DOCUMENTO N24. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

DOCUMENTO

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ



DOCUMENTO N94. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

INDICE
EXPOSICION DE LAS ALTERNATIVAS ESTUDIADAS ....ovoovooooooososoososososoososssoessos oo 10
AL ALTERNATIVA O oo ] 10
) 4.2, ALTERNATIVAS PLANTEADAS oo 12
L. INTRODUGCCION «.oooeeoeeeeeseeeseseeesessessesesssesssssesssesssesesssessessesssesssssesssesssssesssesseesseses 1
421,  TRAMO TOL ACCESO A VITORIA-GASTEIZ ooommmeooooooeeeoeoeooeoeeeoeoeeeoeeoeoeoeeoeeo 14
1.1, MARCO DE REFERENCIA oooeeeoeeoeeeeeeoeoeoeoeeeeoeoeeeeeeoeoeeeeeee e, 1
422, TRAMO TO2 NUDO DE ARKAUTE ooooooeeeoeooeeeoeeeoeoeoeoeeeoeoeeoeee oo 16
1.2 ANTECEDENTES oo, 1 ]
) ACTUACIONES CON REPERCUSION AMBIENTAL «..vovveoveeeeeeveeeeeseesses s sesssessessesssssssseens 20
1.2.1. ESTUDIO INFORMATIVO COMPLEMENTARIO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD ,
BURGOS_V'TOR'A’ |NECO (2018) ...................................................................................... 1 5.1. UTlLlZAClON DE SUELO --------------------------------------------------------------------------------------------------- 20
1.2.2. ESTUD'O INFORMAT'VO DEL PROYECTO DE CONEX'ON PAMPLONA_Y VASCA 5.1.1. FASE DE CONSTRUCCION ----------------------------------------------------------------------------------- 20
(2018) 2 5.0.2.  FASE DE EXPLOTACION coooeoeoeeoeoeeeeoeoeoeoeeeeoeoeoeeeeeeoeeeeeeeeeeeeee 21
1.2.3.  PROYECTOS BASICO Y DE CONSTRUCCION DE PLATAFORMA DE LA CONEXION DE 5.2, TALUDES GENERADOS ..o, 21
LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD BURGOS - VITORIA CON LA INTEGRACION DEL 5200 DESMONTES - ooeoeeeeeeoeoeoeeeoeeoeeeeeeeeoeeeeeeeeeeeee e 21
FERROCARRIL EN LA CIUDAD DE VITORIA — GASTEIZ (2018) vvvvvovvoeeeeeeeeeeeoeoeoeeeoeeeeeeososooee 2
] 5.2.2. RELLENOS wooeeeoeoeoeeeoeeeoeoeeeeeoeeoeeeeeeeeeeeeeeeeee i 22
1.2.4.  ESTUDIO FUNCIONAL DE LA INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA, INECO
2017) 2 5.3, ESTRUCTURAS oo, 25
125 ESTUDIO DE DEFINICION DE UNA TERMINAL DE AUTOPISTA FERROVIARIA EN 5.4. OBRAS DE DRENAJE TRANSVERSAL oo 27
VITORIA-GASTEIZ, 2016, TRN oooooooeeeeeoeoeoe oo oo oo oo oo e s eeeeee oo 3 5.5. MOVIMIENTOS DE TIERRAS .oooooeoeoeeoeeoeoeoeeeeeoeoeeoeeeeoeoeeeeeeeeoeeeeeeeoeeeeeeee, 28
1.2.6. ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN 5.6. NECESIDADES DE PRESTAMO Y VERTEDERO «.oooooeooooeoeoeoeeoeoeoeoeeeoeoeeoeeeoeoeeoeeoeoooo 29
LA CIUDAD DE VITORIA-GASTEIZ (2010) cvvevvvvvvevivsissssssssississssssiiiiissiis 4 5.7, SOTERRAMIENTO oo, 29
1.2.7.  PROYECTO BASICO DE PLATAFORMA PARA LA INTEGRACION DEL FERROCARRIL 5.8, ELECTRIFICACION oo, 29
EN LA CIUDAD DE VITORIA/GASTEIZ. FASE L ADIF . oooooooooeoeoeooeeoeoeeeoeeeoeeoeooeeeoeeeeoeeo 4 ,
] 5.9. REPOSICION DE SERVICIOS ovvooooeeoeeeeoeoeeeeeoeeoeoeeeeoeeoeoeeeeoeeeeoe oo oeeeeeoeeeoeeeese oo 30
1.2.8. REGIMEN LEGAL DE EVALUACION DE RUIDO EN ESTUDIOS INFORMATIVOS DE ,
CARRETERAS E INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS A 5.10.REPOSICION DE SERVIDUMBRES ..ovvvvooeoeeoeeeooeeeeoeeeoeoeeeoeeeeoe oo oeeeeeee oo eesoe oo 35
2. JUSTIFICACION Y OBJETO cueeveeeeeeseeseeseessessessesssssssssessesssssassssssessessessessssssssssssessessssssens 6 5.11.CONSUMO DE RECURSOS NATURALES ..covvvvvmirimnissiniiniiissississinnnnnaes 38
51 JUSTIFICACION Y OBJETO DEL ESTUDIO INFORMATIVG. 6 5101, FASE DE CONSTRUCCION woooooeoeeeeeoeoeoeoeeeeoeoeeeeeeoeoeoeeeeeeoeoeeeeeeoeoee 38
511 JUSTIFICACION 6 5.10.2.  FASE DE EXPLOTACION coooooeooeoeoeeeeeoeoeoeeeeeeoeoeeeeeeoeoeeeeeeeeoeeeeeeeeee 38
y ST R o = Y15 1o J 6 5.12.ESTIMACION DE TIPOS Y CANTIDADES DE RESIDUOS ....ccovommviniiiniini 38
52 JUSTIFICACION Y OBJETO DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL ... 6 5.12.1.  FASE DE CONSTRUCCION woooooeeoeeoeeeoeoeeeoeeeoeeeeeoeeeoeeeeoeeeeeeeeeeeeoeeeeoee oo 39
2200 JUSTIFICACION oo, 6 5.12.2. FASE DE EXPLOTACION ..cvvvmiiiiiinininisisiininneaes 39
2202, OBIETO oo, 8 5.13.EMISIONES A LA ATMOSFERA Y HUELLA DE CARBONO .....ooooovvviiiiniriiiiiii 39
3 DESCRIPCION GENERAL DEL PROYECTO . o 5.13.1. FASE DE CONSTRUCCION oo 39
31 LOCALIZACION DEL PROYECTO . o 5.13.2.  FASE DE EXPLOTACION coooooeoeoeoeoeeeoeoeoeoeoeeeoeoeeoeeeeoeeeeeeeeoeeeeeeeee 39
39 DESCRIPCION DE LA ACTUACION. . o INVENTARIO AMBIENTAL ...veoveeeeeeessesseessessesssesssssessssssssssessssssasssesssssssessesssessaessessasees 40
321 TRAMO TOL ACCESO AVITORIAGASTEIZ 9 6.1, AMBITO DE ESTUDIO wvoooooeoeeeeeoeoeoeoeeoeoeeeeeeeeeoe oo e e oo eee oo 40
322 TRAMOT02 NUDO DE ARKAUTE.. 9 6.2, CLIMATOLOGHA oo, 41

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ



DOCUMENTO N94. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

6.2.1.  ESTACIONES METEOROLOGICAS SELECCIONADAS .......cvvvereerrerrerereererraerenenen.
6.2.2.  DATOS PLUVIOMETRICOS .....ocvreeceeieeeeeectesesssesesesasseseesesssesessssssessesesassssenanens
6.2.3.  CARACTERIZACION GENERAL DE LA ZONA.......oveveeeeereeereeeeeseneetesesee s s
6.2.4.  INDICES CLIMATICOS.....oouiuererereiieectete ettt ae s

6.3. CALIDAD DEL AIRE......ccviieerieceereeeceeseeesessaesesssesesassesesassessaesssessessassessassesesaesanas

B.4. RUIDO ..ottt ettt s st a e e st s s s
6.4.1.  LEGISLACION EUROPEA........coeueeeeeeerceesesseeseseesssesassesssssesssssssssssssssssnens
6.4.2.  LEGISLACION NACIONAL ....vvecvvereereceeseseseeseseeessessssesssssessesessassessssesanens
6.4.3.  LEGISLACION AUTONOMICA .......coiuirerereiieeetetete et
6.4.4.  LEGISLACION LOCAL .....ovecvreeeeerreeeeeeeaeessae s sessae s aesesse s senesae s,
6.4.5.  ZONIFICACION ACUSTICA DEL TERRITORIO ....cocveviiererrererereeeiee e
6.4.6.  OBJETIVOS DE CALIDAD A VERIFICAR .....covvevrrerrrceereeeeseeneesesesessesessesnens

6.5. CALIDAD LUMINICA ..ottt ssae s as s e tenssassnas

6.6. GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA .....ooouvveveeeeeeeceeeeteeeeeeeeeeeae e eves st ses s
6.6.1.  ENCUADRE GEOLOGICO .....ooueeereeecreeceereeeeee et tesesae e s,
6.6.2.  ESTRATIGRAFIAY LITOLOGIA .....ooeieveveveieeetete et
6.6.3.  GEOMORFOLOGIA........cooeiverereieieeceete ettt
6.6.4. RIESGOS GEOLOGICOS, HIDROGEOLOGICOS Y GEOTECNICOS..................
6.6.5.  PATRIMONIO GEOLOGICO ......cvvurvrieererienieieiesessae e,

6.7. EDAFOLOGIA .....oeivevieiveieectetce ettt bbb
6.7.1.  CARACTERIZACION EDAFOLOGICA DEL AMBITO DE ESTUDIO..................
6.7.2.  INVENTARIO DE SUELOS CONTAMINADOS.........coomuerrrrererreerrrerseseseesenenen.

6.8. HIDROLOGIA SUPERFICIAL......cvuveeeceeeeceeereeieesaesesesaesesasaesesaesssessesesassesesassesenaesnas
6.8.1.  MARCO HIDROLOGICO GENERAL........coevveererrereerneerenseseesenseses s sessesaenas
6.8.2.  MASAS DE AGUA SUPERFICIAL.......cvvvererrieerreereeieeeesesseseesessese e sssssae e
6.8.3.  CALIDAD DE LAS AGUAS SUPERFICIALES........coceoevrrererrreernrereeseneessssnanes

6.9. HIDROMORFOLOGIA........oouiuerereieieieeeceeteteteeeeeeaeae et s et ae et s s s s sanans
6.9.1.  ARROYO DE SAN LORENZO .....cvvureereeceereeereesceeiesesaesesese s ssssaesessesesnens
6.9.2.  RIOALEGRIA ....o.oeveveeecveeceeteeee ettt

6.10.HIDROGEOLOGIA........coovieevieeiereeeeieteee et
6.10.1. MARCO HIDROGEOLOGICO REGIONAL......ceorverierrerreererseesessaesneesenenen,
6.10.2. HIDROGEOLOGIA DEL AMBITO DEL ESTUDIO .....coovverereererereeeecve e
6.10.3.  ZONAS DE PROTECCION ....cocvviieiececteteteieeeeee ettt
6.10.4. INVENTARIO DE PUNTOS DE AGUA.....c.oveeeeeeeeeeeeceeeeeeeeeeeeee s sesee e,

B. 11 VEGETACION. .....ocuveeeceeeeecte et seeee s eeae s s es st enae s st e st essssssnaesenssassnasessnsssesanens 86
6.11.1.  VEGETACION POTENCIAL .....oocuveeeceeieeeeeeeeceeeeseae s seseseesesesasssassssessesesassesenansans 86
6.11.2.  VEGETACION ACTUAL......ouvieeeereeceeieeeeeeesaesesessesesassssssesesesssssassssessssessssesenansns 86
6.11.3. ESPECIES DE FLORA PROTEGIDA .....oouivvereeeeeeeereeeeteesae s sens s sas 90
6.11.4.  ARBOLES SINGULARES .......cocoiuereeecteireeseesaetessae s sesesaesesassess s ssssae s s senassans 91

B.L2.FAUNA ..ottt et a ettt sttt sttt a et n sttt n et naneas 91
6.12.1. BIOTOPOS .....ouveeeeeveeeeteteeeeteeesaeseesseses s sesassesssesesassssssaesesssssssassssnsssasantesanansans 91
6.12.2. CATALOGO FAUNISTICO .....cvvreeereceereieeeeecacee ettt st esesasae s 92
6.12.3.  TRABAJO DE CAMPO .....oooeveieiereecte ettt sesae e se st enae s 92
6.12.4.  ESPECIES SENSIBLES....oveueveereereeectesseesesesaesesesaesessesesssesesassessassssessesesassesenansans 92
6.12.5. INVENTARIO DE QUIROPTEROS.......covuevevereereeraesseeeeesaesesssessessssessesessseseneesans 93
6.12.6. AREAS DE INTERES FAUNISTICO ....oucuvrieeeececteteeeeeeceete et ses s 93
6.12.7.  FLUJOS NATURALES DE FAUNA .....coovieeeeeeceeeeeeeeseseetssseesessasssassssessesesssesenansans 97

