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1. Introduccién y objeto

La Nueva Linea de Alta Velocidad Vitoria — Bilbao-San Sebastian - Frontera
Francesa forma parte de la rama Atlantica del Proyecto Prioritario n® 3 de la Unidn
Europea, dando continuidad en territorio espafiol a la linea Madrid - Valladolid -

Vitoria - Frontera Francesa.

Esta linea unira entre si, por alta velocidad, las tres capitales de la Comunidad

Auténoma Vasca y acercara el Pais Vasco al resto de la Peninsula y a Francia.

VITORIA - BILBAD =
SAN SEBASTIAN

El objeto del presente documento es analizar las posibles soluciones en el tramo
Basauri-Bilbao Abando con un disefio adecuado al de una linea de altas
prestaciones que forme parte de la Y Vasca. Del mismo modo el presente
documento recoge la definicion de la playa de vias de la futura estacion intermodal
de Bilbao Abando.

Existen ya una serie de Estudios y Proyectos en el ambito del presente Estudio,
si bien se destacan como principales antecedentes técnicos los desarrollados en
los siguientes proyectos que se han tenido en cuenta para el desarrollo de las

diferentes alternativas:

- Estudio Informativo del proyecto de acceso de la nueva red ferroviaria del
Pais Vasco a Bilbao. Julio de 2013.

- Proyecto Funcional para la Integracion de la Actual Estacion de Bilbao en
la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco. Abril 2014.

- Estudio Informativo de la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco. Tramo
Basauri — Bilbao. Junio 2015.

En Junio de 2017 el Ministerio de Fomento aprueba la redaccién del “Estudio
Informativo de la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco. Corredor de Acceso y
Estacion de Bilbao-Abando” basandose en las propuestas de los estudios vy
proyectos anteriores, para la creacion de una linea de ferrocarril de altas

prestaciones, y es encomendado a Ineco para su desarrollo.
Dicho documento se desarrollara en dos fases:

- Fase A 1:5.000: Donde se analizan alternativas en el corredor de Acceso
desde el viaducto sobre el Nervion hasta la estacion de Bilbao Abando, asi
como las alternativas de estacion compatible con los requerimientos
funcionales, y compatibles con la variante Sur Ferroviaria y la conexién
directa Bilbao-Santander.

- Fase B 1:1.000: En base a las alternativas consideradas en el estudio
informativo, se elaborara un Estudio de Impacto Ambiental con el contenido
establecido en el anexo VI de la Ley 21/2013, modificada mediante la Ley
9/2018, de 5 de diciembre, que servirA de base a los tramites de
informacion publica y de consultas a las Administraciones publicas

afectadas y a las personas interesadas.

En la Fase A (planteamiento de alternativas) se analizaron con el mismo grado de
detalle dos alternativas de estacion junto con dos alternativas de trazado para el
corredor de acceso. Teniendo presentes los pros y contras de cada una de estas
alternativas, la Comision Interinstitucional para la Llegada de la Alta Velocidad a Bilbao
(integrada por Gobierno Vasco, Ministerio de Fomento, Adif, Diputacion Foral de
Vizcaya, Ayuntamiento de Bilbao y Ayuntamiento de Basauri) se reune el 24 de
Octubre de 2018 y adopta el acuerdo de que el estudio informativo debe recoger una

Unica de las alternativas para la estacion y los dos trazados para el corredor de acceso.

El presente Documento corresponde a la Fase B (estudio informativo). Esta fase
aborda la optimizacion y definicion con el grado de detalle suficiente para su tramitacion
sectorial y ambiental de las alternativas preseleccionadas en la fase anterior como
consecuencia del acuerdo de la Comision Interinstitucional del 24 de octubre de 2018.

El estudio informativo concluird con la seleccién y propuesta de la soluciéon dptima.
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2. Antecedentes

2.1. Antecedentes administrativos

En el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012-2024 (PITVI), figura de
planificacion vigente en la actualidad, se prevé una serie de inversiones en los
corredores de altas prestaciones, tanto de viajeros como de mercancias, entre los
gue se encuentra la Nueva Linea de Alta Velocidad Vitoria-Bilbao/San Sebastian-

Frontera Francesa.

En ese sentido, se incluye la inversion para dar continuidad a la plataforma ya
construida hasta Basauri, continuando la infraestructura hacia la Estacion de
Bilbao-Abando.

Los antecedentes administrativos que deben tenerse en cuenta al tratar de esta

actuacion son los siguientes:

En octubre de 1997 la empresa INECO redacta el “Estudio Informativo del
Proyecto de Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco”, cuya Orden de Estudio
fue aprobada con fecha 29 de diciembre de 1995, ordenando que se incoase el
correspondiente expediente de informacion publica y oficial de acuerdo con lo
establecido en la Ley de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT) y en el

Real Decreto 1302/1986 vigente entonces, de evaluacién de impacto ambiental.

El citado Estudio Informativo se desarrolld en dos fases, una primera fase de
estudio de corredores a escala 1:25.000 y una segunda, mas detallada, sobre la
alternativa elegida a escala 1:5.000.

Una vez redactado el Estudio Informativo, la Secretaria de Estado de
Infraestructuras y Transportes del Ministerio de Fomento resuelve su aprobacion

técnica con fecha 27 de mayo de 1998.

El Ministerio de Fomento resolvidé someter a informacion publica el Estudio
Informativo, publicAndose la correspondiente Orden Ministerial de fecha 30 de
junio de 1998 en el Boletin Oficial del Estado (B.O.E.) nimero 177, de fecha 25

de julio de 1998, y en los boletines de Alava, Gipuzkoa y Bizkaia.

Durante el proceso de informacion publica y oficial se recibieron 696 escritos.

Mediante escrito de 9 de diciembre de 1999, el Abogado del Estado-Jefe informé

de que el expediente de informacién publica y oficial del Estudio Informativo del
proyecto de Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco habia sido tramitado en la
forma legalmente prevista en el Real Decreto 1211/1990, Reglamento de la Ley
de Ordenacion de los Transportes Terrestres y en el Real Decreto 1311/1988 de

Evaluacion de Impacto Ambiental.

La Declaracion de Impacto Ambiental del Estudio Informativo “Proyecto de
la nueva red ferroviaria en el Pais Vasco” se formul6 por la Secretaria General
de Medio Ambiente el 22 de octubre de 2000, y se publico en el B.O.E. con fecha
6 de noviembre de 2000.

Mediante Resolucién de 24 de Noviembre de 2000 (publicada en el BOE de 5 de
febrero de 2001), de la Secretaria de Estado de Infraestructuras del Ministerio de
Fomento, se aprueba el expediente de informacién publica y oficial y
definitivamente el Estudio Informativo (El) del Proyecto de nueva red

ferroviaria en el Pais Vasco.

Con fecha 8 de noviembre de 2002, el Ente Publico Gestor de Infraestructuras
Ferroviarias (GIF, en la actualidad ADIF), anuncia la licitaciéon del contrato de
consultoria y asistencia para la redaccion del proyecto de plataforma del tramo:

Basauri-Bilbao de la Linea de Alta Velocidad Vitoria-Bilbao-San Sebastian.

Una vez puestos en marcha los trabajos, y tras conocer los resultados del estudio
geotécnico sobre el trazado del Estudio Informativo aprobado en el tramo Basauri
— Bilbao, surge la necesidad de realizar una propuesta de modificacién del mismo.
Asi, en febrero del afio 2003, se redactd un documento de propuesta de
modificacion de trazado que contemplaba cuatro alternativas, coincidiendo todas
en la imposibilidad de terminar el trazado en el mismo punto que lo hacia el
Estudio Informativo aprobado, y generandose la necesidad de ampliar el &mbito
del trazado hasta el final del tunel de Cantalojas, a la entrada de la Estacion de
Abando.

Con fecha también de febrero de 2003 se adjudico la redaccion del proyecto de
plataforma del tramo: Basauri — Bilbao de la linea de alta velocidad Vitoria — Bilbao
— San Sebastian a la empresa TYPSA, que finalizaria dicho proyecto de

construccion en enero de 2004.
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En 2006 el Ministerio de Fomento, el Gobierno Vasco y el Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) firm6 un convenio de colaboracion para la
construccion de la linea de Alta Velocidad Vitoria-Bilbao-San Sebastian-Frontera

Francesa, conocida cominmente como “Y vasca”.

En septiembre de 2006 la Secretaria de Estado de Infraestructuras y Planificacion
anuncié la licitacion del contrato de consultoria y asistencia para la redaccion del
“Estudio Informativo del proyecto de acceso de la nueva red ferroviaria del
Pais Vasco a Bilbao”, que adjudicaria en diciembre a la empresa SENER,

Ingenieria y Sistemas, S.A.

La necesidad de redactar este nuevo Estudio Informativo para el acceso a Bilbao
se justificaba, en primer lugar, por la modificacién de parte del trazado del Estudio
Informativo aprobado, y en segundo lugar, porque dicho Estudio Informativo se
guedaba en las inmediaciones de la Estacién de Abando, pero sin llegar a la
misma, de modo que resultaba necesario analizar las diferentes configuraciones
de la estacién con la llegada de la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco a la
ciudad de Bilbao.

El procedimiento de evaluacién de Impacto Ambiental del estudio de acceso de la
Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco a Bilbao se inicié el 24 de julio de 2007
mediante la remisidon de Documento Inicial por parte de la Direccion General de
Ferrocarriles del Ministerio de Fomento a la entonces Direccion General de

Calidad y Evaluacién Ambiental del Ministerio de Medio Ambiente.

El 14 de noviembre de 2007, la Direcciébn General de Calidad y Evaluacion
Ambiental del Ministerio de Medio Ambiente establecié un periodo de consultas a
instituciones y administraciones previsiblemente afectadas, para determinar el
alcance del Estudio de Impacto Ambiental y sefialar las implicaciones ambientales

del proyecto.

Posteriormente, con fecha 4 de abril de 2008, dicha Direccion de Calidad y
Evaluacion Ambiental remitié a la Direccion General de Ferrocarriles el resultado

de las contestaciones recibidas durante la fase de consultas.

Con fecha 28 de mayo de 2012 la Direccion de Calidad y Evaluacion Ambiental
solicité a la Direccion General de Ferrocarriles confirmacion de si el Estudio de

Impacto Ambiental habia sido sometido a Informacién publica. El 10 de agosto de

2012 la Direccion General de Ferrocarriles comunicaba que no habia sido
sometido a informacién publica y que no era previsible hacerlo a corto plazo, por
lo que la Direccién General de Calidad y Evaluacibn Ambiental y Medio Natural,
mediante resolucion de 6 de septiembre de 2012 declara terminado el
procedimiento, con el consiguiente archivo del expediente de evaluacion

ambiental del proyecto.

En julio de 2013 SENER finalizaria el Estudio Informativo del proyecto de acceso

de la nueva red ferroviaria del Pais Vasco a Bilbao.

En junio de 2015 se redacto6 el Estudio Informativo de la Nueva Red Ferroviaria
del Pais Vasco. Tramo Basauri — Bilbao, para el corredor de acceso, el cual
acababa en el inicio del tinel de Cantalojas, quedando fuera el analisis de la

estacion.

El punto de inicio de este estudio informativo viene determinado por el Proyecto
Constructivo de la Linea de Alta Velocidad Vitoria — Bilbao — San Sebastian.

Tramo: Galdakao — Basauri, el cual fue redactado por la empresa Ayesa en 2005.

Entre otras estructuras, este tramo comprendia la ejecucion de un viaducto de 438
m sobre el rio Nervion, que ademas salvaba la linea ferroviaria Castején — Bilbao,

la carretera BI-625 y el ramal de accesos a Zaratamo y Arrigorriaga.

Las obras correspondientes a este proyecto constructivo concluyeron en abril de
2013, y el extremo del mencionado viaducto constituye el comienzo de las

alternativas desarrolladas en el presente Estudio Informativo.
2.2. Antecedentes técnicos

Para la redaccion del presente Estudio Informativo se han tenido en cuenta los

estudios, documentos y proyectos que se citan a continuacion:

- Estudio Informativo del Proyecto de Nueva Red Ferroviaria en el Pais
Vasco, octubre de 1997.

- Declaracion de Impacto Ambiental del Estudio Informativo del Proyecto de
Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco, de fecha 22 de octubre de 2000
(B.O.E. de 6 de noviembre de 2000).
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Proyecto de Construccion de plataforma de la Linea de Alta Velocidad
Vitoria — Bilbao — San Sebastian. Tramo: Basauri — Bilbao. Typsa. Enero
2004.

Proyecto Constructivo de la Linea de Alta Velocidad Vitoria — Bilbao — San
Sebastian. Tramo: Galdakao — Basauri. Ayesa. 2005.

Estudio Informativo para la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao. Fase 1/1000.
Enero de 2008

Estudio Informativo del Proyecto del Corredor Cantabrico — Mediterraneo.
Tramo: Bilbao — Santander. Enero de 2010.

Estudio Informativo del proyecto de acceso de la nueva red ferroviaria del
Pais Vasco a Bilbao. Julio de 2013.

Expediente de informacion publica y oficial del “Estudio Informativo de la
Variante Sur Ferroviaria de Bilbao”. Marzo de 2014

Proyecto Funcional para la Integracién de la Actual Estacion de Bilbao en
la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco. Abril 2014.

Planes Urbanisticos de los municipios afectados.

Estudio Informativo de la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco. Tramo
Basauri — Bilbao. Junio 2015.

3. Caracteristicas fundamentales de la actuacion

3.1. Justificacion de la solucion

La solucion adoptada en el presente Estudio Informativo, se encuentra incluida

dentro del programa de Alta Velocidad del Plan de Infraestructuras, Transporte y

Vivienda (PITVI), y comprende el tramo de plataforma ferroviaria que permitira dar

continuidad al tramo de alta velocidad Galdakao — Basauri, y permitir la llegada a

la Estaciéon de Bilbao - Abando.

Esta solucién se justifica por el hecho de cumplir los siguientes requisitos:

Da continuidad al tramo de plataforma recientemente ejecutado Galdakao —
Basauri, y permite la conexién con la Estacién de Bilbao Abando, incluyendo

la Estacion.

Dimensionamiento del cajon ferroviario de la Estacion en dos niveles
soterrados, en base a los estudios de explotacion y estudios de demanda

existentes.

Implantacion de instalaciones de ERTMS para Alta velocidad, y reposicion y
adaptacion de los sistemas existentes para la red convencional y de ancho

métrico.

Implantacion de la electrificacion de 25.000 V a CA para las lineas de Alta
Velocidad y reposicion y adaptacion de los sistemas existentes de

electrificacion para la red convencional y de ancho métrico.

Compatibilidad con el desarrollo de la prolongacion de la Y vasca hacia

Santander, asi como de la Variante Sur Ferroviaria.

Compatibilidad con el trafico mixto de viajeros y de mercancias en el tramo
entre el viaducto Nervion y la posible conexion con la variante Sur, siendo
exclusivamente para viajeros el acceso a la estacidon, lo que permite

optimizar los disefios.

Mantenimiento del trafico ferroviario de la linea convencional durante la fase

de obras.
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3.2. Cumplimiento del Real Decreto 1434/2010 sobre
Interoperabilidad del sistema ferroviario de la red ferroviaria de

interés general

La obra objeto del presente estudio se concibe como parte del Sistema Ferroviario
Transeuropeo de Alta Velocidad, de acuerdo con lo establecido en el anexo | del
RD 1434/2010, transposicion a la legislacion estatal de la Directiva 2008/57/CE,

relativa a esta cuestion.

La actuacion corresponde a la categoria | de “Las Lineas especialmente
construidas para la alta velocidad, equipadas para velocidades por lo general
iguales o superiores a 250 Km/h”, de acuerdo con la definicion del Anexo |
apartado 2 del RD 1434/2010.

El estudio estd referido a varios de los componentes del subsistema
“Infraestructura”, “Energia” y “Control-mando y sefializacién” segun se define en
el Anexo Il del citado Real Decreto, siéndole por tanto de aplicacion las
Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad (en adelante, ETI) contenidas en
la Decisiébn 2008/217/CE modificada por la Decision 2012/464/CE, la Decision
2008/284/CE modificada por la Decisién 2012/464/CE y la Decision 2012/88/UE

modificada por la Decision 2012/696/UE.

La metodologia de las citadas decisiones impone la verificacion del cumplimiento
de varias de estas ETI para la evaluacion de la conformidad de los subsistemas
en la fase de disefio y desarrollo, a la que corresponde este estudio y las

caracteristicas evaluadas cumplen con los requisitos de las ETI.

3.3. Cumplimiento de la Orden FOM/3317/2010 sobre las medidas
especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucion de las
obras publicas de infraestructuras ferroviarias, carreteras vy

aeropuertos del Ministerio de Fomento

3.3.1. .Alternativa 1
Articulo 1. Estudios informativos.

1. En los Estudios Informativos que se redacten de conformidad con el articulo 9 del
Reglamento del Sector Ferroviario, se optimizardn los trazados minimizando los costes de
las alternativas que cumplan los requisitos funcionales y medioambientales exigibles. Se
podrdn particularizar los pardmetros de diseho al entorno en los tramos

medioambientalmente sensibles o de dificil orografia.

El Estudio Informativo optimiza los trazados mediante el empleo de los parametros
maximos compatibles con la funcionalidad requerida, a fin de minimizar las

afecciones al medio ambiente y la inversién necesaria.

2. El Estudio Informativo contendrd un estudio funcional del tframo o linea que determine
las caracteristicas principales de la misma, fijando las distancias entre los apartaderos,
estaciones y puntos de banalizacion, sus caracteristicas y su equipamiento. En cualquier
caso, la distancia entre las diferentes instalaciones citadas se fijard en los Estudios
Informativos teniendo en cuenta el tipo de trdfico existente en la linea (exclusivo de
vigjeros o mixto) y las mallas de trdfico que se correspondan con una hipdtesis de
explotacion real, en los distintos escenarios representativos que se vayan a producir
durante el periodo de explotacion.

Se harealizado un estudio funcional en el anejo 7 del presente estudio informativo.
Ademas, en la presente memoria se incluye un punto a modo de sintesis, donde
se reflejan las principales conclusiones y se explican los distintos escenarios
estudiados, los cuales estan basados en hipétesis de explotacién que parten de
los distintos estudios previos de la Y Vasca, y de la planificacién estratégica

prevista.

“Articulo 3. Criterios de eficiencia.
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1. El frazado de los ferrocarriles, que se seguird guiando por la normativa técnica en la
materia, tendrd en cuenta las siguientes consideraciones para incrementar la eficiencia

de la infraestructura:

a) La longitud de las estructuras proyectadas deberd ser la minima compatible con la
Declaracién de Impacto Ambiental y con el obstdculo a salvar. Salvo excepciones
debidamente justificadas, las estructuras corresponderdn a tipologias normalizadas, que
se seleccionardn en funcidén de su coste, funcionalidad y facilidad de mantenimiento de
la propia estructura y del ferrocarril. Ademds, la tipologia de la estructura deberd ser,
denfro de las recomendadas por las instrucciones internas de cada Organismo, la de
coste minimo posible, considerando construccidon y conservacion, que resuelva los

condicionantes existentes.”

Las estructuras proyectadas cumplen con este requerimiento. Se han utilizado las
tipologias habituales en lineas de alta velocidad, recomendadas por las

Instrucciones Generales de Proyecto de Adif.

b) Unicamente se proyectardn los tineles estrictamente necesarios, vinculando su
longitud exclusivamente a los aspectos técnicos inherentes a cada caso. En fase de
proyecto, no se dispondrdn nuevos tuneles o tuneles artificiales no previstos en el Estudio
Informativo y en la Declaracion de Impacto Ambiental, salvo autorizaciéon expresa del
Director General de Infraestructuras Ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE, previo informe

técnico justificativo de su necesidad.

Los tuneles proyectados son los estrictamente necesarios desde un punto de vista
técnico y cuando la altura de la montera asi lo exige, para poder conectar con la
estacion soterrada en dos niveles.

c) Los tuneles bitubo se considerardn singulares y precisardn de un informe justificativo del
autor del proyecto sobre aspectos técnicos, aerodindmicos o de seguridad y
econdmicos, donde se compare con la solucidn en tdnel monotubo, previo al
sometimiento del mismo a la autorizacion expresa por parte del Director General de
Infraestructuras Ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE.

No es de aplicacién. Todos los tineles planteados en esta alternativa son de via
doble (monotubos). Por tanto, en esta alternativa no se plantean tlneles bitubo.

d) Sdélo se proyectardn desvios de servicios que intercepten con la explanacién de las
obras o con el gdlibo de explotacion, no realizdndose actuacién alguna sobre aquellos

servicios que afecten a las zonas de dominio publico, servidumbre o afeccion.”

Se ha proyectado y valorado Unicamente la reposicion de aquellos servicios
directamente afectados por la plataforma.

2. Se normalizard el diseno de la seccidn transversal de la plataforma, con criterios de
economia de construccion, funcionalidad y principalmente de durabilidad y facilidad de

mantenimiento de la misma.”

El disefio de la seccion transversal es el habitual de los proyectos de Plataforma,
gue a su vez garantizan el cumplimiento de las Especificaciones Técnicas de
Interoperabilidad que se requieren en la Red de Alta Velocidad; dicho disefio
garantiza, de acuerdo con la experiencia, su durabilidad y facilidad de
mantenimiento, ademas de estar implicitas en el mismo la economia de
construccion y la funcionalidad.

“3. Durante la fase de redaccion de los proyectos funcionales se realizard un andlisis
especifico con los distintos escenarios de explotacion previsibles, contemplando la
hipdtesis de puesta en servicio de una via en primera fase y de la segunda via en fases
posteriores, para optimizar la inversion y asegurar la viabilidad de ampliacién de las
instalaciones hasta la situacion final. Este andlisis se realizard para el disefo de los

subsistemas via, energia e instalaciones de sefalizacién y control del trafico y atenderd a

criterios de sostenibilidad que consideren el coste de vida Util del activo.
Este apartado no se refiere a la fase actual de estudio Informativo.

4. Los estudios de dimensionamiento energético se realizardn considerando el trdfico real
previsto en los diferentes escenarios de explotacion. Se disenardn las subestaciones
eléctricas de traccion y sus centros de autotransformacioén, en su caso, para que sean
evolutivas, y deberd proyectarse inicialmente lo que se haya de ejecutar para la primera
fase.

Ademas de las actuaciones a nivel de catenaria, los accesos ferroviarios de Alta
Velocidad hasta el nivel -2 de la estacion obligan a la instalacion de un ATI que
actuard como ATF. El corredor de acceso desde Basauri hasta Abando quedara
alimentado mediante la SE de traccién de Luminabaso, con un sistema de 2x25
hasta la entrada a la estacion, donde se ubica un ATI. Lo mismo ocurre con la
linea de Alta Velocidad que viene de Santander. El ATl se ubica en el nivel -0,5
de la estacion y la conexién con las lineas de alta velocidad debe hacerse con
feeders aislados.

Tanto las subestaciones eléctricas de traccion como los centros de
autotransformacion asociados son interoperables, por lo tanto, cumplirdn con lo
indicado en la Especificacion Técnica de Interoperabilidad del Subsistema Energia
del Sistema Ferroviario Transeuropeo de Alta Velocidad en vigor.
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“5. Se disenardn los sistemas de senalizacion en las futuras lineas, de modo que coexista

un sistema de referencia con otro de respaldo.

Las instalaciones de sefalizacion y comunicaciones del trazado del presente
estudio informativo se engloban dentro de las previstas en conjunto para la Y

vasca.

Se utilizara el estandar europeo ERTMS/ETCS, que posibilita la interoperabilidad
técnica, normalizando las funciones de control y proteccién del tren y las interfaces
de intercambio de informacién entre los equipos embarcados en el tren y la

infraestructura de la via.

El nivel de implantacion del sistema ERTMS/ETCS previsto es el nivel 2 y ASFA

de respaldo.

"6. Se revisardn y optimizardn los criterios de dimensionamiento, construccion y
mantenimiento de las instalaciones de proteccion civil, ajustdndose estrictamente a la

normativa vigente.

Los criterios de dimensionamiento de las instalaciones, se ajustan a la normativa

vigente.

""7. El disefio de estaciones estard orientado a priorizar su sostenibilidad social, econdémica

y ambiental. Se prestard especial atencidon alos elementos que se indican a continuacion:

a) El diseno de vias y andenes serd objeto de un estudio funcional, integrado si es posible
en el de la linea, que optimice su dimensidn en funcidn del volumen y tipologia del trdfico
estimado en los estudios de demanda. La longitud y anchura de andenes se justificard

Ccaso por caso.”

Se ha realizado en el anejo 7 del presente estudio informativo un estudio de
funcionalidad, donde ademas se han estudiado para los distintos escenarios de la
demanda prevista, las ocupaciones de los trenes, y por lo tanto el
dimensionamiento de los andenes. Estas longitudes y caracteristicas de andenes
son compatibles con el analisis de la normativa de evacuacion y de PMR.

“b) El entreeje entre via general y de apartado en ausencia de andén intermedio se
ajustard al minimo posible, teniendo en cuenta las soluciones de drenaje y de
electrificacién, y en funcién de la mdxima velocidad de circulacion permitida en la via

general.”

Debido a que la estacion es soterrada, se han optimizado los entreejes de via
general al minimo posible teniendo en cuenta los aparatos de via que hay que

implantar y las soluciones de drenaje y de electrificacion.

“c) El dimensionamiento de los edificios, accesos viarios y estacionamientos partird en
cada estacién del volumen vy tipologia de los viajeros estimados en los estudios de
demanda, evitando el sobredimensionamiento, pero facilitando el crecimiento modular

en el futuro si lo exige la variacion de la demanda.

Estos dimensionamientos se han establecido mediante el Plan de necesidades de
Adif, el cual esta acorde con los flujos y demandas manejadas por Adif. Se incluye
este Programa de necesidades en el apéndice del Anejo 9 de integracion urbana

y arquitectura.

“d) Se prestard atencion especial al disefio bioclimdtico y a la aplicacién de medidas de
eficiencia energética

Se ha contrastado que los disefios cumplen con los utilizados en este tipo de
instalaciones.

“e) Para los acabados interiores y exteriores de las estaciones se utilizardn materiales
habituales en edificacion, evitando el uso de materiales derivados de disefos singulares.

No es de aplicacion para los estudios informativos.

“"Anexo 1 Pardmetros de eficiencia para los estudios y proyectos de infraestructuras

ferroviarias”

1. El presupuesto de todos los proyectos de construccion tanto de plataforma ferroviaria
como de estaciones, via, energia, catenaria y ofros subsistemas, que se redacten por
parte de los drganos dependientes del Ministerio de Fomento deberd ser, como mdximo,
el previsto en la orden de estudio, o en la correspondiente solicitud de inicio de
expediente.

Sin comentarios.

2. El coste de la plataforma de las nuevas lineas de alta velocidad, se enmarcard en los

siguientes pardmetros:

Plataforma de nuevas lineas de alta velocidad. Coste de ejecucidon material (M€/km)

Tipo de terreno Orografia llana Orografia ondulada Orografia accidentada

0 muy accidentada

Tipo 1 2,00 4,00 4,00 8,00 8,00 12,00

Tipo 2 4,00 8,00 8,00 12,00 12,00 16,00
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Tipos de terreno, segun caracteristicas geoldgico-geotécnicas:
Tipo 1: Sin riesgos geolégico-geotécnicos aparentes.
Tipo 2: Con potenciales riesgos geoldgico - geotécnicos (suelos blandos, expansivos, colapsables,

inestabilidades de ladera, macizos fuertemente tectonizados, afecciones hidrogeoldgicas...).

Los costes incluyen: obras de plataforma; reposicion de servicios afectados; coste
estimado de las asistencias técnicas (5% para redaccion de estudios y proyectos, control

de obra y direccién ambiental) y 1% cultural.

Estan excluidos los costes correspondientes a: integraciones urbanas, grandes tineles de

base y tuneles bitubo en general.”

La actuacion se trata de una integracion urbana con grandes tuneles, por lo que

queda dentro de los casos excluidos. .

“3. El coste de la via e instalaciones para nuevas lineas ferroviarias o tramos de longitud

suficiente, se enmarcard en los siguientes ratios:

Coste de ejecucion material de via e instalaciones (M€/km)

Coste de ejecucion material de via e instalaciones (M€/km)

Elemento | Minimo ‘ Méximo
Via 1,10 1,35
Energia 0,50 0,70
Sefializacion y comunicaciones fijas y moéviles 1,00 1,25

Los costes incluyen: obras; reposicion de servicios afectados y coste estimado de las
asistencias técnicas (para redaccién de estudios y proyectos, control de obra y direccidn

ambiental). En el caso de la via, se incluyen los materiales, montaje, traccién y amolado.

El coste de energia excluye las posibles lineas de acometida que sea necesario ejecutar

para alimentar las subestaciones eléctricas.

El precio de via no incluye la posible imputacion correspondiente a las bases de montaje

y mantenimiento.

El coste de ejecucion material de la via en la alternativa 1 asciende a 1,08 M€/Km,

esta en el rango del minimo admisible.

El coste de ejecucion material de energia en la alternativa 1 asciende a 0,29
M€/Km, que se encuentra por debajo del rango establecido (minimo 0,50 y
méximo 0,70).

El coste de ejecuciéon material de sefializaciébn y comunicaciones en la alternativa
1 asciende a 1,27 M€/Km, que se encuentra ligeramente por encima del rango

establecido (minimo 1,00 y maximo 1,25).

Estos dos ultimos ratios no se cumplen, si bien este tramo tiene singularidades
por ser una estacién. Por un lado es un tramo corto para valorar el ratio de
electrificacion, y desde el punto de vista de instalaciones de seguridad vy
comunicaciones es un poco elevado porque recoge traslado de los puestos

locales de operacién y centros de control de tréafico.

4. Los precios unitarios de las unidades de obra utilizadas en los proyectos de plataforma
ferroviaria, via, energia, instalaciones de senalizacion y control de ftrdfico,
telecomunicaciones y otros subsistemas, como las instalaciones de proteccion civil y
seguridad corresponderdn, como mdximo, a los recogidos en las bases y cuadros de
precios de referencia y actualizados anualmente. La utilizacién de unidades de obra no
recogidas en las bases y cuadros anteriores deberd ser justificada por el autor del

proyecto, con la conformidad del representante de la administracién, ADIF o FEVE.”

Los macroprecios utilizados para la evaluacion econémica de las actuaciones han
sido obtenidos a partir de la base de precios de Adif, por ser la base actualmente
utilizada en los proyectos de plataforma y a partir de proyectos redactados para el
Ministerio de Fomento.

