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1. INTRODUCCION Y OBJETO

El objeto del Estudio Informativo de Integracion del Ferrocarril en Vitoria-Gasteiz es la definicidn de la
parte ferroviaria correspondiente a la actuacion de integracién promovida por la sociedad "Alta
Velocidad Vitoria-Gasteizko Abiadura Handia, S.A."; para ello se definen y comparan las distintas
alternativas que pudieran plantearse, y finalmente se propone la alternativa éptima, para adaptar la
red arterial ferroviaria de Vitoria-Gasteiz a los nuevos servicios que resulten de la llegada a la ciudad
de la nueva linea de Alta Velocidad Madrid-Valladolid-Burgos-Vitoria-Bilbao/frontera francesa, tanto
de viajeros como de mercancias.

El ambito geografico en el que se circunscribe el estudio discurre por dos términos municipales de la
provincia de Araba/Alava, Vitoria - Gasteiz y Arratzua - Ubarrundia.

El inicio del trazado se localiza en las proximidades de la localidad de Krispijana. El final del trazado se
corresponde tanto con el inicio de la “Y” Vasca en su tramo Arrazua/Ubarrundia — Legutiano y con la
conexién con la linea Madrid-Hendaya.

El nuevo trazado aprovechara el corredor de la actual linea convencional Madrid — Hendaya a su paso
por Vitoria-Gasteiz, discurriendo soterrado a lo largo del nucleo urbano. El trazado cuenta con una
nueva estacidn con la playa de vias soterrada, situada bajo la playa de vias actual y con el edificio de
viajeros en superficie, adosado al edificio existente. Se llevara a cabo, por tanto, el soterramiento de
la Estacién de Vitoria-Gasteiz en el entorno de su ubicacion actual.

En octubre de 2018 se aprueba la redaccion del Estudio Informativo de la integracion del ferrocarril en
Vitoria-Gasteiz conforme a la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario, y su
correspondiente Estudio de Impacto Ambiental, de acuerdo con la Ley 21/2013 de 9 de diciembre, de

evaluacidon ambiental, modificada por la Ley 9/2018, de 5 de diciembre.

El contenido del Estudio Informativo debe ser el necesario para servir de base a los procesos de
Informacién Publica y Audiencia establecidos por un lado en la Ley del Sector Ferroviario y su
normativa complementaria, y por otro, por la normativa estatal vigente en materia de evaluacion

ambiental.

Tras el analisis de la Ley 21/2013, modificada por la Ley 9/2018, se llega a la conclusién de que la
integracion del ferrocarril en Vitoria-Gasteiz, objeto de este estudio, se encuentra contemplada en el
anexo |, grupo 6. Proyectos de infraestructuras, apartado b) Ferrocarriles, seccion 12 Construccion de
lineas de ferrocarril para trdfico de largo recorrido, por lo que esta sometida a evaluacidon de impacto

ambiental ordinaria.
La evaluacién de impacto ambiental ordinaria constara de los siguientes tramites:

a) Elaboracion del estudio de impacto ambiental por el promotor.

b) Sometimiento del proyecto y del estudio de impacto ambiental a informacion publica y
consultas a las Administraciones Publicas afectadas y personas interesadas, por el érgano

sustantivo.
¢) Andlisis técnico del expediente por el drgano ambiental.
d) Formulacion de la declaracion de impacto ambiental por el drgano ambiental.

e) Integracion del contenido de la declaracion de impacto ambiental en la autorizacion del

proyecto por el drgano sustantivo.

Para ello, tal como recoge en su articulo 35 la Ley 21/2013, modificada por la Ley 9/2918:

1. Sin perjuicio de lo sefialado en el articulo 34.6, el promotor elaborard el estudio de impacto ambiental

que contendrd, al menos, la siguiente informacion en los términos desarrollados en el anexo VI:

a) Descripcion general del proyecto que incluya informacion sobre su ubicacion, disefio, dimensiones y
otras caracteristicas pertinentes del proyecto; y previsiones en el tiempo sobre la utilizacion del suelo y
de otros recursos naturales. Estimacion de los tipos y cantidades de residuos generados y emisiones de

materia o energia resultantes.

b) Descripcion de las diversas alternativas razonables estudiadas que tengan relacion con el proyecto
y sus caracteristicas especificas, incluida la alternativa cero, o de no realizacion del proyecto, y una
justificacion de las principales razones de la solucion adoptada, teniendo en cuenta los efectos del

proyecto sobre el medio ambiente.

¢) Identificacion, descripcion, andlisis y, si procede, cuantificacion de los posibles efectos significativos
directos o indirectos, secundarios, acumulativos y sinérgicos del proyecto sobre los siguientes factores:
la poblacidn, la salud humana, la flora, la fauna, la biodiversidad, la geodiversidad, el suelo, el subsuelo,
el aire, el agua, el medio marino, el clima, el cambio climdtico, el paisaje, los bienes materiales, el
patrimonio cultural, y la interaccion entre todos los factores mencionados, durante las fases de

ejecucion, explotacion y en su caso durante la demolicion o abandono del proyecto.

Se incluird un apartado especifico para la evaluacion de las repercusiones del proyecto sobre espacios
Red Natura 2000 teniendo en cuenta los objetivos de conservacion de cada lugar, que incluya los
referidos impactos, las correspondientes medidas preventivas, correctoras y compensatorias Red

Natura 2000 y su seguimiento.

Cuando se compruebe la existencia de un perjuicio a la integridad de la Red Natura 2000, el promotor
justificard documentalmente la inexistencia de alternativas, y la concurrencia de las razones imperiosas
de interés publico de primer orden mencionadas en el articulo 46, apartados 5, 6 y 7, de la Ley 42/2007,

de 13 de diciembre, de Patrimonio Natural y de la Biodiversidad.
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Cuando el proyecto pueda causar a largo plazo una modificacion hidromorfolégica en una masa de
agua superficial o una alteracion del nivel en una masa de agua subterrdnea que puedan impedir que
alcance el buen estado o potencial, o que pueda suponer un deterioro de su estado o potencial, se
incluiré un apartado especifico para la evaluacion de sus repercusiones a largo plazo sobre los

elementos de calidad que definen el estado o potencial de las masas de agua afectadas.

d) Se incluiré un apartado especifico que incluya la identificacion, descripcion, andlisis y si procede,
cuantificacion de los efectos esperados sobre los factores enumerados en la letra c), derivados de la
vulnerabilidad del proyecto ante riesgos de accidentes graves o de catdstrofes, sobre el riesgo de que
se produzcan dichos accidentes o catdstrofes, y sobre los probables efectos adversos significativos
sobre el medio ambiente, en caso de ocurrencia de los mismos, o bien informe justificativo sobre la no

aplicacion de este apartado al proyecto.

Para realizar los estudios mencionados en este apartado, el promotor incluird la informacidn relevante
obtenida a través de las evaluaciones de riesgo realizadas de conformidad con las normas que sean de

aplicacion al proyecto.

e) Medidas que permitan prevenir, corregir y, en su caso, compensar los posibles efectos adversos

significativos sobre el medio ambiente y el paisaje.
f) Programa de vigilancia ambiental.

g) Resumen no técnico del estudio de impacto ambiental y conclusiones en términos fdcilmente

comprensibles.

La presente Memoria describe el Estudio Informativo y el Estudio de Impacto Ambiental de la

Integracion del Ferrocarril en Vitoria-Gasteiz.

2. ANTECEDENTES

Con fecha 17 de enero de 2019 se reune el consejo de administracion de la Sociedad Alta Velocidad
Vitoria-Gasteizko Abiadura Handia, S.A.

En esta reunidn se expone la solucién estudiada en el “Andlisis de la viabilidad funcional de la
integracion de la Alta Velocidad en Vitoria (Febrero 2018)” cuya exposicién a modo de resumen es la
siguiente:

e Tramo Soterrado entre la calle Pedro Asua y el Bulevar de Salburua (3.610 m), el estudio
funcional planteaba inicialmente un soterramiento de 2.500 m con inicio cercano a la Avenida
del Portal de Castilla, si bien posteriormente se solicitd al Ministerio de Fomento que se
ampliara la longitud del soterramiento hasta iniciarlo en la C/ Pedro Asua y finalizarlo en la
Avenida de Salburua, siendo estos los puntos recogidos en la propuesta de la Sociedad.

e Se proyectan dos vias de ancho estandar para viajeros y una via de tres hilos para traficos de
mercancias y media distancia.

e Enlos primeros 3 Km las tres vias discurren paralelas y a cielo abierto, en el entorno de la calle
Pedro Asua, la linea se adentra en un falso tunel de 1.226 metros de longitud que desemboca
en la estacion.

e Lapropuesta de la Sociedad incorpora al cajon ferroviario soterrado un vial para trafico rodado
este-oeste lo que condiciona la cota del nivel de andenes a 17 m por debajo de la cota de calle,
en lugar de los 11 m estrictamente necesarios.

e La futura estacidon se ejecutard mediante excavacion al abrigo de pantallas y estard unos 17
metros por debajo de la cota de calle. Los traficos de mercancias estardn separados
fisicamente de la zona de andenes.

e Rebasada la estacidn, el trazado vuelve a discurrir en falso tinel 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.

e Enlaestacion se disponen cinco vias de ancho estandar (viajeros AV), una via de ancho ibérico
(viajeros convencionales) y una via de tres hilos (mercancias).

e Eledificio actual se adapta y se genera un nuevo volumen con dos accesos por el edificio actual
y desde el paseo de la Universidad.

e El aparcamiento subterraneo tendrd 400 plazas.

e las calles transversales en la zona de la estacidn, que actualmente discurren soterradas,
pasardn a discurrir en superficie (Paseo de La Senda, San Antonio, Los Fueros, Rioja y San
Cristdbal).

La sociedad acuerda solicitar al Ministerio de Fomento la tramitacion del estudio informativo
desarrollando esta alternativa.
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El Estudio Informativo de Integracidn del ferrocarril en Vitoria-Gasteiz se desarrolla como resultado de
los antecedentes que se enumeran a continuacioén:

e Estudio Informativo Complementario de la Linea de Alta Velocidad Burgos — Vitoria, en
informacién publica, INECO (2018).

e Estudio Informativo del Proyecto de Conexidon Pamplona- “Y” Vasca (2018).

e Proyectos Basico y de Construcciéon de Plataforma para la conexién de la linea de Alta
Velocidad Burgos-Vitoria con la Integracién del Ferrocarril en la Ciudad de Vitoria- Gasteiz
(2018).

e Proyectos de construccién del tramo Arrazua/Ubarrundia — Legutiano (plataforma y montaje
de via), ADIF.

e Estudio Funcional de la Integracién del ferrocarril en Vitoria, INECO (2018).

e Insercidén de la Alta Velocidad y Nueva estacién de Vitoria - Gasteiz con accesos por Dato y
Plaza Green Capital, 2017, Gobierno Vasco.

e Alternativas de conexién de la Alta Velocidad en Vitoria con el tramo Arrazua/Ubarrundia —
Legutiano, 2017, Gobierno Vasco.

e Estudio de definicidn de una terminal de autopista ferroviaria en Vitoria-Gasteiz (2016).

e Propuesta de estacidn definitiva para Vitoria y fases de ejecucion, 2015, Gobierno Vasco.

e Estudio informativo del Proyecto de Integracidn del Ferrocarril en la Ciudad Vitoria-Gasteiz
(2010).

e Proyecto Basico de Plataforma para la Integracion del Ferrocarril en la Ciudad de
Vitoria/Gasteiz. Fase |. ADIF.

En el caso del método de evaluacidn del ruido, se ha seguido el informe de la abogacia del estado a la
consulta remitida respecto al régimen legal de aplicacién a estudios informativos de carreteras e
infraestructuras ferroviarias en cuanto a la evaluacién del ruido ambiental (ver Apéndice n1 del Anejo
nel Antecedentes), dadas las inconsistencias del denominado método comin CNOSSOS-EU,
encontradas por los diferentes paises miembros del European Rail Infrastructure Managers (EIM),
desarrolladas en el denominado “Informe Benchmarking. Aplicacion Cnossos-UE”, asi como otras
consideraciones, se considera que dicho método de célculo, transcrito a la legislacién estatal a través
de la Orden PCI/1319/2018, no garantiza una calidad adecuada de los resultados en los modelos de
simulaciones acusticas para infraestructuras ferroviarias.

Por lo tanto, mientras no se completen los trabajos que permitan la correcta aplicacién de la
metodologia de cdlculo CNOSSOS-EU (método recomendado), se ha considerado como solucion
6ptima la utilizacidon del método nacional de célculo de los Paises Bajos “SRMII”, al contar con una
correspondencia directa, en cuanto a los modelos de emisidn, con las diversas tipologias de trenes que
circulan en nuestro pais. Este método de calculo es propuesto por la Directiva Europea 2002/49 sobre
Evaluacion del Ruido Ambiental como método provisional para la realizacion de mapas de ruido de
infraestructuras del ferrocarril para aquellos paises que no tengan su propio método oficial, como es
el caso de Espanfia, y asi se contemplaba en el punto 2 del Anexo Il del Real Decreto 1513/2005.

3. MARCO GENERAL FERROVIARIO DE PARTIDA

El dmbito geografico en el que se acota el presente estudio esta definido por el trazado y las
instalaciones ferroviarias que se proyecten comprendidas entre la finalizacién de la LAV Burgos —
Vitoria y el inicio de la “Y” Vasca.

En particular, el inicio del trazado se ha situado en las cercanias del paso superior de Crispijana; el final
del trazado se corresponde con el inicio de la “Y” vasca en su tramo Arrazua/Ubarrundia — Legutiano.
El punto de conexion se sitla en las cercanias del Poligono Industrial de Betofio (Vitoria-Gasteiz) y la
localidad de Zurbano.

El nuevo trazado aprovechard el recorrido de la actual linea convencional Madrid — Hendaya a su paso
por Vitoria-Gasteiz, discurriendo soterrado a lo largo del nucleo urbano. Contara con una nueva
estacidn, también soterrada, en el emplazamiento de la actual.

Ademas, el ambito de estudio tiene como condicidn inicial la compatibilidad del ramal de enlace que
permite que conecte el corredor de Alta Velocidad Madrid — Pais Vasco a su paso por Vitoria-Gasteiz
con la futura Linea de Alta Velocidad a Pamplona (actualmente en informaciéon publica), de
conformidad con el trazado recogido en la alternativa V del Estudio Informativo del Proyecto del
Corredor Cantadbrico — Mediterraneo (Tramo Pamplona — Conexién “Y” Vasca) elaborado por Sener
(Diciembre 2017). La conexién con el corredor Madrid — Pais Vasco se efectuara en el entorno de Cerio;
en adelante, “Nudo de Arkaute”. Ante la incertidumbre sobre el trazado definitivamente elegido para
la conexion Pamplona-Y vasca, se ha optado en el presente estudio por incluir un cambiador de ancho
en la zona cercana a Cerio que permitira la compatibilidad del nudo de Arkaute con la situacién actual
de la red ferroviaria.

De forma esquematica se muestra a continuacién la disposicién espacial del trazado a proyectar, con
la identificacién de los elementos que lo integran.

Y VASCA

FC Burgos/Y vasca/Pamplona

ACCESO A VITORIA
(Trazado a proyectar)
Nueva estacion
<4—Burgos PK:E? = y"i"a 7777777777777777 r Pamplona —p»
g | |
< L >
CANAL DE ACCESO NUDO DE ARKAUTE

ILUSTRACION 1 ESQUEMA DE DISPOSICION ESPACIAL DEL TRAZADO PROYECTADO

En el siguiente esquema se indica la integracién del ambito del estudio funcional dentro del conjunto
de dependencias ferroviarias existente en Vitoria-Gasteiz.
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3.1. SITUACION ACTUAL

La linea férrea que cruza Vitoria-Gasteiz en la actualidad es la linea Madrid-Irin/Hendaya. En los
alrededores de Vitoria-Gasteiz, discurre por terrenos poco accidentados en los que se consiguen
pendientes de hasta 8,4 milésimas y radios en su mayoria cercanos a los 1.000 metros. Dentro del
ambito urbano de Vitoria-Gasteiz existen dos estaciones que cubren tanto los servicios de mercancias
como los de viajeros.

La primera de ellas es la terminal de mercancias de Jundiz, se localiza entre los P.K. 485+900 y 487+000
situada al Oeste de la ciudad a unos 6 km, en el poligono industrial del mismo nombre en una parcela
de ADIF de 17 Ha. de superficie. El recinto completo se encuentra ubicado en el lado par de las vias
generales (lado Sur). Su funcién esta orientada a la gestidon de traficos ferroviarios de mercancias
relacionadas con la actividad econémica.

La estacién de viajeros se localiza en el P.K. 492+353. Dispone de tres vias con andén: las dos generales
mas una de apartado que se halla en el lado par. En el lado impar cuenta con dos vias en fondo de saco
para estacionamiento de trenes. Los dos andenes (a ambos lados de las vias generales) tienen una
anchura de 5 m.

El resto del recinto se encuentra ubicado al lado par de las vias generales. En la parte Sur de |la estacidn
hay 4 vias de apartado, ademds de la mencionada anteriormente, con longitudes aproximadas de entre
450 y 550 m.

Dentro de la circulacién de la linea ferroviaria Madrid-Hendaya a través del término municipal de
Vitoria-Gasteiz, se puede tener en cuenta como tramo con tipologias urbanas, aunque con grados
diversos de consolidacion y usos, el comprendido entre el paso superior de la autovia A-1 (al Oeste) y
el paso superior de la carretera A-132 (al Este), lo que da lugar a una longitud aproximada de diez
kildémetros.

Con caracter general, el trazado ferroviario cruza la ciudad por el tercio meridional, quedando en la
margen Sur de las vias los barrios de Zona Rural Suroeste, Zabalgana, Ariznabarra, Mendizorrotza, San
Cristébal y Adurtza, y en la margen Norte el resto de los barrios de la ciudad.

En la zona inicial entre los pasos superiores de la autovia A-1 y del Bulevar de Mariturri (longitud
aproximada de 3.200 metros), la traza ferroviaria atraviesa suelo industrial, en el que las traseras de
los edificios se unen al pasillo ferroviario. En este tramo se encuentra la terminal ferroviaria de
mercancias de Jundiz. Dentro de este tramo se contemplan los siguientes pasos superiores e inferiores:

e Paso superior de la carretera que va a Crispijana de un carril con doble sentido con una anchura
aproximada de 7,3 metros.

e Paso superior de la calle Zurrupitieta formado por una calzada de 4 carriles, dos por sentido y
aceras en ambos lados. tiene una anchura de 17,3 metros.

e Pasarela interior de la fabrica de Mercedes- Benz de 12,6 metros de ancho destinada a trafico
rodado.

e Pasarelainterna de la fabrica Mercedes-Benz de 8,2 metros de ancho.

e Paso superior del Bulevar de Mariturri. Se compone dos calzadas formadas por dos carriles cada
una de ellas, aceras, zona de aparcamiento, mediana y carril bici. Tiene una anchura de 42,3
metros.

Entre los pasos superiores del Bulevar de Mariturriy de la Avenida del Mediterraneo (con una longitud
aproximada de 1.400 metros), se hallan los ultimos desarrollos urbanisticos de la ciudad en su parte
occidental con usos fundamentalmente residenciales, Ali al Norte y Zabalgana al Sur. Dentro de este
tramo se localizan los siguientes pasos superiores e inferiores:

e Pasarela peatonal de una anchura de 4,5 metros que une la calle Victoria Kent con el carril bici del
Bulevar de Mariturri.

e Paso superior formado por una pasarela destinada al trafico peatonal y de bicicletas con una
anchura de 6 metros.

e Paso superior de la Avenida Zabalgana formado por dos calzadas de dos carriles cada una, aceras,
mediana y carril bici. Tiene una anchura de 50,8 metros.

e Paso superior de la Avenida del Mediterraneo formado por una calzada de tres carriles y aceras
en ambos lados con una anchura total de 16,6 metros.

Entre el paso superior de la Avenida del Mediterraneo y el viaducto de Portal de Castilla (con una
longitud aproximada de 1.000 metros), se encuentran desarrollos urbanisticos modernos plenamente
consolidados con numerosos puntos de permeabilidad y un buen tratamiento de borde lo que hace
que el ferrocarril se encuentre totalmente integrado en la ciudad. Dentro de este tramo se localizan
los siguientes pasos superiores e inferiores:

e  Pasarela peatonal con una anchura de 5,1 metros.

e  Paso superior de la calle Pedro de Asua formado por una calzada de cuatro carriles, dos por cada
sentido y aceras en ambos lados. Tiene una anchura de 16,3 metros.

e  Paso inferior peatonal que comunica la calle Pintor Teodoro Dublang y la calle Etxezaharra. Tiene
una anchura de 6 metros.

e Paso inferior peatonal que comunica la calle Pintor Teodoro Dublang y la calle Kexaako
Gazteluaren. Tiene una anchura de 4 metros.

e Viaducto en el Portal de Castilla que permite salvar la avenida formada por dos calzadas de dos
carriles por cada sentido, mediana, carril bici y aceras. El viaducto tiene una luz de 74,4 metros.

Entre el viaducto de Portal de Castilla y el paso superior de Las Trianas (1.600 metros) se halla el tramo
mas problematico en este tramo se halla la estacion de viajeros. En el borde Norte, donde se ubica el
edificio de viajeros, existen usos residenciales intensivos. En el lado Sur de este tramo se hallan
numerosos usos no residenciales: campus universitario, museos, edificios administrativos (palacio de
Ajuria Enea, sede de la Delegacidn del Gobierno en el Pais Vasco, etc.). En el extremo oriental de este
lado se recuperan los usos residenciales, con bloques de ocho alturas mds bajo. Dentro de este tramo
se localizan los siguientes pasos superiores e inferiores:

e  Paso superior del puente de San Cristébal formado por una calzada de dos carriles, uno por cada
sentido y aceras en ambos lados. Tiene una anchura de 11,2 metros.

e  Paso superior de la calle Triana formado por una calzada de cuatro carriles de un mismo sentido
y acera en ambos lados. Tiene una anchura de 21,9 metros.
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e Paso inferior peatonal que conecta la avenida Carmelo Bernaola con la avenida Fray Francisco de
Vitoria. Tiene una anchura de 7,9 metros.

e  Paso inferior de la calle Senda formado por una carretera de un solo carril con aceras a ambos
lados. Tiene una anchura de 9 metros.

e  Paso inferior de la calle San Antonio que comunica con el Paseo de la Universidad. Tiene una
anchura de unos 14 metros.

e  Paso inferior de la calle Fueros que comunica con el Paseo de la Universidad. Tiene una anchura
de 10 metros.

e Pasoinferior peatonal que conecta la calle Rioja con el Paseo de la Universidad. Tiene una anchura
de 8 metros.

Entre el paso superior de Las Trianas y el paso superior peatonal existente a la altura de la calle
Astrénomos (700 metros) el ferrocarril separa ambitos diferentes de la ciudad, existiendo al Norte
modernos desarrollos residenciales (con tratamiento de borde del ferrocarril, en forma de jardines,
arbolado y espacios estanciales) y al Sur los usos industriales del poligono Urtiasolo. Dentro de este
tramo se localizan los siguientes pasos superiores e inferiores:

e  Pasarela peatonal que conecta la calle Fuente de la Salud y la calle José Maria lparraguirre con
una anchura de 7,35 metros.

e  Paso inferior de la calle Jacinto Benavente formado por dos calzadas de dos carriles cada una,
mediana y aceras en ambos lados. Tiene una anchura de 23,5 metros.

e  Paso superior de la pasarela peatonal a la altura de la calle Astrénomos de una anchura de 3,4
metros.

Entre el paso superior peatonal del final de la calle Astronomos y el paso superior de la carretera A-
132 (2.000 metros) se halla el ultimo desarrollo urbanistico de la ciudad en su parte oriental (el barrio
de Salburua). Dentro de este tramo se localizan los siguientes pasos superiores e inferiores:

e  Paso inferior del bulevar de Salburua formado por dos calzadas de tres carriles por cada sentido,
mediana, carril bici y aceras en ambos lados. Tiene una anchura de 33 metros.

e Pasoinferior de la calle Antonio Amat Maiz formado por una calzada de dos carriles, uno por cada
sentido y aceras en ambos lados. Tiene una anchura de 13 metros.

e  Paso Superior de la A-132. formado por una calzada con dos carriles, uno por cada sentido y
arcenes a ambos lados. Tiene una anchura de 15 metros.

3.2. ESTACION DE VITORIA-GASTEIZ

En la actualidad la linea Madrid-Hendaya discurre en superficie en via doble atravesando el nucleo
urbano de Vitoria-Gasteiz. Tal y como se ha indicado, la estacidon de viajeros se localiza en el P.K.
492+353 de la linea Madrid- Hendaya. Dispone de tres vias con andén: las dos generales mas una de
apartado que se halla en el lado par. En el lado impar cuenta con dos vias en fondo de saco para
estacionamiento de trenes.

Los dos andenes (a ambos lados de las vias generales) tienen una anchura de 5 m. El resto del recinto
se encuentra ubicado al lado par de las vias generales. En la parte Sur de la estacidon hay 4 vias de
apartado, ademads de la mencionada anteriormente, con longitudes aproximadas de entre 450 y 550
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3.3. TRAFICOS ACTUALES

Como antecedente se dispone de la informacién procedente de “Estimacion de la demanda actual y
futura de la linea de Alta Velocidad Madrid — Burgos — Pais Vasco, elaborado por ADIF-Alta Velocidad
(Junio 2017)".

La oferta de transporte por ferrocarril estd constituida por los servicios de Renfe Operadora a fecha
octubre 2015.

Tipo de

relacion Relacion interprovincial ~ Vehiculo privado  Autoblis FFCC Avién Total
Madrid Burgos 1733477 294699 75 664 0 2103840
Larga Madrid Alava 731968 117726 98102 16 090 963 886
Distancia con Madrid Bizkaia 2122338 446635 85616 565210 3219800
Madrid Madrid|  Gipuzkoa 1179135|  168397| 182773| 212388| 1742693
Subtotal 5766918| 1027457 442155 797688 8030219
Alava|  Gipuzkoa 8020022 1144692 83069 0| 9247783
Internas Pafs flava Bizkaia 15497567 | 2595710 0 0| 18093277
Vasco Gipuzkoa Bizkaia 13343181 3281893 0 0| 16625074
Subtotsl| 36860770 7022295 83 069 0| 43966134
Media Burgos Palencia 1625579 46 825 26 102 0 1698506
Distancia Burgos | Valladolid 1090408 0 84141 0 1174549
(af;i[!)lnay Burgos Segovia 483 069 0 23 of 485292
Subtotal 3199056 46825 112466 0| 3358347
Alava Burgos 2456 758 78718 78660 0| 2614136
Alava Palencia 73150 5685 11919 0 90 754
Alava|  Valladolid 176 524 0 25 665 0| 202189
Klava Segovia 33872 0 1445 0 35317
Gipuzkoa Burgos 440 973 45 852 13959 0| 50078k
Castillay Gipuzkoa Palencia 97 6717 0 10 754 0 108 431
Ledn-Pais Gipuzkoa |  Valladolid 169 663 5421 31966 0| 207050
Vasco Gipuzkoa Segovia 661433 0 2822 0 69 255
Bizkaia Burgos 1271120 254208 19950 0| 1545278
Bizkaia Palencia 128573 0 6 540 o 135113
Bizkaia | Valladolid 319293 0 26 965 0| 346258
Bizkaia Segovia 66018 0 3298 0 69 316
Subtotal 5300054 389 884 233 943 0| 5927881
larga Distancia® 6898121| 1038563 563529 793688 9293902
% LD T4.2% 11.2% 6.1% 8.5% 100.0%
AL Media Distancia® | 44228677| 7447898| 308104 0| 51984679
% MD 85.1% 14.3% 0.6% 0.0% 100.0%
LD+MD 51126798 8LB6LEL| 871633 793688| 61278581

W Incluye las relaciones de Segovia, Valladolid y Palencia con el Pafs Vasco
@ Incluye las relaciones de Burgos con el Pais Vasco

ILUSTRACION 4 DEMANDA EN SITUACION ACTUAL. ANO 2015.

Fuente: ADIF

3.4. VELOCIDADES MAXIMAS

La linea férrea que cruza Vitoria-Gasteiz en la actualidad es la linea Madrid-Irin/Hendaya. Admite
velocidades méximas de circulacidn de 140-160 km/h.

4, PRINCIPALES ELEMENTOS DEL MEDIO
4.1. AMBITO GEOGRAFICO

El dmbito del Estudio Informativo engloba 2 términos municipales pertenecientes a la provincia de
Araba/Alava.

En la tabla siguiente se recogen los instrumentos de ordenacién del territorio, o de planeamiento
urbanistico en su caso, que estan en vigor en los municipios presentes en el ambito de estudio.

MUNICIPIO FECHA PUBLICACION ~ FECHA ACUERDO PLANEAMIENTO VIGENTE
ARRATZUA-UBARRUNDIA 05/03/2018 16/02/2018 PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA
VITORIA-GASTEIZ 19/02/2001 19/01/2001 PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA

4.2. CLIMATOLOGIA

El clima es sin duda uno de los factores fisicos mds importantes en el momento de caracterizar una
region, ya que incide de forma muy significativa sobre procesos tan relevantes como la formacion del
suelo o la evolucién de la vegetacidn, factores estos que definen, en buena medida, el relieve y la
fisonomia del entorno.

El objeto del estudio climatoldgico es caracterizar las distintas variables climaticas en el tramo en
estudio con el fin de conocer las caracteristicas del clima para apoyar el disefio de las diferentes partes
del proyecto (firmes, sefializacidn...) y obtener los coeficientes para calcular el numero de dias
laborables para las diferentes actividades constructivas.

Tanto para el estudio climatolégico como para el posterior estudio de precipitaciones y cédlculo de
caudales, se han seleccionado las estaciones meteoroldgicas representativas de la zona. De las citadas
estaciones seleccionadas se han solicitado los datos a al Agencia Espafiola de Meteorologia (AEMET).

Las estaciones seleccionadas y sus caracteristicas son las siguientes:

) Coordenada X Coordenada Y
INDICATIVO ESTACION ALTITUD (m)
(Huso 30) (Huso 30)
9086 ARCAUTE 530556.59 4744349.93 515
9082T GAUNA (LA ILARRA) 540765.43 4741379.75 599
90910 FORONDA (AEROPUERTO) 521641.00 4747739.00 513

La precipitacion media mensual oscila entre los 750 y 850 mm anuales, obteniendo un promedio
mensual de entre 65 y 70 mm, con precipitaciones maximas para las estaciones de otofio e invierno,
con maximos de 110 mm para el mes de Noviembre.
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Las temperaturas medias oscilan entre los 4,7° y los 18,7°C para los meses de Enero y Agosto
respectivamente. La oscilacion maxima de temperaturas, como diferencia entre la maxima y minima
absoluta en cada mes, arroja una diferencia mensual de entre 20°C y 30°C. El periodo mas cdlido se
situa entre los meses de Julio y Agosto con temperaturas medias maximas mensuales absolutas de
35°C, el periodo mas frio se sitla entre los meses de Enero y Febrero con temperaturas medias
minimas mensuales absoluta de entorno a los -6,5°C. Las temperaturas minimas aseguran heladas para
los meses entre Octubre y Abril.

Como conclusidn a esta descripcion general de las variables climaticas, se observa que presentan una
fuerte continentalidad con una rigurosa y dilatada duraciéon del invierno y una destacada brevedad y
moderacion de los veranos.

4.3. GEOLOGIA-GEOTECNIA
4.3.1. Geologia Regional

A nivel regional, la zona de estudio se enmarca en la Unidad Geolégica Cordillera Pirenaica localizada
en el limite entre las placas Ibérica y Europea que supera ampliamente en extension a la unidad
geografica del mismo nombre (Pirineos), ya que se extiende hacia el Oeste (Cordillera Cantabrica) y
hacia el este, por el Sur de Francia (Languedoc). En la siguiente ilustracién se muestran las principales
Unidades Geoldgicas de Espaiia.
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ILUSTRACION 5 PRINCIPALES UNIDADES GEOLOGICAS DE ESPANA PENINSULAR, PORTUGAL Y BALEARES.

La Cordillera Pirenaica se divide en dos grandes conjuntos, los Pirineos y la Cordillera Cantabrica,
siendo el limite entre ambas unidades la Falla de Pamplona.

La Cordillera Cantabrica se ha subdivido en varios dominios: Arco Vasco, Surco Navarro-Cantabro y
Plataforma Norcastellana). La zona en estudio se encuadra dentro del Surco Navarro-Cantabro, mas
concretamente se localiza en la denominada Cubeta Alavesa.

Esta cubeta se encuentra rellenada por materiales de edad mesozoica y cuaternaria que afloran en
superficie. La idea de Surco o cubeta indica una clara subsidencia en la zona, aunque en este caso
siempre ha estado compensada por procesos de sedimentacidon, con escasos indicios de
metamorfismo y magmatismo Cretacicos.

Su limite esta configurado por varios sistemas de fallas, como el de Bilbao — Alsasua por el NNE y el
cabalgamiento de la Sierra de Cantabria / Montes de Tesla y su continuacion ONO por las fallas de
Carrales y Rumaceo. En la siguiente ilustracion, se muestra el esquema de la divisiéon de la Cuenca
Vasco-Cantabrica.
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ILUSTRACION 6 ESQUEMA DE DIVISION DE LA CUENCA VASCO-CANTABRICA.

Esta regién queda comprendida en los Mapas Geoldgicos del Pais Vasco. Numeros: 112-1V, Vitoria —
Gasteiz; 138-1, Nanclares; 138-1l, Monte Kapildui, y N2 112-lll, Foronda, escala 1: 25.000, y esta
caracterizada por dos tipos de materiales basicamente:
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e  Aluvialesy coluviales formados por materiales de naturaleza heterogénea (gravas, arenas y limos)
e  Margas y margas calcdreas.

Las margas y margas calcareas se localizan abarcando una importante area dentro de la cuenca de
Vitoria-Gasteiz. Litolégicamente estd formada por una sucesién de margas, arcillas y calizas arcillosas.
En general, esta unidad se caracteriza por presentar una gran heterogeneidad, dispuesta en una
alternancia mas o menos regular donde los niveles mas competentes corresponden a los estratos
“duros” de margocalizas. Esta unidad presenta una potencia dentro de la zona de aproximadamente
750 m.

Sobre estos materiales se depositan arenas y arcillas con cantos de naturaleza variable y de edad
cuaternaria, pudiendo considerarse permeables con un nivel fredtico relativamente superficial.

En la siguiente ilustracion se puede observar a nivel regional (Pais Vasco), las diferentes unidades
litoldgicas que aparecen.
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ILUSTRACION 7 UNIDADES LITOLOGICAS PRESENTES EN EL PAIS VASCO.

4.3.2.  Tectonicay estructura

La Unidad Paleogeografica correspondiente al Surco Alavés es un gran sinclinorio complejo, de
direccion dominante E-O, cuyo flanco Norte comparte con el anticlinorio Vizcaino, condicionando su

arquitectura sedimentaria, dando lugar a una acumulaciéon de sedimentos calcomargosos, este
sinclinorio, se encuentra flanqueado por importantes pliegues, generalmente fallados.

En realidad, se trata de tres pliegues: dos sinclinales con un anticlinal intermedio. Tienen direccién de
ejes NO-SE, buzamiento axial SE, que en las margas del Campaniense desaparecen dando lugar a una
serie monoclinal con buzamiento general al SE.

Otro elemento estructural, es el que se corresponde con los diapiros del Keuper, es el que confiere
unas caracteristicas sinsedimentarias especificas al Dominio de la Plataforma Alavesa, apareciendo en
su seno o en areas proximas de dominios limitrofes. En particular cabe destacar los diapiros de
Murguia, Orduia, Estella, Salinas de Aflada etc.

Por otro lado, dentro de la zona se desarrollan fracturas y fallas de tipo distensivo de escaso salto que
presentan unas direcciones N 1402 - 1502 E y otro sistema que desarrolla fallas de direccion N 209 -
309. Estas fracturas aparecen localizadas al Sur de la ciudad de Vitoria — Gasteiz, en las primeras
estribaciones de los Montes de Vitoria

Los materiales aflorantes dentro de la zona de actuacién pertenecen en su totalidad a la Unidad de
Gorbea, que se corresponde con una serie monoclinal que buza hacia el Sur, tectédnicamente dentro
de la plataforma Alavesa.

npuiiagemapter oo’ S T AT LI

ILUSTRACION 8 MAPA GENERAL DE LOS DIFERENTES DOMINIOS ESTRUCTURALES EXISTENTES EN LA ZONA.
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4.3.3. Geomorfologia

A escala de region estructural, la zona de estudio corresponde a la cuenca hidrografica, del Ebro
relacionada con la estructura del dominio navarro-alavés-cantabrico (llustracion 9), integrada en una
morfoestructura de escala regional constituida por sinclinales de gran anchura de eje, que confieren
dentro de la zona objeto de estudio una morfologia plana correspondiente la cuenca de Vitoria-
Gasteiz. Dicha cuenca aparece a partir de la depresidn o canal de la Barranca — Sakana, situado entre
la Sierra de Entzia — Urbasa y la de Aralar, dando lugar a la Llanada alavesa y hacia el O en la cuenca
media del Zadorra, donde la dinamica fluvial ha modelado y sedimentado los depdsitos.

La zona de estudio queda definida dentro de la llanura aluvial del Zaya afluente del rio Zadorra con una
superficie de aproximadamente 1400 km?y con una altitud media de 500 - 600 m y con un predominio
de materiales margosos.

Esta cuenca limita al Sur con los montes de Arrieta con una altitud maxima de 998 m. presentan una
morfoestructura de cuestas poco marcadas.

En general, la geomorfologia de la zona corresponde a la sedimentacién de depdsitos aluviales y
coluviales que se situan discordantemente sobre los materiales margosos del cretacico dando lugar a
una morfologia llana.
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ILUSTRACION 9 SURCOS PALEOGEOGRAFICOS EN LA ZONA DE VITORIA-GASTEIZ.

4.3.4. Hidrogeologia

En torno a la ciudad de Vitoria-Gasteiz se localizan sedimentos cuaternarios, de espesor mds o menos
reducido, que constituyen un acuifero en régimen libre de gran interés medioambiental, puesto que
tiene asociado un conjunto de lagunas y humedales (humedal de Salburua) con evidente interés por
su recuperacién. Estos materiales se apoyan sobre margas, calizas margosas y margocalizas, de edad
Cretacico superior, cuyo comportamiento se asemeja al de un Acuitardo en régimen mayoritariamente
confinado (localmente, donde el aluvial se encuentra seco, en régimen libre).

El trazado afecta al Dominio Hidrogeoldgico de la Plataforma Alavesa; una banda de direccién este—
oeste cuyo limite norte corresponde al transito Cretdcico Inferior- Superior, y el sur al transito del
Cretacico Superior al Terciario del Sinclinal Urbasa — Trevifio.

Los Dominios Hidrogeoldgicos, definidos por la Demarcacion Hidrografica del Ebro, se subdividen a su
vez en Unidades Hidrogeoldgicas y, mas recientemente, en Masas de Agua subterrdnea. En este
sentido, el trazado afecta a las MASb 090.012 Aluvial de Vitoria y 090.013 Cuartango-Salvatierra (que,
en la zona, estaria constituido por acuitardo margoso cretacico).

4.4. CONDICIONANTES AMBIENTALES

A continuacidn, se hace un resumen de los factores ambientales mas significativos presentes en el
ambito de estudio.

Hidrologia superficial

Segun el Real Decreto 29/2011, de 14 de enero, por el que se modifican el Real Decreto 125/2007, de
2 de febrero, por el que se fija el ambito territorial de las demarcaciones hidrograficas, y el Real Decreto
650/1987, de 8 de mayo, por el que se definen los dmbitos territoriales de los Organismos de cuenca
y de los planes hidroldgicos, la zona por la que discurren las alternativas objeto de estudio se encuentra
incluida dentro de la Demarcacidn Hidrografica del Ebro.

Los trazados planteados atraviesan una serie de cauces de mayor o menor entidad, que se enumeran
seguidamente.