6.13.ESPACIOS NATURALES DE INTERES .....cvvvecveeeeetsceeseeeteseseesesessesssseesensssssssssssssssessnens 98
6.13.1.  RESERVAS DE LA BIOSFERA ....covuoecviieceeeceeteeetesesaetessaesesas s sesae s s senansaes 98
6.13.2. HUMEDALES PROTEGIDOS POR EL CONVENIO DE RAMSAR........cocoverreerernnnnne 99
6.13.3.  RED NATURA 2000..........coomuerreeeerereeressaesessaessssesessesssessesesessesssssssessesssassesanes 102
6.13.4. HABITATS DE INTERES COMUNITARIO Y HABITATS NATURALES Y
SEMINATURALES.......cucvieiteieieetiseetesetes e st sss st ss st s s s ae s s s s s s s sesassessnes 103
6.13.5. INVENTARIO ESPANOL DE ZONAS HUMEDAS ......ovveveereererecrerereeeeseeaeeresesenes 109
6.13.6. MONTES DE UTILIDAD PUBLICA Y MONTES PROTECTORES.......c.ccrvererreernnee. 110
6.13.7. RED DE ESPACIOS NATURALES DEL PAIS VASCO .......cvvecuerrecreeereeeeeeie e 111
6.13.8. CATALOGO ABIERTO DE ESPACIOS NATURALES RELEVANTES .....c.coovvevrerenen. 114
6.13.9. AREAS DE INTERES NATURALISTICO (DOT) w.evuruvrereereereerseereisiesessie s 115

6.13.10. PLANES TERRITORIALES SECTORIALES DE LA COMUNIDAD AUTONOMA DEL PAIS
VASCO 116

6.13.11. CORREDORES ECOLOGICOS......cocveeererereereeecaessaesesessessssaesesessssessssesessesssassesnes 124
6.14.PATRIMONIO CULTURAL ...ucurvviecvteee et ssae s st es st ssanees 125
B6.15.VIAS PECUARIAS ......ovveieerteeteseeeve sttt ae s s ae s st s s st s st saneas 127
B.LB.PAISAJE ...ttt s ettt ettt s st en st et et en e s en s r e et s e 128
B.17.POBLACION. ...ttt ettt sttt s s s st s s s s et et et es s s asaesesenanas 129

6.17.1. EVOLUCION DE LA POBLACION ......oouiucveieiieececrete e 130

6.17.2.  MOVIMIENTO NATURAL DE LA POBLACION ......cocovveveirrerreereireereeeee e 131

6.17.3. PERFIL SOCIOECONOMICO DE LA POBLACION..........cceverrerreererreereeee e 132

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ



DOCUMENTO N94. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

6.18.PRODUCTIVIDAD SECTORIAL......cceiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiciiicc it 133
6.18.1.  AGRICULTURA Y GANADERIA ......covuevteitetiicteseiesesesiesessae s 133
6.18.2. INDUSTRIAY CONSTRUCCION.......ouevieiterierterseeseiseesessae s s 134
6.18.3.  SERVICIOS....cciiiiiiiiiiiiiiiitie ittt 134
6.18.4.  SERVICIOS.....coiiiiiiiiiiiiiiiiic ittt ra e 134

6.19.0RGANIZACION TERRITORIAL ......oouiuivereriiieciete ettt st ssae e se s ane 135
6.19.1.  SERVICIOS EXISTENTES .....ooiiiiiiiiiiiiiiiiiiii i 135
6.19.2. INFRAESTRUCTURAS DE COMUNICACION EXISTENTES ....covurverrrrerererierninenans 135

6.20.PLANEAMIENTO URBANISTICO ......cucuivereiiiiecieie ettt 136
6.20.1. CLASIFICACION DE LOS SUELOS AFECTADOS ......cooveeeeererererereeaesesesesesesaesenenas 136
6.20.2. DESCRIPCION URBANISTICA DE LAS ALTERNATIVAS DEL TRAMO T01 ACCESO A
VITORIA-GASTEIZ...c.etiiiiiiiiiiiiiiii s 137
6.20.3. DESCRIPCION URBANISTICA DE LAS ALTERNATIVAS DEL TRAMO T02 NUDO DE
ARKAUTE ..ot e s s snre e e s e e e s s nrees 138

7. EVALUACION DE EFECTOS PREVISIBLES ......ccccoverierreereereecsesaessesssessesssesssssssssssessessesnnns 140

7.1. METODOLOGIA ...ttt sttt st s e 140
7.1.1.  IDENTIFICACION DE IMPACTOS.......cetirerierrereaesessessessaessssssesssssesssesessnsesans 140
7.1.2. CARACTERIZACION DE IMPACTOS......cocvvevieirerreereisaesessaessssssessssssesssesesanaesans 140
7.1.3.  VALORACION DE IMPACTOS .....ovuerirerereresecteretesesessasse e sesesssse et ssssassssesenas 141
7.1.4.  IMPACTOS SIGNIFICATIVOS......otiieiiiieiiriee ettt 141
7.1.5. IMPACTOS RESIDUALES......cotiiitieititeieee ettt 141
7.1.6.  IMPACTOS ACUMULATIVOS Y SINERGICOS ......cecvevereerrrrerirecrerereesessiesesnaenans 141
7.1.7.  EVALUACION DE ALTERNATIVAS.......coeooirerieirereeetessaesessaesessssesssassesssesesssesans 141

7.2. IDENTIFICACION DE IMPACTOS .....vuveierierieieesiessee s sssasse e sesssae s ssanes 142
7.2.1. FACTORES AMBIENTALES POTENCIALMENTE AFECTADOS........ccccocvvvrevrinnnnn. 142
7.2.2.  ACTUACIONES DEL PROYECTO GENERADORAS DE IMPACTOS.......ccccvvvrcunneenn. 142
7.2.3.  IDENTIFICACION DE EFECTOS POTENCIALES.......cocooveeerererereretee s, 144
7.2.4.  MATRIZ DE IDENTIFICACION DE IMPACTOS.......cvevreererirerererseseseesesessesessaenans 145

7.3. CARACTERIZACION Y VALORACION DE IMPACTOS.......ceveverrerreerereeeressaesesessesseesesenes 148
7.3.1.  IMPACTOS SOBRE LA CALIDAD DEL AIRE Y EL CAMBIO CLIMATICO................. 149
7.3.2.  IMPACTOS POR RUIDO......cetiiiiiiieiieiee et e e s 153
7.3.3. IMPACTOS POR VIBRACIONES......cccciiiieiieee et 157
7.3.4.  IMPACTO LUMINICO ...covieivriecieieeetetsie ettt 158
7.3.5.  IMPACTOS SOBRE LA GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA.........coevvveererrrererrnean 159

7.3.6.  IMPACTOS SOBRE LA EDAFOLOGIA ....oovvreeeeeceeieeeeeeeeeeeree e vese e snns 163
7.3.7.  IMPACTOS SOBRE LA HIDROLOGIA SUPERFICIAL......c.ooevuerrecrererereereneererereesenes 166
7.3.8.  IMPACTOS SOBRE LA HIDROMORFOLOGIA........ceveveeeerreeeereeeerereeeseeeeesneesenes 170
7.3.9.  IMPACTOS SOBRE LA HIDROGEOLOGIA ......ecvueevereeeerciereeeeeevee e, 171
7.3.10. IMPACTOS SOBRE LA VEGETACION ......coovveieerieereceieeesceesee e, 174
7.3.11.  IMPACTOS SOBRE LA FAUNA........coovruereteeeeeeeeseseseesessesessesse s sesse s sesaesensenens 177
7.3.12. IMPACTO SOBRE LOS ESPACIOS NATURALES DE INTERES ....c.cvvuevererereecrnens 185
7.3.13. IMPACTOS SOBRE RED NATURA 2000........cccoeveuerreeerrereeserssesesessssessesssssesnes 192
7.3.14. IMPACTOS SOBRE EL PATRIMONIO CULTURAL......oeevervrerereereereceeserseneesnanen. 193
7.3.15.  IMPACTOS SOBRE LAS VIAS PECUARIAS........c.oueveeereeerreereeseseessseseesssesessensneen. 195
7.3.16.  IMPACTOS SOBRE EL PAISAJE ......oveeveeerieeeeeeeeeeseeeseesessesessessesssssse s sssassnasnans 196
7.3.17. IMPACTOS SOBRE LA POBLACION .....coveevvereeeeeceeseeeteseseeseseseseeseseesessesssassesens 197
7.3.18. IMPACTOS SOBRE LA PRODUCTIVIDAD SECTORIAL ......vvverecrerereeeereeereneeeenees 200
7.3.19. IMPACTOS SOBRE LA ORGANIZACION TERRITORIAL......cevveererereceerceererereenees 204
7.3.20. IMPACTOS SOBRE EL PLANEAMIENTO ....coouverereciceeiereeseesceessseeee s eenaesenesnen. 208
7.3.21. IMPACTOS SOBRE LOS RECURSOS NATURALES........cvrvreerereererreceeserseneeseneenn. 210
7.3.22. IMPACTOS DERIVADOS DE LA GENERACION DE RESIDUOS ........ccevervrrrennee. 210
7.3.23. IMPACTOS DERIVADOS DE LA VULNERABILIDAD DEL PROYECTO FRENTE A
ACCIDENTES GRAVES Y CATASTROFES .....covuvririeciieesesiseesesseseesesse s sesse s s s senans 212
7.3.24. RESUMEN DE LA VALORACION DE IMPACTOS .....covurverrrreerreersseneesnsenessenennen, 213
7.4. ANALISIS DE LOS IMPACTOS DERIVADOS DEL ESTABLECIMIENTO DE ZONAS DE
PRESTAMO Y VERTEDERO .....ovuvuieerieiceesecisee s ssae s sesse s s s s e s sassesse s sesans 216

7.5. ANALISIS DE LOS IMPACTOS SINERGICOS........ocvuivreereeerecieaesrseseesesse e sesse s senaesessenans 217
7.6. EVALUACION DE ALTERNATIVAS.......ouitireieetieetetesssessesssesae s sesasssse s sesse s sesaesensesans 218
7.6.1.  METODOLOGIA......oouiueteteteeeeeeecte ettt ettt aae 218
7.6.2.  IMPACTO GLOBAL DE LAS ALTERNATIVAS .....oooveevrreerereereesceessseseessseseesesennen. 219
7.7. CONCLUSIONES DEL ANALISIS MULTICRITERIO Y JUSTIFICACION DE LA ALTERNATIVA
PROPUESTA ....oocvveteceetecte s sesse st st s s sa s sae st s s s e sessesas s s s sassnsesansenans 219
PROPUESTA DE MEDIDAS PREVENTIVAS Y CORRECTORAS ......cceverererrereereeesesessssessesenes 220
8.1. INTRODUCCION.........oiuiuiteteieietcectete ettt ettt s s s st s st et s s s s esaesesesnas 220
8.2. MEDIDAS PREVENTIVAS DE CARACTER GENERAL.......c.veeveeeeeeereeseeesessessssesesessensenens 221
8.2.1.  VIGILANCIA AMBIENTAL .....ovveveierereceesesesesesae s ssae s s s s s saesenssans 221

8.2.2.  RESTRICCIONES A LA UBICACION DE INSTALACIONES AUXILIARES, PRESTAMOS Y
VERTEDEROS, TEMPORALES O PERMANENTES.......cocoiiiiiiiiiiiii s 221

8.2.3. PROGRAMACION DE LAS TAREAS AMBIENTALES Y LA ACTIVIDAD DE OBRA...225

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ



DOCUMENTO N94. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

8.2.4. RETIRADA DE RESIDUOS DE OBRA Y LIMPIEZA FINAL......coovveiiiiiiiiiiiiieeeee, 225
8.3. MEDIDAS PARA LA PROTECCION DE LA CALIDAD DEL AIRE Y EL CAMBIO CLIMATICO 225

8.3.1.  FASE DE CONSTRUCCION ......ovuvreeeeeerceeteeeteseeeetesesee e sesaesesesae s sessesenenassans 225
8.3.2.  FASE DE EXPLOTACION.......ouivieerieeecretete et seseeae s sesae s sas 226
8.4. MEDIDAS CONTRA LA CONTAMINACION LUMINICA........coeverreerereeereeeeesese e 226
8.4.1.  FASE DE DISENO ....ovieieeviecteeeee ettt st 226
8.4.2.  FASE DE CONSTRUCCION ......ovuvieceeeetceetesetesesetesesee e sesaesesesaesenssassessssesenassans 226
8.4.3.  FASE DE EXPLOTACION.......cuvieceeceeeetctesessteseseeee s sesesaesesessssenssassessssessnassans 227
8.5. MEDIDAS PARA LA PROTECCION DE LA CALIDAD ACUSTICA Y VIBRATORIA................ 227
8.5.1.  FASE DE DISENO .....ooiiiiiieieietetete ettt beaenas 227
8.5.2.  FASE DE CONSTRUCCION ......ououvreieertcteteeecte et sesae s senae s 227
8.5.3.  FASE DE EXPLOTACION.......cuivieeeeeeeeeeetceeteeetesesesesseseseesesaesesessesessssssensssesasassans 228
8.6. MEDIDAS PARA LA PROTECCION DE LA GEOLOGIA Y DE LA GEOMORFOLOGIA........... 229
8.6.1.  FASE DE DISENO .....vveieviecteiceetee ettt saesessses s nanas s 229
8.6.2.  FASE DE CONSTRUCCION ......ououvreieeetcee et seeeeae s 230
8.6.3.  FASE DE EXPLOTACION.......cuiieeeieeeeeetcte e teeee e ses e sessae s senae s 231
8.7. MEDIDAS PARA LA PROTECCION Y CONSERVACION DE LOS SUELOS ......covecverererereee. 231
8.7.1.  FASE DE DISENO ....evveieveeceeieceete ettt esee et esssse s senee s 231
8.7.2.  FASE DE CONSTRUCCION ......oovuivvereirrecietesesseseessae s sesse s ses s snans 232
8.7.3.  FASE DE EXPLOTACION. .....covueveiveeeeiceeseetcte st sesae s esas s 237
8.8. MEDIDAS PARA LA PROTECCION DE LA HIDROLOGIA E HIDROGEOLOGIA .................. 237
8.8.1.  FASE DE DISENO .....oiiiiiiieieeetetete ettt ae s 237
8.8.2.  FASE DE CONSTRUCCION ......cocviieirirerereieeeciete ettt 240
8.8.3.  FASE DE EXPLOTACION. .....covuiveivreeieceeseetete sttt sesae s esas s 244
8.9. MEDIDAS PARA LA PROTECCION DE LA VEGETACION........coovveverrieererereieseesseesee s 244
8.9.1.  FASE DE DISENO .....vvuivivieiieiieteieee ettt 244
8.9.2.  FASE DE CONSTRUCCION ......oouereeeeeeeceeeeeecte e seseeaesesae s sense s senae e nanse s 244
8.9.3.  FASE DE EXPLOTACION.......cuiieceiceeeeecee et sesete s sesaesssesae s sense s sanas s 246
8.10.MEDIDAS PARA LA PROTECCION DE LA FAUNA........cocouevieererieerereee e saes 247
8.10.1.  FASE DE DISENO .....cvvuiveiieireiiecte ettt 247
8.10.2. FASE DE CONSTRUCCION .....ououvieieeriecieicecte et 247
8.11.MEDIDAS PARA LA PROTECCION DE LOS ESPACIOS NATURALES DE INTERES............. 255
8.11.1.  FASE DE DISENO ....voveieeece ettt 255
8.11.2.  FASE DE CONSTRUCCION ......oooevieeeeeicee et teeeeee s sesae e senae s nnee s 255