"5. El coste por unidad de superficie de tablero en estructura longitudinal a la fraza, en
ejecucién material, estard comprendido entre 800 y 2500 €/m? en funcidén del tipo de
terreno y cimentacion segun se indica en el cuadro siguiente. Para que pueda aprobarse
una estructura por importe unitario superior al establecido, se requerird, previo informe
técnico justificativo de su necesidad, una autorizacion expresa por parte del Director

General de Infraestructuras ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE.”

Coste por unidad de superficie de viaducto Coste de ejecucion material (€/m?)

Orografia llana Orografia ondulada Orografia accidentada

0 muy accidentada

Cimentacién
profunda

Cimentacion
directa

Cimentacion
profunda

Cimentacion
directa

Cimentacion
profunda

Cimentacion
directa

2.100 2.300 800 1.100 2.200 2.400 1.100 1.400 2.300 2.500 1.400 1.700

Las estructuras contempladas en este estudio no pueden compararse con los
ratios indicados, debido principalmente a que es un recinto apantallado para una
estacion configurada en dos niveles, relegando el nivel de Alta Velocidad a la

planta baja (Nivel -2) y traficos locales/comarcales al nivel superior (Nivel -1).
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"6. De entre todas las posibilidades que existan para cumplir la Declaracion de Impacto
Ambiental, se incluird en el proyecto aquella que suponga el minimo coste posible. Se
dejard en el proyecto constancia explicita de la inversion motivada por cuestiones
ambientales, bajo el epigrafe «coste ambientaly. Se justificardn de forma expresa, valores

del coste ambiental superiores al 15% del presupuesto total del proyecto.”
El coste ambiental del proyecto es el resultado de sumar el coste de las medidas
especificas de correccion y prevencion de impactos a la valoracion estimada de

todos aquellos elementos de las obras cuya justificacion es exclusivamente

medioambiental.

El coste ambiental del estudio asciende a 13.321.524,09 €, lo que representa un
2,54% del total del proyecto del tramo, no necesitando por tanto de una

justificacion expresa al ser inferior al 15%.

7. Se instalard via en placa en todos los tuneles de mds de 1.500 m de longitud, siempre
que no existan otras circunstancias que puedan desaconsejar ese tipo de via. En esos
casos, asi como en aquellos trayectos en que la sucesion de tuneles y viaductos alcance
esa longitud, en los tuneles entre 500 y 1.500 m, o cuando otras consideraciones asi lo
aconsejen, para adoptar la decision entre via en placa o via en balasto se realizard un
estudio técnico-econdmico, que incluya el tipo de trdfico, las condiciones y costes de
construccion, explotacion y mantenimiento y el coste asociado a la transicién placa-

balasto.”

En el presente estudio se ha propuesto la implantacién de via en placa en los

tuneles al presentar estos longitudes superiores al 1,5 km.

8. Se establece un coste unitario, en ejecucién material, de actuacién en nuevas
estaciones en superficie, incluyendo edificio, sistemas de informacidn, equipamiento
interno y mobiliario, comunicaciones con andenes, aparcamiento, accesos viarios e
instalaciones anexas comprendido entre 300 a 600 €/m2. En el caso de darse ratios
mayores deberdn autorizarse expresamente, previo informe técnico justificativo, por el

Director General de Infraestructuras Ferroviarias, el Presidente de ADIF o FEVE.”
No es de aplicacidn. La estacion proyectada no es una estacion en superficie.
3.3.2. .Alternativa 2

Articulo 1. Estudios informativos.

1. En los Estudios Informativos que se redacten de conformidad con el articulo 9 del
Reglamento del Sector Ferroviario, se optimizardn los trazados minimizando los costes de

las alternativas que cumplan los requisitos funcionales y medioambientales exigibles. Se

podrdn particularizar los pardmetros de diseho al entorno en los tramos

medioambientalmente sensibles o de dificil orografia.

El Estudio Informativo optimiza los trazados mediante el empleo de los parametros
maximos compatibles con la funcionalidad requerida, a fin de minimizar las

afecciones al medio ambiente y la inversion necesaria.

2. El Estudio Informativo contendrd un estudio funcional del framo o linea que determine
las caracteristicas principales de la misma, fijando las distancias entre los apartaderos,
estaciones y puntos de banalizacidn, sus caracteristicas y su equipamiento. En cualquier
caso, la distancia entre las diferentes instalaciones citadas se fijard en los Estudios
Informativos teniendo en cuenta el tipo de trdfico existente en la linea (exclusivo de
vigjeros o mixto) y las mallas de ftrdfico que se correspondan con una hipdtesis de
explotacion real, en los distintos escenarios representativos que se vayan a producir

durante el periodo de explotacion.

Se harealizado un estudio funcional en el anejo 7 del presente estudio informativo.
Ademas, en la presente memoria se incluye un punto a modo de sintesis, donde
se reflejan las principales conclusiones y se explican los distintos escenarios
estudiados, los cuales estan basados en hipétesis de explotacion que parten de
los distintos estudios previos de la Y Vasca, y de la planificacion estratégica

prevista.

“Articulo 3. Criterios de eficiencia.

1. El frazado de los ferrocarriles, que se seguird guiando por la normativa técnica en la
materia, tendrd en cuenta las siguientes consideraciones para incrementar la eficiencia

de la infraestructura:

a) La longitud de las estructuras proyectadas deberd ser la minima compatible con la
Declaracién de Impacto Ambiental y con el obstdculo a salvar. Salvo excepciones
debidamente justificadas, las estructuras corresponderdn a tipologias normalizadas, que
se seleccionardn en funcidn de su coste, funcionalidad y facilidad de mantenimiento de
la propia estructura y del ferrocarril. Ademds, la tipologia de la estructura deberd ser,
dentro de las recomendadas por las instrucciones internas de cada Organismo, la de
coste minimo posible, considerando construccién y conservacion, que resuelva los

condicionantes existentes.”

Las estructuras proyectadas cumplen con este requerimiento. Se han utilizado las
tipologias habituales en lineas de alta velocidad, recomendadas por las
Instrucciones Generales de Proyecto de Adif.
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b) Unicamente se proyectardn los tineles estrictamente necesarios, vinculando su
longitud exclusivamente a los aspectos técnicos inherentes a cada caso. En fase de
proyecto, no se dispondrdn nuevos tineles o tdneles artificiales no previstos en el Estudio
Informativo y en la Declaracion de Impacto Ambiental, salvo autorizaciéon expresa del
Director General de Infraestructuras Ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE, previo informe

técnico justificativo de su necesidad.

Los taneles proyectados son los estrictamente necesarios desde un punto de vista
técnico y cuando la altura de la montera asi lo exige, para poder conectar con la
estacion soterrada en dos niveles.

c) Los tuneles bitubo se considerardn singulares y precisardn de un informe justificativo del
autor del proyecto sobre aspectos técnicos, aerodindmicos o de seguridad y
econdmicos, donde se compare con la solucidn en tunel monotubo, previo al
sometimiento del mismo a la autorizacion expresa por parte del Director General de

Infraestructuras Ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE.

No es de aplicacién. Todos los tineles planteados en esta alternativa son de via
doble (monotubos). Por tanto, en esta alternativa no se plantean tlneles bitubo.

"d) Sdélo se proyectardn desvios de servicios que intercepten con la explanacién de las
obras o con el gdlibo de explotacidn, no realizdndose actuacién alguna sobre aquellos

servicios que afecten a las zonas de dominio publico, servidumbre o afeccion.”

Se ha proyectado y valorado Unicamente la reposicibn de aquellos servicios
directamente afectados por la plataforma.

“2. Se normalizard el disefio de la seccidn transversal de la plataforma, con criterios de
economia de construccion, funcionalidad y principalmente de durabilidad y facilidad de

mantenimiento de la misma.”

El disefio de la seccidn transversal es el habitual de los proyectos de Plataforma,
que a su vez garantizan el cumplimiento de las Especificaciones Técnicas de
Interoperabilidad que se requieren en la Red de Alta Velocidad; dicho disefio
garantiza, de acuerdo con la experiencia, su durabilidad y facilidad de
mantenimiento, ademas de estar implicitas en el mismo la economia de
construccion y la funcionalidad.

“3. Durante la fase de redaccion de los proyectos funcionales se realizard un andlisis
especifico con los distintos escenarios de explotacidon previsibles, contemplando la
hipdtesis de puesta en servicio de una via en primera fase y de la segunda via en fases

posteriores, para optimizar la inversion y asegurar la viabilidad de ampliacién de las

instalaciones hasta la situacién final. Este andlisis se realizard para el diseno de los
subsistemas via, energia e instalaciones de sefAalizacidon y control del trdfico y atenderd a

criterios de sostenibilidad que consideren el coste de vida Util del activo.
Este apartado no se refiere a la fase actual de estudio Informativo.

4. Los estudios de dimensionamiento energético se realizardn considerando el trdfico real
previsto en los diferentes escenarios de explotacidon. Se disefAardn las subestaciones
eléctricas de traccidn y sus centros de autotransformacidn, en su caso, para que sean
evolutivas, y deberd proyectarse inicialmente lo que se haya de ejecutar para la primera
fase.

Ademas de las actuaciones a nivel de catenaria, los accesos ferroviarios de Alta
Velocidad hasta el nivel -2 de la estacion obligan a la instalacion de un ATI que
actuard como ATF. El corredor de acceso desde Basauri hasta Abando quedara
alimentado mediante la SE de traccién de Luminabaso, con un sistema de 2x25
hasta la entrada a la estacion, donde se ubica un ATI. Lo mismo ocurre con la
linea de Alta Velocidad que viene de Santander. El ATI se ubica en el nivel -0,5
de la estacion y la conexién con las lineas de alta velocidad debe hacerse con

feeders aislados.

Tanto las subestaciones eléctricas de traccion como los centros de
autotransformacion asociados son interoperables, por lo tanto, cumplirdn con lo
indicado en la Especificacion Técnica de Interoperabilidad del Subsistema Energia

del Sistema Ferroviario Transeuropeo de Alta Velocidad en vigor.

“5. Se disenardn los sistemas de sefnalizacion en las futuras lineas, de modo que coexista
un sistema de referencia con otro de respaldo.

Las instalaciones de sefializacién y comunicaciones del trazado del presente

estudio informativo se engloban dentro de las previstas para en conjunto para la

Y vasca.

Se utilizara el estandar europeo ERTMS/ETCS, que posibilita la interoperabilidad
técnica, normalizando las funciones de control y proteccién del tren y las interfaces
de intercambio de informacion entre los equipos embarcados en el tren y la

infraestructura de la via.

El nivel de implantacion del sistema ERTMS/ETCS previsto es el nivel 2 y ASFA

de respaldo.
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“6. Se revisardn y optimizardn los criterios de dimensionamiento, construccion y
mantenimiento de las instalaciones de proteccion civil, ajustdndose estrictamente a la

normativa vigente.

Los criterios de dimensionamiento de las instalaciones, se ajustan a la normativa

vigente.

7. El disefio de estaciones estard orientado a priorizar su sostenibilidad social, econdémica

y ambiental. Se prestard especial atencion alos elementos que se indican a continuacion:

a) El diseno de vias y andenes serd objeto de un estudio funcional, integrado si es posible
en el de la linea, que optimice su dimension en funcidon del volumen y tipologia del trdfico
estimado en los estudios de demanda. La longitud y anchura de andenes se justificard

Ccaso por caso.”

Se ha realizado en el anejo 7 del presente estudio informativo un estudio de
funcionalidad, donde ademas se han estudiado para los distintos escenarios de la
demanda prevista, las ocupaciones de los trenes, y por lo tanto el
dimensionamiento de los andenes. Estas longitudes y caracteristicas de andenes

son compatibles con el analisis de la normativa de evacuacion y de PMR.

"b) El entreeje entre via general y de apartado en ausencia de andén intermedio se
ajustard al minimo posible, teniendo en cuenta las soluciones de drenaje y de
electrificacion, y en funcidon de la maxima velocidad de circulacion permitida en la via

general.”

Debido a que la estacion es soterrada, se han optimizado los entreejes de via
general al minimo posible teniendo en cuenta los aparatos de via que hay que
implantar y las soluciones de drenaje y de electrificacion.

“c) El dimensionamiento de los edificios, accesos viarios y estacionamientos partird en
cada estacién del volumen vy tipologia de los viagjeros estimados en los estudios de
demanda, evitando el sobredimensionamiento, pero facilitando el crecimiento modular

en el futuro si lo exige la variaciéon de la demanda.

Estos dimensionamientos se han establecido mediante el Plan de necesidades de
Adif, el cual esta acorde con los flujos y demandas manejadas por Adif. Se incluye
este Programa de necesidades en el apéndice del Anejo 9 de integracién urbana
y arquitectura.

"“d) Se prestard atencion especial al disefio bioclimdtico y a la aplicacion de medidas de

eficiencia energética

Se ha contrastado que los disefios cumplen con los utilizados en este tipo de
instalaciones.

“e) Para los acabados interiores y exteriores de las estaciones se utilizardn materiales

habituales en edificacién, evitando el uso de materiales derivados de disefos singulares.
No es de aplicacion para los estudios informativos.

“"Anexo 1 Pardmetros de eficiencia para los estudios y proyectos de infraestructuras

ferroviarias”

1. El presupuesto de todos los proyectos de construccién tanto de plataforma ferroviaria
como de estaciones, via, energia, catenaria y otros subsistemas, que se redacten por
parte de los drganos dependientes del Ministerio de Fomento deberd ser, como mdximo,
el previsto en la orden de estudio, o en la correspondiente solicitud de inicio de

expediente.
Sin comentarios.

2. El coste de la plataforma de las nuevas lineas de alta velocidad, se enmarcard en los

siguientes pardmetros:

Plataforma de nuevas lineas de alta velocidad. Coste de ejecucion material (M€/km)

Tipo de terreno Orografia llana Orografia ondulada Orografia accidentada
0 muy accidentada
Tipo 1 2,00 4,00 4,00 8,00 8,00 12,00
Tipo 2 4,00 8,00 8,00 12,00 12,00 16,00

Tipos de terreno, segun caracteristicas geoldgico-geotécnicas:
Tipo 1: Sin riesgos geolégico-geotécnicos aparentes.
Tipo 2: Con potenciales riesgos geoldgico - geotécnicos (suelos blandos, expansivos, colapsables,

inestabilidades de ladera, macizos fuertemente tectonizados, afecciones hidrogeoldgicas...).

Los costes incluyen: obras de plataforma; reposicion de servicios afectados; coste
estimado de las asistencias técnicas (5% para redaccion de estudios y proyectos, control

de obra y direccion ambiental) y 1% cultural.

Estan excluidos los costes correspondientes a: integraciones urbanas, grandes tuneles de
base y tuneles bitubo en general.”

La actuacion se trata de una integracion urbana con grandes tuneles, por lo que

gueda dentro de los casos excluidos.

“3. El coste de la via e instalaciones para nuevas lineas ferroviarias o tramos de longitud

suficiente, se enmarcard en los siguientes ratios:

Coste de ejecucion material de via e instalaciones (M€/km)
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Coste de ejecucion material de via e instalaciones (M€/km)

Elemento Minimo Maximo
Via 1,10 1,35
Energia 0,50 0,70
Sefializacion y comunicaciones fijas y moéviles 1,00 1,25

Los costes incluyen: obras; reposicion de servicios afectados y coste estimado de las
asistencias técnicas (para redaccion de estudios y proyectos, control de obra y direccion

ambiental). En el caso de la via, se incluyen los materiales, montaje, traccién y amolado.

El coste de energia excluye las posibles lineas de acometida que sea necesario ejecutar

para alimentar las subestaciones eléctricas.

El precio de via no incluye la posible imputacién correspondiente a las bases de montaje

y mantenimiento.

El coste de ejecucion material de la via en la alternativa 2 asciende a 1,08 M€/Km,
esta en el rango del minimo admisible.

El coste de ejecucion material de energia en la alternativa 2 asciende a 0,28
M€E/Km, que se encuentra por debajo del rango establecido (minimo 0,50 y
maximo 0,70).

El coste de ejecucion material de sefializacién y comunicaciones en la alternativa
2 asciende a 1,20 M€/Km, que se encuentra ligeramente por encima del rango
establecido (minimo 1,00 y maximo 1,25).

El dltimo ratio no se cumplen, si bien este tramo tiene singularidades por ser una
estacion. Es un tramo corto para valorar el ratio de electrificacion.

4. Los precios unitarios de las unidades de obra utilizadas en los proyectos de plataforma
ferroviaria, via, energia, instalaciones de sefalizacién y control de ftrdfico,
telecomunicaciones y otros subsistemas, como las instalaciones de proteccién civil y
seguridad corresponderdn, como mdximo, a los recogidos en las bases y cuadros de
precios de referencia y actualizados anualmente. La utilizacidn de unidades de obra no
recogidas en las bases y cuadros anteriores deberd ser justificada por el autor del
proyecto, con la conformidad del representante de la administracion, ADIF o FEVE.”

Los macroprecios utilizados para la evaluacion econdmica de las actuaciones han
sido obtenidos a partir de la base de precios de Adif, por ser la base actualmente
utilizada en los proyectos de plataforma y a partir de proyectos redactados para el
Ministerio de Fomento.

"5. El coste por unidad de superficie de tablero en estructura longitudinal a la fraza, en
ejecucién material, estard comprendido entre 800 y 2500 €/m? en funcidén del tipo de
terreno y cimentacion segun se indica en el cuadro siguiente. Para que pueda aprobarse
una estructura por importe unitario superior al establecido, se requerird, previo informe
técnico justificativo de su necesidad, una autorizacion expresa por parte del Director

General de Infraestructuras ferroviarias, Presidente de ADIF o FEVE.”

Coste por unidad de superficie de viaducto Coste de ejecucion material (€/m?)

Orografia llana Orografia ondulada Orografia accidentada

0 muy accidentada

Cimentacién Cimentacion Cimentacion Cimentacion Cimentacion Cimentacion
profunda directa profunda directa profunda directa

2.100 2.300 800 1.100 2.200 2.400 1.100 1.400 2.300 2.500 1.400 1.700

Las estructuras contempladas en este estudio no pueden compararse con los
ratios indicados, debido principalmente a que es un recinto apantallado para una
estacion configurada en dos niveles, relegando el nivel de Alta Velocidad a la
planta baja (Nivel -2) y traficos locales/comarcales al nivel superior (Nivel -1).

6. De entre todas las posibilidades que existan para cumplir la Declaracién de Impacto
Ambiental, se incluird en el proyecto aquella que suponga el minimo coste posible. Se
dejard en el proyecto constancia explicita de la inversion motivada por cuestiones
ambientales, bajo el epigrafe «coste ambientaly. Se justificardn de forma expresa, valores
del coste ambiental superiores al 15% del presupuesto total del proyecto.”

El coste ambiental del proyecto es el resultado de sumar el coste de las medidas
especificas de correccion y prevencion de impactos a la valoracion estimada de
todos aquellos elementos de las obras cuya justificacion es exclusivamente

medioambiental.

El coste ambiental del estudio de esta alternativa 2 asciende a 13.377.194,04 €,
lo que representa un 2,52% del total del proyecto del tramo, no necesitando por

tanto de una justificacion expresa al ser inferior al 15%.

7. Se instalard via en placa en todos los tuneles de mds de 1.500 m de longitud, siempre
que no existan otras circunstancias que puedan desaconsejar ese tipo de via. En esos
casos, asicomo en aquellos trayectos en que la sucesidon de tuneles y viaductos alcance
esa longitud, en los tuneles entre 500 y 1.500 m, o cuando otras consideraciones asi lo
aconsejen, para adoptar la decision entre via en placa o via en balasto se realizard un

estudio técnico-econdmico, que incluya el tipo de trdfico, las condiciones y costes de
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construccion, explotacidn y mantenimiento y el coste asociado a la transicion placa-

balasto.”

En el presente estudio se ha propuesto la implantacion de via en placa en los
tuneles al presentar estos longitudes superiores al 1,5 km.

“8. Se establece un coste unitario, en ejecucién material, de actuaciéon en nuevas
estaciones en superficie, incluyendo edificio, sistemas de informacion, equipamiento
inferno y mobiliario, comunicaciones con andenes, aparcamiento, accesos viarios e
instalaciones anexas comprendido entre 300 a 600 €/m2. En el caso de darse ratios
mayores deberdn autorizarse expresamente, previo informe técnico justificativo, por el

Director General de Infraestructuras Ferroviarias, el Presidente de ADIF o FEVE.”

No es de aplicacion. La estacion proyectada no es una estacion en superficie

3.3.3. Conclusiones

Las actuaciones recogidas en el presente Estudio Informativo

correspondientes a la Alternativa 1 cumplen con las indicaciones recogidas

en la Orden Ministerial FOM/3317/2010 que aprueba la Instruccion sobre
medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucion de las

obras publica de infraestructuras ferroviarias.

Las actuaciones recogidas en el presente Estudio Informativo

correspondientes a la Alternativa 2 cumplen con las indicaciones recogidas

en la Orden Ministerial FOM/3317/2010 que aprueba la Instruccién sobre
medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucion de las

obras publica de infraestructuras ferroviarias.

4. Marco general ferroviario de partida

4.1. Red actual

La red ferroviaria Convencional en Bilbao esta constituida por tres lineas, las
cuales tienen como estacion terminal la estacion de Abando Indalecio Prieto
también conocida como Bilbao/Abando. Mediante diversos puntos de
correspondencia con otros ferrocarriles (Renfe Ancho Métrico, Euskotren y red de
metro) ademas de autobuses y red de Tranvia, la red convencional esta integrada

en el nicleo de transportes de la ciudad.

8 Bilbao Abando — Santurce

La Linea C-1 es la méas concurrida de las tres lineas de Renfe Cercanias Bilbao y
pertenece al antiguo Ferrocarril de Bilbao a Portugalete y Triano. La linea
comienza en la estacién de Bilbao-Abando y llega a la de Santurce, atravesando
en su trayecto los municipios de Bilbao, Barakaldo, Sestao, Portugalete y

Santurce. Esta linea cuenta con un total de 14 estaciones.

Circulan, ademas de los trenes de cercanias, mercancias con destino al Puerto
de Bilbao, al que se accede por un ramal que comienza en la estacion de

Santurce, en el extremo de la linea.

8 Bilbao Abando - Muskiz

La Linea C-2 es la menos concurrida de las tres lineas de Cercanias y pertenece
al antiguo Ferrocarril de Bilbao a Portugalete y Triano. La linea comienza en la
estacion de Bilbao Abando y llega a la de Muskiz, atravesando en su trayecto los
municipios de Bilbao, Barakaldo, Sestao, Valle de Trapaga, Ortuella y Muskiz.
Esta linea cuenta con un total de 18 paradas.

El tramo entre Barakaldo y Muskiz se configura en via Unica, permitiendo el cruce

de trenes en determinadas estaciones/apeaderos.
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8 Bilbao — Ordufa

Esta linea, que recorre el valle del Nervidn, pertenece al antiguo Ferrocarril de
Bilbao a Tudela. Circulan por ella, ademas de los trenes de cercanias, todos los
trenes de ancho ibérico que comunican Bizkaia con la Meseta, tanto mercantes
como trenes de Grandes Lineas. Es una infraestructura en via doble electrificada,
la cual dispone de 22 paradas. Por ella transita tanto traficos de cercanias como

de mercancias.
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4.2. Estacion de Bilbao Abando

La estacion de Bilbao Abando Indalecio Prieto, o Intermodal Abando Indalecio
Prieto, y conocida popularmente como Bilbao Abando. Se encuentra situada en el
punto kilométrico 249,2 de la linea 700 de Adif de Intermodal Abando Indalecio
Prieto a Casetas, de la que es una de sus cabeceras, siendo la siguiente la

estacion de Miribilla.

Situada, también, en el punto kilométrico 0,0 de la linea 720 de Adif de Santurtzi
a Intermodal Abando Indalecio Prieto, de la que también es cabecera, siendo la

siguiente la estacion de Zabalburu a 1,2 km.

En el punto kilométrico 248,0 de la linea 700 de Adif de Intermodal Abando
Indalecio Prieto a Casetas, esta situada la Aguja de enlace, cabecera de la linea
726 de Adif de Bif. La Casilla a Aguja de enlace, que forma un triangulo de
inversion o Bypass entre esta linea y la linea 720 de Adif de Santurtzi a Intermodal
Abando Indalecio Prieto, evitando la inversion de marcha de los trenes que
circulan entre ellas, principalmente de mercancias y traslados de material sin

servicio.

Dispone de conexiones con las lineas L1 y L2 del metro de Bilbao a través de la
estacion de Abando, con RENFE Ancho Métrico mediante la estacion de Bilbao-
Concordia, asi como con la red de autobuses urbanos, interurbanos y el tranvia

de la ciudad.

La actual estacion de Abando ocupa una parcela que tiene una anchura media de
200 metros y una longitud maxima de 450 metros (sin incluir el edificio de
vestibulo) situada en pleno centro de Bilbao. La parcela estd delimitada
lateralmente por las calles Garcia Salazar, Hurtado de Amézaga y Bailén y

longitudinalmente por la calle San Francisco y la plaza Circular.

Estacion de Abando. Situacion actual
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La estacion de Abando es en fondo de saco y dispone de ocho vias para el servicio
de viajeros, seis situadas dentro de la marquesina histérica y dos ubicadas en una

nave adyacente con la siguiente distribucion:

. Cuatro que se utiliza para servicios de Cercanias (2 para la linea C2 y otras

2 paralas lineas C1y C2)
. Cuatro para servicios de largo recorrido

. Dispone ademéas de diversas vias y servicios de apoyo

e /I .
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Estacion Bilbao-Abando — Situacién Actual

La estacion tiene dos estructuras claramente diferenciadas. Un edificio en forma
de U, que en su parte mas alta alcanza las cinco plantas, y una nave que a modo

de marquesina semicircular cubre el haz de vias y los andenes.

Marquesina |- 8
histérica. - A

Edificios junto
andén de via 8

Edificios existentes.

A 500 m de la estacion de Abando se ubica el Apeadero de Zabalburu

perteneciente a la linea C-1y C-2 de la red de Cercanias Bilbao.

El acceso a la estacion se sitla sobre una pasarela que cruza el haz de vias y de
la cual parten unas escaleras mecanicas cubiertas que finalizan su recorrido en

un andén central al que dan servicios dos vias.

Junto a la estacion de Abando esta ubicada la estacion de La Concordia. El edificio
de viajeros de esta estacion da fachada a la calle Bailén.

Esta estacion acoge los servicios de RENFE Ancho Métrico de cercanias
(Balmaseda-Bilbao/Concordia) y larga distancia procedentes de Ledn y/o
Santander, para lo que cuenta con dos andenes laterales de aproximadamente
120 metros de longitud y una via central de apartado. Ademéas, en determinadas
jornadas la estacion alberga el estacionamiento del Trascantabrico, haciendo el

cambio de marcha mediante la via central.

4.2.1. Red en ejecucion

Tal y como se ha indicado, la “Y Vasca”, se encuentra en un alto grado de
desarrollo, quedando mas retrasados alguno de los tramos del nudo de Bergara,

y los accesos a la capitales Vascas.
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Se adjunta actualizado el estado de los tramos de la Y Vasca a 30 de septiembre
de 2018, donde se observa que el tramo objeto de este estudio (Basauri-Bilbao)
se encuentra en fase de estudio y proyecto. Este tramo conecta con el tramo ya

construido Galdakao- Basauri.

El corredor gipuzkoano

SITUACION ACTUAL

MAR CANTABRICO
KANTAURI ITSASOA

ELORRIO
ATXONDO

NAFARROA

-

Fuente: ETS

4.3. Traficos

Los servicios de transporte ferroviario que se prestan en la actualidad en las lineas
de ancho ibérico del entorno de la estacién de Bilbao Abando comprenden tanto

traficos de viajeros como de mercancias.

Cabe destacar que, debido a la existencia de la Bifurcacion de La Casilla, no se
realiza el acceso de los trenes de mercancias a la estacion de Abando en su
encaminamiento hacia/desde las terminales de mercancias (principalmente, el
Puerto de Bilbao). No obstante, la configuracién de dicha bifurcacién resulta un

condicionante a la explotacion de los servicios de viajeros, en particular Cercanias

con origen/destino en la estacion de Abando; ello se debe al cizallamiento de la
via general impar de los trenes de mercancias en su incorporacion a la linea Bilbao

— Casetas.

4.3.1. Traficos actuales
4.3.1.1. Ancho ibérico. Viajeros

El transporte de viajeros por ferrocarril en la RFIG se desarrolla en exclusiva por
la empresa publica RENFE. La clasificacion de servicios esta diferenciada por
areas de negocio que prestan servicios agrupados por caracteristicas comunes:

trenes de Larga Distancia, trenes de Media Distancia y trenes de Cercanias.

En la linea Miranda de Ebro — Bilbao, se prestan servicios de Larga Distancia y
Cercanias. Las lineas Bilbao — Santurtzi y Desertu-Barakaldo — Muskiz sdlo

cuentan con servicios de Cercanias.

Se desarrolla a continuacion el detalle de los servicios de viajeros que se prestan

en las lineas anteriormente citadas, diferenciando por tipologia de servicios.

» Linea Miranda de Ebro — Bilbao
Los servicios que opera RENFE Larga Distancia son los siguientes:

- Servicio ALVIA Madrid - Bilbao. 2 trenes por sentido al dia, salvo los
sabados y domingos en los que se reduce a 1 servicio. Se prestan
con trenes de la serie 120 de Renfe.

- Servicio ALVIA Barcelona - Bilbao. 2 trenes por sentido al dia, todos
los dias de la semana, excepto los sabados en los que se prestan 2
servicios sentido Bilbao y 1 sentido Barcelona, y los domingos con
un unico servicio en sentido Bilbao y 2 sentido Barcelona. Los
servicios se efecttan con trenes de la serie 120 de Renfe.

- Servicio Intercity Vigo/La Corufia - Bilbao/Irin. 1 tren por sentido al
dia, de lunes a domingo. Los servicios se prestan con material
convencional; coches ARCO remolcados por locomotora eléctrica de

la serie 252 de Renfe.
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Los traficos que RENFE Cercanias actualmente opera en la linea Miranda
de Ebro — Bilbao son los correspondientes a la linea C3 (Ordufia — Bilbao)
del nucleo de Bilbao.

En dias laborables, cuenta con 73 circulaciones por sentido, de las cuéales

42 operan hasta Ordufia y el resto finalizan en Llodio.