CAUCE

ARROYO TORROQUICO

RiO ALI

RO ERREKALEOR

RIO SANTO TOMAS

CANAL DE LA BALSA

ARROYO SAN LORENZO O ERREKABARRI

RiO CERIO

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ
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CAUCE

SALBURUA Y ARROYO SAN LORENZO

RIO ALEGRIA

ARROYO GASTUA

Vegetacion

La zona de estudio presenta, en la actualidad, tan sdlo retazos de la vegetacion potencial de la zona de
estudio y su entorno, correspondientes a distintas etapas de degradacién de los robledales y
guejigares, considerados como la vegetacién mas natural.

Los usos antrépicos han desplazado de las dreas aprovechables para la agricultura intensiva a las
especies arbdreas de las etapas maduras, e incluso a las etapas subseriales, ocasionando un paisaje
vegetal profundamente transformado en el que los bosques estan reducidos a islotes a punto de ser
absorbidos por un paisaje totalmente humanizado

En el ambito inicial del proyecto la practica totalidad del territorio atravesado se corresponde con
zonas antropizadas del nucleo urbano de Vitoria-Gasteiz, con excepcidn de pequefias superficies de
cultivos. En la zona de conexidn con la “Y” Vasca y con la linea Madrid-Hendaya al Este, se atraviesan
principalmente terrenos cultivados, aunque también puntualmente zonas antrépicas, matorral,
prados y pastizales, robledal, vegetacion de ribera y zonas humedas.

Fauna
Con respecto a la fauna y a las especies de interés especial cabe destacar lo siguiente:

e Areas de interés especial para el visdn europeo (Mustela lutreola) y para la nutria (Lutra lutra)
en el entorno del humedal de Salburua.

e Zonas de proteccion de avifauna contra la colisidn y la electrocucion en lineas eléctricas de alta
tension ligadas al rio Zadorra y al Salburua.

e |aIBA 396 “Salburua”.

Espacios naturales de interés

A continuacion, se resume el andlisis de los espacios naturales presentes en el ambito de estudio. Para
su elaboracion, se han consultado las bases de datos de informacidn correspondientes a las
instituciones responsables de Medio Ambiente de las Administraciones Central y Autondmica.

e En el ambito de estudio se localiza el humedal Ramsar 3ES047 Salburua.
e LaZECES2110013 “Robledales isla de la llanada alavesa”

e LaZECyZEPA ES2110014 “Salburua”.

e Deestos HIC6210, 91E0y 9160 y 92A0.

e Existe una Unica zona incluida en el Inventario Espafiol de Humedales en el entorno de la
actuacién, con codigo IH211009, que se corresponde con la “Zona hiumeda de Salburua”.

e El monte de utilidad publica, el MUP 706.

Patrimonio cultural
En el ambito de proyecto cabe destacar lo siguiente:

e Durante los trabajos de documentacion y vaciado previo, se han identificado dos bienes
arquitecténicos que se situarian en la zona de obras. Concretamente, se trata de dos
edificaciones en la calle Portal de Castilla N2 39 y 37. Los trabajos de campo verificaron que
estas edificaciones no existen en la actualidad, sin que se sepa concretamente el motivo de su
desaparicion.

e El itinerario del Camino de Santiago, que tiene su entrada y salida de la ciudad de Vitoria-
Gasteiz a través de la estacion ferroviaria, mediante el paso inferior de la calle Rioja para su
entrada y mediante el paso inferior de la calle Fueros para la salida.

e Durante el desarrollo de los trabajos de prospeccion arqueoldgica, no han sido documentados
materiales arqueoldgicos ni nuevos elementos no documentados.

e Existencia del yacimiento del Templo y Poblado de San Pedro (ARQ6).

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ
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4.5. OTROS CONDICIONANTES TERRITORIALES
45.1. ZONAS INUNDABLES

El término municipal de Vitoria-Gasteiz se sitUa en la cuenca hidrografica del rio Zadorra, afluente del
rio Ebro. La unidad hidrolégica Zadorra se encuentra situada en el cuadrante noroccidental de la
cuenca hidrografica del Ebro de la que representa, aproximadamente un 2% de extension superficial.
Comprende una superficie total de 1.350 km?. A continuacidn, se describen los cursos fluviales y las
zonas presentes en Vitoria-Gasteiz.

El rio Zadorra es el rio alavés mds emblemdtico, ya que es el mas caudaloso y del cual se abastecen la
mayor parte de los usos urbanos y agrarios, aunque también destaca por ser un rio muy
desnaturalizado. Tiene una longitud total de 94 km de los cuales alrededor de 22 discurren por el
término municipal de Vitoria-Gasteiz, correspondiéndose con el tramo del curso medio del rio. Toda
la cuenca del rio Zadorra a su paso por Vitoria-Gasteiz dispone de un estrecho cauce de salida. Aguas
arriba presenta estructuras meandriformes. Se trata de una estructura que lleva aparejados problemas
de inundabilidad y drenaje severos.

El régimen fluvial del rio Zadorra se haya regulado en gran parte por la presa de Ullibarri-Gamboa
situada aguas arriba del municipio. En la zona Sur existen también represas y balsas de pequefo
tamafio ligados a los cauces de los rios provenientes de los Montes de Vitoria. Los afluentes del Zadorra
por el Norte son mds caudalosos que los del Sur y en su mayoria son permanentes. Los afluentes por
el Sur nacen en los Montes de Vitoria o en sus estribaciones presentando una menor longitud y siendo
en su mayor parte rios estacionales. Algunos, como el Batan/Abendafio, el Zapardiel o el
Olarizu/Errekatxiki, estdn encauzados a través de colectores a su paso por el casco urbano de la ciudad
y sus aguas se incorporan posteriormente al sistema de saneamiento.

ILUSTRACION 10 VISTA DE VITORIA-GASTEIZ RED DE COLECTORES, RED HIDRAULICA Y ZONAS INUNDABLES.FUENTE: INECO

El rio Alegria nace en el sector oriental de los Montes de Vitoria, entra en el municipio por el este, hace
de limite en parte con el Municipio de Arratzua-Ubarrundia y desemboca en el Zadorra en Eskalmendi.
Este rio se encuentra canalizado en alguno de sus tramos.

Los rios del sur suponen uno de los principales problemas de inundabilidad de la ciudad. Su caracter
torrencial, el hecho de que algunos de ellos estén encauzados mediante colectores y atraviesen el
casco urbano o se incorporen a la red de saneamiento, asi como el dimensionamiento inadecuado de
redes y colectores estan en el origen de estos problemas.

La Agencia Vasca del Agua (URA) dispone de informacidn relativa a zonas inundables en el ambito del
Estudio. Los mapas de peligrosidad comprenden la delimitacion grafica de la superficie anegada por
las aguas para la ocurrencia de avenidas con periodos de retorno de 10, 100 y 500 aios, valores que,
a efectos de representacion superficial en los mapas de peligrosidad, en aplicacién del articulo 8.1 del
Real Decreto 903/2011, se han convenido como referencia para los eventos de alta, media y baja
probabilidad, respectivamente.

A continuacién, se incluyen alguno de los principales puntos que podrian suponer condicionantes a la
hora de plantear la solucién de integracion del ferrocarril en Vitoria-Gasteiz.

ILUSTRACION 11 ZONA DEL PORTAL DE CASTILLA, ANTIGUO CAUCE DEL RiO BATAN Y EL RIO ZAPARDIEL. FUENTE: INECO

En la zona centro se encuentra la Avenida del Portal de Castilla ligada a los rios Zapardiel y Batdn
encauzados a su paso por la ciudad. El Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz junto al URA han estudiado
diversos proyectos de defensa contra inundaciones de los rios Batan y Zapardiel en las denominadas
Graveras de Lasarte con el objeto de minimizar esta situacidn y laminar las crecidas del rio Batan, en
el Anejo n%6 Climatologia, Hidrologia y Drenaje se realiza un analisis de estos proyectos.

El citado rio Batan se encuentra encauzado a lo largo del nucleo urbano y se soterra antes de llegar al
Paseo de Fray Francisco de Vitoria, mediante una seccidn que se muestra insuficiente incluso para

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ
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periodos de retorno bajos estimandose en diversos estudios una capacidad maxima para el sistema de
colectores en ese punto de 21 m?/s.

Los diferentes proyectos parten de la idea de establecer un sistema lagunar que permita conectar con
los rios Zapardiel y Batan mediante canales de derivacién que llevarian parte del caudal en aguas altas
hacia el rio Ali mediante un colector soterrado, convirtiéndose en humedales que permitirian la
recarga del acuifero minimizando las afecciones debidas a inundaciones.

ILUSTRACION 12 VISTA DEL RiO BATAN A SU PASO POR LA ZONA SUR DE VITORIA-GASTEIZ PREVIO AL PASEO FRAY FRANCISCO DE
VITORIA. FUENTE: INECO

Dentro de las zonas que pueden condicionar la solucidn propuesta por la sociedad se encuentra el
cruce del rio Errekaleor. Dicho cruce del rio Errekaleor en los sectores 7, 8,9, 10 y 11 de Salburua, rio
de marcado cardcter influente, que permanece seco gran parte del afio, y fluye subterraneamente,
siendo la principal aportacién de agua de las balsas de Salburua. Los planes actuales pretenden

convertir el actual curso del Errekaleor en un corredor ecoldgico que conecte los actuales parques de
Olarizu con los humedales de Salburua, englobando todo dentro del Anillo verde de la ciudad.

En las imagenes actuales se puede ver la evolucion de la zona y del curso del citado rio.

N puente
‘“|ferrocarri
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ILUSTRACION 13 ZONA DEL RiO ERREKALEOR EN EL ESTE DE VITORIA-GASTEIZ. FUENTE URA.

Segun indicaciones del servicio de prevencion de inundaciones de URA,

“parece que la urbanizacion de la zona se ha realizado mediante rellenos de ambas mdrgenes, lo que
ha dado lugar a un cauce encajado con una capacidad suficiente para desalojar T500. Es por ello por
lo que apenas existen zonas de desbordamiento. Ninguno de los puentes de esta zona llega a entrar en
carga en este tramo. Las cotas alcanzadas por la Idmina de agua en el puente son:

e Para Tip: 521.44 m
e Para Tipp: 521.96 m
e Para Tsep: 522.26 m“
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ILUSTRACION 14 OBRA DE CRUCE. FUENTE INSERCION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ. FUENTE: URA
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Upstream Cross Section (2035.344)
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ILUSTRACION 15 NIVELES RiO ERREKALEOR EN OBRA DE CRUCE EXISTENTE. FUENTE URA.

45.2. RED SANEAMIENTO

La ciudad de Vitoria-Gasteiz se haya encuadrada entre los Montes de Vitoria al Sur de la ciudad y el rio
Zadorra al Norte, siendo atravesada por diversos arroyos afluentes del rio Zadorra desde el rio Santo
Toma3s al Este hasta el Esquibel al Oeste que son la base del sistema de saneamiento.

A lo largo de los afos se han cubierto por la presidn urbanistica los diferentes arroyos Errekatxiki,
Cauce de Los Molinos, Zapardiel, Batan y Esquibel, configurando la red basica de evacuacidn, a la que
hay que afiadir otro colector transversal, no coincidente con cauce natural alguno, pero necesario para
solucidn de problemas puntuales, que fue construido en 1973 y que discurre por: Rioja, Independencia
y General Alava hasta la Plaza de Lovaina.

La red asi definida no ha admitido a lo largo del tiempo modificaciones sustanciales sino solamente
modernizaciones de tramos en mal estado o conductos de colaboracidon en paralelo con otros
existentes.

La red principal de saneamiento de Vitoria-Gasteiz esta formada por unos 80 km de colectores estando
gestionada por AMVISA (empresa publica). De forma general la red de saneamiento esta formada por
un sistema unitario, si bien en los nuevos desarrollos y en poligonos industriales (poligonos de
Zabalgana, Jundiz Oeste y Arechavaleta-Gardelegi) se exige un sistema separativo que permite
recolectar de manera separada las aguas a depurar de las aguas que se pueden verter directamente a
los rios.

Como ya se ha citado existen casos particulares dentro del sistema de saneamiento como son los
diversos COLECTORES DE CUENCA, se trata de colectores que llevan también aguas de rios y arroyos
encauzados por el crecimiento de la ciudad. En alguno de los casos se estd corrigiendo esta
circunstancia realizando encauzamientos para las aguas de los rios de forma separada a los colectores
de aguas residuales.

Como puntos que pueden condicionar cualquier solucion a distinto nivel se encuentran los siguientes
cruces de la red de saneamiento con el FC actual:

e Red de saneamiento en la C/ Pintor Teodoro Dublang con C/Abendafio con una seccion
abovedada de 1.300 x 1.400 mm que discurre a una profundidad de unos 2,55-2,22 m.

e Red de saneamiento en la C/Elvira Zulueta y la Avenida de Gasteiz con una seccion abovedada
de 3.000 x 1.950 mm que discurre a una profundidad de entre 3,55-3,65 m que se corresponde
con el encauzamiento de los rios Batan y Zapardiel.

MENTO DE VITORIA GASTEZ:
WITORIGASTEZKO UD

ILUSTRACION 16 COLECTORES DE SANEAMIENTO EN LA ZONA DEL PORTAL DE CASTILLA.

e Red de saneamiento en C/ Corazonistas y el Paseo de la Senda con un colector de 1,00 m de
didmetro con una profundidad de entre -3,26—3,19 m.

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ
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ILUSTRACION 17 COLECTORES DE SANEAMIENTO EN LA ZONA DEL PORTAL DE CASTILLA.

e Red de saneamiento en C/José Maria Iparraguirre con un colector abovedado de 1,600 x 1,600
mm con un a profundidad de entre -3,20 y -4,09 m.

Serd preciso en fases mds avanzadas del proyecto una toma detallada de estos colectores para definir
la cota de cruce de los mismos y el dimensionado de la solucién de reposicion.

4.5.3. Edificaciones Protegidas

La construccién de tuneles, a poca profundidad, en dreas urbanas (ferrocarriles, metro, galerias de
servicios, etc.) generalmente introduce un problema adicional en la construccién de estos tuneles: la
influencia de la excavacién sobre las estructuras que se encuentran en las proximidades de su trazado.

La excavacidon subterranea introduce una alteracion en el estado inicial del terreno, lo cual lleva
implicito la generacién de unos movimientos en las zonas relativamente préximas a fin de restablecer
el equilibrio tensional del suelo. Estas deformaciones, que se producen en superficie, en tuneles
someros y que son originadas por alteraciones en el equilibrio interno del terreno y no por sobrecargas
directamente aplicadas en ella, constituyen el fendmeno conocido por el nombre de subsidencia.

Estos desplazamientos, que “simplificadamente” tienen un cardcter radial hacia el centro del tunel
(considerados bidimensionalmente), pueden afectar a los edificios préximos, si sus magnitudes son
suficientes para que, al experimentarlos las cimentaciones, se originen deformaciones peligrosas en
las estructuras. Aunque generalmente se presta mayor atencion a los movimientos de la superficie,
por su gran repercusion en cimentaciones superficiales, no debe olvidarse que en el interior del terreno
se inducen movimientos considerables que pueden afectar, también, a cimentaciones profundas
(pilotes, pantallas, etc.). En general, el movimiento de un punto de la superficie se inicia varios dias
antes de que el frente de excavacion llegue a su vertical. A veces incluso se producen levantamientos
del terreno (ocurre en algln caso de excavacién mecanizada). Este movimiento continta de forma que

cuando el frente alcanza al punto de observacidn, el asiento puede ser de un 10 a un 50% del valor
maximo, el cudl serd alcanzado al cabo de un tiempo que varia entre varios dias (suelos duros no
fisurados) a varios meses.

Los movimientos finales son funcién de un gran nimero de factores:

- Geometria del problema (didmetro de excavacién, espesor del recubrimiento, etc.).

- Caracteristicas del terreno y presencia de agua.

- El proceso constructivo (método constructivo, medidas de refuerzo, velocidad de avance,
desfase entre los frentes de tuneles paralelos, etc.).

- Deformabilidad relativa sostenimiento (revestimiento)-terreno y su evolucidén en el tiempo,
etc.

Existen varios métodos para estimar las subsidencias o asientos que se producen en el terreno, sin
embargo, en las fases tempranas del proyecto, debido a la falta de datos, se puede considerar la
extensién de la cubeta de asientos, que puede generarse en superficie debida a la excavacion del tunel,
a partir de rectas trazadas a 452 respecto a la vertical del tunel desde su contraclave.

La determinacion del area de influencia no implica necesariamente el establecimiento de medidas de
tratamiento, pero aumenta la probabilidad de que sean necesarias. En el caso de tuneles urbanos, la
posibilidad de que exista influencia sobre mayor nimero de edificaciones, o elementos sensibles a los
asientos, con el aumento del drea de influencia es una conclusién légica.

El didmetro de excavacidn influye sobre el asiento maximo en clave del tunel aproximadamente de
forma exponencial (al cuadrado en expresiones tedricas habituales), lo que supone en este caso una
ventaja de los didmetros mas pequenos frente a otros mayores.

En los tuneles ejecutados entre pantallas, el area de influencia suele ser algo menor, asi como los
asientos en las edificaciones, de forma que se minimiza el numero y grado de inmuebles afectados.
Este hecho ha podido constatarse en base a la experiencia adquirida en obras de tuneles ejecutados
en entornos urbanos.

La realizacion de un estudio preliminar de inventario de edificios permitird obtener la siguiente
informacién:

e Determinar el nimero de edificaciones que puedan verse afectadas por la excavacion de los
tuneles.

e Definir de manera preliminar el nivel de susceptibilidad que presenta cada una.

e Definir en qué inmuebles y zonas se recomienda un estudio de tratamiento del terreno.

e Generar un listado que sirva en fases posteriores para un estudio pormenorizado a nivel de
inspeccién detallada de inmuebles particulares y locales comerciales.

e Servir de base para el desarrollo posterior del Plan de Instrumentacién y Auscultacion,
adaptado a la construccién de la obra.

De forma preliminar se han determinado las edificaciones que presentan algun tipo de proteccién en
la zona de la Estacion de Vitoria-Gasteiz, adicionalmente se ha realizado un Inventario de las
Edificaciones, incluido en el Anejo n211 Proceso Constructivo, que queden dentro de la zona de
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influencia de la zona soterrada o entre pantallas caracterizandolas desde el punto de vista estructural,
para determinar los movimientos admisibles en cada una de ellas y los posibles métodos constructivos
a implementar para evitar afecciones a las mismas.

T ¥
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ILUSTRACION 18 EDIFICACIONES PROTEGIDAS EN EL ENTORNO DE LA ESTACION DE VITORIA-GASTEIZ. FUENTE: INECO, 2018.

5. ORGANIZACION DEL ESTUDIO
5.1. TRAMIFICACION

Tal y como hemos indicado el dambito del estudio se encuentra encuadrado entre las diversas
actuaciones en marcha o acabadas en la zona.

A efectos de un mejor analisis y planteamiento de alternativas se ha dividido el estudio en dos tramos.
Un tramo con un cardcter mas urbano, y cuyas caracteristicas e idiosincrasia propia aconsejan un
estudio mas detallado que se ha denominado ‘Acceso a Vitoria-Gasteiz’; y un segundo tramo
denominado ‘Nudo de Arkaute’ en el que las caracteristicas a analizar son mas propias de un trazado
habitual, si bien la zona presenta singularidades que se pondrdn de manifiesto a lo largo del estudio:

TO1 ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

Estructura planteada en el Estudio

Informativo de Integracidn en Vitoria

TO2 NUDO DE ARKAUTE

5.2. PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS

En el tramo TO1 Acceso a Vitoria-Gasteiz se definen DOS (2) alternativas diferenciadas por el proceso
constructivo utilizado en la ejecucién del proyecto que se definira a continuacién:

e Proceso constructivo entre pantallas

e Proceso constructivo con pilotes secantes

Proceso constructivo entre pantallas

TO1 ACCESO A VITORIA

Proceso constructivo con pilotes secantes

Tal y como se indica, ambas soluciones difieren en el proceso constructivo a realizar en el
soterramiento, dicho proceso constructivo se puede ver con mayor detalle en el Anejo n°11 Proceso
Constructivo.

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ
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El trazado de ambas alternativas conecta con el trazado correspondiente a la via derecha del Estudio
Informativo de Integracidn en Vitoria-Gasteiz del afio 2010, en un punto previo al paso superior de
Crispijana en las cercanias de Jundiz. La conexidn permite coordinar los trazados actualmente en
estudio en la zona, tanto de las instalaciones de Jundiz como del proyecto basico de ADIF de conexion
con el Estudio Informativo de Alta Velocidad Burgos-Vitoria. El punto final es coincidente con el inicio
del tramo T02 Nudo de Arkaute.

En el tramo TO2 Nudo de Arkaute se han disefiado un total de DOS (2) alternativas de trazado:

e Alternativa Arkaute Oeste

e Alternativa Arkaute Este

Alternativa Arkaute Oeste

TO2 NUDO DE ARKAUTE

Alternativa Arkaute Este

Esta tramificacion del corredor en las alternativas estudiadas para la Solucién de Alta Velocidad
obedece a la intencién de simplificar la seleccidon y comparacion de alternativas identificando en cada
uno de estos tramos la solucion mas idonea a ser desarrollada en fases posteriores.

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ 17
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ILUSTRACION 19 TRAZADO DE ALTERNATIVAS. FUENTE: INECO.
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5.2.1. TRAMO ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

Este tramo engloba desde el inicio del trazado en las cercanias de Crispijana hasta la conexidn con el
Nudo de Arkaute en el Este de Vitoria-Gasteiz (aproximadamente de 7 km). La solucién es la acordada
en lareunién de fecha 17 de Enero de 2019 del consejo de administracidn de la Sociedad Alta Velocidad
Vitoria-Gasteizko Abiadura Handia, S.A., cuyas principales caracteristicas ya se han especificado en el
punto 2 Antecedentes.

Con estas premisas y las conclusiones del andlisis funcional realizado se han desarrollado las
alternativas que permitan cumplir con los objetivos del Estudio. En este sentido el esquema de vias a
desarrollar finalmente en la estacion de Vitoria-Gasteiz es el adjunto a continuacién.

NIVEL ESTACION VITORIA 5 VIAS ESTANDAR +1 VIA IBERICO + 1 VIA MIXTO

Via 4 {400m)

ﬁ/ {220m) Via2 | e Via 2A (110m) \Y

i PAEAN Y 50 50 Th WD 4 YooY

{220} Via 1 = fa 1A{220m)
‘k 50 {200m) Via3 Anden2 Via 34(200m) A ﬂ)
A———— Burgos 50 X D4 9 .
{200m) Via§ Anden 3 ] Via 5A
200m; via 11b Andénd
y =
t—————— Burgos ViazM Bilbao/San Sebastian

NOTA LA ¥ELGE DAD POR ¥ & DIREC™4 EN TODOS LOS AFARATGS ES DE 230 ey |

ILUSTRACION 20 ESQUEMA DE CONFIGURACION DE VIAS EN LA ESTACION. FUENTE: INECO

A lo largo del trazado ferroviario se define una plataforma con dos vias de ancho estandar y una de
ancho mixto.

Para llevar a cabo esta solucidn en la zona soterrada se plantean dos alternativas de ejecucidn:

e Soterramiento mediante pantallas de hormigdn
e Soterramiento mediante pantalla de pilotes secantes

Es necesario tener en cuenta la presencia de un acuifero en Vitoria-Gasteiz que sera intersectado por
el soterramiento planteado. En este sentido la solucidn entre pantallas plantea un modelo con medidas
de reposicion del flujo mediante sifones, ya usados en otras actuaciones similares, mientas que el
soterramiento mediante pilotes secantes plantea una reposicion mediante portillos inferiores,
empotrando menor longitud los pilotes de mortero aproximadamente cada 1,20 m.

La actuacion en Vitoria-Gasteiz debe ser compatible con la ordenacién municipal, si bien no es objeto
del proyecto y sera fruto de un proceso posterior de ordenacién. De este modo se compatibilizan las
actuaciones ferroviarias con las Ultimas imagenes finales del ordenamiento urbanistico (viales, tranvia,
zonas verdes, etc...) y con el vial transversal subterraneo Este-Oeste. En este sentido ha sido preciso
deprimir la cota del nivel de andenes 6 metros adicionales (-11 m = -17 m) para hacer compatible el
cajon ferroviario y el citado vial.

En el documento n22 Planos se adjuntan secciones tipo caracteristicas y perfiles longitudinales de estas
soluciones como aclaracidn a la descripcion realizada.

5.2.2.  TRAMO NUDO DE ARKAUTE

La alternativa funcional finalmente considerada es la implantacién de 3 vias en el canal de acceso, 2
de ancho estandar y 1 en ancho mixto; por tanto, permite independizar en el canal de acceso, los
traficos de mercancias (estdndar/ibérico) de los servicios de altas prestaciones (Larga Distancia y
Media Distancia en ancho estandar). El cambio de paridad de la Linea de Alta Velocidad se realiza en
el Nudo de Arkaute.

La alternativa favorece la circulacidn de trenes en ancho estandar, ya que la capacidad disponible para
la programacion de traficos en dicho ancho serd mayor que la correspondiente al ancho ibérico. Se
prevé un cambiador de anchos en la conexion con la linea Madrid-Hendaya.

La configuracidon de vias proyectada se muestra en el siguiente esquema.

SOLUCION ADOPTADA

CANAL ACCESO - 2 ESTANDAR + 1 MIXTO

i

LEYENDA
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ILUSTRACION 21 ESQUEMA DE CONFIGURACION DE VIAS PROYECTADA. FUENTE: INECO

Se ha evaluado la posibilidad de conectar el corredor de Alta Velocidad Madrid — Pais Vasco con una
nueva Linea de Alta Velocidad a Pamplona en el entorno de Vitoria-Gasteiz, si bien en el momento de
redaccién del presente estudio informativo esta linea no se ha concretado.

Para ello, se contempld la existencia de via doble en ancho estdndar a Alsasua y Pamplona, en
consonancia con el Estudio Informativo del Proyecto del Corredor Cantabrico — Mediterraneo (Tramo
Pamplona — Conexidn “Y” vasca) elaborado por Sener (Diciembre 2017), asi como el mantenimiento
de la linea convencional actual Madrid — Hendaya (doble via en ancho ibérico).

De ser asi, no se requeriria la instalacién de un cambiador de ancho en las proximidades del Nudo de
Arkaute, ya que las relaciones ferroviarias entre ambas ciudades podrian prestarse integramente bien
con trenes de ancho estandar o de ancho ibérico, por lo tanto, se ha tenido en cuenta ambas
posibilidades.

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ
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Se requiere la disponibilidad de puntos de apartado para trenes de mercancias de longitud estandar La alternativa Nudo de Arkaute Oeste, recibe su nombre al discurrir las vias que conectan con la “Y”
interoperable (750 m) en el Nudo de Arkaute, de forma que permitan regular la incorporacién de Vasca, por la zona mds occidental (ejes en azul). La conexidn se realiza con los trazados discurriendo al
dichos trenes a la Linea de Alta Velocidad o a la linea convencional Madrid — Hendaya. Oeste de la Academia de la Policia Vasca siendo una conexiéon mas “directa” con el tramo de la “Y”

- . L . . . Vasca existente.
Se ha disefiado una solucién que suponga una menor ocupacion de espacio posible, particularmente

en el Nudo de Arkaute, de modo que las vias que conformen a éste deberan discurrir agrupadas en un
Unico paquete con el objeto de minimizar afecciones y la ocupacion de territorio.

La alternativa funcional planteada presenta las siguientes ventajas:

e Resuelve el cambio de paridad de la Linea de Alta Velocidad en el Nudo de Arkaute, de modo

que se evita la implantacién de un salto a distinto nivel entre las dos vias generales al Sur de

P . \
J un d 1Z. - - S ' ESTUDIO INFORMATIVO DE

VARIANTES DE (L ARRAZA
Y MATAUCO EN LA

e No requiere la ejecucion de una conexidon entre la Linea de Alta Velocidad y las vias ! \ . Sl > { CARRETERA 108
procedentes de la terminal de mercancias de Jundiz (ancho estandar) en el entorno de esta 2 ) “
ultima dependencia ferroviaria, lo cual supondria la necesidad de establecer una severa
limitacion de velocidad por trazado en la LAV, penalizando la marcha de los servicios de altas
prestaciones.

e La soluciéon no presenta cizallamientos de la Linea de Alta Velocidad en ninguna de sus
conexiones.

e La capacidad disponible en ancho estdndar es significativa en el canal de acceso, ya que se
dispone de 3 vias en el citado ancho de las cuales sélo una tendra que ser compartida con las
circulaciones en ancho ibérico.

e Permite una dedicacion exclusiva de la Linea de Alta Velocidad en el canal de acceso para la
circulacién de los servicios de viajeros en ancho estdndar. De este modo no se veran :
interferidos por circulaciones lentas (trenes de mercancias) en el canal de acceso. R L DT | chnmeckmemsaizz

CONEXION CON N-104 EN
ARKAUTE

4
~

ARKAUTE
OESTE

- .

e La futura estacion soterrada de Vitoria-Gasteiz sélo requerirad una via pasante (mixta) para la
NUDO DE ARKAUTE

circulacion de los traficos de mercancias.

e Los servicios de viajeros en los dos anchos, y los trenes de mercancias en ancho ibérico no
necesitaran ser prestados con material motor bitensién.

ILUSTRACION 22 . TRAZADO DE LAS DOS ALTERNATIVAS DEL NUDO ARKAUTE. FUENTE: INECO

El documento n22 planos presenta plantas, perfiles y secciones representativas de ambas soluciones.
Siguiendo estos requerimientos se han disefiado dos alternativas en el Nudo de Arkaute, denominadas
Oeste y Este. El comienzo del trazado dard continuidad al corredor definido por la salida del
soterramiento de la estacion de Vitoria-Gasteiz, estando configurado con dos vias de ancho Estandar
y una via de Ancho mixto. Los principales condicionantes a tener en cuenta han sido:

e Condicionantes funcionales ligados a la explotacién de la estacidn de Vitoria-Gasteiz y a la “Y”
Vasca.

e Conexion con la “Y” Vasca, tramo Arrazua/Ubarrundia — Legutiano

e Conexidn con el corredor procedente de Alsasua, linea Madrid - Hendaya

e Condicionantes Ambientales.

e Zonas inundables.

e Condicionantes Territoriales (Carreteras y planificacién de estas).

La alternativa Nudo de Arkaute Este, recibe su nombre al discurrir las vias que conectan con la “Y”
Vasca, por la zona mas oriental (ejes en verde). La conexidn se realiza con los trazados discurriendo al
Este de la Academia de la Policia Vasca, minimizando las afecciones a la zona de Salburua al discurrir
lo mas alejada posible.
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6. ESTUDIOS TEMATICOS
6.1. CARTOGRAFIA Y TOPOGRAFIA

En la realizacion del Estudio Informativo de Integracién del ferrocarril en Vitoria-Gasteiz, se ha utilizado
base cartogrdfica del Ayuntamiento a escala 1:2.000 y escala 1:500, esta cartografia se ha
complementado con los trabajos realizados para ADIF para el “PROYECTO DE CONSTRUCCION PARA
LA INTEGRACION DE LA ACTUAL ESTACION DE VITORIA EN LA NUEVA RED FERROVIARIA DEL PAIS
VASCO MEDIANTE LA IMPLANTACION DEL ANCHO ESTANDAR EN EL TRAYECTO CERIO-VITORIA-
JUNDIZ”. En la zona del Nudo de Arkaute se ha complementado con los trabajos realizados por ADIF
para el “PROYECTO DE PLATAFORMA PARA LA INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN LA CIUDAD DE
VITORIA/GASTEIZ. FASE I”.

Tramo Acceso a Vitoria-Gasteiz

En este tramo se utiliza cartografia facilitada por el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz a escalas 1:2000
y 1:500 complementada con el taquimétrico de detalle e inventarios de estructuras de los trabajos
citados, lo que da un nivel mas que suficiente para los trabajos a realizar en el presente Estudio
Informativo. La cartografia 1:2.000 del Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz procede del vuelo realizado
en 2008, apoyo realizado en 2008.

En el proyecto de construccidn para la integracion de la actual estacién de Vitoria-Gasteiz en la nueva
red ferroviaria del Pais Vasco mediante la implantacién del ancho estandar en el trayecto Cerio-Vitoria-
Jundiz, los trabajos fueron la elaboracion de una cartografia 1/500 de la plataforma ferroviaria, entre
los PK’s 488+900 y 499+300. Incluyendo la estacién de Vitoria-Gasteiz y su acceso. Los trabajos se han
completado con la definicidn 3D de 12 pasos superiores a la via, 2 pasos inferiores, 2 puentes
metalicos, y 10 obras de drenaje.

Para la correcta ejecucion de los trabajos se implanté una Red Basica de precision a lo largo de la traza
con 3 parejas de vértices ubicados aproximadamente cada 5 Km que servira de base topografica a la
redaccién de los posteriores proyectos y ejecucion de las obras.

En este tramo se utiliza cartografia facilitada por el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz a escalas 1:2000
y 1:500 complementada con el taquimétrico de detalle e inventarios de estructuras de los trabajos
citados, lo que da un nivel mas que suficiente para los trabajos a realizar en el presente Estudio
Informativo. La cartografia 1:2.000 del Ayuntamiento procede del vuelo realizado en 2008, apoyo
realizado en 2008.

En el proyecto de construccidon para la integracién de la actual estacidn de Vitoria-Gasteiz en la nueva
red ferroviaria del Pais Vasco mediante la implantacién del ancho estandar en el trayecto Cerio-Vitoria-
Jundiz, los trabajos fueron la elaboracién de una cartografia 1/500 de la plataforma ferroviaria, entre
los PK’s 488+900 y 499+300. Incluyendo la estacidon de Vitoria y su acceso. Los trabajos se han
completado con la definicidn 3D de 12 pasos superiores a la via, 2 pasos inferiores, 2 puentes
metadlicos, y 10 obras de drenaje.

Tramo Nudo Arkaute

Se utilizan las cartografias anteriores se afiade la cartografia que procede de la restitucion efectuada
por la empresa TOPSER del vuelo fotogramétrico a color y escalas 1:5.000 y 1:3.500 realizado el dia
20/06/2008 para el proyecto “Corredor Norte — Noroeste Alta Velocidad Tramo: Burgos - Vitoria.
Subtramo XIlI: Integracion del FFCC en Vitoria”. La cartografia conjunta obtenida tiene una escala y
precision adecuada para los requerimientos del proyecto.

Los tiempos de observacion han sido determinados por la regla Hoffmann-Wellenhof (10 minutos + 1
minuto por cada kildbmetro que exceda los 10 kildmetros de linea base a observar).

Se han cumplimentado hojas de campo para cada punto con los parametros y comentarios que
faciliten de deteccion e identificacidén de posibles errores de célculo.

El tipo de observacidn realizada ha sido el estatico relativo desde los vértices geodésicos utilizando 4
receptores GPS de forma simultanea; concatenando las observaciones, de forma que no existen grupos
independientes de vértices observados, sino que toda la red estda compuesta por un conjunto de
observaciones interrelacionadas entre si, permitiendo realizar los calculos de manera concatenada.

El proceso de datos para el cdlculo de las lineas-base y resolucién de ambigiliedades, se ha realizado
mediante el software Geo Office de LEICA, obteniendo a partir de las observaciones GPS, las
coordenadas de todos los puntos en el sistema ETRS89.

En el proceso de célculo se han tenido en cuenta los siguientes condicionantes:

- Mascara de elevacién mayor de 15° sexagesimales.
- Los calculos se realizaran de manera concatenada.

Sobre cartografia 1:25000 se han proyectado las observaciones realizadas cumpliendo las siguientes
condiciones:

- Observacion de al menos dos vértices REGENTE.
- Lineas-base inferiores a 20 Km.

Se adjuntan los siguientes datos:

- Gréafico de la Red.
- Resefias de los vértices geodésicos.
- Resefias de los clavos de la R.N.A.P.
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6.2. GEOLOGIA Y GEOTECNIA
6.2.1. GEOLOGIA DE DETALLE

La cubeta Alavesa se caracteriza por su topografia suave. La zona en estudio se encuentra ocupada por
suelos cuaternarios aluviales. Como sustrato general de la zona aparecen las calizas margosas y margas
del Cretacico Superior que, como ya se ha indicado, se encuentran afectados por estructuras de

plegamiento de direccién NO-SE.

A continuacidn, se expone la descripcidn estratigrafica de cada una de las litologias diferenciadas.

6.2.2. LITOLOGIA

Las diferentes unidades litolégicas que aparecen dentro del ambito de actuacion se asocian a la Unidad
de Gorbea, con tres niveles claramente diferenciados, como son:

—  Cretdcico superior, compuesto por calizas margosas y margas (Mg) y eluvial (El): Se trata de
margas grises con algunas intercalaciones de calizas arcillosas (biomicritas), unas veces
nodulosas y otras laminares. Se trata del sustrato de toda la zona de estudio. Presentan una
parte superior alterada que conforma un suelo eluvial (El). Este suelo se presenta como una
arcilla limosa plastica, de color gris, con resto de material calcdreo no alterado tamafio
grava

—  Cuaternario, compuesto por depdsitos aluviales actuales (Sal): A grandes rasgos se pueden
diferenciar 2 tipos de niveles dentro de los aluviales: Uno donde la litologia dominante son
las arenas y gravas, en general de pequeiio didmetro (milimétricas, y ocasionalmente
centimétricas) en matriz arcillo-limosa. Y otro nivel donde la granulometria fina (arcillas y
limos) es la predominante

—  Rellenos antrdpicos (Rc y Ra): Rellenos antrdopicos compactados de las infraestructuras
existentes, y rellenos antrépicos sin compactar.

La zona de estudio queda definida dentro de la llanura aluvial del Zaya afluente del rio Zadorra con una
superficie de aproximadamente 1400 km? y con una altitud media de 500 - 600 m y con un predominio
de materiales margosos. Esta cuenca limita al sur con los montes de Arrieta con una altitud maxima de
998 m. presentan una morfoestructura de cuestas poco marcadas. En general, la geomorfologia de la
zona corresponde a la sedimentacidn de depdsitos aluviales y coluviales que se sitlan
discordantemente sobre los materiales margosos del cretacico dando lugar a una morfologia llana.

Dentro de la zona se desarrollan fracturas y fallas de tipo distensivo de escaso salto que presentan
unas direcciones N 140° - 150° E y otro sistema que desarrolla fallas de direccién N 20° - 30°. Estas
fracturas aparecen localizadas al Sur de la ciudad de Vitoria — Gasteiz, en las primeras estribaciones de
los Montes de Vitoria. Como se ha comentado anteriormente, los materiales aflorantes dentro de la
zona de actuacién pertenecen en su totalidad a la Unidad de Gorbea, que se corresponde con una serie
monoclinal que buza hacia el Sur, tecténicamente dentro de la plataforma Alavesa.

En la ilustracién 23, se incluye el mapa geoldgico de la zona en estudio extraido del MAGNA, hoja N¢
112, Vitoria. Escala 1:50.000.
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ILUSTRACION 23 FRAGMENTO DEL MAPA GEOLOGICO GENERAL MAGNA, HOJA N2112. VITORIA, DONDE SE HAN REPRESENTADO LOS
DOS TRAMOS EN ESTUDIO, Y LEYENDA CORRESPONDIENTE.

6.2.3. HIDROGEOLOGIA

La elaboracién del presente apartado se ha llevado a cabo, en gran medida, a partir de los datos y

conclusiones recogidos en los siguientes documentos:

“Control de niveles Freaticos previo a la insercion de la alta velocidad en Vitoria-Gasteiz.
Informe Semestral: Septiembre 2018 - Abril 2019” (SAITEC, Abril 2019).
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- “Control de niveles Freaticos previo a la insercion de la alta velocidad en Vitoria-Gasteiz.
Informe Semestral: Marzo - Agosto 2018” (SAITEC, septiembre 2018).

- “Campafia complementaria de exploracién geotécnica para el analisis de la aproximacién a
Vitoria Gasteiz de la nueva red ferroviaria en el Pais Vasco” (JMS, 2018)

- “Estudio Geotécnico previo para la Insercién de la Alta Velocidad en Vitoria-Gasteiz” (SAITEC,
enero 2018).