8.12.MEDIDAS PARA LA PROTECCION DEL PATRIMONIO CULTURAL .....covvevvecrereeerrrnannns 256
8.12.1.  FASE DE DISENO ....oocvovecereeceeieeeete ettt ses ettt senae s sesnes 256
8.12.2.  FASE DE CONSTRUCCION ....oveeeeeieceereereseeeeteseeae st sesae s sesesaesesaessnnsesnes 257

8.13.MEDIDAS PARA LA PROTECCION Y CONSERVACION DE LAS VIiAS PECUARIAS............. 258
8.13.1.  FASE DE DISENO ..ottt esae st ssae st 258
8.13.2.  FASE DE CONSTRUCCION .....ouveierecrreesieeeeesesee s sesse s sesse s sae s nanans 258

8.14.MEDIDAS PARA LA INTEGRACION PAISAJISTICA .....oouvreeereeeceeeeeeeeeeeeeesesesenseesenae s 258
8.14.1. CRITERIOS PARA LA RESTAURACION VEGETAL.......oevrveceerereeerereceeseeeesesneesenes 259
8.14.2. CRITERIOS PARA LA INTEGRACION PAISAJISTICA DE LAS OBRAS Y DE LAS
MEDIDAS CORRECTORAS........oevueeeeeieeerereeseesssesssesaesssssesssssssssasssssssesssssssssssssssassnssnes 261
8.14.3. CRITERIOS PARA EL MANTENIMIENTO DE LA VEGETACION IMPLANTADA Y
ZONAS RESTAURADAS .....ooveveeveectetereeisseseesesessssssssesesassssssesessssssssssssassssesasssssssssssssssanes 262
8.14.4.  PROGRAMA DE IMPLEMENTACION......c.coumveerreereceseeeseseeresseseesssesse s senssnens 263

8.15.MEDIDAS PARA LA PROTECCION DE LA POBLACION .......ovuerereieiceeieve e 264

8.16.MEDIDAS PARA LA PROTECCION DE LA ORGANIZACION TERRITORIAL Y DE LA

PRODUCTIVIDAD SECTORIAL «...voevveeeesecee et seseeaeseseetesesassesassssesessessassssassssssssesanens 264
8.16.1. FASE DE DISENO ....oovveievceeeeeceetesete et sesae st sae st aseesees 264
8.16.2. FASE DE CONSTRUCCION .....oovriericereeseeeseeesie s sessesessesse s sssse s senassenesnens 264
8.17.COORDINACION DE LAS MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS CON EL RESTO DE LA
OBRA. CALENDARIO DE OBRA........oviueieriieeinteses e sesse s sesas s sae s e ssans 265

8.18.MEDIDAS COMPENSATORIAS ........coevverrieererteseseeaesssesaesesseseesesse s sesas s s s sessesassesans 266
8.18.1. ZEC BOSQUES-ISLA DE LA LLANADA ALAVESA ......oevrveeeeereeeeereeeeeeesesseesnes 266
8.18.2. MEJORAR LA CONECTIVIDAD ECOLOGICA EN EL MUNICIPIO DE VITORIA-GASTEIZ

266

PROGRAMA DE VIGILANCIA AMBIENTAL .......cceereererrererseeressessssesssssessssesssssessssesssenes 267

9.1, INTRODUCCION......oucviiereieieetceessiesee sttt esse s sae s ss et se st se s ssans 267

9.2, OBJETIVOS....vieveeieceeee ettt a et sae s st sassnans 267

9.3. RESPONSABILIDAD DEL SEGUIMIENTO .....cuvurvveeeeeesereeeeesseeseesessessessessessssessesessessenens 267

9.4. EQUIPO DE TRABAJO.......oveieeeeeeeeeeeteseeeeiesessesesesaesesassesessssssessssessssssessssssasassessssssenassans 267

9.5. ESTRUCTURA METODOLOGICA........oeveeveeereceeseieeeesessesessessesesessess s sesse s sesas s senans 268

9.6. VERIFICACION DE IMPACTOS .....o.oueveierecrieeessieseseseesssessesessessesessesssssassessssassessssassenans 268

9.7. CONTROL DE LA APLICACION DE LAS MEDIDAS DE PREVENCION Y CORRECCION DEL
IMPACTO ... ab e saa e 268

9.7.1. JALONAMIENTO/CERRAMIENTO TEMPORAL DE LA ZONA DE OCUPACION DEL
TRAZADO, DE LOS ELEMENTOS AUXILIARES Y DE LOS CAMINOS DE ACCESO................. 268

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ



DOCUMENTO N94. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

9.7.2.  PROTECCION DE LA CALIDAD DEL AIRE.......ocoueveuereeeeceererereeeeeseaesesesesesesaesesnas 269 APENDICE 3. ESTUDIO DE AFECCION A RED NATURA 2000

9.7.3. PROTECCION DE LA CALIDAD ACUSTICAY VIBRATORIA ......cccoviiieeiiiiniieeen, 270 APENDICE 4. ESTUDIO DE INTEGRACION PAISAJISTICA

9.7.4.  PROTECCION Y CONSERVACION DE SUELOS.......cocvierrirrerirerrerseeiessiesssnaesans 270 . .
. APENDICE 5. ESTUDIO DE PRESTAMOS Y VERTEDEROS
9.7.5. PROTECCION DE LOS SISTEMAS FLUVIALES Y DE LA CALIDAD DE LAS AGUAS 271

APENDICE 6. ESTUDIO DE PATRIMONIO CULTURAL

9.7.6. PROTECCION Y CONSERVACION DE LA VEGETACION ......cocoovirirerererieecierenen, 272

9.7.7. PROTECCION Y CONSERVACION DE LA FAUNA.......coooererereieeete e 273 APENDICE 7. ESTUDIO FAUNISTICO
9.7.8.  PROTECCION DE LOS ESPACIOS NATURALES DE INTERES.......cccccovviiiiiniinnnnn 273 APENDICE 8. REPORTAJE FOTOGRAFICO
9.7.9.  PROTECCION DEL PATRIMONIO CULTURAL......cevevererrrarierseeressessessiesesanaesas 273

) ) ) APENDICE 9. ESTUDIO HIDROGEOLOGICO
9.7.10. CONTROL DE LAS LABORES DE RESTAURACION E INTEGRACION PAISAJ{STICA

274 APENDICE 10. ESTUDIO HIDROMORFOLOGICO
9.7.11.  PROTECCION DE LA POBLACION .......ooomvvericriiisriiiseissessissssiss s 274 APENDICE 11. EFECTOS AMBIENTALES DERIVADOS DE LA VULNERABILIDAD DEL PROYECTO
9.7.12. PROTECCION DE LA PRODUCTIVIDAD SECTORIAL «.e.vveveeeeeereeeeeeeeeeeeeeeeeereenas 274 FRENTE A ACCIDENTES GRAVES Y CATASTROFES
9.7.13. PROTECCION DE LA ORGANIZACION TERRITORIAL....vevveeteereeeeeeeeeeeeeeereeneenas 274 APENDICE 12. ESTUDIO PRELIMINAR DE SUELOS POTENCIALMENTE CONTAMINADOS
9.8. CONTENIDO DE LOS INFORMES TECNICOS DEL PVA ...t 274 ; 3
i APENDICE 13. CONSULTAS A LA ADMINISTRACION
9.8.1. ANTES DEL ACTA DE COMPROBACION DEL REPLANTEO ....civvvveiiieiieeveees 275
9.8.2. DURANTE LAS OBRAS ...ttt e e e st seeeaa e e saaaeeeees 275 APENDICE 14. DOCUMENTO DE SINTESIS
9.8.3. ANTES DEL ACTA DE RECEPCION DE LA OBRA ....veeeeeeeeeeeeeeeee e e eeeeeeeeeeeneeas 275
9.8.4. CON PERIODICIDAD SEMESTRAL DURANTE LOS TRES ANOS SIGUIENTES AL ACTA
DE RECEPCION DE LA OBRA ...ttt ettt ettt e e e e eee et et et eee et eeeeeeeeeeaeeeeeeeeeanenes 275
9.8.5. MANUAL DE BUENAS PRACTICAS AMBIENTALES ...ttt 275
10. PRESUPUESTO DE INTEGRACION AMBIENTAL..c.ccccuveeiieeereeeeeerseeesssssessesssssesssssssssssssns 276
10.1.VALORACION DE LAS MEDIDAS PROTECTORAS Y CORRECTORAS .....vevveveeeeeeeeeeerenns 276
10.1.1. TRAMO TO1 ACCESO A VITORIA-GASTEIZ ...ceeereeeeeeeeeeetee et eeenans 276
10.1.2. TRAMO TO2 NUDQO DE ARKAUTE......ccuteieietieeeeetieeeeeeieeeeetiieeeeereeeeesneesennneeesenans 277
10.2.VALORACION DEL PLAN DE VIGILANCIA AMBIENTAL ...veveeeeeeeeeeeee et ee e eeeeeeeeeeeeeas 278
T10.2.1. FASE DE OBRA ...ttt et e st e e e raa e s raaa e e eeaans 278
10.2.2.  FASE DE EXPLOTACION . ...ui ettt ettt e ettt eee e e e eae e e eeeaneas 278
F1. PLANGOS . ...cuieiiititiiereterecetrecereseesssecesrasassesassssasssssssssasassasassssasssssssssasassasassssassssasassacnsse 279
12. EQUIPO REDACTOR .....ccceituiuirerecenrecenrecesesessesassssessssasassesassssassssassssasassasassssassssasassasnnse 280
APENDICES

APENDICE 1. ESTUDIO DE RUIDO

APENDICE 2. ESTUDIO DE VIBRACIONES

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ



DOCUMENTO N94. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

1. INTRODUCCION

1.1. MARCO DE REFERENCIA

El presente Estudio Informativo de Integraciéon del Ferrocarril en Vitoria-Gasteiz tiene como
finalidad 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 geogréfico en el que se enmarca el presente estudio, ‘Integracion del Ferrocarril en
Vitoria-Gasteiz’, esta definido por el trazado y las instalaciones ferroviarias comprendidas entre
la finalizacidn de la LAV Burgos — Vitoria, y el inicio de la Y vasca.

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

El nuevo trazado aprovechara 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 estacion, también soterrada, en el emplazamiento de la actual.

Ademas, el ambito de estudio sera compatible con el 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 informacion publica), de conformidad con el
trazado recogido en la alternativa V del Estudio Informativo del Proyecto del Corredor Cantabrico
— Mediterraneo (Tramo Pamplona — Conexién Y vasca), elaborado por Sener (Diciembre 2.017).
La conexion con el corredor Madrid — Pais Vasco se efectuard en el entorno de Cerio; en adelante,
‘Nudo de Arkaute’.

De forma esquematica se muestra a continuacion la disposicion espacial del trazado a proyectar,
con la identificacion de los elementos que lo integran.

Y VASCA

FC Burgos/Y vasca/Pamplona

ACCESO A VITORIA
(Trazado a proyectar)

Nueva estacion

PK 487 Vitoria
<4—Burgos R 0 . ________________ - Pamplona —p
¥ _ C
< L >
CANAL DE ACCESO NUDO DE ARKAUTE

Esquema de disposicion espacial del trazado proyectado

1.2. ANTECEDENTES

En Octubre de 2018 se aprueba la redaccion del Estudio Informativo de la integraciéon 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 evaluacién ambiental, modificada por la Ley 9/2018, de 5 de diciembre.

Con fecha 17 de enero de 2019 se reune el consejo de administracién de la Sociedad Alta
Velocidad Vitoria-Gasteizko Abiadura Handia, S.A. En esta reunion se expone la solucién estudiada
en el analisis de viabilidad funcional. La sociedad acuerda solicitar al Ministerio de Fomento la
tramitacién del estudio informativo desarrollando la citada alternativa.