La frecuencia en hora punta es de 10 minutos. En hora valle varia entre

los 20 y 30 minutos.
8 Linea Bilbao — Desertu Barakaldo — Santurtzi/Muskiz

Los traficos que RENFE Cercanias presta en esta linea son los
correspondientes a las lineas C1 (Bilbao — Santurtzi) y C2 (Bilbao —

Muskiz) del nucleo de Bilbao.

En dias laborables, cuenta con 46 circulaciones por sentido entre Bilbao
y Santurtzi (linea C1) y 45 entre Bilbao y Muskiz (linea C2). Por tanto, en
el tramo compartido por las dos lineas Bilbao — Desertu Barakaldo, existen

91 servicios por sentido al dia.

La frecuencia en cada una de las lineas es de 20 minutos en hora punta.
En hora valle es de 30 minutos. En el tramo compartido, de 10 minutos en

hora punta y de 15 minutos en hora valle.
4.3.1.2. Ancho ibérico. Mercancias

El transporte de mercancias es prestado, en el entorno de Bilbao, tanto por la

empresa publica RENFE como por operadores privados.

Las terminales del entorno de Bilbao, receptoras y emisoras de trenes de

mercancias, generan los siguientes traficos:

» Bilbao Mercancias (atiende al trafico del puerto de Bilbao).

Mayoritariamente materia prima industrial y mercancias peligrosas.

» Sestao Urbinaga (presta servicio a la factoria de ArcelorMittal Sestao).

Productos siderurgicos.

Con la fecha febrero de 2018 como referencia, el nimero de trenes de mercancias

en la linea Miranda de Ebro — Bilbao (y su derivacion hacia Desertu-Barakaldo) es

de 41 por sentido a la semana, siendo el miércoles el dia que més tréaficos
presenta (20 en ambos sentidos), tal como se muestra en la siguiente tabla.

Lunes Martes Miércoles Jueves ‘ Viernes Sabado Domingo
Trenes / dia 6 7 11 7 8 2 0
hacia Bilbao
Trenes / dia 9 8 9 8 5 2 0
desde Bilbao

4.3.1.3. Ancho métrico. Viajeros

El transporte de viajeros por ferrocarril en la Red de Ancho Métrico (RAM) se
desarrolla en exclusiva por RENFE Ancho Métrico que es una division comercial

de la empresa publica RENFE.

De la estacion de Bilbao Concordia parte una linea de ancho métrico que en
Aranguren se bifurca a Ledn y Santander. En el tramo Bilbao — Aranguren, se
prestan actualmente servicios Regionales y de Cercanias, ademas de la

circulacion del tren turistico Transcantabrico.
» Linea Bilbao Concordia — Aranguren — Ledn/Santander

Los servicios regionales que se prestan en el tramo Bilbao — Aranguren

son los siguientes:

- Servicio Regional R3 Santander - Bilbao. 2 trenes por sentido al
dia entre Santander y Bilbao.
- Servicio Regional R4 Ledn — Bilbao. 1 tren por sentido al dia entre

Ledn y Bilbao

Los servicios de Cercanias corresponden a la linea C-4f Bilbao — La Calzada. En
dias laborables, cuenta con 28 servicios por sentido al dia entre Bilbao y La

Calzada.

Ademas, se dispone del servicio turistico Transcantabrico entre los meses de
marzo y octubre. Cuenta con 2 trenes semanales que realizan los siguientes

recorridos:

» Transcantébrico Clasico: Santiago de Compostela - Bilbao — Ledn.
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» Transcantdbrico Gran Lujo: Santiago de Compostela — Bilbao -San
Sebastian.

4.3.2. Traficos previstos
4.3.2.1. Ancho ibérico. Viajeros

Se prevé un transvase de los servicios de Larga Distancia de la linea convencional
Miranda de Ebro - Bilbao a la futura Linea de Alta Velocidad (Y vasca). En este
sentido, el Esquema de servicios del Corredor Atlantico, elaborado por ADIF-Alta
Velocidad (Julio 2017) considera la circulacion de un anico servicio de Larga

Distancia por sentido al dia a Bilbao en el horizonte temporal del afio 2024.

Si bien no se dispone de un estudio de demanda especifico para los servicios de
Cercanias no se considera que se produzcan cambios significativos en relacion a

los traficos que son prestados en la actualidad.

4.3.2.2. Ancho métrico. Viajeros

No se prevén cambios con respecto a la situacion actual.

4.3.2.3. Ancho estandar. Viajeros

Los traficos considerados en la nueva Linea de Alta Velocidad (Y vasca) que
conectara Bilbao con el resto de capitales vascas, son los recogidos en la ultima
estimacion (marzo 2018) realizada por la Subdireccion de Programas de
Inversiones y Analisis de la Demanda de ADIF, a través de su propuesta de

servicios ferroviarios por la Y vasca para el horizonte temporal del afio 2030.

Los traficos de viajeros estimados corresponden a servicios de altas prestaciones
(Larga Distancia y Media Distancia) en ancho estandar que circularan por la Y

vasca. Los servicios previstos a Bilbao se indican en la siguiente tabla.

Relacion ferroviaria N° servicios sentido/dia

Larga Distancia Madrid — Bilbao/San Sebastian * 10
Larga Distancia Barcelona — Bilbao/San Sebastian ? 5
Larga Distancia Galicia — Bilbao/San Sebastian 1
Larga Distancia Bilbao — San Sebastian - Paris 1
Media Distancia Vitoria — Bilbao * 14

Media Distancia Bilbao — San Sebastian 12
Media Distancia Bilbao - Pamplona 3

L. 7 circulan a San Sebastian

2: 3 circulan a San Sebastian

3: Incluye los servicios Pamplona - Vitoria — Bilbao (2)
Los servicios de Larga Distancia Madrid — Bilbao/San Sebastian, Barcelona —
Bilbao/San Sebastian y Galicia — Bilbao/San Sebastian circulardn con dos ramas
acopladas, realizandose el acople o desacople (en funcién del sentido de

circulacion), en la estacion de Vitoria.

Los valores anteriormente expresados proceden del “Estudio de demanda de la
LAV Madrid -Burgos-Pais Vasco” dirigido por ADIF, salvo para Pamplona, que se
derivan de las estimaciones realizadas en el estudio de demanda de viajeros

dirigido por la AEIE Vitoria-Dax.

4.3.2.4. Ancho ibérico. Mercancias

En el estudio de referencia, se estima la circulacion de 8 trenes de mercancias

por sentido al dia a Bilbao para el horizonte temporal planteado.

4.3.2.5. Ancho estandar. Mercancias

En relacion a los servicios de mercancias de ancho estandar previstos por la Y
Vasca con origen/destino Bilbao, los estudios de la AEIE Vitoria-Dax estiman un

potencial de 3 trenes por sentido al dia en el horizonte del afio 2023.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA RED FERROVIARIA DEL PAIS VASCO. CORREDOR DE ACCESO Y ESTACION DE BILBAO-ABANDO. FASE B



MEMORIA
Pagina 19

5. Condicionantes normativos

5.1. Normativa de aplicaciéon

La normativa considerada para el disefio de los accesos y de la estacion es la

siguiente:

5.1.1. Normativa de Trazado, Infraestructura y Superestructura

5.1.2.

Normas ADIF Via (NAV) y Normas ADIF Plataforma (NAP) vigentes

Instrucciones Generales para los Proyectos de Plataforma (IGP). Edicion
Junio 2011 v2

Borrador de la Orden FOM por la que se aprueba la Instruccion Ferroviaria

para el Proyecto y Construccion del Subsistema de Infraestructura (IFI-2016)

Orden FOM/1630/2015, de 14 de julio, por la que se aprueba la <<Instruccion

ferroviaria de géalibos>>.
Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario.

REGLAMENTO (UE) N° 1299/2014 DE LA COMISION de 18 de noviembre
de 2014 relativo a las especificaciones técnicas de interoperabilidad del
subsistema <<infraestructura>> en el sistema ferroviario de la Union

Europea.

REGLAMENTO (UE) N° 1303/2014 DE LA COMISION de 18 de noviembre
de 2014 sobre la especificacion técnica de interoperabilidad relativa a la
<<seguridad en los tuneles ferroviarios>> del sistema ferroviario de la Unién

Europea.

NAS 840. 12 Edicion. Norma ADIF Sefalizacion. Requisitos Funcionales y

Reglas de Ingenieria ERTMS Nivel 1 y Nivel 2.
Normativa de Accesibilidad

RD 1544/2007, de 23 de noviembre, por el que se regulan las condiciones
bésicas de accesibilidad y no discriminacién para el acceso y utilizacion de
los modos de transporte para personas con discapacidad. (LEY 51/2003:
LIONDAU, de 2 de diciembre). Este Decreto ha quedado ampliado por el RD
1276/2011, de 16 de septiembre, de adaptacion normativa a la Convencion

Internacional sobre los derechos de las personas con discapacidad. (LEY
26/2011, de 1 de Agosto, modificando distintos articulos de la LEY 51/2003:
LIONDAU).

RD 1276/2011, de 16 de septiembre, de adaptacion normativa a la
Convenciéon Internacional sobre los derechos de las personas con

discapacidad.

REGLAMENTO (UE) N° 1300/2014 DE LA COMISION de 18 de noviembre
de 2014 sobre la especificacion técnica de interoperabilidad (ETI) relativa a
la accesibilidad del sistema ferroviario de la Unién para las personas con

discapacidad y las personas de movilidad reducida.

ORDEN VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se desarrolla el
documento técnico de condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion para el acceso y utilizacibn de los espacios publicos

urbanizados.

RD 505/2007, de 20 de Abril, por el que se aprueban las condiciones bésicas
de accesibilidad y no discriminacion de las personas con discapacidad para
el acceso y utilizacion de los espacios publicos urbanizados y edificaciones.
(LEY 51/2003: LIONDAU, de 2 de diciembre, de Igualdad de Oportunidades
y Accesibilidad Universal de las personas con Discapacidad).

CTE DB-SUA Seguridad de Utilizacion y Accesibilidad. Actualizado a Marzo
de 2010. Incluye las modificaciones del R. D. 173/2010, de 19 de Febrero,
por el que se modifica el Codigo Técnico de la Edificacion en materia de
accesibilidad y no discriminacion de las personas con discapacidad (BOE 11
de Marzo de 2010).

Decreto 126/2001, de 10 de Julio, por el que se aprueban Normas Técnicas

sobre Condiciones de Accesibilidad en el Transporte en el Pais Vasco.

Decreto 68/2000, de 11 de Abril, por el que se aprueban las normas técnicas
sobre condiciones de accesibilidad de los entornos urbanos, espacios
publicos, edificaciones y sistemas de informacion y comunicacion, de
desarrollo de la Ley 20/1997, de 4 de Diciembre, sobre promocion de la

Accesibilidad en el Pais Vasco.
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6. Condicionantes y recomendaciones de diseio

6.1. Condicionantes y recomendaciones geomeétricas,

arquitectonicas y urbanas

Los principales condicionantes de disefio son los siguientes:

6.1.1.

6.1.1.1.

Condicionantes geométricos

Criterios generales

La normativa vigente referente a la “interoperabilidad relativa a la seguridad de

tuneles ferroviarios” determina que cualquier modificacién del mismo implica la

actuacion integral. Es por ello que se debe prescindir de rebajar la rasante de los

tineles existentes.

Por lo tanto, como criterio para encajar la configuracién de las vias y los

longitudinales en el nivel -1, debe tenerse en cuenta que la cota de via a la

salida de los tuneles de Cantalojas (linea C3) y el tunel del BPT (lineas Cly

C2), debe respetarse.

REGLAMENTO (UE) Ne 1303/2014 DE LA COMISION
de 18 de noviembre de 2014

sobre la especificacién técnica de interoperabilidad relativa a la «seguridad en los tineles

ferroviarios» del sistema ferroviario de la Unién Europea

(Texto pertinente a efectos del EEE)

Ambito de aplicacién relativo a los tiineles

a)

b)

La presente LTI se aplica a los tineles nuevos, renovados y acondicionados, integrados en la red ferroviaria
de la Union Europea, que sean conformes con la definicion de la cldusula 2.4 de esta ETL.

Las estaciones que formen parte del tinel deberdn cumplir las normas nacionales en materia de seguridad
contra incendios. Cuando estas se utilicen como zonas seguras, deberdn cumplir Ginicamente las especifica-
ciones de las cldusulas 4.2.1.5.1, 4.2.1.5.2 y 4.2.1.5.3 de la presente LTI Cuando las estaciones se utilicen
como puntos de lucha contra incendios, deberdn cumplir Gnicamente las especificaciones de las cldu-
sulas 4.2.1.7, letra ¢), y 4.2.1.7, letra ¢), de la presente ETL

Definiciones

A efectos de la presente ETI, se utilizardn las siguientes definiciones:

a) Tdnel ferroviario: un tanel ferroviario es una excavaciéon o una construccion alrededor de las vias que
permite que el ferrocarril pase, por ejemplo, por debajo del terreno, edificios o agua. La longitud de un
tinel viene definida por la longitud cuya seccion transversal estd totalmente confinada, medida al nivel del
carril. Un tanel en el dmbito de la presente LTI es el que tiene una longitud igual o superior a 0,1 km.
Cuando determinados requisitos sean de aplicacion solo en tineles por encima de una longitud, los
umbrales se indican en las cldusulas correspondientes.

Los criterios adoptados para determinar la longitud Gtil de andén vienen definidos

por los siguientes aspectos:

. Instalaciones de Seguridad y Comunicaciones. Entre extremo de andén y el
piquete de via de los desvios debe mantenerse la distancia requerida por el
sistema de sefalizacion ERTMS, cuyo minimo debe ser de 35 m (5 m entre
piquete y circuito de via, 10 m de circuito de via a partir del piquete, sefal,

15 m de balizas, y 5 m entre cabeza de tren y Ultima baliza).

PIQUETE
CABEZA ® DEVIA A
TREN A @ CIRCUITO CIRCUITO
BALIZA BALIZA DE VIA DE ViA
5m 15m 10m 5m
- ———

BRE I ZE R : !
R, ade <be \_'j'r ot > > |
Andén E\
%

. Parametros del propio andén/via:

» Radio interoperable del andén (mayor o igual de 300 metros)

» Anchura minima de andén necesaria determinada principalmente por
la seccidn libre de paso que dejan los ndcleos de comunicacion, por el
volumen de los viajeros que suben y bajan, por accesibilidad, por los
diferentes servicios al tren prestados en estaciones (limpieza,
catering...) y por evacuaciéon. Segun la configuracion y tipologia de los
nacleos de comunicacion y /o evacuacion, debera siempre garantizarse
en los andenes el cumplimiento del REAL DECRETO 1544/2007, de 23
de noviembre, por el que se regulan las condiciones basicas de
accesibilidad y no discriminacion para el acceso y utilizacién de los
modos de transporte para personas con discapacidad. (LEY 51/2003:
LIONDAU, de 2 de diciembre). Este Decreto ha quedado ampliado por
el REAL DECRETO 1276/2011, de 16 de septiembre, de adaptacion
normativa a la Convencion Internacional sobre los derechos de las
personas con discapacidad. (LEY 26/2011, de 1 de agosto, modificando
distintos articulos de la LEY 51/2003: LIONDAU). Aunque el ancho no
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tiene que ser el mismo en toda su longitud, es recomendable en
andenes que dan servicio a dos vias un ancho de 9 metros como
minimo, amplidndose si fuera necesario por los diferentes criterios
citados para lograr la correcta integracion en los mismos,
principalmente de estructura y elementos de comunicacion y/o

evacuacion.

» Para las toperas de altas prestaciones han de considerarse 7 metros
de longitud y se ha de evitar embeberse en andén.

» En virtud de los requerimientos de Adif, por seguridad se debe

mantener una longitud de 10 metros entre topera y cabeza de tren.

Por lo que aparatos se refiere, se debe evitar en la medida de lo posible la eleccion
de aparatos cuyo coste de mantenimiento es elevado (p.e. Travesias de doble
union).

La separacion entre aparatos de via esta condicionada por la distancia minima
entre soldaduras especificada en la norma NAV 3-3-2.1., donde para longitudes
menores a 6 metros en tramos con velocidad igual o menor a 160km/h viene fijada

el tipo de soldadura a realizar.

Por lo que estructuras se refiere, no se deben sobrepasar luces de 30 metros,

longitud determinada por el transporte de elementos prefabricados a obra.

Por ultimo y no menos importante, se deberia garantizar la explotacion ferroviaria

durante las obras de la nueva terminal.
6.1.1.2. Criterios para el Nivel de Alta Velocidad (Nivel -2)

La solucién propuesta ha de tener como minimo 4 vias de longitud util mayor o
igual a 400 metros. La altura, siendo ésta la distancia vertical que existe desde el

plano horizontal del andén hasta la cota cabeza carril ha de ser de 76 cm.

Tal y como se establece en la “NAS 840. 12 Edicion. Norma ADIF Sefalizacion.
Requisitos Funcionales y Reglas de la Ingenieria ERTMS Nivel 1 y Nivel 2. Parte
2. Reglas Generales. Junio 20177, en las toperas el Final de la Autorizacion de
Movimiento (EoA) se ubicard 10 metros antes de la topera en el sentido de la

marcha.

Por lo que a la funcionalidad se refiere, la solucion adoptada debe garantizar

dobles encaminamientos en la mayoria de las vias.
6.1.1.3. Criterios para el Nivel Cercanias y Ancho Métrico (Nivel -1).

El andén de Ancho Métrico ha de tener como minimo 251 metros para apartar el

Transcantabrico.

Se establece una longitud de via util en relacién a la estacion de Miribilla, cuyos
andenes cuentan con la menor longitud 0til de toda la red local. La adopcion de la
longitud final de andén vendra establecida por la maxima longitud de modelo de
tren existente en la flota actual de RENFE (serie 464) que permita estacionar en

la citada estacion.

Del mismo modo, uno de los andenes debera contar con la longitud suficiente para

dar servicio a trenes de larga distancia durante la ejecucion de las obras.
La altura de cota cabeza carril a andén es variable.

. El andén 1, destinado a Ancho Métrico, se debe contemplar a 1,05 metros.

. El andén 2 y 3 (via 5), destinados a la C1 y C2, se debe contemplar a 1,05

metros.

. El andén 3 (via 6) y 4, destinado a la C3 y otros servicios se debe contemplar
a 0,68 metros.

Por dltimo, se deben conectar ambos corredores ferroviarios (C1-C2 y C-3).
6.1.2. Condicionantes Arquitectonicos
6.1.2.1. Situacién de la estacion respecto a la ciudad y accesos

Es importante conocer cual sera la situacion de la estacion dentro de la trama
urbana, pues este factor influira a la hora de determinar el potencial para ubicar
espacios comerciales con éxito, ademas de que nos permitird analizar la
dependencia de otros medios de transporte condicionando esto la tipologia de la

estacion.

Como criterio general en las estaciones en el entorno urbano primara por un lado
la busqueda de potencialidad de los locales comerciales y por otro, en el disefio,
la relacién entre los diferentes modos de transporte, es decir la intermodalidad.
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Ademas, se debera generar un nuevo acceso principal al conjunto de la estacion,
gue canalice todos los flujos de viajeros y permita la integracion del patrimonio
histérico de Bilbao en los mismos.

6.1.2.2. Circulaciones y distribuciones de espacio

Sera necesario estudiar la conexion con la situacion actual del edificio Abando con
el nuevo conjunto de la estacion, asi como la integracion de los nuevos nucleos
verticales de comunicacion que resulten necesarios. Ademas, por el vestibulo
actual de Abando se accede a la red de Metro de Bilbao, con lo que es necesario
estudiar dicha conexién y reducir, en la medida de lo posible, los recorridos de

conexion entre ambas redes de transporte.

Se deben evitar interferencias entre ambos flujos de viajeros, con lo que los

vestibulos de Cercanias y Alta Velocidad deberan estar separados.

La nueva superficie destinada a usos terciarios deberd integrarse en el conjunto
de la estacion de manera que el flujo comercial no cause interferencias con los

flujos de viajeros de Cercanias y Alta Velocidad.
6.1.2.3. Programa de necesidades

El nuevo conjunto de la estacion debera cumplir las premisas indicadas en el
programa de necesidades proporcionado por ADIF a fecha de Junio de 2017,

adjunto en el Anejo 07. Integracion urbana y arquitectura del presente documento.
6.1.2.3.1. Vestibulo principal o vestibulos de la estacién

El vestibulo principal o vestibulos de la estacion son espacios de gran importancia
en el edificio de viajeros, pues sirven de lugar de acogida de la mayor parte del
conjunto de servicios ofrecidos en la estacion, asi como de area de espera
fundamental para la mayoria de los viajeros. Sus dimensiones y proporciones son
vitales para el conjunto de la estacion. Han de dimensionarse de tal forma que los
viajeros se sientan comodos en ellos, con unos niveles de acabados tales que
reflejen un suficiente nivel de calidad al tiempo que eviten un deterioro

excesivamente rapido con el paso del tiempo.

6.1.2.3.2. Sala de embarques

Se entiende la sala de embarque de una estacién como aquel espacio aislado del
vestibulo principal, de paso entre éste y los andenes, en el que sélo tienen cabida
los viajeros con billete. La funcion principal de este espacio debe ser la de permitir

una gestion mas eficiente del control de equipajes.

La solucién debe permitir realizar este control de equipajes previo al acceso a la
sala, desde la que a su vez se puede acceder a un conjunto de andenes.

6.1.2.3.3. Area de explotacion publica

El area de explotacién publica se concibe como un area destinada a los servicios
ferroviarios de informacién, venta y atencién al cliente de los distintos operadores
ferroviarios. En funcion del tipo de estacion podra configurarse este espacio o bien
como taquilla en donde los servicios se ofrecen mediante puestos de venta
directos al vestibulo (ventanillas), sin un espacio especifico para las colas
ocupando éstas, por tanto, el vestibulo, o bien como Area de Venta en donde el
espacio cuenta con una zona para el publico y sus consiguientes colas, otra para
los puestos de venta y un espacio para despachos destinados al publico (atencién

al cliente, despacho para el supervisor comercial y para el factor encargado).

El resto de las zonas asociadas a la venta y atencién al cliente como son
almacenes, instalaciones, aseos y vestuarios, deberan situarse en otras areas de
la estacion de “menor valor” (sin fachada a vestibulo) aunque relacionadas con

las primeras.
6.1.2.3.4. Area de explotacion privada

El area de explotacion privada consiste en todos aquellos espacios necesarios
dentro de una estacién para albergar, por un lado, al personal y, por otro, los

servicios necesarios para permitir la explotacion de la misma.

Dependiendo de la estacion y de su importancia dentro de la estructura
organizativa de ADIF se reservara espacio dentro del edificio de viajeros para
Oficinas para la Jefatura de Explotacion, siendo imprescindible el andlisis

pormenorizado de cada caso.
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Otras zonas dentro del area de explotacion privada es la reservada para
vestuarios para las contratas que pueda haber en la estacion, asi como para los
operadores que pudieran solicitarlas.

Por ultimo, también incluye otros locales como son los reservados para Policia,
Gabinete de Circulacion, etc, y otros servicios que dependeran, no tanto del

tamafio y tipologia de estacion, sino de las necesidades particulares de cada zona.

Ademas, y dentro del area de explotacién, sera necesario dejar una reserva de
almacenes para la estacion que podran estar diferenciados en almacén general
para la estacion, almacén de limpieza, almacén de mantenimiento y almacén para

sillas de ruedas.
6.1.2.3.5. Locales comerciales

El buen disefio comercial se basa en la distribucion estratégica de los locales
comerciales en la estacion, asi como su correcto dimensionamiento e imagen,
para conseguir generar los mMAaximos recursos econOmicos posibles que
compensen los gastos de explotacion que se producen en la estacion y permitir

asi tener sostenibilidad econémica.

La ubicacion de los locales comerciales debera estar en el principal flujo de la
estacion, potenciando el “paseo comercial” y la agrupacion de espacios
comerciales de forma que permita una maxima flexibilidad en explotacion de los

mismaos.

En cuanto al disefio de los locales, se permitird formar unidades cuyas
proporciones cumplan que el fondo nunca superaré el doble de la fachada. En
cualquier caso, para una implantacion mas detallada, dimensionado y disefio se
deberan seguir las directrices desarrolladas en el capitulo 8.1. Disefio comercial,
del MANUAL DE ESTACIONES DE VIAJEROS elaborado por ADIF.

6.1.2.3.6. Sala de Autoridades y Salas Club

Las Sala de autoridades estan concebidas para dar cabida a las autoridades
institucionales en su paso por la estacién. Debe estar situada en el edificio de

vigjeros de tal forma que se cumplan los requisitos siguientes:

8 Acceso directo desde sus vehiculos a la sala, sin cruzarse con el

publico en general o haciéndolo en un recorrido minimo.

e Acceso directo desde la sala a los andenes sin necesidad de pasar por
los escaneres de equipajes, cruzandose también en el menor espacio

posible con el resto de viajeros.

La sala club es el area reservada y exclusiva con altos niveles de confort ofrecida
por el operador para viajeros con billete especifico (preferente, etc) para estancia
antes de la salida del tren. Aunque es el Operador el que establece la necesidad
de dicho servicio el proyectista debe prever el espacio para su implantacién y
siempre considerando la posibilidad de dedicar el espacio a otros usos, en caso

de no ser necesario.
6.1.2.3.7. Aseos

La estacion debera contar con aseos publicos, diferenciados por sexos, y al menos
con un aseo adaptado a PMR’s que podra ser independiente de los anteriores. Se
situaran en ubicaciones con una facil localizacion mediante sefializacion, evitando

las fachadas principales hacia el vestibulo.

Las caracteristicas de los aseos se encuentran definidas en el MANUAL DE
ESTACIONES DE VIAJEROS elaborado por ADIF.

6.1.2.3.8. Instalaciones

El dimensionamiento y caracteristicas de las instalaciones de las estaciones se
hara de acuerdo a lo especificado en el MANUAL DE ESTACIONES DE
VIAJEROS elaborado por ADIF.

Dado que las instalaciones asociadas a una estacion condicionan los gastos de
mantenimiento es muy importante que los parametros de confort de la estacion,
en cuanto a climatizacion e iluminacion, sean establecidos en el disefio acorde a

la tipologia de estacion.
6.1.2.4. Andenes
6.1.2.4.1. Anchura

La anchura del andén viene determinada principalmente por la seccion libre de
paso que dejan los nucleos de comunicacién, por el volumen de los viajeros que
suben y bajan, por accesibilidad, por los diferentes servicios al tren prestados en

estaciones (limpieza, catering...) y por evacuacién. Aunque el ancho no tiene que
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ser el mismo en toda su longitud, es recomendable en andenes que dan servicio
a dos vias un ancho de aproximadamente 9 metros al menos, ampliandose si fuera
necesario por los diferentes criterios citados para lograr la correcta integracion en
los mismos, principalmente de estructura y elementos de comunicacion y/o

evacuacion.

Las estaciones término, con un edificio sobre vias o en topera, suelen dar servicio
a lineas de alta velocidad y/o largo recorrido, media distancia y cercanias (en
muchos casos) con un haz de vias compuesto por 3 6 4 andenes, como minimo.
Son estaciones que necesitan en andenes, generalmente, servicios de catering y
limpieza de trenes, con lo que su dimensionado debe contemplar el paso de
vehiculos y equipos que dan servicio al tren. Ademas, los andenes han de

disponer de espacio para almacenamiento de Utiles de limpieza.
6.1.2.4.2. Evacuacion

En los andenes se deben prever los nicleos de evacuacion de los mismos,
localizados cada 50/100 metros segun la disposicion y recorridos de evacuacion.
Ademas, es totalmente necesaria la coincidencia vertical de los andenes de los
niveles Cercanias y Alta Velocidad para la correcta integracion de nucleos

verticales de evacuacién y de la estructura portante de las losas de ambos niveles.
6.1.2.5. Conversacion del patrimonio histérico de Bilbao

La conservacion e integracion de los elementos del patrimonio histérico de Bilbao
en la nueva estacién debera cumplir con las premisas indicadas en el programa

de necesidades proporcionado por ADIF a fecha de Junio de 2017.
6.1.2.5.1. Edificio Abando y marquesina historica

Debe integrarse el edificio actual Abando con la nueva estacién pudiendo
conservarse la zona comercial asociada a los flujos principales de viajero de Alta
Velocidad y Cercanias. Ademas, el conjunto deberia mantenerse como un hito
significativo dentro de la ciudad de Bilbao.

La vidriera que remata la nave de la estacion es uno de los elementos mas
representativos de la estacion de Abando. La propia nave de los andenes es un
elemento de gran interés con sus grandes cerchas de acero que forman junto a la

vidriera un conjunto que interesaria respetar por su valor arquitectonico. Dicha

nave, gracias a su gran luz y altura, genera un gran volumen que podria facilitar

multiples usos.
6.1.2.5.2. Edificio de la Concordia

Debe desarrollarse la integracion y la utilizacion del edificio de la antigua estacion
de Ancho Métrico de Bilbao - La Concordia, de gran valor arquitecténico, dada su

singular fachada a la ria.
6.1.3. Urbanismo

Debido al caracter integrador de la actuacion, el desarrollo de la misma se ha
coordinado con el Gobierno Vasco y resto de instituciones locales a través de la
Comision Interinstitucional para la llevada de la Alta Velocidad a la ciudad de
Bilbao.

6.1.3.1. Liberacion de suelo

Es necesario conseguir la liberacién de la mayor superficie de suelo posible para
el desarrollo urbanistico de Bilbao y muy recomendable que dicha superficie esté

concentrada para lograr una mejor integracion urbana.
6.1.3.2. Integracion urbana

Debe lograrse una total regeneracién urbana mediante la permeabilidad entre los
barrios de Abando y San Francisco, histéricamente divididos por el ferrocarril.
Para ello, se garantizara la recuperacion e integracion del barrio de San Francisco,

zona actualmente degradada del casco histérico de Bilbao.

Un punto clave a tener en cuenta en la actuacion para la lograr la integraciéon

urbana es la revitalizacion de la calle Bailén, como eje articulador de la actuacion.

6.1.3.3. Plan urbanistico

El entorno de la nueva estacion debera cumplir las premisas indicadas en el

programa de necesidades proporcionado por ADIF a fecha de Junio de 2017.
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6.2. Principales condicionantes fisicos

6.2.1. Canal de acceso a Bilbao — Abando

A partir de los estudios anteriormente mencionados, y una vez que se ha decidido
la disposicion de vias en dos niveles, se ha procedido a analizar los canales de
acceso del nivel de Alta Velocidad.