- “Estudio Geotécnico previo para la Insercion de la Alta Velocidad en Vitoria-Gasteiz” (SAITEC,
marzo 2018).

- “Estudio y Seguimiento Hidrogeoldgico de integracién del ferrocarril en la ciudad de Vitoria -
Gasteiz”. N2 de expediente: 3.12/06402.0020” (CYE — LURGINTZA, 2014). En adelante, EH
VITORIA (2014)

- “Estudio Informativo del Proyecto de Integracién del ferrocarril en la ciudad de Vitoria-
Gasteiz” (Prointec, 2010). En adelante, El INTEGRACION (2010 - 2012)

- Ficha de caracterizacién de la Masa de Agua Subterranea Aluvial de Vitoria (012).

- Ficha de caracterizacién de la Masa de Agua Subterrdnea Cuartango — Salvatierra (013).

- “Mapa Hidrogeoldgico del Pais Vasco a escala 1:100.000” (1996, Gobierno Vasco et al.)

Ademas de ellos, se ha procurado la consecucién de un seguimiento hidrogeolégico propio de Ineco,
a partir de una serie de sondeos seleccionados tanto del Estudio Hidrogeoldgico como de las recientes
campafias llevadas a cabo por SAITEC y JMS.

En torno a la ciudad de Vitoria-Gasteiz se localizan sedimentos cuaternarios, de espesor mas o menos
reducido, que constituyen un acuifero en régimen libre de gran interés medioambiental, puesto que
tiene asociado un conjunto de lagunas y humedales (humedal de Salburua) con evidente interés por
su recuperacion. Estos materiales se apoyan sobre margas, calizas margosas y margocalizas, de edad
Cretacico superior, cuyo comportamiento se asemeja al de un Acuitardo en régimen mayoritariamente
confinado (localmente, donde el aluvial se encuentra seco, en régimen libre).

El trazado afecta al Dominio Hidrogeoldgico de la Plataforma Alavesa; una banda de direccién este—
Oeste cuyo limite Norte corresponde al transito Cretacico Inferior- Superior, y el Sur al transito del
Cretacico Superior al Terciario del Sinclinal Urbasa — Trevifio.

Los Dominios Hidrogeoldgicos, definidos por la Demarcacidn Hidrografica del Ebro, se subdividen a su
vez en Unidades Hidrogeoldgicas y, mas recientemente, en Masas de Agua subterrdnea. En este
sentido, el trazado afecta a las MASb 090.012 Aluvial de Vitoria y 090.013 Cuartango-Salvatierra (que,
en la zona, estaria constituido por acuitardo margoso cretacico).

Por lo que respecta a los pardmetros hidrogeoldgicos que caracterizan el comportamiento del acuifero
aluvial, las permeabilidades difieren segun las litologias, correspondiendo las maximas a las arenas
limosas y gravas arenosas con valores entre 5.0E-05 y 9.0E-05 m/s. Las minimas, obtenidas en los limos
y arcillas, presentan un valor maximo de 6.11E-07 m/s, si bien en general resultan inferiores a 1.0E-07
m/s (entre 1.0E-07 m/s y 1.0E-08 m/s). Por lo que respecta al sustrato margoso, los resultados de los
ensayos puntuales de permeabilidad sitian el valor de este parametro en la zona del soterramiento
torno a 5.37E-08 m/s, si bien los ensayos de bombeo realizados en el Estudio Hidrogeoldgico de 2014
elevan la permeabilidad hasta casi un orden y medio de magnitud (1.18E-06 m/s).

La piezometria del acuifero resulta muy somera en todo el entorno urbano, con profundidades entre
0y 7 m. Es habitual la presencia de manantiales aledafios al nicleo urbano. Las oscilaciones del mismo
estan fuertemente condicionadas por la pluviometria. Se han llegado a registrar variaciones de hasta
4-6 m en algunos puntos de forma excepcional, si bien las oscilaciones ordinarias se sitian entre 1y 3
m.

Las isopiezas elaboradas a partir de los datos piezométricos disponibles revelan un flujo subterraneo
general hacia el rio Zadorra (que constituye el drea de descarga principal de los acuiferos,
especialmente el del Aluvial superficial) y, localmente, hacia los cauces tributarios del mismo. Las dos
unidades acuiferas identificadas se encontrarian en conexién hidraulica, de forma que los potenciales
hidraulicos serian similares, dentro de un flujo horizontal.

A través de la construccion de un modelo hidrogeolégico tridimensional, elaborado con el software
Visual Modflow 4.2, se ha evaluado la magnitud de un posible “efecto barrera” ocasionado por la
estructura soterrada, asi como posibles soluciones de restituciéon de flujo, si bien éstas vienen
condicionadas por el método constructivo que finalmente se decida para las pantallas: la primera
corresponde a un muro pantalla continuo (Alternativa entre Pantallas) y la segunda, a una pantalla
ejecutada mediante pilotes secantes (Alternativa con Pilotes secantes).

Segln los resultados del modelo, la estructura sin medidas de restitucién de flujo, e
independientemente del método constructivo, ocasionaria un “efecto barrera” que afectaria tanto al
acuifero cuaternario aluvial como al acuitardo cretacico subyacente. En este sentido, aguas arriba de
la estructura (al Sur), segun el flujo subterraneo, se obtienen ascensos piezométricos de hasta +1,6 m
sobre los niveles freaticos actuales (en situacion de aguas altas), mientras que aguas debajo de la
misma (al Norte) se producirian descensos de hasta -2,6 m con respecto igualmente a éstos.

Por lo que respecta a la simulacién de las posibles medidas de restitucién de flujo, la Alternativa entre
Pantallas se ha dotado con sifones a distancias variables. Segun dicha simulacion, situando baterias de
sifones cada 200 m en toda la estructura, y cada 100 m en la zona de la estacidn, se consigue un rebaje
significativo de los ascensos y descensos piezométricos, de forma que éstos no superen los 0,5 m con
respecto al flujo actual en situacién de aguas altas. En cuanto a la Alternativa con Pilotes secantes, se
ha procedido a acortar alternativamente 1 pilote de cada 2, por debajo de la losa inferior, a modo de
portillos inferiores. Esta simulacién no ha logrado rebajes piezométricos tan efectivos como en el caso
de la alternativa anterior; en cualquier caso, la atenuacion maxima de los ascensos y descensos se
quedan muy lejos del 0,5 m respecto a los niveles freaticos actuales. Los descensos se reducen de -2.6
a-2.4 m, mientras que los ascensos apenas bajan del +1.6 m inicial.

6.2.4. SISMICIDAD

Al tratarse de una obra calificada como de importancia especial en la que la aceleracidn sismica bdasica
ab, es inferior a 0,04 g, siendo g la aceleracidn de la gravedad, no es necesario la aplicacion de la
“Norma de Construccion Sismorresistente NCSR-02".
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6.2.5. GEOTECNICA

La zona de estudio se divide en dos tramos. Para el analisis geotécnico, al tratarse de dos tramos con
unas actuaciones claramente diferenciadas, se han estudiado por separado. Se ha procedido a
caracterizar las unidades existentes en cada tramo a partir de las investigaciones y ensayos disponibles
en cada una de las zonas.

Se dispone de 27 sondeos de campafias previas realizadas en la zona de estudio entre los afios 2010 y
2018. De estos sondeos, 17 se localizan en el entorno del tramo 1y 10 en el entorno del tramo 2.

Se cuenta con 10 catas en la zona de estudio, todas ellas en el entorno del tramo 2, y una de ellas,
ademas, al final del tramo 1.

Se cuenta con 12 penetrémetros dindmicos en la zona de estudio, todos ellos pertenecientes al
Proyecto Bdsico de Plataforma para la integracion del ferrocarril en la ciudad de Vitoria-Gasteiz Fase |
(2012), en el entorno del tramo 2.

Se han considerado los siguientes grupos geotécnicos en los dos tramos:
Mg Margas grises: esta unidad se sitla entre margas y lutitas margosas.

El Arcilla limosa plastica, de color gris, con resto de material calcareo no alterado tamafio
grava procedente de la alteracién de la unidad Mg:

Sal Depdsitos aluviales recientes: potentes niveles de gravas calcareas heterométricas, y
algunos de arenas y limos, con plasticidad media a baja.

R Rellenos antrépicos: materiales heterogéneos procedentes de excavaciones, por lo
gue su composicion es muy parecida a la del terreno natural, aunque con menor densidad,
menor consistencia y con restos de materiales antrépicos

Todas las unidades tendran comportamiento de suelos, excepto las margas grises que, segun los
ensayos disponibles, se clasifica como roca blanda.

En el tramo 1 se han caracterizados las unidades a afectar por la excavacion del tinel. Adema3s, se han
calculado los pardmetros geotécnicos para la excavaciéon de las pantallas y del tunel. Estos célculos se
han realizado para GSI de 30 y de 50. En este tramo, los anadlisis de agresividad del terreno han dado
un valor mdximo de medio para la unidad Sal. Los niveles de agua analizados en este tramo presentan
una agresividad correspondiente a un tipo de ataque nulo (lla) a fuerte (Qc), de acuerdo con la
Instruccién de Hormigdn Estructural EHE, al presentar gran parte de las muestras un contenido en CO,
superior al establecido por la normativa.

En el tramo 2, ademas de la caracterizacién de las unidades realizada a partir de los ensayos disponibles
en la zona, se han dado una serie de recomendaciones preliminares para la ejecucién de rellenos,
desmontes y viaductos.

6.3. ESTUDIO DE MATERIALES

Se ha realizado un estudio sobre las necesidades de los materiales para la ejecucidn de las obras, la
aptitud de los materiales de la traza de cara a su reutilizacion, asi como de las canteras y graveras
existentes en zonas préximas que puedan ser susceptibles de proveer a la obra de materiales aptos
para su empleo en rellenos (terraplenes, todo-uno o pedraplenes), y como suministro de aridos o como
suministro de balasto.

Para rellenos y explanadas, aunque son los que mayor volumen de material requieren, sus exigencias
en general son reducidas, con lo que suelen utilizarse algunos materiales procedentes de la traza
(desmontes, tunel...). Asimismo, existen materiales de cantera, fundamentalmente de naturaleza
calcarea, que previo estudio de sus caracteristicas podrian ser susceptibles de utilizarse para cubrir las
necesidades de obra en cuanto a las capas mds exigentes de rellenos. En cuanto al suministro de
balasto, se han incluido dos explotaciones activas, que extraen material (ofitas) con este fin.

Se han propuesto, ademads, una serie de préstamos.

6.3.1. BALANCE DE MATERIALES

Segun la informacion extraida del Anejo n28 Movimiento de Tierras de movimiento de tierras del
presente proyecto, el balance de tierras en el area de estudio es excedentario.

Los materiales obtenidos en las excavaciones del tramo 1 permitirdn cubrir las necesidades de
materiales requeridas por la obra, a excepcidon de la Alternativa Este del Tramo 2. Ademas, serd
necesario recurrir a préstamos, canteras y/o graveras para las capas mas exigentes de la obra.

En cuanto a las eventuales reposiciones y caminos de servicio sobre los que actuar, estos deberdn
ajustarse a lo dispuesto en la normativa PG-3 habitualmente empleada para estos fines.

6.3.2. MATERIALES PROCEDENTES DEL TRAZADO

Los materiales cuaternarios de la unidad aluvial, Sal, y las margas cretacicas, Mg dominan la mayor
parte del drea de estudio. Ademas de los rellenos antrdpicos, compactados, pertenecientes a las
infraestructuras existentes, y sin compactar, pertenecientes a rellenos vertidos heterogéneos.

El mayor volumen de material procedera de la excavacidn en el tunel. Se trata de las margas y
margocalizas. A priori, y en funcidn de los ensayos disponibles en esta unidad, se espera que pueda
conformar rellenos de tipo “todo-uno”. No obstante, esto debera verificarse en fases posteriores de
proyecto con un analisis mas detallado y concreto. Estos materiales se clasificardn como rocas
evolutivas QS1 (1.2).

Los materiales cuaternarios de la unidad aluvial, Sal, predominan en superficie en el tramo del Nudo
de Arkaute.
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6.3.3. MATERIALES EXTERNOS AL TRAZADO

Se ha recopilado la informacidn referente a explotaciones activas e inactivas cerca del area de nuestro
interés, de donde se podrian obtener materiales para bases, nucleos y coronacién de rellenos y
explanadas mejoradas. A continuacidn, se incluye una tabla con la localizacién de las explotaciones:

Coordenadas UTM ‘ Distancia punto Estudio Previo ‘

Cantera  Localizacion Empresa medio del
X ‘ A trazado Denominacion Proyecto

: Estudio Informativo
c-1 Na”dgce: dela :i;ﬁ'ffgf 514587 | 4741195 30,4 Km c-1 del Proyecto de
Integracion del
ferrocarril en la
C-2 Zadorra INACTIVA 530322 | 4753905 15 Km C-2 ciudad de Vitoria-
Gasteiz (2010)
Proyecto Basico de
Ofitas de plataforma para la
Cc-3 San Felices | San Felices | 512588 | 4719323 58,3 Km Cc-3 integracion del
S.A. ferrocarril en la
ciudad de
Vitoria/Gasteiz. Fase
1 (2012)

Existen diversas terrazas asociadas a los diversos cursos fluviales que son susceptibles de ser
aprovechadas. Se han recopilado las explotaciones proximas al trazado de estudios previos. A
continuacién, se especifica la nomenclatura empleada anteriormente y el proyecto consultado,

ademas de la localizacidn de las explotaciones:

Cooﬁﬁ:ﬂadas Distancia Estudio Previo
Gravera Localizacion | Empresa/denominacion punto medio
X ‘ Y ‘ del trazado | Denominacién Proyecto
. Estudio
G-1 M"ngj de Yarritu, S.A. 504233 | 4723855 | 58,2 Km G-1 Informativo del
Proyecto de
Miranda de . Integracion del
G-2 Ebro Arinorsa S.L. 502398 | 4727888 50,2 Km G-2 ferrocarril en la
Miranda de ciudad de Vitoria-
i Gasteiz (2010
G-3 Ebro / Cantera Z”LOS Guinea | 499921 [ 4729769 | 56,6 km G-3 (2010)
suzana Proyecto Basico
G-4 | Montafiana Homeprasa/Cano | 498702 | 4731096 | 64,8 Km G-4 de p;:trzfl‘;rma
integracion del
ferrocarril en la
G-5 Fontecha Berocedo 500941 | 4730695 | 54,9 Km G-5 ciudad de
Vitoria/Gasteiz.
Fase | (2012)

En la tabla siguiente, se incluye empresas que disponen de plantas de hormigdén preparado en el
entorno de las obras previstas:

Coordenadas UTM Distancia
Cantera Localizacion Empresa e .
X Y variante

540676 4743989 11,9 Km

Ph-1 Vitoria-Gasteiz Novhorvi, S.A.

527752 4746555 6,5 K
Ph-2 Alegria-Dulantzi Betdn Cataldn, S.A. »> KM

A fecha de ejecuciéon del presente Proyecto, segun la edicidn del mapa de canteras de balasto en el
territorio espanol con distintivo de calidad ADIF, actualizado a 9 de junio del 2017, las canteras de

balasto mas préximas a la obra y su estado a fecha de edicién del mapa son:

Coordenadas UTM Distancia Estudio Previo
. I punto
Localizacién Empresa . N
X Y medio del | penominacién Proyecto
trazado
Béveda de la Minera
. Ofitas del 467156 4754353 97 km No mencionada en proyectos previos
Ribera
Norte, S.L.
Proyecto Basico de
. Ofitas de . plafc;laforma para la .
San Felices San Felices 512588 4719323 58,3 Km C-3 integracion del ferrocarril en
la ciudad de Vitoria/Gasteiz.
Fase | (2012)

Se incluyen una serie de préstamos recopilados de estudios previos:

Coordenadas UTM Distancia Estudio Previo
, L, Reconocimientos punto
Préstamo Localizacion R .
Y existentes medio del | penominacién Proyecto
trazado
ZP-1 Cerio 533458 | 4744020 | Cp-1, CP-2, CP-3 3,2 Km ZP-1
P2 llaratza | 532273 |4745174 | P> PO CP7 0 6 o km P2 Proyecto Bdsico de
CP-8 plataforma para la
P int ion del
zpP-3 Uribarri- | 531963 | 4749960 CcP-11 9,8 Km ZP-3 integracion de
Arratzua ferrocarril en la
P-4 Argomaniz | 537069 |4746896 | CP-14, CP-15 7,6 Km P-4 ciudad de
- Vitoria/Gasteiz.
zp-5 Araba/Alava | 501520 | 4730028 | CP-16,CP-17 | 47,6 Km Zp-5 Fase | (2012)
ZP-6 Ribabellosa | 509154 | 4725871 CP-18 42,8 Km ZP-6

De estos préstamos propuestos, los denominados ZP-4, ZP-5 y ZP-6 se han desestimado. El primero de
ellos por localizarse sobre montes de utilidad publica, el segundo sobre un punto de interés geoldgico
y el tercero por su localizacién sobre 3 yacimientos arqueoldgicos. Estos préstamos quedan por tanto
descartados, y no debera incluirse en fases posteriores de proyecto.
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6.3.4. VERTEDEROS

Vé
5 ; W E

S

La opcidn 6ptima desde el punto de vista ambiental es la utilizacién de las explotaciones mineras que
admiten rellenos en sus planes de restauracién, y de los vertederos existentes.

V2
En la tabla siguiente se realiza una primera estimacidon de la capacidad de las zonas propuestas, , “
considerando una altura genérica del vertido de 3 m, en ausencia de otros datos, salvo para las :
explotaciones Azkorrigana (Ecalsa), El Torco y El Encinar, de las que se dispone de una estimacién de
la capacidad disponible. Asimismo, en la figura recogida a continuacion se reflejan las zonas de
vertedero propuestas, y su ubicacidn con respecto a las alternativas objeto de estudio.

DISTANCIA
NOMBRE DESCRIPCION MUNICIPIO MiINIMA A LOS
TRAZADOS (m)

COORDENA

DA X

COORDENA
DAY

SUPERFICIE
(m?)

CAPACIDAD
ESTIMADA
(m?)

V5

V7 VITORIA-GASTEIZ
Cantera en - . #
V-1 N Vitoria-Gasteiz 4.200,00 525677 4739062 962.359,78 | 2.887.079,34
explotacion
Arratzua-
Cantera en K Vo
V-2 N Ubarrundia/ 5.600,00 533861 4750837 583.937,49 | 1.751.812,46 ‘
explotacion T ) : :
Vitoria-Gasteiz V4 V3
i e o o \ - e,
'k P
V-3 Vertedero Vitoria-Gasteiz 2.500,00 526148 4740739 4.284,17 12.852,51 - i3 | Leyenda
Integracién en Vitoria
Zona Irufia Oka/ 4740782,16 Alternativa Arkaute Este
V-4 3 5.200,00 518467,167 23.436,31 70.308,93 -
degradada Irufia de Oca 7 Alternativa Arkaute Oeste |
i RSN 15 - U —_— - Propuesta de vertederos
L . 4745514,16 0 075 15 3 45 6 |
V-5 Vertedero Vitoria-Gasteiz 1.400,00 536078,15 . 3.509,80 10.529,41
Cantera 521263,538 | 4753400,88 5 5 .
V-6 Zigoitia 8.800,00 4.787,23 14.361,69 ILUSTRACION 24 PLANO DE UBICACION DE LOS VERTEDEROS SELECCIONADOS. FUENTE: INECO
abandonada 2 6
Cantera en N - .
explotacion Irufa 1743869.74 6.4. CLIMATOLOGIA, HIDROLOGIA Y DRENAJE
V-9 _ Oka/lrufia de 5.700,00 516376,536 ’ 108.971,94 | 1.500.000,00
Azkorrigana 4 . . . , . . . . . .
(Ecalsa) Oca El objeto del estudio de Climatologia, Hidrologia y Drenaje es el de caracterizar la climatologia e
. hidrologia de la zona de actuacién con objeto de dimensionar las obras de drenaje en los trazados del
antera
V-10 abandonada El | Vitoria-Gasteiz 4.500,00 52177131573 4740090,86 | 12.709,07 20.000,00 presente Estudio Informativo de Integracion del Ferrocarril en Vitoria-Gasteiz.
Encinar
Vertedero de .
) Irufa
residuos N 514629,939 4741523,67 .
v-11 nortes | Oka/guna de 8.100,00 3 o 191.101,33 573.304,00 6.4.1. CLIMATOLOGIA
Torco Ca . . Yol ’ . .
El clima es sin duda uno de los factores fisicos mas importantes en el momento de caracterizar una
TOTAL ‘ 6.840.248,34 ‘

region, ya que incide de forma muy significativa sobre procesos tan relevantes como la formacion del
suelo o la evolucién de la vegetacidn, factores estos que definen, en buena medida, el relieve y la
fisonomia del entorno.

El objeto del estudio climatoldgico es caracterizar las distintas variables climaticas en el tramo en
estudio con el fin de conocer las caracteristicas del clima para apoyar el disefio de las diferentes partes
del proyecto (firmes, seiializacidn...) y obtener los coeficientes para calcular el nimero de dias
laborables para las diferentes actividades constructivas.
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Tanto para el estudio climatolégico como para el posterior estudio de precipitaciones y cédlculo de
caudales, se han seleccionado las estaciones meteoroldgicas representativas de la zona. De las citadas
estaciones seleccionadas se han solicitado los datos a al Agencia Espafola de Meteorologia (AEMET).

Las estaciones seleccionadas y sus caracteristicas son las siguientes:

Coordenada X Coordenada Y
INDICATIVO ESTACION ALTITUD (m)
(Huso 30) (Huso 30)

9086 ARCAUTE 530556.59 4744349.93 515
9082T GAUNA (LA ILARRA) 540765.43 4741379.75 599
90910 FORONDA (AEROPUERTO) 521641.00 4747739.00 513

PRECIPITACION TEMPERATURA
INDICATIVO
INICIO FIN ANOS INICIO FIN ANOS

9086 1955 2017 62 1955 2017 62 PT
9082T 1987 2017 30 - - P
90910 1973 2017 44 1973 2017 44 C

La precipitacion media mensual oscila entre los 750 y 850 mm anuales, obteniendo un promedio
mensual de entre 65 y 70 mm, con precipitaciones maximas para las estaciones de otofio e invierno,
con maximos de 110 mm para el mes de Noviembre.

Las temperaturas medias oscilan entre los 4,7° y los 18,7°C para los meses de Enero y Agosto
respectivamente. La oscilacion mdxima de temperaturas, como diferencia entre la maxima y minima
absoluta en cada mes, arroja una diferencia mensual de entre 20°C y 30°C. El periodo mds célido se
situa entre los meses de Julio y Agosto con temperaturas medias maximas mensuales absolutas de
35°C, el periodo mas frio se sitla entre los meses de Enero y Febrero con temperaturas medias
minimas mensuales absoluta de entorno a los -6.5°C. Las temperaturas minimas aseguran heladas para
los meses entre Octubre y Abril.

Como conclusién a esta descripcion general de las variables climaticas, se observa que presentan una
fuerte continentalidad con una rigurosa y dilatada duracion del invierno y una destacada brevedad y
moderacién de los veranos.

6.4.2. HIDROLOGIA

El objetivo final del estudio hidroldgico es el calculo de los caudales de disefio de las obras de drenaje
en el trazado objeto de este Proyecto.

La zona objeto de estudio se enmarca en la Cuenca del Ebro, abarcando la provincia de Vitoria-Gasteiz.
La red hidrografica existente en el drea de actuacién se encuentra formada por los afluentes del rio
Zadorra: Arroyo Torroquico, Rio Ali, Rio Batan, Rio Errekaleor, Rio Santo Tomads, Arroyo San Lorenzo,
Rio Cerio, Rio Alegria y Arroyo Gastua.

6.4.2.1. DEFINICION DE CUENCAS

Para realizar el estudio, se han determinado las divisorias de dichas cuencas vertientes hasta el punto
de interseccién con las vias proyectadas, y se han determinado sus principales caracteristicas fisicas.

Respecto a la denominacidon de las cuencas, se tiene primeramente las cuencas delimitadas para las
Vias Generales del trazado. Estas vias siguen aproximadamente el trazado de las vias actuales.

En la zona de salida este de la ciudad, comienza el Nudo de Arkaute. Para este enlace se han definido
dos alternativas de trazado (Este y Oeste). Las cuencas definidas en esta zona son parecidas, pero se
cierran en puntos diferentes en funcidn de las alineaciones del trazado. De esta manera, las cuencas
del Nudo de Arkaute se han denominado con un nimero comun a ambas alternativas y un sufijo
referido a la alternativa correspondiente (E — Este /O — Oeste).

Para la delimitacién de las cuencas y la definicion de los cauces que son susceptibles de interferir con
la linea de Alta Velocidad, se ha utilizado la cartografia raster a escala 1:25.000. Una vez se han
obtenido los cauces y sus cuencas asociadas con la cartografia a escala 1:25.000, se han ajustado con
la cartografia disponible a escala 1:5.000.

JJ| LEYENDA:

I:l GUENGAS VIAS GENERALES

A Jeuencaseniace aricuTe

ILUSTRACION 25 PLANO DE CUENCAS. FUENTE: INECO
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6.4.2.2. CACLULO DE CAUDALES DE DISENO

Los caudales de referencia en los puntos de desagiie de cada cuenca se obtienen mediante el Método
Racional Modificado (versidn del Racional, mejorado y generalizado por J.R. Témez Peldez.)

Esta es la metodologia mds extendida para el cdlculo de caudales de disefio, y es la que se recoge,
tanto en la Instruccidn de Carreteras 5.2-IC "Drenaje superficial”, como la Norma de Plataforma NAP
1-2-0.3 “Climatologia, Hidrologia y Drenaje” del ADIF.

La férmula para calcular el caudal punta segun J.R. Témez tiene la siguiente expresion:

CxlxA
Q=—xK
3,6
donde:
Q Caudal punta (m3/s) en el punto de desagiie correspondiente a un periodo de retorno
dado.
C Coeficiente medio de escorrentia de la cuenca drenada.

I Intensidad media (mm/h) de lluvia correspondiente al periodo de retorno considerado
y a un intervalo igual al tiempo de concentracion.

A Superficie de la cuenca de aportacidn (km?).
K: Coeficiente de uniformidad.

URA ha desarrollado estudios particulares para varias de las cuencas (Rio Errekaleor, Rio Santo Tomas,
Arroyo San Lorenzo y Rio Alegria). Para dichas cuencas se utilizaran los caudales propios de dichos
estudios particulares.

6.4.3. DRENAJE

El trazado, dado su caracter lineal, interfiere a lo largo de su recorrido con el curso natural de las aguas
en laderas y cauces siendo necesario restablecer su continuidad a través de las obras de drenaje
transversal.

En el apartado Hidrologia se han realizado los calculos hidrolégicos correspondientes para la obtencion
de los caudales de avenida correspondientes a las cuencas y periodos de retorno analizados. Estos
caudales son los empleados en el célculo hidraulico de las obras de drenaje transversal.

Resulta igualmente necesario definir las obras de drenaje longitudinal de la plataforma, cuyo cometido
es la recogida, por medio de cunetas o drenes subterraneos, de los caudales de escorrentia circulantes
por los taludes de los desmontes y de la plataforma ferroviaria, asi como su desagiie a partir de un

sistema de arquetas de recogida de agua y de conexidén con tubos en sentido transversal encargados
de la expulsién de la misma. También se define los elementos de drenaje longitudinal en el tramo de
trazado entre pantallas y soterrados, asi como una descripcién del pozo de bombeo.

Para el disefio de los elementos de drenaje se seguird, siempre que sea posible, lo indicado en:

e NORMA ADIF PLATAFORMA NAP 1-2-0.3 “Climatologia, Hidrologia y Drenaje”. Julio 2015.
e INSTRUCCION DE CARRETERAS 5.2-IC "Drenaje superficial”. Febrero 2016.

En las fases posteriores de desarrollo del proyecto debera comprobarse y actualizarse la informacion
con el objetivo de realizar los ajustes necesarios en las actuaciones proyectadas.

6.4.3.1. DRENAJE TRANSVERSAL

Las obras de drenaje se disponen para dar continuidad a los cauces interceptados por el trazado de
estudio. La particularidad de este trazado reside en que la mayor parte de la traza proyectada sigue la
traza de las vias actuales y el trazado del Nudo de Arkaute, con sus dos alternativas, es de nuevo
trazado. De esta manera primeramente se ha realizado un trabajo de campo de inventario para
identificar las obras de drenaje existentes y se ha estudiado su capacidad hidrdulica en relacion a los
caudales de aportacion.

Para el disefio y dimensionamiento de las obras de drenaje transversal, se siguen los siguientes
criterios:

Tamafio minimo. El tamafio minimo para las obras de drenaje transversal se establece en un marco de

dimensiones 2.00 x 2.00 m. Los marcos se proyectan de hormigdn armado, con valor del coeficiente
de rugosidad de Manning 0.015.

Caudal de calculo. El dimensionamiento de las obras de drenaje transversal se realizara para el periodo

de retorno de 500 anos.

Velocidades maximas y minimas. Las obras de drenaje transversal se dimensionan de tal forma que la

velocidad maxima del agua sea inferior a 6 m/s para evitar erosiones y desgastes excesivos en las
mismas; y la velocidad minima superior a 0.5 m/s para evitar sedimentaciones.

Pendiente de la conduccién. Las obras se han dimensionado tratando de definir una pendiente

superior a la pendiente critica, para producir la menor sobreelevacion posible de la ldmina de agua en
la entrada de la obra.

Seccién de control. Se han dimensionado hidraulicamente las obras de forma que la seccién de control

se establezca aguas arriba de las mismas (control de entrada).

Embocaduras. Las obras de drenaje transversal se proyectan con muros de cabecera y aletas para
contener las tierras del terraplén y encauzar el flujo de agua.
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Soleras deprimidas. Cuando la altura del terraplén sea insuficiente para albergar el conducto minimo

en el talud de aguas arriba, pero no suceda lo mismo en el de aguas abajo, se puede recurrir a deprimir
la solera de la embocadura y proceder con criterios hidrdulicos al oportuno despeje del terreno hasta
enlazar con la topografia natural. Con un terraplén de altura insuficiente en ambos taludes, también
la salida sera deprimida y debera disponerse un despeje analogo al de entrada, dotado de zanja de
drenaje para evitar aterramientos.

Afeccién a la via. Como criterio propio establecido por la normativa especifica ferroviaria, se establece
que la cota de la ldmina de agua para el periodo de retorno de disefio (en este caso 500 afios) no
alcance la base de la capa del balasto.

Desagilies moderados. Como criterio propio establecido por la normativa especifica ferroviaria, se

establece que los caudales unitarios por metro de ancho de obra de paso no excedan los 6 m3/s/m al
tratarse de cauces incisos bien definidos, como son el caso de estudio.

En base a estos criterios, se ha procedido primeramente a comprobar el funcionamiento de las obras
de drenaje existentes para los caudales de disefio, con el objetivo de evaluar la posible ampliacion de
la longitud de las mismas. En los casos en los que la obra existente no tenga suficiente capacidad para
evacuar los caudales de disefio, se proyecta la sustitucién de la misma por una nueva con capacidad
suficiente.

Respecto a la metodologia de dimensionamiento para las obras de drenaje proyectadas, se indica que
no todas han sido calculadas mediante la metodologia de la Instruccidn de Carreteras 5.2-IC "Drenaje
superficial”.

Esto es asi por la particularidad de la zona de estudio, en la que la parte del enlace de Arkaute se
engloba en la llanura de inundacién del Rio Alegria y sus afluentes, del que se ha realizado un estudio
particular:

- Cuenca 3 - Rio Batan: El Rio Batan se encuentra actualmente encauzado antes de la zona de cruce
con el trazado. El trazado proyectado en esa zona sigue la alineacién de la via actual, pero se proyecta
soterrado. En el apéndice ne4 Estudio de la Cuenca del Rio Batdn al final del Anejo n26 Climatologia,
Hidrologia y Drenaje se incluye el estudio particular de la cuenca del Rio Batan en base a los estudios
previos.

- Cuenca 4 - Rio Errekaleor: el trazado de la via proyecta en esta zona es mads baja que la rasante de la
via actual, lo que conlleva la necesidad de sustituir la obra existente (Boveda 8.00 x 4.50 m) por una
nueva obra de drenaje que se ajuste al nuevo trazado y cumpla los criterios de dimensionamiento. El
estudio de la obra de drenaje para el cruce del Rio Errekaleor se ha realizado de manera particular
mediante Hec-Ras. Dicho estudio se incluye en el apéndicen®5 Estudio HEC-RAS del rio Errekaleor al
final del Anejo n%6 Climatologia, Hidrologia y Drenaje.

- Cuenca 5 — Rio Santo Tomas: para el estudio del Rio Santo Tomas se ha realizado un estudio particular
de inundabilidad mediante Iber, correspondiente al denominado Vit5. Dicho estudio se incluye en el
apéndice n% Estudio de inundabilidad del rio Alegria al final del Anejo n26 Climatologia, Hidrologia y

Drenaje. El estudio es comun para ambas alternativas del Nudo Arkaute, ya que en esta zona el trazado
es comun.

- Cuenca 6 — Arroyo San Lorenzo: para el estudio del Arroyo San Lorenzo se ha realizado un estudio
particular de inundabilidad mediante Iber, correspondiente al denominado Vit6. Dicho estudio se
incluye en el apéndice n26 Estudio de inundabilidad del rio Alegria al final del Anejo n26 Climatologia,
Hidrologia y Drenaje. Se ha realizado un estudio para cada alternativa de trazado del Nudo Arkaute.

- Cuenca 9 — Rio Alegria: para el estudio del Rio Alegria se ha realizado un estudio particular de
inundabilidad mediante Iber, correspondiente al denominado Vit4. Dicho estudio se incluye en el
apéndice n96 Estudio de inundabilidad del rio Alegria al final del Anejo n26 Climatologia, Hidrologia y
Drenaje. Se ha realizado un estudio para cada alternativa de trazado del Nudo Arkaute.

- Cuenca 10 — Arroyo Gastua: para el estudio del arroyo Gastua se ha realizado un estudio particular
de inundabilidad mediante Iber, correspondiente al denominado Vit3. Dicho estudio se incluye en el
apéndice n96 Estudio de inundabilidad del rio Alegria al final del Anejo n26 Climatologia, Hidrologia y
Drenaje. Se ha realizado un estudio para cada alternativa de trazado del Nudo Arkaute.

En las siguientes tablas se resumen la solucién adoptada para cada cuenca asi como las
comprobaciones de las obras de drenaje proyectadas:
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OBRA EXISTENTE OBRA PROYECTADA

UBICACION

Via 2 MX ‘ Via MX  Vias UIC (der) ‘ Vias UIC (izq) ‘ D ‘

ACTUACION

CUENCA NOMBRE ESTUDIO

Tipo Dimension (m) Dimensién (m)

1 Arroyo Torroquico 0+604 0+452 0+417 0+417 - Tubo 1.8 Marco 5.00x2.00 Sustitucion Calculo obra Instruccién 5.2 IC
2 Rio Ali 2+261 2+231 2+233 0oDo1 Marco abovedado 3.50x2.00 Marco 7.00x2.00 Sustitucion Calculo obra Instruccién 5.2 IC
3 Rio Batan 44200 4+180 4+180 - Marco abovedado 2.70x1.85 Tramo soterrado Estudio particular

Tabla 1.- Tabla resumen obras de drenaje proyectadas — Vias generales

UBICACION OBRA EXISTENTE OBRA PROYECTADA )
CUENCA NOMBRE ACTUACION ESTUDIO
EIE7 ‘ EIE5 EIE6 ‘ EJE12 ‘ EIE9 ‘ EJE13 ‘ EJE19 ‘ ID ‘ Tipo Dimensién (m) Tipo Dimensién (m)

4E Rio Errekaleor 0+013 0+015 0+017 PI1135 Béveda 8.00x4.50 Pontdn 9.00x3.00 Sustitucion Hec-Ras
SE Rio Santo Tomas 0+935 0+935 0+935 0+204 0+604 0D02 Marco abovedado 6.00x2.00 Pontdn 8.00x2.50 Sustitucion Iber Vit5
6E Arroyo San Lorenzo 3+057 3+071 3+070 2+341 2+720 Viaducto Iber Vit
Arroyo San Lorenzo 3+335 2+612 Marco 3.00x3.00 Nueva. Adaptada paso de fauna Iber Vit6
Arroyo San Lorenzo 3+975 3+250 Marco 3.00x2.00 Iber Vit6

7E 4+533 4+186 0+479 0D10 Marco 1.00x1.00 Marco 2.00x2.00 Sustitucion Calculo obra Instruccién 5.2 IC

8E Rio Cerio 4+920 4+574 0+091 0+162 Ps14 Marco abovedado 6.00x2.20 Pontdn 7.00x2.00 Sustitucion Calculo obra Instruccién 5.2 I1C
9E+8E | Rio Alegria 5+366 5+383 4+657 3+218 Viaducto Iber Vit
10E Arroyo Gastua 6+665 6+680 5+954 4+515 Viaducto Iber Vit3

Tabla 2.- Tabla resumen obras de drenaje proyectadas — Enlace Arkaute Alternativa Este

UBICACION OBRA EXISTENTE

CUENCA NOMBRE ACTUACION ESTUDIO

OBRA PROYECTADA

Tipo

EJE 28 ‘ EJE 26 ‘ Dimensién (m) ‘ Tipo Dimension (m) ‘

40 Rio Errekaleor 0+013 0+015 0+017 P1135 Béveda 8.00x4.50 Pontdn 9.00x3.00 Sustitucion Hec-Ras
50 Rio Santo Tomas 0+935 0+935 0+935 0+554 0+173 0D02 Marco abovedado 6.00x2.00 Pontén 8.00x2.50 Sustitucion Iber Vit5
6.10 Arroyo San Lorenzo 2+946 2+546 1+960 oDo8 Pontén 4.00x2.50 Pontén 8.00x2.50 Sustitucién Iber Vit6
6.20 Arroyo San Lorenzo 3+823 3+795 3+035 3+460 Viaducto Iber Vit6
70 4+428 4+027 0+479 0+302 0oD10 Marco 1.00x1.00 Marco 2.00x2.00 Sustitucion Calculo obra Instruccién 5.2 IC
80 Rio Cerio 4+815 4+414 0+091 0+689 PS14 Marco abovedado 6.00x2.20 Pontdn 7.00x2.00 Sustitucion Calculo obra Instruccién 5.2 IC
90+80 | Rio Alegria 4+232 3+370 3+798 Viaducto Iber Vit
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UBICACION OBRA EXISTENTE OBRA PROYECTADA
CUENCA NOMBRE ACTUACION ESTUDIO

EJE 24 ‘ EJE29  EIE28 ‘ EJE 26 ‘ EJE 25 ‘ EJE 30 ID Tipo Dimensién (m) ‘ Tipo Dimensién (m) ‘

10E Arroyo Gastua 5+229 5+132 44373 Viaducto Iber Vit3

Tabla 3.- Tabla resumen obras de drenaje proyectadas — Enlace Arkaute Alternativa Oeste

Cota rasante

CUENCA NOMBRE Pendiente Q500 Q 500 Unitario Calado He He/ Velocidad Cotasolera  Cotalamina de agua Cota inferior Resguardo a
(%) (m3/s) (m3/s/m) (m) (Do H) (m/s) entrada (m) T 500 (m) (m) balasto (m) balasto (m)
5.00 16.292 21.025 2.06 508.00 0.14
2 Rio Ali Marco 2.00 7.00 0.35 28.134 36.300 5.19 2.40 1.20 3.86 513.06 515.46 516.54 515.74 0.28
4E Rio Errekaleor Pontdén 3.00 9.00 0.30 42.545 51.000 5.67 519.31 522.19 (*1) 524.63 523.83 1.64
5E Rio Santo Tomds Pontdn 2.50 8.00 0.35 25.271 32.630 4.08 516.10 518.06 (*2) 520.23 519.43 1.37
6E Arroyo San Lorenzo Marco 3.00 3.00 518.22 519.94 (*2) 521.32 520.52 0.58
6E Arroyo San Lorenzo Marco 2.00 3.00 517.06 518.63 (*2) 524.11 523.31 4.68
7E Cuenca 7E Marco 2.00 2.00 0.52 3.194 4.119 2.06 1.33 0.67 2.73 522.00 523.33 524.62 523.82 0.49
8E Rio Cerio Pontdén 2.00 7.00 0.35 30.199 38.946 5.56 2.54 1.27 3.95 522.55 525.09 526.18 525.38 0.29
40 Rio Errekaleor Pontdn 3.00 9.00 0.30 42.545 51.000 5.67 519.31 522.19 (*1) 524.63 523.83 1.64
50 Rio Santo Tomas Pontdén 2.50 8.00 0.35 25.541 32.979 4.12 516.10 518.06 (*2) 520.23 519.43 1.37
6.10 Arroyo San Lorenzo Pontdén 2.50 8.00 0.30 26.567 34.292 4.29 516.76 520.12 (*2) 522.09 521.29 1.17
70 Cuenca 70 Marco 2.00 2.00 0.52 3.208 4.138 2.07 1.34 0.67 2.74 522.00 523.34 524.79 523.99 0.65
80 Rio Cerio Pontdén 2.00 7.00 0.35 30.199 38.946 5.56 2.54 1.27 3.95 522.55 525.09 526.08 525.28 0.19

(*1) Cota obtenida de estudio particular Hec-Ras (*2) Cota obtenida de estudio particular Iber

Tabla 4.- Comprobaciones obras de drenaje transversal proyectadas
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6.4.3.1. DRENAJE LONGITUDINAL

El drenaje longitudinal de la via férrea tiene como objetivo la recogida, por medio de cunetas o drenes
subterraneos, de los caudales de escorrentia circulantes por los taludes de los desmontes y plataforma
ferroviaria, a fin de evitar dafios en esta ultima, asi como su conduccidon hasta los puntos de desagiie
establecidos (obras de drenaje transversal).