Los principales antecedentes técnicos del presente Estudio Informativo, son los siguientes:

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

e Estudio Informativo del Proyecto de Conexiéon Pamplona-Y Vasca (2018).

e Proyectos Basico y de Construccién de Plataforma para la conexidn de la linea de alta
Velocidad Burgos-Vitoria con la Integracion del Ferrocarril en la Ciudad de Vitoria- Gasteiz
(2018)

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

e Estudio Funcional de la Integracién del ferrocarril en Vitoria, INECO (2017).

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

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

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

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

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

e Proyecto Basico de Plataforma para la Integracidon del Ferrocarril en la Ciudad de
Vitori/Gasteuiz. Fase |. ADIF.

1.2.1. Estudio Informativo complementario de la Linea de Alta Velocidad Burgos — Vitoria,
Ineco (2018)

En diciembre de 2015 (BOE de 16 de diciembre), la Secretaria General de Infraestructuras aprobd
provisionalmente el "Estudio Informativo de la Linea de Alta Velocidad Burgos - Vitoria" y se inicié
con ello el proceso de informacién publica y audiencia de administraciones del mismo.

El proceso de alegaciones del estudio informativo de 2015 puso de manifiesto la existencia de
posibles alternativas a los trazados de los proyectos constructivos que pudieran ser ventajosas, lo
que aconsejaba, no sélo el estudio de esas alternativas, sino de otras posibles que mejorasen los
trazados hasta ahora estudiados.
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Por ello, se encomendd a Ineco la redaccidn de un nuevo Estudio Informativo del Proyecto de la
Linea de Alta Velocidad Burgos — Vitoria. En virtud de la aprobacion provisional del estudio y
conforme a lo dispuesto en el Articulo 10 del vigente Reglamento del Sector Ferroviario, se somete
a informacion publica dicho estudio con fecha 10 de enero de 2018. Actualmente el expediente
se encuentra en proceso de evaluacién ambiental.

En el final del citado Estudio Informativo se realiza la conexién con el Estudio Informativo del
Proyecto de Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco, con una alineacién recta en la que se puedan
articular las conexiones necesarias con los diferentes estudios en curso en el entorno de Vitoria-
Gasteiz, condicién que se ha respetado en todas las alternativas propuestas.

1.2.2. Estudio Informativo del Proyecto de conexion Pamplona-Y Vasca (2018)

La actuacién sobre la que se centra el citado Estudio Informativo consiste en la conexién del
Corredor Cantabrico—Mediterraneo con la red ferroviaria de alta velocidad del Pais Vasco,
conocida como “Y Vasca”.

De esta forma, evaluadas las diferentes alternativas planteadas entre Pamplona y la red
ferroviaria de alta velocidad del Pais Vasco se concluyd, como resultado del analisis multicriterio
realizado y de las puntuaciones del cuadro resumen de indicadores, lo siguiente:

e La alternativa H es la que obtiene peor puntuacién en la mayoria de los indicadores. Su
valoracion se ve penalizada especialmente en aspectos como funcionalidad, geologia y
geotecnia, estructuras y tuneles, electrificacién, presupuesto e interfaz construccion y
operacién. A favor, presentaba el indicador de trazado, hidrologia y drenaje e impacto
ambiental.

e La alternativa que globalmente resulté mejor valorada es la alternativa V, que discurre
aprovechando el corredor del rio Arakil.

En consecuencia, se propuso desarrollar en la fase siguiente la alternativa basada en la solucidn
que denominada Alternativa V.

En virtud de la aprobacidon provisional del estudio y conforme a lo dispuesto en el Articulo 10 del
vigente Reglamento del Sector Ferroviario, se somete a informacién publica dicho estudio con
fecha 16 de enero de 2018. Actualmente el expediente se encuentra en proceso de realizacion.

1.2.3. Proyectos Bdsico y de Construccion de plataforma de la conexion de la Linea de Alta
Velocidad Burgos - Vitoria con la integracion del ferrocarril en la ciudad de Vitoria —
Gasteiz (2018)

En mayo de 2018 se licita el proyecto basico del tramo de conexién de la linea de alta velocidad
Burgos-Vitoria con la Integracién del Ferrocarril en Vitoria, adjudicandose en octubre de 2018.

El tramo tiene una longitud aproximada de 3,56 km y discurre por los términos municipales de
Irufia de Oca y Vitoria-Gasteiz, dentro de la provincia de Alava. La parte inicial conectara con el
Estudio Informativo de la linea de alta velocidad Burgos-Vitoria (2018)

El proyecto desarrolla la solucidn contenida en el Estudio Informativo del Proyecto de Integracion
del ferrocarril en la Ciudad de Vitoria aprobado con fecha 29/02/2012. En cualquier caso, la
solucion del proyecto habra de ser compatible con el citado Estudio y con las modificaciones
resultado del procedimiento de Informacién publica y audiencia (anteriormente comentadas),
gue permiten preservar la integridad de la parcela prevista para la futura Terminal Intermodal de
Jundiz y la funcionalidad de la misma. El proyecto se encuentra actualmente en fase de redaccidn.

1.2.4. Estudio Funcional de la integracion del ferrocarril en Vitoria, Ineco (2017)

1.241. Desarrollo trabajos

El Estudio Funcional de Vitoria analiza la ejecucidn de un canal de acceso que posibilite la llegada
del ancho estandar a la ciudad, una nueva estacion en el entorno de la actual, asi como las
conexiones necesarias con las lineas de Alta Velocidad que en el futuro confluyan en Vitoria-
Gasteiz (Y Vasca, LAV Burgos — Vitoria, LAV Pamplona-Y Vasca). Este estudio funcional resulta el
principal antecedente al tener en cuenta la gran mayoria de los antecedentes que aqui se
describen.

La metodologia utilizada se baso en el desarrollo de un modelo de explotacidn, el cual estara
constituido por la propuesta de infraestructura a considerar en el entorno de la estacién de
Vitoria-Gasteiz, la consideracidon de una prognosis de traficos y la definicién de unas reglas de
explotacién. La propia elaboracién del modelo posibilitd evaluar la conveniencia de la solucién
adoptada, o bien permitird identificar las carencias que deberdn ser subsanadas con el fin de
satisfacer las necesidades de transporte ferroviario en el escenario considerado. El estudio se
estructurd en varias fases:

1. Presentacién de propuestas funcionales para la llegada de la Alta Velocidad a Vitoria-
Gasteiz. Se elaboraron una serie de soluciones que permitian atender los requerimientos
funcionales necesarios para la implantacion de la Alta Velocidad, los cuales de forma resumida

son:
o Continuidad de la linea de Alta Velocidad Madrid — Burgos - Vitoria hacia Bilbao —
San Sebastian/Irun (Y vasca).
o Establecimiento de un corredor de mercancias en ancho estandar entre Jundiz y
la frontera francesa.
o Conexidn del corredor de Alta Velocidad Madrid — Pais Vasco con la linea que se
encamina a Alsasua/Pamplona.
o Soterramiento del acceso ferroviario a Vitoria-Gasteiz, tanto para las vias de
ancho estandar como las de ibérico.
o Ejecucion de una nueva estacién de viajeros soterrada en el entorno de la actual.
2. Seleccion de alternativas. Se realizd una comparativa de las alternativas propuestas, la

cual servira de base para la seleccidn de la solucion mds adecuada.

3. Trazado de la alternativa seleccionada. Una vez seleccionada la alternativa funcional
adecuada, se disefid de manera preliminar el trazado correspondiente a dicha propuesta, para
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todo el corredor de alta velocidad y de linea convencional a su paso por Vitoria-Gasteiz. El
resultado es un uUnico trazado, el cual servira de base para estudiar su viabilidad funcional.

4. Andlisis de viabilidad funcional de la solucién adoptada. Se elaboré un modelo de
explotacién que permitié determinar la viabilidad de la infraestructura proyectada. Este modelo
fue conformado a través del desarrollo de cuatro etapas:

Caracterizacién de la infraestructura.
Definicion del escenario de referencia, a través de la prognosis de traficos.
Establecimiento de los horarios correspondientes a los traficos anteriormente
definidos.

o) Desarrollo de las mallas de circulacion que conforman el modelo de
explotacién a partir de la infraestructura y los traficos previstos.

5. Elaboracién a nivel funcional de una propuesta para la futura estacién soterrada de
Vitoria-Gasteiz, la cual debia atender los traficos considerados en el modelo de explotacion.

6. Encaje y trazado de la solucion propuesta para la futura estacion.

7. Analisis de capacidad y de la operativa de la estacidn. Se determind la viabilidad funcional
de la estacidon a través del estudio tanto de la capacidad de estacionamiento como de los
movimientos de entrada y salida de los trenes, para el modelo de explotacién considerado.

1242, Propuesta funcional

A continuacidn, se muestra la solucidon finalmente propuesta que ha tenido en cuenta los
siguientes condicionantes adicionales:

. Se considera la necesidad 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 supondrd
el redisefio del nudo de Arkaute, de modo que éste posibilite la circulacién directa de trenes entre
Vitoria-Gasteiz, Bilbao/San Sebastian (Y vasca) y Pamplona. El trazado debera permitir en el nudo
una velocidad de 100 km/h en la relacién Y vasca — Alsasua.

Para ello, se contemplara en el presente estudio la existencia de via doble en ancho estdndar a
Alsasua y Pamplona, en consonancia con el Estudio Informativo del Proyecto del Corredor
Cantdbrico — 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).

Al contarse con ancho estdndar entre Vitoria-Gasteiz y Alsasua/Pamplona, no se requerird la
instalacion de un cambiador de ancho en las proximidades del nudo de Arkaute, ya que las
relaciones ferroviarias entre ambas ciudades podran prestarse integramente bien con trenes de
ancho estandar o de ancho ibérico.

. 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.

J Se disefiara una solucidon que suponga una menor ocupacion de espacio, particularmente
en el nudo de Arkaute, de modo que las vias que conformen a éste deberan discurrir agrupadas
en un Unico paquete.

Atendiendo a los requerimientos expresados, se muestra en el esquema de la siguiente pagina la
versién definitiva de la solucién desarrollada, la cual ha sido objeto de evaluacion de forma que
se garantice su viabilidad funcional.

Como conclusion del estudio funcional, los esquemas de ocupaciéon desarrollados indican que la
configuracion de vias proyectada cumplird, en cuanto a capacidad de estacionamiento y operativa
ferroviaria (movimientos de entrada y salida a la estacidn), con las necesidades de transporte
ferroviario en el horizonte temporal correspondiente a una situacién consolidada de servicios de
Alta Velocidad a Vitoria-Gasteiz, tanto en condiciones normales de explotacién como en modo
degradado (con una via inoperativa).

SOLUCION ADOPTADA
CANAL ACCESO - 2 ESTANDAR + 1 MIXTO

Prayecio del comedar Cantaivicn - Mediernea

=X v

ESCUEMA DE ELECTRIFICACION

1.2.5. Estudio de definicion de una terminal de autopista ferroviaria en Vitoria-Gasteiz, 2016,
TRN

El objeto del trabajo fue la realizacion de estudios sobre la implantacion de una terminal de AF en
el entorno de Vitoria-Gasteiz, concretamente en Jundiz, de modo compatible con el disefio que
ADIF ha realizado en el proyecto funcional que se indica a continuacion, y de tal manera que
pudiera servir como origen/destino de un posible servicio de autopista ferroviaria de caracter
internacional, cuya viabilidad se determinara en el seno Grupo de Trabajo Hispano-Francés creado
a tal efecto.
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1.2.6. Estudio Informativo del Proyecto de integracion del ferrocarril en la ciudad de Vitoria-
Gasteiz (2010)

Con fecha 27 de junio de 2001, la Direccidn General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento
anuncid la licitacion del contrato de consultoria y asistencia para la redaccién del “Estudio
Informativo del proyecto de integracién del ferrocarril en la ciudad de Vitoria-Gasteiz”, cuyo
objeto era definir y comparar las distintas alternativas que pudieran plantearse, y finalmente
proponer la alternativa 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, y
permitir su continuidad. Como objetivo principal se fijaba, también, la mejora de la integracion
urbana de la travesia ferroviaria, eliminando los problemas de integracién que se detectasen. Los
principales hitos de este estudio son:

e Aprobacién provisional del Estudio Informativo, a efectos de su informacién publica, con
fecha 23 de abril de 2010.

e Inicio de la informacidn publica y audiencia de Administraciones del Estudio Informativo
(publicacién en el BOE del correspondiente anuncio) el 30 de abril de 2010.

o Declaracién de Impacto Ambiental formulada el 12 de diciembre de 2011.

e Publicacion en el BOE de la Declaracidn de impacto ambiental el 22 de diciembre de 2011.

e Aprobacién definitiva del Estudio Informativo el 29 de febrero de 2012.