Los distintos estudios previos realizados hasta la fecha han ido encaminados a
acceder a Bilbao Abando tanto por el tinel actual de Cantalojas como por el este

de la estacion de Miribilla.

424 EJEBILBAO -VITORIA A3

7/
saZ=| EJEVITORIA-BRBAO [

Acceso Abando por Miribilla. E.I. “Acceso de la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco a Bilbao”

La conexion ferroviaria atravesando el antiguo Coto Minero de Miribilla (minas San
Luis, Abandonada y Malaespera) obliga a un estudio pormenorizado de la

ubicacion de las galerias mineras.

La intensa accion antropica desarrollada en esta zona industrial ha originado
alteraciones geomorfolégicas importantes.

Destacan entre estos rellenos la generacion de importantes espesores, bien para
la infraestructura viaria (terraplenes de autopistas, carreteras y ferrocarril), bien
para las explanaciones de urbanizacién (como las de Miribilla y La Pefia) o los

vertidos mineros, que alcanzan espesores de mas de 30 metros.

Ademas de los rellenos, destacan también los escarpes asociados a la
construccion de la infraestructura viaria, como los derivados de actividades
mineras, entre los que destacan las excavaciones de la antigua mina a cielo

abierto de Malaespera, ocupadas en la actualidad por un campo de futbol.

Vista de la explotacién minera en los afios 60 y vista del barrio de Miribilla en la actualidad

Los accesos por el tunel actual de Cantalojas con la implantacién de un tercer hilo,
ademas de tener una incidencia negativa directa sobre la capacidad de la linea
actual, requiere actuaciones de gran envergadura para poder implantar el galibo
ferroviario requerido por la Instruccién Ferroviaria de Galibos aprobada de Orden
FOM/1630/2015, de 14 de julio.
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Por lo anteriormente comentado, y por las experiencias existentes en otros
proyectos de acceso ferroviario a ciudades importantes donde han existido serios
problemas de ruido, vibraciones y grietas cuando se han planteado tineles bajo

edificaciones existentes, se proyecta la entrada a la estacion por el corredor bajo
la calle Juan de Garay, bajo los distintos tuneles ferroviarios (Ancho Métrico, by-
pass de mercancias en ancho convencional y tunel del BPT). El trazado por este
\ nuevo corredor hace que se tengan que adaptar las configuraciones de estaciones

gue se han estudiado hasta la fecha.

6.2.2. Estacion de Abando

A continuacion, se detallan los condicionantes principales existentes en el entorno

de la futura estacion a dos niveles, y que de alguna manera influyen en las

posibles soluciones a implantar:

6.2.2.1. Tunel del B.P.T.

Conocidos los problemas geotécnicos derivados de los distintos niveles de
galerias mineras existentes bajo el nuevo barrio de Miribilla y los problemas que
ocasiona adaptar el tinel de Cantalojas se ha analizado la posibilidad de trazar

nuevos corredores ferroviarios.

Estos corredores van orientados a evitar esta zona conflictiva, desplazando la
traza bajo el barrio de San Adridn e intentando pasar bajo el sistema viario
existente en la medida de lo posible, a suficiente profundidad para no afectar
cimentaciones de edificaciones existentes.

o A
) ofne g g

El tinel de Zabalburu del B.P.T. da servicio a las lineas de Cercanias C1 y C2.
Este se encuentra situado entre las estaciones de Zabalburu y Amézola. La cota
de via en la boca de salida del tanel, condiciona el longitudinal de acceso de la

estacion en el nivel de cercanias, ya que no se contempla realizar actuaciones

gue suponga rebajes en este tunel, tal y cdmo se ha indicado ya anteriormente en

el apartado 6.1.1.1 de la presente memoria.

Mapa Temético de Formaciones superficiales. Fuente: Ente Vasco de la Energia (EVE).
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6.2.2.2. Estacion de Zabalburu 6.2.2.4. Estructura de San Francisco

La estacion, inaugurada en el afio 2000 por la sociedad Bilbao Ria 2000 da , L .
Esta estructura conforma la union peatonal y de trafico rodado entre los barrios de

servicio a las lineas C1 y C2 de Cercanias. No obstante, la pendiente necesaria . L -
Zabalburu y San Francisco. La afeccion de esta estructura durante las distintas

para conectar con el nivel -1 hace inviable su reposicién una vez puesta en servicio ., , , L .
fases de construccion, obliga a dar alternativas al trafico viario durante la fase de

la nueva infraestructura. o )
obras, por los viarios existentes.

6.2.2.3. Trinchera existente 3 .
6.2.2.5. Tunel de ancho métrico

La trinchera ferroviaria existente cuenta con una seccion variable de entre 20y 35 El tinel de RENFE Ancho métrico atraviesa bajo la playa de vias existente
metros partiendo en dos los barrios de Zabalburu y San Francisco. Condiciona uniendo las estaciones de Bilbao-La Concordia y Amézola de todas las lineas de
tanto las situaciones ferroviarias provisionales para garantizar la continuidad del la RAM de Bilbao.

trafico ferroviario, como el disefio del cajon ferroviario.
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6.2.2.6. Edificaciones existentes en la parcela ferroviaria

En la parcela de la actual estacion hay una serie de edificios que se prevé que

pueden ser afectados.

Los edificios y superficies previsiblemente vienen definidos en el “Anejo 14.

Reposicion de Instalaciones de Mantenimiento de ADIF”.

Todas estas instalaciones deben ser previamente trasladadas tanto al nuevo
completo ferroviario como a otra ubicacion en el entorno mas proximo. En

cualquier caso los traslados quedan fuera del presente Estudio Informativo.
6.2.2.7. Edificaciones colindantes a la parcela ferroviaria

A diferencia de propuestas anteriores en la que la estacién se ubicaba bajo la
actual marquesina, la eleccién de ejecutar el cajon en la parcela central del recinto
ferroviario obliga a tener en cuenta la posicion de estas edificaciones.

Dentro del ambito del Plan Especial se incluye el edificio al que se le va a
denominar Torre Multiusos, donde hay viviendas y oficinas de multiples

propietarios, como la Sociedad Bilbao Ria 2000, Cruz Roja, etc.

Todo forma parte del inmueble, por lo que la Unica via para una demolicion parcial
seria la expropiacion forzosa del inmueble completo. Por todo ello, se desestima
la posibilidad de demoler y el estudio se centra en la blusqueda de soluciones

manteniendo e integrando el inmueble en la solucién propuesta.

6.2.2.8. Posibles afecciones a servicios

Existen instalaciones de sefializacién y comunicaciones que hay que desmantelar,

asi como instalaciones de fibra 6ptica que deben moverse.

Las catenarias de las vias 1 — 4 de la estacion estan dotadas de sustentador de
cobre de 150 mm?y dos hilos de contacto de 107mm?, mientras que las catenarias
del resto de vias y escapes estan dotadas de sustentador de acero y uno o dos

hilos de contacto de 107 mm?Z.

Todas las agujas son del tipo cruzado y la catenaria esta compensada
mecanicamente mediante poleas y contrapesos conjuntos para sustentador e
hilos. Las marquesinas son metalicas y los cables de los porticos funiculares estan

fijadas a la estructura de ellas.
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7. Estudio de Alternativas.

Por lo que a la Alta Velocidad respecta, se ha determinado el punto de inicio en la

conexién con el tramo Galdakao — Basauri fijandose el mismo en:

EJE VIA DOBLE ’ \[[e{[6}
PK 0+000,000
X 509.290,414
Y 4.784.966,950
Azimut 310,829
Radio 3.200,000
Kv
z +66,951

El nivel de Alta Velocidad finaliza en la estacién, ubicAndose este bajo el nivel de

Cercanias.

Este nuevo nivel de Cercanias, situado bajo el nivel calle, ha de comunicarse con
los 3 tneles que acceden a la estacion en la actualidad: tunel de ADIF Ancho

Métrico, tunel del B.P.T. y tunel de Cantalojas.
7.1. Alternativa 0

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

VENTAJAS
» La no actuacion tiene un coste cero desde el punto de vista del gasto.
» No requiere el uso de materiales ni consumo de recursos naturales ni

de mano de obra, puesto que se opta por no actuar.

e No genera nuevos impactos ambientales negativos méas alla de los

existentes.

DESVENTAJAS

La presente actuacion esta 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 Nueva Linea
de Alta Velocidad Vitoria — Bilbao/San Sebastian — Frontera Francesa, y en
concreto este tramo entre Basauri y Bilbao. Esto implica que la alternativa O se
erige en contra de lo establecido en el PITVI, lo cual significa una merma en la

contribucién del mismo en aspectos socioeconémicos transcendentes como:

8 Su contribucién al incremento del PIB.
» La disminucion de la tasa del paro.

» El desarrollo turistico y empresarial, dependientes del buen
funcionamiento del sector y de una adecuada provision de

infraestructura fisica.

La no realizacion del presente proyecto tendria como principal
consecuencia que no se podria materializar la conexién directa de la Nueva
Red Ferroviaria en el Pais Vasco con la red de Alta Velocidad del resto de

Espafia, y con la frontera francesa.

Sin embargo, la construccion de esta linea ferroviaria constituira un factor de
actividad y estimulacién econémica, tanto por los recursos locales que moviliza,
como por las mejoras de productividad inducidas sobre el conjunto de la economia
a largo plazo, durante la operacion de la misma. El sistema de transporte es el
principal garante de la accesibilidad en el territorio y, aunque no suficiente, es
condicion necesaria para su desarrollo. En Espafia la consolidacion de la red de

alta velocidad ha mejorado la accesibilidad efectiva de alta calidad al territorio.

Por ultimo, la no ejecucion de esta actuacion plantea una barrera importante a la

consecucion de objetivos como:

» Mejorar la eficiencia y competitividad de la red actual de lineas de alta

velocidad.
» Contribuir al desarrollo econémico local y regional.
8 Promover una movilidad sostenible.

» Reforzar la cohesion territorial y la accesibilidad.
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En resumen, el menoscabo de los efectos macroeconémicos de las inversiones

en infraestructuras tiene un caracter doble:

» En el corto plazo, los efectos inducidos sobre la actividad econdmica y

el empleo local no se producirian.

» En el largo plazo, los efectos sobre la competitividad de la economia

guedarian mermados.

En consonancia con lo expuesto, se considera que la alternativa O no es
competitiva, ni funcionalmente comparable con la solucion que desarrolla este
Estudio Informativo, y condiciona el desarrollo socio-econémico regional y

nacional.
CONCLUSION
La alternativa 0, no ejecucion del proyecto:

» No presenta ningun beneficio socioeconémico.

» No es compatible con el plan de inversiones a medio y largo plazo
establecido en el PITVI.

» No actuar supondria mantener los niveles de eficiencia actuales y no

optimizar los costes/tiempo de transporte en la red ferroviaria.

» 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.

Dicho lo cual, fruto de un acuerdo interinstitucional se ha proyectado una nueva
estacion dividida en 2 niveles en el actual recinto ferroviario de Abando, y siendo
comun para ambas alternativas de este Estudio Informativo.

El presente Estudio Informativo define las dos alternativas a estudiar en base a
dos propuestas de trazado de acceso para la Alta Velocidad teniendo como punto
de origen el viaducto sobre el Nervidn, perteneciente al subtramo Galdakao-

Basauri de la Y Vasca.

Estas dos alternativas difieren en el corredor de Acceso, teniendo en comun la
estacion. En la siguiente figura se incluye una planta que muestra el corredor
principal de ambas alternativas de trazado. En azul se representa la Alternativa 1

denominada Acceso Este y en rojo, la Alternativa 2, Acceso Oeste.

EJE VITORIA - BILBAO

EJEVITORIA-BILBAD 7.

Planta de alternativas analizadas. Fuente: Ineco

7.2. Alternativa 1. Acceso Este

El trazado ferroviario da comienzo en la conexion con el tramo precedente

“Galdakao-Basauri” cuyas coordenadas se han fijado previamente.

El kilometraje de esta alternativa tiene su inicio en el emboquille sur del tunel. La
propuesta constructiva se compondra de un tanel que llegara hasta la estacion de

Bilbao-Abando y cuenta con la siguiente tramificacion:

PK ini ‘ PK fin ‘ Longitud [m] Tipologia estructural N° de vias
0+000 | 0+135 135 Falso tanel 2 Vias
0+135 | 5+727 5.592 Tunel 2 Vias
5+727 | 6+244 517 Tunel 3 Vias
6+244 | 6+284 40 Caverna 3-4 vias
6+284 - - Estructura entre pantallas
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El eje Vitoria-Bilbao parte con una alineacion de 3.200 metros, pardmetro apto
para velocidades de 240 km/h. La pendiente de bajada se ha fijado en 15%.,

compatible con tréfico tanto de viajeros como de mercancias.
Dicha alineacién en planta se mantiene hasta el P.K. 1+768.

Es en el entorno del P.K. 2+800 donde el trazado ha de sortear el primer
condicionante, el rio Bolintxu. La alternativa proyectada atraviesa el rio Bolintxu

cuando éste se encuentra canalizado.

El trazado pasa en este punto con una pendiente en transicion de -12,5%o a -5%o

y +5%o y su alineacién en planta la conforma una recta de 2.407 metros.

La alineacion recta y pendiente constante permite, entre otros motivos, disponer
del espacio necesario para colocar en fases posteriores los aparatos de los ejes

Vitoria-Santander.

Por lo que al alzado se refiere, se plantea un punto bajo en torno al P.K. 4+000
que permita desaguar a través de la galeria de evacuacion situada en dicho punto.
Con la adopcién de esta medida se evitan posibles vertidos procedentes de trenes

de mercancias a la estacién de Abando.

A continuacion, el trazado gira a derechas con un radio 1.300, permitiendo
velocidades de 170 km/h. Es en torno a esta zona, P.K. 5+000, donde se
encuentran los siguientes condicionantes de rasante. Por una parte existe el tunel
de ancho métrico para mercancias, actualmente sin servicio y por otro existen
planes de ejecucion de dos tuberias que sirvan de aliviadero del rio Nervion ante
posibles crecidas. Estas infraestructuras obligan a mantener una distancia de

seguridad de aproximadamente diametro y medio entre tuneles.

En este punto el trazado es exclusivamente para viajeros, por lo que se permite

aumentar las pendientes hasta alcanzar los 28%e.

Posteriormente y con pendiente de 22,5%o, el trazado se proyecta bajo los tineles
de Ancho Métrico (Ariz-Basurto), By-pass de mercancias de ancho ibérico y el el
tunel de la Casilla (C1-C2), girando con un radio de 269 metros aproximadamente

bajo la calle Juan de Garay.

El Trayecto finaliza en el emboquille del recinto apantallado con pendiente

horizontal y alineacion recta P.K. 6+283,23.

Los ultimos metros antes de llegar a la estructura que conformara la estacién, se
ejecutan en mina, planteando una seccion de tlinel con un ancho suficiente como
para alojar tres vias ferroviarias, dos de ellas que conformaran el acceso de Alta

Velocidad y una tercera via que enlazara con un ramal.

El recinto apantallado de la estacion se extiende aproximadamente desde el
entorno del actual apeadero de Zabalburu hasta la fachada sur de la torre anexa
a la estacion de Abando, ocupando la parcela central del recinto ferroviario,
actualmente empleado por la playa de vias de estacionamiento y otras

dependencias pertenecientes a RENFE y ADIF.

La alternativa a lo largo del trazado dispone de las galerias de evacuacién

necesarias para cumplir con la normativa vigente.

Se adjunta un esquema resumido de la alternativa incluyendo las diferentes

galerias y conexiones con otras estructuras existentes.

s TiNel 2 vias Galeria peatonal Galeria drenaje
== TUinel 3 vias wemmm Galeria vehicular Caverna
Falso tanel Pozo vertical

s Estructura entre pantallas == TUnel existente

Alternativa 1

1000 1000 500 500 1000 340 1000 944
2 ] g 3 8 2 2
g3 g : § g ? 3 5§ 5 g 3
o - o g © < w b - ©
& S & » &

Galerla 1 Galerla 2 Galerfa 3 Galerla 4' Galerla 5
{L=548 m} (L=512 m) {L=512 m) (L=367 m} {L=526m)

Galerla drenaje
Galeria 4 (L=145m)
(L=369 m)

Esquema Alternativa 1. Fuente: Ineco

7.3. Alternativa 2. Acceso Oeste

La alternativa 2 comienza en el mismo punto que la alternativa 1. Tras girar a
derechas a lo largo de 1.563 metros y con pendiente de 15%o, el trazado continua

en recta otros 2260 metros.
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Al igual que en la alternativa anterior, el kilometraje de esta alternativa tiene su
inicio en el emboquille sur del tinel. La propuesta constructiva se compondra de
un tunel que llegara hasta la estacion de Bilbao-Abando y cuenta con la siguiente

tramificacion:

0+000 | 0+135 135 Falso tanel 2 Vias
0+135 | 5+728 5.593 Tunel 2 Vias
5+728 | 6+345 617 Tunel 3 Vias
6+345 | 6+385 40 Caverna 3-4 vias
6+385 -- Estructura entre pantallas

A la altura de la AP-68, coincidiendo con el rio Bolintxu, el trazado vuelve a
efectuar un giro a derechas con el mismo radio, parametro que permite
velocidades de 240 km/h.

A partir del P.K. 1+883 y con pendiente descendente de 5%o el trazado vuelve a

continuar en recta a lo largo de 2.260 metros.

Entre los PP.KK. 4+293 y 5+046 se plantea una curva de radio 1.300, permitiendo
circulaciones a 160km/h, seguido de un radio 1.120 a lo largo de 581 metros para
finalizar con una recta de 283 metros y pendiente aproximada de 25%o. para entrar
en la estacion con radio de 269 metros.

Al igual que la otra alternativa, los ultimos metros antes de llegar a la estructura
gue conformara la estacion, se ejecutan en mina, planteando una seccion de tunel
con un ancho suficiente como para alojar tres vias ferroviarias, dos de ellas que
conformaran el acceso de Alta Velocidad y una tercera via que enlazara con un

ramal.

El recinto apantallado de la estacion es el mismo que el de la alternativa 1, y se
extiende aproximadamente desde el entorno del actual apeadero de Zabalburu
hasta la fachada sur de la torre anexa a la estaciébn de Abando, ocupando la
parcela central del recinto ferroviario, actualmente empleado por la playa de vias

de estacionamiento y otras dependencias pertenecientes a RENFE y ADIF.

La alternativa a lo largo del trazado dispone de las galerias de evacuacion

necesarias por normativa.

Se adjunta un esquema resumido de la alternativa incluyendo las diferentes

galerias y conexiones con otras estructuras existentes

s TUINel 2 vias Galeria peatonal Galeria drenaje
s TUnel 3 vias === Galeria vehicular Caverna
Falso tunel Pozo vertical

wiwsw Estructura entre pantallas  wesmss Tinel existente

Alternativa 2

1000 1000 1000 1000 1000 1000 385

1+000 —
2+000
= §+000 —

0+000 —

0+135
3+000
4+000
- 5+000

5+728

Galarla 1 Galerfa 2 Galarla 3 Galerfa 4 Galerla 5 Galeria &
{L=549m] (L=T11 m) {L=482 m) {L=508 m) (L=5661m) (L=365 m)

5728 ‘ B57 ‘

Esquema Alternativa 2. Fuente: Ineco

7.4. Nueva Estacion de Abando

La nueva estacion de Abando se ha configurado en dos niveles, relegando el nivel
de Alta Velocidad a la planta baja (Nivel -2) y tréficos locales/comarcales al nivel
superior (Nivel -1).

7.4.1. Alta Velocidad (Nivel -2)

La estacion cuenta con radios cuyo parametro minimo se ha limitado en 250 en
acceso a andenes y 400 metros con acceso a andén, parametro incluido en la

nueva Instruccion Ferroviaria y que permite que los andenes sean interoperables.
7.4.2. Cercanias/Ancho Métrico (Nivel -1)

El nivel de Cercanias viene condicionado principalmente por los tuneles que
actualmente prestan servicio a la estacion, dos de ellos pertenecientes a la red

convencional y el tercero a la red de ancho métrico.
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El soterramiento de la estacion supondrda una modificacion de la rasante actual,
fijandose la nueva en +12,30 metros, aproximadamente 9 metros por debajo de la

actual.

Las vias 1 y 2 pertenecen al ancho métrico, ya que han de conectarse con el
primero de los taneles existentes. Dado que en la actualidad existen 3 vias en la
estacion de La Concordia y con motivo del estacionamiento del Transcantabrico a
lo largo de determinadas jornadas, se ha optado por proyectar una via mas con

parada en el andén 1, aumentando la funcionalidad de la estacion.

Ambas vias tienen un radio de 500 metros en el extremo de andén, siendo a partir
de este punto cuando comienzan a ascender hasta alcanzar el tinel existente. La
conexion con el mismo se realiza mediante una curva a derechas de radio 200

metros y pendiente constante del tunel existente, fijada en 18,57 %..

El tanel actual bajo la calle Fernandez del Campo cuenta con una alineacion recta.
El entronque con la nueva estacion obliga a prescindir de las clotoides, ya que

afectaria en mayor medida al tanel actual.

Las vias 3-5 son las vias pertenecientes al B.P.T. y cuentan con radios
comprendidos entre los 300 y 500 metros en su extremo. Una vez finalizado el

andén se ubica la transicion de pendiente 0%o a la maxima permitida, 30%o.

A 250 metros aproximadamente de los andenes se encuentra un radio a
izquierdas de 250 metros seguido de una recta para colocar un escape y

nuevamente girar a derechas siguiendo las alineaciones del tunel de Zabalburu.

Las vias 6-7-8 pertenecen a las circulaciones operadas por los trenes de
Cercanias C-3. Estas vias cuentan con el mismo alzado y mismos parametros que
las vias que dan servicio a la C1-C2. Es a partir del tinel de Zabalburu o La Casilla
cuando el trazado gira a izquierdas con un radio de 250 metros para entrar al tunel

de Cantalojas con otro radio de 550 metros.
7.4.3. Planta Técnica (Nivel -1,5)

Se define como planta técnica como el espacio ferroviario surgido por el aumento

de gélibo vertical entre los niveles -1y -2.

Dada la falta de espacios de estacionamientos se ha proyectado un espacio de

cocheras y una posible base de mantenimiento.

Para ello se plantea su acceso a través de las vias 4-5 mediante una pendiente
de 30%o que permita pasar bajo la via 3-4, limitando el galibo vertical en torno a 5

metros.

La disposicion de vias proyectada permite el estacionamiento de al menos 4

composiciones adoptando radios reducidos de entre 200 y 300 metros.

7.5. Reubicaciones de la Base de mantenimiento

Por dltimo, el Estudio Informativo plantea la reubicacion de las instalaciones y
edificaciones vinculadas al servicio ferroviario afectados por la ocupacion de la

nueva estacion (nave de lavado, base de mantenimiento, etc.).

Es especialmente importante la reubicacion de la base de mantenimiento porque

se barajan dos opciones:

7.5.1. .Reubicacion en la planta técnica de la nueva estacion (Nivel -1,5).

En el nivel -1,5 se ha dispuesto de espacio suficiente para acoger las instalaciones
actuales de la base de mantenimiento, incluidas las zonas de garaje de vehiculos
de via, almacenajes interiores, punto limpio de residuos peligrosos y punto de
abastecimiento de gasoleo, asi como de accesos directos a los muelles de carga
y descarga de materiales, desde vehiculos de mantenimiento de via, con acceso

a los almacenes interiores de la base de mantenimiento.

LEYENDA
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Permite tener la base de mantenimiento independiente del resto de la estacion,

evitando molestias a instalaciones existentes en el mismo nivel (cocheras,
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otros...) y quedando fuera de la vista de los usuarios de la propia estacion y
permite que las conexiones de comunicaciones a la nueva base quedan

centralizadas en la propia estacion.

7.5.2. Reubicacion en los terrenos que posee Adif en la estacion de Zorroza.

La estacion de Zorrotza se encuentra en el km 5/406 de la linea C1 del nlcleo de
cercanias de Bilbao.

La reubicacion se realizaria en los terrenos propiedad de Adif, los cuales discurren
paralelos a las vias de la estacion en una franja de aproximadamente 200 m.,

hasta completar una superficie de unos 5.000 m2 aprovechables.

Existe terreno suficiente para la cdbmoda construccion de todas las instalaciones,

incluidos muelles de carga y descarga y zonas de almacenamiento exterior.

o X

7.6. Nudo de conexion

Se han planteado una serie de conexiones a ejecutar en fases posteriores y que
no forman parte del alcance del presente Estudio Informativo. Para ello se han
definido los siguientes ejes:

» Eje Vitoria — Santander
e Eje Bilbao — Santander
» Otros ejes

El eje Vitoria-Santander forma parte de la Variante Sur Ferroviaria, la cual une la

Y Vasca con el Puerto de Bilbao y el corredor Cantabrico hacia Santander.

Para ello se ha previsto un desvio apto para velocidades de 220km/h por desviada
seguida de radios 2.200 y 1.850, permitiendo velocidades de 200-220 km/h.

El eje Bilbao-Santander se proyecta como eje que permita conectar la capital
vizcaina y la cantabra. El radio obtenido entre el tinel de via triple y la V.S.F. se

establece en 600 metros, alcanzando velocidades 80-100 km/h aproximadamente.
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8. Principales estudios tematicos

8.1. Topografia y cartografia

Se ha partido de cartografias existentes de vuelos recientes. Para garantizar las
soluciones planteadas, se ha necesitado tomar taquimétricos de via, junto a
secciones de los tlneles de Cantalojas, la Casilla y la salida del tinel de la C1/C2.

También se han tomado las vias de Amentzola.

4
Tdnel de Acceso a Abando de la ‘ “~y ﬁ
linea C1/C2 ,
N "
~ Tunel de
w»’ Cantalojas
i g m EE o X Acceso a
i i i ii o [
— e ——— “':‘i’*'irr Abando
f i i 7~ de la linea
% c3
Vias de |a estacién de Amentzola '
Tunel de La Casilla
\

Estacién de Miribilla ‘ \,\

Partiendo de las bases de la red previamente implantadas y observadas, como ya
se ha descrito, se han tomado secciones transversales cada 20 metros de cada
uno de los taneles, con el fin de parametrizar la geometria interior del tanel tanto
en su componente vertical como horizontal, ademas de conocer la geometria de
la via, la banqueta de balasto, y los elementos existentes, como canaletas y

paseos existentes.

A partir de los datos obtenidos en el campo, se han calculado las coordenadas de
dichos puntos. Con las coordenadas calculadas de los puntos, se ha armado un
dibujo, mediante el programa AutoCAD v14, lo que se ha incorporado al dibujo del
levantamiento de via, dandole continuidad a este, de tal modo que se pueda contar
con la geometria de la via, borde de explanacién, y todo lo existente en dicha

plataforma.

8.2. Geologia y geotecnia
8.2.1. Geologia

El trazado se emplaza en el marco de la Cadena Vascocantabrica, concretamente
en la Cuenca Vascocantébrica, dentro del Dominio de la Plataforma Alavesa -
Anticlinorio de Bilbao

Se considera que los materiales que afloran a lo largo del trazado, han sufrido los
efectos de la Orogenia Alpina, que en la Cuenca Vasco — Cantabrica se
caracterizan por al menos tres fases de deformacion. Por lo que el trazado se vera

afectado por zonas de falla que influiran en la tramificacion.

Los rasgos geomorfolégicos del area estan definidos por su litologia, sus
estructuras tectonicas, la red de drenaje y las acciones humanas, afectado todo
ello por el clima. En otras ocasiones, las franjas de tectonizacion originadas por
las fallas son camino preferente para la excavacion de los cauces de rios y
arroyos. El caso mas notable, dentro del ambito del proyecto, es el de la falla de
Bilbao, que atraviesa las trazas de las Alternativas y que genera cambios

litol6égicos importantes.
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8.2.2. Riesgos geologicos

Uno de los riesgos, son las posibles inestabilidades por escaso recubrimiento.
Cuando la cobertera del tanel no es la suficiente, se pueden generar
descompresiones que generen inestabilidades en el frente y boveda del tinel por
la baja carga litostatica. También cabe mencionar, que cuanto menor
recubrimiento hay, la meteorizacibn es mayor y las tensiones litostaticas son

menores, motivo también por el cual el riesgo de inestabilidad es mayor.

Otro de los principales posibles riesgos, son las zonas de falla. Tal y como se
comenta en apartados anteriores, al ser una zona tan compleja estructural y
geomorfolégicamente hablando, a lo largo de los trazados se atraviesan varias
zonas de falla, bajando asi los indices de calidad del macizo rocoso y teniendo
que utilizar sostenimientos mas pesados a la hora de la ejecucién del tunel, por

riesgo de inestabilidad del frente.

Otro riesgo a tener en cuenta, se genera a la hora de realizar la excavacion bajo area
urbana, dada la cantidad de servicios afectados, galerias de obras lineales

existentes... Todo esto supone mayor complejidad a la hora de la ejecucion del tunel.

Para finalizar una ultima zona de riesgos, es la estacion de Abando. La existencia
de una estacion en el area de ejecucion de los trabajos, genera un riesgo de

inestabilidad del frente y subsidencia elevada.

8.2.3. Hidrologia e hidrogeologia general

Desde el punto de vista hidrogréafico, la zona donde se emplazan las distintas
alternativas estudiadas se encuentra dentro de la Demarcacion del Cantébrico
Oriental. Hidrogeoldgicamente, éstas se sitian en el Dominio Hidrogeoldgico del
Anticlinorio  Sur, coincidente con la Masa de Agua Subterranea
ES017MSBT017.006 Anticlinorio Sur.

8.2.3.1. Anadlisis hidrogeoldgico del acceso a Bilbao

Segun las medidas de niveles de agua en sondeos, se deduce la existencia de un
nivel de agua ligado a los rellenos, a profundidad variable, dependiendo del tipo de
relleno y su ubicacion, entre 3y 22 metros, aproximadamente. A partir de los perfiles
geoldgicos-hidrogeoldgicos elaborados, se deduce la existencia de dos niveles

fredticos independientes, especialmente en el tramo entre el PK 1+200 y el PK

2+100; el primero y mas superficial estaria ligado a la masa de Areniscas (A) situada
sobre las limolitas (L), que no llega a ser atravesada por el tinel previsto. El
segundo, considerablemente mas deprimido, esta asociado a las propias limolitas.
Con respecto a este ultimo, cabe también la posibilidad de que las fallas existentes
puedan constituir, en algunos casos, una barrera impermeable, que compartimenta
la piezometria de la zona; las caracteristicas hidrogeoldgicas de cada bloque

resultarian semejantes, pero presentarian distinto nivel freatico.

