ventajosas, lo que aconseja 

no solo el estudio de estas alternativas sino de otras posibles que mejoren los trazados hasta ahora 

estudiados. 

Por ello se encomendó a Ineco la redacción de un nuevo Estudio Informativo del Proyecto de la Línea 

de Alta Velocidad Burgos – Vitoria. En virtud de la aprobación provisional del estudio y conforme a lo 

dispuesto en el Artículo 10 del vigente Reglamento del Sector Ferroviario se somete a información 

pública dicho estudio con fecha 10 de enero de 2018. Actualmente el expediente se encuentra en 

proceso de evaluación ambiental. 

En el final del citado Estudio Informativo se realiza la conexión con el Estudio Informativo del Proyecto 

de Nueva Red Ferroviaria en el País Vasco, con una alineación recta en la que se pueda articular las 

conexiones necesarias con los diferentes estudios en curso en el entorno de Vitoria-Gasteiz, condición 

que se ha respetado en todas las alternativas propuestas. En los planos siguientes se muestra la zona 

de conexión. 
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3. ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE CONEXIÓN PAMPLONA-Y 

VASCA (2018) 

La actuación sobre la que se centra el citado Estudio Informativo consiste en la conexión del Corredor 

Cantábrico–Mediterráneo con la red ferroviaria de alta velocidad del País Vasco, conocida como “Y 

Vasca”. 

De esta forma, evaluadas las diferentes alternativas planteadas entre Pamplona y la red ferroviaria de 

alta velocidad del País Vasco se concluyó, como resultado del análisis multicriterio realizado y de las 

puntuaciones del cuadro resumen de indicadores, lo siguiente: 

• La alternativa H es la que obtiene peor puntuación en la mayoría de los indicadores. Su 

valoración se ve penalizada especialmente en aspectos como funcionalidad, geología y 

geotecnia, estructuras y túneles, electrificación, presupuesto e interfaz construcción y 

operación. A favor, presentaba el indicador de trazado, hidrología y drenaje e impacto 

ambiental. 

• La alternativa que globalmente resultó mejor valorada es la alternativa V que discurre 

aprovechando el corredor del río Arakil.  

En consecuencia, se propuso desarrollar en la fase siguiente la alternativa basada en la solución que 

en este documento se ha denominado Alternativa V. 

En virtud de la aprobación provisional del estudio y conforme a lo dispuesto en el Artículo 10 del 

vigente Reglamento del Sector Ferroviario se somete a información pública dicho estudio con fecha 16 

de enero de 2018. Actualmente el expediente se encuentra en proceso de realización. 
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4. PROYECTOS BASICO Y DE CONSTRUCCIÓN DE PLATAFORMA DE LA 

CONEXIÓN DE LA LÍNEA DE ALTA VELOCIDAD BURGOS - VITORIA CON 

LA INTEGRACIÓN DEL FERROCARRIL EN LA CIUDAD DE VITORIA – 

GASTEIZ (2018) 

En mayo de 2018 se licita el proyecto básico del tramo de conexión de la línea de alta velocidad Burgos-

Vitoria con la Integración del Ferrocarril en Vitoria-Gasteiz, adjudicándose en octubre de 2018. 

El tramo tiene una longitud aproximada de 3,56 km y discurre por los términos municipales de Iruña 

de Oca y Vitoria-Gasteiz dentro de la provincia de Álava. La parte inicial conectará con el Estudio 

Informativo de la línea de alta velocidad Burgos-Vitoria (2018)  

El proyecto desarrollará la solución contenida en el Estudio Informativo del Proyecto de Integración 

del ferrocarril en la Ciudad de Vitoria-Gasteiz aprobado con fecha 29/02/2012. En cualquier caso, la 

solución del proyecto habrá de ser compatible con el citado Estudio y con las modificaciones resultado 

del procedimiento de Información pública y audiencia (anteriormente comentadas), que permiten 

preservar la integridad de la parcela prevista para la futura Terminal Intermodal de Júndiz y la 

funcionalidad de la misma. 

El proyecto se encuentra actualmente en fase de redacción. 