La solucién aprobada para la red arterial ferroviaria de Vitoria-Gasteiz constaba de los siguientes
elementos funcionales:

e Implantacion de una cuadruple via por un nuevo corredor, denominado “Lakua- Arriaga”,
con doble via en ancho UIC y doble via en ancho ibérico.

e Conexidn de la doble via UIC con el tramo anterior (Burgos-Vitoria) y posterior (Y Vasca)
de la nueva linea de alta velocidad Madrid-Valladolid-Burgos-Vitoria-Bilbao/San
Sebastian-frontera francesa.

e Conexidn al este de Vitoria de la nueva doble via en ancho ibérico con la existente de la
linea Madrid-Hendaya.

e Enlaces de conexién con cambiadores de ancho entre ambas redes ferroviarias:
o Cierre del tridngulo que resulta al nordeste de Vitoria al separarse las vias de
ancho UIC hacia el norte de las de ancho ibérico que se orientan hacia el sureste.
o Conexidn al oeste de Vitoria de la linea convencional de ancho ibérico con la linea
de alta velocidad Burgos-Vitoria, mediante un cambiador de ancho.
e Nueva estacidn subterranea de viajeros en el entorno del solar del colegio de Pio Baroja
e Mantenimiento de la terminal de mercancias de Jundiz

Durante la informacién publica se introdujo un redisefio del trazado de la Conexién con la LAV
Burgos-Vitoria para preservar la integridad de la parcela prevista para la futura Terminal
Intermodal de Jundiz y la funcionalidad de la misma. Esta peticidn estuvo contenida en las
alegaciones presentadas por el Departamento de Vivienda, Obras Publicas y Transportes del
Gobierno Vasco, y por Euskal Trenbidea Sarea (ETS). Se procedid a redisefiar el trazado de la
conexion, intentando preservar la parcela senalada en las alegaciones, dentro de lo permitido por
los condicionantes geométricos del trazado. Fue preciso suprimir el cambiador de ancho previsto
en el Estudio Informativo en el lado Burgos, por lo que sélo se podra disponer un cambiador de
ancho en el lado Vitoria de la conexién, y necesariamente con cizallamiento de vias.

1.2.7. Proyecto Bdsico de plataforma para la integracion del ferrocarril en la ciudad de
Vitoria/Gasteiz. Fase I, Adif

El objeto del proyecto de plataforma fue la definicién, con el nivel de detalle suficiente, de las
obras, y de los bienes y derechos afectados por las mismas, que era necesario realizar para la
construccion del tramo de nueva plataforma ferroviaria comprendido desde el inicio del tramo
Arrazua-Ubarrundia/Legutiano, Subtramo I, de la Linea de Alta Velocidad Vitoria—Bilbao—San
Sebastian, hasta la conexidn con la actual linea convencional entre Vitoria y Pamplona, incluyendo
el ramal que provisionalmente permitird esta conexion hasta que no esté completada la
integracion del ferrocarril en la ciudad de Vitoria/Gasteiz tal como estaba definida en el “Estudio
informativo del proyecto de integracion del ferrocarril en la ciudad de Vitoria/Gasteiz” (2010)
(este ramal estaba contemplado en la DIA por ser consecuencia de una alegacién de ADIF al
Estudio Informativo).

1.2.8. Regimen legal de evaluacion de ruido en estudios informativos de carreteras e
infraestructuras ferroviarias

La Orden PCI/1319, de 7 de diciembre de 2018, substituye el contenido del anexo Il del Real
Decreto 1513/2005, por los nuevos métodos comunes para la evaluacién del ruido como
trasposicion de la Directiva UE 2015/996 de 19 de mayo de 2015, por la que se establecen
métodos comunes de evaluacion del ruido. Asimismo, el considerando 6 de esta Directiva
establece que “La Directiva 2002/49/CE prevé que los planes de accién se basen en los mapas
estratégicos de ruido. Los mapas estratégicos se elaborardan mediante métodos comunes de
evaluacién una vez que los Estados miembros hayan adoptado tales métodos. No obstante, los
Estados miembros podran usar otros métodos para disefiar medidas que aborden las prioridades
identificadas mediante métodos comunes, asi como para evaluar otras medidas nacionales

I”

destinadas a prevenir y reducir el ruido ambienta
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Por otra parte, el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley
37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a zonificacidén acustica, objetivos de
calidad y emisiones acusticas, establece en su capitulo IV. (Emisores acusticos. Valores limite de
emision e inmisién) y en su Anexo IV (Métodos y procedimientos de evaluacién para los indices
acusticos) que los métodos de calculo recomendados para la evaluacidén de los indices de ruido
Ld, Le y Ln, son los establecidos en el apartado 2, del anexo Il del Real Decreto 1513/2005, de 16
de diciembre.

De acuerdo con todo lo expuesto, se ha realizado una consulta a la abogacia del estado con la
siguiente interpretacidon normativa:

e Los métodos comunes de evaluacion (y los que han tenido caracter provisional hasta ahora)
son de aplicacion a la confeccién de los mapas estratégicos de ruido.

e La planificacion acustica incluye aquellas actuaciones para el control de ruido que son objeto
tanto de los estudios informativos como de los proyectos constructivos. La evaluacién de los
indices acuUsticos para estas actuaciones quedan recogidos en el RD 1367/2007 que
recomienda pero no obliga a la utilizaciéon de métodos comunes de evaluacion (y los que han
tenido caracter provisional hasta ahora)

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

e Silos métodos comunes de evaluacion solo son de aplicacion preceptiva para la confeccion
de los mapas de ruido.

e Si, en consecuencia, para el resto de actuaciones de control de las emisiones de los diferentes
emisores acusticos, incluida la planificacion acustica, pueden utilizarse otros métodos
diferentes de los comunes, aunque son recomendados los comunes.

El informe de la abogacia del Estado (se puede consultar el informe completo en el apéndice n21)
indica de forma literal:

(...)

3.- La interpretacion propuesta, se estima, es la que resulta acorde con el dmbito de aplicacion de
las Directivas europeas sobre evaluacion ambiental de proyectos y sobre evaluacion del ruido.

La interpretacion expuesta, ademds de corresponderse con el sentido literal de las normas
estudiadas, se estima acorde con el propio Derecho europeo:

- La Directiva 2011/92/UE, de 13 de diciembre, sobre evaluacion de las repercusiones de
determinados proyectos publicos y privados sobre el medio ambiente; obliga a evaluar el ruido,
pero

no impone ningun método concreto de evaluacion. Tampoco lo hace, segun se ha expuesto, la Ley
de Evaluacion Ambiental.

- La Directiva 2015/996/UE, de 19 de mayo de 2015, si ha establecido métodos comunes de
evaluacion del ruido; pero, el dmbito de aplicacidon de dicha Directiva se circunscribe a los mapas
de ruido, planes de actuacion e informacion a los ciudadanos. Es decir, no se aplica a la evaluacion

ambiental de proyectos. Por ello, no se corresponderia con el Derecho europeo una interpretacion
que obligara a aplicar el método Cnosos-UE a un dmbito (evaluacion ambiental de proyectos)
para el que no se exige por el propio Derecho europeo.

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

Puesto que el método Cnossos-EU es el “recomendado” para evaluar el ruido ambiental a los
efectos de la evaluacion de impacto ambiental de los estudios informativos de infraestructuras
ferroviarias; dicho método debe aplicarse preferentemente a cualquier otro, salvo que exista una
razoén objetiva que justifique la aplicacion de otro distinto.

Esta Abogacia del Estado considera que las dificultades y las “deficiencias” del método Cnossos-
EU (que han quedado expuestas en los antecedentes de este informe y que son apreciadas
igualmente en otros paises de la Union Europea) pueden servir para justificar que, hasta que
aquellas se resuelvan, se aplique un método distinto al Cnossos-EU.

CONCLUSIONES

Primera.- La Orden PCl/1319/2018, obliga a aplicar el método Cnossos-EU en el dmbito del Real
Decreto 1513/2005 (mapas de ruido y planes de accién); pero no para la redaccion y aprobacion
de los estudios informativos de infraestructuras ferroviarias o de carreteras a los efectos de
someterlos a evaluacion de impacto ambiental.

Segunda.- Para redactar y aprobar tales estudios informativos, el método Cnossos-UE es el
“recomendado”. Asi resulta del Anexo IV, apartado A.2, del Real Decreto 1367/2007, de 19 de
octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a
zonificacion acustica, objetivos de calidad y emisiones acusticas; que no ha sido modificado por
la Orden PCl/1319/2018.

()
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2. JUSTIFICACION Y OBJETO

2.1.  JUSTIFICACION Y OBJETO DEL ESTUDIO INFORMATIVO

2.1.1.  Justificacion

La presente actuacién estd incluida dentro del Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda
2012-2024 (PITVI), que prevé una serie de inversiones a realizar en los corredores de altas
prestaciones, entre los que se encuentra la linea de alta velocidad a su paso por Vitoria.

El presente proyecto esta motivado, principalmente, por la necesidad de materializar la conexion
directa de la LAV Burgos — Vitoria, el inicio de la “Y” Vasca en su tramo Arrazua/Ubarrundia —
Legutiano, y la linea Madrid-Hendaya.

2.1.2.  Objeto

El objeto del Estudio Informativo de Integraciéon del Ferrocarril en Vitoria-Gasteiz es definir y
comparar las distintas alternativas que pudieran plantearse, y finalmente proponer la alternativa
6ptima, 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.

Consecuentemente, la finalidad del Estudio Informativo es desarrollar, a escala 1:5.000, las
alternativas planteadas, asi como elaborar el preceptivo Estudio de Impacto Ambiental (EslA en
adelante), mediante el cual se determinaran los efectos previsibles de las actuaciones
contempladas sobre el medio, para someterlo a procedimiento de Informaciéon Publica y de
Audiencia, lo que permitira elevar al drgano ambiental competente la solucién o soluciones
propuestas por el promotor para la obtencion de la Declaracién de Impacto Ambiental.

2.2. JUSTIFICACION Y OBJETO DEL ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

2.2.1.  Justificacion

La Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario, define en el articulo 3 la
infraestructura ferroviaria como “[...] la totalidad de los elementos que formen parte de las vias
principales y de las de servicio y los ramales de desviacion para particulares, con excepcion de las
vias situadas dentro de los talleres de reparacion de material rodante y de los depdsitos o garajes
de mdquinas de traccion. Entre dichos elementos se encuentran los terrenos, las estaciones de
transporte de viajeros, las terminales de transporte de mercancias, las obras civiles, los pasos a
nivel, los caminos de servicio, las instalaciones vinculadas a la seguridad, a las telecomunicaciones,
a la electrificacion, a la sefalizacion de las lineas, al alumbrado, al almacenamiento de
combustible necesario para la traccion y a la transformacion y el transporte de la energia eléctrica,
sus edificios anexos, los centros de control de trdfico y cualesquiera otros que reglamentariamente
se determinen”.

La integracion del ferrocarril en Vitoria-Gasteiz objeto del presente estudio contempla los
siguientes elementos:

. Plataforma y via en ancho estandar y ancho mixto
n Estacion soterrada de Vitoria
. Electrificacion mediante dos sistemas: 2x25 kV c.a. para la alimentacién a las vias de ancho

estandar, y 3 kV c.c. para la alimentacion a las vias de ancho ibérico y de tres hilos
. Instalaciones de sefializacidn y comunicaciones
. Instalaciones de proteccidn no ferroviarias

Al tratarse de un proyecto que sera aprobado por la Administracién General del Estado, la
tramitacién ambiental del presente “ESTUDIO INFORMATIVO DE LA 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 modificacion, 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 Montes y la Ley 1/2005, de 9 de marzo, por la que se regula el régimen del
comercio de derechos de emision de gases de efecto invernadero.

Segun el Articulo 7. Ambito de aplicacién de la evaluacién de impacto ambiental de la Ley 21/2013:
1. Serdn objeto de una evaluacion de impacto ambiental ordinaria los siguientes proyectos:

a) Los comprendidos en el anexo |, asi como los proyectos que, presentdndose fraccionados,
alcancen los umbrales del anexo | mediante la acumulacion de las magnitudes o dimensiones de
cada uno de los proyectos considerados.

b) Los comprendidos en el apartado 2, cuando asi lo decida caso por caso el 6rgano ambiental, en
el informe de impacto ambiental de acuerdo con los criterios del anexo llI.

¢) Cualquier modificacion de las caracteristicas de un proyecto consignado en el anexo | o en el
anexo I, cuando dicha modificacion cumple, por si sola, los umbrales establecidos en el anexo I.

d) Los proyectos incluidos en el apartado 2, cuando asi lo solicite el promotor.
2. Serdn objeto de una evaluacion de impacto ambiental simplificada:
a) Los proyectos comprendidos en el anexo Il.

b) Los proyectos no incluidos ni en el anexo I ni el anexo Il que puedan afectar de forma apreciable,
directa o indirectamente, a Espacios Protegidos Red Natura 2000.

¢) Cualquier modificacion de las caracteristicas de un proyecto del anexo | o del anexo I, distinta
de las modificaciones descritas en el articulo 7.1.c) ya autorizados, ejecutados o en proceso de
ejecucion, que pueda tener efectos adversos significativos sobre el medio ambiente. Se entenderd
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que esta modificacion puede tener efectos adversos significativos sobre el medio ambiente cuando
suponga:

1.2 Un incremento significativo de las emisiones a la atmdsfera.

2.2 Un incremento significativo de los vertidos a cauces publicos o al litoral.
3.2 Incremento significativo de la generacidn de residuos.

4.2 Un incremento significativo en la utilizacion de recursos naturales.

5.2 Una afeccion a Espacios Protegidos Red Natura 2000.

6.2 Una afeccion significativa al patrimonio cultural.

d) Los proyectos que, presentdndose fraccionados, alcancen los umbrales del anexo Il mediante la
acumulacion de las magnitudes o dimensiones de cada uno de los proyectos considerados.

e) Los proyectos del anexo | que sirven exclusiva o principalmente para desarrollar o ensayar
nuevos métodos o productos, siempre que la duracion del proyecto no sea superior a dos afos.

Tras el analisis de los anexos | y Il de la Ley 21/2013, se llega a la conclusidn 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, seccidon 12 Construccién de
lineas de ferrocarril para trafico de largo recorrido, por lo que la actuacién esta sometida a
evaluacion de impacto ambiental ordinaria.