Asimismo, entre los PPKK 1+100 y 1+800 podria existir cierta conexion hidraulica
entre la masa de Areniscas (A) y las limolitas (L) subyacentes, a través de las
fracturas existentes, de forma que se diese una cesion parcial de flujo a través de
ellas, desde las Areniscas (A) hacia las limolitas (L).

En el caso de ambas alternativas consideradas en el corredor de acceso a Bilbao,
€s preciso tener en cuenta que éstas prevén la construccion de varios tuneles a
gran profundidad y que, salvo en las zonas de emboquille, previsiblemente dichos
tuneles discurren parcial o totalmente en zona saturada (por debajo del nivel
freatico, segun los datos disponibles en las distintas prospecciones). Ello puede
implicar, en ocasiones, columnas de agua importantes sobre béveda, de varias

decenas de metros.

Pese a que la mayor parte de las litologias atravesadas corresponden a materiales
de baja permeabilidad, muchos de ellos presentan diferentes grados de alteracion,
asi como zonas concretas de fracturacibn mas o menos intensa, y que suponen
vias preferentes de circulacion para el flujo subterraneo. La interrupcion de éstas
por parte de las estructuras constituiria puntos de entrada de caudales hacia el

interior de cada tunel.

Asimismo, el empotramiento de pantallas en los emboquilles de los tlneles
proyectados en ambas alternativas, ejecutadas desde la superficie del terreno
existente hasta el nivel de empotramiento en el sustrato rocoso infrayacente,
podria provocar un “efecto barrera” mas o menos intenso sobre la circulacién
subterranea del acuifero. No obstante, dada la escala longitud del tramo ejecutado
mediante este método el flujo podria restituirse alrededor de los mismos, sin que
la afeccion o el efecto barrera resulte de importancia; la repercusion se considera

poco significativa.
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8.2.3.2.  Andlisis hidrogeoldgico de la Zona de la Estacion de Abando

La valoracion de los aspectos hidrogeoldgicos del entorno de la Estacion de
Abando ha contado con la realizacion de una reciente campafa hidrogeolégica —
geotécnica (octubre y noviembre de 2017), en la que se ha procedido a ejecutar
tres piezoOmetros, estratégicamente situados, para el control y seguimiento de los
niveles de agua subterrdnea en la zona. Cada uno de ellos ha sido dotado con
dos sensores de cuerda vibrante: uno mas superficial (sobre los 9 m de
profundidad) y otro mas profundo (ubicado entre 15-18 m de profundidad). A partir
de ellos y hasta la fecha, se ha venido realizando una medida mensual de las
profundidades piezométricas registradas en cada uno de estos sensores. De los
resultados de la campafa efectuada, asi como del seguimiento hidrogeoldgico
disponible hasta ahora, a nivel hidrogeolégico se distinguen dos tipos de

formaciones:

. Los depdsitos cuaternarios aluviales més granulares, integrados por arcilla
arenosa o arcilla gravosa, algo limosa, con un contenido variable en gravas
y gravilla. Las permeabilidades encontradas rondan los 102 m/dia, lo que les
confiere un comportamiento en el limite entre acuifero pobre y acuitardo, a

partir de porosidad primaria (intergranular).

. Conjunto del sustrato terciario, integrado fundamentalmente por lutitas
calcareas. Si bhien no se ha podido completar ningin ensayo de
permeabilidad, a la vista de los sondeos su permeabilidad ha de
considerarse baja o muy baja, a partir fundamentalmente de porosidad

secundaria (por fisuracién), con un comportamiento de acuitardo.

Dado lo expuesto anteriormente, la orientacion del trazado, asi como de las
pantallas, puede considerarse subparalela al flujo subterraneo del acuifero
cuaternario. En este sentido, el “efecto barrera” quedaria minimizado dentro del
mismo. Unicamente cabe mencionar la zona de pantallas en la curva de entrada
de la estacién, que se encuentra orientada de forma méas oblicua al flujo
subterraneo. En esta zona dicho efecto se haria mas patente, si bien se trata de
una zona de muy escasa longitud. Los ascensos y descensos piezométricos a
ambos lados de las pantallas resultarian en esta zona ligeramente mas notables

gue en el ambito de la estacidén sensu stricto.

Isopiezas del acuifero cuaternario correspondientes a la 22 campafia de medidas (diciembre de 2017). Las flechas

indican la direccion del flujo.

Isopiezas del acuitardo cretacico correspondientes a la 22 campafia de medidas (diciembre de 2017). Las flechas indican

la direccion del flujo.
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En cuanto al acuitardo cretacico, la orientacion de los trazados, asi como de las
pantallas, dentro de la estacion resulta algo oblicua, de lo que se deduce que aqui
el “efecto barrera”, cualitativamente, sera mas evidente. No obstante, como ya se
ha apuntado al principio, cabe la posibilidad de que llegue a producirse cierta
restitucion de forma natural por debajo de las pantallas, al no ser éstas totalmente
penetrantes. Por otra parte, la reducida permeabilidad de la formacion cretacica
no favorecera esta restitucion. Esta ocasiona, en general, ascensos y descensos
mas acusados a ambos lados de las pantallas, si bien la extension de los mismos

en la perpendicular a las estructuras es mas reducida.

En cualquier caso, la ria de Bilbao constituird un limite natural a la propagacion de
la afeccion por “efecto barrera”, ya que supone el nivel de base regional de la
ciudad. Sin embargo, al situarse la cota de empotramiento de las pantallas muy
por debajo de la cota topografica de ésta, la afeccion podria llegar a traspasar la

barrera de la ria y hacerse notar en la orilla opuesta.

Cabe hacer mencion también aqui de la escasa permeabilidad del acuifero
cretacico, lo que, de llegar a producirse “efecto barreara” sin restitucion,
ocasionaria un estrechamiento considerable de la banda de afeccién en torno al
eje del trazado, haciéndose mucho menos extensible que en el caso de acuiferos

con mejores caracteristicas hidrogeoldgicas.

8.2.4. Sisimicidad

Respecto a la peligrosidad sismica en el territorio nacional se define por medio de
la “Norma de Construccion Sismorresistente. Parte general y edificacion (NCSE-
02)”, aprobada por el Real Decreto 997/2002 de 27 de septiembre.

Esta Norma tiene como objeto proporcionar los criterios que han de seguirse
dentro del territorio espafiol para la consideracion de las acciones sismicas, con
objeto de evitar la pérdida de vidas humanas, asi como reducir el dafio y costes

econdmicos que puedan ocasionar los terremotos futuros.

No afecta en la zona de estudio.

8.2.5. Geologia local de las alternativas

A continuacion, se mencionan geologicamente los terrenos situados en la banda
de ambas alternativas de trazado, de mas antiguos a mas modernos,
discriminandolos segun las unidades litoestratigraficas que ha sido posible

diferenciar a través de las diversas investigaciones llevadas a cabo in situ.

Unidad D.- Limolitas, limolitas arenosas y arenas, Unidad C.- Calizas con rudistas
y corales, Unidad L.- Limolitas calcareas gris oscuro con ocasionales
intercalaciones de caliza y brechas calcareas, Unidad M.- Calizas y calizas
limosas gris oscuro, con intercalaciones de limolitas, Unidad Lb.- Limolitas
calcareas con cantos calizos en facies brechoides, Unidad A.- Alternancia de
limolitas y areniscas siliceas, Unidad L-2.- Limolitas calcareas con pasadas
areniscosas, Diques de cuarzo (Qz), Diques de Diabasas (Di), Suelos (Qc, Qal,
Qt), Rellenos compactados (Rc), Rellenos vertidos (Rv), y para finalizar, los
Rellenos mineros (RXx).

8.2.6. Geotecnia

Con el objeto de conocer el comportamiento resistente de los materiales
atravesados por los tuneles proyectados en ambas alternativas, caracterizar las
discontinuidades del macizo rocoso, caracterizar los posibles niveles de apoyo y
definir las posibles condiciones de excavacion — contencion de los emboquilles,
se ha contado con toda la informacion geotécnica disponible tanto en el Estudio
Informativo de 2013 como en el Proyecto de Construccion y el Estudio Geotécnico

precedentes.

Dadas las variaciones de trazado generadas respecto a campafas anteriores,
existen carencias en los estudios realizados y se han complementado con un
estudio posterior para poder realizar una buena caracterizacion del macizo rocoso
y para poder realizar una buena caracterizacion de riesgos asociados a los dos

trazados y la viabilidad de éstos.

Para ello se ha realizado una camparia hidrogeoldgica, geoldgica-geotécnica para

las dos alternativas contempladas en la Fase B del estudio informativo.
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La campafia realizada para la Alternativa 1 Acceso Este es menos extensa que la
realizada para la Alternativa 2 Acceso Oeste, ya que, por su proximidad al trazado
estudiado anteriormente, se pueden aprovechar muchos de los estudios y
ensayos realizados. Se realiza una campafa total de 12 sondeos de una media
de 74.63m cada uno, con sus respectivos ensayos de laboratorio, y un total de
672m de perfiles geofisicos de tomografia eléctrica y 520m de perfiles geofisicos

de sismica de refraccion.

Los ensayos de laboratorio realizados tanto para rocas como para suelos, fueron
de identificacion y estado, resistencia y deformabilidad, alterabilidad y/o

excavabilidad y quimicos.

8.2.6.1. Caracterizacion Geomecanica del Macizo Rocoso en su conjunto

Debido a contratiempos administrativos a la hora de la ejecucion de los estudios
correspondientes, no se han podido obtener a tiempo para la redaccion del
presente Estudio Informativo resultados concluyentes para realizar una
caracterizacion geomecanica adecuada, por lo tanto, a partir de las prospecciones
y estaciones geomecanicas efectuadas en las camparfas del Estudio Geotécnico
y del Proyecto de Construccién, se han obtenido los indices de calidad del macizo
rocoso mas usuales, en concreto los indices RQD y RMR de Bienawski,
directamente a partir de sus parametros caracteristicos (segun definen los
autores) recogidos en campo, tanto en las estaciones geomecanicas levantadas

como en los sondeos.

Para poder asignar a cada litotipo un indice de calidad, denominado RMR, hay

gue tener en cuenta los siguientes factores:

. Resistencia a compresion simple de la roca matriz.
. Densidad y condiciones de diaclasado.
. Efecto del agua.

. Posicién relativa de la excavacion con respecto a las diaclasas.

Para tener en cuenta la incidencia de estos factores, se definen una serie de
pardmetros, asignandoles unas determinadas valoraciones, cuya suma en cada

caso ofrece el RMR que varia entre 0 y 100.

La utilizacién del criterio de correccion segun la orientacion de la excavacion

puede ser sustituida por el oportuno estudio de estabilidad de cufias y bloques.

En funcion del RMR obtenido los macizos rocosos se clasifican en las cinco

categorias siguientes:

Roca Muy Buena (RMR entre 81 y 100).
. Roca Buena (RMR entre 61 y 80).

. Roca Media (RMR entre 41y 60).

" Roca Mala (RMR entre 21y 40).

" Roca Muy Mala (RMR menor que 20)

Gracias a la obtencién de los RMR de los diferentes litotipos, se obtiene la calidad
del estado del macizo rocoso, se realiza la tramificacion, y a continuacion se define

el perfil geolégico-geotécnico.

En la obtencién del indice RMR en sondeos, a la hora de evaluar las condiciones
de las diaclasas, se han considerado los datos de continuidad y condiciones
recogidos en los trabajos existentes en proyectos previos, y se han estimado a

partir del RQD de cada sondeo y con la informacion bibliografica previa.

De forma conservadora, en tramos de escasa cobertera se ha disminuido el indice

RMR en base a experiencias anteriores y a la informacion existente.

En el Anejo 4, se presentan en forma de tablas los indices RQD y RMRb (basico)
y RMRc (corregido) obtenidos en cada sondeo de la campaia realizada para la

elaboracion del presente anejo y correspondientes a cada tramo y a cota de tlnel.
8.2.6.1.1. Dominios tectdnicos

Los dominios definidos se presentan en las siguientes tablas resumen

particularizadas para cada alternativa de trazado.

DOMINIO ’ LONGITUD (m) ’ PK ‘ LITOLOGIA

D-1 1.200 0+000 1+200 Limolitas calcareas (APTIENSE)

D-2 2.650 1+200 3+850 Limolitas calcareas (APTIENSE)
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D-3 1.650 3+850 5+500 Limolitas calcareas (APTIENSE)
Calizas y calizas limoliticas (3+900 a 4+020)
D-4 1.371,1 5+500 6+871,1 Limolitas calcareas (APTIENSE)
Limolitas calcareas (ALBIENSE)
Tabla 1: Alternativa 1. Dominios estructurales
DOMINIO LONGITUD PK LITOLOGIA
(m)
D-1 1.200 0+000 1+200 Limolitas calcareas (APTIENSE)
D-2 3.200 1+200 4+600 Limolitas calcareas (APTIENSE)
D-3 900 4+600 5+500 Limolitas calcareas (APTIENSE)
D-4 1.471,32 5+500 6+971,32 Limolitas calcareas (APTIENSE)
Limolitas calcareas (ALBIENSE)
Margas y margocalizas (ALBIENSE)

Tabla 2: Alternativa 2. Dominios estructurales

8.2.6.1.2. Geotecnia de corredores y accesos
8.2.6.1.2.1. Caracterizacion geotécnica de los materiales atravesados

La caracterizaciéon de las distintas litologias presentes en el &rea de estudio ha
tomado como base las unidades geoldgicas definidas en los apartados de
“Unidades Litoestratigraficas identificadas en la zona”. No obstante, se reducira
Gnicamente a aquellas que, efectivamente, sean atravesadas por la Alternativa 1

Acceso Este y por sus correspondientes galerias.
De esta forma se procedera a la caracterizacion geotécnica de:

. Rellenos vertidos (Rv)

. Unidad L.- Limolitas calcareas gris oscuro con ocasionales intercalaciones

de caliza y brechas calcéareas.

. Unidad M.- Calizas y calizas limosas gris oscuro, con intercalaciones de

limolitas
. Unidad L-2: Limolitas calcareas con pasadas areniscosas.
. Unidad Qt: Depdsitos de terraza (entorno de la estacion)

. M2: Margas y Margocalizas

El resto de unidades descritas en la planta geoldgica, si bien afloran en el entorno
inmediato de ambos trazados, en profundidad no se ven interferidas por las

estructuras proyectadas.

8.2.6.1.2.2. Caracterizacion de Suelos
Depdsitos de terraza (Qt) (entorno de la estacion)

Se trata de depdsitos constituidos por acumulaciones de materiales de diferentes
granulometrias y alta variabilidad tanto en la vertical como en la horizontal. Se
trata de gravas redondeadas englobadas en matriz areno-limosa. En los sondeos

efectuados, se ha detectado un espesor que oscila entre 3,0y 9,0 m.

Esta unidad esta formada por materiales predominantemente cohesivos y de
escasa capacidad portante. Ha sido reconocida en la zona de la estacion de

Abando, donde aparece cubierta por rellenos antrépicos de vertido.

En base a los datos recopilados pueden clasificarse a estos materiales como de

consistencia muy blanda a moderadamente firme.

A continuacién, se resumen las caracteristicas geotécnicas generales para esta

unidad:

Excavabilidad. Medios mecanicos en un 100%. Son materiales blandos

excavables con medios mecanicos convencionales.

. Calidad/Aprovechabilidad. Segun la norma UIC-719-R se clasifican como
clase QS1, aunque en algun caso se encuentra en el limite de aceptacion.
Podran ser utilizados para la ejecucion de nucleo de rellenos. Se estima que
se trataria de suelos adecuados y tolerables, con una proporcion media de

suelos inadecuados para su reutilizacion en la construccion de terraplenes.

] Taludes en desmonte. No se realizan excavaciones abiertas en esta unidad
con excepcion de las que se ejecutaran al abrigo de pantallas en la zona de

la estacion. No obstante, se podrian considerar taludes tipo 1H:1V a 3H:2V.
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. Taludes en terraplenes (sobre este grupo). No se realizan rellenos sobre
esta unidad. En caso de ser necesarios, se realizaran con una pendiente tipo

3H:2V, pudiendo ser necesaria la ejecucion de tratamientos de mejora.

. Capacidad portante. Presentan consistencia blanda a moderadamente
firme, por lo que su capacidad portante se estima baja y los asientos

elevados.

. Drenaje. La zona que ocupan presenta una capacidad de drenaje media-alta

por porosidad.

. Presencia y profundidad del agua en el subsuelo. Niveles proximos a la

superficie.

. Capa de forma. Para la obtencion de una plataforma P3 sobre materiales
de esta unidad, se debera de disponer una capa de forma de 0,5 m de

espesor de material QS3.
Depodsitos Antrépicos. Rellenos de vertidos (Rv)

Los materiales pertenecientes a esta unidad provienen, bien de excedentes de
explanaciones para urbanizacion, bien de excedentes de tierras, bien estériles

para explanacion de diversas zonas.

Los rellenos resultan ser predominantemente arenosos, que arroja una
clasificacion de arenas arcillosas (SC). En cuanto a su deformabilidad se trata de

materiales no colapsables y de expansividad nula.

A continuacion, se resumen las caracteristicas geotécnicas generales para la

unidad:

= Excavabilidad. Medios mecéanicos en un 100%. Son materiales blandos

excavables con medios mecanicos convencionales.

. Calidad/Aprovechabilidad. Segun la norma UIC-719-R se clasifican como
clase QS1, aunque en algun caso se encuentra en el limite de aceptacion.
Podréan ser utilizados para la ejecucion de ndcleo de rellenos. Se estima que
se trataria de suelos tolerables, con una proporcion pequefia de suelos

inadecuados para su reutilizacion en la construccion de terraplenes.

" Capacidad portante. En general baja. Se trata de terrenos de consistencia
blanda a moderadamente firme. Los asientos se estiman que seran

elevados.

. Presencia y profundidad del agua en el subsuelo. Niveles proximos a la

superficie.
8.2.6.1.2.3. Caracterizacion de Materiales Rocosos

Limolitas calcéreos gris oscuro con ocasionales intercalaciones de calizay

brechas calcareas (L)

Corresponden a la litologia predominante considerando la excavacion de los

tuneles y formando el sustrato de la zona del falso tunel.

Presentan una alteracidén superficial, que va desde suelos arcillo arenosos con

fragmentos de roca a rocas sanas.

En general, se trata de rocas de resistencia baja a media, que se presentan sanas
en profundidad, con una franja de alteracion superficial que puede alcanzar varios
metros, entre 1 y 6 aproximadamente. De forma general puede considerarse que

la formacion de limolita sana, (grados de meteorizacion | y Il), presenta los

siguientes parametros geotécnicos:

PESO COMPRESION MODULO DE RESISTENCIA A
ESPECIFICO SIMPLE (MPa) DEFORMACION TRACCION INDIRECTA
(kg/m3) (MPa) (MPa)
PROMEDIO 27,3 21,4 56.209 3,13
MAXIMO 27,7 104,0 416.827 6,07
MINIMO 25,8 2,3 3.516 0,91
DESVIACION 0,4 14,2 74.129 1,19
ESTANDAR

Tabla 3. Resumen de las caracteristicas geomecanicas de la unidad L (tomado del Proyecto de Construccion, TYPSA,
2004)

Calizas limosas y Calizas margosas y margocalizas (M)

Las limolitas presentan un contenido de carbonatos variable. Por tanto, todas las
caracterizaciones efectuadas para la limolita sana de la Unidad L, se hacen

extensibles a esta Unidad M.
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Limolitas calcareas con pasadas areniscosas (L-2) y Margas y margocalizas
(M-2).

La unidad L-2, ha resultado a efectos de este proyecto practicamente
indiferenciable respecto a la unidad M-2 (Margas y margocalizas). Muestran
resistencias en torno a los 20-30 MPa aunque dependiendo del grado de

cementacion se pueden registrar valores inferiores (10-15 MPa).

UNIDAD GEOTECNICA — UNIDAD DE OIZ
LIMOLITAS, LIMOLITAS ARENOSAS Y ARENAS

UNIDADES LITOESTATIGRAFICAS QUE ENGLOBA

Ma (80%) Lu (20%)

GRADO DE ALTERACION

GM-II

EXCAVABILIDAD

Media a buena. Ripable hasta GM-III. Espaciado pequefio. Poco abrasiva

APROVECHABILIDAD

Todo uno a terraplén.

Taludes en desmontes

Se deben analizar en funcién de las juntas. Para una estructura subvertical y alturas medias (5-15 metros) se pueden
proponer 2H:3V. Medidas de proteccién para chineo.

Clasificacion de la explanada (Norma UIC-719-R)

gs3

ESPESOR DE LA CAPA DE FORMA (m)

0,35 metros

CAPACIDAD PORTANTE

Media

ASIENTOS

Despreciables aunque se debe vigilar el correcto drenaje de la plataforma (determinadas zonas pueden resultar
evolutivas)

CIMENTACIONES

Directas a tensiones medias (3-4 kp/cmz2).

Tabla 4. (Estudio Informativo, SENER 2013

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA RED FERROVIARIA DEL PAIS VASCO. CORREDOR DE ACCESO Y ESTACION DE BILBAO-ABANDO. FASE B



MEMORIA
Pagina 43

8.2.6.2. Tramificacion Geotécnica del trazado

Se realizan tramificaciones geoldgico-geotécnicas del trazado. Para esto, se han
utilizado pardmetros de estudios previos realizados y a partir de éstos, se han
estimado nuevos parametros, ya que no se ha dispuesto de los resultados
obtenidos en la campafia realizada para la elaboracion del presente anejo por

dificultades administrativas al comienzo de la campafa.

A la hora de realizar la tramificacion, también se han tenido en cuenta las zonas
de baja cobertera, especialmente a la hora de realizar la tramificacion de las
galerias. Se ha estimado una correccion del parametro de RMRb de 10 puntos
menos a partir de coberteras inferiores a 30m de profundidad, estando asi del lado
de la seguridad. También se baja 0,01MPa la cohesién y 3° el angulo de
rozamiento interno para los tramos de menor de 30m de cobertera. La
tramificacion de las galerias de las dos alternativas se ha realizado en funcion de

estudios de campafas previas y en funcion de la tramificacion de los corredores.

Las dos alternativas tienen tramificaciones parecidas, a excepcién de un tramo de

la Alternativa 1 Acceso Este, que discurre por un tramo de Calizas y Calizas

DISCONTINUIDADES
COBERTERA
SOBRE
LONGITUD RASANTE
(m) (m)

MAX/MIN

DOMINIO
ESTR./JJUNTAS
(Buz/Dir.Buz)

LITOLOGIA

TRAMO N° | PKINICIAL PK FINAL

RCS (Mpa)

PROPIEDADES DEL MACIZAO ROCOSO

MODULO DE
DEFORMACION

(Mpa)

limoliticas gis oscuro, que no aparecen en el corredor la Alternativa 2 Acceso
Oeste.

CALIDAD GEOMECANICA
PRESENCIA

DE AGUA
EN EL
TUNEL (Q
L/s)

RMR CORRECCION POR OBSERVACIONES

BASICO DISCONTINUIDADES | CORREGIDO

Riesgo por escaso

1 0+000 0+170 170 22/8 L 21 3.500 0,35 30 35-50 -10 25-40 4,30 o
recubrimiento
Riesgo de
2 0+170 0+190 20 22/22 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - - 8,20 inestabilidad por
D-1 (0+000 - 1+200) / falla
3 0+190 0+420 230 46/22 L S0:59/218, J1:85/122, 21 3.500 0,4 33 35-50 -10 25-40 4,30
J2: 87/305 i
Riesgo de
4 0+420 0+435 15 46/46 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - -- 8,20 inestabilidad por
falla
5 0+435 1+315 880 169/53 L 21 3.500 0,4 33 45-55 -10 35-45 4,30
Riesgo de
6 1+315 1+335 20 171/171 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - - 8,20 inestabilidad por
falla
7 1+335 1+390 55 176/176 L 21 3.500 0,4 33 45-55 -10 35-45 4,30
Riesgo de
8 1+390 1+405 15 184/184 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - -- 8,20 inestabilidad por
D-2 (1+200 - 3+850) / falla
9 1+405 1+610 205 212/198 L S0:64/215, J1: 21 3.500 0,4 33 50-60 -10 40-50 4,30
10 1+610 1+630 20 215/215 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - - 8,20 inestabilidad por
falla
11 1+630 1+840 210 215/210 L 21 3.500 0,4 33 40-60 -10 30-50 4,30
Riesgo de
12 1+840 1+860 20 220/215 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - -- 8,20 inestabilidad por
falla
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Riesgo por escasa

13 1+860 2+950 1090 240/30 L 21 3.500 0,4 33 40-60 -10 30-50 4,30
cobertera

Riesgo de
inestabilidad por
14 2+950 3+000 50 40/37 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - -- 8,20 falla.
Riesgo por escasa

cobertera

15 3+000 4+000 1000 124/60 L 21 3.500 0,4 33 40-60 -10 30-50 4,30

Riesgo de
16 4+000 4+015 15 60/60 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - - 8,20 inestabilidad por
falla

17 4+015 4+105 90 61/60 M 21 3.500 0,4 33 50-60 -10 40-50

Riesgo de
18 4+105 4+115 10 62/61 Falla D-3 (3+850 - 5+500) / 10 <500 <0,1 <15 20-30 - - 8,20 inestabilidad por

S0: 55/215 falla

Excavacion bajo
area urbana (desde
pk 5+700)( Cruce
con otras
infraestructuras pk
5+060 a pk 5+300)

19 4+115 6+155 2040 109/46 L 21 3.500 0,4 33 40-65 -10/-5 30-55/ 35-60 4,30

Excavacion bajo
area urbana.
20 6+155 6+215 60 45/40 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - - 8,20 Riesgo de
inestabilidad por
falla

Estacion de

21 6+215 6+555 340 45/25 L2 25 3.500 0,15 30 40-60 -5 35-55 -
Abando

D-4 (5+500 - 6+750) /

Estacion de
Abando. Riesgo de
inestabilidad del
frente y
subsidencia
elevada

S0: 43/229

22 6+555 6+585 30 25/25 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - - 8,20

Estacion de

23 6+585 6+871 286 25/25 M2 18 4.000 0,15 30 35-50 -5 30-45 -
Abando

Tabla 5. Tramificacién geotécnica de la Alternativa 1 Acceso Este (elaboracién propia)

LITOLOGIA | DISCONTINUIDADES PROPIEDADES DEL MACIZAO ROCOSO CALIDAD GEOMECANICA PRESENCIA | Observaciones
PKINICIAL | PKFINAL | LONGITUD COBERTERA DOMINIO RCS (Mpa) | MODULO DE ¢ (MPa) CORRECCION POR DE AGUA
(m) SOBRE ESTR.JJUNTAS DEFORMACION DISCONTINUIDADES | CORREGIDO EN EL
RASANTE (m) ( Buz/Dir.Buz) (Mpa) TUT/E'- Q
2
1 0+000 0+170 170 22/8 L D-1 (0+000 - 1+200) / 21 3.500 0,35 30 35-50 -10 25-40 4,30 Riesgo por
S0:59/218, J1:85/122, escaso
J2: 87/305 recubrimiento
2 0+170 0+190 20 22/22 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - - 8,20 Riesgo de
inestabilidad
por falla
3 0+190 0+420 230 46/22 L 21 3.500 0,4 33 35-50 -10 25-40 4,30
4 0+420 0+435 15 46/46 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - - 8,20 Riesgo de
inestabilidad
por falla
5 0+435 1+315 880 169/53 L 21 3.500 0,4 33 45-55 -10 35-45 4,30
6 1+315 1+335 20 171/171 Falla D-2 (1+200 - 4+600) / 10 <500 <0,1 <15 20-30 - - 8,20 Riesgo de
S0:64/219, J1: inestabilidad
79/072, J2: 59/320 por falla
7 1+335 1+390 55 176/176 L 21 3.500 0,4 33 45 -55 -10 35-45 4,30
8 1+390 1+405 15 184/184 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - - 8,20 Riesgo de
inestabilidad
por falla
9 1+405 1+610 205 212/198 L 21 3.500 0,4 33 50 - 60 -10 40-50 4,30
10 1+610 1+630 20 205/203 Falla 10 <500 <0,1 <15 20-30 - -- 8,20 Riesgo de
inestabilidad
por falla
11 1+630 2+030 400 240/205 L 21 3.500 0,4 33 40 - 60 -10 30-50 4,30
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12

2+030

2+050

20

235/230

Falla

13

2+050

2+930

880

230/16

14

2+930

2+950

20

80/75

Falla

15

2+950

4+140

1190

185/82

16

2+140

4+160

20

120/120

Falla

10

<500

<0,1

<15

20-30

8,20

Riesgo de
inestabilidad
por falla

21

3.500

0,4

33

40 - 60

-10

30-50

4,30

Riesgo por
escasa
cobertera

10

<500

<0,1

<15

20-30

8,20

Riesgo de
inestabilidad
por falla

21

3.500

0,4

33

40 - 60

-10

4,30

10

<500

<0,1

<15

20-30

8,20

Riesgo de
inestabilidad
por falla

17

4+160

6+255

2095

182/45

D-3 (4+600 - 5+500) /
S0: 55/215

21

3.500

0,4

33

45-65

-10/-5

35-55/40-60

4,30

Excavacion
bajo area
urbana (desde
pk 5+800)(
Cruce con otras
infraestructuras
pk 5+060 a pk
5+300)

18

6+255

6+315

60

45/43

Falla

D-4 (5+500 - 6+970) /
S0: 43/229

19

6+315

6+655

340

43/25

L2

20

6+655

6+685

30

25/25

Falla

21

6+685

6+971

286

26/26

M2

10

<500

<0,1

<15

20-30

8,20

Excavcién bajo
area urbana.
Riesgo de
inestabilidad
por falla

25

3.500

0,35

30

40 - 60

35-55

Estacion de
Abando

10

<500

<0,1

<15

20-30

8,20

Estacion de
Abando. Riesgo
de inestabilidad

por falla

18

4.000

0,35

30

35-50

30-45

Estacion de
Abando

Tabla 6. Tramificacion geotécnica de la Alternativa 2 Acceso Oeste (elaboracién propia)
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8.2.7. Comparativa de las alternativas

Una vez realizados los estudios geologicos y geotécnicos de las dos alternativas
propuestas, se procede con una comparativa entre éstas, refiriendonos unica y
exclusivamente a los tres ambitos de estudio (hidrogeoldgico, geoldgico vy

geotécnico).