El trazado del proyecto de estudio tiene la particularidad de disponer un tramo soterrado a su paso
por la ciudad de Vitoria-Gasteiz. En dicho tramo se dispondran elementos de drenaje particulares para
el tunel y su punto de desagiie sera el pozo de bombeo a disponer en el punto bajo de las vias.

El dimensionamiento de los elementos proyectados de drenaje longitudinal y su comprobacion
hidraulica se realizara para el periodo de retorno de 50 afios.

El estudio de la capacidad de desaglie de los mismos se realizara aplicando la férmula de Manning-
Strickler:

st.R|i/3.Jl/2.K

donde:
Q: caudal desaguado en m3/s
S: area de desaglie en m?
i , g R, =S
RH: radio hidrdulico en m, segun la expresion: H P,
Pm:  perimetro mojado enm
J: pendiente de la linea de energia en tanto por uno. Considerando el régimen uniforme, se

adopta el valor de la pendiente longitudinal de la cuneta, colector o tubo dren.

K: coeficiente de rugosidad de Manning-Strickler. Adoptando para cunetas revestidas de
hormigén n = 1/K =0.015.

Los elementos de drenaje longitudinal proyectados se distinguen entre la seccién de via en superficie
y la seccién en tramos soterrados:

Para la seccién de via en superficie:

Cunetas de plataforma: Las cunetas de plataforma reciben las escorrentias de los taludes de los
desmontes y de la mitad de la plataforma de la via. Adicionalmente también pueden recibir el caudal
a través de bajantes que conducen la escorrentia desde los puntos bajos de la coronacion del
desmonte.

Cunetas de guarda: Las cunetas de guarda de disponen para proteger los taludes de la escorrentia
vertiente del terreno adyacente, de esta manera, se distinguen dos tipos en funcién de su disposicidn.

Por una parte, se proyectan las cunetas de pie de terraplén con el fin de recoger las aguas procedentes
de las cuencas naturales que vierten hacia el terraplén. Por otra parte, se proyectan cunetas de
coronacidn de desmonte con el fin de recoger la escorrentia procedente del terreno natural que vierte
hacia el talud de desmonte y evacuarla de nuevo al terreno, a una cuneta de pie de terraplén o a la
cuneta de desmonte en su caso.

Sistema dren y colector:

En la seccién central de las plataformas de mds de 2 vias, se ha de disponer un sistema dren-colector
gue recoja la escorrentia de ese ancho, asi como las filtraciones a través de las capas de la plataforma.

Para la seccion de via soterrada:

Canaleta lateral: En las rampas entre pantallas, se dispone una canaleta lateral para la recogida de la
escorrentia vertiente. Estas canaletas conducirdn el caudal hasta los puntos de desaglie mediante
arquetas que conecten con colectores. En el tramo de tunel, dichas canaletas recogen Unicamente los
caudales de infiltracidon que pueda producirse y la conduciran a los colectores de recogida.

Colectores: En las rampas entre pantallas, se disponen colectores en las secciones entre vias para la
recogida de la escorrentia vertiente, asi como para dar continuidad al caudal recogido por la canaleta
lateral. En el tramo de tunel, se proyecta un sistema de colectores separativo. Por una parte, se
disponen colectores para la recogida de pluviales (recogiendo los caudales de los colectores de las
rampas) para su conduccion hasta el pozo de bombeo situado en el punto bajo del trazado. Por otra
parte, en el sistema de colectores del tramo de tunel se proyectan colectores para la recogida de las
aguas negras.

Pozo de bombeo: El esquema de drenaje previsto para el tramo soterrado (entre pantallas y tinel),
consiste en una red de canaletas que recogen el agua vertiente a la plataforma, asi como las posibles
filtraciones y la conducen hasta el punto bajo del trazado en el que se sitta el pozo de bombeo desde
el que se eleva el agua hasta su conexién con la red de saneamiento. El pozo de bombeo se situara en
el punto bajo del trazado que se localiza en el PK 4+440 de las vias generales.
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6.4.4. ESTUDIOS ESPECIFICOS
6.44.1. Rio Batan

Se realiza un andlisis de los proyectos redactados por el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz para defensa
contra inundaciones en 2013 y 2016, asi como las modelizaciones hidraulicas realizadas por el URA en
el dmbito de estudio. Estos proyectos parten de la idea de establecer un sistema lagunar que permita
conectar con los rios Zapardiel y Batdn mediante canales de derivacién que llevarian parte del caudal
en aguas altas, convirtiéndose en humedales que permitirian la recarga del acuifero.

L PROYECTO DE DEFENSA CONTRA INUNDACIONES DE LOS RiOS BATAN Y ZAPARDIEL EN EL
TERMINO MUNICIPAL DE VITORIA-GASTEIZ. (2013)

En este proyecto se plantea la derivacidn de los cauces de los rios Batan y Zapardiel a sendas balsas de
laminacién, comunicadas entre si de forma que actlien como una Unica balsa, con el objetivo de
conseguir que la avenida de 100 anos de periodo de retorno sea asumida por la red de saneamiento
de la ciudad. Segun se indica, este condicionante supone limitar el caudal laminado por las balsas a 15
m3/s, maxima capacidad estimada para la red de colectores en ese punto.

Las balsas se crearian mediante la excavacidon de los vasos que se conformaron en antiguas graverasy
la construccion de digues perimetrales de pequefa altura. Los volumenes de regulacion obtenidos son:

Capacidad util para laminacién Recinto 1: 150.365 m?
Capacidad util para laminacion Recinto 2: 379.668 m?
Capacidad conjunta de laminacién?: 530.033 m?

Por otra parte, y con el objetivo de reducir la carga de la depuradora proveniente de estos cauces, se
proyecta la construccion de una conduccion de ® 700 que derive desde las balsas parte de los caudales
hasta el cauce del rio Ali (1). Esta conduccion se dimensiona para el transporte de caudales ordinarios,
con una capacidad, dependiendo del nivel de llenado de las balsas, entre 0,72 m3/sy 1,06 m3/s.

! Estos volimenes se contabilizan hasta cota de coronacién, y entran en funcionamiento durante la laminacién, pero la
capacidad de almacenamiento hasta cota de vertedero es menor.

ILUSTRACION 26 PLANTA DE AMBAS BALSAS. FUENTE. PROYECTO 2013

. MODIFICACION DEL PROYECTO DE DEFENSA CONTRA INUNDACIONES DE LOS RiOS BATAN
Y ZAPARDIEL EN EL TERMINO MUNICIPAL DE VITORIA-GASTEIZ. (2016)

En 2016 el Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz redacta un nuevo proyecto en el que se fija como
condicionante la no afeccion de las obras a los terrenos sobre los que se implantaba el Recinto 2 del
proyecto anterior, debido a que se trataba de terrenos contaminados.

De esta forma, se elimina el recinto que aporta mayor volumen de regulacién y el sistema queda
reducido a una Unica balsa, coincidente con el recinto 1 del proyecto de 2013, con una capacidad de
regulacién de 130.551 m?3,

A tenor de esta problematica, en el proyecto se establece como objetivo de laminacion la avenida
correspondiente a un periodo de retorno de diez afios.

Al igual que en el proyecto de 2013 se mantiene la conduccion Batan- Ali para un caudal derivado en
el entorno de 1m?3/s.
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ILUSTRACION 27 PLANTA DE LA BALSA. FUENTE. PROYECTO 2013

La balsa cuenta con los siguientes dispositivos de llenado y vaciado de caudales:

Captacién de aguas bajas de los rios Zapardiel y Batan: Se disponen en ambos rios dos
captaciones formadas por pequeiios azudes con una escotadura central, por la que circularia
el caudal ecoldgico, y una derivacion formada por una conduccion de @ 500 mm hasta la
balsa. Se indica que para situaciones de cauce lleno estas conducciones derivarian un caudal
de 1,36 m3/s hacia la balsa. (1)

Captacidn de aguas altas del rio Batan: Se define una Unica captacion del rio Batan con
capacidad para derivar caudales significativos en avenidas. La obra se sitla con una
alineacién perpendicular al cauce del Batan y consta de un aliviadero lateral en cuya seccién
inferior se sitlan cuatro clapetas antirretorno de dimensiones 1,2 x 1,2 cuyo objeto es
permitir el paso del agua en avenidas, pero impedir su salida al Batan para ser derivada por
la conduccion Batan- Ali. Por encima de esta seccion se sitla un vano de aliviadero de 5,5 m
de longitud. Tras esta seccidn se produce una transicidon hasta un cajén de hormigén de 1,5
metros de ancho que atraviesa el dique de cierre y conduce las aguas a la balsa.

Aliviadero de superficie con vertido al rio Batan: la balsa dispone de un aliviadero a la cota
549 que desagua al rio Batan.

e Conducto del desagiie de fondo: Consta de una Unica conduccién de ® 800 mm con una
capacidad de desagiie variable entre 5,06 y 7,08 m3/s con vertido al rio Batan. Se indica que
este conducto permanecera habitualmente cerrado.

e Conduccién Batan- Ali: Conduccién de ® 800 mm son una capacidad de desagiie de
aproximadamente 1 m3/s.

En el apéndice n24 Estudio de la cuenca del Batan del Anejo n26 Climatologia, Hidrologia y Drenaje se
hace un analisis de ambos proyectos, a la vista de los resultados obtenidos en este andlisis, se concluye
que el volumen de balsa preciso para evitar las inundaciones producidas por avenidas de periodo de
retorno de 500 afos en el ambito del Portal de Castilla producidas por la cuenca de aportacidn del rio
Batdn se sitla en el entorno de 1,2 Hm? de capacidad, medida hasta la cota de coronacién y que en
principio la ejecucién de cualquiera de los proyectos no resolveria la problematica en la zona de El
Portal de Castilla.

Se destacan que las premisas de elaboracion de este estudio han sido las siguientes:

e Se ha considerado la capacidad del tramo en colector del rio Batan aportada por el URA,
correspondiente a 21 m3/s.

e Los datos de caudales punta de los hidrogramas considerados han sido extraidos de las
modelizaciones en HEC-RAS facilitadas por el URA.

e La forma del hidrograma se ha establecido por semejanza con los hidrogramas del proyecto
de PROYECTO DE DEFENSA CONTRA INUNDACIONES DE LOS RiOS BATAN Y ZAPARDIEL EN EL
TERMINO MUNICIPAL DE VITORIA-GASTEIZ. (2013), haciéndose una comparacién parcial con
los volumenes con los utilizados por el URA en la modelizacién en IBER.

e Se han mantenido los érganos de desagilie de las balsas tal y como se establecen en el
PROYECTO DE DEFENSA CONTRA INUNDACIONES DE LOS RiOS BATAN Y ZAPARDIEL EN EL
TERMINO MUNICIPAL DE VITORIA-GASTEIZ. (2013), con las mismas caracteristicas en cuanto a
capacidad de aliviaderos, desagies de fondo y conduccidn al rio Ali.

En la zona de la Avenida de El Portal de Castilla el trazado discurre soterrado entre pantallas,
ejecutandose una junta que permita impermeabilizar ese tramo frente a posibles infiltraciones. El
colector existente se repondrd en una seccién equivalente en la misma zona.
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6.4.4.2. Rio Errekaleor

Tal y como se ha indicado anteriormente, se trata de un rio que en la situacidn actual cruza las vias con
una seccién abovedada. Con el trazado propuesto, se modifica la rasante de las vias y es necesario
encajar una nueva obra de drenaje de paso. La rasante ferroviaria viene condicionada por el cruce de
la Avenida Salburua.

Para evaluar el correcto funcionamiento de la nueva obra de drenaje propuesta, se lleva a cabo un
estudio particular mediante su modelizacion HEC-RAS. Para llevar a cabo dicha modelizacidn, se parte
de del modelo facilitado por la URA (Agencia Vasca del Agua). En el apéndice n25 Estudio HEC-RAS Rio
Errekaleor se presenta el desarrollo del estudio y en el documento n22 planos la seccidn tipo de cruce.
Se sustituye la obra de drenaje existente por un pontén de 9,00 x 3,00 m libres. Una vez realizada la
simulacidn, se realizan las siguientes comprobaciones para la nueva obra de drenaje proyectada
(Pontdn 9.00 x 3.00) quedando comprobado su correcto funcionamiento e implantacion:

La sobreelevacion de la lamina de agua respecto a la situacion actual, toma los siguientes valores,
guedando comprobado que no se produce sobreelevacién de la ldmina de agua respecto a la situacion

actual:
Tiwo -0.19m
Tio -0.13m
Ts00 0.07m

Desaglies moderados: se comprueba que el caudal unitario por metro de ancho de paso para el caudal
para el periodo de retorno de disefio (Tseo) sSea menor a 6 m?/s. Siendo el caudal de disefio Tseo 51 m3/s
y el ancho de la obra de drenaje proyectada 9 m, el caudal unitario toma el valor de 5.67 m?/s, por lo
que queda comprobado.

Finalmente se realiza la comprobacion de dafios a la propia via, comprobando que la ldmina de agua
para el caudal para el periodo de retorno de disefio (Tseo) no llegue a alcanzar la base del balasto:

Cota solera entrada 519.31m
Cota rasante 524.63 m
Cota inferior balasto 523.83m
Cota lamina de agua Tsoo 522.19m
Reguardo a balasto 1.64m

6.4.4.3. Inundabilidad zona Arkaute

Se ha procedido a la modelizacién de la zona, el modelo de la situacién actual ha sido proporcionado
por el URA incluyendo modelizaciéon unidimensional (HEC-RAS) y bidimensional de la zona (Modelos
IBER).

El estudio se realizé a partir del modelo anterior de Iber en el que las condiciones de internas se han
resuelto mediante la implementacién de los puentes como compuertas-vertedero, asemejando sus
caracteristicas a las del puente.

En la modelizacidn del estudio para la situacion de proyecto implementando los trazados, las
condiciones internas se han introducido mediante la herramienta de Iber “Estructuras en malla” para
los puentes y “Estructuras” para la implementacion de los culverts.

En el apéndice n26 ESTUDIO DE INUNDABILIDAD EN EL ENTORNO DEL RIO ALEGRIA del Anejo n96
Climatologia, Hidrologia y Drenaje se incluye al completo el estudio realizado.

. Alternativa Oeste

La alternativa Oeste no afecta de manera significativa al comportamiento hidrdulico de la zona. Se
trata de una zona delicada al hallarse cercana a la confluencia con el rio Zadorra.

En la zona del rio Alegria la alternativa Oeste no afecta al comportamiento hidraulico de la zona, para
ambos periodos de retorno analizados. La ldmina de agua es inferior a la cota de resguardo necesaria.

En la zona del rio Santo Tomas las obras de drenaje existentes no poseen la suficiente capacidad
hidraulica para permitir el paso del caudal aportado por la cuenca, produciéndose una llanura de
inundacién aguas arriba del trazado, y llegandose a producir sobrevertidos, incumpliendo de este
modo los resguardos minimos necesarios de no afeccién de la cota de la Idmina de agua al balasto.

Se ha proyectado la sustitucion de la obra de drenaje existente (OD08 Bdveda de dimensiones
4.00x2.50 m) un nuevo pontén de dimensiones 8.00x2.50 m que aumente la capacidad y no provoque
afecciones a la nueva via proyectada.

En la zona del rio San Lorenzo, la obra de drenaje posee una capacidad hidraulica que limita el paso de
caudales en avenidas, produciéndose como consecuencia la elevacion de la lamina aguas arriba del
trazado, extendiéndose la zona afectada por la inundacion hasta la obra de paso situada hacia la
derecha del trazado (paso inferior OD9 del inventario). Esta obra de paso permite el desagiie de la
avenida, impidiendo de esta manera una sobreelevacién superior y por lo tanto el sobrevertido, en la
zona izquierda el restante caudal es desaguado por las diferentes pequefias obras de drenajes
existentes. Se proyecta la sustitucion de la obra de drenaje existente (OD08 Bdveda de dimensiones
4.00 x 2.50 m) un nuevo pontdn de dimensiones 8.00 x 2.50 m que aumente la capacidad y no
provoque afecciones a la nueva via proyectada.
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. Alternativa Este

Esta alternativa no afecta de manera significativa al comportamiento hidrdulico de la zona al igual que
la alternativa Oeste.

En la zona del rio Alegria la alternativa Este, a diferencia de la Oeste, produce una alteracién en la
direccion del flujo, en la zona Norte, provocando el aumento del nivel de la ldmina de agua en zonas
cercanas a la carretera, el paso inferior existente en la zona Norte permite desaguar parte del caudal
desviado por la infraestructura, la otra parte de este serda desaguada por las obras de drenaje
existentes en la carretera A-2134.

En la zona del rio Santo Tomdas debido a la similitud de ambos trazados para la zona de estudio no se
ha realizado la modelizacidn del mismo, tomando como referencia el estudio y conclusiones de la
alternativa Oeste.

En la zona del rio San Lorenzo, la implantacién de esta alternativa altera el comportamiento a la
izquierda de la zona de estudio, impidiendo el paso de agua hacia la totalidad de las acequias
existentes. Para la zona de la derecha aumenta la ldmina de agua, y se produce un aumento de la zona
inundada en el interior del nudo. Se cumplen los resguardos minimos necesarios.

Para el correcto funcionamiento hidrdulico de la zona se proyecta, por una parte, la apertura de la
seccion de paso en la via existente a un ancho de 8 m. Se proyecta una obra de drenaje trasversal de
dimensiones 3.00 x 3.00 m en el ramal eje Via 1 UIC Vitoria — “Y” Vasca en el PK 3+335 para dar
permeabilidad a la llanura de inundacién hacia la derecha y mantener de esa manera las mismas
condiciones de calado, al tratarse de zona con especial proteccion medioambiental. Se proyecta
también una obra de drenaje trasversal de dimensiones 3.00 x 2.00 m en el ramal Via UIC Central
Vitoria -"Y" Vasca PK 3+250 para evacuar el caudal de la zona interna del enlace del propio Nudo de
Arkaute.

En el documento n22 planos se adjuntan las nuevas manchas de inundacién en la zona de Arkaute para
periodo de retorno 100 y 500 afios.

6.5. TRAZADO

Se han dispuesto dos tramos para el estudio de alternativas, el tramo Integracién del Ferrocarril en
Vitoria-Gasteiz y el tramo Nudo de Arkaute.

En el tramo del acceso a Vitoria-Gasteiz se ha definido una soluciéon a nivel de trazado.
Se han definido DOS (2) alternativas de trazado en el tramo Nudo de Arkaute:

e Alternativa Arkaute Oeste. El trazado discurre al Oeste de la Academia de la Ertzaintza
permitiendo un enlace directo con el trazado de la “Y” Vasca tramo Arrazua/Ubarrundia-
Legutiano.

e Alternativa Arkaute Este. El trazado discurre al Este de la Academia de la Policia Vasca con el

objeto de evitar afecciones a las lagunas de Salburua y a la propia academia.

6.5.1. TRAMO ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

El trazado del corredor se define para una plataforma de tres vias sobre balasto, siendo una via doble
de ancho estandar mas una via adicional en ancho mixto. El entreeje de la via doble sera de 4 m,
mientras que la via mixta se separa 4,5 m de la via derecha. En general el trazado proyectado se define
por el corredor ferroviario actual, excepto entre el inicio del soterramiento y la estacion que se separa
ligeramente favoreciendo el establecimiento de situaciones provisionales para mantenimiento del
trafico. El esquema previsto en la estacidn presenta cinco vias estandar y una via de ancho ibérico,
todas ellas con andén, ademas de una via de ancho mixto pasante. Las vias en ancho estandar estaran
electrificadas a 2x25kV, mientras que la via de ancho mixto y la via de ibérico tendran electrificacién
continua 3.000V.

Vias Generales UIC: Via 1 UIC, Via 2 UIC y Via Mixta

La presente descripcidn se refiere a la via derecha de ancho estandar del trazado proyectado, si bien
la via 2 UIC discurre paralela con un entreeje de 4,0 m, y la via de ancho mixto discurre paralela con un
entreeje de 4,50 m. El trazado conecta con el correspondiente a la via derecha del Estudio Informativo
de Integracion en Vitoria-Gasteiz del afio 2010, en un punto previo al paso superior de Crispijana en
las cercanias de Jundiz. La conexién permite coordinar los trazados en curso en la zona, tanto de las
instalaciones de Jundiz como del proyecto basico de ADIF de conexién con el Estudio Informativo de
Alta Velocidad Burgos-Vitoria.

El trazado comienza en recta de 654,049 m de longitud con pendiente ascendente de 6,14%o,
inmediatamente se afecta al Paso Superior existente de Crispijana, que no tiene galibo suficiente para
permitir el paso de cuatro vias previstas en el trazado. Se realiza una reposicion mediante un paso
superior contiguo al existente. El trazado continda hasta llegar al Paso Superior de Zurrupitieta en el
P.K.0+640, que no se vera afectado. Tras éste se encuentra a una curva a derechas de radio 950 m. En
esta curva se encuentran dos pasos superiores de la factoria Mercedes Benz que disponen de suficiente
galibo para poder afiadir una via mas a la derecha de las existentes sin afectar a las pilas. Sigue otra
recta de 1.736,44 m, en esta zona la pendiente es de 4,51%o, en la que encontramos varios pasos
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superiores: Bulevar de Mariturri (que no se vera afectado), peatonal calle Victoria Kent (afectado),
peatonal Plaza Alejandro Dumas (sin afeccién), Avda. Zabalgana (sin afeccion), Avda. Mediterraneo
(afectado), y paso peatonal cercano a la Avda. Mediterraneo (afectado). En esta zona se situa el
acuerdo vertical de pardmetro Kv 6.675,841,841 m y vértice en el P.K. 3+147,927, que da paso a la
rampa de inicio del soterramiento con pendiente descendente de -18%o.

A continuacidn, hay otra curva a derechas de radio 1.350 m (longitud 210,975 m, y acuerdos de 50 m)
con la que se llega al paso superior de la calle Pedro de Asua (afectado) y a partir del cual comienza el
soterramiento. A continuacién, se dispone una curva a izquierdas de radio 979 m una de 320,647 m de
longitud y clotoides de 70 m en la que se sitla un acuerdo vertical de Kv 9.151,914 m en el
P.K.34+625,225 que enlaza con una pendiente de 4,30%o.. Tras esta zona se enlaza con la recta de
799,995 m previa a la playa de vias de Vitoria-Gasteiz. en la que se situa el acuerdo vertical de
pardmetro Kv 19856,019 m y vértice en el P.K. 4+440,071, que da paso a la estacion de Vitoria-Gasteiz
con una rampa de 2%e.. En esta zona se ubica el doble escape previo a la estacion.

En esta zona el trazado discurre soterrado y ligeramente en variante para simplificar los procesos
constructivos. Se reponen diversos colectores por encima del soterramiento dispuesto. En general los
diversos pasos existentes desapareceran una vez el soterramiento se encuentre en funcionamiento,
reponiéndose su vialidad en superficie. Este trazado permite no afectar al viaducto del Portal de
Castilla y discurrir a cierta distancia de las edificaciones protegidas del Paseo Fray Francisco de Vitoria
como la Casa Zuloaga.

Entre el P.K.4+500 y 5+400 se encuentra el trazado correspondiente a la estacion soterrada (cota
509,0-510,0), cuyo trazado se desarrolla con mayor detalle a continuacion.

Ya en la zona de estacidn en la parte Oeste de los andenes en vias generales (via 1 UICy via 2 UIC) se
dispone una curva a izquierdas de radio 1.254,0 m (longitud 62,607 m, y acuerdos de 20 m), donde se
ubica una recta de 273,79 m de longitud donde se dispone la zona de bretelles. En zona de andenes
en el lado este de la estacién se dispone otra curva a izquierdas de radio 2.502,0 m (longitud 50,0 my
acuerdos de 25 m para redirigir el trazado y permitir la no afeccidn de las edificaciones anexas al
corredor ferroviario. Bajo la zona de la estacidon existen varios pasos inferiores, de la calle San Antonio,
de la calle Fueros y de la calle Rioja, asi como un paso inferior peatonal bajo los andenes pertenecientes
a la estacion.

La recta posterior a la estacion de longitud 304 m permite la disposicidon de aparatos en cabeceray la
no afeccién a edificaciones y paso superior de la calle del ferrocarril. Se dispone una curva de radio
996 m a derechas con clotoides de 25 m para evitar la afeccién a la edificacién de la Plaza del
Renacimiento a laizquierda, que cuenta con dos sétanos. Finalmente, a partir del P.K. 5+609, una curva
de radio 925 m (longitud 368 m y acuerdos de 35 m) permite volver a situar el trazado bajo el corredor
actual, en el que se ubica la rampa de salida del soterramiento. Previamente a los escapes, en el P.K.
5+932,058 se encuentra un acuerdo vertical de 125 m de longitud y Kv 22.707,610 m, con el que la
pendiente comienza a ascender al 7,50%eo.

En el P.K. 6+874,481 se ubica el acuerdo vertical de 125 m de longitud y parametro Kv 11904,823 m
que varia la pendiente a 18%o hasta llegar a nivel de terreno actual.

El trazado en alzado estd condicionado para no afectar los pasos existentes, el superior de la calle Las
Trianas y el inferior de la calle Jacinto Benavente que se pasan con el soterramiento, y por el otro lado,
el paso inferior del Bulevar de Salburua que se repone en superficie y el arroyo Errekaleor, por lo que
el acuerdo de salida a la superficie no puede verse retrasado.

La cota de la playa de vias podria ser la 515,9 m para el cumplimiento estricto de estos condicionantes,
pero la necesidad de incluir el vial soterrado este-oeste ha obligado a deprimir la rasante hasta la cota
509,6 m (6 metros mas).

Playa de vias de Vitoria-Gasteiz

La playa de vias de Vitoria-Gasteiz cuenta con la via 4 en el lado Norte de la estacidn y las vias 3y 5 en
el lado Sur, todas ellas de ancho UIC. Asimismo, cuenta con la via 1 Ib, de ancho ibérico y con la via
Mixta pasante de ancho mixto.

Las vias de ancho UIC e ibérico tienen andenes con longitudes utiles de acuerdo al estudio funcional
realizado, como puede verse en el esquema adjunto. La via pasante de ancho mixto se halla separada
mediante muros de las vias y andenes con presencia de viajeros.

NIVEL ESTACION VITORIA 5 VIAS ESTANDAR +1 ViA IBERICO + 1 VIiA MIXTO
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ILUSTRACION 28 ESQUEMA DE PLAYA DE VIAS DE LA ESTACION DE VITORIA-GASTEIZ.

Via 2 Mixta

En la zona de Jundiz se dispone una segunda via de ancho mixto que conecta con la prevista en el
Estudio Informativo previo y que discurre en recto hasta conectar con la via Mixta antes del paso
superior de la calle Zurrupieta.

En el Anexo C Trazado se adjunta justificacion del trazado adoptado en el corredor y en la estacién de
Vitoria-Gasteiz.
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Aparatos de via

En los planos de definicion geométrica y en los perfiles longitudinales se encuentran ubicados los
aparatos de via. En la tabla siguiente pueden verse las caracteristicas principales de los mismos.

ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

TALON P.

TIPOLOGIA

22 522554,96 | 4744615,68 | 522538,94 | 4744613,46 | 522511,51 | 4744609,65 | 522511,85 | 4744607,72 0+557,964 DRIDH-G-60-500-0,071-CR-TC-

TIPOLOGIA
2 526496,69 4743246,97 526509,72 4743243,31 526529,82 4743237,68 526530,31 4743239,91 4+794,642 DMRIH-G-60-250-0,11-CC-TC-I
100 526674,66 4743249,17 526689,17 4743247,00 526710,27 4743243,85 526710,47 4743245,76 4+935,928 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-I
101 526748,24 4743242,22 526733,72 4743244,39 526712,62 4743247,54 526712,42 4743245,64 5+010,878 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-I
102 526675,25 4743253,13 526689,76 4743250,96 526710,86 4743247,81 526710,50 4743245,93 4+937,075 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-D
103 526747,65 4743238,27 526733,13 4743240,44 526712,03 4743243,59 526712,40 4743245,47 5+009,730 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-D
104 526672,09 4743232,01 526686,61 4743229,84 526707,71 4743226,69 526707,91 4743228,60 0+309,290 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-I
105 526745,68 4743225,06 526731,16 4743227,23 526710,06 4743230,39 526709,86 4743228,48 0+438,088 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-I
106 526672,68 4743235,97 526687,20 4743233,80 526708,30 4743230,65 526707,93 4743228,77 0+364,285 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-D
107 526745,08 4743221,11 526730,57 4743223,28 526709,47 4743226,43 526709,84 4743228,31 0+383,093 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-D
4 526356,63 4743307,85 526342,29 4743310,97 526321,44 4743315,51 526321,93 4743317,36 4+612,389 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-D
6 526329,03 4743311,09 526346,11 4743306,07 526371,12 4743298,73 526370,54 4743296,96 0+011,858 DSIH-G-60-500-0.071-CR-TC-D
8 526325,29 4743318,77 526339,63 4743315,64 526360,48 4743311,10 526360,80 4743312,99 4+580,853 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-I
10 526285,37 4743327,46 526299,71 4743324,34 526320,56 4743319,80 526320,06 4743317,95 4+539,998 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-D
12 526275,24 4743325,57 526292,64 4743321,78 526318,11 4743316,24 526317,65 4743314,43 4+529,091 DSIH-G-60-500-0.071-CR-TC-D
1 526969,90 4743181,88 526956,37 4743181,58 526935,50 4743181,12 526935,58 4743183,41 5+273,955 DMRDH-G-60-250-0,11-CC-TC-D
3 527025,32 4743195,39 527039,99 4743194,97 527061,32 4743194,36 527061,18 4743192,45 0+719,595 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-D
5 527069,12 4743199,70 527083,70 4743197,96 527104,88 4743195,45 527104,57 4743193,56 5+334,598 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-D
7 527100,71 4743191,91 527086,13 4743193,65 527064,95 4743196,17 527064,81 4743194,26 5+365,851 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-I
9 527100,76 4743187,74 527086,18 4743189,47 527065,00 4743191,99 527064,86 4743190,08 0+039,859 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-I
11 527141,94 4743187,01 527127,36 4743188,74 527106,18 4743191,26 527106,49 4743193,15 5+407,373 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-D
13 527146,72 4743190,47 527132,14 4743192,20 527110,96 4743194,72 527111,27 4743196,61 5+412,736 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-D
15 527147,55 4743186,34 527162,13 4743184,61 527183,31 4743182,09 527183,45 4743184,00 5+413,023 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-I
17 527221,31 4743181,60 527206,73 4743183,34 527185,55 4743185,85 527185,41 4743183,95 5+487,853 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-|
19 527224,98 4743177,14 527210,41 4743178,87 527189,22 4743181,39 527189,08 4743179,48 5+491,005 DSIH-G-60-318-0.09-CR-TC-I
14 526118,98 4743359,60 526092,50 4743365,36 526066,01 4743371,13 526066,49 4743373,00 4+369,175 DSIH-G-60-760-0.071-CC-TC-D
16 526012,14 4743386,95 526038,63 4743381,19 526065,12 4743375,42 526064,64 4743373,55 4+260,371 DSIH-G-60-760-0.071-CC-TC-D
18 525859,97 4743420,09 525833,48 4743425,86 525807,00 4743431,63 525806,65 4743429,72 4+104,632 DSIH-G-60-760-0.071-CC-TC-|
20 525751,43 4743439,63 525777,91 4743433,87 525804,40 4743428,10 525804,75 4743430,00 3+993,004 DSIH-G-60-760-0.071-CC-TC-|
21 527797,64 4743174,82 527823,96 4743181,30 527850,28 4743187,78 527849,75 4743189,64 6+069,799 DSIH-G-60-760-0.071-CC-TC-|
23 527903,70 4743205,06 527877,38 4743198,58 527851,06 4743192,09 527851,59 4743190,23 6+179,603 DSIH-G-60-760-0.071-CC-TC-1
25 527952,43 4743217,06 527978,75 4743223,54 528005,07 4743230,03 528005,47 4743228,14 6+229,787 DSIH-G-60-760-0.071-CC-TC-D
27 528060,40 4743239,54 528034,08 4743233,05 528007,76 4743226,57 528007,37 4743228,46 6+340,414 DSIH-G-60-760-0.071-CC-TC-D

6.5.2. TRAMO NUDO ARKAUTE

La alternativa finalmente considerada es la implantacion de 3 vias en el canal de acceso, 2 de ancho
estandar y 1 en ancho mixto; por tanto, permite independizar en el canal de acceso, los traficos de
mercancias (estandar/ibérico) de los servicios de altas prestaciones (Larga Distancia y Media Distancia
en ancho estandar). El cambio de paridad de la Linea de Alta Velocidad se realiza en el Nudo de
Arkaute.

La alternativa favorece la circulacidn de trenes en ancho estandar, ya que la capacidad disponible para
la programacion de tréaficos en dicho ancho serd mayor que la correspondiente al ancho ibérico. Se
prevé un cambiador de anchos en la conexion con la linea Madrid-Hendaya.

La configuracién de vias proyectada se muestra en el siguiente esquema.

SOLUCION ADOPTADA

CANAL ACCESO - 2 ESTANDAR + 1 MIXTO

] virvd ) S

________ B T s i "4_"7_, \
vd =

LEYENDA
HOBER GO B
ue

CAMBIADCR DE ANCHO

ANCHOMIXTS PURAZA TREN /5

ILUSTRACION 29 ESQUEMA DE CONFIGURACION DE VIAS PROYECTADA.

Se ha evaluado la posibilidad de conectar el corredor de Alta Velocidad Madrid — Pais Vasco con una
nueva Linea de Alta Velocidad a Pamplona en el entorno de Vitoria-Gasteiz. Ello supondria el redisefio
del Nudo de Arkaute, de modo que éste posibilite la circulacion directa de trenes entre Vitoria-Gasteiz,
Bilbao/San Sebastian (“Y” Vasca) y Pamplona.

Para ello, se contempld la existencia de via doble en ancho estadndar a Alsasua y Pamplona, en
consonancia con el Estudio Informativo del Proyecto del Corredor Cantabrico — Mediterraneo (Tramo
Pamplona — Conexién “Y” Vasca) elaborado por Sener (Diciembre 2.017), asi como el mantenimiento
de la linea convencional actual Madrid — Hendaya (doble via en ancho ibérico).

De ser asi, no se requeriria la instalacion de un cambiador de ancho en las proximidades del Nudo de
Arkaute, ya que las relaciones ferroviarias entre ambas ciudades podrian prestarse integramente bien
con trenes de ancho estandar o de ancho ibérico.
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Se requiere la disponibilidad de puntos de apartado para trenes de mercancias de longitud estandar
interoperable (750 m) en el Nudo de Arkaute, de forma que permitan regular la incorporacién de
dichos trenes a la Linea de Alta velocidad o a la linea convencional Madrid — Hendaya.

Se disefiara una solucién que suponga una menor ocupacion de espacio posible, particularmente en el
Nudo de Arkaute, de modo que las vias que conformen a éste deberan discurrir agrupadas en un Unico
paquete con el objeto de minimizar afecciones.

Este trazado presenta las siguientes ventajas:

e Resuelve el cambio de paridad de la Linea de Alta Velocidad en el Nudo de Arkaute, de modo
gue se evita la implantacién de un salto a distinto nivel entre las dos vias generales al Sur de
Jundiz.

e No requiere la ejecucidn de una conexidon entre la Linea de Alta Velocidad y las vias
procedentes de la terminal de mercancias de Jundiz (ancho estandar) en el entorno de esta
ultima dependencia ferroviaria, lo cual supondria la necesidad de establecer una severa
limitacion de velocidad por trazado en la LAV, penalizando la marcha de los servicios de altas
prestaciones.

e La soluciéon no presenta cizallamientos de la Linea de Alta Velocidad en ninguna de sus
conexiones.

e La capacidad disponible en ancho estandar es significativa en el canal de acceso, ya que se
dispone de 3 vias en el citado ancho de las cuales sélo una tendra que ser compartida con las
circulaciones en ancho ibérico.

e Permite una dedicacion exclusiva de la Linea de Alta Velocidad en el canal de acceso para la
circulacién de los servicios de viajeros en ancho estdndar. De este modo no se verdn
interferidos por circulaciones lentas (trenes de mercancias) en el canal de acceso.

e La futura estacion soterrada de Vitoria-Gasteiz sélo requerird una via pasante (mixta) para la
circulacién de los traficos de mercancias.

e Los servicios de viajeros en los dos anchos, y los trenes de mercancias en ancho ibérico no
necesitaran ser prestados con material motor bitensién.

Siguiendo estos requerimientos se han disefiado dos alternativas en el Nudo de Arkaute, denominadas
Oeste y Este.

El comienzo del trazado dard continuidad al corredor definido por la salida del soterramiento de la
estacion de Vitoria-Gasteiz, estando configurado con dos vias de ancho Estdndar y una via de Ancho
mixto. Los principales condicionantes a tener en cuenta han sido:

- Condicionantes funcionales ligados a la explotacién de la estacién de Vitoria-Gasteiz y a la “Y”
Vasca.

- Conexidén con la “Y” Vasca, tramo Arrazua/Ubarrundia — Legutiano

- Conexién con el corredor procedente de Alsasua, linea Madrid - Hendaya

- Condicionantes Ambientales.

- Condicionantes Territoriales (Carreteras y planificacion de estas).

6.5.2.1. ALTERNATIVA OESTE

Una vez superado el paso de la calle Antonio Amat, las dos vias de ancho UIC se separan para dar
cabida a una via central comunicada con ambas y que dard servicio a las circulaciones en sentido Vitoria
— Alsasua.

Esta via central (Via 2 UIC Vitoria — Alsasua) al igual que la Via 2 de ancho estandar saltara sobre la Via
1 para efectuar el cambio de paridad de forma que los servicios en sentido “Y” Vasca - Vitoria circulen
por la via izquierda en lugar de por la via derecha como se efectla en el canal de acceso a la estacidn
de Vitoria-Gasteiz. En este tramo los radios empleados de al menos 750 m permitirdn velocidades
minimas de 140 km/h en parametros excepcionales.

Las pendientes empleadas para efectuar el salto seran de 25 %o en la Via 2 “Y” Vasca — Vitoriay en la
Via 2 UIC Vitoria — Alsasua, ambas con circulacidn exclusiva de pasajeros.