Por otro lado, atendiendo a los proyectos recogidos en el Anexo Il, Grupo 4. Industria energética,
se hace mencion a:

b) Construccion de lineas para la transmision de energia eléctrica (proyecto no incluido en el anexo
1) con un voltaje igual o superior a 15 kV, que tengan una longitud superior a 3 km, salvo que
discurran integramente en subterrdneo por suelo urbanizado, asi como sus subestaciones
asociadas.

Tal como se recoge en el Anexo VI. Estudio de impacto ambiental y criterios técnicos, en su
apartado 9. Especificaciones relativas a las obras, instalaciones o actividades comprendidas en el
anexo | y ll, se entiende por:

g) Transmision de energia eléctrica: incluye la actividad (transporte), las instalaciones (red
interconectada de alta y media tension) y el fin (suministro a clientes finales o distribuidores). En
este concepto se incluyen las subestaciones.

Atendiendo a esta especificacién del término transmision de energia eléctrica, la linea aérea de
contacto para la alimentacién de las vias de ancho estandar, con un sistema de electrificacién
2x25 kV c.a. y un voltaje superior a 15 kV, se encuentra incluida en este supuesto del Anexo Il, por
lo que estd sometida al procedimiento de evaluacién de impacto ambiental simplificada.

Todos los demads elementos que la Ley del Sector Ferroviario considera que forman parte de la
infraestructura ferroviaria no estan sometidos por si mismos a evaluacién de impacto ambiental.

El presente Estudio de Impacto Ambiental somete la infraestructura ferroviaria correspondiente
a la integracion del ferrocarril en Vitoria-Gasteiz al procedimiento de evaluacion de impacto
ambiental ordinaria, al ser el procedimiento mas exigente de los dos.

La evaluacién de impacto ambiental ordinaria se desarrollara en los siguientes tramites:
a) Solicitud de inicio.
b) Andlisis técnico del expediente de impacto ambiental.
c) Declaracion de impacto ambiental.

De forma previa al inicio del procedimiento de evaluaciéon de impacto ambiental ordinario, y con
caracter obligatorio, el 6rgano sustantivo, dentro del procedimiento sustantivo de autorizacién
del proyecto, realizard los tramites de informacion publica y de consultas a las Administraciones
publicas afectadas y a las personas interesadas.

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

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.

c) 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 poblacion, 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 sequimiento.

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
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razones imperiosas de interés publico de primer orden mencionadas en el articulo 46, apartados
5,6y 7 delaley42/2007, de 13 de diciembre, de Patrimonio Natural y de la Biodiversidad.

Cuando el proyecto pueda causar a largo plazo una modificacion hidromorfoldgica 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 incluird 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 incluird 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 informacion
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.

Por todo lo expuesto, se redacta el presente Estudio de Impacto Ambiental, con el contenido
establecido en el anexo VI de la Ley 21/2013, modificada por la Ley 9/2018, que servira de base a
los tramites de informacién publica y de consultas a las Administraciones publicas afectadas y a
las personas interesadas.

El presente Estudio de Impacto formara parte del expediente de evaluacién de impacto ambiental,
junto con el documento técnico del proyecto (el propio Estudio Informativo), y el informe de
respuesta a las alegaciones, resultado de la informacién publica.

2.2.2. Objeto

El objeto de este Estudio de Impacto Ambiental es, en cumplimiento de lo establecido en los
articulos 33 al 38 de la Ley, analizar y evaluar los efectos ambientales de las alternativas
propuestas. Para ello, el desarrollo del EslA centra su cometido en el conocimiento, con el detalle
suficiente, de las alternativas planteadas y del medio sobre el que se proyectan, lo que permite
establecer la relaciéon entre ambos, con el propdsito de precisar su incidencia ambiental,
especificar la tipologia de medidas preventivas, correctoras o compensatorias a aplicar en cada
caso, e incorporar el Plan de vigilancia Ambiental.

Con ello, se pretende aportar al drgano ambiental elementos suficientes de juicio para obtener
una declaracion de impacto ambiental para la integracidn del ferrocarril en Vitoria-Gasteiz.

3. DESCRIPCION GENERAL DEL PROYECTO

3.1. LOCALIZACION DEL PROYECTO

La zona de estudio se encuadra en los términos municipales Vitoria - Gasteiz y Arratzua —
Urrabundia, pertenecientes a la provincia de Alava, Comunidad Auténoma del Pais Vasco.

El ambito geografico en el que se acota el presente estudio, tiene su inicio en las cercanias del
paso superior de Crispijana, y su final se corresponde con el inicio de la Y vasca en su tramo
Arrazua/Ubarrundia — Legutiano. El punto de conexién se sitla en las cercanias del Poligono
Industrial de Betofio (Vitoria) y la localidad de Zurbano.

N

CONEXION CON LA "Y" VASCA A

e AT i

© OpenStreetMap (and) contributors. CC-BY-SA
Localizacion de la actuacion. Fuente: elaboracion propia

3.2.  DESCRIPCION DE LA ACTUACION

A efectos de un mejor analisis y planteamiento de alternativas, se ha dividido el estudio en dos
tramos. Un tramo con un caracter mds 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 mds
propias de un trazado habitual, si bien la zona presenta singularidades que se pondran de
manifiesto a lo largo del estudio.
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TO1 ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

Estructura planteada en el Estudio Informativo de

Integracion del ferrocarril en Vitoria-Gasteiz

TO2 NUDO DE ARKAUTE

Esta tramificacién del corredor obedece a la intencién de simplificar la seleccidon y comparacion
de alternativas, identificando en cada uno de estos tramos la solucidn mas idonea a ser
desarrollada en fases posteriores.

A continuacién, se describen las principales caracteristicas de la actuacién en cada tramo, que
deben ser tenidas en cuenta en la definicién de las alternativas correspondientes.

3.2.1. Tramo TO1 Acceso a Vitoria-Gasteiz

Este tramo, de aproximadamente de 7 km, engloba desde el inicio del trazado en las cercanias de
Crispijana, hasta la conexién con el nudo de Arkaute, al este de la ciudad de Vitoria. La solucién
planteada es la acordada en la reunidn de fecha 17 de enero de 2019 del consejo de
administracién de la Sociedad Alta Velocidad Vitoria-Gasteizko Abiadura Handia, S.A.:

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 excavacién al abrigo de pantallas y estara unos
17 metros por debajo de la cota de calle. Los traficos de mercancias estaran separados
fisicamente de la zona de andenes.

e Rebasada la estacion, 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 en viaducto.

e En la estacién se disponen cinco vias de ancho estandar (viajeros AV), una via de ancho
ibérico (viajeros convencional) y una via de tres hilos (mercancias).

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

e El aparcamiento subterrdneo tendra 400 plazas.

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

El esquema de vias a desarrollar finalmente en la estacién de Vitoria es el adjunto a continuacion.

NIVEL ESTACION VITORIA 5 VIAS ESTANDAR +1 VIA IBERICO + 1 VIA MIXTO
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Esquema de configuracion de vias en la estacion. Fuente: elaboracion propia

Con estas premisas, y las conclusiones del analisis funcional realizado, se han desarrollado en el
Tramo TO1 las alternativas que permiten cumplir con los objetivos del Estudio.

3.2.2. Tramo TO2 Nudo de Arkaute

La solucién considerada en este Tramo T02 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 circulacién de trenes en ancho estdndar, 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 conexidon con la linea Madrid-Hendaya.

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

SOLUCION ADOPTADA

CANAL ACCESO - 2 ESTANDAR + 1 MIXTO

o p —
i |
- — e 4 o
\ =
e

LEYENDA
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Esquema de configuracion de vias proyectada. Fuente: elaboracion propia
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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.

Para ello, se contemplé la existencia de via doble en ancho estandar 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 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 estdndar o de ancho ibérico; por lo tanto, se han tenido
en cuenta ambas posibilidades.

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
incorporacion de dichos trenes a la Linea de Alta velocidad o a la linea convencional Madrid —
Hendaya.

Se ha buscado una solucidn que suponga la menor ocupacion de espacio posible, particularmente
en el nudo de Arkaute, de modo que las vias que la conformen deberan discurrir agrupadas en un
Unico paquete, con el objeto de minimizar afecciones.

Esta solucidon 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 implantacion de un salto a distinto nivel entre las dos vias generales
al sur de Jundiz.

e No requiere la ejecucidn de una conexion entre la Linea de Alta Velocidad vy 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 limitaciéon de velocidad por trazado en la LAV, penalizando la marcha de los
servicios de altas prestaciones.

e La solucion 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 dedicacién exclusiva de la Linea de Alta Velocidad en el canal de acceso para
la circulacidn de los servicios de viajeros en ancho estandar. De este modo, no se veran
interferidos por circulaciones lentas (trenes de mercancias) en el canal de acceso.

e La futura estacidn soterrada de Vitoria sélo requerira 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 necesitardn ser prestados con material motor bitension.

Los principales condicionantes que se han tenido en cuenta en este Tramo T02 son:

e Condicionantes funcionales ligados a la explotacion de la estacion de Vitoria y a la “Y”
Vasca.

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

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

e Condicionantes ambientales

e Zonasinundables.

e Condicionantes territoriales (carreteras y planificacidon de éstas).

Siguiendo estos requerimientos, se han disefiado en el Tramo T02 las alternativas que permiten
cumplir con los objetivos del Estudio.

4, EXPOSICION DE LAS ALTERNATIVAS ESTUDIADAS

4.1. ALTERNATIVAO

La Alternativa O se define como la “no actuacién”, es decir, que supone mantener la situacion
actual.

Se justifican a continuacién las ventajas y desventajas que presenta esta alternativa, tanto desde
un punto de vista general, como estrategia global dentro del plan de desarrollo econémico y de
inversiones, como particular, atendiendo a las necesidades de movilidad, cohesion y de desarrollo
regional.

VENTAJAS

e Lanoactuacidn tiene un coste cero desde el punto de vista del gasto.

e No requiere el uso de materiales, ni el consumo de recursos naturales ni de mano de obra,
puesto que se opta por no actuar.

e No genera nuevos impactos ambientales negativos mds alla de los existentes en Ila

actualidad.

DESVENTAJAS

La linea de alta velocidad a su paso por Vitoria se enmarca en el vigente Plan de Infraestructuras,
Transporte y Vivienda (PITVI), que establece los ejes de la planificacién estratégica en estas
materias para el horizonte temporal 2012-2024. Esto implica que la alternativa O se erige en
contra de lo establecido en dicho PITVI, lo cual significa una merma en la contribucién del mismo
en aspectos socioeconémicos transcendentes como:

e Su contribucién al incremento del PIB.

e Disminucidn de la tasa del paro.

e Desarrollo turistico y empresarial, dependientes del buen funcionamiento del sector y de
una adecuada provisidn de infraestructura fisica.

Paralelamente, la construccidon de esta linea ferroviaria constituird un factor de actividad y
estimulaciéon econdmica, tanto por los recursos locales que moviliza, como por las mejoras de
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productividad inducidas sobre el conjunto de la economia a largo plazo, durante la operacién de
la misma. El sistema de transporte es el principal garante de la accesibilidad en el territorio v,
aunque no suficiente, es condicién necesaria para su desarrollo. En Espafia la consolidacion de la
red de alta velocidad ha mejorado la accesibilidad efectiva de alta calidad al territorio.

Asimismo, cabe destacar que los Reglamentos UE 1315/2013 y 1316/2013 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2013, desarrollan la Red Transeuropea de
Transporte, y establecen los corredores prioritarios de la Red Basica con el objeto de facilitar su
realizacién coordinada. Entre estos corredores prioritarios se encuentra el Corredor Atlantico, que
esta configurado por las secciones:

e Algeciras—Bobadilla—Madrid

e Sines/Lisboa-Madrid—Valladolid

e Lisboa—Aveiro—Leix6es/Porto

e Aveiro—Valladolid-Vitoria—Bergara-Bilbao / Bordeaux—Paris—Le Havre / Metz—Mannheim
/ Strasbourg

Atlantic corridor rail sections with TEN-T Core Ports
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Por ultimo, este tramo de LAV a su paso por Vitoria, suponiendo su no ejecucidn, plantea una
barrera importante a la consecucidn de objetivos como:

e Mejorar la eficiencia y competitividad de la red actual de lineas de alta velocidad.
e Contribuir al desarrollo econdmico local y regional.

e Promover una movilidad sostenible.

e Reforzar la cohesidn territorial y la accesibilidad.

En resumen, el menoscabo de los efectos macroecondmicos de las inversiones en infraestructuras
tiene un cardcter doble:

e En el corto plazo, los efectos inducidos sobre la actividad econdmica y el empleo local no
se producirian.
e Enellargo plazo, efectos sobre la competitividad de la economia quedarian mermados.

En un analisis mds particularizado sobre la influencia socioecondmica y ambiental, y sobre la
movilidad a nivel local, hay que destacar que el proyecto de la LAV supone ciertas ventajas frente
a la no actuacién que conlleva la alternativa 0, esto es:

e Permite evitar cruces directos mediante la eliminacién de pasos a nivel existentes en la
linea actual.

e Funcionalmente, permite la conexién con la “Y vasca”, lo que conlleva menores tiempos
de recorrido y mayores estandares de seguridad.

e La alternativa 0 no da continuidad al nuevo tramo de Alta Velocidad Burgos — Vitoria de
forma que conecte con la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco (conocida como Y vasca).
De este modo, se debera ejecutar el tramo que conecte ambos trazados, el cual discurrira
soterrado a través de la ciudad de Vitoria, siguiendo el recorrido que presenta la linea
convencional Madrid — Hendaya a su paso por la ciudad.

e El proyecto de la LAV contempla el cambio de paridad de las vias de la Linea de Alta
Velocidad, para que esta tenga continuidad en los tramos compartidos con la linea
convencional (tramo Astigarraga — Irun).

e Lasolucidn proyectada deberd mantener la funcionalidad actual de la linea convencional
Madrid — Hendaya a su paso por Vitoria.