Cabe mencionar que, al no encontrarse lejos las dos alternativas entre si (se
separan un maximo de 200m), las caracteristicas hidrogeoldgicas y geologico-
geotécnicas del macizo rocoso atravesado, a priori y a la escala trabajada no
varian en exceso. Para la Fase B del estudio Informativo se hacen dos propuestas

de camparfa complementarias a las existentes.

Con las dos alternativas propuestas se logra dejar a un lado los rellenos mineros
gue tantos problemas podrian haber generado, alejandose lo suficiente como para

que éstos no supongan un impedimento a la hora de la ejecucién del trazado.

Gracias a las campanias existentes se ha podido hacer un estudio hidrogeoldgico,
geoldgico y geotécnico completo, encontrandose mas cerca de éstas la Alternativa

1 Acceso Este.

Por un lado, en referencia a la estacion, y geoldgica e hidrogeoldgicamente
hablando, no hay elementos diferenciadores entre ambas alternativas, ya que el
trazado es comun para ambos. Por lo tanto, las posibles afecciones
hidrogeoldgicas y geoldgicas son iguales. Por otro lado, en referencia a los
corredores y sus accesos a la estacion, las posibles afecciones a cada alternativa

podrian variar, aunque no mucho, dada su relativa cercania

8.3. Climatologia, Hidrologia y Drenaje

8.3.1. Climatologia e hidrologia
8.3.1.1. Caracterizacion climatica

La zona de estudio estd enmarcada dentro de la cuenca hidrografica del Norte en

las proximidades de Bilbao.

Los Valores Climatol6gicos tomados de la zona de actuacién, proceden de las

estaciones meteorologicas disponibles en la zona:

. BILBAO — AEROPUERTO. 1082
. BASAURI. 1068

8.3.1.2. Clasificacion climatica
8.3.1.2.1. indices climaticos

A continuacién, se resume la clasificacion climatica de la zona de estudio en

funcién de diferentes indices climaticos calculados y justificados en el anejo.

8.3.1.2.1.1. indice de temperatura efectiva de Thomthwaite (IT)
Tmozdia VEGETACION
14,3 77,0 Mesotermal Horesta media
8.3.1.2.1.2. indice de Emberger
INVIERNOS
1.191,00 25,50 4,70 189,60 Débiles
8.3.1.2.1.3. indice de aridez de De Martonne

1.191,00 14,3 49,10 Himedo

8.3.1.21.4. indice pluviométrico de Dantin - Revenga

1.191,00 14,3 1,20 Himeda

8.3.1.2.1.5. indice de aridez de Knoche (IK)

I.K.

KNOCHE

1.191,00 14,3 127,0 62,35 Normal
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8.3.1.2.1.6.

indice de aridez de Lang

1.191,00

14,3 83,53

bosguesralos

8.3.1.2.2. Climodiagramas Yy clasificaciones climaticas

8.3.1.2.21.

Clasificacion de Koppen

Segun Kdppen, la zona estaria comprendida dentro del siguiente tipo de clima:

8.3.1.3.

En el diagrama de Walter-Gaussen (Diagrama ombrotérmico), se reflejan los

| CLMA |
K>2 Pmesseco>3cm Tuc >22
TIPO C Tipo Cf Cfa
Tlemplado
calido Himedo caluroso

Climodiagrama de Walter-Gaussen

datos de temperatura y precipitacion medias mensuales.

BILBAO - AEROPUERTO
DIAGRAMA OMBROTERMICO
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Después de observar el diagrama, deducimos que:

» Del andlisis del diagrama anterior se desprende que el periodo seco se
presenta entre los meses de mayo y septiembre, cuando la curva

térmica no llega a tocar a la Gmbrica.

» Los periodos humedos comienzan en octubre y finalizan en abril.

8.3.1.4. Climodiagrama de termohietas
Se utilizan para definir regimenes climaticos de diferentes localidades y establecer

comparaciones.

BILBAO - AEROPUERTO
CLIMODIAGRAMA DE TERMOHIETAS

25.00

——*— CLIMODIAGRAMA
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< ——___OCTUBRE
x
S 1500 B ™
e IAYO
é \BRIL NOVIEMBRE
L __/"‘a ~
o MARZO &— /
S 10.00 &~ DICIEMBR
U,_J FEBRERO —®
El

5.00

0.00
0.00 20.00 40.00 60.00 80.00

PRECIPITACION

100.00

120.00 140.00 160.00

J

En nuestro caso, el climodiagrama de termohietas muestra una curva donde se
observa que la rama de los meses de verano se encuentra a la izquierda de la de
los meses de invierno, lo que implica que las precipitaciones dominantes son las

de los meses de invierno.

8.3.2. Hidrologia

8.3.2.1. Analisis estadistico de las precipitaciones maximas

Para el célculo de caudales se comparan los resultados obtenidos mediante
distintos ajustes estadisticos tomando los datos de las estaciones facilitados por
las estaciones meteoroldgicas. Estos resultados, se contrastan con los obtenidos
mediante la metodologia de la publicacion del Mapa de precipitaciones maximas

diarias.
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Finalmente se toma los valores de maxima precipitacion diaria obtenidos mediante

el tratamiento de los datos con la funcion SQRT-ET max.

T PROBABILIDAD Pd
PERIODO DE RETORNO afios (P<X) PRECIPITACION DIARIA MAXIMA
mm/dia
SQRT-ETmax
5 0,8 80
10 0,9 94
25 0,96 115
50 0,98 131
100 0,99 150
200 0,997 168
500 0,998 193

8.3.3. Drenaje

Para el disefio de los elementos de drenaje se seguira lo indicado en:

e Norma 5.2-1.C drenaje superficial de la Instruccion de Carreteras
(Orden FOM/298/2016, de 15 de febrero).

» Normas Adif de Plataforma de climatologia, hidrologia y drenaje, NAP
1-2-0.3

8.3.3.1. Drenaje Transversal

Por las caracteristicas del trazado no se plantea ninquna obra de drenaje

trasversal ya que no existe ningun cauce interceptado por la traza.

8.3.3.2. Drenaje Longitudinal
8.3.3.2.1. Drenaje tunel acceso estacion de Bilbao Alternativa 1.

El tinel desde su inicio contemplara un trafico mixto de viajeros y mercancias
hasta aproximadamente el PPKK 3+900 desde donde parte el denominado
“Ramal Vitoria — Santander” en estudio actualmente. Hacia este ramal Vitoria
Santander se dirigira todo el trafico de mercancias ya que tiene como final el
puerto de la ciudad, por lo tanto, a partir de este punto y hasta la Estaciéon de

Bilbao solo sera explotada la linea por trafico de viajeros.

En el tramo del trazado correspondiente al tunel (practicamente la totalidad del
mismo) no se esperan caudales debidos a precipitaciones. Unicamente debera

tenerse en cuenta el correspondiente a infiltraciones dentro del tlnel.

Las aguas de infiltracién son recogidas mediante caces laterales situados en las
aceras del tunel, estos caces desaguaran hacia un colector de 400 mm de
diametro de “aguas limpias” ubicado entre las vias ferroviarias a través de

acometidas de PVC.

Lo vertidos sobre la plataforma se recogeran por cunetas laterales embebidas en
la via en placa que conectaran cada 50 m con arquetas sinfénicas para evita
propagacion de incendios por vertidos inflamables. Desde estas arquetas
sinfénicas se evacua mediante acometidas de PVC de 110 mm de didmetro hacia
otro colector central destinado a vertidos. En el PPKK 4+000 este colector de
vertidos se conectara transversalmente con otra conduccion que dirigira los
posibles vertidos contaminantes recogidos hasta el deposito ubicado en la galeria

de emergencia 4 mencionado anteriormente.

8.3.3.2.2. Drenaje tunel acceso estacion de Bilbao. Alternativa 2.

El drenaje de esta alternativa 2 es similar al descrito en al apartado anterior de la

alternativa 1.

Por el tunel circulara trafico mixto hasta el entorno del PPKK 3+700. Como en el
caso anterior, se proyecta un sistema separativo de drenaje compuesto por dos
colectores centrales, uno de dichos colectores recoge agua procedente de la
infiltracibn del tanel y otro que trasportara posibles vertido peligrosos vy
contaminantes que caigan en la plataforma. El colector que transporta vertidos
contaminantes desaguara mediante un colector transversal en un deposito
estanco ubicado en la galeria de emergencia vehicular 4 que conecta con el tinel
en el PPKK 4+000.

8.3.3.2.3. Drenaje Estacion de Bilbao.

Debe tenerse en cuenta que la necesidad de drenaje de la estacion sera minima
debido a se encontrara totalmente cubierta. Unicamente se espera el caudal
debido a infiltraciones procedentes, tanto del tinel de acceso (alternativa 2), como
del propio recinto de la estacién soterrado, ademas de las aguas recogidas por
dos pequefias areas de aportacion.
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Estas areas corresponden a un hueco de ventilacion que introduciria agua en el
nivel -2 y un &rea mas extensa correspondiente al acceso de la linea Ordufa /
Miranda de Ebro que llega hasta la Estacién de Bilbao y que, probablemente, no

sera soterrada a corto plazo.

El drenaje del caudal generado en la estacion se evacuara mediante un pozo de
bombeo situado aproximadamente a la altura del PPKK 0+580 (eje Vial nivel -2
de la estacion), cercano a la galeria de evacuacion 6 de la estacion.

Las aguas conducidas por el drenaje longitudinal de tanel de acceso a la estacion

(nivel -2) se trasladarian mediante un colector transversal al pozo de bombeo.

La escorrentia que se pudiera generar desde el punto de bombeo de la estacidon
hasta el final de la misma donde se ubican los andenes se conduciria mediante

una red de caces y colectores longitudinales a ambos lados de la estacion.
8.4. Trazado

La proyeccion de los accesos y la estacion se ha visto condicionado por

condicionantes fisicos y condicionantes geométricos generales.
La elaboracion del trazado ha seguido la siguiente normativa:

. “‘Instrucciones y Recomendaciones para la redaccion de Proyectos de
Plataforma 1.G.P. 2.011", capitulo I.G.P.-3.1 Parametros de disefio del

trazado. Esta normativa se aplica al ancho de via 1.435 mm.

. N.A.V. 0-2-0.0 Geometria de la via. ParAmetros geométricos, capitulo 1
Paradmetros geométricos en nuevas lineas y desdoblamiento de las actuales
con modificacién del trazado. Esta normativa se aplica al ancho de via 1.668

mm.

. N.F.I. Via 002 Parametros geométricos para nuevas lineas vy
desdoblamientos de actuales con modificacion del trazado. Esta normativa

se aplica al ancho de via 1.000 mm.

. Reglamento (UE) N° 1299/2014 de la comision de 18 de noviembre de 2014
relativo al conjunto de Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad
(ETI). Esta normativa se aplica a los anchos de via 1.435 mm y 1.668 mm.

. UNE-EN 13803 de febrero 2.018. Aplicaciones ferroviarias. Via. ParAmetros
de proyecto del trazado de via. Esta normativa es aplicable a los anchos de
via 1.435 mm y mayores.

8.4.1. Descripcion del trazado

La descripcién del trazado ha sido previamente definida en los puntos 7.2, 7.3 y

7.4 del presente documento.
8.4.2. Fases provisionales

Se ha fijjado como requisito indispensable para la construccion de la nueva
estacion la no interrupcion del servicio ferroviario en ancho ibérico procedentes de

las lineas de Cercanias y Larga Distancia.

La linea de ancho métrico se vera afectada una vez iniciadas las actuaciones,

siendo preciso para ello realizar transbordo en la estaciéon comun de Amézola.
8.4.2.1. Fasel

La fase 1 prevé el desvio del tréfico ferroviario en via Gnica por la via existente del

apeadero de Zabalburu (a clausurar previamente).

El corredor procedente del corredor Ordufia-Miranda de Ebro pasara de via doble

a via Unica limitando el radio a 280 metros en una de sus vias.

El otro corredor, Bilbao-Santurtzi/Muskiz pasara de igual forma de via doble a via

Unica dentro del tunel de Zabalburu, empleando radios minimos de 170 metros.

Es a partir de este punto donde se unen ambos corredores mediante radios de
170 (corredor C1-C2) y 250 metros (C-3).

Dos radios seguidos de 230 y 600 metros se permiten pasar al oeste de la pantalla

compatibilizando la ejecucién de las obras con el trafico ferroviario.

Por dltimo se plantea un haz de vias de modo que permite el acceso de 6 vias a

andén.
8.4.2.2. Fase?2

La fase 2 plantea el desvio de las vias a la nueva estacion previa ejecucion parcial

de parte del nivel -1, concretamente el concerniente a las vias de ancho ibérico.
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Es por ello que se plantea ejecutar definitivamente la conexién de la via situada al
este de las pantallas, sobre la cual se da acceso a 3 vias del nivel -1 (vias 6-7-8).

Por otra parte, se modifica el aparato de dentro del tinel de Zabalburu de modo
que permita aumentar los radios a mas de 200 metros. Desde este aparato,
nuevamente con un radio 200 metros se conecta con la segunda via de bajada

(desde la pantalla lateral), permitiéndose para ello la conexién con vias 4y 5.

8.5. Movimiento de tierras

Las alternativas del presente estudio se desarrollan practicamente en su totalidad
soterradas, quedando estructurada la actuacion en corredor de acceso junto a sus

galerias de evacuacion y el cajon soterrado de la estacion.

A continuacion, se analizan dichos volumenes, que derivan de los movimientos de

tierras previstos para cada alternativa.

Alternativa 1. Acceso e

Corredor de Acceso acio
Desmonte Terraplén Desmonte erraplé

Alternativa 2. Acceso Oeste

Corredor de Acceso Estacion

Desmonte Terraplén Desmonte Terraplén
Cajon ferroviario estacion 1.015.652,70
Vestibulo 52.500,00
Parking 93.600,00
Corredor de acceso 788.365,10
Galeria de evacuacién 1 (PK 1+000) 9.077,70
Galeria de evacuacion 2 (PK 2+000) 11.855,80
Galeria de evacuacion 3 (PK 3+000) 14.350,10
Galeria de evacuacién 4 (PK 4+000) 15.004,70
Galeria de evacuacién 5 (PK 5+000) 10.832,40
Galeria de evacuacién 6 (PK 6+000) 6.079,80
Total Desmonte 2.017.318,30
Total Terraplén 0,00

Cajon ferroviario estacion 1.015.373,10
Vestibulo 52.500,00
Parking 93.600,00
Corredor de acceso 764.609,60
Galeria Peatonal de evacuacién 1 (PK 1+000) 9.077,70

Galeria 2,3 peatonal de evacuacion PK 2+000 a 3+000) 17.074,80

Galeria de drenaje 891,40
Galeria ramal conexién 2,3 de evacuacion PK 2+500 12.818,10
Galeria 4 de evacuacion (pk 4+000) 10.846,00
Galeria de evacuacion 4” (PK 4+340) 6.118,20
Galeria de evacuacion 5 PK 5+340 15.701,60
Total Desmonte 1.998.610,50
Total Terraplén 0,00

Como se ha recogido en las tablas anteriores, al no haberse previsto la ejecuciéon
de rellenos, los materiales excavados no pueden reutilizarse en la obra, y todo el

volumen extraido debe ser destinado a vertedero.

A continuacion, se recoge la tabla resumen de necesidades de préstamo y

vertedero, para cada alternativa analizada.

PRESTAMO Alternativa 1. Acceso Este Alternativa 2. Acceso Oeste

VERTEDERO (coeficiente paso 1,3) 2.598.193,65 2.622.513,79

Por otro lado, en el caso de llevarse a cabo la reposicion de la base de
mantenimiento de trenes en Zorroza, se generaran los siguientes movimientos de

tierras adicionales a los indicados en la tabla anterior.

Base mantenimiento Zorroza

Desmonte Terraplén
Vial 2.483,90 462,50
Via 2 369,60
Via 3 67,10 53,60
Via 4 77,40
Rellenos 1.085,28
Total Desmonte 2.998,00
Total Terraplén 1.601,38
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8.5.1. Seleccién de emplazamientos
8.5.1.1. Zonas de préstamo

Aunque no se ha previsto la ejecucién de rellenos, sera necesario obtener

materiales de fuera de la obra para la correcta ejecucion de las obras.

Cabe indicar que, desde el punto de vista ambiental, la opcion éptima de
extraccion de los materiales necesarios para la obra, es la utilizacion de canteras

y graveras en explotacién, correctamente legalizadas.

En el Estudio Informativo se han propuesto 14 canteras para la obtencion de

materiales, cuyas coordenadas y denominacion se recogen en la tabla siguiente.

x| v
C-1 527.870 4.776.678
C-2 528.266 4.776.178
C-3 527.159 4.775.245
C-4 538.600 4.769.040
C-5 540.400 4.771.595
C-6 517.187 4.781.862
C-7 506.720 4.775.138
C-8 498.314 4.786.826
C-9 525.516 4.797.180
C-10 552.710 4.775.800
C-11 521.700 4.797.090
C-12 512.533 4.719.232
C-13 491.740 4.790.051
C-14 486.893 4.790.289

En fases posteriores, los proyectos concretaran las zonas que finalmente se
consideren 6ptimas, en funcion de la disponibilidad y calidad de sus materiales, y

dando prioridad a las explotaciones activas, frente a la apertura de nuevas zonas.

En el caso de que finalmente sea preciso utilizar nuevas zonas de préstamo, éstas
se ubicaran en terrenos admisibles, segun lo establecido en el apartado 3 de este
documento, evitando en todo momento la afeccidén a los elementos ambientales

con gran valor de conservacion.

8.5.1.2. Zonas de vertedero

En el caso de los excedentes de la obra, la alternativa mas favorable de vertido

se indica seguidamente, por orden de preferencia:

. Explotaciones mineras existentes (activas o abandonadas) y zonas de

vertido utilizadas en las obras de los tramos anteriores de la LAV.
] Puerto de Bilbao.

" Nuevos vertederos situados en zonas admisibles, segun el analisis de

capacidad de acogida del territorio realizado.

En el estudio medioambiental del presente Estudio Informativo se realiza una
propuesta suficientemente amplia de superficies ambientalmente viables segun
los criterios establecidos en el apartado 3. “Analisis de la capacidad de acogida
del territorio”, que incluye canteras activas y abandonadas, zonas utilizadas como
vertederos en los tramos anteriores de la LAV, y superficies sin valores
ambientales destacables. Se han incluido 18 zonas, aunque no sera preciso
utilizar todas ellas para cubrir las necesidades de la obra, con el fin de disponer
de superficies suficientes para seleccionar las mas adecuadas en fases

posteriores del proyecto.

En la tabla siguiente se realiza una primera estimacion de la capacidad de las
zonas propuestas, considerando una altura genérica del vertido de 3 m, en
ausencia de otros datos, salvo para los vertederos utilizados en los tramos

anteriores, de los que se dispone de una estimacion de la capacidad sobrante.
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DENOMINACION EN EL PROYECTO O
ESTUDIO DE REFERENCIA

DENOMINACION EN EL
ESTUDIO INFORMATIVO

MUNICIPIO

COORDENADAS DISTANCIA MINIMA

DISTANCIA MINIMA .
SUPERFICIE (m?) | CAPACIDAD ESTIMADA (m?)

i e

V-1 ZONA ADMISIBLE 6 Barakaldo 497990,2974 4790693,31 7.357 7.356 78.049 234.146
V-2 CODIGO SIOSE: 2 Orozko 506963,8263 4775176,372 9.851 9.851 344.718 1.034.154
V-3 ZONA ADMISIBLE 3 Erandio y Bilbao 503784,68 4792746,247 3.405 3.405 183.061 549.183
V-4 CODIGO SIOSE: 56 Bilbao 506100,1573 4785329,284 1.345 1.269 27.107 81.321
V-5 CODIGO SIOSE: 25 Arrigorriaga y Bilbao 506427,6178 4784749,32 1.353 1.323 205.692 617.075
V-6 CODIGO SIOSE: 33 Arrigorriaga 507193,1168 4784001,085 1.586 1.586 48.175 144.526
V-7 CODIGO SIOSE: 33 Arrigorriaga 507832,7135 4783998,598 1.280 1.280 75.233 225.698
V-8* ZONA ADMISIBLE 7 Basauri y Arrigorriaga 507857,3626 4786861,742 803 855 43.819 131.457
V-9* ZONA ADMISIBLE 4 Basauri y Arrigorriaga 508005,055 4786751,061 752 773 45.675 137.025
V-10 ZONA ADMISIBLE 2 Zamudio 511237,5192 4794711,457 7.097 7.097 79.711 239.134
V-11* ZONA ADMISIBLE 5 Galdakao 513024,6483 4784189,927 3.684 3.684 33.996 101.987
V-12 CODIGO SIOSE: 23 Lemoa e Igorre 516793,7919 4781986,475 7.530 7.530 265.921 797.763
V-13 CODIGO SIOSE: 45 Lemoa 517698,8147 4783638,195 8.152 8.152 125.548 376.643
V-14 CODIGO SIOSE: 39 Lemoa 518180,4188 4784570,365 8.698 8.698 48.015 144.045
V-15 ZONA ADMISIBLE 1 Lemoa 518853,1783 4782779,071 9.583 9.583 73.072 219.215
E2-1 E2-1 Tramo Galdakao — Basauri Zaratamo 511367,2618 4784460,652 2.021 2.021 34.995 73.000
RELLENO 1 Relleno 1 Tramo Lemoa-Galdakao Bedia 517351,1083 4786027,384 7.947 7.947 49.027 30.000
RELLENO 3 Relleno 3 Tramo Lemoa-Galdakao Galdakao 513934,44 4785503,392 4.502 4.502 47.692 246.000
PUERTO DE BILBAO Puerto de Bilbao Bilbao 494383 4799917 15.000 15.000 DESCONOCIDA DESCONOCIDA

TOTAL 5.382.372

*El uso de los vertederos 8,9y 11 ha sido desaconsejado en el informe arqueolégico realizado (ver apéndice 6 del EslA), por su proximidad o afeccién directa a elementos patrimoniales. Por tanto, aunque se han analizado estas zonas detalladamente desde

el punto de vista ambiental, y se han valorado sus potenciales impactos sobre el medio ambiente, se descartan para su empleo como zonas de vertido

Teniendo en cuenta los movimientos de tierra recogidos en el apartado 2. previa, siempre que contemplen la realizaciébn de rellenos en su plan de

“‘Necesidades de obtencion de materiales y de vertido de excedentes”, muy restauracion, y esto sea compatible con la ejecucion de la obra.

similares para las dos alternativas analizadas (2.622.513,79 m* en la situacion En caso de apertura de nuevas zonas de vertedero, se ajustaré su superficie a las

mas desfavorable), se puede concluir que la propuesta de vertederos cubre necesidades reales del proyecto, evitando en todo momento la afeccion a los

ampliamente las necesidades del proyecto. elementos ambientales con gran valor de conservacion, y respetando los criterios
En fases posteriores, los proyectos concretaran las superficies que finalmente se de capacidad de acogida establecidos en el presente estudio informativo.
consideren optimas, dando prioridad a los vertederos de tierras ligados a las obras

de los tramos previos de la LAV, y a las zonas degradadas por la actividad minera
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8.6. Estudio funcional

Se ha realizado el andlisis de viabilidad funcional de la integracién de la Alta
Velocidad en Bilbao, la cual comprende tanto la ejecucion del canal de acceso que
permitira la llegada del ancho estandar a la ciudad, como la construccion de la
nueva estacion de Bilbao-Abando en el entorno de la actual, con su

correspondiente configuracion de vias y andenes.

Con ese fin se ha desarrollado un analisis funcional individualizado para cada uno

de los elementos que conformaran la nueva infraestructura:

. Canal de acceso a Bilbao. Se ha elaborado un modelo de explotacién valido
para el acceso de la Alta Velocidad a Bilbao, y por extensién al resto de la 'Y
vasca, el cual permite la evaluacion de la viabilidad de la solucién
proyectada; ésta deberd ser capaz de atender la demanda de transporte
estimada (prognosis de traficos), posibilitando una explotacion ferroviaria
fiable. Ademas, ésta debera ser escalable, de forma que permita

incrementos de trafico adicionales.

El modelo de explotacion se ha desarrollado a partir de las marchas-tipo
correspondientes a las diferentes tipologias de trenes que circularan enla’Y
vasca, asi como sus tiempos de viaje. Una vez determinados dichos tiempos
y definida una programacién de servicios (horarios), se han elaborado las
mallas de circulacién representativas de la circulacién ferroviaria en los

diferentes tramos constituyentes de la Y vasca.

. Nueva estacion de Bilbao. Se ha analizado la viabilidad funcional de los
esquemas de vias propuestos tanto para la red de ancho ibérico y métrico
(nivel -1) como para la correspondiente de ancho estandar (nivel -2), de
forma que se pueda verificar el cumplimiento de las necesidades operativas

de la estacion.

Para ello, se ha relacionado la capacidad de estacionamiento de las
configuraciones de vias planteadas y los movimientos que éstas posibilitan,
con los traficos previstos a futuro (servicios de viajeros, asi como sus
correspondientes horarios), a través del desarrollo de un modelo de

explotacion de la estacidon para cada ancho de via.

Estos se caracterizan por la secuencia de los trenes en la estacion
(entradas/salidas), y se representan mediante los esquemas de ocupacién

de vias correspondientes.

Los modelos de explotacion antes indicados deberan permitir el
cumplimiento de la programacion horaria establecida a priori. Ademas,
deberan posibilitar la gestion de la operativa ferroviaria en condiciones
degradadas, ante la aparicion de incidencias o retrasos.

8.6.1. Analisis de viabilidad del canal de acceso

Se ha desarrollado un modelo de explotacion valido para el acceso de la Alta
Velocidad a Bilbao, y por extensién al resto de la Y vasca, el cual ha permitido
realizar la evaluacion de la viabilidad de la solucion proyectada (capaz de atender
la demanda de transporte estimada, posibilitando una explotacion ferroviaria

fiable). Las etapas que conforman el modelo se describen a continuacion.
8.6.1.1. Infraestructura de referencia

El ambito geografico en el que se acota el analisis funcional viene definido por el

trazado y las instalaciones ferroviarias proyectadas en la totalidad de la Y vasca.

Si bien el andlisis se haya circunscrito al futuro acceso a Bilbao en ancho estandar,
asi como a la nueva estacién, las circulaciones que se presenten estaran
condicionadas por el resto de los traficos que transcurran por la Nueva Red
Ferroviaria del Pais Vasco y al tramo de implantacion del ancho mixto (Astigarraga
— Iran). Es por ello que el modelo de explotacion desarrollado ha considerado la
totalidad de la infraestructura de conexion de las tres capitales vascas en ancho
estandar, ya que todos los servicios ferroviarios estaran estrechamente

relacionados entre si.

A continuacién se muestra la disposicion espacial del ambito considerado en el

analisis, con la identificacion de los elementos significativos que lo integran.
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La solucion proyectada objeto de evaluacion, considera el acceso de la Nueva
Red Ferroviaria del Pais Vasco a Bilbao (ancho estandar) independiente respecto
de la red ferroviaria actual. De este modo se evita la necesidad de adaptar un
tramo de linea Bilbao - Casetas al ancho mixto, y la sobrecarga mayor de los

traficos en la linea C-3 de Cercanias de Bilbao.

El canal de acceso constituye el tramo final del ramal hacia Bilbao (una de las tres
ramas en la que puede subdividirse la Y vasca). En la siguiente tabla se muestran
los puntos significativos correspondientes a la rama de la Y vasca a Bilbao; la
kilometracion esté referida a la estacion de Vitoria.

Alsasua

Y VASCA - RAMAL HACIA BILBAO
PK Distancia Dependencia
parcial ferroviaria
33.4 Bif. Mondragdn
7.8
41.2 Bif. Elorrio
221
63.3 PAET Amorebieta
11.9
75.2 Posible conexidn Variante Sur
2.3
77.5 Posible conexidn LAV Santander
1
78.5 Bilbao-Abando

La infraestructura de referencia considerada en el canal de acceso es
independiente de la alternativa seleccionada para la ejecucién de la nueva

estacion soterrada.
8.6.1.2. Prognosis de traficos

Los traficos considerados en el presente estudio han sido los recogidos en la
Ultima estimacion realizada por ADIF, a través de su propuesta de servicios
ferroviarios por la Y vasca.

Viajeros

Del conjunto de servicios de Alta Velocidad estimados en la Y vasca, circularan

por el canal de acceso a Bilbao los siguientes.

.. .. . Numero de trenes
Servicios Relacion ferroviaria . ,
sentido / dia
Madrid - Bilbao 10
: . Barcelona - Bilbao
Larga Distancia — -
Galicia - Bilbao 1
Bilbao - Paris
Vitoria - Bilbao 14
Media Distancia | San Sebastian - Bilbao 12
Pamplona - Bilbao 3

* Incluye los servicios Pamplona-Vitoria-Bilbao

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA RED FERROVIARIA DEL PAIS VASCO. CORREDOR DE ACCESO Y ESTACION DE BILBAO-ABANDO. FASE B



MEMORIA
Pagina 55

Mercancias

El nimero de trenes de mercancias de ancho estandar estimado que circulara por
el canal de acceso a Bilbao sera de 3 por sentido al dia. Todos los restantes

transitaran por la Y vasca entre Vitoria y San Sebastian.
8.6.1.3. Marchas tipo. Tiempos de viaje

Para la consecucion del modelo de explotacion, en primer lugar se han calculado
las marchas tipo que caracterizaran los traficos de la Y vasca. A partir de dichas
marchas, se han obtenido los tiempos de viaje correspondientes a los tramos que

conforman el canal de acceso a Bilbao, y por extensién, a toda la Y vasca.

La determinacion de las marchas tipo ha sido efectuada a través de una aplicacién
de simulacion ferroviaria (DPL Simultren). Las composiciones-tipo consideradas

en la simulacion son las siguientes:

e Viajeros. Servicios de alta velocidad (Larga Distancia y Media Distancia).
Unidades de la serie 120 de Renfe, con una velocidad maxima de 250 km/h.
e Mercancias. Composiciones remolcadas compuestas por dos locomotoras
de la serie 252 de Renfe y vagones portacontenedores, con una longitud

total de 750 metros. Velocidad maxima: 120 km/h.

A partir de las marchas tipo simuladas, y mediante la aplicacién de los margenes
de seguridad correspondientes, se han calculado los tiempos de viaje de cada uno

de los tramos constitutivos de la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco (Y vasca).