 

 

5. ESTUDIO FUNCIONAL DE LA INTEGRACIÓN DEL FERROCARRIL EN 

VITORIA, INECO (2017) 

5.1. Desarrollo trabajos 

El Estudio Funcional de Vitoria analiza la ejecución de un canal de acceso que posibilite la llegada del 

ancho estándar a la ciudad, una nueva estación en el entorno de la actual, así como las conexiones 

necesarias con las líneas de Alta Velocidad que en el futuro confluyan en Vitoria-Gasteiz (Y Vasca, LAV 

Burgos – Vitoria, LAV Pamplona-Y Vasca). Este estudio funcional resulta el principal antecedente al 

tener en cuenta la gran mayoría de los antecedentes que aquí se describen. 

La metodología utilizada se basó en el desarrollo de un modelo de explotación, el cual estará 

constituido por la propuesta de infraestructura a considerar en el entorno de la estación de Vitoria-

Gasteiz, la consideración de una prognosis de tráficos y la definición de unas reglas de explotación. La 

propia elaboración del modelo posibilitó evaluar la conveniencia de la solución adoptada, o bien 

permitirá identificar las carencias que deberán ser subsanadas con el fin de satisfacer las necesidades 

de transporte ferroviario en el escenario considerado. El estudio se estructuró en varias fases: 

1. Presentación de propuestas funcionales para la llegada de la Alta Velocidad a Vitoria-Gasteiz. 

Se elaboraron una serie de soluciones que permitían atender los requerimientos funcionales 

necesarios para la implantación de la Alta Velocidad, los cuales de forma resumida son: 

o Continuidad de la línea de Alta Velocidad Madrid – Burgos - Vitoria hacia Bilbao –San 

Sebastián/Irún (Y vasca). 

o Establecimiento de un corredor de mercancías en ancho estándar entre Jundiz y la 

frontera francesa. 

o Conexión del corredor de Alta Velocidad Madrid – País Vasco con la línea que se 

encamina a Alsasua/Pamplona. 

o Soterramiento del acceso ferroviario a Vitoria-Gasteiz, tanto para las vías de ancho 

estándar como las de ibérico. 

o Ejecución de una nueva estación de viajeros soterrada en el entorno de la actual. 

2. Selección de alternativas. Se realizó una comparativa de las alternativas propuestas, la cual 

servirá de base para la selección de la solución más adecuada. 

3. Trazado de la alternativa seleccionada. Una vez seleccionada la alternativa funcional adecuada, 

se diseñó de manera preliminar el trazado correspondiente a dicha propuesta, para todo el corredor 

de alta velocidad y de línea convencional a su paso por Vitoria-Gasteiz. El resultado es un único trazado, 

el cual servirá de base para estudiar su viabilidad funcional. 

4. Análisis de viabilidad funcional de la solución adoptada. Se elaboró un modelo de explotación 

que permitió determinar la viabilidad de la infraestructura proyectada. Este modelo fue conformado a 

través del desarrollo de cuatro etapas: 

o Caracterización de la infraestructura. 

o Definición del escenario de referencia, a través de la prognosis de tráficos. 
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o Establecimiento de los horarios correspondientes a los tráficos anteriormente 

definidos. 

o Desarrollo de las mallas de circulación que conforman el modelo de explotación a 

partir de la infraestructura y los tráficos previstos. 

5. Elaboración a nivel funcional de una propuesta para la futura estación soterrada de Vitoria-

Gasteiz, la cual debía atender los tráficos considerados en el modelo de explotación. 

6. Encaje y trazado de la solución propuesta para la futura estación. 

7. Análisis de capacidad y de la operativa de la estación. Se determinó la viabilidad funcional de 

la estación a través del estudio tanto de la capacidad de estacionamiento como de los movimientos de 

entrada y salida de los trenes, para el modelo de explotación considerado. 

5.2. Propuesta funcional 

A continuación, se muestra la solución finalmente propuesta que ha tenido en cuenta los siguientes 

condicionantes adicionales: 

• Se considera la necesidad de conectar el corredor de Alta Velocidad Madrid – País Vasco con 

una nueva Línea de Alta Velocidad a Pamplona en el entorno de Vitoria-Gasteiz. Ello supondrá el 

rediseño del nudo de Arkaute, de modo que éste posibilite la circulación directa de trenes entre 

Vitoria-Gasteiz, Bilbao/San Sebastián (Y vasca) y Pamplona. El trazado deberá permitir en el nudo una 

velocidad de 100 km/h en la relación Y vasca – Alsasua.  

Para ello, se contemplará en el presente estudio la existencia de vía doble en ancho estándar a Alsasua 

y Pamplona, en consonancia con el Estudio Informativo del Proyecto del Corredor Cantábrico – 

Mediterráneo (Tramo Pamplona – Conexión Y vasca) elaborado por Sener (Diciembre 2.017), así como 

el mantenimiento de la línea convencional actual Madrid – Hendaya (doble vía en ancho ibérico). 