En consonancia con lo expuesto, se considera que la alternativa 0 no es competitiva ni
funcionalmente comparable con la solucién que desarrolla este estudio. Condiciona el desarrollo
socio-econémico regional y nacional; y desde el punto de vista ambiental, el no hacer nada
tampoco supone una ventaja adicional, al no actuarse sobre variables que hoy pudieran estar
ejerciendo efectos perjudiciales sobre la poblacién y el medio ambiente, maxime cuando el
ferrocarril discurre en superficie en la actualidad.

CONCLUSION
La alternativa 0, no ejecucién del proyecto:

e No presenta ningun beneficio socioeconémico.
e No es compatible con el plan de inversiones a medio y largo plazo establecido en el PITVI.

ESTUDIO INFORMATIVO DE INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN VITORIA-GASTEIZ
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e No esta en consonancia con los Reglamentos UE 1315/2013 y 1316/2013 del Parlamento
Europeo y del Consejo, de 11 de diciembre de 2013, que desarrollan la Red Transeuropea
de Transporte.

e No actuar supondria mantener los niveles de eficiencia actuales y no optimizar los
costes/tiempo de transporte en la red ferroviaria.

e No supone ninguna ventaja ambiental desde el punto de vista de la mejora de las
variables de sostenibilidad aplicadas a este medio de transporte.

Por ello, se descarta la alternativa 0 del analisis ambiental y multicriterio de seleccion de

alternativas.

4.2. ALTERNATIVAS PLANTEADAS

En el Tramo TO1 Acceso a Vitoria-Gasteiz se definen DOS (2) alternativas diferenciadas por el
proceso constructivo utilizado en la ejecucion del soterramiento:

e Proceso constructivo entre pantallas
e Proceso constructivo con pilotes secantes

Proceso constructivo entrepantallas

TO1 ACCESO A VITORIA-
GASTEIZ

Proceso constructivo con pilotes secantes

El trazado de ambas alternativas conecta con el trazado correspondiente a la via derecha del
Estudio Informativo de Integracion en Vitoria del afio 2010, en un punto previo al paso superior
de Crispijana, en las cercanias de Jundiz. La conexién permite coordinar los trazados actualmente
en estudio en la zona, tanto de las instalaciones de Jundiz, como del proyecto bdsico de ADIF de
conexién 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 T02 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

La alternativa Nudo de Arkaute Este, recibe su nombre al discurrir las vias que conectan con la Y-
Vasca, por la zona mads oriental (ejes en verde). La conexién se realiza con los trazados
discurriendo al Este de la Academia de la Policia Vasca, evitando afecciones a la zona de Salburua
al discurrir lo mas alejada posible de este lugar.

La alternativa Nudo de Arkaute Oeste, recibe su nombre al discurrir las vias que conectan con la
Y-Vasca, por la zona mas occidental (ejes en azul). La conexion se realiza con los trazados
discurriendo al Oeste de la Academia de la Policia Vasca siendo una conexiéon mas directa con el
tramo de la Y Vasca existente.

ESTUDIO INFORMATIVO DE
VARIANTES DE ILARRAZA
Y MATAUCO EN LA
CARRETERA N-104

ARKAUTE
ESTE

PLAN INTEGRAL DE CARRETERAS. ES
DE ALAVA (PICA 2004-2015) A-132
CONEXION CON N-104 EN
ARKAUTE

'»
NUDO DE ARKAUTE

Trazado de las dos alternativas del Nudo de Arkaute. Fuente: elaboracion propia

A continuacién, se recogen detalladamente las principales caracteristicas de las alternativas
planteadas en el presente Estudio Informativo.
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Trazado de alternativas. Fuente: elaboracion propia
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4.2.1. Tramo TO1 Acceso a Vitoria-Gasteiz

Las dos alternativas planteadas en este tramo son idénticas, salvo por el modelo de restitucion de
flujo del acuifero intersectado con el soterramiento. Se procede a describir el trazado, comun a
ambas alternativas, para finalmente, indicar de qué manera se ha previsto el restablecimiento del
flujo en cada una de las alternativas analizadas.

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 estacién,
donde se separa ligeramente, favoreciendo el establecimiento de situaciones provisionales para
el mantenimiento del tréfico. El esquema previsto en la estacidén 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 electrificacidn continua 3.000 V.

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

La presente descripcion se refiere a la via derecha de ancho estdndar 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 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 las cuatro vias previstas en el trazado. Se realiza una reposicién mediante
un paso superior contiguo al existente. El trazado continta hasta llegar al Paso Superior de
Zurrupitieta en el P.K.0+840, que no se vera afectado. Tras éste se encuentra 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 gdlibo para poder afadir una via mas a la derecha de las existentes sin
afectar a las pilas. Sigue otra recta de 1.736,44,93 m, en esta zona la pendiente es de 4,51%o, en
la que encontramos varios pasos superiores: Bulevar de Mariturri (que no se vera afectado),
peatonal calle Victoria Kent (afectado), peatonal Plaza Alejandro Dumas (sin afeccion), Avda.
Zabalgana (sin afeccidon), Avda. Mediterraneo (afectado), y paso peatonal cercano a la Avda.
Mediterraneo (afectado). En esta zona se sitla el acuerdo vertical de parametro Kv 8675,841 my
vértice en el P.K. 3+147,927, que da paso a la rampa de inicio del soterramiento con pendiente
descendente de -18%so.

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), a partir del cual
comienza el soterramiento. A continuacion, 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

9151,914 men el P.K.3+625,225 que enlaza con una pendiente de 4,30%o. Tras esta zona se enlaza
con larecta de 799,995 m previa a la playa de vias de Vitoria, en la que se situa el acuerdo vertical
de parametro Kv 19856,019 m y vértice en el P.K. 4+440,071, que da paso a la estacién de Vitoria
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 el 5+400 se encuentra el trazado correspondiente a la estacién 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 2.498,0 m
(longitud 50,0 m y acuerdos de 25 m para redirigir el trazado y permitir la no afeccion 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 disposicién de aparatos en cabecera
y la no afeccidn a edificaciones y paso superior de la calle del ferrocarril. Se dispone una curva de
radio 1.000,0 m a derechas con clotoides de 25 m para evitar la afeccién a la edificacidn de la
Plaza del Renacimiento a la izquierda, que cuenta con dos sétanos. Finalmente, a partir del P.K.
5+413,95, una curva de radio 925 m (longitud 366 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%o.

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

El trazado en alzado esta 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.

Playa de vias de Vitoria

La playa de vias de Vitoria 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
1 Mixta pasante de ancho mixto.
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Las vias de ancho UIC e ibérico tienen andenes con longitudes utiles de acuerdo con el 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 VIiA IBERICO + 1 ViA MIXTO
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Esquema de playa de vias de la estacion de Vitoria
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 1 Mixta antes del
paso superior de la calle Zurrupieta.

Aparatos de via

En los planos de definicion geométrica y en los perfiles longitudinales del Documento 2 del Estudio
Informativo se encuentran ubicados los aparatos de via.

Soterramiento

El soterramiento en su conjunto se ejecuta entre los ppkk 3+080 y Pk 7+160. La seccidn para tres
vias deja un galibo libre interior de 14,70 m y aumenta en la zona de la estacidn. La zona de la
estacién presenta una longitud que abarca desde el pk 4+600 al pk 5+600. Para la ejecucién de
dicho soterramiento se plantean dos posibilidades. La primera consiste en un soterramiento
mediante pantallas ejecutadas con hidrofresa, y la segunda mediante pantallas de pilotes
secantes con impermeabilizacion mediante pilotes de mortero.

4211, Soterramiento mediante pantallas de hormigén

En esta alternativa, la ejecucion 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 excavacion. 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
excavacién permitiendo el mantenimiento del trafico superior.

El gdlibo 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.

Los apoyos de losa intermedios en las zonas del entorno de la estacidn se resuelven con pilas-
pilote, de didmetro que pasa de 1,20a 1,80 m.

En el final del tramo soterrado, el bulevar Salburua, en situacidn definitiva, quedara cubierto de
tierras para realizar el paso por encima. Es por ello que la ejecucidon 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.

La alternativa entre pantallas plantea un modelo con medidas de reposicion del flujo en el acuifero
intersectado por el soterramiento en Vitoria, que serd planteado mediante sifones, ya usados en
otras actuaciones similares.
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421.2. Soterramiento mediante pantalla de pilotes secantes

En esta alternativa, la ejecuciéon del sostenimiento se realiza mediante pilotes separados 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 ejecucidn, en primer lugar, de una primera alineacion de
pilotes de mortero y, mas tarde, antes del endurecimiento completo del mortero, del mordido de
los pilotes. La longitud maxima estimada es de 30 metros en la zona de maxima excavacion. 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 hormigon, se prosigue con la excavacion, permitiendo el mantenimiento del
trafico superior.

El gdlibo 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.

Los apoyos de losa intermedios en las zonas del entorno de la estacion se resuelven con pilas-
pilote, de didmetro que pasa de 1,202 1,80 m.

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

De igual manera que la alternativa anterior, 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.

El soterramiento mediante pilotes secantes plantea una reposicion del flujo en el acuifero

intersectado por el soterramiento en Vitoria, mediante portillos inferiores, empotrando a menor
longitud los pilotes de mortero, aproximadamente cada 1,20 m.

4.2.2. Tramo TO2 Nudo de Arkaute

4221. 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 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 efectua en el canal de acceso
a la estacion de Vitoria. En este tramo los radios empleados, de al menos 750 m, permitiran
velocidades minimas de 140 km/h en parametros excepcionales.

Las pendientes empleadas para efectuar el salto serdn de 25 %o en la Via 2 “Y” Vasca — Vitoria y
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 direccion
“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 quedarda 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); y una via de ancho mixto y otra de ancho convencional
gue 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=750 m y
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 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, contaran con una longitud util de estacionamiento de 750 m antes de incorporarse a las
vias generales de circulacion de la “Y” Vasca, Via 1 Vitoria —“Y” Vasca y Via 2 “Y” Vasca — Vitoria.

Los trazados se han definido para cada via en funcion 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 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 sustitucion de la actual, contintia 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 continda 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, y se
dirige al norte.

Esta via de trafico exclusivo de viajeros dispone de una pendiente de 25%o 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 la via 1UIC Alsasua - “Y” Vasca, la carretera N-104, el arroyo San Lorenzo y el
rio Alegria mediante el viaducto Salburia 2, de gran longitud. Este viaducto discurre por encima
de las instalaciones de la Academia de la Policia Vasca, afectando al Helipuerto, que precisara ser
repuesto.

Mediante una contracurva de radio 1.200 m, el trazado enlaza con la alineacidn 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 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,
contintia 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 continta 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 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 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 maxima se produce en la conexidn con la “Y” Vasca, siendo ésta de 18%eo.
En el tramo se disponen pendientes menores de 10%o.

Via 2 UIC/Ibérico Vitoria — Alsasua

Comienza en una via mango central, con un escape entre la 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%. 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 que permite la conexion 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 de 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 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 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,
aungue no en alzado) como la via 2 UIC “Y” Vasca- Vitoria (cambio de Paridad). La alineacidn curva
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de radio 750 m, y gran amplitud, discurre por una zona en desmonte, antes de conectar con una
alineacidn 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. 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 mdxima admisible no excedera 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 alineacidn recta que permite el cruce mediante el amplio
viaducto Salburua 1 de la carretera N-104 y el arroyo 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.

Via 2 Mixta/Ibérico Vitoria — Alsasua

Esta via conecta la via mixta procedente del Acceso a Vitoria-Gasteiz con la via 2 Vitoria-Alsasua
en la linea Madrid-Hendaya, por tanto, tendrd parametros para trafico mixto y la pendiente
maxima no excedera de 15%o. En su inicio, esta via conecta con la Via mixta procedente del Acceso
a Vitoria-Gasteiz, continta 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 sustitucion 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 continuda 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
continda en recto hasta la curva de radio 1050 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 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/lbérico 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.

4222 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 actuacion con condicionantes de conexién 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 efectua en el canal de acceso
a la estacién de Vitoria. 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 — Vitoria y
en la Via 2 UIC Vitoria — Alsasua, ambas con circulacion 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 direccién 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 incorpordndose 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); 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%so.

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,
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y la Via 1 UIC Alsasua — Y Vasca. La via de Mercancias quedara 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, contaran con una longitud util de estacionamiento de 750 m antes de incorporarse a las
vias generales de circulacion 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:

Via 2 UIC “Y” Vasca — Vitoria

Esta via conecta con la Via 2 procedente del 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 sustitucidon de la actual,
continuda 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 continta 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. Continua 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
conexion 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 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,
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 continta 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
alineacidén curva de radio 1.000 m y gran amplitud conecta con una alineacién 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 conexidn con la “Y” Vasca siendo esta de 18%eo.
En el tramo se disponen pendientes menores de 10%o.

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 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%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%. 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 conexidn 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 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 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 alineacidn curva de radio 1.004,70 m y gran amplitud presenta un viaducto sobre la
N-104 y Variante 1y 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
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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 500 m y un
radio a izquierdas de 1.000 m que 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 conexion 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 Acceso a Vitoria-Gasteiz con la via 2 Vitoria-Alsasua
en la linea Madrid-Hendaya, por tanto, tendrd parametros para trafico mixto y la pendiente
maxima no excederd de 15%e.. En su inicio esta via conecta con la Via mixta procedente del 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 sustitucion 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 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 continda en recto hasta la curva de radio
1050 a derechas que permite conectar con la linea Madrid-Hendaya. En el P.K. 44711 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/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 definicidn geométrica y en los perfiles longitudinales se encuentran ubicados los
aparatos de via.