A su vez, la via mixta paralela se separa de las vias UIC para permitir que parta de ella una quinta via,
de ancho estandar, para dar servicio a los trenes de mercancias en este ancho en direccidn “Y” Vasca.
Esta nueva via discurre junto a la Via 1 UIC Vitoria — “Y” Vasca, y se mantienen a cota de terreno, y por
tanto cruzara primero bajo la via central (Vitoria — Alsasua) y posteriormente bajo la Via 2, para acabar
incorporandose a la Via 1 en sentido “Y” Vasca.

Por otra parte, en el lado Alsasua del nudo, el corredor quedara definido por cuatro vias: dos de ancho
estandar que conectan con el cambiador de ancho (Via 1 hacia “Y” Vasca que partird como desviada
de la otra Via 2 hacia Vitoria-Gasteiz); y una via de ancho mixto y otra de ancho convencional que

partira como desviada de esta via de ancho mixto que conectan con la linea actual Madrid — Hendaya.

De las dos vias de ancho UIC, la Via 1 Alsasua — “Y” Vasca cruzard bajo la Via 2 del sentido Y-Vasca —
Vitoria para situarse posteriormente paralela a la via de mercancias Vitoria — “Y” Vasca. Esta via dara
servicio al sentido “Y” Vasca — Alsasua, este trazado presenta una curva de radio R=750 m vy la
pendiente maxima empleada en este eje ha sido de 15%o.

De esta forma, en el lado “Y” Vasca del nudo ferroviario, discurrirdn en un primer momento 3 vias de
forma paralela, la Via 1 UIC Vitoria — “Y” Vasca, la via central Vitoria — “Y” Vasca para Mercancias, y la
Via 1 UIC Alsasua — “Y” Vasca. La via de Mercancias quedara entre las otras dos, estando comunicada
con laVia 1 UIC Alsasua — “Y” Vasca tanto al inicio como al final del tramo mediante parejas de escapes.

Posteriormente, la via 2 UIC “Y” Vasca — Vitoria, a partir del P.K. 5+040, también discurrira paralela a
las otras tres. Tanto la via de Mercancias Vitoria — “Y” Vasca, como la Via 1 UIC Alsasua — “Y” Vasca,
contaran con una longitud util de estacionamiento de 750 m antes de incorporarse a las vias generales
de circulacién de la “Y” Vasca, Via 1 Vitoria —“Y” Vasca y Via 2 “Y” Vasca — Vitoria.

Los trazados se han definido para cada via en funcién de los trayectos presentando diferentes
pardmetros geométricos dependiendo de la tipologia de circulaciones que acogera:
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Via 2 UIC “Y” Vasca - Vitoria

Esta via conecta con la Via 2 procedente del tramo Acceso a Vitoria-Gasteiz, continua por el corredor
ferroviario actual, donde se dispone una curva a izquierdas de radio 2.986 m para dejar sitio para la
via UIC/ibérico Vitoria-Alsasua. En este trayecto pasa sobre el rio Errekaleor siendo necesario disponer
una nueva ODT en sustituciéon de la actual, continla por encima de la C/Antonio Amat, siendo
suficiente la plataforma existente y cruza sobre el rio Santo Tomds donde es necesario aumentar la
obra de cruce actual para permitir el paso de cuatro vias. El trazado continta por la plataforma actual
cruza la carretera A-132 (se repone mediante un nuevo paso superior) a la altura del Canal de la Balsa
abandona el corredor actual mediante una curva de radio 750 se dirige al Norte.

Esta via de trafico exclusivo de viajeros dispone una pendiente de 25%o0 que permite ganar cota para
cruzar sobre la via 1 UIC Vitoria — “Y” Vasca (Cambio de paridad) y sobre la via 1 UIC Central Vitoria —
“Y” Vasca mediante el Viaducto sobre Via Central Vitoria — “Y” Vasca 1. Continta hacia el Norte para
cruzar lavia 1UIC Alsasua - “Y” Vasca, la carretera N-104, el arroyo San Lorenzo y el rio Alegria mediante
el viaducto Salburua 2 de gran longitud. Este viaducto discurre por encima de las instalaciones de la
Academia de la Policia Vasca, instalaciones que deben ser repuestas al Norte de la academia actual,
entre las cuales se encuentra el Helipuerto.

Mediante una contracurva de radio 1.200 m el trazado conecta con la alineacién recta que conecta
con el tramo Arrazua/Ubarrundia/Legutiano de la “Y” Vasca. Al discurrir por una zona inundable se
disponen dos viaductos adicionales sobre la carretera A-4001 y sobre el arroyo Gastua.

Via 1 UIC Vitoria - “Y” Vasca

Esta via conecta con la Via 1 procedente del tramo Acceso a Vitoria-Gasteiz, continua por el corredor
ferroviario actual, donde se dispone una curva a izquierdas de radio 2.990 m para dejar sitio para la
via UIC/ibérico Vitoria-Alsasua disponiendo un escape entre ambas vias. En este trayecto pasa sobre
el rio Errekaleor siendo necesario disponer una nueva ODT en sustitucién de la actual, contintda por
encima de la C/Antonio Amat, siendo suficiente la plataforma existente y cruza sobre el rio Santo
Tomds donde es necesario aumentar la obra de cruce actual para permitir el paso de cuatro vias. El
trazado continda por la plataforma actual, hasta abandonarla junto a la carretera A-132 (se repone
mediante un nuevo paso superior) y mediante una curva-contracurva de radio 905/750 se dirige al
Norte.

Cruzan sobre ella tanto la via 2 UIC/Ibérico Vitoria-Alsasua (coincidente con el corredor actual, aunque
no en alzado) como la via 2 UIC “Y” Vasca- Vitoria (cambio de Paridad). La alineacidn curva de radio
750 my gran amplitud discurre por una zona en desmonte, antes de conectar con una alineacién recta
que permite el cruce mediante un amplio viaducto de la carretera N-104 y los arroyos San Lorenzo y el
Rio Alegria. Esta zona es parte de la Red Natura. Esta recta conecta con el tramo
Arrazua/Ubarrundia/Legutiano de la “Y” Vasca. Al discurrir por una zona inundable se disponen dos
viaductos adicionales sobre la carretera A-4001 y sobre el arroyo Gastua.

En alzado la pendiente mdxima se produce en la conexién con la “Y” Vasca siendo esta de 18%o. En el
tramo se disponen pendientes menores de 10%eo.

Via 2 UIC/Ibérico Vitoria — Alsasua

Comienza en una via mango central, con un escape entre via 1 UIC y esta via, posteriormente presenta
un escape entre esta via y la via 2 UIC, sigue en recto por la plataforma actual, hasta la zona del Canal
de la Balsa, donde comienza a ganar cota mediante una rampa de 25%o. para cruzar mediante un
viaducto sobre la via 1 UIC Vitoria-“Y” Vasca y la Via UIC Central Vitoria-“Y” Vasca, tras este cruce
desciende con 25%o para seguir por la plataforma actual en recto, hasta una curva a derechas de radio
1.060 m que permite conectar con la recta donde se ubica el cambiador de anchos (ver documento
n22 Planos) que permite la conexidn de esta via con la via 2 de la linea Madrid-Hendaya. En alzado se
trata de una via de tréfico exclusivo de viajeros por lo que dispone pendientes de 25%.o.

Via UIC Via Central Vitoria — “Y” Vasca

Comienza en la via de ancho mixto y permite conectar las mercancias en ancho UIC que discurren por
Vitoria-Gasteiz con la “Y” Vasca. Tras el aparato se dispone un radio 1.500 que conecta con una recta
todo ello por la plataforma actual, enlazando con una curva contracurva de radios 900/754.5 m para
abandonarla antes de la carretera A-132. El trazado es similar en planta y alzado en esta zona al de la
via 1 UIC Vitoria- “Y” Vasca.

Cruzan sobre ella tanto la via 2 UIC/Ibérico Vitoria-Alsasua (coincidente con el corredor actual, aunque
no en alzado) como la via 2 UIC “Y” Vasca- Vitoria (cambio de Paridad). La alineacidn curva de radio
750 my gran amplitud discurre por una zona en desmonte, antes de conectar con una alineacién recta
gue permite el cruce mediante un amplio viaducto de la carretera N-104 y los arroyos San Lorenzo y el
Rio Alegria. Esta zona es parte de la Red Natura. Al discurrir por una zona inundable se disponen dos
viaductos adicionales sobre la carretera A-4001 y sobre el arroyo Gastua donde finaliza esta via. Se
disponen escapes tanto con via 1 UIC Vitoria — “Y” Vasca como con via 1 UIC Alsasua — “Y” Vasca.

Via 1 UIC Alsasua — “Y” Vasca

Conecta con la via 2 UIC/Ibérico Vitoria-Alsasua en el corredor ferroviario actual de la linea Madrid-
Hendaya, se trata de una via para trafico mixto viajeros/mercancias por lo que la pendiente maxima
admisible no excederd de 15%o.. Cruza sobre el rio Cerio y bajo el nuevo paso superior de la carretera
A-4107 de acceso a Cerio. Presenta un radio a derechas de 750 m que cruza mediante viaducto sobre
el arroyo San Lorenzo, pasa bajo el viaducto de la via 2 UIC “Y” Vasca-Vitoria. La alineacién curva de
radio 750 m y gran amplitud discurre por una zona en desmonte, antes de conectar con una alineacién
recta que permite el cruce mediante el amplio viaducto Salburua 1 de la carretera N-104 y los arroyos
San Lorenzo y el Rio Alegria. Esta zona es parte de la Red Natura. Esta recta conecta con el tramo
Arrazua/Ubarrundia/Legutiano de la “Y” Vasca. Al discurrir por una zona inundable se disponen dos
viaductos adicionales sobre la carretera A-4001 y sobre el arroyo Gastua donde finaliza esta via. Se
disponen escapes tanto con via 1 UIC Vitoria — “Y” Vasca como con via 1 UIC Alsasua — “Y” Vasca.

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ

40



MEMORIA

Via 2 Mixta/lbérico Vitoria — Alsasua

Esta via conecta la via mixta procedente del tramo Acceso a Vitoria-Gasteiz con la via 2 Vitoria-Alsasua
en la linea Madrid-Hendaya, por tanto, tendrd pardmetros para trafico mixto y la pendiente maxima
no excederd de 15%o. En su inicio esta via conecta con la Via mixta procedente del tramo acceso a
Vitoria-Gasteiz, continua por el corredor ferroviario actual, donde se dispone una curva a izquierdas
de radio 2.993,808 m para dejar sitio para la via UIC/ibérico Vitoria-Alsasua y la via UIC Central Vitoria
- “Y” Vasca. En este trayecto pasa sobre el rio Errekaleor siendo necesario disponer una nueva ODT en
sustitucién de la actual, continda por encima de la C/Antonio Amat, siendo suficiente la plataforma
existente y cruza sobre el rio Santo Tomads donde es necesario aumentar la obra de cruce actual para
permitir el paso de cuatro vias. El trazado continla por la plataforma actual cruza la carretera A-132
(se repone mediante un nuevo paso superior) a la altura del Canal de |la Balsa abandona el corredor
actual con plataforma coincidente con via 1 UIC Vitoria-“Y” Vasca y via UIC Central Vitoria-“Y” Vasca
mediante una curva a derechas de radio 895 seguida de una curva a izquierdas de 760 m y
abandonando esta plataforma con una curva de radio 800 para conectar con el corredor actual y con
la plataforma de la via 2 UIC/Ibérico Vitoria-Alsasua que continta en recto hasta la curva de radio 1.050
a derechas que permite conectar con la linea Madrid-Hendaya. En el P.K. 4+051 conecta la via 1 de
ancho ibérico Alsasua-Vitoria.

Via 1 ancho ibérico Alsasua — Vitoria

Esta via parte de la via 2 Mixta/Ibérico Vitoria- Alsasua, discurre por el corredor actual, se repone el
paso superior de la carretera A-4107 de acceso a Cerio, y cruza sobre el rio Cerio, antes de conectar
mediante una curva de radio 1.045 m a derechas con la via 1 de la linea Madrid-Hendaya. El alzado
presenta pendientes suaves adaptadas al terreno. Compartird plataforma con la via 2 UIC/Ibérico
Vitoria-Alsasua, la via 1 UIC Alsasua - “Y” Vasca y con la via 2 Mixta/Ibérico Vitoria-Alsasua. Todas las
obras transversales de paso (paso superior y ODT) se ampliaran para acoger esta plataforma, entre
ellas el paso superior de la carretera A-4107 y el paso sobre el rio Cerio.

Aparatos de via

En los planos de definicién geométrica y en los perfiles longitudinales se encuentran ubicados los
aparatos de via. En la tabla siguiente pueden verse las caracteristicas principales de los mismos.

ALTERNATIVA OESTE

TALON P. TALON D.

TIPOLOGIA
X Y X Y

120 529218,62 4743532,24 529283,64 4743552,14 529363,44 4743576,56 529362,72 4743578,80 0+341,633 DSIH-AV-E-UIC60-10000/4000-1:36,9-CC-D
121 529506,90 4743625,38 529441,87 4743605,48 529362,07 4743581,06 529362,79 4743578,82 0+262,809 DSIH-AV-E-UIC60-10000/4000-1:36,9-CC-D
122 529552,88 4743625,65 529580,32 4743634,05 529622,77 4743647,04 529622,18 4743648,81 0+688,892 DMIDH-G-60-1500-0,042-CR-TC-I
123 529646,89 4743673,15 529711,91 4743693,05 529791,71 4743717,47 529792,36 4743715,21 0+792,021 DSIH-AV-E-UIC60-10000/4000-1:36,9-CC-D
124 529937,89 4743757,30 529872,87 4743737,39 529793,07 4743712,97 529792,42 4743715,23 0+713,542 DSIH-AV-E-UIC60-10000/4000-1:36,9-CC-D
125 532743,37 4744611,23 532773,46 4744620,44 532819,03 4744634,39 532819,58 4744632,46 4+046,988 DMRDH-G-60-1500-0,042-CR-TC-D
126 533388,58 4744818,32 533418,67 4744827,53 533460,01 4744840,19 533460,50 4744838,44 0+182,208 DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-D

ALTERNATIVA OESTE
TALON P. TALON D. P.K
—_——— . TIPOLOGIA
X Y X Y J.CA.

127 533557,14 4744865,00 533527,05 4744855,79 533485,71 4744843,14 533485,22 4744844,88 4+498,506 DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-D
128 534499,62 4744891,93 534517,25 4744889,40 534546,02 4744885,28 534545,66 4744883,25 5+456,268 DSH-PAV-60-500-0.071-CRM-TC-D
129 534596,97 4744873,42 534579,35 4744875,95 534550,57 4744880,08 534550,94 4744882,11 5+953,330 DMRDH-G-60-500-0,071-CM/CR-TC-D
130 531003,28 4745040,39 530990,82 4745059,03 530977,92 4745078,31 530976,24 4745077,08 2+915,985 DSIH-G-60-500-0.09-CC-TC-I
131 530945,41 4745118,45 530957,87 4745099,82 530970,78 4745080,53 530972,45 4745081,77 2+580,823 DSIH-G-60-500-0.09-CC-TC-I
132 530934,83 4745134,26 530922,36 4745152,89 530909,46 4745172,18 530911,24 4745173,26 2+599,850 DSIH-G-60-500-0.09-CC-TC-D
133 530884,76 4745217,54 530897,23 4745198,91 530910,13 4745179,63 530908,35 4745178,55 3+129,124 DSIH-G-60-500-0.09-CC-TC-D
134 530376,08 4745977,85 530358,58 4746004,01 530334,54 4746039,94 530333,05 4746038,90 4+043,912 DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-1
135 530274,95 4746120,56 530292,45 4746094,40 530316,49 4746058,47 530317,97 4746059,51 3+786,535 DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-1
136 530254,60 4746150,97 530237,11 4746177,12 530213,07 4746213,05 530214,60 4746214,03 3+823,122 DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-D
137 530161,29 4746298,90 530178,79 4746272,74 530202,83 4746236,81 530201,30 4746235,83 4+430,181 DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-D
138 530105,07 4746374,47 530087,57 4746400,63 530063,53 4746436,56 530062,04 4746435,52 4+092,037 DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-1
139 530003,94 4746517,17 530021,44 4746491,02 530045,48 4746455,09 530046,96 4746456,13 5+020,424 DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-1
140 530040,44 4746487,97 530057,94 4746461,82 530081,98 4746425,89 530080,45 4746424,91 5+089,875 DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-D

6.5.2.2. ALTERNATIVA ESTE

El trazado de la alternativa Este presenta ciertas similitudes, como no puede ser de otra manera, al de
la alternativa Oeste al ser una actuacidn con condicionantes de conexidn muy concretos y cercanos.

Una vez superado el paso de la calle Antonio Amat, las dos vias de ancho UIC se separan para dar
cabida a una via central comunicada con ambas y que dara servicio a las circulaciones en sentido Vitoria
— Alsasua.

Esta via central (Via 2 UIC Vitoria — Alsasua) al igual que la Via 2 de ancho estandar saltara sobre la Via
1 para efectuar el cambio de paridad de forma que los servicios en sentido “Y” Vasca - Vitoria circulen
por la via izquierda en lugar de por la via derecha como se efectta en el canal de acceso a la estacion
de Vitoria-Gasteiz. En este tramo los radios empleados de al menos 1.000 m permitiran velocidades
minimas de 140 km/h en pardmetros normales.

Las pendientes empleadas para efectuar el salto seran de 25 %o en la Via 2 “Y” Vasca — Vitoriay en la
Via 2 UIC Vitoria — Alsasua, ambas con circulacién exclusiva de pasajeros.

A su vez, la via mixta paralela se separa de las vias UIC para permitir que parta de ella una quinta via,
de ancho estdndar, para dar servicio a los trenes de mercancias en este ancho en direccidn “Y” Vasca.
Esta nueva via discurre junto a la Via 1 UIC Vitoria — “Y” Vasca, y se mantienen a cota de terreno, y por
tanto cruzara primero bajo la via central (Vitoria — Alsasua) y posteriormente bajo la Via 2, para acabar
incorporandose a la Via 1 en sentido Y-Vasca.
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Por otra parte, en el lado Alsasua del nudo, el corredor quedara definido por cuatro vias: dos de ancho
estandar que conectan con el cambiador de ancho (Via 1 hacia “Y” Vasca que partirda como desviada
de la otra Via 2 hacia Vitoria-Gasteiz); y una via de ancho mixto y otra de ancho convencional que
partird como desviada de esta via de ancho mixto que conectan con la linea actual Madrid — Hendaya.

De las dos vias de ancho UIC, la Via 1 Alsasua — “Y” Vasca cruzara bajo la Via 2 del sentido “Y” -Vasca —
Vitoria para situarse posteriormente paralela a la via de mercancias Vitoria — “Y” Vasca. Esta via dara
servicio al sentido “Y” -Vasca — Alsasua, este trazado presenta una curva de radio R=500 m lo que limita
la velocidad de las circulaciones en este sentido y la pendiente maxima empleada en este eje ha sido
de 15%e..

De esta forma, en el lado “Y” Vasca del nudo ferroviario, discurriran en un primer momento 3 vias de
forma paralela, la Via 1 UIC Vitoria — “Y” Vasca, la via central Vitoria — “Y” Vasca para Mercancias, y la
Via 1 UIC Alsasua — “Y” Vasca. La via de Mercancias quedard entre las otras dos, estando comunicada
con la Via 1 UIC Alsasua — “Y” Vasca tanto al inicio como al final del tramo mediante parejas de escapes.

Posteriormente, la via 2 UIC “Y” Vasca — Vitoria, a partir del P.K. 5+040, también discurrira paralela a
las otras tres. Tanto la via de Mercancias Vitoria — “Y” Vasca, como la Via 1 UIC Alsasua — “Y” Vasca,
contardn con una longitud util de estacionamiento de 750 m antes de incorporarse a las vias generales
de circulacién de la “Y” Vasca, Via 1 Vitoria — “Y” Vasca y Via 2 “Y” Vasca — Vitoria.

Los trazados se han definido para cada via en funciéon de los trayectos presentando diferentes
pardmetros geométricos dependiendo de la tipologia de circulaciones que acogera:

Via 2 UIC “Y” Vasca — Vitoria

Esta via conecta con la Via 2 procedente del tramo acceso a Vitoria-Gasteiz, continua por el corredor
ferroviario actual, donde se dispone una curva a izquierdas de radio 3.000 m para dejar sitio para la
via UIC/Ibérico Vitoria-Alsasua disponiendo un escape entre ambas vias. En este trayecto pasa sobre
el rio Errekaleor siendo necesario disponer una nueva ODT en sustitucion de la actual, continda por
encima de la C/Antonio Amat, siendo suficiente la plataforma existente y cruza sobre el rio Santo
Tomds donde es necesario aumentar la obra de cruce actual para permitir el paso de cuatro vias. El
trazado continda por la plataforma actual, hasta abandonarla junto a la carretera A-132 (se repone
mediante un nuevo paso superior) y mediante una curva-contracurva de radio 1.315/1.000 se dirige al
Norte. Para posteriormente mediante enlazar con alineaciones consecutivas de radio 2.000 y 850 m.

Esta via de trafico exclusivo de viajeros gana cota para cruzar sobre la via 1 UIC Vitoria — “Y” Vasca
(Cambio de paridad) y sobre la via 1 UIC Central Vitoria — “Y” Vasca mediante el Viaducto sobre Via
Central Vitoria — “Y” Vasca 1. Continta hacia el Norte para cruzar la Via 1 UIC Alsasua - “Y” Vasca, el
arroyo San Lorenzo y la carretera N-104, mediante el viaducto sobre N-104 y Variante 3 de gran
longitud.

Tras un tramo recto en el que se ubican tanto el viaducto sobre la A-2134 como el viaducto sobre el
rio Alegria, se dispone una curva a derechas de radio 1.120 m que enlaza con la recta de conexién con

la “Y” Vasca. En esta zona se disponen el viaducto sobre la carretera A-4001 y el viaducto sobre el
arroyo Gastua.

Via 1 UIC Vitoria - “Y” Vasca

Esta via conecta con la Via 1 procedente del tramo acceso a Vitoria-Gasteiz, continua por el corredor
ferroviario actual, donde se dispone una curva a izquierdas de radio 2.990 m para dejar sitio para la
via UIC/ibérico Vitoria-Alsasua disponiendo un escape entre ambas vias. En este trayecto pasa sobre
el rio Errekaleor siendo necesario disponer una nueva ODT en sustitucion de la actual, contintda por
encima de la C/Antonio Amat, siendo suficiente la plataforma existente y cruza sobre el rio Santo
Tomas donde es necesario aumentar la obra de cruce actual para permitir el paso de cuatro vias. El
trazado continuda por la plataforma actual, hasta abandonarla junto a la carretera A-132 (se repone
mediante un nuevo paso superior) y mediante una curva-contracurva de radio 1.316/1.000 se dirige al
Norte.

Cruzan sobre ella tanto la via 2 UIC/Ibérico Vitoria-Alsasua como la via 2 UIC “Y” Vasca - Vitoria (cambio
de Paridad). Se cruza el Arroyo de San Lorenzo mediante el Viaducto Arroyo de San Lorenzo 2 y la N-
104 y la variante en estudio mediante el Viaducto sobre la N-104 y Variante 1. La alineacidn curva de
radio 1.000 m y gran amplitud conecta con una alineacidn recta tras cruzar mediante un viaducto la
carretera A-2134. En la recta dispuesta se ubica el viaducto sobre el rio Alegria. Se dispone una curva
a derechas de radio 1.134 m para enlazar con la recta conecta con el tramo
Arrazua/Ubarrundia/Legutiano de la “Y” Vasca. Al discurrir por una zona inundable se disponen dos
viaductos adicionales sobre la carretera A-4001 y sobre el arroyo Gastua.

En alzado la pendiente maxima se produce en la conexion con la “Y” Vasca siendo esta de 18%.. En el
tramo se disponen pendientes menores de 10%eo.

Via 2 UIC/Ibérico Vitoria — Alsasua

Comienza en una via mango central, con un escape entre via 1 UICy esta via, posteriormente presenta
un escape entre esta viay la via 2 UIC. El trazado continua por la plataforma actual, hasta abandonarla
junto a la carretera A-132 (se repone mediante un nuevo paso superior) y mediante una curva-
contracurva de radio 1.320/1.000/5.000 se dirige este en direccion a Alsasua.

Gana cota mediante una rampa de 25%. para cruzar mediante un viaducto sobre la via 1 UIC Vitoria-
“y” Vasca y la Via UIC Central Vitoria-“Y” Vasca, tras este cruce desciende con 25%. para enlazar con
el corredor de la plataforma actual en recto, hasta una curva a derechas de radio 1.060 m que permite
conectar con la recta donde se ubica el cambiador de anchos que permite la conexién de esta via con
la via 2 de la linea Madrid-Hendaya. En alzado se trata de una via de trafico exclusivo de viajeros por

lo que dispone pendientes de 25%eo.

Via UIC Via Central Vitoria — “Y” Vasca

Comienza en la via de ancho mixto y permite conectar las mercancias en ancho UIC que discurren por
Vitoria-Gasteiz con la “Y” Vasca. Tras el aparato se dispone un radio 1500 que conecta con una recta
todo ello por la plataforma actual, enlazando con una curva contracurva de radios 1.311,30/1.004,70
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m para abandonarla antes de la carretera A-132. El trazado es similar en planta y alzado en esta zona
al de la Via 1 UIC Vitoria- “Y” Vasca y Via 2 UIC Vitoria - “Y” Vasca.

Posteriormente el trazado cruza sobre el arroyo San Lorenzo mediante un viaducto y cruza sobre ella
tanto la Via 2 UIC/Ibérico Vitoria-Alsasua como la via 2 UIC “Y” Vasca- Vitoria (cambio de Paridad). La
alineacién curva de radio 1.004,70 m y gran amplitud presenta un viaducto sobre la N-104 y Variante
1 y un viaducto sobre A-2134 antes de conectar con una recta que permite cruzar la zona inundable
del rio Alegria mediante otro viaducto. A partir de aqui se dispone una curva a derechas que conecta
con la recta de conexién con la “Y” Vasca. Al discurrir por una zona inundable se disponen dos viaductos
adicionales sobre la carretera A-4001 y sobre el arroyo Gastua donde finaliza esta via. Se disponen
escapes tanto con via 1 UIC Vitoria — “Y” Vasca como con via 1 UIC Alsasua — “Y” Vasca.

Via 1 UIC Alsasua — “Y” Vasca

Conecta con la via 2 UIC/Ibérico Vitoria-Alsasua en el corredor ferroviario actual de la linea Madrid-
Hendaya, se trata de una via para trafico mixto viajeros/mercancias por lo que la pendiente maxima
admisible no excederd de 15%.. Cruza sobre el rio Cerio y bajo el nuevo paso superior de la carretera
A-4107 de acceso a Cerio. Presenta un radio a derechas de 500 m y un radio a izquierdas de 1.000 m
gue permite pasar bajo el viaducto de la via 2 UIC “Y” Vasca-Vitoria y dispone un viaducto sobre la N-
104 y Variante 2. La alineacién curva de radio 1.000 m discurre por una zona de terraplén, antes de
conectar con una alineacién recta donde se ubican el viaducto de la A-2134 y el viaducto sobre el rio
Alegria. A partir de aqui se dispone una curva a derechas de radio 1.125 m que conecta con la recta de
conexién con la “Y” Vasca. Al discurrir por una zona inundable se disponen dos viaductos adicionales
sobre la carretera A-4001 y sobre el arroyo Gastua donde finaliza esta via.

Via 2 Mixta/Ibérico Vitoria — Alsasua

Esta via conecta la via mixta procedente del tramo acceso a Vitoria-Gasteiz con la via 2 Vitoria-Alsasua
en la linea Madrid-Hendaya, por tanto, tendra pardmetros para trafico mixto y la pendiente maxima
no excederd de 15%o. En su inicio esta via conecta con la Via mixta procedente del tramo acceso a
Vitoria-Gasteiz, continua por el corredor ferroviario actual, donde se dispone una curva a izquierdas
de radio 2.995 m para dejar sitio para la via UIC/ibérico Vitoria-Alsasua y la via UIC Central Vitoria - “Y”
Vasca. En este trayecto pasa sobre el rio Errekaleor siendo necesario disponer una nueva ODT en
sustitucién de la actual, continda por encima de la C/Antonio Amat, siendo suficiente la plataforma
existente y cruza sobre el rio Santo Tomds donde es necesario aumentar la obra de cruce actual para
permitir el paso de cuatro vias. El trazado continua por la plataforma actual, a la altura la carretera A-
132 (se repone mediante un nuevo paso superior) abandona el corredor actual con plataforma
coincidente con via 1 UIC Vitoria-“Y” Vasca y via UIC Central Vitoria-“Y” Vasca mediante una curva a
derechas de radio 1.300 seguida de una curva a izquierdas de 1.010 m y abandonando esta plataforma
con una curva de radio 5.000 para conectar con la plataforma de la via 2 UIC/Ibérico Vitoria-Alsasua
que continla en recto hasta la curva de radio 1050 a derechas que permite conectar con la linea
Madrid-Hendaya. En el P.K. 4+711 conecta la via 1 de ancho ibérico Alsasua-Vitoria.

Via 1 ancho ibérico Alsasua — Vitoria

Esta via parte de la via 2 Mixta/Ibérico Vitoria- Alsasua, discurre por el corredor actual, se repone el
paso superior de la carretera A-4107 de acceso a Cerio, y cruza sobre el rio Cerio, antes de conectar
mediante una curva de radio 1045 m a derechas con la via 1 de la linea Madrid-Hendaya. El alzado
presenta pendientes suaves adaptadas al terreno. Compartira plataforma con la via 2 UIC/lIbérico
Vitoria-Alsasua, la via 1 UIC Alsasua - “Y” Vasca y con la via 2 Mixta/lbérico Vitoria-Alsasua. Todas las
obras transversales de paso (paso superior y ODT) se ampliaran para acoger esta plataforma, entre
ellas el paso superior de la carretera A-4107 y el paso sobre el rio Cerio.

Aparatos de via

En los planos de definicion geométrica y en los perfiles longitudinales se encuentran ubicados los
aparatos de via. En la tabla siguiente pueden verse las caracteristicas principales de los mismos.

ALTERNATIVA ESTE

TIPOLOGIA

220 | 529240,62 | 4743539,71 | 529270,71 | 4743548,91 | 529312,05 | 4743561,57 | 529311,48 | 4743563,29 | 0+364,837 | DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-I

221 | 529390,70 | 4743589,82 | 529360,61 | 4743580,61 | 529319,27 | 4743567,96 | 529319,83 | 4743566,24 | 0+191,737 | DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-I

222 | 529524,04 | 4743617,56 | 529551,48 | 4743625,96 | 529593,92 | 4743638,95 | 529593,34 | 4743640,72 | 0+658,920 | DMIDH-G-60-1500-0,042-CR-TC-I

223 | 529440,74 | 4743609,32 | 529470,83 | 4743618,53 | 529512,17 | 4743631,18 | 529512,67 | 4743629,44 | 0+576,242 | DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-D

224 | 529593,16 | 4743651,79 | 529563,07 | 4743642,58 | 529521,73 | 4743629,93 | 529521,24 | 4743631,67 | 0+403,475 | DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-D

225 | 533277,94 | 4744774,84 | 533294,96 | 4744780,05 | 533322,76 | 4744788,56 | 533323,29 | 4744786,57 | 4+711,222 | DMRDH-G-60-500-0,071-CM/CR-TC-D

226 | 533392,53 | 4744819,53 | 533421,67 | 4744828,45 | 533462,63 | 4744840,99 | 533463,12 | 4744839,26 | 0+178,075 | DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-D

227 | 533559,18 | 4744865,62 | 533530,05 | 4744856,71 | 533489,08 | 4744844,17 | 533488,59 | 4744845,90 | 4+660,454 | DSIH-GAV-60-1500-0.042-CRM-TC-D

228 | 534499,62 | 4744891,93 | 534517,25 | 4744889,40 | 534545,11 | 4744885,41 | 534544,75 | 4744883,45 | 5+616,081 | DSH-PAV-60-500-0.071-CRM-TC-D

229 | 534596,97 | 4744873,42 | 534579,35 | 4744875,95 | 534551,49 | 4744879,95 | 534551,84 | 4744881,91 | 6+058,519 | DMRDH-G-60-500-0,071-CM/CR-TC-D

230 | 531277,28 | 4745681,18 | 531252,31 | 4745691,73 | 531227,34 | 4745702,28 | 531228,16 | 4745704,03 | 4+281,223 | DSIH-GAV-60-760-0.071-CC-TC-D

231 | 531168,56 | 4745732,23 | 531193,53 | 4745721,67 | 531218,50 | 4745711,12 | 531217,69 | 4745709,37 | 2+970,634 | DSIH-GAV-60-760-0.071-CC-D

232 | 531144,06 | 4745742,58 | 531119,09 | 4745753,14 | 531094,12 | 4745763,69 | 531093,43 | 4745761,88 | 2+997,235 | DSIH-GAV-60-760-0.071-CC-TC-I

233 | 531031,68 | 4745784,98 | 531056,65 | 4745774,42 | 531081,62 | 4745763,87 | 531082,31 | 4745765,68 | 4+547,856 | DSIH-GAV-60-760-0.071-CC-TC-I

234 | 530019,05 | 4746502,69 | 530003,97 | 4746525,22 | 529988,90 | 4746547,75 | 529987,33 | 4746546,62 | 4+387,934 | DSIH-GAV-60-760-0.071-CC-TC-I

235 | 529951,85 | 4746595,39 | 529966,92 | 4746572,86 | 529982,00 | 4746550,33 | 529983,56 | 4746551,46 | 5+935,582 | DSIH-GAV-60-760-0.071-CC-TC-1

236 | 529926,35 | 4746633,50 | 529911,28 | 4746656,03 | 529896,20 | 4746678,56 | 529897,85 | 4746679,58 | 5+981,439 | DSIH-GAV-60-760-0.071-CC-TC-D

237 | 529866,30 | 4746730,99 | 529881,38 | 4746708,46 | 529896,45 | 4746685,93 | 529894,81 | 4746684,91 | 4+662,623 | DSIH-GAV-60-760-0.071-CC-TC-D

238 | 529772,12 | 4746856,30 | 529787,19 | 4746833,77 | 529802,26 | 4746811,24 | 529803,83 | 4746812,37 | 6+972,454 | DSIH-GAV-60-760-0.071-CC-TC-I

239 | 529839,31 | 4746763,60 | 529824,24 | 4746786,13 | 529809,16 | 4746808,66 | 529807,60 | 4746807,53 | 6+137,962 | DSAVIH-G-60-760-0.071-CC-TC-I

240 | 529785,74 | 4746859,13 | 529800,82 | 4746836,60 | 529815,89 | 4746814,07 | 529814,25 | 4746813,05 | 6+969,631 | DSIH-GAV-60-760-0.071-CC-TC-D
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6.5.2.3. CONEXION CON LA LINEA MADRID - HENDAYA

La solucién adoptada comprende la ejecucién de un cambiador de ancho dual tipo TCRS03, que
permitira la conexion de la L.A.V. Madrid-Vitoria-San Sebastian con la linea de ancho convencional
Madrid — Chamartin — Irdn / Hendaya. Se adjunta planta y seccion en el Documento n22 Planos.

Esta conexion se produce en el tramo Nudo de Arkaute, en ambas alternativas de trazado (Alternativa
Oeste y Alternativa Este), siendo idéntica la solucion de conexion.

“‘ ESTACION DE VITORIA - -
/ BURGOS/"Y"VASCA | ~

ViA2. UIC/IBERICO
VITORIA -ALSASUA

i iR VIA 2 ANCHO IBERICO
VIA 1 MIXTA/IBERICO
VITORIA - ALSASUA ALSASUA - VITORIA |
| [1] — [

i

2\
Al

ILUSTRACION 30 CAMBIADOR DE ANCHO EN CONEXION CON LA LINEA MADRID-HENDAYA.

El objetivo de este cambiador es la mejora del aprovechamiento de la explotacion conjunta de la red
de ancho convencional y de Alta Velocidad, lo que supone tanto ahorros en los tiempos de viaje como
mejora de la gestion de los activos ferroviarios.

Las instalaciones del cambiador de ancho se ubican en un foso de dimensiones interiores 16,00 m de
longitud por 7,40 m de anchura en el que se coloca el cambiador de ancho dual propiamente dicho.
Estas instalaciones quedan en el interior de una nave. La instalacion se completa con fosos de
observacién sobre las vias de ancho 1.435 mm y las vias de ancho 1.668 mm, que permiten el control
de los ejes de las composiciones, previamente al proceso de cambio.

Por otro lado, el conjunto del foso y nave del cambiador se completa con una zona para las
instalaciones. Dicha zona se materializa mediante una losa armada sobre la que se ubican cinco
madulos que albergan los distintos equipos e instalaciones (oficinas y aseos, oficinas almacén, agua
caliente, agua general y distribucion eléctrica).

ILUSTRACION 31 VISTA GENERAL DE UN CAMBIADOR Y ZONA DE INSTALACIONES.

6.6. MOVIMIENTO DE TIERRAS

Para la eleccién de los distintos elementos constitutivos de la superestructura, asi como la
determinacidn de los valores o parametros basicos empleados en el disefio y calculo de la
infraestructura vy las distintas caracteristicas y especificaciones técnicas para los materiales y su puesta
en obra, se recurre a lo establecido por ADIF en su Manual de Instrucciones (IGP 2011 v2) y en las
actuales normas vigentes de ferrocarriles (entre las que se encuentra la Norma N.A.V.).

La mayor parte de los datos para el calculo de los volumenes de tierras se han obtenido directamente
de los listados que genera el programa ISTRAM.

A partir de estos datos del estudio de materiales se ha realizado un andlisis de los volumenes
resultantes. A continuacién, se incluyen los movimientos de tierras resultantes del analisis
mencionado.