Al contarse con ancho estándar entre Vitoria-Gasteiz y Alsasua/Pamplona, no se requerirá la 

instalación de un cambiador de ancho en las proximidades del nudo de Arkaute, ya que las relaciones 

ferroviarias entre ambas ciudades podrán prestarse íntegramente bien con trenes de ancho estándar 

o de ancho ibérico. 

• Se requiere la disponibilidad de puntos de apartado para trenes de mercancías de longitud 

estándar interoperable (750 m) en el nudo de Arkaute, de forma que permitan regular la incorporación 

de dichos trenes a la Línea de Alta velocidad o a la línea convencional Madrid – Hendaya. 

• Se diseñará una solución que suponga una menor ocupación de espacio, particularmente en 

el nudo de Arkaute, de modo que las vías que conformen a éste deberán discurrir agrupadas en un 

único paquete. 

Atendiendo a los requerimientos expresados, se muestra en el esquema de la siguiente página la 

versión definitiva de la solución desarrollada, la cual ha sido objeto de evaluación de forma que se 

garantice su viabilidad funcional. 

Como conclusión del estudio funcional, los esquemas de ocupación desarrollados indican que la 

configuración de vías proyectada cumplirá, en cuanto a capacidad de estacionamiento y operativa 

ferroviaria (movimientos de entrada y salida a la estación), con las necesidades de transporte 

ferroviario en el horizonte temporal correspondiente a una situación consolidada de servicios de Alta 

Velocidad a Vitoria-Gasteiz, tanto en condiciones normales de explotación como en modo degradado 

(con una vía inoperativa).  
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6. ESTUDIO DE DEFINICIÓN DE UNA TERMINAL DE AUTOPISTA 

FERROVIARIA EN VITORIA-GASTEIZ, 2016, TRN 

El objeto del trabajo fue la realización de estudios sobre la implantación de una terminal de AF en el 

entorno de Vitoria-Gasteiz, concretamente en Júndiz, de modo compatible con el diseño que ADIF ha 

realizado en el proyecto funcional que se indica a continuación y de tal manera que pudiera servir 

como origen/destino de un posible servicio de autopista ferroviaria de carácter internacional, cuya 

viabilidad se determinará en el seno Grupo de Trabajo Hispano-Francés creado a tal efecto.  

 

  

7. ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACIÓN DEL 

FERROCARRIL EN LA CIUDAD DE VITORIA-GASTEIZ (2010) 

Con fecha 27 de junio de 2001, la Dirección General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento anunció 

la licitación del contrato de consultoría y asistencia para la redacción del “Estudio Informativo del 

proyecto de integración del ferrocarril en la ciudad de Vitoria-Gasteiz”, cuyo objeto era definir y 

comparar las distintas alternativas que pudieran plantearse, y finalmente proponer la alternativa 

óptima, para adaptar la red arterial ferroviaria de Vitoria-Gasteiz a los nuevos servicios que resulten 

de la llegada a la ciudad de la nueva línea de alta velocidad Madrid-Valladolid-Burgos-Vitoria-

Bilbao/frontera francesa, tanto de viajeros como de mercancías, y permitir su continuidad. Como 

objetivo principal se fijaba, también, la mejora de la integración urbana de la travesía ferroviaria, 

eliminando los problemas de integración que se detectasen. Los principales hitos de este estudio son: 

• Aprobación provisional del Estudio Informativo, a efectos de su información pública 23 de abril 

de 2010. 

• Inicio de la información pública y audiencia de Administraciones del Estudio Informativo 

(publicación en el BOE del correspondiente anuncio) el 30 de abril de 2010. 

• Declaración de Impacto Ambiental formulada el 12 de diciembre de 2011. 

• Publicación BOE Declaración de impacto ambiental el 22 de diciembre de 2011. 

• Aprobación Definitiva del Estudio Informativo el 29 de febrero de 2012. 

La solución aprobada para la red arterial ferroviaria de Vitoria-Gasteiz constaba de los siguientes 

elementos funcionales: 

• Implantación de una cuádruple vía por un nuevo corredor, denominado “Lakua- Arriaga”, con 

doble vía en ancho UIC y doble vía en ancho ibérico. 