Los tiempos de viaje resultantes asi como los diagramas de velocidad figuran en
el Anejo 7 Analisis Funcional. A modo de sintesis, los tiempos de viaje mas

significativos se indican en la siguiente tabla.

1;:::::5: Relacion ferroviaria Z:ee:ri‘:jz
- Vitoria - Bilbao 30'
(Z\QSJE;:/Sh) Vitoria - San Sebastian 39'
Bilbao - San Sebastian 39'

Vitoria - San Sebastian 1h 05'

Mercancias San Sebastian - Vitoria 1h 11’

(120 km/h) Bilbao - San Sebastian 1h 07'

San Sebastian - Bilbao 1h 07

8.6.1.4. Horarios

Conocidos los tiempos de viaje enlaY vasca y en el canal de acceso a Bilbao, se
han establecido unos horarios de circulacion de los servicios ferroviarios
consignados en la prognosis de traficos, con objeto de elaborar las mallas de

circulacion que definen el modelo de explotacion.

A la hora de establecer los horarios de los trenes en el entorno de Bilbao se ha
considerado un esquema de servicios valido para el conjunto de la Y vasca; ello
se debe a que los tréficos en el canal de acceso a Bilbao deben ser compatibles

con los del resto de la Y vasca y del tramo de ancho mixto Astigarraga — Iran.

De este modo, la programacion de servicios desarrollada en el presente analisis
se ha basado en una evolucién de la definida en el documento ‘Analisis de
capacidad en la futura linea de alta velocidad Vitoria — Bilbao/San Sebastian/Iran’
realizado por Ineco en diciembre 2.006, y que ha servido de modelo para
posteriores estudios. Atendiendo al citado documento, el patron horario utilizado

en las salidas y llegadas a/de Bilbao es el siguiente.

SALIDAS DE BILBAO LLEGADAS A BILBAO
Minuto | Tipo servicio Destino Minuto Tipo servicio Origen
; xx.15 Larga Distancia Paris
xx.05 | Larga Distancia Madrld/?arcelona
Galicia xx.20 Larga Distancia Barcelona
xx.10 | Larga Distancia Paris xx.35 Larga Distancia | Madrid/Galicia
xx.20 | Larga Distancia Madrid xx.40 Larga Distancia Barcelona
xx.40 | Larga Distancia Barcelona xx.50 Larga Distancia Madrid
SALIDAS DE BILBAO LLEGADAS A BILBAO
Minuto | Tipo servicio Destino Minuto Tipo servicio Origen

San Sebastian
xx.25 | Media Distancia Pamplona xx.15 Media Distancia
Irdn

San Sebastian
xx.45 | Media Distancia xx.20 Media Distancia Vitoria
Irdn

xx.50 | Media Distancia Vitoria Xx.55 Media Distancia Pamplona
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Los horarios del conjunto de servicios de viajeros que seran prestados en la Y

vasca se encuentran recogidos en el Anejo 7 Analisis Funcional.
8.6.1.5. Mallas de circulacion

A partir de los horarios establecidos para los servicios de viajeros de ancho
estandar y los tiempos de viaje anteriormente calculados, se ha elaborado el
modelo de explotacién de la Y vasca, a través de las mallas de circulacion de los

distintos tramos que conforman dicha red.

Para ello, una vez representados los trenes de viajeros que circularan por la Y
vasca, se han grafiado los servicios de Cercanias correspondientes al nucleo de
San Sebastian que recorreran el tramo compartido con las circulaciones de ancho
estandar Astigarraga — San Sebastian. A continuacion se han representado los
surcos destinados a los trenes de mercancias de ancho ibérico (Tipo 100) que

también circularan en dicho tramo.

Por ultimo, a partir de los surcos disponibles, se han grafiado las circulaciones de
mercancias de ancho estandar (Tipo 120) que recorreran la Y vasca establecidas

en la prognosis de tréaficos.

Las mallas de circulacion resultantes, correspondientes a cada uno de los
itinerarios que conforman la Y vasca, se presentan en el Anejo 7 Analisis

Funcional.
8.6.1.6. Conclusiones

A partir de las mallas de circulacion (modelo de explotacién) elaboradas para la 'Y
vasca, y en particular del canal de acceso a Bilbao, se concluye que la
infraestructura propuesta satisface las necesidades de transporte
especificadas en la prognosis de traficos. Ademas, dicha infraestructura
permitira el crecimiento de los servicios ferroviarios mas all4 de los requerimientos

recogidos en la prognosis de traficos considerada.
Por tanto, se evidencia la viabilidad funcional de la solucion proyectada.

El andlisis realizado permite identificar una serie de factores que se consideran
determinantes en el cumplimiento de los requerimientos funcionales. Dichos

factores se enumeran a continuacion.

La posibilidad de apartado de trenes de mercancias de 750 m en el PAET
de Amorebieta permitird un mayor aprovechamiento de la capacidad
(surcos disponibles en la Y vasca); resultara necesaria la parada de los
trenes de mercancias en el PAET en un buen nimero de situaciones, con
objeto de compatibilizar su circulacion con los servicios de mayor velocidad
(viajeros), circunstancia que aumentara en caso de que se produzca un
incremento significativo de los traficos de mercancias de ancho estandar
hacia/desde Bilbao.

La existencia de dicho apartadero permitira regular el acceso de los trenes

de mercancias al Puerto de Bilbao.

Ademas posibilitara gestionar la resolucién de incidencias y/o retrasos en

el recorrido de los trenes de mercancias por la Y vasca (rama Bilbao).

La estructura horaria de los servicios ferroviarios en la Y vasca debera
seguir un patrén cadenciado con un intervalo entre trenes fijo (por ejemplo,

5 minutos).
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8.7.1. Analisis funcional de la solucion propuesta para la estaciéon de Bilbao-
Abando

Se ha elaborado un modelo de explotacion de las instalaciones (vias y andenes)
gue conformaran la futura estacion de Bilbao para cada uno de los anchos de via
previstos (métrico, ibérico y estandar), con objeto de evaluar la adecuacion de la
citada estacion a las necesidades de transporte, asi como la identificacion de
aguellos aspectos que puedan condicionar y limitar la circulacién ferroviaria y, por

ende, su capacidad.
8.7.1.1. Infraestructura de referencia

La estacion contara con dos niveles de vias y andenes, atendiendo a la siguiente

distribucion.

. Nivel -1. Ancho ibérico y métrico. Constara de 6 vias de ancho ibérico con 3

andenes, y 4 vias de ancho métrico con 1 andén.

. Nivel -2. Vias de ancho estdndar. Contara con 8 vias de ancho estandar y 4

andenes.

Existira ademas un nivel intermedio (-1,5) en el que se dispondra un haz de vias
para el apartado de composiciones. Ademas podra estar dotada con una base de
mantenimiento de ADIF, si bien cabe la posibilidad de que ésta sea emplazada en

Zorrotza.

A continuacién se muestra la planta de los dos niveles que conforman la estacion,

con la distribucion de las vias y andenes prevista.

LY
BALMag, Via 1
‘MNT‘WS?;:A 08 %
N L1 via 24
a2
McocHeras
viag
ANDEN 2 &l
_\_\SC ving |
BAJADA ANIVEL 15 =
4 WiA s
ANDEN 3
viAg
N
viaT|
[ ANDEN 4
ving

Nivel -1 (ancho métrico e ibérico)

via1

ANDEN 1

viaz
VIA 3

| ANDEN2

viad4
Vias

| ANDEN 3

ViA 6
ViaT

ANDEN 4

ViaB

.SANTANDER

Nivel -2 (ancho estandar)

8.7.1.2. Prognosis de traficos
Ancho métrico

En relacién a los traficos que tengan por origen/destino la futura estacion de Bilbao
en el horizonte temporal correspondiente a la puesta en servicio ésta, se ha
considerado un escenario de referencia definido por una situacion analoga a la

actual.

De este modo, se han contemplado los servicios de viajeros actuales, tanto en su

ndamero como en el material rodante utilizado y los horarios de circulacion.

Las circulaciones con origen/destino la estacion de Bilbao para un dia laborable
son las siguientes.

SERVICIOS DE MEDIA DISTANCIA

. Relacion Bilbao - Santander. 3 circulaciones por sentido al dia.

. Relacion Bilbao - Carranza. 1 circulacion por sentido al dia, de los cuales el

correspondiente en sentido Carranza circula en vacio.
. Relacion Bilbao — Ledn. 1 circulacion por sentido al dia.
SERVICIOS DE CERCANIAS

. Relacion Bilbao — Balmaseda — La Calzada. 28 circulaciones diarias sentido
La Calzada y 26 circulaciones diarias sentido Bilbao (algunas operan en

doble composicion).
SERVICIOS TURISTICOS

" Tren Transcantabrico. 2 circulaciones semanales por sentido con caracter

discrecional.
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Ancho ibérico

Al igual que en el caso anterior, los traficos considerados en el horizonte temporal
correspondiente a la puesta en servicio de la futura estacion de Bilbao, han sido
los mismos que los prestados en la actualidad para el caso de los Cercanias,
mientras que la totalidad de los servicios de Larga Distancia se transfieren a la red

de ancho estandar.

De este modo, se han contemplado los traficos de Cercanias actuales, tanto en el
namero de servicios como en los horarios de circulacion. Se describen a
continuacion las circulaciones en ancho ibérico con origen/destino la estacion de

Bilbao para un dia laborable.
SERVICIOS DE CERCANIAS

. Relacion Bilbao — Santurtzi (Linea C1). 46 circulaciones diarias por sentido,

con trenes cada 20 minutos en hora punta.

. Relacion Bilbao — Muskiz (Linea C2). 45 circulaciones diarias por sentido,

con trenes cada 20 minutos en hora punta.

. Relacion Bilbao — Ordufia (Linea C3). 73 circulaciones diarias por sentido,

con trenes cada 10 minutos en hora punta.
Ancho estandar

El nimero de circulaciones de ancho estandar previstas en la estacion de Bilbao
esta determinado por los traficos estimados en la Nueva Red Ferroviaria el Pais
Vasco (Y vasca) y en la futura Linea de Alta Velocidad Bilbao — Santander. En ese
sentido, la hipotesis de traficos considerada en el presente estudio ha quedado

conformada, en funcion de los dos corredores antes citados, de la siguiente forma:

. Tréficos Y vasca. Se contemplan los recogidos en el “Estudio de demanda
de la LAV Madrid — Burgos - Pais Vasco” dirigido por ADIF, salvo para los
servicios a/de Pamplona, que proceden de las estimaciones realizadas en el
estudio de demanda de viajeros dirigido por la AEIE Vitoria-Dax. Coinciden

con los recogidos en el andlisis de viabilidad del canal de acceso a Bilbao.

. Traficos LAV Bilbao — Santander. Se establecen a partir de la propuesta

realizada al efecto en el presente documento, si bien debe tenerse presente

gue se trata de una hipétesis de trabajo no sustentada por un Estudio de
Demanda.

A partir del criterio antes expuesto, los servicios de altas prestaciones que se han

contemplado en Bilbao son los siguientes:

Servicios de viajeros (sentido/dia) AV 2030

LD Madrid-Vitoria-Bilbao-(San Sebastian) 10!
LD Madrid-Bilbao-Santander 4
LD Barcelona-Vitoria-Bilbao-(San Sebastian) 52
LD Galicia-Vitoria-Bilbao-(San Sebastian) 1
LD Bilbao-San Sebastian-Paris 1
MD Vitoria-Bilbao 143
MD San Sebastian-Bilbao 124
MD Pamplona-Bilbao 3
Total Canal de acceso a Bilbao 46

1 3 servicios Madrid-Bilbao con continuidad a Santander
2 2 servicios Barcelona-Bilbao con continuidad a Santander
3 4 servicios con continuidad a Santander

4 5 servicios con continuidad a Santander

La estructura horaria de los servicios de viajeros de ancho estandar en la estacion
se ha obtenido a partir de las mallas de circulacién elaboradas para la Y vasca en
el andlisis de viabilidad del canal de acceso a Bilbao, completada con la

consideracion de la prognosis de traficos a Santander.

Los horarios del conjunto de servicios de viajeros que seran prestados la estacion
de Bilbao para cada uno de los anchos considerados, se encuentran recogidos en

el Anejo 7 Analisis Funcional.
8.7.1.3. Operativa propuesta

" A partir de la sectorizacion mostrada en los siguientes esquemas, las
dimensiones del material rodante utilizado para la prestacion de los servicios, y el
namero de éstos, se enuncia a continuacion los usos especificos propuestos en

los diferentes modelos de explotacion de la estacidon en funcion del ancho de via.
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Ancho métrico Ancho ibérico
SECTORIZACION BILBAO - ANCHO METRICO ESTACION BILBAO ANCHO IBERICO
(Nivel -1) (Nivel -1)

<= Deposito Via 3 |

Via 0 (Sector A) Via 0 (Sector B) | 4= Santurtzi/Muskiz Andén 2
Via 1 (Sector A) Via 1 (Sector B) | Via 4 |
Balmaseda 4= Deposito (Nivel -1.5) > Via 5 {

t 5
antander Via 2A (Sector A) Via 2A (Sector B) | il ,

' <= Santurtzi/Muskiz Anden 3
Viad l Via 6 |
4= Ordufia Via 7 |

Anden 4
=  Via 0. Sector A. Permanecera libre con objeto de la posibilitar la maniobra <= Orduna Via 8 |

de inversion de marcha de la locomotora del tren Transcantabrico. En
situaciones degradadas, permitira ademas el apartado de éste.

- Via 0. Sector B. Apartado de un tren de reserva. Via 3. Permanecera como via de reserva para los servicios de Cercanias de

i _ _ o ] las lineas C1 (Santurtzi) y C2 (Muskiz), permitiendo el estacionamiento de
= Via 1. Sector A. Estacionamiento del tren Transcantabrico. Los dias en los

] ) o ] y trenes en los periodos de mayor demanda y fuera del periodo comercial
gue éste no circule, permanecera libre como via de reserva para la gestion

o _ (noche), o bien para la gestion de incidencias.
de incidencias.

. Vias 4 y 5. Operacién ordinaria de los servicios de Cercanias de las lineas
C1 (Santurtzi) y C2 (Muskiz).

= Via 1. Sector B. Estacionamiento del tren Transcantabrico. Los dias en los

que éste no circule, permitird la operacion ordinaria de los servicios de Media
. Vias 6 y 7. Operacién ordinaria de los servicios de Cercanias de la linea C3

(Ordufia).

Distancia (Santander y Leon).

. Via 2A. Sector A. Operacion de los servicios de cercanias en periodos

puntuales. Via 8. Destinada a via de reserva de los servicios de Cercanias de la linea

i y o ) ] C3 (Orduiia), posibilitando el estacionamiento de trenes en los periodos de
. Via 2A. Sector B. Operacion de los servicios de Cercanias, con caracter

] o _ mayor demanda y fuera del periodo comercial (noche), o bien para la gestion
puntual los dias en los que no acceda el tren Transcantabrico a la estacion.

de incidencias.
. Via 2. Operacion ordinaria de los servicios de Cercanias cuando no se

estacione el tren Transcantabrico en la estacion, o bien de los servicios de
Media Distancia y puntualmente de Cercanias en caso de que aquél acceda

a Bilbao.
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Ancho estandar

SECTORIZACION BILBAO - ANCHO ESTANDAR
(Nivel -2)

Via 1 |
Andén 1 ‘
Via 2 (Sector A) Via 2 (Sector B) |
Via 3 (Sector A) Via 3 (Sector B) |

Santander "

And 2

Y Vasca ‘ neen ‘
Via 4 |
Via 5 |

Santander -
Y Vasca ‘ G ‘
Via 6 (Sector A) Via 6 (Sector B) |
|
Via 7 (Sector A) >< Via 7 (Sector B) !
Andén 4 ‘
Via 8 |

. Via 1. Operacion ordinaria de los servicios de Larga Distancia.

. Via 2. Operacion ordinaria de los servicios de Larga Distancia. Con LAV
Bilbao — Santander, rebote en la estacion de los servicios de Larga Distancia

sentido Santander (incluidos los trenes en doble composicién).

. Via 3. Operacion ordinaria de los servicios de Media Distancia (Y vasca).
Con LAV Bilbao — Santander, rebote en la estacion de los servicios de Media

Distancia en ambos sentidos de circulacion (trenes en doble composicion).

. Via 4. Operacién ordinaria de los servicios de Media Distancia (Y vasca).
Con LAV Bilbao — Santander, de forma puntual servira para el rebote en la
estacion de los servicios de Media Distancia en ambos sentidos de

circulacion (trenes en doble composicion).
. Via 5. Operacion ordinaria de los servicios de Media Distancia (Y vasca).
. Via 6. Operacion ordinaria de los servicios de Larga Distancia.

. Via 7. Operaciéon ordinaria de los servicios de Larga Distancia. Con LAV
Bilbao — Santander, rebote en la estacién de los servicios de Larga Distancia
sentido Madrid/Barcelona (incluidos los trenes en doble composicion).

. Via 8. Operacion ordinaria de los servicios de Larga Distancia.

8.7.1.4. Secuencia de trenes (Modelo de explotacion de la estacion)

A partir de la infraestructura y los traficos previstos, atendiendo a la operativa
ferroviaria anteriormente propuesta y a unas reglas de operacion predefinidas que
regulan los itinerarios de los trenes en la estacion, se ha desarrollado una
secuencia de movimientos y estacionamientos de los trenes de viajeros en la
estacion, la cual caracterizara el modelo de explotacién elaborado. Dicho modelo
permite evaluar la viabilidad funcional de la nueva infraestructura, asi como los

factores que pudieran limitar la explotacién ferroviaria de la estacion.

La secuencia de trenes anteriormente sefialada se ha desarrollado para las
siguientes situaciones vinculadas a la operacion, con objeto de contemplar el
mayor namero de alteraciones posibles que pudiera presentar la explotacion
ferroviaria de la estacién, con repercusion sobre el cumplimiento de la
programacion horaria de los servicios. Los supuestos considerados se muestran

a continuacion.
Ancho métrico

. Situacién normal (con Transcantabrico). Se corresponde con la explotacion
ordinaria de la estacién, para un dia laborable tipo en el que el tren estacione
en Bilbao.

. Situacion normal (sin Transcantabrico). Se corresponde con la explotacion
ordinaria de la estacion, para un dia laborable tipo en no se realice el acceso

del tren a Bilbao.
Ancho ibérico

. Situacion normal. Se corresponde con la explotacién ordinaria de la estacion.

. Situacion degradada Se corresponde con la explotacion de la estacién en
condiciones extraordinarias (limitacion de la capacidad de ésta por
indisponibilidad de una parte de la infraestructura), motivada por una
circunstancia excepcional o incidencia. En este caso se han considerado dos

supuestos que incidirdn de forma diferente en la operativa ferroviaria:
» Afeccidn sobre las lineas de Cercanias C1 y C2 (via 4 inutilizada).

» Afeccion sobre la linea de Cercanias C3 (via 7 inutilizada).
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Ancho estandar

. Situacién normal (sin LAV Bilbao — Santander). Se corresponde con la
explotacion ordinaria de la estacion, sin la operacién de trenes de altas

prestaciones entre Bilbao y Santander.

. Situaciéon normal (con LAV Bilbao — Santander). Se corresponde con la
explotacion ordinaria de la estacion, con la operacion de trenes de Larga
Distancia y Media Distancia entre Bilbao y Santander estimados en la

prognosis de traficos.

. Situacion degradada (sin LAV a Santander). Se corresponde con la
explotacion de la estacion en condiciones extraordinarias (limitacion de la
capacidad de ésta por indisponibilidad de una via), motivada por una
circunstancia excepcional o incidencia, y sin la consideracion de los servicios

de altas prestaciones entre Bilbao y Santander.

. Situacion degradada (con LAV a Santander). Se corresponde con la
situacion anterior, contemplando la prolongacién de los servicios de Larga

Distancia y Media Distancia a Santander.

Las secuencias de trenes desarrolladas, se han representado a través de los
esquemas de ocupacion de las vias de la estacion correspondientes a un dia
laborable tipo; dichos esquemas muestran las llegadas y salidas de los trenes, asi

como las ocupaciones de los diferentes sectores de via disponibles.

Los esquemas de ocupacion de vias que caracterizan los modelos de explotacién
elaborados para las situaciones anteriormente descritas se muestran en el Anejo

7 Andlisis Funcional.
8.7.1.5. Conclusiones

Se ha evaluado la viabilidad funcional de la estacién en relacion a los criterios que

permiten definir la operatividad de una dependencia ferroviaria, como son:

. Capacidad de estacionamiento.

. Compatibilidad de movimientos en las cabeceras.

En base a estos dos criterios, se ha valorado la solucion proyectada para la futura

estacion soterrada de Bilbao.

Capacidad de estacionamiento
Los resultados, detallados para cada ancho de via, son los siguientes.

. Red de ancho meétrico. Los esquemas de ocupacion indican que la
configuracion de vias y andenes proyectada para la red de ancho métrico de
la estaciobn cumplirq, en cuanto a capacidad de estacionamiento, con los
requerimientos de explotacién necesarios para posibilitar la prestacion de los

servicios de viajeros actuales en el citado ancho.

Existira ademas una reserva de capacidad que permitira la gestion de ésta
en condiciones de explotacion degradadas, si bien, se alcanzaria la plena
ocupacion de la estacion, en el supuesto de que las circunstancias
excepcionales que limitasen la capacidad fuesen concurrentes con la

presencia del tren Transcantabrico.

. Red de ancho ibérico. Los esquemas de ocupaciéon permiten concluir que la
configuracion de vias y andenes proyectada para la red de ancho ibérico de
la estacion satisfara con los requerimientos de explotacion necesarios para
posibilitar la prestacién de los servicios de viajeros actuales en dicho ancho,

en términos de capacidad de estacionamiento.

La estacion contara con una reserva de capacidad que permitira la gestion
de ésta en condiciones de explotacién degradadas, si bien cabe sefialar que
en caso de inhabilitacion de una de las vias que dan servicio a la linea C3
(Ordufia), el apartado de determinados trenes debera realizarse, de forma

puntual, en una dependencia ferroviaria de apoyo (p.ej. Ollargan).

. Red de ancho estandar. Del desarrollo de las situaciones consideradas, se
puede confirmar la existencia de capacidad de estacionamiento suficiente en
la estacion. Ello se debe a la disponibilidad de un nimero suficiente de vias
sectorizadas unidas por breteles, las cuales ofrecerdn un mejor

aprovechamiento de las posiciones de parada y apartado de trenes.

Tan solo se identifica en situaciones concretas, la necesidad de estacionar
mas de un tren sobre la misma via durante el periodo nocturno, circunstancia
gue no supondra un inconveniente sobre la operativa ferroviaria de la

estacion.
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Compatibilidad de movimientos en las cabeceras de la estacion

El disefio de la estacién permitira, en los diferentes anchos de via analizados, la
simultaneidad de movimientos de entrada y salida de los trenes a la estacion,
posibilitandose ademas dicha simultaneidad en un buen nimero de servicios que

tengan un itinerario de entrada y salida, es decir, que reboten en la estacion.

Unicamente se detecta la necesidad de coordinar los horarios entre los trenes
(origen/destino Santander) que efectien el cruce en la propia estacion, con objeto
de posibilitar la materializacion de éste; en determinados casos debera
establecerse en Bilbao un tiempo de parada mayor, con el fin de que los itinerarios
de entrada y salida a la linea de Santander sean compatibles.

Como conclusion final, los esquemas de ocupacion desarrollados indican que la
configuracién de vias proyectada cumplir4, en cuanto a capacidad de
estacionamiento y operativa ferroviaria (movimientos de entrada y salida a
la estacién), con las necesidades de transporte ferroviario en el horizonte
temporal correspondiente a una situacion consolidada de servicios de Alta
Velocidad a Bilbao, tanto en condiciones normales de explotacion como en

situacion degradada (una via inoperativa).

Por tanto, se verifica la viabilidad funcional del esquema de vias proyectado

para la estacion de Bilbao.
8.8. Planeamiento urbanistico

Se ha recopilado la informacion de las distintas zonas por las que discurren las
alternativas. En esta linea, las fuentes de informacion que se han utilizado para
dicho analisis han sido los diferentes instrumentos de planeamiento y gestion
urbanistica vigentes en cada uno de los municipios, incluidas las oportunas
modificaciones que, segun los casos, se hayan aprobado con caracter de

Aprobacion Definitiva a los mismos.

En la siguiente tabla se resume cual es la situacién del planeamiento vigente en

cada uno de los municipios en estudio:

Pagina 62
MUNICIPIO ‘ ORDENACION ’ ANO
ZARATAMO PGOU 02/05/2016 2016
BASAURI PGOU 24/02/2000 2000
ARRIGORRIAGA NORMAS SUBSIDIARIAS tipo b) 08/02/1999 1999
BILBAO PGOU 06/02/1995 1995
AVANCE PGOU EN REVISION 19/10/2017

8.9. Integracién urbana y arquitectura

La solucion para la nueva estacion de Abando consiste en una nueva estacion
soterrada, organizada en 3 niveles. En el nivel -1 se sitian las vias de ancho
métrico y las de Cercanias, mientras que en nivel -2 se sitian las vias de Alta
Velocidad. Existe un nivel intermedio -1,5 dividido en dos areas: por un lado, se
sitla en la cabecera de este nivel el vestibulo y la sala de embarque de Alta
Velocidad; y por otro, se ubica la zona de cocheras, con capacidad de hasta 4
sectores de estacionamiento. En este nivel también podria ubicarse la base de

mantenimiento.

Croquis general de la nueva estacion de Abando.

La nueva estacion tiene conexién directa con el Metro de Bilbao y con el futuro cierre
del anillo tranviario, un parking subterraneo de méas de 500 plazas y bolsa de taxis en
superficie. Se prevé conectar la estacion con un intercambiador de autobuses,

actuacion excluida de la actuacion ferroviaria objeto del presente Estudio.
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Para ello, se mantiene el edificio actual de Abando como uno de los accesos a la
nueva estacion, al que se le adosa un nuevo recinto entre pantallas, que alberga
los diferentes vestibulos. Este espacio esta situado frente a la vidriera actual y
bajo la marquesina existente, elementos que se mantienen. A cota de calle, se
creard en un gran hall de acceso a la estacion, accesible desde la calle Hurtado
de Amézaga y desde el vestibulo actual de la estacion. Desde esta nueva “plaza”
y a través de un gran hueco central se accedera a los dos niveles de vestibulo

inferiores, de Cercanias y de Alta Velocidad.

En el nivel urbano se propone el acceso principal a la nueva estacion formalizado

a través de un edificio de viajeros que albergara el hall principal de la estacion.

DE LA ESTACION
9.545m* |

* 1
¥ 9564

Plano de accesos.

A lo largo de la calle Bailén, se proponen dos accesos al conjunto de la estacion.
Uno de ellos sera desde La Concordia, dado que ésta dejara de prestar servicio a
ancho métrico, y el otro sera en la propia calle Bailén a la altura del vestibulo de

Cercanias.

El nuevo espacio destinado a vestibulos de viajeros esta situado frente a la vidriera
actual y bajo la marquesina existente, elementos que se mantienen. A cota de
calle, se crea en un gran hall de acceso a la estacion, accesible desde la calle
Hurtado de Amézaga y desde el vestibulo actual de la Estacion. Desde esta nueva
‘plaza” y a través de un gran hueco central se accede a los dos niveles de

vestibulo inferiores, de Cercanias y de Alta Velocidad.

La conectividad con Metro se realiza de forma muy directa a través del actual
acceso y de nuevas conexiones, ya que actualmente el acceso al suburbano se
encuentra localizado en el interior del vestibulo del edificio Abando. De esta
manera es posible realizar conexiones directas entre Metro, Cercanias y Alta
Velocidad, manteniendo la longitud de los recorridos de transbordo actuales.
Ademas, cabe destacar, que Metro se encuentra aproximadamente a un nivel -2
de salidas de A.V., que seria la conexibn mas directa con el suburbano,

pudiéndose realizar en el mismo nivel.

La separacion de circulaciones de viajeros de Cercanias y Alta Velocidad se
realiza en diferentes niveles (Cercanias en +13,00m y organizacion de A.V. en
salidas y llegadas en niveles inferiores), evitando que se produzcan
obstaculizaciones entre todos los flujos. Ademas, el acceso a los andenes de A.V.
se realiza a través de un vestibulo general de la estacion, con acceso al final a la
zona de control de accesos desde donde se accede a los puntos check-iny a los
andenes a través de escaleras mecanicas y ascensores desde la zona de

embarque propia.

Por su parte, las llegadas son conducidas a un nuevo vestibulo en cabecera de
andenes de A.V., evitando asi interferencias entre todos los posibles flujos en la

estacion.
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Seccidn transversal de la estacion.
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Adosado al espacio del vestibulo descrito, por el lado sur y también bajo la
marquesina, se tiene en prevision un segundo recinto subterraneo en prevision de
un futuro intercambiador de autobuses, actuacion excluida de la actuacion

ferroviaria objeto del presente Estudio.

Al este de estos dos recintos y ya fuera de la marquesina histérica se ejecutara el
recinto apantallado a modo de caverna, que alberga vias y andenes de la estacion,
asi como la sala de embarque de Alta Velocidad. En el nivel-1 se situaran las vias
de Cercanias C-1, C-2, C-3 y ancho métrico. En el nivel -2 se situaran los cuatro
andenes y ocho vias de ancho internacional de alta velocidad. Entre las dos
plantas de andenes se dispondra una planta intermedia “-1.5” en la que se ubica

la sala de embarque de Alta Velocidad.

Al sur del cajon ferroviario, junto a la calle Bailén, se ejecutara un tercer recinto
subterrdneo para un aparcamiento de vehiculos de mas 500 plazas distribuidas

en cuatro plantas.

En cuanto a la integracién urbana, con la puesta en servicio de la nueva estacion
se consigue comunicar la ciudad a ambos lados de la playa de vias actual
rebajando de la cota superior de urbanizacién respecto a la cota de terreno
existente, lo cual mejora la integracion urbana de la parcela con las calles
colindantes Hurtado de Amézaga y Bailén. Esto permite la apertura de nuevos
viales transversales a la parcela, que dotan de mayor permeabilidad a la trama
urbana de Bilbao. Se consigue asi la integracion de los barrios del Ensanche y
"Bilbao la Vieja".
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8.10. Estructuras

Con la finalidad de poder analizar las estructuras englobadas en el estudio se
procede arealizar grupos en funcion de su geometria, localizacién, etc. Los grupos
gue se han seleccionado para realizar el analisis estructural, se citan a

continuacion:

Falso Tunel entre PP.KK. 0+000 y 0+135.