Como se deduce de los datos contenidos en las tablas de excavaciones y rellenos, existe un excedente
de material procedente de las excavaciones realizadas. En general, se ha previsto para los rellenos a
realizar en las obras contempladas en el presente Proyecto, material procedente de la traza con un
tratamiento de aportacion de cal en aquellos casos en los que sea necesario, mientras que el excedente
de material procedente de las excavaciones sera transportado a vertedero.
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TRAMO ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

EXC ENTRE PANT

EXCAVACION

PK inicial PK final NOMBRE CAPA DE FORMA SUBBALASTO BALASTO TERRAPLEN

4 0+000 7+190 Via 2 General Ancho Estandar 338.280,60 7.831,10 6.772,10 9.918,90 14.785,30 50,90

5 0+000 0+759,557 Via 4 Ancho Estandar 128.042,50 - 361,80 678,30 - -

6 0+000 7+190 Via 1 General Ancho Estandar 289.157,20 6.514,70 5.703,00 10.067,90 12.221,60 -

7 0+000 0+759,095 Via 3 Ancho Estandar 105.198,10 - 377,90 716,90 - -

8 0+000 0+704,760 Via 5 Ancho Estandar 101.782,50 - 354,80 679,30 - -

10 0+000 7+230,000 Via Mercancias Ancho Mixto 373.961,90 6.794,40 6.358,40 9.253,20 11.343,20 417,60

11 0+000 0+409,362 Via Convencional 67.799,80 - 242,50 365,40 - -

42 0+000 1+278,535 VIAL VITORIA SALIDA 145.502,50 - - - - 2,30
TOTAL 1.549.725,10 21.140,20 20.170,50 31.679,90 38.350,10 470,80

TRAMO NUDO ARKAUTE OESTE

EJE PK inicial PK final NOMBRE CAPA DE FORMA SUBBALASTO REVES CUNETA DTIERRA TERRAPLEN BALASTO VEGETAL
30 0+000 2+0818,82 | VIA 2 ALSASUA-VITORIA IB 9.101,30 - 18.569,10 3.941,40 324,80 24.985,00 2.139,30 4.931,10 6.980,40
24 60.000 5+850,027 | VIA 1. VITORIA - “Y” VASCA. UIC 17.874,30 51.959,50 41.837,80 8.110,20 304,70 14.118,50 114.596,00 14.197,70 15.892,80
25 0+000 4+579,917 | VIA 1 ALSASUA - VITORIA. UIC 17.458,50 - 37.581,50 7.633,00 389,00 97.740,60 53.043,20 11.180,40 15.488,10
26 0+000 4+456,756 | VIA CENTRAL VITORIA “Y” VASCA. MERCANCIAS 750 M 9.958,90 51.964,80 26.907,50 4.699,20 154,20 5.255,00 30.172,60 10.974,90 7.050,10
27 60.000 5+964,439 | VIA 2. “Y” VASCA -VITORIA. UIC 17.667,00 - 42.268,80 7.738,50 198,70 7.367,40 138.250,10 15.175,10 15.773,60
28 0+000 5+811,606 | VIA 2. ALSASUA - VITORIA. UIC 24.614,80 - 51.228,60 11.266,30 349,60 31.350,40 65.326,20 13.691,40 17.862,00
29 0+000 6+209,678 | VIA 1. VITORIA - ALSASUA. MIXTA 26.999,00 - 55.182,30 12.156,80 458,60 36.486,40 13.430,40 14.250,90 17.463,20

TOTAL 123.673,80 103.924,30 273.575,60 55.545,40 2.179,60 217.303,30 416.957,80 84.401,50 96.510,20

TRAMO NUDO ARKAUTE ESTE

PK inicial PK final NOMBRE CAPA DE FORMA SUBBALASTO DTIERRA TERRAPLEN BALASTO VEGETAL

5 0+000 7+380 UIC Vitoria - Bilbao Salto de Carnero 28.117,00 127.663,00 12.096,00 306.801,90 198.592,00 25.857,60
6 0+000 6+300 MIX 1 30.268,40 13.507,20 51.211,30 55.640,20 16.796,10 22.458,40
7 0+000 7+394,014 UIC VITORIA BILBAO CAMBIO PARIDAD 29.459,20 12.763,30 18.409,00 392.840,20 20.391,90 31.799,80
9 0+000 5+971 Via 2 UIC Vitoria - Alsasua 26.808,10 11.998,30 33.809,40 148.983,20 15.795,30 21.624,30
12 0+000 6+035 UIC Vitoria Bilbao 19.624,40 9.324,00 4.477,70 139.402,00 17.255,90 12.114,20
13 0+000 4+440 Bilbao Alsasua Ramal 18.516,90 8.074,60 10.740,90 172.489,80 12.997,30 14.989,30

19 0+000 1+555 Via lb Alsasua 7.640,10 3.365,00 19.137,80 1.974,70 4.172,90 5.773,00
TOTAL 160.434,10 186.695,40 149.882,10 1.218.132,00 286.001,40 134.616,60
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COMPENSACION DE TIERRAS ALTERNATIVA ARKAUTE OESTE

TRAMO

VIA

DESMONTE

TERRAPLEN

Volimenes Parciales

EXC. ENTRE
PANTALLAS

Aprovechamiento

Mat Exc

Aprovechable

Mat Exc

Aprovechable
A vertedero

Mat Exc A

Vertedero

Mat Total a
Vertedero

Coef Paso

Coef

Espong

Aprovechable
Acumulado

Acumulado

Vertedero

o _ | Via 2 General Ancho 4 74190 338.280,6 14.785,30 50,90 0,70 247.146,1 247.093,1 | 105.919,8 | 353.012,9 0,96 1,4 237.260,3 494.218,0
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Estandar
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Via 4 Ancho Estandar 5 7459,557 128.042,5 0,00 0,00 0,70 89.629,8 89.629,8 38.412,8 | 128.042,5 0,96 1,4 323.304,8 673.477,5
o _ | Via1General Ancho 6 74190 289.157,2 12.221,60 0,00 0,70 210.965,2 2109652 | 90.413,6 | 301.3788 0,96 1,4 525.831,4|  1.095.407,9
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Estandar
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Via 3 Ancho Estandar 7 7+59,095 105.198,1 0,00 0,00 0,70 73.638,7 73.638,7 31.559,4 | 105.198,1 0,96 1,4 596.524,5|  1.242.685,2
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Via 5 Ancho Estandar 8 0+704,76 101.782,5 0,00 0,00 0,70 71.247,8 71.247,8 30.534,8 | 101.782,5 0,96 1,4 664.922,4| 1.385.180,7
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Via Mercancias Ancho Mixto 10 7+230 373.961,9 11.343,20 417,60 0,70 269.713,6 269.278,6 | 115.591,5 | 384.870,1 0,96 1,4 923.847,4| 1.923.998,8
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Via Convencional 11 0+409,362 67.799,8 0,00 0,00 0,70 47.459,9 47.459,9 20.339,9 | 67.799,8 0,96 1,4 969.408,9 |  2.018.918,6
Acceso a Vitoria-Gasteiz | VIAL VITORIA SALIDA 42 0+409,363 145.502,5 0,00 2,30 0,70 101.851,8 101.849,4 | 43.650,8 | 145.500,1 0,96 1,4 1.067.186,5|  2.222.618,7
Alternativa Oeste VIA 2 ALSASUA-VITORIA IB 30 2+0818,82 0 24.985,00 2.139,30 0,70 17.489,5 15.261,1 7.495,5 22.756,6 0,96 1,4 1.083.976,5| 2.254.477,9
, VIA 1. VITORIA - Y VASCA. 24 5+850,027 0 66.078,00 | 114.596,00 0,70 46.254,6 -73.116,2 19.823,4 | -53.292,8 0,96 1,4 1.128.380,9|  2.179.867,9
Alternativa Oeste (V][o
, VIA 1 ALSASUA - VITORIA. 25 44579,917 0 97.740,60 53.043,20 0,70 68.418,4 13.165,1 293222 | 424873 0,96 1,4 1.194.062,6 |  2.239.350,1
Alternativa Oeste (V][o
VIA CENTRAL VITORIA Y 26 4+456,756 0 57.219,80 30.172,60 0,70 40.053,9 8.624,1 17.1659 | 25.790,0 0,96 1,4 1.232.514,3 |  2.275.456,1
Alternativa Oeste VASCA. MERCANCIAS 750 M
, VIA 2. Y VASCA -VITORIA. 27 5+964,439 0 7.367,40 | 138.250,10 0,70 5.157,2 -138.853,3 2.210,2 | -136.643,1 0,96 1,4 1.237.4652 |  2.084.155,7
Alternativa Oeste uIC
. VIA 2. ALSASUA - VITORIA. 28 5+811,606 0 31.350,40 65.326,20 0,70 21.945,3 -46.102,8 9.405,1 | -36.697,7 0,96 1,4 1.258532,6 | 2.032.778,9
Alternativa Oeste ulIC
VIA 1. VITORIA - ALSASUA. 29 6+209,678 0 36.486,40 13.430,40 0,70 25.540,5 11.550,5 10.945,9 | 22.496,4 0,96 1,4 1.283.051,5| 2.064.273,9
Alternativa Oeste MIXTA

COMPENSACION DE TIERRAS ALTERNATIVA ARKAUTE ESTE

DESMONTE

Volumenes Parciales

EXC. ENTRE
PANTALLAS

TERRAPLEN

Aprovechamiento

Aprovechable

Mat Exc

Mat Exc

Aprovechable
A vertedero

Mat Total

Mat Exc A

a

Vertedero

Coef Paso

Vertedero

Coef
Espong

Apr

Acumulado

Necesid
Acumulado

Vertedero

o | Via 2 General Ancho 4 7+190 338.280,6 14.785,30 50,90 0,70 247.146,1 247.093,1 | 105.919,8 | 105.919,8 0,96 1,4 237.260,3 237.209,4 | 148.287,7
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Estandar
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Via 4 Ancho Esténdar 5 7+59,557 128.042,5 0,00 0,00 0,70 89.629,8 89.629,8 | 38.412,8 | 38.412,8 0,96 1,4 323.304,8 323.253,9| 202.065,5
o | Via 1 General Ancho 6 7+190 289.157,2 12.221,60 0,00 0,70 210.965,2 210.965,2 | 90.413,6 | 90.413,6 0,96 1,4 525.831,4 525.780,5 | 328.644,6
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Estandar
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Via 3 Ancho Esténdar 7 7+59,095 105.198,1 0,00 0,00 0,70 73.638,7 73.638,7 | 31.559,4 | 31.559,4 0,96 1,4 596.524,5 596.473,6 | 372.827,8
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Via 5 Ancho Esténdar 8 0+704,76 101.782,5 0,00 0,00 0,70 71.247,8 71.247,8 | 30.534,8 | 30.5348 0,96 1,4 664.922,4 664.871,5| 415.576,5
o _ | Via Mercancias Ancho 10 7+230 373.961,9 1134320 | 417,60 0,70 269.713,6 | 269.278,6 | 115.591,5 | 115.591,5 0,96 1,4 923.847,4 -923.378,9 | 577.404,6
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Mixto
Acceso a Vitoria-Gasteiz | Via Convencional 11 0+409,362 67.799,8 0,00 0,00 0,70 47.459,9 47.459,9 | 20.339,9 | 20.339,9 0,96 14 969.408,9 -968.940,4 | 605.880,5
Acceso a Vitoria-Gasteiz | VIAL VITORIA SALIDA 42 0+409,363 145.502,5 0,00 2,30 0,70 101.851,8 101.849,4 | 43.650,8 | 43.650,8 0,96 14 1.067.186,5| -1.066.715,7| 666.991,6
UIC Vitoria - Bilbao Salto de 5 7+380 0,0 12.096,00 | 306.801,90 0,70 8.467,2 311.118,1 | 3.628,8 | 3.6288 0,96 1,4 1.075.315,0 -768.042,3 | 672.071,9
Alternativa Este Carnero
Alternativa Este MIX 1 6 6+300 0,0 51.211,30 | 55.640,20 0,70 35.847,9 22.110,6 | 15.363,4 | 15.363,4 0,96 1,4 1.109.729,0 746.816,1| 693.580,7
UIC VITORIA BILBAO 7 7+394,014 0,0 18.409,00 | 392.840,20 0,70 12.886,3 396.322,2 | 5522,7 | 55227 0,96 1,4 1.122.099,9 366.346,8 | 701.312,4
Alternativa Este CAMBIO PARIDAD
Alternativa Este Via 2 UIC Vitoria - Alsasua 9 5+971 0,0 33.809,40 | 148.983,20 0,70 23.666,6 1315243 | 10.142,8 | 10.142,8 0,96 14 1.144.819,8 240.083,5| 715.512,4
Alternativa Este UIC Vitoria Bilbao 12 6+035 0,0 4.477,70 | 139.402,00 0,70 3.134,4 142.076,0 | 13433 | 1.3433 0,96 1,4 1.147.828,8 -103.690,5| 717.393,0
Alternativa Este Bilbao Alsasua Ramal 13 4+440 0,0 10.740,90 | 172.489,80 0,70 7.518,6 1721582 | 32223 | 3.222,3 0,96 1,4 1.155.046,7 61.581,4 | 721.904,2
Alternativa Este Via Ib Alsasua 19 14555 0,0 19.137,80 | 1.974,70 0,70 13.396,5 11.339,5 57413 | 57413 0,96 1,4 1.167.907,3 50.695,5 | 729.942,1
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6.7. ESTRUCTURAS

Se realiza una descripcidon detallada de los elementos estructurales existentes en el Estudio
Informativo de integracién del ferrocarril en Vitoria-Gasteiz. Tal y como se ha indicado el estudio se
divide en dos tramos fundamentales: el Acceso a Vitoria-Gasteiz y el Nudo de Arkaute. En cada uno
de los ambitos se han propuesto diferentes alternativas que cumplan con los objetivos del Estudio
Informativo.

6.7.1. TRAMO ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

Este tramo engloba desde el inicio del trazado hasta la conexion con el Nudo de Arkaute en el Este de
Vitoria-Gasteiz. El soterramiento en su conjunto se ejecuta entre los tramos del P.K. 3+080 — P.K.
7+160. La seccion para tres vias deja un galibo libre interior de 14.70 m y aumenta en la zona de la
estacion. La zona de la estacién presenta una longitud que abarca desde el P.K. 4+600 al P.K.5+600.
Para la ejecucién de dicho soterramiento se plantean dos posibilidades. La primera consiste un
soterramiento mediante pantallas ejecutadas con hidrofresa y la segunda mediante pantallas de
pilotes secantes con impermeabilizacién mediante pilotes de mortero.

A continuacidn, se describen cada una de las soluciones planteadas para el soterramiento.

6.7.1.1. Soterramiento mediante pantalla de hormigén.

La ejecucidn del sostenimiento se realiza mediante hidrofresa abarcando bataches de 2.40 - 2.90 m de
pantalla continua. La profundidad maxima estimada para las pantallas es de 30 metros en la zona de
maxima excavacidon. Una vez colocadas las pantallas se ejecuta la losa superior en dos tramos
asegurando el empotramiento del Nudo que se estima con un canto de 1.60m. Cuando se consigue el
adecuado endurecimiento del hormigdn se prosigue con la excavacién permitiendo el mantenimiento
del trafico superior.

El galibo ferroviario minimo se establece en 7 metros a c.c.c., con lo que cuando se alcanzan
profundidades superiores se deben colocar estampidores intermedios en los casos donde la distancia
horizontal es de 14.70 m y losas apoyadas en pilas-pilote cuando se alcanzan separaciones mayores.

Como ya se ha comentado antes, los apoyos de losa intermedios en las zonas del entorno de la estacién
se resuelven con pilas-pilote, de diametro que pasan de 1.20 a 1.80 m.

En el final del tramo soterrado, el bulevar Salburua, en situacién definitiva, quedara cubierto de tierras
para realizar el paso por encima. Es por ello que la ejecucién en esta zona es diferente. Primero se
ejecutan pantallas desde el propio paso (zona trafico rodado), y sobre ellas se ejecutan sendos muros
de contencién de tierras a dos caras. Una vez levantados estos hastiales se procede a ejecutar la losa
inferior y la losa superior.

En el Documento n22 Planos se adjuntan secciones tipo caracteristicas de esta solucién como
aclaracién a la descripcidn realizada.

6.7.1.2. Soterramiento mediante pantalla de pilotes.

La ejecucion del sostenimiento se realiza mediante pilotes separados a 1.20 m con pilotes de mortero
para impedir el paso del agua, e impermeabilizar el vaso, en los paramentos laterales.

El método de ejecucidn se basa en la ejecucidon primero de una primera alineacién de pilotes de
mortero y mas tarde, antes del endurecimiento del completo del mortero, realizar el mordido de los
pilotes. La longitud maxima estimada es de 30 metros en la zona de maxima excavacién. Una vez
colocadas las pantallas se ejecuta la losa superior en dos tramos asegurando el empotramiento del
nudo que se estima con un canto de 1.60 m. Cuando se consigue el adecuado endurecimiento del
hormigdn se prosigue con la excavacidn permitiendo el mantenimiento del trafico superior.

El galibo ferroviario minimo se establece en 7 metros a c.c.c., con lo que cuando se alcanzando
profundidades superiores se deben colocar estampidores intermedios en los casos donde la distancia
horizontal es de 14.70 m y losas apoyadas en pilas-pilote cuando se alcanzan separaciones mayores.

Como ya se ha comentado antes, los apoyos de losa intermedios en las zonas del entorno de la estacién
se resuelven con pilas-pilote, de didmetro que pasan de 1.20a 1.80 m.

Una vez realizado el vaciado se colocard un revestimiento de 10cm a modo de proteccion que se puede
realizar mediante gunitado proyectado.

De igual manera que la alternativa anterior, en el final del tramo soterrado, el bulevar Salburua, en
situacion definitiva, quedara cubierto de tierras para realizar el paso por encima. Es por ello que la
ejecucion en esta zona es diferente. Primero se ejecutan pantallas desde el propio paso (zona trafico
rodado), y sobre ellas se ejecutan sendos muros de contencién de tierras a dos caras. Una vez
levantados estos hastiales se procede a ejecutar la losa inferior y la losa superior.

En el Documento n22 Planos se adjuntan secciones tipo caracteristicas de esta solucion como
aclaracioén a la descripcidn realizada.

En cualquiera de las dos alternativas existen una serie de servidumbres que requieren actuaciones de
naturaleza estructural, las tablas de estas estructuras, asi como las actuaciones propuestas se
encuentran en el apartado 6.15 Reposicion de Servidumbres de esta misma memoria, asi como en el
Anejo n216 con el mismo nombre.

En la zona de la Avenida de El Portal de Castilla, el tramo soterrado se disefiara estanco mediante el
sellado juntas de construccion.
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6.7.2. TRAMO NUDO DE ARKAUTE

El Nudo de Arkaute da solucidn a los diferentes trazados ferroviarios. Se plantean dos alternativas en
este dmbito, Alternativa Arkaute Este y Alternativa Arkaute Oeste. En ambos casos los cruces de vias
se realizan mediante viaductos o pérgolas. Como criterio a seguir se ha establecido que para vanos con
luces por debajo de los 32 metros la tipologia es de puente de vigas prefabricadas, y, cuando las luces
sean mayores, la solucion empleada es la de cajon in situ postesado con canto constante.

En algunos casos para evitar luces excesivas, el cruce de vias se resuelve mediante pérgolas de vigas
prefabricadas.

A cada una de las alternativas hay que afiadir tipologias estructurales que den solucién a:

- Pasos superiores.

- Pasos inferiores.

- Obras de drenaje transversales.

- Ampliaciones de obras de paso existentes.

Como principales condicionantes a tener en cuenta en el disefio de las diferentes estructuras, se han
tenido en cuenta:

- Cruce con otras infraestructuras (ferrocarril, carreteras, ...)
- Cruce de rios y arroyos

- Cruce de zonas inundables

- Cruce de zonas ambientalmente sensibles

- Mantenimiento de traficos ferroviarios y viarios

Al objeto de definir adecuadamente las soluciones se han predisefiado al nivel actual de Estudio
Informativo los viaductos, de modo que se asegure la viabilidad de las soluciones planteadas. No
obstante, en fases posteriores con cartografia de detalle, campafa geotécnica especifica y topografia
especifica estas soluciones podrdn ser objeto de ajustes para asegurar el correcto comportamiento de
las mismas con el entorno.

6.7.2.1. Alternativa Este.

A continuacién, se presenta un listado de los viaductos de nueva ejecucién, se adjunta tabla con las

principales caracteristicas:

VIADUCTO TIPOLOGIA  CANTO | ANCHO CQ'ETCO

VIADUCTO ARROYO SAN )

1 | ORENZO1 103 30+43+31 CAJON 3 8,4 3,85
VIADUCTO ARROYO SAN

2 | ORENDO 2 43 21.5+215 2 ARTESAS 1,8 14 2,65

3 78 3*26 ARTESAS 2,25 8,4 3,1
VIADUCTO ARROYO SAN ”

4 | ORENIO 3 125,4 PERGOLA 1,4 14 2,25

5 120 120 ARTESAS 2,1 8,4 2,95
VIADUCTO ARROYO SAN

6 | L ORENZO 4 58 17+24+17 ARTESAS 1,8 8,4 2,65

7 180 6*30 ARTESAS 2,4 8,4 3,25

8 201 PERGOLA 1,4 14 2,25
VIADUCTO SOBRE N-104 Y "

9 | ARIANTE 3 248 8*31 ARTESAS 2,4 8,4 3,25

10 115 PERGOLA 1,2 12 2,05

11 224,5 | 33+48.5+60+47+36 CAJON 4 8,4 4,85
VIADUCTO SOBRE N-104 Y )

12 | oo s 160 39+54+39+28 CAJON 4 14 4,85
VIADUCTO SOBRE N-104 Y .

13 |\ r R IANTE 2 177 42+63+42+30 CAJON 4 8,4 4,85

14 | VIADUCTO SOBRE A-2134 30 15+15 PERGOLA 1,2 4ViAs 2,05

29.71%7+28.71431.

15 204,58 | oo iion g1sa | 4ARTESAS 2,4 22,8 3,25

16 | VIADUCTO RIO ALEGRIA 9% 29+40+28 DOBLECAION | 4 4ViAS 4,85

17 115,42 2%28+2%29.71 4 ARTESAS 2,4 22,8 3,25

18 | VIADUCTO A-4001 30 PERGOLA 2,2 4 VIAS 3,05

19 | VIADUCTO ARROYO GASTUA | 488,25 29.45%5+31*11 4 ARTESAS 2,4 21,3 3,25

Como ya se ha indicado en parrafos anteriores existen una serie de servidumbres que requieren
actuaciones de tipo estructural que se encuentran definidas en el apartado 6.15 Reposicion de
Servidumbres de esta misma memoria, asi como en el Anejo n216 del mismo nombre.

En el Documento n22 Planos se adjuntan secciones tipo caracteristicas de esta solucion como
aclaracion a la descripcidn realizada.
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6.7.2.2. Alternativa Oeste.

A continuacioén, se presenta un listado de los viaductos de nueva ejecucion, se adjunta tabla con las

principales caracteristicas:

DENOMINACION VANOS | TIPOLOGIA ‘ CANTOS ‘ CANTO C.C.C
1 202 8 ARTESA 2,4 3,25
T VIADUCTO SOBRE VIA CENTRAL VITORIA “Y” VASCA (1) 55 1 PERGOLA 1,4 2,25
T 131 5 ARTESA 2,4 3,25
4 | VIADUCTO SOBRE VIA CENTRAL VITORIA “Y” VASCA (2) 45 PERGOLA 1,4 2,25
5 | VIADUCTO ARROYO SAN LORENZO 24 1 ARTESA 1,8 2,65
6 22,8 1 PERGOLA 14 2,25
— VIADUCTO SALBURUA 1
7 1057,2 20 ARTESA 2,4 3,25
8 | VIADUCTO SALBURUA 2 1554 44*30 ARTESA 2,4 3,25
9 | VIADUCTO CTRA A-4001 45 1 PERGOLA 1,6 2,45
10 | VIADUCTO ARROYO GASTUA 570 19 4 ARTESAS 2,4 3,25

Como ya se ha indicado en parrafos anteriores existen una serie de servidumbres que requieren
actuaciones de naturaleza estructural que se encuentran definidas en el apartado 6.15 Reposicion de
Servidumbres de esta misma memoria, asi como en el Anejo n216 Reposicion de Servidumbres.

En el Documento n92 Planos se adjuntan secciones tipo caracteristicas de esta solucién como
aclaracion a la descripcidn realizada.

6.8. ESTACION DE VITORIA-GASTEIZ
6.8.1. SITUACION DE PARTIDA

La estacion de Vitoria - Gasteiz, conocida popularmente como estacidn de Dato, por ser este el nombre
original de la calle que da acceso a la estacion, hoy, calle de Eduardo Dato, es una estacién de Adif (n9.
11208). Esta situada, a una altura de 528,6 metros sobre el nivel del mar, en el punto kilométrico
492+353 de la linea 100 de Adif entre Madrid-Chamartin y Hendaya.

La estacion se ubica en un entorno urbano, en pleno centro de la ciudad, al Sur del casco histérico de
la ciudad, entre este y el campus de Araba/Alava de la Universidad del Pais Vasco, concretamente en
la denominada Plazuela de la Estacion, donde confluyen las calles de Eduardo Dato y José Erbina.

Se trata de una estacion que presta servicios de mediay larga distancia a unos 525.000 viajeros anuales
(segun datos de 2017).En la actualidad presta servicio de MD que conectan la ciudad con Madrid,
Miranda de Ebro, Burgos, Navarra, Aragén y el resto del Pais Vasco asi como de LD hasta Madrid,
Barcelona, Asturias o Galicia.

Situada en una posiciéon central y estratégica de Vitoria-Gasteiz, la parcela estd delimitada
longitudinalmente al Norte por las calles José Erbina, Salvador Garcia Diestro y la plazuela de la
estacion y al sur por el paseo de la Universidad. Lateralmente la parcela tiene continuidad con la
plataforma ferroviaria, sin limites fisicos en el entorno urbano. La estacion ferroviaria de Vitoria-
Gasteiz se situa en el limite sur del barrio del Ensanche por lo que el soterramiento de la linea permitira
la conexién hacia el sur del Casco Viejo con los barrios de Mendizorroza y San Cristébal a través del
propio barrio del Ensanche.

// Mndzorrqa =

74

ILUSTRACION 32 TRAZA FERROVIARIA A LO LARGO DEL TEJIDO URBANO DE VITORIA-GASTEIZ.

La estacidn de Vitoria-Gasteiz es una estacion pasante y dispone de nueve vias, de las cuales tres estan
destinadas al servicio de viajeros. Tanto el andén lateral como el central (a ambos lados de las vias
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generales) tienen una anchura de 5 m y la conexidn entre ambos se realiza por medio de un paso
inferior.

El edificio de viajeros actual fue construido en 1934, e inaugurado en abril de 1935, sustituyendo a la
estacion original de 1862, cuya capacidad resultd insuficiente para hacer frente al nuevo servicio
ferroviario de la linea FEVE Vitoria — Estella, inaugurado en 1927.

ILUSTRACION 33 IMAGEN HISTORICA DEL EDIFICIO DE VIAJEROS

El edificio es singular tanto por su interés arquitectdnico - es uno de los pocos testimonios que todavia
perduran en Vitoria-Gasteiz de los grandes edificios publicos construidos durante la primera mitad del
siglo XX — como por su importancia urbanistica —la estacién determiné el eje principal del nuevo
ensanche de la ciudad.

El edificio de viajeros de la estacidn esta incluido en el CATALOGO DE EDIFICIOS SOMETIDOS AL
REGIMEN ESPECIAL DE PROTECCION del PGOU de Vitoria-Gasteiz como Edificios de alta calidad
(categoria B) para los que se requiere una Conservacion Estructural.

De acuerdo con lo establecido en la Seccién 22. Ordenanza de Conservacion Estructural - Articulo
7.02.06., en toda obra o intervencién que afecte a un edificio calificado dentro de esta categoria se
deberan mantener las caracteristicas volumétricas, distributivas y decorativas basicas del edificio. No
obstante, dado que el soterramiento implica la eliminacion de los andenes de la cota sobre rasante,
las marquesinas existentes, tanto la exenta como la adyacente a la fachada posterior del edificio de
viajeros perderan el cometido para el que fueron disefiadas.

6.8.2. PROPUESTA DE NUEVA ESTACION

La propuesta para la nueva estacion de Vitoria-Gasteiz consiste en una estacidn soterrada, organizada
segun el siguiente esquema funcional:

e Nivel 0: Acceso a la estacion

A nivel de calle, en la cota +526,00 la solucidon propuesta genera un espacio comun de acceso
conformada por el espacio original del Edificio histérico de viajeros y el nuevo volumen a construir
junto a este.

e Nivel -1: Mezzanina

El nivel intermedio ubicado en la cota +517,60 a 7,74 metros por debajo de la cota de calle funciona a
modo de mezzanina sobre el nivel de andenes, que se sitla 7,76 metros por debajo, conectandolo con
el nivel de acceso de la estacion.

e Nivel -2: Andenes

Desde la sala de embarque de Alta Velocidad situada en el nivel -1 se accede mediante escaleras y
ascensores a los tres andenes de la estacion, situados en la cota +509,65 en el nivel -2.

El nuevo vestibulo de la estacién se divide en distintas zonas y niveles siguiendo el siguiente criterio:

e Zona publica comun del vestibulo
e Zona controlada del vestibulo de AV
e Zona controlada del vestibulo de Cercanias

El resto de programa se completa con locales comerciales, aseos publicos, zonas destinadas a la
explotacién publica (venta de billetes, atencidn al viajero, puntos de informacién) y espacios para la
explotacién privada (oficinas, almacenes, cuartos técnicos, etc.)

La separacion de circulaciones de salida de viajeros de Alta Velocidad y Convencional se realiza en el
vestibulo comun situado en el nivel 0, desde el cual se desciende al nivel intermedio de manera
segregada a través de nucleos verticales independientes. El andén mixto (AV + convencional) tendra
una separacion fisica vertical con el fin de independizar ambos servicios.
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ILUSTRACION 34 PROPUESTA DE NUEVA ESTACION DE VITORIA-GASTEIZ.2

FUENTE: GOBIERNO VASCO

Se mantiene el edificio actual de viajeros como uno de los accesos a la nueva estacion, el cual se
ampliara hacia el Sur con un nuevo edificio que ocupara parte de los andenes actuales.

Orientado hacia el nuevo espacio ganado al este tras el soterramiento, se abrird en este nuevo cuerpo
del edificio, un segundo acceso que permita la entrada a la estacién desde el Paseo de la Universidad.

Asi, la estacion preserva su posicion en la ciudad, manteniendo su acceso original y generando otro
nuevo volcado al nuevo desarrollo urbano creado en superficie, y canalizando los flujos actuales y
futuros de la ciudad.

La nueva estacidn tiene un aparcamiento subterraneo de 400 plazas y bolsa de taxis en superficie. Se
prevé la posibilidad de relacionar la estaciéon con nuevas paradas de autobuses urbanos y tranvia,
actuaciones excluidas de la actuacion ferroviaria objeto del presente Estudio.

2 Se incluye propuesta del Gobierno Vasco, si bien el desarrollo de la estacion y todos sus elementos incluidos los ntcleos de
comunicacion y evacuacion serdn objeto de desarrollo en fases posteriores del proyecto.

6.9. PROCEDIMIENTO CONSTRUCTIVO

En la zona urbana de Vitoria-Gasteiz se ha planteado un soterramiento de 3,6 km que discurre en parte
por el trazado actual ferroviario y en parte por zonas verdes y viales.

Los tramos del tunel ferroviario seran ejecutados mediante el lamado método “cut and cover”. Se han
definido dos alternativas en funcidn del proceso constructivo a llevar a cabo en esta zona:

- Proceso constructivo entre pantallas

- Proceso constructivo con pilotes secantes

Este proceso se centra en el método de ejecucién de los hastiales de hormigdn del tunel para,
seguidamente, llevar a cabo la construccién de la losa de cubierta; llegado este punto, se pueden
realizar las restituciones en superficie, ya que la excavacion, ejecucion de losas intermedias y solera,
asi como el resto de las operaciones, se llevan a cabo bajo la losa de cubierta, sin mas necesidad de
ocupacion de terreno en superficie que el destinado a las instalaciones provisionales de obra.

Con esto, se dividen la ejecucion del tunel entre pantallas en diferentes fases, con el fin de que las
afecciones al trafico rodado y peatonal sean las menores posibles.

Tal y como se ha indicado en el presente proyecto se realiza un soterramiento urbano de 3,6 km, con
rampa de acceso Oeste de 320 m y Este de 207 m. Se disponen salidas de emergencia y un pozo de
bombeo en el punto bajo del tunel.

Los elementos presentes a lo largo del tunel son:

Pantallas/Pilotes y Muros

- Losas de fondo

- Losas de cubierta

- Soleras intermedias y estampidores

- Salidas de Emergencia

- Galerias de Servicios para reposicion de colectores
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6.9.1. PROCESO CONSTRUCTIVO ENTRE PANTALLAS

El proceso constructivo en el caso de ejecucidn del tinel mediante pantallas es el que sigue:

Excavacion hasta cota de losa en la zona del paso.
Ejecucidn de los muretes guia.

Ejecucidn de las pantallas continuas.

Construccidn de la losa superior del paso soterrado.
Relleno sobre losa (en su caso).

Vaciado del tunel.

Ejecucion de la losa inferior del paso soterrado.

© N o Uk w N R

La fase 4 puede ejecutarse a losa completa o por semilosas segin se ejecutan las pantallas
laterales en funcion de la disponibilidad de superficie y necesidades de la misma para los
desvios de trafico.

— TRAFICO Y SERVICIOS

EN ZONAS LATERALES (fase 4).
— EJECUCION MURETE GUIA.

— EJECUCION PANTALLAS.

ZONA DE TRAFICO ZONA DE TRAFICO ZONA DE TRAFICO
DESVIADO DESVIADO — DESCABEZADO DE PANTALLAS. DESVIADO
— EJECUCION LOSA (EN EL TRAMO SOTERRADO).

ZONA DE TRAFICO
DESVIADO

N

YN

ATADO ATADO

PANTALLA
e=1.00 m.

PANTALLA
e=1.00 m.

M R

— ZONA SUPERIOR LIBERADA PARA TRAFICO
— VACIADO HASTA COTA LOSA INFERIDR.
— EJECUCION LOSA INFERIOR

LOSA INFERIOR

ILUSTRACION 35 ESQUEMA DEL PROCESO CONSTRUCTIVO DE EJECUCION DEL TUNEL ENTRE PANTALLAS.

Dado el tipo de terreno presente, la ejecucion se realizara con hidrofresa se realiza mediante tramos
rectos de unos 3,0 m de longitud. Las pantallas se ejecutan por bataches alternos en los que primero
se realiza la excavacion con lodos bentoniticos, luego se coloca la armaduray por Ultimo se hormigona.

ILUSTRACION 36 EJECUCION EXCAVACION CON HIDROFRESA Y COLOCACION DE LA ARMADURA.

6.9.2. PROCESO CONSTRUCTIVO PILOTES SECANTES

En este caso la pantalla de pilotes se ejecuta siguiendo el siguiente esquema de fases general: primero
se ejecutan pilotes de mortero a la misma equidistancia que los pilotes. Luego se ejecutan los pilotes
centrados entre pilotes de mortero, siguiendo el mismo criterio, se realiza la excavacién, luego se
incorpora la armadura y se hormigona.

ILUSTRACION 37 PROCESO CONSTRUCTIVO DE LA PANTALLA CON PILOTES SECANTES.
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La ejecucidn de los taladros a su paso por terrenos competentes es mas sencilla al ser un didametro de
menores dimensiones. Por el contrario, la ejecucion de los pilotes puede encontrar problemas al
encontrarse bolos y pueden modificar sustancialmente la verticalidad del conjunto con las
implicaciones que ello conlleva.

6.9.3. PROCESO CONSTRUCTIVO GENERAL

Una vez explicadas las particularidades de cada una de las alternativas en el tramo de Acceso a Vitoria-
Gasteiz, se relaciona el proceso constructivo general para la ejecucién de la solucién de soterramiento:

1. Desvio de servicios afectados y lineas ferroviarias para liberacidn zona de obras.

2. Construccion de hastiales continuos de hormigdn armado desde la superficie.

3. Excavacion superficial, descabezado de las pantallas y construccién de la losa de cubierta del
tunel.

4. Urbanizaciéon y reposiciéon del trafico sobre la losa.

5. Excavacion en mina entre las pantallas

6. Construccion de losas intermedias y estampidores, a medida que se alcanza el nivel
correspondiente en la excavacion.

7. Fin de excavacién entre pantallas hasta nivel de solera del tunel.

8. Construccion de solera del tinel.

9. Ejecucion de infraestructura y superestructura de via.

10. Terminaciones.

6.10. ELECTRIFICACION

En el Anejo n212 de Electrificacion se realiza un estudio previo con el objeto de definir los sistemas de
electrificacidn previstos para la alimentacion de los nuevos servicios que resulten de la llegada a la
inea de Alta Velocidad Madrid-Valladolid-Burgos-Vitoria-Bilbao/frontera francesa,

ciudad de la nueva
tanto de viajeros como de mercancias.

Dado que, conforme a los antecedentes descritos en la memoria del presente Estudio Informativo, tras
la llegada de la linea de Alta Velocidad Madrid-Valladolid-Burgos-Vitoria-Bilbao/frontera francesa a
Vitoria-Gasteiz, en el trazado del ferrocarril a través de la misma conviviran: vias de ancho estandar
(viajeros AV), de ancho ibérico (viajeros convencional) y de tres hilos (mercancias), los sistemas
utilizados seran dos: el denominado 2x25 kV c.a. para la alimentacién a las vias de ancho estandar vy el
denominado 3 kV c.c. para la alimentacién a las vias de ancho ibérico y de tres hilos.

SOLUCION ADOPTADA

CANAL ACCESO - 2 ESTANDAR + 1 MIXTO

| il ‘ % t
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De conformidad con el Estudio Informativo Complementario de la Linea de Alta Velocidad Burgos —

Vitoria, el suministro de energia a la traccién al tramo correspondiente a la integracidn del ferrocarril
en Vitoria-Gasteiz se realizard desde la subestacion de traccidn de Erretana, sita en el punto
kilométrico 2+900 del Subtramo Il, del tramo Arrazua-Ubarrundia — Legutiano de la Linea de Alta
Velocidad del Pais Vasco.

De acuerdo con ese mismo estudio, el area eléctrica de la subestacion de Erretana no comprende
ningun centro de autotransformacién, ni final ni intermedio, en el ambito del Estudio Informativo del
Integracién del Ferrocarril en Vitoria-Gasteiz, ya que el centro de autotransformaciéon mas cercano a
la estacion de Vitoria-Gasteiz, denominado en el mismo ATl 107.2, se encontraria unos 10 km al Sur de
la misma.
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No obstante, en el periodo comprendido entre la llegada de la linea de Alta Velocidad Madrid-
Valladolid-Burgos-Vitoria-Bilbao/frontera francesa a Vitoria-Gasteiz y su posterior prolongacién y
conexién a la linea de Alta Velocidad Bilbao-Vitoria-San Sebastian hasta la frontera francesa, para
evitar problemas de compatibilidad electromagnética puede resultar recomendable, e incluso
necesario, instalar un centro de autotransformacion lo mas préximo posible a la estacidén de Vitoria-
Gasteiz. En consecuencia, dada la reducida disponibilidad de espacio existente en la zona en superficie
y la nula posibilidad de instalar dicho centro en la zona soterrada, se ha previsto en el presente estudio
informativo la posibilidad de que dicho centro quede instalado en las propias instalaciones de la
estacion de Vitoria-Gasteiz, en una zona reservada al efecto.

Para la electrificacion del tramo de la linea de Alta Velocidad Madrid-Valladolid-Burgos-Vitoria-
Bilbao/frontera francesa comprendido en el ambito del Estudio Informativo de Integracion del
Ferrocarril en Vitoria-Gasteiz se propone el empleo de catenaria flexible tipo C-350 de Adif. Sin
embargo, en los tramos soterrados, se entiende que, dado el galibo disponible, resulta mds probable
gue la electrificacion de estos tramos se realice mediante catenaria rigida, también denominada perfil
aéreo conductor.

En lo que al sistema de electrificacion a 3 kV cc se refiere, el suministro de energia a la traccidon a la
actual linea convencional Madrid — Hendaya a su paso por Vitoria-Gasteiz se realiza desde las
subestaciones de traccion de Nanclares, localizada en el PK 479+000 de la linea Madrid —Irun, y Alegria,
sita en el PK 505+300 de la linea Madrid — Hendaya.

Ambas subestaciones estan dotadas de dos transformadores de relacion de transformacion 30.000 /
1.300 — 1.300 V y 3.300 kVA de potencia, asi como de dos rectificadores de 3.000 kW de potencia y
tension de salida 3.300 V.

Dado que la llegada a Vitoria-Gasteiz de la nueva linea de Alta Velocidad Madrid-Valladolid-Burgos-
Vitoria-Bilbao/frontera francesa supondra en todo caso una disminucién de los traficos existentes por
la actual linea convencional Madrid — Hendaya, debido al trasvase de los tréficos de pasajeros de esta
a aquella, incluso contando con un incremento de los traficos de mercancias, no se estima necesaria
actuacion alguna sobre estas subestaciones, en lo que al suministro de energia a la traccidn se refiere.

Por otra parte, como en los tramos actuales, la electrificacion de las vias en ancho ibérico y/o mixto se
realizaria mediante catenaria normalizada CA-160, salvo en los tramos soterrados donde fuera
recomendable el empleo de catenaria rigida.

En el Anejo n212 de Electrificacion se incluye informaciéon mas detallada y las secciones tipo de detalle
de electrificaciéon, asi como un esquema del telemando.