• Conexión de la doble vía UIC con el tramo anterior (Burgos-Vitoria) y posterior (Y Vasca) de la 

nueva línea de alta velocidad Madrid-Valladolid-Burgos-Vitoria-Bilbao/San Sebastián-frontera 

francesa. 

• Conexión al este de Vitoria-Gasteiz de la nueva doble vía en ancho ibérico con la existente de 

la línea Madrid-Hendaya. 

• Enlaces de conexión con cambiadores de ancho entre ambas redes ferroviarias: 

o cierre del triángulo que resulta al nordeste de Vitoria-Gasteiz al separarse las vías de 

ancho UIC hacia el norte de las de ancho ibérico que se orientan hacia el sureste. 

o conexión al oeste de Vitoria-Gasteiz de la línea convencional de ancho ibérico con la 

línea de alta velocidad Burgos-Vitoria, mediante un cambiador de ancho. 

• Nueva estación subterránea de viajeros en el entorno del solar del colegio de Pío Baroja 

• Mantenimiento de la terminal de mercancías de Júndiz 
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Durante la información pública se introdujo un rediseño del trazado de la Conexión con la LAV Burgos-

Vitoria para preservar la integridad de la parcela prevista para la futura Terminal Intermodal de Jundiz 

y la funcionalidad de la misma Esta petición estuvo contenida en las alegaciones presentadas por el 

Departamento de Vivienda, Obras Públicas y Transportes del Gobierno Vasco y por Euskal Trenbidea 

Sarea (ETS). Se procedió a rediseñar el trazado de la conexión intentando preservar la parcela señalada 

en las alegaciones, dentro de lo permitido por los condicionantes geométricos del trazado. Fue preciso 

suprimir el cambiador de ancho previsto en el Estudio Informativo en el lado Burgos, por lo que sólo 

se podrá disponer un cambiador de ancho en el lado Vitoria-Gasteiz de la conexión, y necesariamente 

con cizallamiento de vías. 

 

 

 

8. PROYECTO BÁSICO DE PLATAFORMA PARA LA INTEGRACIÓN DEL 

FERROCARRIL EN LA CIUDAD DE VITORIA/GASTEIZ. FASE I, ADIF 

El objeto del proyecto de plataforma fue la definición, con el nivel de detalle suficiente, de las obras, y 

de los bienes y derechos afectados por las mismas, que era necesario realizar para la construcción del 

tramo de nueva plataforma ferroviaria comprendido desde el inicio del tramo Arrazua-

Ubarrundia/Legutiano, Subtramo I, de la Línea de Alta Velocidad Vitoria–Bilbao–San Sebastián hasta 

la conexión con la actual línea convencional entre Vitoria-Gasteiz y Pamplona, incluyendo el ramal que 

provisionalmente permitirá esta conexión hasta que no esté completada la integración del ferrocarril 

en la ciudad de Vitoria/Gasteiz tal como estaba definida en el “Estudio informativo del proyecto de 

integración del ferrocarril en la ciudad de Vitoria/Gasteiz” (2010) (este ramal estaba contemplado en 

la DIA por ser consecuencia de una alegación de ADIF al Estudio Informativo). 
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9. REGIMEN LEGAL DE EVALUACIÓN DE RUIDO EN ESTUDIOS 

INFORMATIVOS DE CARRETERAS E INFRAESTRUCTURAS 

FERROVIARIAS 

La Orden PCI/1319, de 7 de diciembre de 2018, substituye el contenido del anexo II del Real Decreto 

1513/2005, por los nuevos métodos comunes para la evaluación del ruido como trasposición de la 

Directiva UE 2015/996 de 19 de mayo de 2015, por la que se establecen métodos comunes de 

evaluación del ruido. Asimismo, el considerando 6 de esta Directiva establece que “La Directiva 

2002/49/CE prevé que los planes de acción se basen en los mapas estratégicos de ruido. Los mapas 

estratégicos se elaborarán mediante métodos comunes de evaluación una vez que los Estados 

miembros hayan adoptado tales métodos. No obstante, los Estados miembros podrán usar otros 

métodos para diseñar medidas que aborden las prioridades identificadas mediante métodos comunes, 

así como para evaluar otras medidas nacionales destinadas a prevenir y reducir el ruido ambiental”. 