5. ACTUACIONES CON REPERCUSION AMBIENTAL

Se recogen, seguidamente, aquellas actuaciones ligadas a la ejecucidn y explotacién de la
infraestructura objeto de estudio que pueden producir impactos sobre los elementos del medio.
Esta informacion se recopila para cada alternativa planteada.

Cabe destacar que, desde el punto de vista ambiental, las alternativas analizadas en el Tramo T01
Acceso a Vitoria-Gasteiz son idénticas, con las siguientes excepciones: afeccidn a la hidrogeologia,
consumo de recursos naturales y generacién de residuos. Unicamente en estos aspectos se
realizard una diferenciacion, mientras que en el resto se aportara un dato comun para ambas
alternativas.

5.1 UTILIZACION DE SUELO

La superficie de ocupacion de las actuaciones proyectadas es distinta segun se trate de la fase de
obras o de la fase de explotacién.

5.1.1. Fase de construccion

En la siguiente tabla se detallan las superficies de ocupacién durante las obras para cada una de
las alternativas en estudio.

DENOMINACION | SUPERFICIE DE OCUPACION (m?)

TRAMO T01 ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

ACCESO A VITORIA-GASTEIZ | 150.181
TRAMO T02. NUDO DE ARKAUTE

ALTERNATIVA ESTE 451.561,5

ALTERNATIVA OESTE 324.368,9

Hay que tener en cuenta que una parte de estas superficies se cubre en la fase de explotacion,
guedando la infraestructura soterrada a su paso por la ciudad de Vitoria.

Por otro lado, durante la fase de obras sera preciso ubicar zonas de instalaciones auxiliares para
la correcta ejecucion de la actuacidon. Se han previsto dos superficies para este fin, una de ellas
para dar servicio a la ejecucion del Tramo T01, y otra comun para las dos alternativas del Nudo de
Arkaute. En la tabla siguiente se indican sus caracteristicas.

DENOMINACION SUP(E::::)ICIE MUNICIPIO PPKK MARGEN
TRAMO T01 ACCESO A VITORIA-GASTEIZ
ZIA-1 40.563,19 Vitoria Ppkk 0+080 — 0385 de la Via 1 UIC Burgos-Vitoria-Y Vasca Derecha
TRAMO T02. NUDO DE ARKAUTE
ZIA-2 42.271,54 Arratzua Alternativa Este: 2+000 — 2+250 de la Via 2 UIC "Y" Vasca-Vitoria Derecha
ZIA-2 42.271,54 Arratzua Alternativa Oeste: A 200 m del pk 2+600 Via 2 UIC "Y" Vasca-Vitoria Derecha
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Cabe destacar que la ocupacidn ligada a las zonas de instalaciones auxiliares presenta un caracter
temporal, ya que seran desmanteladas al finalizar las obras, y restauradas en el caso de que esto
sea preciso.

5.1.2 Fase de explotacion

Para la fase de explotacion, se considera que el suelo efectivamente utilizado se corresponde con
la superficie total de expropiacién para cada una de las alternativas.

DENOMINACION ‘ SUPERFICIE DE EXPROPIACION (m?)

TRAMO T01 ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

ACCESO A VITORIA-GASTEIZ ‘ 150.181
TRAMO T02. NUDO DE ARKAUTE

ALTERNATIVA ESTE 723.932

ALTERNATIVA OESTE 729.612

5.2. TALUDES GENERADOS

En el Tramo TO1 no se ha previsto la generacidn de taludes en desmonte y terraplén, ya que la
mayor parte del tramo se desarrolla soterrado, o sobre la plataforma ferroviaria actual.

Se procede, por tanto, a analizar los taludes existentes en las alternativas del Tramo T02 Nudo de
Arkaute.

5.2.1. Desmontes

Las mayores alturas alcanzadas por los desmontes previstos en el Tramo T02 son de unos 9 m. El
criterio utilizado para establecer la inclinacién de los taludes de desmonte ha sido, por tanto,
Unico. Se ha tenido en cuenta el tipo de material:

e Materiales tipo suelo: Cuaternarios aluviales (Sal), eluviales (El) y rellenos antrépicos (Rc),
para los que se recomienda dar un talud al 3H:2V.
e Rocas: Margas grises (Mg), donde se ha recomendado una inclinacion de talud al 1H:1V.

A continuacion, se incluyen las tablas resumen de los desmontes previstos en cada una de las
alternativas, cuyas superficies totales se recogen seguidamente.

TALUDES ALTERNATIVA ESTE ALTERNATIVA OESTE
Desmonte (m?) 18.005,413 33.934,598
Terraplén (m2) 139.590,544 58.507,866
TOTAL TALUDES (m?2) 157.595,957 92.442,464
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DESMONTES ALTERNATIVA ESTE

EJE Desmonte . P . Longitud (m) H max Eje (m) Unidad PB Calidad de los suelos Talud recomendado Excavabilidad Utilizacion
inicio in

D1 0+500 0+815 315 2,5 Mg Qs1 1H:1V Ripado Todo-Uno* / nicleo

° D2 1+320 1+395 75 7 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo

7 D1 1+250 1+380 130 7 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo

D1 1+325 1+400 75 5 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo
6 D2 4+250 4+375 125 2,5 Mg Qs1 1H:1V Ripado Todo-Uno* / nicleo

D3 6+090 6+315 225 2 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Ndcleo

9 D1 0+930 1+060 130 4 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo

12 D1 0+580 0+660 80 7 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo

13 D1 0+275 0+360 85 4 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo

19 D1 14345 1+555 210 2 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo

*Excepto los 60 cm mas superficiales
DESMONTES ALTERNATIVA OESTE
PK
EJE Desmonte . n Longitud (m) H max Eje (m) Unidad PB Calidad de los suelos Talud recomendado Excavabilidad Utilizacion

D1 0+500 0+812 312 2 Mg QSs1 1H:1V Ripado Todo-Uno / nucleo*

24 D2 1+313 1+370 57 6 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo
D3 2+475 2+945 470 9 Mg Qs1 1H:1V Ripado Todo-Uno / nucleo*
25 D1 2+070 2+650 580 7,5 Mg QSs1 1H:1V Ripado Todo-Uno / nucleo*

D1 0+550 0+620 70 6 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo
26 D2 1+725 2+190 465 9 Mg QSs1 1H:1V Ripado Todo-Uno / nucleo*

D1 1+320 14375 55 6 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo

2 D2 5+980 6+620 640 2 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo

30 D1 1+860 2+080 220 2 RC Qs1 3H:2V Medios mecanicos Nucleo

*Excepto los 60 cm mas superficiales

5.2.2.

Rellenos

En general, para todos los terraplenes se ha definido una inclinacién Unica de 2H:1V.

La mayoria de los rellenos se asientan sobre la unidad cuaternaria Sal. Se ha propuesto la compactacidn del fondo de excavacidny, en aquellos rellenos previstos en zonas inundables, se propone la colocacién de cimiento
drenante hasta 0,5 m por encima de la cota de inundacion.

A continuacidn, se incluyen las tablas resumen de los rellenos:
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RELLENOS ALTERNATIVA ESTE

PK

EJE Relleno Longitud (m) | H max Eje (m) | Terreno de apoyo Medidas complementarias Lt
finftetta) fin recomendado

R1 1+395 3+025 1630 4 Sal Compactacién del fondo de excavacién 2H:1V

R2 3+090 4+075 985 9 Sal Compactacién del fondo de excavaciéon 2H:1V

R3 4+210 4+790 580 9 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacion de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V

5 R4 4+833 5+120 287 10 Sal Compactacién del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V

R5 54540 6+200 660 9 Sal Compactacion del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V

R6 6+235 6+510 275 9 Sal Compactacion del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V

R7 74015 7+390 375 9 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacion de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V

R1 1+380 3+000 1620 8 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V

R2 3+105 3+230 125 11 Sal Compactacién del fondo de excavacion 2H:1V

R3 4+195 4+810 615 12 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacion de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V

7 R4 4+850 5+125 275 9 Sal Compactacion del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V

R5 54550 6+205 655 9 Sal Compactacion del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V

R6 6+235 6+515 280 8 Sal Compactacion del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V

R7 74015 7+350 335 9 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacion de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V

R1 0+685 1+325 640 4 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacion de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V

6 R2 1+400 3+040 1640 6 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V

R3 3+100 4+250 1150 7 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V

R1 1+060 2+595 1535 12 Sal Compactacién del fondo de excavaciéon 2H:1V

> R2 2+826 3+900 1074 12 Sal Compactacién del fondo de excavaciéon 2H:1V

R1 0+000 0+540 540 2 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacidn de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V

R2 0+660 2+325 1665 4 Sal Compactacién del fondo de excavaciéon 2H:1V

R3 2+375 3+350 975 9 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V

12 R3 34525 4+060 535 9 Sal Compactacién del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V
R4 4+129 4+400 271 10 Sal Compactacién del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V

R5 44820 5+470 650 9 Sal Compactacién del fondo de excavaciéon 2H:1V

R6 54510 5+790 280 7,5 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacidon de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V

R1 0+360 1+890 1530 9 Sal Compactacién del fondo de excavaciéon 2H:1V

R2 2+070 2+650 580 9 Sal Compactacién del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V

13 R3 2+690 24970 280 10 Sal Compactacién del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V
R4 3+400 4+050 650 9 Sal Compactacién del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V

R5 4+070 4+350 280 8 Sal Compactacién del fondo de excavacién; Colocacién de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V

19 R1 0+000 0+950 950 2 Sal Compactacién del fondo de excavaciéon 2H:1V
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RELLENOS ALTERNATIVA OESTE

EJE Relleno . PK o Lor(\rgni;:ud H n;amx) Eje Te;r::;ode Medidas complementarias re co::::iado
R1 1+370 2+475 1105 2 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V
R2 2+945 3+120 175 7 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V
24 R3 4+220 44675 455 10 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacidn de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V
R4 4+710 44925 215 8 Sal Compactacién del fondo de excavacion; Colocacion de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V
R5 5+490 5+850 360 9 Sal Compactacién del fondo de excavacion; Colocacion de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacion 2H:1V
R1 0+360 1+940 1580 4 Sal Compactacién del fondo de excavacién 2H:1V
R2 1+975 2+070 95 4 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V
25 R3 2+650 2+800 150 6 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V
R4 34900 4+350 450 10 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacidn de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V
R5 4+380 44580 200 8 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacidn de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V
R1 0+000 04550 550 2,5 Sal Compactacion del fondo de excavacién 2H:1V
R2 0+620 1+725 1105 2 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V
26 R3 2+190 2+370 180 7 Sal Compactacion del fondo de excavacién 2H:1V
R4 3+465 3+925 460 10 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V
R5 3+955 4+170 215 8 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V
R1 1+330 2+075 745 9 Sal Compactacion del fondo de excavacion 2H:1V
R2 2+460 2+775 315 9 Mg - 2H:1V
27 R3 4+335 4+755 420 10 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacidn de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V
R4 4+820 5+040 220 8 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacidn de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V
R5 54605 54950 345 9 Sal Compactacion del fondo de excavacion; Colocacidn de cimiento drenante hasta 0,5 m sobre la cota de inundacién 2H:1V
R1 0+850 1+710 860 9 Sal Compactacién del fondo de excavacidon 2H:1V
28 R2 1+800 4+100 2300 8 Sal Compactacién del fondo de excavacion 2H:1V
R1 0+690 1+320 630 4 Sal Compactacién del fondo de excavacion 2H:1V
2 R2 1+375 4+460 3085 2 Sal Compactacioén del fondo de excavacion 2H:1V
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5.3. ESTRUCTURAS Ne NOMBRE CARACTERISTICAS ACTUACION

. . Paso inferior peatonal de una carretera de un
Paso inferior de la calle

Demolicidn de paso y reposicion por
16 solo carril con aceras a ambos lados. Tiene una . P yrep P
Senda P.K.4+620 superficie
anchura de 9 metros

e TRAMO T01 ACCESO A VITORIA-GASTEIZ

Demolicidn de paso y reposicidn por
superficie respetando las servidumbres
de portales y accesos existentes en la
Calle San Antonio

. . Paso inferior bajo la playa de vias de la estacion
Paso inferior de la calle . R K
17 ) que comunica con el Paseo de la Universidad.
San Antonio P.K. 4+860 .
Tiene una anchura de unos 14 metros

En cualquiera de las dos alternativas planteadas, existe una serie de servidumbres que requieren
actuaciones de naturaleza estructural:

Paso inferior bajo la playa de vias de la estacion

Ne NOMBRE CARACTERISTICAS ACTUACION ; A
. . que comunica con el Paseo de la Universidad. . .
. . Paso inferior de la calle . . . Demolicién de paso y reposicion por
. Demolicidn del paso existente y 18 Tiene una calzada de dos carriles por sentido .
Paso superior carretera A- . . . L, Fueros P.K.5+180 ) superficie
1 4335 a Crispiiana Carretera de un carril con doble sentido con una | disposicion de un nuevo paso en su con aceras laterales. Tiene una anchura de 10
P K.0+060 Pl anchura aproximada de 7,3 metros. posicion con un ancho total de 12 m y un metros
carril por sentido. Paso inferior peatonal bajo la playa de vias de la
Presen