6.11. INSTALACIONES DE SENALIZACION Y COMUNICACIONES

Las obras e instalaciones a incluir son las que se describen a continuacidn:

- Instalaciones de Seguridad y protecciéon de tren
o Instalaciones de enclavamientos electrénicos, con controladores de objeto en la
estacion de Vitoria-Gasteiz.
= Puesto de mando local Videograficos en las estaciones dotadas de
enclavamiento.
o Bloqueos electrénicos realizados por los enclavamientos electrdnicos
o Elementos de campo tales como:
= (Circuitos de via de audiofrecuencia
= Sefiale luminosas tipo LED
= Accionamientos eléctricos
o Sistema de Proteccion de Tren ERTMS Nivel 2
o Sistema de Proteccion de Tren ASFA
o Telemando de las Instalaciones desde el Puesto Central CTC de Miranda de Ebro para
las lineas convencionales y desde el CTC de Bilbao para las lineas de Alta Velocidad.
= Comunicaciones de Circulacidn sobre la base del sistema GSM-R
- Comunicaciones ferroviarias
o Tendido de cables generales de fibra dptica
= Cuatro cables de fibra dptica, dos por cada una de las vias del tramo objeto de
este estudio informativo.
o Sistemas de transmision
= 2 Redes locales, nivel STM-1, servicios locales y GSM-R.
= 1 Red troncal, nivel STM-16, con nodos intermedios para bucle de proteccion
del anillo general, y proteccién de los anillos intermedios.
o Las comunicaciones moéviles
=  Sistema GSM-R la explotacién del tramo en modo ERTMS nivel 2.
- Red de cables independientes para cada una de las vias
- Suministro de energia
Energia para las Instalaciones de Seguridad y comunicaciones, con dos lineas trifasicas de 3000

V para la linea convencional y 25KV para la linea de Alta Velocidad, con alternativa local en
todas las estaciones se utilizara energia local.

- Red de canalizaciones
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Red de canalizaciones a ambos lados del trazado que estaran constituidas por:
o Canaleta de hormigdn, en espacio abierto.
Las canalizaciones generales se asumiran por la parte de Infraestructura y Via.

Las canalizaciones secundarias se incluiran en las instalaciones de seguridad y comunicaciones

— Adecuacidn de las salas técnicas para los equipos de interior en cada una de las estaciones del
tramo.

— Levante y desmontaje de las instalaciones existentes, que no sean aprovechables para la
situacién definitiva.

— Pruebas y puesta en servicio de las instalaciones, de acuerdo al protocolo de puestas en
servicios de ADIF, basado en los requisitos reglamentarios especificados en el Reglamento del
Sector Ferroviario

6.12. INSTALACIONES DE PROTECCION NO FERROVIARIAS

Los Tuneles Ferroviarios son elementos singulares que requieren una atencidn especial a la seguridad
del usuario durante la explotacién. Esto se debe a que, si bien la probabilidad de accidentes en su
interior es menor que a cielo abierto, sus consecuencias pueden ser mucho mas graves, lo que
incrementa el riesgo sobre las personas y los bienes.

Es necesario reducir significativamente el riesgo de accidentes en la explotacién y, en caso de
producirse estos, limitar la magnitud de sus consecuencias, favoreciendo la evacuacion rdpida y segura
de los afectados y facilitando la actuacién de los equipos de intervencion.

Por lo tanto, se trata de alcanzar un nivel de seguridad de uso adecuado mediante las Instalaciones de
proteccién y seguridad, consiguiendo:

- La reduccion de sus efectos.
- Facilitar el escape.
- Facilitar el rescate.

Las instalaciones de proteccidn y seguridad que deberan llevar los tramos de tineles del Soterramiento
de Vitoria-Gasteiz segun la normativa vigente, Reglamento (UE) N2 1303/2014 de la Comision de 18 de
noviembre de 2014 sobre la Especificacidon Técnica de Interoperabilidad relativa a la seguridad en los
tuneles ferroviarios del sistema ferroviario de la Union Europea, (ETI Tuneles 2014), segun la longitud
del tunel seran:

- Prevencidn del acceso no autorizado a salidas de emergencia y salas técnicas.
- Deteccion de incendios en salas técnicas.

- Zonaseguray lugar seguro final.

- Acceso a la zona segura.

- Medios de comunicacién en zonas seguras (movil o interfono).
- Alumbrado de emergencia.

- Seializacién de emergencia.

- Pasillos de evacuacién/pasamanos.

- Punto lucha contra incendios.

- Comunicaciones de emergencia (radiocomunicaciones).

- Suministro de energia.

- Requerimientos cables eléctricos en los tuneles.

- Fiabilidad instalaciones (redundancia GE).

Ademas, dado que se trata de un conjunto de tunel y estacidn, se deberad sectorizar dichas
dependencias, mediante pozos de ventilaciéon natural o ventilacién forzada, para garantizar que en
caso de incendio en el tunel el humo no invada la estacion o viceversa.

En el Anejo n914 Instalaciones de proteccion no ferroviarias se encuentra una descripcién mas
desarrollada de cada uno de estos apartados.

No es objeto de este estudio informativo el disefio del vial transversal subterrdneo, si bien es
compatible con las actuaciones ferroviarias reservandose el espacio correspondiente en el recinto
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soterrado de la estacién. Dicho tunel bidireccional de longitud 1.000 m con una IMD por carril superior
a 2.000 veh/dia precisaria, segln se establece en el aparatado 2.21.2.2.1 del R.D. 638/2006, en cuanto
a instalaciones se refiere:

. Centro de control.

. Circuito cerrado de TV.

o Sistema informdtico de extraccidon de humos, automatico y manual.
. Iluminacién normal.

o Iluminacidn de seguridad.

. Iluminacidn de emergencia.

. Ventilacion.

. Generadores de emergencia.

o Sistema de alimentacidn ininterrumpida (SAl).

o Detectores de CO.

. Opacimetros.

o Cable para deteccidon de incendios.

o Deteccién automatica de incidentes.

o Puestos de emergencia.

o Sefializacién salidas y equipamientos de emergencia.
o Sefializacién segin Norma 8.1y 8.2 IC.

. Paneles de sefalizacidn variable.

. Barreras exteriores.

o Semaforos exteriores.

. Megafonia.

o Red de hidrantes.

o Aforadores.

. Mensajeria de emergencia por canales de radio para usuarios (cuando existan).

6.13. PLANEAMIENTO URBANISTICO
6.13.1. Objeto

El andlisis del planeamiento urbanistico de los municipios por cuyo término municipal se prevé hacer
discurrir una obra lineal, es uno de los elementos basicos a considerar, toda vez que dibuja no sélo
situaciones actuales, que pueden ser identificadas en cartografia o en campo, sino previsiones de
situaciones futuras con las que la nueva infraestructura debera convivir.

Esto permitird abordar el andlisis de la situacién urbanistica de los municipios incluido en el ambito de
la actuacién, describiendo la interaccidn de la obra prevista con sus figuras de planeamiento.

El ordenamiento urbanistico de la zona liberada por el soterramiento, no es objeto del presente
estudio informativo que no obstante asegura su compatibilidad con la ordenacién propuesta por las
diferentes administraciones.

6.13.2. Banda de reserva de la previsible ocupacion.

La Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario en su Capitulo II, “Planificacidn, proyecto
y construccion de infraestructuras ferroviarias integrantes de la Red Ferroviaria de Interés General
Limitaciones a la Propiedad”, Articulo 5, “Planificacién de infraestructuras ferroviarias integrantes de
, punto 7 dice que:

|”

la Red Ferroviaria de Interés Genera

7. Completada la tramitacion prevista en el apartado anterior correspondera al
Ministerio de Fomento el acto formal de aprobacion del estudio informativo, que supondra
la inclusion de la futura linea o tramo de la red a que éste se refiera, en la Red Ferroviaria
de Interés General, de conformidad con lo establecido en el articulo 4.2.

Con ocasion de las revisiones de los instrumentos de planeamiento urbanistico, o en
los casos que se apruebe un tipo de instrumento distinto al anteriormente vigente, se
incluiran las nuevas infraestructuras contenidas en los estudios informativos aprobados
definitivamente con anterioridad. Para tal fin, los estudios informativos incluiran una
propuesta de la banda de reserva de la previsible ocupacion de la infraestructura y de sus
zonas de dominio publico.

Para dar cumplimiento a dicha Ley se incluye en el Estudio Informativo el presente apartado, cuyo
objeto es realizar una propuesta de la banda de reserva de la previsible ocupacidon de la infraestructura,
y de sus zonas de dominio publico.

Con arreglo a la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario, la zona de dominio publico
viene determinada por una banda horizontal, denominada plataforma, mas una zona a ambos lados
de ésta que llega hasta las aristas exteriores de la explanacién (incluyendo los elementos funcionales
e instalaciones que tengan por objeto la correcta explotaciéon de la linea férrea), a la que se afiade una
segunda zona a partir de las citadas aristas, medida en horizontal y perpendicular a éstas, de cinco
metros de anchura en suelo urbano o urbanizable y de ocho metros en los restantes tipos de suelo.

A estos efectos:

1. Se considera explanacién la franja de terreno en la que se ha modificado la topografia natural
del suelo y sobre la que se construye la linea férrea, se disponen sus elementos funcionales y
se ubican sus instalaciones.
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2. Se considera arista exterior de la explanacién, la interseccion del pie de talud del terraplén o
linea de coronacidén de trinchera o desmonte o, en su caso, de los muros de sostenimiento con
el terreno natural.

En los casos especiales de puentes, viaductos, estructuras u obras similares, como regla general se
podran fijar como aristas exteriores de la explanacién las lineas de proyeccién vertical del borde de las
obras sobre el terreno, siendo, en todo caso, de dominio publico el terreno comprendido entre las
referidas lineas. En aquellos supuestos en que la altura de la estructura sea suficiente, podra
delimitarse como zona de dominio publico exclusivamente la zona necesaria para asegurar la
conservaciéon y el mantenimiento de la obra, y en todo caso, el contorno de los apoyos y estribos y una
franja perimetral suficiente alrededor de estos elementos.

En los tuneles, la determinacién de la zona de dominio publico se extendera a la superficie de los
terrenos necesarios para asegurar la conservacion y el mantenimiento de la obra, de acuerdo con las
caracteristicas geotécnicas del terreno, su altura sobre aquéllos y la disposicion de sus elementos,
tomando en cuenta circunstancias tales como su ventilacidn y sus accesos.

Esta banda de reserva se encuentra representada en los planos del Anejo n? 18 Expropiaciones.

6.13.3. Términos municipales afectados

Los trazados propuestos discurren por un total de 2 términos municipales pertenecientes a la
provincia de Araba/Alava.

En la tabla siguiente se recogen los instrumentos de ordenacién del territorio, o de planeamiento
urbanistico en su caso, que estan en vigor en los municipios presentes en el dmbito de estudio.

MUNICIPIO FECHA PUBLICACION FECHA ACUERDO PLANEAMIENTO VIGENTE

Arratzua - Ubarrundia PLAN GENERAL DE
05/03/2018 16/02/2018 ORDENACION URBANA

PLAN GENERAL DE

Vitoria-Gasteiz 19/02/2001 19/01/2001 ORDENACION URBANA

Se ha solicitado informacién de posibles afecciones al Ayuntamiento de Vitoria-Gasteiz habiendo
recibido contestacion a la misma con fecha 07/03/2019. En dicha contestacion se remite a la pagina
web del Ayuntamiento donde se puede consultar el plan general y el planeamiento de desarrollo, se
indica asimismo las diferentes empresas y entidades a las que solicitar la diversa informacion sobre
posibles afecciones.

6.14. REPOSICION DE SERVIDUMBRES

Se han estudiado las posibles afecciones del estudio a las infraestructuras viarias existentes en la
actualidad. El estudio se ha dividido en dos tramos claramente diferenciados por las caracteristicas
intrinsecas de los mismos, el Acceso a Vitoria-Gasteiz y el Nudo de Arkaute.

A continuacidn, se incluyen una serie de cuadros resumen con las principales caracteristicas de las
reposiciones de viales propuestas (consistentes en pasos transversales a distinto nivel y rectificaciones
de trazado sin cruces sobre la traza) para cada una de las alternativas consideradas en el presente
estudio.

6.14.1. TRAMO ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

NOMBRE CARACTERISTICAS ACTUACION

Demolicion del paso
existente y disposicion de
Carretera de un carril con doble sentido con | un nuevo paso en su

una anchura aproximada de 7,3 metros. posicién con un ancho
total de 12 my un carril
por sentido.

Presenta gdlibo suficiente,
necesaria proteccion de

Paso superior carretera
1 A-4335 a Crispijana
P.K.0+060

Paso superior de la calle | Carretera de dos carriles por sentido con

2 . . . ilas frente a impacto
Zurrupitieta P.K.0+640 | aceras laterales protegidas por biondas P . . P L
mediante la disposicién de
un muro de proteccién
Presenta gdlibo suficiente,
. . . . , necesaria proteccion de
3 Paso superior Factoria Carretera interior de la factoria de ilas frentz 2 impacto
Mercedes- Benz 0+860 | Mercedes con un carril por sentido P . . P L
mediante la disposicién de
un muro de proteccién
Presenta gdlibo suficiente,
Puente de carrocerias . necesaria proteccion de
L Puente interno de Mercedes con la cadena . .
4 de la P.K. 1+080 fabrica . pilas frente a impacto
de montaje . . .
de Mercedes- Benz mediante la disposicion de
un muro de proteccion
Paso superior de carretera con calzadas . -
. . Presenta gdlibo suficiente,
. separadas mediante una mediana de . .
Paso superior del . . . . . estribos de tierra armada,
N amplias dimensiones. Por sentido dispone .
5 Bulevar de Mariturri. proteccién de la

de dos carriles y linea de aparcamiento, asi
como aceras en ambos lados. En margen
Vitoria-Gasteiz presenta carril bici

P.K. 1+780 cimentacion de la

estructura.

Demolicion de pasarela y
6 Pasarela peatonal 2+080 | Pasarela peatonal y de bicicletas construccidn de una nueva
en su misma posicion

Pasarela peatonal y
7 carril bici Alejandro Pasarela peatonal y de bicicletas
Dumas 2+680

Presenta gdlibo suficiente,
sin afeccién

Paso superior que presente dos calzadas de
tres carriles cada una, aceras amplias, Presenta gdlibo suficiente,
mediana y carril bici. Tiene una anchura de | sin afeccidn

50,8 metros

Paso superior de la
8 Avenida Zabalgana
P.K.3+000
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NOMBRE

CARACTERISTICAS

ACTUACION

N2 [\ [o]\]:13{3 CARACTERISTICAS ACTUACION
Paso superior formado por una calzada de | Con gélibo suficiente, el
71 Paso superior de la Calle | cuatro carriles de un mismo sentido y acera | trazado discurre soterrado
Triana P.K. 5+760 en ambos lados. Tiene una anchura de 21,9 | entre pantallas en esta
metros zona
Pasarela peatonal Pasarela peatonal conecta la calle Fuente Demolicién del paso
22 C/Fuente de la Salud de la Salud y la calle José Maria Iparraguirre reposicidn bor SF; erzcie
P.K. 5+920 con una anchura de 7,35 metros P P P
Demolicion
. . Paso inferior de carretera formado por dos emoticio y
Paso inferior de la calle . . reconstruccion para
. calzadas de dos carriles cada una, mediana s . .,
23 Jacinto Benavente P.K. . permitir la ejecucion del
y aceras en ambos lados. Tiene una anchura .
6+180 soterramiento entre
de 23,5 metros
pantallas en esta zona
Pasarela peatonal
, Pasarela peatonal a la altura de la calle . L
24 C/Astronomos , Sin afeccién
Astrénomos de una anchura de 3,4 metros
P.K.6+520
Paso inferior de la Avenida Salburua bajo el
ferrocarril. La avenida Salburua en este
25 Paso inferior del bulevar | punto esta formada por dos calzadas de Demolicion de paso y
de Salburua P.K.6+970 | tres carriles por cada sentido, mediana, reposicion por superficie
carril bici y aceras en ambos lados. Tiene
una anchura de 33 metros
6.14.2. TRAMO NUDO DE ARKAUTE ALTERNATIVA ESTE
N2 ‘ NOMBRE CARACTERISTICAS ACTUACION

Paso Inferior de la C/

Paso inferior formado por una

No se afecta, sera necesario el

Demolicion del paso
Paso superior de la Paso superior que presenta una calzada de | existente y disposicion de
9 Avenida del tres carriles (2+2) y aceras en ambos lados. | un nuevo paso en su
Mediterraneo P.K.3+140 | Tiene una anchura de 16,6 metros posicién con un ancho
total similar al actual
Demolicion de pasarela 'y
Pasarela peatonal . .,
10 P K.3+200 Pasarela peatonal y de bicicletas construccién de una nueva
o en su misma posicion
Demolicion del paso y
Paso superior de la calle | Paso superior que presenta una calzada de | construccion de uno nuevo
11 Pedro de Asua tres carriles (2+1) y aceras en ambos lados. | en su misma posicion y con
P.K.3+400 Tiene una anchura de 16,6 metros un ancho total similar al
actual
12 Paso inferior peatonal Cajon bajo el ferrocarril actual de 6 m de Demolicion de paso y
P.K.3+710 ancho reposicion por superficie
. . Se trata de un paso inferior peatonal bajo el
Paso inferior peatonal . . .,
13 ferrocarril actual de una anchura de 4| Sin afeccidn
P.K. 3+900
metros.
Viaducto ferroviario que permite salvar la
. avenida el Portal de Castilla formada por
Viaducto en el Portal de . P . -,
14 . dos calzadas de dos carriles por cada Sin afeccidn
Castilla P.K. 4+160 . . S
sentido, mediana, carril bici y aceras. El
viaducto tiene una luz de 74,4 metros
Paso inferior peatonal que conecta la
Viaducto Fray Francisco |avenida Carmelo Bernaola con la avenida Demolicion de paso y
15 o . - ) -
de Vitoria P.K. 4+600 Fray Francisco de Vitoria. Tiene una reposicion por superficie
anchura de 7,9 metros
. . Paso inferior peatonal de una carretera de L
Paso inferior de la calle . Demolicion de pasoy
16 un solo carril con aceras a ambos lados. . -
Senda P.K.4+620 . reposicion por superficie
Tiene una anchura de 9 metros
Demolicion de paso y
Paso inferior bajo la playa de vias de la reposicion por superficie
17 Paso inferior de la calle | estacion que comunica con el Paseo de la respetando las
San Antonio P.K. 4+860 | Universidad. Tiene una anchura de unos 14 | servidumbres de portalesy
metros accesos existentes en la
Calle San Antonio
Paso inferior bajo la playa de vias de la
. . estacidon que comunica con el Paseo de la —
Paso inferior de la calle . . . Demolicion de paso y
18 Universidad. Tiene una calzada de dos i -
Fueros P.K.5+180 . . reposicion por superficie
carriles por sentido con aceras laterales.
Tiene una anchura de 10 metros
Paso inferior peatonal bajo la playa de vias
de la estacién que comunica con el Paseo
19 Paso inferior peatonal de la Universidad que conecta la calle Rioja | Demolicidn de pasoy
C/Rioja P.K. 5+380 con el Paseo de la Universidad. Tiene un reposicion por superficie
carril por sentido y aceras con una anchura
de 8 metros
Paso superior con una calzada de dos
2 Puente de San Cristdbal | carriles, uno por cada sentido y aceras en Demolicion de paso y
P.K. 5+480 ambos lados. Tiene una anchura de 11,2 reposicion por superficie
metros.

4107 P.K. 4+350

1 Antonio Amat - Maiz calzada de dos carriles y aceras refuerzo al incluir una via més
P.K.0+200 en ambos lados. '
Paso superior de la A-132 sobre ,
. , . Se afecta al terraplén de acceso,
Paso Superior de la la linea Madrid - Hendaya, , . .
serd preciso demoler y realizar
2 carretera A-132 formado por una calzada con Una reposicidn con un paso apto
P.K.1+350 dos carriles y arcenes en ambos p, : P
para 5 vias.
lados
Paso Superior Se proyecta un paso superior que
3 Reposicion Camino Camino existente permitird la conexion de la red de
P.K.1+800 caminos en ambas margenes.
Paso inferior de camino
L, existente de 3x0x3,0 m que Se amplia el paso inferior de
Ampliacién Paso .
4 . conecta con la carretera A-132 | camino para que pueda acoger las
Inferior P.K. 3+150 .
y por el Norte con la red de tres vias de la zona.
caminos
. Paso Superior de la carretera A- | Se afecta al terraplén de acceso,
Paso Superior , . . . .
L 4107 sobre la linea Madrid- serd preciso demoler y realizar
5 reposicion carretera A-

Hendaya, formado por dos
carriles con biondas.

una reposicion con un paso apto
para 3 vias.
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Ne | NOMBRE | CARACTERISTICAS ACTUACION |
Se realiza su reposicién desviando
6 Reposicion Camino Camino que parte de la el camino por debajo del viaducto
5+150 carretera A-2134. dispuesto para salvar el rio
Alegria.
. Paso Superior de la carretera
7 Paso Superior ue comunica Cerio con No se afecta
existente P.K 5+550 N
Matauco.
Paso Inferior _ Se p.royecta un paso |_nfe.r|or de
— . Camino que parte de la camino para dar continuidad al
8 Reposicion Camino P.K . . ,
carretera A-2134. mismo bajo las 4 vias de la
5+800 .
infraestructura.
Paso Inferior Colada de Se proyecta un paso inferior de
9 Salvatierra-Betofio P.K. | Via pecuaria camino para mantener la
6+380 funcionalidad actual de la via.
Paso Inferior Camino de acceso a fincas que | Se proyecta paso inferior de
10 Reposicion Camino P.K | conecta con la Colada de camino para mantener la
7+100 Salvatierra-Betofio. funcionalidad de la actual via.
6.14.3. TRAMO NUDO DE ARKAUTE ALTERNATIVA OESTE

NOMBRE CARACTERISTICAS ACTUACION

Paso Inferior de la C/ Paso inferior con calzada de , .
. . ) No se afecta, sera necesario el
1 Antonio Amat Maiz dos carriles y aceras a ambos refuerzo al incluir una via mas
P.K.0+225 lados. ’
Paso superior de la A-132 ,
p, . Se afecta al terraplén de acceso,
. L sobre la linea Madrid - , . .
Paso Superior Reposicién de serd preciso demoler y realizar
2 Hendaya, formado por una L
carretera A-132 P.K.1+350 . una reposicién con un paso apto
calzada con dos carriles y .
para 5 vias.
arcenes en ambos lados
. L . . . Se proyecta un paso superior que
Paso Superior Reposicién Paso a nivel existente junto al P y , P - P g
3 . permitird la conexion de la red de
Camino P.K 2+450 arroyo San Lorenzo . .
caminos en ambas margenes.
Paso inferior de camino
L . existente de 3,00 x 3,00 m Se amplia el paso inferior de
Ampliacidn del Paso Inferior .
4 . que conecta con la carretera | camino para que pueda acoger las
Camino P.K. 3+000 ,
A-132 y por el Norte con la tres vias de la zona.
red de caminos.
Se proyecta un paso superior
. L sobre la UIC Alsasua - “Y” Vasca
Paso Superior Reposicién . . . L
5 . Camino existente gue permitird la conexion de la
Camino P.K 2+200 .
red de caminos en ambas
margenes.
. Se afecta al terraplén de acceso,
Paso superior de la carretera sera preciso demoler y realizar
6 Paso Inferior Camino. 4+150 | A-4107 de dos carriles con P . Y
. una reposicién con un paso apto
biondas. ,
para 3 vias.

N2 \[o]\]:13{3 CARACTERISTICAS ACTUACION
. . Paso superior de carretera
Paso Superior existente P.K . .
7 que comunica Cerio con No se afecta.
5+800
Matauco
. . Camino que parte de la A- . . .
Paso Inferior Camino P.K ino que p . Se dispone de paso inferior para
8 2134 y da acceso a varias - .
4+350 . dar continuidad al mismo
fincas
Paso I|.'1fer|or CoIadNa Colada de Salvatierra- Se proyecta un paso inferior de
9 Salvatierrra - Betofio Betofio camino para mantener la
P.K.4+500 ' funcionalidad actual de la via.
. . Camino de acceso a fincas Se proyecta paso inferior de
Paso Inferior Reposicion .
10 . qgue conecta con la Colada de | camino para mantener la
Camino P.K. 5+550 . o . . ,
Salvatierra-Betofio. funcionalidad de la actual via.

6.15. REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS

Se han inventariado los servicios (lineas eléctricas, lineas de telecomunicaciones, conducciones de gas,

conducciones de abastecimiento de agua, saneamiento, riego, etc.) existentes en el entorno de cada

una de las alternativas analizadas en el Estudio Informativo, detectado las posibles afecciones que

pudieran llegar a producirse en los mismos, y definido una propuesta de reposicién (de manera

somera) de los que resultan afectados.

Se han localizado, identificado y descrito los servicios existentes en cada una de las zonas de estudio.

Para ello se ha inspeccionado el terreno, solicitado informacidn a los distintos organismos y compafiias

que pudieran tener alguna instalacién o infraestructura de su titularidad en dichas zonas y consultado

otros estudios y proyectos cuya zona de actuacion coincide en cierta medida con la de este.

A continuacién, se incluyen las tablas que relacionan los servicios identificados como afectados y

valorados por tipologia de servicio en cada alternativa:

TRAMO DE ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

o .

TIPO DE SERVICIO NEszE::r\Iu?EC;S N2 SERVICIOS AFECTADOS VALORACION
ELECTRICIDAD 15 9 646.500,00
TELECOMUNICACIONES 12 9 157.000,00
GAS 10 6 371.750,00
ABASTECIMIENTO DE AGUA 19 16 354.835,00

SANEAMIENTO 39 34 1.420.475,00

2.950.560,00
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NUDO DE ARKAUTE. ALTERNATIVA OESTE

N2 SERVICIOS N2 SERVICIOS .
VALORACION
TIPO DE SERVICIO EXISTENTES AFECTADOS Q
4

ELECTRICIDAD 4 332.500,00
TELECOMUNICACIONES 3 2 31.650,00
ABASTECIMIENTO DE AGUA 11 6 172.500,00
SANEAMIENTO 7 2 122.500,00
RIEGO 2 2 112.275,00

NUDO DE ARKAUTE. ALTERNATIVA ESTE

N2 SERVICIOS N2 SERVICIOS P
VALORACION
TIPO DE SERVICIO EXISTENTES AFECTADOS Q

ELECTRICIDAD 7 7 454.300,00
TELECOMUNICACIONES 3 2 31.650,00
ABASTECIMIENTO DE AGUA 7 5 145.500,00
SANEAMIENTO 8 4 230.700,00
RIEGO 1 1 36.900,00

899.050,00

En el Anejo n? 17 Reposicion de Servicios Afectados, se encuentra la informacién mas relevante de los
servicios inventariados, sus afecciones y reposiciones propuestas, y en el Anejo n? 19 Coordinacidn con
Otros Organismos se incluye la informacidn relativa a los contactos mantenidos con los organismos y
empresas que tienen o podrian tener alguna instalacién o infraestructura en las zonas de estudio.

Asi mismo en el Anejo n? 17 Servicios Afectados se incluyen los planos donde se representa el estado
actual de los servicios existentes, sobre cartografia a escala 1/2000 (A3) en los planos del tramo Acceso
a Vitoria-Gasteiz y a escala 1/5000 (A3) en los planos del Nudo de Arkaute.

Por otra parte, se ha realizado una estimaciéon econdémica de las soluciones planteadas, utilizando
macroprecios actualizados, que se ha incluido en el Documento n2 3 Valoracion.

6.16. TIEMPOS DE VIAJE

A partir de las marchas tipo desarrolladas en el Anejo n? 2. Estudio Funcional, se han calculado los
tiempos de viaje de cada uno de los tramos constitutivos de la red ferroviaria proyectada para Vitoria-
Gasteiz.

Con ese fin, sobre los tiempos resultantes de la simulacién se han aplicado unos margenes de
seguridad, tal y como se establece en la ficha 451-1 de la UIC “Timetable recovery margins to guarantee
timekeeping - Recovery margins”, de forma que se obtienen las marchas comerciales de los diferentes
servicios, los cuales serdn utilizados posteriormente en el desarrollo de las mallas de circulacion.

Las siguientes tablas indican los tiempos de viaje definitivos (marchas comerciales).

Viajeros (ancho estdndar)

Vmax Vmax
200 km/h | 250 km/h
PAET Aramaio - Conexion Y vasca 8'29" 7'08"
. Conexidn Y vasca - Conexion W Alsasua AV 2'43" 2'37"
Sjeun:;?: Conexion W Alsasua AV - Estacidn Vitoria 1'49" 1'49"
Estacidn Vitoria - Jundiz 3'18" 3'15"
JUNDIZ PAET Aramaio - Jundiz 16'19" 14'49"
PAET ARAMAIO
(Alta velocidad) Jundiz - Estacidén Vitoria 3'03" 3'00"
. Estacidn Vitoria - Conexion W Alsasua AV 2'06" 2'05"
Sl . Conexion W Alsasua AV - Conexion Y vasca 2'43" 2'37"
PAET Aramaio = =
Conexion Y vasca - PAET Aramaio 8'38" 7'22"
Acceso Jundiz - PAET Aramaio 16'30" 15'04"
PAET Aramaio - Conexion Y vasca 8'33" 7'11"
Sentido Conexidn Y vasca - Conexion N Alsasua 1'22" 1'20"
Conexion E Alsasua| Conexion N Alsasua - Conexidn E Alsasua 1'30" 1'28"
PAET ARAMAIO PAET Aramaio - Conexidn E Alsasua 11'25" 9'59"
CONEXION E ALSASUA
(Alta velocidad) Conexion E Alsasua - Conexion N Alsasua 1'29" 1'27"
Sentido Conexion N Alsasua - Conexion Y vasca 1'22" 120"
PAET Aramaio Conexion Y vasca - PAET Aramaio 8'48" 7'31"
Conexion E Alsasua - PAET Aramaio 11'39" 10'18"
. Conexion E Alsasua - Conexion O Alsasua AV 2'27" 2'27"
Svei:;l:: Conexion O Alsasua AV - Estacion Vitoria 2'03" 2'03"
VITORIA Conexion E Alsasua - Estacion Vitoria 4'29" 4'29"
CONEXION E ALSASUA
(Alta velocidad) s Estacidn Vitoria - Conexion O Alsasua AV 2'09" 2'09"
., Conexion O Alsasua AV - Conexion E Alsasua 2'33" 2'33"
Conexion E Alsasua
Estacion Vitoria - Conexion E Alsasua 4'42" 4'42"
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Mercancias (ancho estandar)

PAET Aramaio - Conexion Y vasca 16'10" 15'16"

Conexion Y vasca - Apartadero Arkaute 0'49" 0'50"

Sentido Apartadero Arkaute - Conexion W Alsasua Merc 2'37" 2'36"
Jundiz Conexion W Alsasua Merc - Estacidn Vitoria 1'53" 1'54"
Estacidn Vitoria - Acceso Jundiz 4'31" 4'30"
PAET Aramaio - Acceso Jundiz 26'00" 25'06"

Acceso Jundiz - Estacion Vitoria 4'05" 4'05"

Estacidn Vitoria - Conexion W Alsasua Merc 1'57" 1'57"

Sentido Conexion W Alsasua Merc - Apartadero Arkaute 2'36" 2'36"
PAET Aramaio Apartadero Arkaute - Conexidn Y vasca 0'49" 0'49"
Conexion Y vasca - PAET Aramaio 15'26" 13'23"
Acceso Jundiz - PAET Aramaio 24'53" 22'50"
PAET Aramaio - Conexion Y vasca 17'32" 16'38"

Conexion Y vasca - Apartadero Arkaute 0'49" 0'50"

Sentido Apartadero Arkaute - Conexion W Alsasua Merc 2'36" 2'36"
Jundiz Conexion W Alsasua Merc - Estacidn Vitoria 1'54" 1'54"
Estacidn Vitoria - Acceso Jundiz 4'31" 4'30"
PAET Aramaio - Acceso Jundiz 27'22" 26'28"

Acceso Jundiz - Estacion Vitoria 4'05" 4'05"

Estacidn Vitoria - Conexion W Alsasua Merc 1'57" 1'57"

Sentido Conexion W Alsasua Merc - Apartadero Arkaute 2'36" 2'36"
PAET Aramaio Apartadero Arkaute - Conexidn Y vasca 0'49" 0'49"
Conexion Y vasca - PAET Aramaio 16'15" 14'20"
Acceso Jundiz - PAET Aramaio 25'42" 23'47"
PAET Aramaio - Conexion Y vasca 16'10" 15'16"

Conexion Y vasca - Apartadero Arkaute 1'36" 1'38"

Sentido Apartadero Arkaute - Conexion W Alsasua Merc 4'01" 4'00"
Jundiz Conexion W Alsasua Merc - Estacidn Vitoria 1'54" 4'54"
Estacion Vitoria - Acceso Jundiz 4'30" 4'31"
PAET Aramaio - Acceso Jundiz 28'11" 27'19"

Acceso Jundiz - Estacion Vitoria 4'05" 4'05"

Estacion Vitoria - Conexion O Alsasua Merc 1'57" 1'57"

Sentido Conexion O Alsasua Merc - Apartadero Arkaute 3'22" 3'22'
PAET Aramaio Apartadero Arkaute - Conexion Y vasca 1'45" 1'45"
Conexion Y vasca - PAET Aramaio 15'29" 13'25"
Acceso Jundiz - PAET Aramaio 26'38" 24'34"
PAET Aramaio - Conexion Y vasca 16'10" 15'18"

. Conexion Y vasca - Apartadero Arkaute 0'49" 0'49"
S_?ntldo Apartadero Arkaute - Conexion N Alsasua 0'34" 0'32"
Conexion E Alsasua = =

Conexion N Alsasua - Conexion E Alsasua 1'33" 1'34"
PAET Aramaio - Conexion E Alsasua 19'06" 18'13"

Conexion E Alsasua - Conexion N Alsasua 1'34" 1'34"

. Conexion N Alsasua - Apartadero Arkaute 0'32" 0'33"
Sk 5 Apartadero Arkaute - Conexion Y vasca 0'50" 0'49"

PAET Aramaio A .

Conexion Y vasca - PAET Aramaio 15'26" 13'22"
Conexion E Alsasua - PAET Aramaio 18'22" 16'18"

PAET Aramaio - Conexidn Y vasca 16'10" 15'17"
Sentido Conexion Y vasca - Apartadero Arkaute 1'36" 1'36"
L : Apartadero Arkaute - Conexion N Alsasua 2'10" 2'10"
Conexion E Alsasua = =
Conexion N Alsasua - Conexion E Alsasua 1'a7" 1'46"
PAET Aramaio - Conexion E Alsasua 21'43" 20'49"
Conexion E Alsasua - Conexion N Alsasua 1'27" 1'36"
Sentid Conexion N Alsasua - Apartadero Arkaute 1'26" 117"
entido aa 11 A"
PAET Aramaio Apa rtade‘rf) Arkaute - Conexién Y v‘asca 1'43 1'44
Conexion Y vasca - PAET Aramaio 15'29" 13'25"
Conexion E Alsasua - PAET Aramaio 20'05" 18'01"
Viajeros (ancho ibérico)
Conexiodn E Alsasua - PK 25+850 1'29"
PK 25+850 - Conexion W Alsasua Merc 1'06"
Sentido Conexion W Alsasua Merc - Estacidn Vitoria 2'01"
Jundiz Estacién Vitoria - PK 33+500 2'47"
PK 33+500 - Jundiz 1'17"
Conexion E Alsasua - Jundiz 8'40"
Jundiz - PK 33+500 0'59"
PK 33+500 - Estacidn Vitoria 2'02"
Sentido Estacidn Vitoria - Conexiéon W Alsasua AV 2'20"
Conexion E Alsasua Conexion W Alsasua AV - PK 25+850 1'02"
PK 25+850 -Conexidn E Alsasua 1'27"
Acceso Jundiz - Conexidn E Alsasua 7'50"

Mercancias (ancho ibérico)

Conexion E Alsasua - PK 9,7 1'41"

PK9,7 - Conexion W Alsasua Merc 1'15"

Sentido Conexidon W Alsasua Merc - Estacion Vitoria 1'54"
Jundiz Estacidn Vitoria - PK 2 2'15"
PK 2 - Acceso Jundiz 1'52"

Conexion E Alsasua - Acceso Jundiz 8'57"

Acceso Jundiz - PK 2 1'22"

PK 2 - Estacion Vitoria 2'02"

Sentido Estacidn Vitoria - Conexién W Alsasua Merc 1'57"
Conexion E Alsasua Conexion W Alsasua Merc - PK 9,7 1'15"
PK 9,7 - Conexion E Alsasua 1'42"

Acceso Jundiz - Conexidn E Alsasua 8'18"

En el Anejo n92 Estudio Funcional se incluye mayor detalle respecto al estudio realizado para

definicion de la solucion en Vitoria-Gasteiz.
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6.17. EXPROPIACIONES

Para delimitar la superficie de expropiacion, se ha partido la traza por tipologia del uso de los terrenos,
pues éstos variaran segun el trazado de cada una de las alternativas estudiadas.

Se han caracterizado los Terrenos de Propiedad Privada, diferenciandolos por los tipos de usos del
suelo: Canteras y graveras, Labor secano, Monte alto, Monte bajo, Vegetacidn ribera, Labor regadio,
Improductivo e industrial.

En cualquier caso, para el calculo del coste de las expropiaciones se tendra en cuenta el sistema legal
de valoraciones vigente en el momento de redacciéon del Estudio.

Se han adoptado, como queda reflejado en el Anejo n218 Expropiaciones, unos precios medios para
cada tipo de aprovechamiento teniendo en cuenta los precios medios del entorno de la actuacién, que
aplicados a la tabla de mediciones incluida en el punto anterior da lugar a las siguientes valoraciones

ALTERNATIVA OESTE

EXPROPIACION 960.165,70 €
OCUPACION TEMPORAL 12.656,70 €
SERVIDUMBRE 0,00 €

EDIFICACIONES AFECTADAS

2.022.730,00 €

IMPORTE AFECCIONES

2.995.552,40 €

30 % IMPREVISTOS

898.665,72 €

PRESUPUESTO TOTAL ESTIMADO

5.916.948,12 €

Se anade el cuadro del presupuesto total estimado por cada alternativa.

de expropiacidn por alternativas. Al importe total resultante se le afiade un 30% en concepto de
imprevistos, obteniendo los siguientes valores para cada una de las alternativas:

ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

EXPROPIACION 316.500,00 €
OCUPACION TEMPORAL 811.260,00 €
SERVIDUMBRE 69.100,00 €
EDIFICACIONES AFECTADAS 111.200,00 €
IMPORTE AFECCIONES 1.308.060,00 €

30 % IMPREVISTOS 359.058,00 €

PRESUPUESTO TOTAL ESTIMADO 1.700.478,00 €

ALTERNATIVA ESTE ‘

EXPROPIACION 909.002,00 €
OCUPACION TEMPORAL 5.432,80 €
SERVIDUMBRE 0,00 €
EDIFICACIONES AFECTADAS 26.100,00 €
IMPORTE AFECCIONES 940.534,80 €

30 % IMPREVISTOS 282.160,44 €

PRESUPUESTO TOTAL ESTIMADO 1.248.795,24 €

ALTERNATIVAS TOTAL

ACCESO A VITORIA-GASTEIZ 1.700.478,00 €
ALTERNATIVA ESTE 1.248.795,24 €
ALTERNATIVA OESTE 5.916.948,12 €

Indicar que en el tramo Nudo de Arkaute, la alternativa Oeste se ve penalizada al cruzar por la zona de
la Academia de la Policia Vasca.

POR ULTIMO Y MUY ESPECIALMENTE HA DE SIGNIFICARSE DE MODO EXPRESO, QUE LAS CANTIDADES
DETERMINADAS ANTERIORMENTE SON EXCLUSIVAMENTE PARA USO Y CONOCIMIENTO DE LA
ADMINISTRACION, Y QUE NECESARIA E INELUDIBLEMENTE HABRAN DE AJUSTARSE Y CONCRETARSE,
DE CONFORMIDAD CON EL MANDATO Y JURISPRUDENCIA CONSTITUCIONAL, EN CADA CASO Y PARA
CADA FINCA AFECTADA, EN EL PRECEPTIVO EXPEDIENTE EXPROPIATORIO QUE FORZOSA Y
NECESARIAMENTE HABRA DE INCOARSE.

En el Anejo n218 Expropiaciones se incluyen las superficies ocupadas por las alternativas estudiadas
atendiendo al uso actual del suelo y el aprovechamiento urbanistico del mismo, dividido por términos
municipales
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6.18. COORDINACION CON OTROS ORGANISMOS

Para la redaccién del presente Estudio Informativo se ha solicitado informacion de diversos
organismos, administraciones y entidades tanto publicas como privadas. A continuacién, se incluye el

listado de estos organismos y entidades consultados.