Por otra parte, el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, 

de 17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a zonificación acústica, objetivos de calidad y emisiones 

acústicas, establece en su capítulo IV. (Emisores acústicos. Valores límite de emisión e inmisión) y en 

su Anexo IV (Métodos y procedimientos de evaluación para los índices acústicos) que los métodos de 

cálculo recomendados para la evaluación de los índices de ruido Ld, Le y Ln, son los establecidos en el 

apartado 2, del anexo II del Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre. 

De acuerdo con todo lo expuesto, se ha realizado una consulta a la abogacía del estado con la siguiente 

interpretación normativa: 

• Los métodos comunes de evaluación (y los que han tenido carácter provisional hasta ahora) son 

de aplicación a la confección de los mapas estratégicos de ruido. 

• La planificación acústica incluye aquellas actuaciones para el control de ruido que son objeto tanto 

de los estudios informativos como de los proyectos constructivos. La evaluación de los índices 

acústicos para estas actuaciones quedan recogidos en el RD 1367/2007 que recomienda pero no 

obliga a la utilización de métodos comunes de evaluación (y los que han tenido carácter 

provisional hasta ahora) 

En consecuencia, las consultas que se hacen a esa Abogacía son las siguientes: 

• Si los métodos comunes de evaluación solo son de aplicación preceptiva para la confección de los 

mapas de ruido. 

• Si, en consecuencia, para el resto de actuaciones de control de las emisiones de los diferentes 

emisores acústicos, incluida la planificación acústica, pueden utilizarse otros métodos diferentes 

de los comunes, aunque son recomendados los comunes. 

El informe de la abogacía del Estado (se puede consultar el informe completo en el apéndice nº1) 

indica de forma literal: 

(…) 

3.- La interpretación propuesta, se estima, es la que resulta acorde con el ámbito de aplicación de las 

Directivas europeas sobre evaluación ambiental de proyectos y sobre evaluación del ruido. 

La interpretación expuesta, además de corresponderse con el sentido literal de las normas estudiadas, 

se estima acorde con el propio Derecho europeo: 

- La Directiva 2011/92/UE, de 13 de diciembre, sobre evaluación de las repercusiones de determinados 

proyectos públicos y privados sobre el medio ambiente; obliga a evaluar el ruido, pero 

no impone ningún método concreto de evaluación. Tampoco lo hace, según se ha expuesto, la Ley de 

Evaluación Ambiental. 

- La Directiva 2015/996/UE, de 19 de mayo de 2015, sí ha establecido métodos comunes de evaluación 

del ruido; pero, el ámbito de aplicación de dicha Directiva se circunscribe a los mapas de ruido, planes 

de actuación e información a los ciudadanos. Es decir, no se aplica a la evaluación ambiental de 

proyectos. Por ello, no se correspondería con el Derecho europeo una interpretación que obligara a 

aplicar el método Cnosos-UE a un ámbito (evaluación ambiental de proyectos) para el que no se exige 

por el propio Derecho europeo. 

V.- Las consecuencias de ser el método “recomendado”  

Puesto que el método Cnossos-EU es el “recomendado” para evaluar el ruido ambiental a los efectos 

de la evaluación de impacto ambiental de los estudios informativos de infraestructuras ferroviarias; 

dicho método debe aplicarse preferentemente a cualquier otro, salvo que exista una razón objetiva 

que justifique la aplicación de otro distinto. 

Esta Abogacía del Estado considera que las dificultades y las “deficiencias” del método Cnossos-EU 

(que han quedado expuestas en los antecedentes de este informe y que son apreciadas igualmente en 

otros países de la Unión Europea) pueden servir para justificar que, hasta que aquellas se resuelvan, 

se aplique un método distinto al Cnossos-EU. 

CONCLUSIONES 

Primera.- La Orden PCI/1319/2018, obliga a aplicar el método Cnossos-EU en el ámbito del Real 

Decreto 1513/2005 (mapas de ruido y planes de acción); pero no para la redacción y aprobación de 

los estudios informativos de infraestructuras ferroviarias o de carreteras a los efectos de someterlos a 

evaluación de impacto ambiental. 

Segunda.- Para redactar y aprobar tales estudios informativos, el método Cnossos-UE es el 

“recomendado”. Así resulta del Anexo IV, apartado A.2, del Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, 

por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a zonificación 

acústica, objetivos de calidad y emisiones acústicas; que no ha sido modificado por la Orden 

PCI/1319/2018. 

(…) 
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(La habilitación normativa para reformar el anexo mediante 
Orden deriva de la disposición final 2ª del propio Real Decreto 
1513/2005).  