1. ORGANISMOS OFICIALES

1.1. CONFEDERACION HIDROGRAFICA DEL EBRO

1.2. GOBIERNO VASCO

1.2.1. DIRECCION DE ENERGIA, MINAS Y ADMINISTRACION INDUSTRIAL
1.2.2. DIRECCION DE ADMINISTRACION AMBIENTAL

1.2.3. DIRECCION DE PATRIMONIO NATURAL Y CAMBIO CLIMATICO
1.2.4. DIRECCION DE PATRIMONIO CULTURAL

1.3. AGENCIA VASCA DEL AGUA-URA.

1.3.1. OFICINA DE CUENCAS MEDITERRANEAS

1.3.2 SEDE CENTRAL

1.4. DIPUTACION FORAL DE ARABA/ALAVA

1.4.1. DEPARTAMENTO DE MEDIO AMBIENTE Y URBANISMO

1.4.2. DEPARTAMENTO DE EUSKERA, CULTURA Y DEPORTE

1.4.3. DEPARTAMENTO DE INFRAESTRUCTURAS VIARIAS Y MOVILIDAD
2. AYUNTAMIENTOS

2.1 AYUNTAMIENTO DE VITORIA-GASTEIZ

2.2. AYUNTAMIENTO IRUNA

2.3. AYUNTAMIENTO DE ARRATZUA-UBARRUNDIA

3. COMPANIAS DE SERVICIOS
3.1. IBERDROLA

3.2 CLH

3.3. ENAGAS

3.4. ORANGE-JAZZTEL
3.5 REE

3.6 TELEFONICA

3.7 EUSKALTEL

3.8. VODAFONE-ONO
3.9. COLT

3.10. BT ESPANA

3.11. CORREOQS TELECOM
3.12 NATURGAS

3.13. AMVISA

En el Anejo n919. Coordinacion con otros Organismos, se detallan y adjuntan todas las comunicaciones

mantenidas.
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7. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

7.1. Justificacidén y objeto del estudio de impacto ambiental

Al tratarse de un proyecto que sera aprobado por la Administracién General del Estado, la tramitacion
ambiental del presente “ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-
GASTEIZ” se rige por la normativa estatal vigente en materia de evaluacién ambiental, Ley 21/2013, de
9 de diciembre, asi como su modificacidn, recogida en la Ley 9/2018, de 5 de diciembre, por la que se
modifica la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacién ambiental, la Ley 21/2015, de 20 de julio,
por la que se modifica la Ley 43/2003, de 21 de noviembre, de Montesy la Ley 1/2005, de 9 de marzo,
por la que se regula el régimen del comercio de derechos de emisién de gases de efecto invernadero.

Tras el analisis de los anexos | y Il de la Ley 21/2013, se llega a la conclusién de que la integracion del
ferrocarril en Vitoria-Gasteiz objeto de este estudio, se encuentra contemplada en el anexo |, grupo 6.
Proyectos de infraestructuras, apartado b) Ferrocarriles, secciéon 12 Construccién de lineas de
ferrocarril para trafico de largo recorrido, por lo que la actuacién estd sometida a evaluacién de
impacto ambiental ordinaria.

Consecuentemente, se redacta el Estudio de Impacto Ambiental (en adelante EslA), con el contenido
establecido en el anexo VI de la Ley 21/2013, que servira de base a los tramites de informacion publica
y de consultas a las Administraciones publicas afectadas y a las personas interesadas.

7.2. Inventario ambiental

En el EslA se ha recopilado toda aquella informacion relevante sobre los factores ambientales
significativos existentes en el ambito de actuacion de las alternativas planteadas en el Estudio
Informativo.

Los elementos analizados se indican a continuacioén.

. Climatologia

Calidad del aire

- Ruido
. Calidad luminica
. Geologia y geomorfologia

. Edafologia

. Hidrologia superficial
. Hidromorfologia
. Hidrogeologia

. Vegetacion

. Fauna

= Espacios naturales de interés
. Paisaje

= Patrimonio cultural

. Vias pecuarias

= Poblacién

. Productividad sectorial

. Organizacion territorial

. Planeamiento urbanistico

7.3. Evaluacién de efectos previsibles

Para conocer la incidencia de cada una de las alternativas analizadas sobre el territorio atravesado,
una vez conocidas las caracteristicas del entorno en que se desarrollara la actuacién, se describen en
el EslA las distintas alteraciones que podrian producirse sobre el mismo, y se evalta la magnitud de los
efectos aparejados.

El proceso de valoracién se desarrolla con objeto de asignar una magnitud a cada impacto: compatible,
moderado, severo o critico, cuyas definiciones se encuentran reguladas en la Ley 21/2013, de 9 de
diciembre, de evaluacién ambiental, modificada por la Ley 9/2018, de 5 de diciembre, a cuyas
prescripciones se adapta el EslA.

7.3.1. Resumen de la valoracion de impactos

A continuacion, se incluye una tabla resumen de los impactos generados por cada una de las
alternativas planteadas, en la fase de construccién y en la de explotacion, asi como de los impactos
residuales, valorados después de aplicar las medidas protectoras y correctoras.
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e TRAMO T01 ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

FASE DE CONSTRUCCION FASE DE EXPLOTACION IMPACTO RESIDUAL
FLEMENTO ALTERNATIVA ENTRE PANTALLAS ALTERNA;;Z:;%‘: PILOTES ALTERNATIVA ENTRE PANTALLAS ALTERNA:;!:;_I_OEI: PILOTES ALTERNATIVA ENTRE PANTALLAS ALTERNA:;!::%’: PILOTES
) COMPATIBLE COMPATIBLE

CALIDAD DEL AIRE Y CAMBIO CLIMATICO COMPATIBLE COMPATIBLE

RUIDO MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE
VIBRACIONES MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE
CALIDAD LUMINICA COMPATIBLE COMPATIBLE FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO
EDAFOLOGIA MODERADO MODERADO NULO NULO NULO NULO
HIDROLOGIA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
HIDROMORFOLOGIA - - NULO NULO NULO NULO
HIDROGEOLOGIA MODERADO MODERADO MODERADO _ COMPATIBLE MODERADO
VEGETACION MODERADO MODERADO NULO NULO NULO NULO
FAUNA NULO NULO NULO NULO NULO NULO
ESPACIOS NATURALES DE INTERES COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO NULO NULO
RED NATURA 2000 NULO NULO NULO NULO NULO NULO
PATRIMONIO CULTURAL COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO FAVORABLE FAVORABLE
VIAS PECUARIAS NULO NULO NULO NULO NULO NULO
PAISAJE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE FAVORABLE FAVORABLE
POBLACION FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE

FAVORABLE FAVORABLE
PRODUCTIVIDAD SECTORIAL COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
NULO NULO

ORGANIZACION TERRITORIAL FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE
PLANEAMIENTO NULO NULO NULO NULO NULO NULO
CONSUMO DE RECURSOS MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
GENERACION DE RESIDUOS MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
ZX'IE;I:??C?II:II_EIEAD FRENTE A ACCIDENTES GRAVES Y COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE

Las dos alternativas analizadas en el Tramo T0O1 son ambientalmente viables, ya que no presentan impactos criticos. Asimismo, ambas muestran la misma magnitud de afeccién para todos los factores del medio, tanto en fase de

construccion como en fase de explotacion, a excepcidn de los impactos sobre la hidrologia subterranea.

En el caso de este elemento ambiental, la Alternativa entre pantallas se encuentra mejor valorada que la Alternativa con pilotes secantes, puesto que se ha comprobado que el modelo de restitucion de flujo en el primer caso es

mas eficiente que el correspondiente al segundo caso.

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ

65



MEMORIA

e TRAMO T02 NUDO DE ARKAUTE

FASE DE CONSTRUCCION FASE DE EXPLOTACION IMPACTO RESIDUAL
ELEMENTO
ALTERNATIVA ESTE ALTERNATIVA OESTE ALTERNATIVA ESTE ALTERNATIVA OESTE ALTERNATIVA ESTE ALTERNATIVA OESTE
. COMPATIBLE COMPATIBLE

CALIDAD DEL AIRE Y CAMBIO CLIMATICO COMPATIBLE COMPATIBLE
RUIDO MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE
VIBRACIONES COMPATIBLE COMPATIBLE MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE
CALIDAD LUMINICA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA _l COMPATIBLE MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE
EDAFOLOGIA MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE
HIDROLOGIA MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
HIDROMORFOLOGIA - - COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
HIDROGEOLOGIA MODERADO MODERADO NULO NULO COMPATIBLE COMPATIBLE
VEGETACION MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
FAUNA COMPATIBLE COMPATIBLE MODERADO MODERADO COMPATIBLE MODERADO
ESPACIOS NATURALES DE INTERES MODERADO COMPATIBLE MODERADO COMPATIBLE MODERADO
RED NATURA 2000 MODERADO MODERADO
PATRIMONIO CULTURAL COMPATIBLE MODERADO NULO NULO FAVORABLE FAVORABLE
VIAS PECUARIAS COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO NULO NULO
PAISAJE MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE
POBLACION FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE

FAVORABLE FAVORABLE
PRODUCTIVIDAD SECTORIAL COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE

MODERADO MODERADO
ORGANIZACION TERRITORIAL COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
PLANEAMIENTO NULO NULO COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO
CONSUMO DE RECURSOS MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
GENERACION DE RESIDUOS MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
Z:'II:ZI:'FF?OBII:II_EI?AD FRENTE A ACCIDENTES ¥ COMPATIBLE MODERADO COMPATIBLE MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE
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Desde el punto de vista medioambiental, las dos alternativas analizadas en el Tramo T02 son viables,
en la medida en que ninguna presenta impactos criticos sobre los factores del medio presentes en el
territorio atravesado.

Como puede apreciarse en la tabla resumen, los impactos severos y moderados se concentran en la
fase de construccion, pasando casi todos ellos a ser compatibles o nulos en la fase de explotacién.

En la fase de explotacién, la mayoria de los impactos son compatibles o nulos, aunque también
aparecen magnitudes positivas en los impactos sobre la calidad del aire, la organizacién territorial y la
poblacién. El inico impacto severo en fase de explotacion es el correspondiente a la afeccion a la Red
Natura, comun a ambas alternativas.

Por ultimo, cabe destacar que los impactos residuales que permanecen una vez adoptadas las medidas
correctoras necesarias son compatibles, nulos o favorables, a excepcidn del producido sobre la Red
Natura 2000, que es MODERADO para las dos alternativas, y en el caso de la Alternativa Oeste, también
el que se genera sobre los espacios naturales de interés y sobre la fauna.

Globalmente, la Alternativa Este es mas favorable desde el punto de vista ambiental, ya que presenta
Unicamente 3 impactos severos, frente a 5 de la Alternativa Oeste. Asimismo, aunque muchas de las
magnitudes de impacto son iguales para los dos trazados del Tramo T01, es un hecho que la Alternativa
Este se encuentra mejor valorada en 9 ocasiones. Esto se debe, principalmente, al hecho que la
Alternativa Oeste atraviesa el humedal de Salburua, con un elevado valor de conservacion.

7.3.2. Evaluacion de alternativas

Una vez conocidos los impactos que las distintas alternativas de trazado producen sobre los distintos
elementos del medio identificados, tanto en fase de construccidon, como en fase de explotacién, se
procede a comparar los trazados analizados, con el fin de seleccionar la alternativa 6ptima desde el
punto de vista ambiental.

Jerarguizacion de impactos

En primer lugar, se han jerarquizado los impactos identificados, caracterizados y valorados, en funcion
de su importancia relativa dentro del territorio atravesado. Para ello, se han establecido tres niveles
de importancia del impacto (alta, media y baja), a los que se les ha asignado un valor numérico (3, 2y
1, respectivamente).

Asignacion de valores a las magnitudes de impacto

En segundo lugar, se ha asignado un valor numérico a cada magnitud de impacto, positivo o negativo,
excluyendo los impactos criticos que, en caso de presentarse, invalidarian las soluciones planteadas.
Los valores establecidos en cada caso son los siguientes.

MAGNITUD DE IMPACTO VALOR ASIGNADO
MUY FAVORABLE 3
FAVORABLE 1
NULO 0
COMPATIBLE -1
MODERADO -3
SEVERO -5

Con estos valores se trata de penalizar los impactos severos y moderados frente a los compatibles.

Calculo del valor global del impacto

El valor global de la afecciéon de cada alternativa sobre el territorio se obtiene del sumatorio de las
afecciones sobre todos los factores ambientales, tanto en la fase de construccién, como en la de
explotacién. Para llevar a cabo este sumatorio es preciso considerar la jerarquizacién de los impactos,
ya gue unos tienen una mayor importancia relativa que otros. Por tanto, de forma previa a la suma de
afecciones, se multiplica el valor de importancia asignado a cada elemento del medio, por el valor de
la magnitud del impacto que se ha obtenido en el proceso de valoracion previo.

Se presenta a continuacion la tabla resumen correspondiente a las alternativas de trazado, donde se
refleja el valor global del impacto para cada una de ellas, segin la metodologia empleada.

ALTERNATIVA VALOR GLOBAL

TRAMO T01 ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

ALTERNATIVA ENTRE PANTALLAS -113

ALTERNATIVA CON PILOTES SECANTES

TRAMO T02 NUDO DE ARKAUTE

ALTERNATIVA ESTE -171

ALTERNATIVA OESTE

Cabe concluir que las dos alternativas planteadas en cada tramo son viables desde el punto de vista
ambiental, siendo mas favorables la Alternativa entre pantallas del Tramo TO1 Acceso a Vitoria-Gasteiz
y la Alternativa Este del Tramo T02 Nudo de Arkaute.

Estos valores globales obtenidos para las alternativas de trazado se incorporan al analisis multicriterio
realizado en el Anejo n? 20 “Andlisis y seleccion de alternativas del presente Estudio Informativo.
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7.4. Propuesta de medidas preventivas y correctoras

En el estudio de impacto ambiental se describen las medidas previstas para reducir, eliminar o
compensar los efectos ambientales negativos significativos que pueda causar el proyecto objeto de
estudio. Seguidamente se incluye un listado de las medidas planteadas.

. Vigilancia ambiental durante la ejecucién de la obra, y durante los tres afos siguientes a la
puesta en funcionamiento de la infraestructura

. Zonificacién del territorio para la ubicacion de elementos auxiliares: zonas excluidas,
restringidas y admisibles

» Instalaciones auxiliares. Se han previsto dos posibles zonas de instalaciones auxiliares de
obra, una para el Tramo TO01, y otra para el TO2.

» Accesos a la obra. Se minimizara la apertura de nuevos accesos, priorizandose el uso del
viario existente.

» Préstamos. el material procederd de canteras y graveras en activo con planes de
restauracién aprobados, y de zonas de préstamo, si fuese necesario

» Vertederos. Se proponen 9 zonas, entre canteras activas y abandonadas, vertederos
existentes, y nuevas zonas de vertido

. Programacion de las tareas ambientales y la actividad de obra
. Retirada de residuos de obra y limpieza final
. Medidas para la proteccion de la calidad del aire y el cambio climatico
» Riegos, cubrimiento de acopios, tapado de las cajas de los camiones que transporten

tierras, control de la velocidad, instalacion de zonas de lavado de ruedas, revegetacion

temprana.
. Medidas contra la contaminacién luminica. Cumplimiento de la normativa durante los trabajos
nocturnos
. Medidas para la proteccion de la calidad acustica y vibratoria
’ Limitaciones en las actuaciones ruidosas
» Limitaciones en el horario de trabajo
» Ruido en fase de obra. Cerramiento rigido y fonoabsorbente en fase de obras
» Ruido en fase de explotacién. Pantallas fonoabsorbentes en el Tramo TO1 y en las dos

alternativas del Tramo T02

> Vibraciones en fase de explotacién. Manta elastomérica en el Tramo TO1 y en las dos
alternativas del Tramo T02

Medidas para la protecciéon de la geologia y de la geomorfologia

’ Correcta seleccidn de las zonas de obtencién de materiales y vertederos
’ Minimizacidn de la apertura de accesos de obra

8 Control de la erosién

’ Control de la superficie de ocupacién

8 Control de los movimientos de tierras

Proteccién y conservacién de los suelos

y Conservacion de suelos
y Medidas en las parcelas que contienen suelos potencialmente contaminados
y Control de la superficie de ocupacién exterior a la zona de obras. Delimitacion de los

perimetros de obra mediante jalonamiento temporal y cerramientos rigidos

8 Recuperacion de la capa superior de tierra vegetal. En las zonas de ocupacion de las obras
en las que existan suelos fértiles, éstos se retirardn de forma selectiva, se acopiara y se
mantendran para su posterior utilizacién en las labores de restauracion.

y Descompactacién de suelos

3 Prevencidn de la contaminacion de los suelos. Se evitara la contaminacion de los suelos
durante las obras, y se gestionardn adecuadamente aquellos que se encuentren
contaminados.

y Tratamiento de suelos contaminados en caso de accidentes
3 Gestion de residuos

Medidas para la proteccion de la hidrologia e hidrogeologia

3 Proteccién de los sistemas fluviales (autorizaciones, disefio de viaductos, proteccién de
cauces y vegetacion de ribera)

y Proteccién de la calidad de las aguas. Balsas de decantacidn, barreras de sedimentos,
aguas sanitarias, adecuacion de los parques de maquinaria, impermeabilizacion de zonas
de instalaciones auxiliares, puntos de limpieza de canaletas hormigoneras, adecuada
gestién de residuos.

8 Medias de proteccién de la hidrogeologia (sifones y portillos)
Medidas de proteccién de la vegetacion
8 Minimizacion de las superficies de ocupacion

y Inventario del arbolado afectado, y compensacion del arbolado urbano afectado, segun
los criterios de la Norma de Granada
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» Elaboracién del Plan de prevencién y extincién de incendios
» Restriccion del desbroce y proteccion del arbolado
» Buenas practicas relativas a la proteccidon de la vegetacidn colindante a las superficies de

ocupacion en obra

» Expedientes de prevalencia en Montes de Utilidad Publica
» Restauracion de superficies utilizadas durante la fase de obras
» Seguimiento de las tareas de revegetacién
» Medidas destinadas a minimizar la propagacion de especies invasoras
» Erradicacién de especies invasoras
’ Sanidad forestal
. Medidas para la proteccién de la fauna
» Control de la superficie de ocupacion
» Medidas para la disminucién del efecto barrera
’ Pantallas anticolision
» Medidas para reducir el riesgo de muerte por colisidn
» Medidas para reducir el riesgo de muerte por electrocucion
» Medidas para la adaptacion de obras de drenaje longitudinal
» Dispositivos de escape
» Medidas protectoras para Quirépteros
3 Medidas de proteccion de la fauna acuatica
» Control de vertidos
» Prospeccidén faunistica
> Restricciones temporales
. Medidas para la proteccion de los espacios naturales de interés
. Medidas para la proteccion del patrimonio cultural
> Prospeccidn arqueoldgica intensiva de las zonas no prospectadas
> Incorporaciéon de todos los elementos de patrimonio cultural a la cartografia de Proyecto
» Vigilancia arqueolégica de desbroces y movimientos de tierras

’ Medidas especificas para elementos afectados. Camino de Santiago, Molino de
Arkakolanda, Iglesia de San Cristdbal, Estacidn de Vitoria-Gasteiz y Templo de San Pedro

8 Actuaciones en caso de aparicién de restos arqueoldgicos

. Medidas para la proteccién y conservacidn de vias pecuarias
8 Reposicidn de via pecuaria afectada: Colada entre Salvatierra y Betofio

. Medidas de defensa contra la erosidn, recuperacién ambiental e integracidn paisajistica
8 Criterios para la restauracion vegetal
8 Criterios para la integracion paisajistica de las obras y de las medidas correctoras
y Criterios para el mantenimiento de la vegetacion implantada y zonas restauradas
8 Programa de implementacion

. Medidas para la proteccién de la poblacion

. Medidas para la proteccidn de la organizacion territorial y de la productividad sectorial

Todos los servicios y servidumbres que sean afectados durante la ejecucion de las obras deberan ser
repuestos convenientemente.

. Coordinacion de las medidas protectoras y correctoras con el resto de la obra plan de obra

Las actuaciones de integracién ambiental se desarrollaran durante todo el periodo de ejecucién de las

obras.
. Medidas compensatorias
’ Medidas para la mejora de la ZEC Bosques-isla de la Llanada Alavesa
’ Medidas para mejorar la conectividad ecolégica en el municipio de Vitoria-Gasteiz

7.5. Programa de vigilancia ambiental

El Programa de Vigilancia Ambiental tiene por objeto garantizar la correcta ejecucion de las medidas
protectoras y correctoras previstas, asi como prevenir o corregir las posibles disfunciones con respecto
a las medidas propuestas o a la aparicion de efectos ambientales no previstos.

La ejecucion del Programa de Vigilancia Ambiental se llevard a cabo en dos fases diferentes, una
primera, de verificacidn de los impactos previstos, y una segunda, de elaboracién de un plan de control
de respuesta de las tendencias detectadas.
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8. VALORACION ECONOMICA

8.1. CUADRO DE PRECIOS

Para la realizacién de la base de macroprecios se ha empleado la base de precios vigente BPGP-2011

v-2. En los casos en los que no se contaba con macroprecios definidos en dicha base, se han adoptado

macroprecios aprobados en proyectos redactados recientemente. Los macroprecios utilizados se

incluyen en el documento n23 Valoraciones.

8.2.

VALORACION TRAMOS

La valoracion econdmica al igual que el estudio se ha estructurado en dos tramos:

Tramo TO1: Acceso a Vitoria-Gasteiz

Tramo T02: Nudo de Arkaute

TRAMO I: ACCESO A VITORIA-GASTEIZ TRAMO II: NUDO DE ARKAUTE

CcODIGO DESCRIPCION ALTERNATIVA ENTREPANTALLAS i ALTERNATIVA PILOTES SECANTES [ ALTERNATIVA OESTE ALTERNATIVA ESTE

1 MOVIMIENTO DE TIERRAS 13.787.830,77 € 13.787.830,77 € 5.080.046,95 € 8.351.040,25 €
2 SUPERESTRUCTURA 39.764.277,97 € 39.764.277,97 € 26.722.586,61 € 27.944.290,66 €
3 DRENAIJE 2.730.398,47 € 2.730.398,47 € 9.650.510,29 € 10.878.573,39 €
4 ESTRUCTURAS 185.045.013,47 € 197.957.379,47 € 61.091.850,00 € 57.185.056,10 €
5 ESTACION 55.459.250,00 € 55.459.250,00 € - € - €
6 ELECTRIFICACION 6.217.300,00 € 6.217.300,00 € 9.184.500,00 € 10.734.420,00 €
7 INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 15.928.000,00 € 15.928.000,00 € 11.912.000,00 € 12.522.000,00 €
8 INSTALACIONES DE SEGURIDAD NO FERROVIARIA 5.638.008,00 € 5.638.008,00 € - € - €
9 REPOSICION DE SERVIDUMBRES 3.361.234,00 € 3.361.234,00 € 8.663.367,60 € 6.029.526,14 €
10 SITUACIONES PROVISIONALES 4.185.457,29 € 4.185.457,29 € - € - €
11 REPOSICION SERVICIOS AFECTADOS 2.950.560,00 € 2.950.560,00 € 899.050,00 € 771.425,00 €
12 INTEGRACION AMBIENTAL 7.019.118,34 € 4.919.118,34 € 6.863.162,08 € 4.113.890,42 €
13 OBRAS COMPLEMENTARIAS 1.786.623,95 € 1.786.623,95 € 6.826.288,60 € 7.104.102,75 €

|VARIOS E IMPREVISTOS (10 %)

34.387.307,23 €

35.468.543,83 €

14.689.336,21 €

14.563.432,47 € |

|SEGURIDAD Y SALUD (2%)

7.565.207,59 €

7.803.079,64 €

3.231.653,97 €

3.203.955,14 € |

|TOTAL PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL. P.E.M.(€)

385.825.587,07 €

397.957.061,73 €

164.814.352,30 €

163.401.712,33 € |

Gastos Generales (13%)

50.157.326,32 €

51.734.418,02 €

21.425.865,80 €

21.242.222,60 €

Beneficio Industrial (6%)

23.149.535,22 €

23.877.423,70 €

9.888.861,14 €

9.804.102,74 €

SUMA

459.132.448,61 €

473.568.903,45 €

196.129.079,24 €

194.448.037,67 €

IVA (21%)

96.417.814,21 €

99.449.469,72 €

41.187.106,64 €

40.834.087,91 €

| PRESUPUESTO BASE DE LICITACION. P. B. L. (€)

555.550.262,82 €

573.018.373,17 €

237.316.185,88 €

235.282.125,58 €

Expropiaciones

1.700.478,00 €

1.700.478,00 €

3.894.218,12 €

1.248.795,24 €

Control y vigilancia de las obras (5% P.E.M.)

19.291.279,35 €

19.897.853,09 €

8.240.717,62 €

8.170.085,62 €

Patrimonio artistico espafiol (1,5% P.E.M.)

5.787.383,81 €

5.969.355,93 €

2.472.215,28 €

2.451.025,68 €

PRESUPUESTO PARA CONOCIMIENTO DE LA ADMINISTRACION. P.C.A. (€)

582.329.403,98 €

600.586.060,19 €

251.923.336,90 €

247.152.032,12 €
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€400.000.000,00
€398.000.000,00
€396.000.000,00
€394.000.000,00
€392.000.000,00
€390.000.000,00
€388.000.000,00
€386.000.000,00
€384.000.000,00
€382.000.000,00
€380.000.000,00
€378.000.000,00

€575.000.000,00

€570.000.000,00

€565.000.000,00

€560.000.000,00

€555.000.000,00

€550.000.000,00

€545.000.000,00

P.E.M ACCESO VITORIA-GASTEIZ

€385.825.587,07

ALTERNATIVA 1. ENTRE
PANTALLAS

P.B.L ACCESO VITORIA-GASTEIZ

€555.550.262,82

ALTERNATIVA 1. ENTRE
PANTALLAS

€397.957.061,73

ALTERNATIVA 2. ENTRE
PILOTES SECANTES

€573.018.373,17

ALTERNATIVA 2. ENTRE
PILOTES SECANTES

€165.000.000,00

€164.500.000,00

€164.000.000,00

€163.500.000,00

€163.000.000,00

€162.500.000,00

€237.500.000,00

€237.000.000,00

€236.500.000,00

€236.000.000,00

€235.500.000,00

€235.000.000,00

€234.500.000,00

€234.000.000,00

P.E.M NUDO ARKAUTE

€163.401.712,33

ALTERNATIVA 1. NUDO

ARKAUTE ESTE

P.B.L NUDO ARKAUTE

€235.282.125,58

ALTERNATIVA 1. NUDO

ARKAUTE ESTE

€164.814.352,30

ALTERNATIVA 2. NUDO

ARKAUTE OESTE

€237.316.185,88

ALTERNATIVA 2. NUDO

ARKAUTE OESTE
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9. ANALISIS MULTICRITERIO

La realizacién del Multicriterio tiene como objeto identificar y realizar un andlisis comparativo de las
distintas alternativas estudiadas, con el fin de seleccionar aquellas que presentan un mayor nivel de
cumplimiento de los objetivos de la actuacién y que, en consecuencia, se propondrdn para su
desarrollo en fases posteriores.

9.1. DESCRIPCION GENERAL DE LA METODOLOGIA DE ANALISIS

La metodologia de andlisis que conduce a la seleccién de la alternativa éptima en el Estudio de
Alternativas de la linea de Alta Velocidad Burgos - Vitoria se ha basado en el desarrollo del siguiente
proceso:

° Determinacidn de los criterios, factores y conceptos simples mds adecuados para valorar el nivel
de cumplimiento de los objetivos de la actuacidn y del grado de integracién en el medio de cada
alternativa.

° Obtencién de los indicadores que permitan la valoracién cuantitativa de las alternativas con
respecto a estos criterios.

. Obtencién del modelo numérico que permite sintetizar las valoraciones parciales en un solo
indice aplicando coeficientes de ponderacion o pesos que permitan graduar la importancia de
cada criterio.

. Aplicacién de procedimientos de analisis basados en el modelo numérico obtenido y que,
empleando diversos criterios de aplicacién de pesos, permitan la evaluacién y comparacion de
alternativas.

Criterios y
Factores

I Andlisis I Ilndicadoresl

Evaluacién y I Modelo I

Comparacion Numérico

Las actuaciones llevadas a cabo en cada una de las fases de este proceso se describen seguidamente.

Tras la obtencion del modelo numérico se deben evaluar las alternativas de forma global, empleando
procedimientos que permitan aplicar los coeficientes de ponderacién necesarios sin distorsionar los
resultados. Estos procedimientos son los siguientes:

. Anadlisis de robustez: Consiste en aplicar todas las combinaciones posibles de pesos a todos los
criterios comprendidos en el modelo numérico anterior, obteniéndose el nUmero de veces que

cada alternativa resulta ser dptima. Este procedimiento es el mas desprovisto de componentes
subjetivos, y pone de relieve qué alternativas presentan mejor comportamiento general con los
criterios marcados.

. Analisis de sensibilidad: Consiste en aplicar el mismo procedimiento que en el andlisis de
robustez pero limitando los valores posibles de cada peso a un cierto rango, de manera que se
intenta ir acercando las ponderaciones de los criterios a las que el analista considera mas
apropiadas por las caracteristicas de la zona de estudio. Se evita asi tomar en consideracién en
el analisis ponderaciones extremas que podrian distorsionarlo. De esta forma se mantiene aun
un gran nivel de objetividad en los resultados.

. Analisis de preferencias: Es el método PATTERN tradicional, y consiste en aplicar pesos a cada
criterio de tal forma que respondan a un orden de preferencias relativas que se propone como
mas adecuado para evaluar la actuacion.

Atendiendo a los objetivos fijados para la actuacion y a las caracteristicas del medio social y ambiental
en el que ésta se desarrolla, se ha estimado conveniente valorar las alternativas considerando los
siguientes criterios: y pesos

o Medio Ambiente 0,40
o Vertebracion Territorial 0,10
o Inversion 0,40
o Funcionalidad 0,10

9.2. RESULTADO ANALISIS MULTICRITERIO

Se ha realizado un andlisis multicriterio con el objetivo de definir la solucién éptima a desarrollar en
las siguientes etapas. El resumen de los resultados de este analisis multicriterio se expone a
continuacién.

9.2.1. Robustez

Para efectuar el analisis de robustez se ha partido del modelo numérico desarrollado anteriormente
sin coeficientes de ponderacidn. Este modelo se ha tratado con un programa informatico que le aplica
todas las posibilidades de combinacién de pesos, con un salto de los mismos en cada aplicacidn. El
valor de los pesos estd en el intervalo [0,10] y el salto que se toma es de 1, cumpliendo siempre que la
suma de las ponderaciones sea 10. De esta forma resultan combinaciones de ponderaciones en cada
aplicacion y para cada criterio del tipo [(10,0,0,0); (9,1,0,0); (9,0, 1,0); ...... ; (0,0, 1, 9); (0,0,0,10)]. EI
resultado a que se llega es el niUmero de veces que cada alternativa obtiene la maxima calificacién y el
porcentaje de dichos casos respecto al total de posibilidades tanteadas, funcidn del intervalo y salto
seleccionados.

9.2.2. Sensibilidad

Al igual que en el andlisis de robustez, se han aplicado todas las combinaciones posibles de pesos a los
diferentes criterios, pero limitando el rango de variacidn de éstos a los siguientes intervalos:
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CRITERIO RANGO DE PESOS

MEDIO AMBIENTE [2.0-6.0]
VERTEBRACION TERRITORIAL [0.0-2.0]
INVERSION [2.0-6.0]
FUNCIONALIDAD [0.0-2.0]

De esta forma se mantiene la objetividad de realizar numerosos tanteos con diferentes combinaciones
de pesos, pero, por otro lado, se aproxima mas el analisis a las ponderaciones de los criterios que el
analista estima como mas apropiadas para el contexto de la zona de estudio.

El salto aplicado a las combinaciones de pesos ha sido 0,2.

9.2.3. Preferencias

El ultimo procedimiento de andlisis aplicado, llamado habitualmente método PATTERN, tiene en
cuenta el orden de importancia relativa entre criterios mas apropiados para las caracteristicas de la
actuacioén, seialado al principio de este apartado. Al igual que en otros casos, se aplican al modelo
numeérico los pesos que se deducen de este planteamiento, que son:

CRITERIO PESOS

MEDIO AMBIENTE 0.40
VERTEBRACION TERRITORIAL 0.10
INVERSION 0.40
FUNCIONALIDAD 0.10

El resultado permite asegurar el diagndstico dado para cada alternativa por los demas analisis con
respecto al grado de cumplimiento de los objetivos de la actuacidn y su nivel de integracién en el
entorno.

9.2.4. Resultados
9.241. Preferencias

Este método consiste en la aplicacion de pesos para cada criterio de acuerdo a preferencias subjetivas
consideradas como las mads apropiadas por el equipo de disefio para obtener aquella que presenta un
mejor comportamiento.

ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

Alternativa Pilotes
Secantes

Alternativa
Entrepantallas

PREFERENCIAS

Medioambiente

Vertebracién Territorial

Inversion

Funcionalidad

Valoracion 0,94 0,23
Valoracién (0,1) 1,000 0,243

NUDO DE ARKAUTE

PREFERENCIAS Alternativa Oeste Alternativa Este

Medioambiente 0,00 1,00

Vertebracion Territorial 0,10 0,27 0,73
Inversion 0,40 0,65 0,71
Funcionalidad 0,10 0,83 0,49
Valoracion 0,37 0,80
Valoracién (0,1) 0,459 1,000

En ambos casos la alternativa con mejores comportamientos coincide con los andlisis de robustez y
sensibilidad, siendo la alternativa entre pantallas en el tramo “Acceso a Vitoria-Gasteiz”, y la
alternativa Este en el tramo “Nudo de Arkaute”.

9.242.  Robustez

Este método consiste en la aplicacién de todas las combinaciones posibles de pesos para todos los
criterios. El resultado obtenido es el nimero de veces que cada alternativa resulta ser la 6ptima en esa
combinacion de pesos.

Este procedimiento es el que tiene menor subjetividad y muestra claramente que alternativas tienen
un mejor comportamiento.
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ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

ALTERNATIVA ENTRE ALTERNATIVA
PANTALLAS PILOTES SECANTES
NUMERO DE MAXIMOS 286 0
100% 0%

En este caso la que obtiene un mayor porcentaje de maximos es la alternativa entre pantallas con el
100% de los maximos.

NUDO DE ARKAUTE

Alternativa Oeste | Alternativa Este

Numero de Maximos
Numero de maximos 39 247
14% 86%
En este caso la que obtiene un mayor porcentaje de maximos es la alternativa este con el 86% de los

maximos.

9.2.4.3. Sensibilidad

Este método consiste en la aplicaciéon de todas las posibles combinaciones de pesos para todos los
criterios, pero entre unos intervalos determinados de acuerdo con la importancia que el andlisis estime
para cada criterio. De esta forma se obtienen el nUmero de veces que cada alternativa es éptima entre
los rangos definidos. Este método es una combinacién de parametros objetivos y subjetivos, con el
objetivo de obtener la mejor alternativa, pero de acuerdo al comportamiento de esta en los criterios
considerados mds relevantes.

ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

ALTERNATIVA ENTRE ALTERNATIVA
PANTALLAS PILOTES SECANTES
NUMERO DE MAXIMOS 300 0
100% 0%

En este tramo el analisis de sensibilidad confirma los resultados del analisis de preferencias y el de
robustez.

NUDO DE ARKAUTE

ALTERNATIVA OESTE | ALTERNATIVA ESTE

NUMERO DE MAXIMOS 0 300
0% 100%

En este tramo el analisis de sensibilidad confirma los resultados del analisis de preferencias y el de
robustez.

10. RESUMEN Y CONCLUSIONES

El presente estudio se enmarca dentro de la Linea de Alta Velocidad Madrid — Pais Vasco — Frontera
Francesa. A escala europea forma parte del Proyecto Prioritario n2 3 del Eje Atlantico Ferroviario
Europeo, dando continuidad en el territorio espafiol a la linea Madrid — Valladolid — Vitoria - Frontera
francesa.

El desarrollo del estudio informativo se realiza en dos ambitos claramente diferenciados, Acceso a
Vitoria-Gasteiz y Nudo de Arkaute.

En el tramo TO1 Acceso a Vitoria-Gasteiz se definen DOS (2) alternativas diferenciadas por el proceso
constructivo utilizado en la ejecucién del proyecto:

e Proceso constructivo entre pantallas

e Proceso constructivo con pilotes secantes

Proceso constructivo entre pantallas

TO1 ACCESO A
VITORIA-GASTEIZ

Proceso constructivo con pilotes secantes

Tal y como se indica, ambas soluciones difieren en el proceso constructivo a realizar en el
soterramiento, dicho proceso constructivo se puede ver con mayor detalle en el Anejo n11 Proceso
Constructivo. Los condicionantes principales para estas alternativas han sido:

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

e Se proyectan dos vias de ancho estandar para viajeros y una via de tres hilos para traficos de
mercancias y media distancia.

e Enlos primeros 3 Km las tres vias discurren paralelas y a cielo abierto, en el entorno de la calle
Pedro Asua, la linea se adentra en un falso tunel de 1.226 metros de longitud que desemboca
en la estacion.

e la futura estacion se ejecutara mediante excavacion al abrigo de pantallas y estard unos 17
metros por debajo de la cota de calle. Los traficos de mercancias estardn separados
fisicamente de la zona de andenes.

e Rebasada la estacidn, el trazado vuelve a discurrir en falso tunel 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.
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e Enlaestacidn se disponen cinco vias de ancho estdndar (viajeros AV), una via de ancho ibérico
(viajeros convencional) y una via de tres hilos (mercancias).

e Eledificio actual se adapta y se genera un nuevo volumen con dos accesos por el edificio actual
y desde el paseo de la Universidad.

e El aparcamiento subterraneo tendra 400 plazas.

e Las calles transversales en la zona de la estacién, que actualmente discurren soterradas,
pasardn a discurrir en superficie (Paseo de La Senda, San Antonio, Los Fueros, Rioja y San
Cristdbal).

e Compatibilidad con el vial transversal Este-Oeste.

En el tramo TO2 Nudo de Arkaute se han disefiado un total de DOS (2) alternativas de trazado:

e Alternativa Arkaute Oeste

e Alternativa Arkaute Este

Alternativa Arkaute Oeste

TO2 NUDO DE ARKAUTE

Alternativa Arkaute Este

Se requiere la disponibilidad de puntos de apartado para trenes de mercancias de longitud estandar
interoperable (750 m) en el Nudo de Arkaute, de forma que permitan regular la incorporacién de
dichos trenes a la Linea de Alta Velocidad o a la linea convencional Madrid — Hendaya.

Las soluciones se han disefado siguiendo la premisa de menor ocupacién de espacio posible,
particularmente en el Nudo de Arkaute, de modo que las vias discurran agrupadas en un Unico paquete
con el objeto de minimizar afecciones y la ocupacidn de territorio.

Atendiendo a los objetivos fijados para la actuacion y a las caracteristicas del medio social y ambiental
en el que ésta se desarrolla, se ha valorado las alternativas considerando los siguientes criterios: y
pesos

e MEDIO AMBIENTE 0,40
e VERTEBRACION TERRITORIAL 0,10
e INVERSION 0,40
e FUNCIONALIDAD 0,10

El estudio desarrollado en ambos tramos concluye con la seleccién de una alternativa, siendo la
alternativa entre pantallas en el tramo “Acceso a Vitoria-Gasteiz”, y la alternativa Este en el tramo
“Nudo de Arkaute”.

En el tramo Acceso a Vitoria-Gasteiz la Alternativa entre pantallas presenta mejores comportamientos
en todos los criterios, siendo corroborado mediante los analisis de sensibilidad y robustez.

En el tramo Nudo de Arkaute, la Alternativa Este presenta mejor comportamiento en medioambiente,
vertebracion territorial e inversion, presentando peor comportamiento en funcionalidad, resultando,
de manera global mejor valorada. Estos resultados se refrendan en los andlisis de sensibilidad y
robustez. No obstante, hay que indicar que la Alternativa Oeste se considera también perfectamente
viable.
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