. Recinto apantallado de acceso a la estacion

. Ampliacién de vestibulo bajo marquesina histérica.

. Aparcamiento y acceso desde la calle Hurtado Amézaga.

. Cubrimiento entre tinel de Zabalburu y Cantalojas

8.10.1. Falso tunel desde PP.KK. 0+000 a 0+135

Se trata del tramo desde el inicio del trazado (P.K 0+000) hasta el comienzo del
tunel en mina (P.K 0+135). La seccion de plataforma en este tramo tendra una
anchura de 11,30 m, permitiendo la disposicién de una doble via con un entreeje
de 4,70 m. Esta seccion en el interior del tunel permitird dejar en el lateral de la

plataforma dos aceras para mantenimiento.

El emboquille se realizara mediante una estructura in situ de hormigén armado
con una seccion que permitira dotar de continuidad al tinel en mina (la misma

seccion interior).
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EMBEOOUILLE
FRKK. 04000 — 0+135 (L=135m)

ESCALA 1:150
(NETA: GOTAS BN mem)

Seccién transversal esquematica del falso tunel.

8.10.2. Recinto apantallado de acceso a la estacion

Se define como recinto apantallado de acceso a la estacion al nuevo perimetro
estructural surgido como consecuencia de la nueva estacion ferroviaria de la
ciudad de Bilbao.

Tras la contencion y posterior vaciado de tierras se proyectan los distintos forjados
que albergaran cada uno de los niveles ferroviarios planteados, dando como

resultado:

. Nivel 0 (Urbanizacion. Viales y accesos peatonales y rodados a estacion)

. Nivel -1 (Cercanias de Ancho Métrico e Ibérico y sus accesos peatonales,

cocheras y otros traslados)
. Nivel -1,5 (Control de accesos a Alta Velocidad. Planta técnica y cocheras)

. Nivel -2 (Servicios ferroviarios de Alta Velocidad)

El recinto apantallado se extiende aproximadamente desde el entorno del actual
apeadero de Zabalburu hasta la fachada sur de la torre anexa a la estacion de
Abando ocupando la parcela central del recinto ferroviario y actualmente es
empleado como playa de vias de estacionamiento en la que ademas se

encuentran otras dependencias pertenecientes a RENFE y ADIF.

r% (1 (=== (011140

8.10.3. Ampliacién de vestibulo bajo marquesina histérica

Para la zona de Acceso a los andenes se necesita un recinto apantallado en el
gue se alojan los vestibulos de acceso. Este recinto tiene la peculiaridad de
ejecutarse bajo la marquesina histérica y debe conectarse con la zona de

andenes.

La marquesina histérica se mantiene y tiene que ser apeada para realizarse el
vaciado de la superficie interior, para ejecutar la zona de vestibulos del Acceso de

viajeros. Para ello se necesario contar con otra pantalla perimetral de contencion.
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8.10.4. Aparcamiento

En lado sur de la nueva estacion se proyecta un aparcamiento. Este aparcamiento
consta de 4 niveles con plazas de aparcamiento y ocupa una superficie en planta
aproximada de 5.520m2. Para la estructura del recinto se disponen pantallas

perimetrales conectadas a las pantallas del recinto de la estacion.
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8.10.5. Cubrimiento entre tinel de Zabalburu y Cantalojas

La estructura a disponer consta de muros o elementos de contencién sobre los

que se coloca una estructura de cubrimiento horizontal, mediante una estructura

prefabricada.

Area de actuacion en zona de trinchera

8.10.6. Zona de oficinas en andén de cabecera

Se tiene previsto la colocacion de un edificio de oficinas sobre el soterramiento a
la altura del andén de cabecera. La condicion principal para la estructura de dicha
edificacion es que los pilares sigan la misma alineacién que los pilares de los

andenes inferiores.

8.11. Tuneles

8.11.1. Tuneles
En este apartado se recogen los aspectos mas relevantes relacionados con la

ejecucion de los tuneles de las dos alternativas planteadas en el presente Estudio

Informativo. En el Anejo n° 11 “Tuneles” se incluye una descripcién mas detallada

del diserio llevado a cabo.

Alternativa 1. Acceso Este

El trazado ferroviario da comienzo en la conexién con el tramo precedente

“Galdakao-Basauri’.

El kilometraje de esta alternativa tiene su inicio en el emboquille sur. La propuesta
constructiva se compondra de un tanel que llegara hasta la estacion de Bilbao-
Abando. A continuacion, se muestra la tramificaciobn y un esquema de esta

alternativa.

Longitud [m] Tipologia estructural N° de vias
0+000 0+135 135 Falso tanel 2 Vias
0+135 5+727 5.592 Tanel 2 Vias
5+727 6+244 517 Tunel 3 Vias
6+244 6+284 40 Caverna 3-4 vias
6+284 - - Estructura entre pantallas

s T(inel 2 vias ms Galeria peatonal w Galeria drenaje
= TUnel 3 vias w==m Galerfa vehicular wes Caverna
me Falso tUnel Pozo vertical

s Estructura entre pantallas  wessess TUnel existente

Alternativa 1

1000 1000 500 500 1000 340 1000 944

1+000 —
2+000 —
34000 —

(=1
[=3
(=3
b

(=]

8

5+000
6+000

54340
54727

Galeria 6

|| Galerlas
| (L=526m)

| Galsrla 4
T (=387 m)

| Galerfa 3
T (=512 m)

Galerla drenaje
(L=145 m}

Ramal de conexfon Galeriad
galerlas 2y 3 (L=369 m)
(L=439m)

EIrrs ‘ 557 ‘

Esquema Alternativa 1. Fuente: Ineco
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Alternativa 2. Acceso Oeste

El kilometraje de esta alternativa tiene su inicio en el emboquille sur. La propuesta
constructiva se compondra de un tunel que llegara hasta la estacién de Bilbao-
Abando. A continuacion, se muestra la tramificacion y un esquema de esta

alternativa.

PK fin Longitud [m] Tipologia estructural N° de vias
0+000 0+135 135 Falso tanel 2 Vias
0+135 5+728 5.593 Tanel 2 Vias
5+728 6+345 617 Tuanel 3 Vias
6+345 6+385 40 Caverna 3-4 vias
6+385 - Estructura entre pantallas

=== TUNel 2 vias Galeria peatonal Galeria drenaje
s TUnel 3 vias === Galeria vehicular Cavemna
Falso tanel Pozo vertical

s Estructura entre pantallas  wemess TUnel existente

Alternativa 2

1000 1000 1000 1000 1000 1000 385

0+000 ——
14000 ——
2+000
3+000
4+000
5+000 —

0+135

Galarla 1 Galerfa 2 Galerla 3 Galerfa 4 Galerla 5 Galerfa 6
(L=549m) (L=711m) (L=482 m) (L=506 m) (L=661m) (L=365 m)

5726 ‘ 657 ‘

Esquema Alternativa 2. Fuente: Ineco

8.11.2. Secciones tipo
De cara a definir la seccién tipo del corredor del tinel de 2 vias se ha procedido a
realizar un predimensionamiento aerodinamico tal y como se puede ver en el

Anejo 11 de este Estudio Informativo.

Dada la longitud del tinel no es posible, con las fichas del UIC Code 779 definir la
seccidn libre. Por tanto, se ha considerado como seccion de partida la seccion tipo

recomendada por ADIF de 85m?.

En fases posteriores de este Estudio Informativo seria necesario realizar un
Estudio Aerodinamico con un programa unidimensional que verifique el valor

definitivo de la seccidn libre considerada.

Tuneles del corredor

Para la definicibn geométrica de las secciones del tunel del corredor de acceso a

Bilbao, se han considerado los siguientes condicionantes:

. Ancho de via UIC (1.435 mm).
= Galibo uniforme GC.

. Distancia entre ejes de 4,7 m para tinel de dos vias y 4,0 m para el tinel de

tres vias.
. Nivel de paseo a 55 cm sobre la cota de carril del hilo bajo.
. Pasillo de evacuacion = 0,80 m.
. Pasamanos a 1,10 m sobre la acera.
. Via en placa con traviesas Rheda 2000.

. Las aguas de infiltracibn se drenan mediante unas cunetas laterales

ubicadas junto a los hastiales.

. Se ejecutara una contrabdveda con geometria semicircular.

A continuacion, se incluye una imagen de la seccion tipo de dos vias considerada

en este Estudio Informativo para ambas alternativas:
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LIMEA DE MAXIMA EXCAVACION

cavacion (1124m)

1004

Al méima de ex

COTA GASEZA

1435
’—' CARAIL

0,80

470

| 1248 ' 1
| -+ '

L Anche maximo de la excavacion (13,80m) [

Definicién geométrica. Tunel en mina Via doble. Fuente: Ineco

Galerias

La seccidn tipo de la galeria peatonal cumple las siguientes caracteristicas:
. Ancho minimo 3,70 m.

. Altura maxima libre 3,50 m.

La seccion tipo de la galeria vehicular se ha disefiado con el objetivo de permitir
el transito de vehiculos en ida y vuelta durante las obras, asi como permitir el
acceso de vehiculos de emergencias en caso de necesidad en fase de

explotacion. Se ha disefiado conforme a las siguientes caracteristicas:

. Ancho minimo 6,08 m.

= Altura méxima libre 5,45 m

Es posible ver las secciones tipo propuestas en los planos que acompafan este

Estudio Informativo.

8.11.3. Procedimiento constructivo

El procedimiento constructivo propuesto para la ejecucion de los tineles es el
método convencional NATM, descartando el resto de alternativas debido a
condicionantes econdmicos o0 de espacio requerido para instalaciones, como

pudiera ser la ejecucion con tuneladora o tlnel entre pantallas.

La filosofia del Nuevo Método Austriaco (NATM) consiste en aprovechar la
relajacion del terreno entre las fases de excavacion y ejecucién del sostenimiento

para reducir las tensiones litostaticas sobre el tunel.

Se trata de un proceso constructivo observacional que evalla de manera continua
el comportamiento del tinel y, en funcion de este aspecto, se van ajustando las

necesidades de sostenimiento.

8.11.4. Secciones de sostenimiento propuestas

Los sostenimientos propuestos del tunel de dos vias y galerias se han estimado

apoyandose en las recomendaciones de Bieniawski y Barton.

Para las secciones tipo de los tineles de tres vias y cavernas se hace una
propuesta de sostenimiento requerido basada en la experiencia obtenida en otros

proyectos.

En fases posteriores a este Estudio Informativo se deberan contrastar todos estos

sostenimientos propuestos apoyandose en calculos tenso-deformacionales.

Tunel de dos vias y galerias vehiculares

Los sostenimientos tipo propuestos para estas secciones tipo se muestran a

continuacion en forma de tabla resumen:
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SECCIONES TIPO DE SOSTENIMIENTO TUNEL DE DOS VIAS

SECCIONES TIPO DE SOSTENIMIENTO GALERIA PEATONAL

ESPESO BULONE
. CALIDAD S
SIVE%(I;I()O GEOTECNIC R DE HP CERSCHA TIPO
A [cm] SWELLE
X Mn24
L=4m/3m
en malla
ST-I BUENA Q>1,1 RMR>45 3,0 5+10 40 2,0m
Transv x
1,5m Long
L=4m/3m
en malla
STHI MEDIA 04<Q=T, | 35RMR=4 1 20 5+15 40 2,0m
Transv x
1,0m Long
0,1<Q=0, 25<RMR<3 TH-29
ST-I MALA 4 5 1,0 5+20 40 @1,0m
HEB-180
MUY MALA 0,1=Q RMR<25 0,5 5+25 40 @0,5m
ST-IV . . .
Paraguas de micropilotes de 12 metros de longitud, 3
EMBOQUILLES Y ZONAS SINGULARES metros de solape y espaciado de 30 cm. ®perf/ Pext =
140mm/88,9mm, e = 10mm

Tunel de tres vias

El sostenimiento tipo propuesto para esta seccion tipo se muestra a continuacion

en forma de tabla resumen:

SECCION TIPO DE SOSTENIMIENTO TUNEL DE TRES VIAS

SECCION CALIDAD LONG. ESPESOR FIBRAS DE CERCHAS BULONES
TIPO GEOTECNICA DE PASE DE HP ACERO TIPO
3 SWELLEX
[mi [em] [kg/m?] e
TRES VIAS - 0,5 5+35 40 HEB-180
@0,5m

Galerias peatonales

El sostenimiento para las galerias peatonales serd mas ligero que los propuestos
anteriormente, ya que los requerimientos de cargas de tierras bajan drasticamente
dado que la seccion es mucho menor. A continuacion, se muestra la tabla de

sostenimientos propuestos:

SECCIO CALIDAD RANGO ESPESO CERCHA BULONE
N TIPO GEOTECNIC APROX. R DE HP S S
A TIPO
QDE
SWELLE
BARTON X Mn24
STl BUENA Q>1,1 RMR>45 35 5+5 40 L=3m en
malla
1,75m
Transv x
1,75m
Long
ST-II MEDIA 0,4<Q=1, 35<RMR<4 2,0 5+10 40 L=3men
1 5 malla 1m
Transv x
2m Long
ST-I MALA 0,1<Q=0, 25<RMR=<3 15 5+15 40 TH-29 -
4 5 @1,5m
ST-IV MUY MALA 0,1=Q RMR<25 0,5 5+20 40 HEB-180 -
@0,5m
EMBOQUILLES Y ZONAS SINGULARES Paraguas de micropilotes de 12 metros de longitud, 3
metros de solape y espaciado de 30 cm. ®perf/ dext =
140mm/88,9mm, e = 10mm

8.11.5. Puntos singulares

Los puntos singulares encontrados en ambos trazados son los siguientes:

Cruce con estructuras subterraneas existentes o en estudio

Aproximadamente los ultimos 2 kilbmetros de los trazados se encuentran en un
entorno urbano, donde es comun que se produzcan cruces con otras
infraestructuras subterraneas existentes. Se ha de evitar que la construccion del
nuevo corredor de acceso y sus galerias afecte a dichas estructuras. En los casos
donde la distancia entre las estructuras subterraneas no sea suficiente como para
despreciar la afeccion de una sobre otra, se debera prever un tratamiento especial
de terreno que aumente la seguridad constructiva, asi como medidas extra de

auscultacién tanto en la ejecucion del tinel como en la infraestructura existente.

Punto bajo en Alternativa 1

A lo largo del trazado de la Alternativa 1 se han detectado diversos puntos bajos,
siendo destacable el siguiente.
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En las inmediaciones del p.k. 4+000 se encuentra el punto bajo del trazado. El
desagule en ese punto se realizar4 mediante una galeria de drenaje de unos 145m
de longitud que conecta con la galeria de emergencia 4 del trazado. Esta galeria
de desagtie finaliza su trazado en las proximidades de la Estacion de La Pefa,

evacuando las aguas a la red de saneamiento municipal.

Drenaje liguidos toxicos

Desde la zona de inicio del trazado hasta aproximadamente el p.k. 4+000, en
ambas alternativas, se prevé circulacién en trafico mixto. Es por ello, que se ha
previsto un drenaje separativo en este tramo, dejando el resto del trazado hasta
la llegada a la estacion de Abando, drenaje unitario Unicamente para aguas de
infiltraciébn. Todo el tramo con drenaje separativo debera contar con arquetas

sifénicas separadas 50m a lo largo del trazado.

Con el fin de evacuar los posibles vertidos la red de drenaje de estos liquidos se
ha disefiado un depésito enterrado de unos 150m? de capacidad accesible a los
servicios de mantenimiento. En ambas alternativas, se ha considerado oportuno
situar este depoésito en la galeria 4 (vehicular). En la alternativa 1 se sitla en el
entronque con la galeria de drenaje, y en la alternativa 2, en el entronque de esta
galeria con el tunel principal. En ambos casos se ha buscado esta ubicacién con
el fin de facilitar a los equipos de mantenimiento la limpieza y extraccion de estos

vertidos por medio de camiones accediendo directamente al depdsito.

Cruce bajo el rio Bolintxu

En ambas alternativas se produce el cruce bajo el rio Bolintxu. En el caso de la
Alternativa 1 este cruce se produce en el entorno del p.k. 2+960 con una cobertera
de unos 20m, y en la Alternativa 2 este cruce se sitia en el p.k.2+940 con una

escasa cobertera de unos 10m en este caso.

Es de destacar en esta zona la presencia de agua y una calidad geotécnica de los
terrenos muy baja. Se deberan prever tratamientos del terreno en esta zona, asi

como medidas extra de auscultacion.

Zonas de baja cobertera

Se han detectado dos zonas de baja cobertera en estas alternativas que se
resuelven por medio de sendos falsos tuneles. Estas zonas se encuentran en el
inicio de cada alternativa y han supuestos dos estructuras de unos 130m de

longitud.

Conexiéon con el tinel de ancho métrico

La conexion del tunel de ancho métrico con la estacion de Abando Central se
produce de manera esviada con los muros pantalla que conforman el recinto de

la estacion.

El tunel existente requiere, por necesidades de trazado, una ampliacion parcial de
seccion en las inmediaciones del entronque para dar cabida a los aparatos de via

necesarios.

Con objeto de evitar cortes de trafico en la calle Garcia Salazar se realizaran la
ampliacion mediante métodos mineros de excavacion, en lugar de ejecutarlo entre
pantallas. Dada la poca cobertera se prevé un volumen importante de tratamientos

de terreno en el entronque.

El proceso constructivo de este entronque se debera definir en fases posteriores

apoyandose en andlisis tenso-deformacionales de detalle.

A continuacion, se incluye una planta y perfil de este entronque.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA RED FERROVIARIA DEL PAIS VASCO. CORREDOR DE ACCESO Y ESTACION DE BILBAO-ABANDO. FASE B



MEMORIA
Péagina 71

- A | LEYENDA
/f - + N TUNEL2VIAS [ GALERIA PEATONAL
e e ———— g —— ___________,_-’ : | I N TUNEL3ViAS NN GALERIAVEHICULAR
| ’_ I | | [ FALSOTUNEL [ GALERIA DRENAJE
i TUMEL | | [ CAVERNA [[] ESTRUCTURA ENTRE
J//L e l___l_ e PANTALLAS
o Tﬁ.mmmnm-_ r TRAMD EN Wi Planta transicién tinel en mina - recinto entre pantallas. Fuente: Ineco
| il ,
50 [B:] [+
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i 0% % 3 8 ® % 8 & % % 5 3§ & § % 0¥ & oy : 8 3§ % % La caverna tiene una longitud aproximada de 40 metros y el ancho interior
§ &8 & ¢ ¢ % 2 3z 8 3 & § § } B § 5 P %! M § % % %P 3 ;
: — — < LTt 4 5L aumenta progresivamente de 14 m a 19,4 m.
Lot
é;.i_ [ o -

Transicion estructura entre pantallas y tunel de 3 vias en mina

En ambas alternativas planteadas en este Estudio Informativo, la solucién del
corredor de acceso se compone por un primer tramo de tinel de via doble, un
segundo tramo de tunel en via triple, una caverna y estructura entre pantallas. En
la siguiente imagen se aprecia la zona de transicién entre tunel en mina y

estructura entre pantallas.
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Planta y perfil transicion tinel en mina - recinto entre pantallas. Fuente: Ineco

8.11.6. Estrategia de evacuacion

Los criterios funcionales que determinan el trazado tanto en planta como en alzado
de las rutas de evacuacion son los expuestos a continuacién conforme a la
(Especificacion Técnica de Interoperabilidad) ETI de Seguridad en Tuneles
Ferroviarios de 2014 y conforme al Borrador de la (Instruccion Ferroviaria de
Infraestructura) IFl 2016:

. Distancia entre salidas de emergencia: 1.000 m.

. Pendiente longitudinal maxima: 8%

Alternativa 1. Acceso Este

En esta alternativa se propone ejecutar galerias de evacuacion proporcionando
hasta siete salidas de emergencia desde el tunel principal y una mas en forma de
pozo vertical en el cambio de seccion de tinel en mina a recinto entre pantallas.

A continuacion, se incluye una tabla con el punto kilométrico de cada una de estas

salidas y la galeria a la que esta asociada.

NUMERO DE NOMENCLATURA P.K. TIPOLOGIA | LONGITUD COMENTARIOS
SALIDA
[m]

1 Galeria de 1+000- Peatonal 549
emergencia 1

2 Galeria de 2+000 Peatonal 512 Entronca con ramal de
emergencia 2 conexion

3 Ramal de conexion 2+500 Vehicular 439 Da salida a superficie a las

con galeriasde 2y 3 galerias 2y 3

4 Galeria de 3+000 Peatonal 512 Entronca con ramal de
emergencia 3 conexion

5 Galeria de 4+000 Vehicular 369 Da salida a superficie a la
emergencia 4 galeria 4’

6 Galeria de 4+350 Peatonal 367 Entronca con la galeria 4
emergencia 4’

7 Galeria de 5+350 Peatonal 526 Conecta con tunel existente
emergencia 5

8 Galeria de 6+300 Peatonal - Pozo vertical entre pantallas
emergencia 6

Alternativa 2. Acceso Oeste

A continuacion, se incluye una tabla resumen de PP.KK. aproximados, con las
caracteristicas principales de las seis galerias de emergencia desde el tunel del
corredor y una mas que se ubica en el cambio de seccion de tinel en mina a

recinto entre pantallas.

NUMERO DE SALIDA DE NOMENCLATURA P.K. LONGITUD | TIPOLOGIA COMENTARIO
EMERGENCIA

[m]

1 Galeria de 1+000- 549 Peatonal -
emergencia 1

2 Galeria de 2+000 711 Vehicular -
emergencia 2
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NUMERO DE SALIDA DE ‘ NOMENCLATURA P.K. LONGITUD | TIPOLOGIA COMENTARIO

EMERGENCIA
[m]
3 Galeria de 3+000 482 Peatonal
emergencia 3
4 Galeria de 4+000 506 Vehicular
emergencia 4
5 Galeria de 5+000 661 Peatonal
emergencia 5
6 Galeria de 6+000 365 Peatonal
emergencia 6
7 Galeria de 6+385 - Peatonal Pozo vertical entre
emergencia 7 pantallas

8.11.7. Estrategia constructiva

Una de las desventajas de ejecutar un tanel largo mediante métodos
convencionales es que los rendimientos son relativamente bajos si los

comparamos con una ejecucion de excavacion con tuneladora.

Por ello, con objeto de reducir el plazo de ejecucion de los taneles, se propone

realizar la excavacién mediante varios frentes de ataque.

Con este objetivo, se propone emplear las galerias de evacuacion vehiculares
como accesos provisionales a frentes de ataque intermedio. Estas galerias
permiten la circulacién de dos vehiculos en paralelo en su interior, lo que facilitara
por un lado la movilidad de la maquinaria que se empleara en su construccién, y
por otro lado, permitirdn, una vez construidas, la circulacion de vehiculos en dos

sentidos en caso de emergencia.

En ambas alternativas se han propuesto la ejecuciéon de varias galerias
vehiculares situadas en puntos intermedios del trazado. ElI nimero total de
ataques simultdneos es de seis, tal y como se puede ver en el apartado
correspondiente del Anejo 11 de Tuneles de este Estudio Informativo.

8.11.8. Auscultacion e Inventario de edificios
La auscultacion tiene como finalidad controlar los movimientos de las estructuras,
asi como el comportamiento de los terrenos anejos durante las distintas fases de

construccion.

Para poder controlar los movimientos de las estructuras se instalaran los
instrumentos y sistemas de auscultacion que, en cada momento, informen de las
reacciones con las que el terreno, estructuras e instalaciones, responden a las

distintas fases constructivas que se lleven a cabo.

8.11.9. Inventario de edificios

Se ha llevado a cabo un inventario de las estructuras susceptibles a

deformaciones asociadas a la construccion de los tuneles.

Se observa que estas estructuras son, principalmente edificios de altura media o

alta pertenecientes a la zona centro y sur de Bilbao.

Con el fin de determinar el nUmero de edificaciones afectadas se ha procedido a
delimitar la zona de afeccion. Una vez delimitada la zona de afeccion, se ha
procedido a la recopilacién de todos los datos catastrales de consulta libre
disponibles a lo largo de toda la traza. Sélo se han tratado los datos que afectan

a edificaciones, discriminando el resto del parcelario sin edificar.

Debido a la elevada magnitud del numero edificaciones obtenidas, se ha acotado
el conjunto de inmuebles a estudiar en la fase de campafa de campo. Para ello
se han establecido los siguientes criterios en base a la experiencia obtenida en

ejecucion de tuneles en entornos urbanos:

. Considerar el riesgo por alturas sobre rasante, teniendo en cuenta aquellos

edificios que presenten 4 0 mas plantas sobre rasante.

. Considerar el riesgo por sétanos bajo rasante, teniendo en cuenta aquellos

edificios que presenten 2 0 mas plantas bajo rasante.

. Se ha considerado una banda de afeccién de 30 m a cada lado del eje en
entorno urbano y de 50 m en entorno rural dada la mayor profundidad del

trazado en esta zona.
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8.11.10. Comparativa de alternativas
Una vez analizadas las alternativas 1 y 2, se comprueba que no hay grandes
factores diferenciadores. Las principales diferencias radican en los siguientes

apartados:

. Trazado en planta.

El desarrollo del tinel del corredor de acceso de la alternativa 2 es 101 m

mas largo, lo cual supone un 1,6% mas comparado con la alternativa 1.
. Punto bajo.

El alzado de la Alternativa 1 tiene un punto bajo en el punto kilométrico 4+000
por donde se evacua el agua por gravedad, mientras que la Alternativa 2
tiene su punto bajo en la zona de la estacion, factor que obliga a disponer de

un equipo de bombeo en el aljibe que almacena el agua del tunel.
. Sistema de galerias.

La longitud total de galerias de la Alternativa 1 es de 3.407 m (2.602 m
peatonales y 805 m vehiculares) mientras que la Alternativa 2 cuenta con
sistema de galerias con una longitud total de 3.271 m (2.055 m peatonales y

1.216 m vehiculares).
. Seccion ferroviaria de 3 vias.

El trazado de la Alternativa 2 obliga a desarrollar esta seccion a lo largo de

unos 657 m (100 m mas que en la Alternativa 1).

A continuacion, se incluye una tabla con una breve descripcion de las
caracteristicas mas relevantes para cada una de las alternativas:
ALTERNATIVA 2

FACTOR COMPARATIVO ‘ ALTERNATIVA 1 ‘

LONGITUD DE TUNEL 6.284 m 6.385 m
PROCEDIMIENTO NATM NATM
CONSTRUCTIVO

EXISTENCIA DE PUNTO BAJO S NO
SECCION DE 3 VIAS 557 m 657 m
ZONAS DE BAJA COBERTERA 0+000 — 0+170 0+000 — 0+170

2+950 — 3+000 2+820 -2+950

FACTOR COMPARATIVO

CRUCE CON OTRAS

ALTERNATIVA 1

5+105/ Tanel abandonado / 20 m

ALTERNATIVA 2

5+254 / Tanel abandonado / 24 m

m de galerias vehiculares.

INFRAESTRUCTURAS 5+092 / Tuberia inundacion 1 (en 5+354 / Tuberia inundacion 1 (en
estudio) / 15 m estudio) / 10 m

5+258 / Tuberia inundacion 2 (en 5+455 / Tuberia inundacion 2 (en
estudio) / 11 m estudio) / 8 m

5+643 / Tunel de mercancias / 21 m 5+747 | Tanel de mercancias/ 17 m
5+834 / Tanel mercancias (en estudio) | 5+938 / Tunel mercancias (en estudio)
/13 m /13 m
5+991 / Tanel mercancias /17 m 6+092 / Tunel mercancias /17 m
6+169 / Tanel BPI /18 m 6+270/ Tanel BPI /18 m
GALERIAS 2.602 m de galerias peatonales y 805 2.055 m de galerias peatonales y

1.216 m de galerias vehiculares.

8.12. Instalaciones de seguridad y comunicacion

De acuerdo con el objetivo del Anejo de Instalaciones de Seguridad y

Comunicaciones y para alcanzar los objetivos mencionados, en el Estudio de

informativo del Nuevo Acceso Ferroviario a Bilbao-Abando (Pais Vasco) se ha

adoptado la siguiente solucién:

Instalaciones de Seguridad y Comunicaciones:

» Enclavamientos y bloqueos

8 Sefales luminosas

» Accionamientos eléctricos de agujas

8 Sistemas de deteccién automaética de trenes

8 Sistema de Proteccion de Tren ERTMS Nivel 2

8 Telemando de las instalaciones desde Puesto Central de CTC

» Red de cables independientes para cada una de las vias

= Comunicaciones ferroviarias

. Suministro de energia

= Red de canalizaciones

8.12.1. Instalaciones de Seguridad y Comunicaciones

Las instalaciones seguridad y proteccion del tren consisten en:

= Instalaciones de enclavamientos electronicos.
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» Bloqueos electronicos realizados por los enclavamientos electrénicos.

» Elementos de campo tales como, Sefales luminosas tipo LED
Accionamientos eléctricos y Circuitos de via de audiofrecuencia.

. Sistema de Proteccion de Tren ERTMS Nivel 2

] Telemando de las Instalaciones desde el Puesto Central de Bilbao-Abando
y desde el Puesto Central de ERTMS.

= Comunicaciones de Circulacion sobre la base del sistema GSM-R

. Red de cables independientes para cada una de las vias

El telemando de las instalaciones de seguridad se efectuara desde los Puestos

Centrales de C.T.C. en la estaciéon de Bilbao-Abando. Se proyectaran:

Un CTC, para el telemando de los enclavamientos de ancho métrico a la

nueva ubicacién de La Concordia.

El CTC, para el telemando de los enclavamientos de ancho ibérico a la nueva
ubicacion de La Concordia.

Un CTC, para el telemando de los enclavamientos de ancho internacional.

8.12.2. Comunicaciones ferroviarias
. Las instalaciones de comunicaciones fijas estardn constituidas por un
sistema de transmision digital por fibra éptica redundante, por cuestiones de

disponibilidad.

Las comunicaciones moviles estaran constituidas por el sistema de

comunicaciones moviles ferroviario GSM-R.

Los medios fisicos de soporte de las comunicaciones entre estaciones,

enclavamientos, puestos centrales y otros sistemas seran cables de fibra Optica.
Los cables de fibras dpticas tienen dos ventajas frente a los cables de cuadretes:

. Mayor ancho de banda, por lo que la capacidad de transmisién es mayor.

. El modo de transmisiébn es digital, por lo que no acumulan ruido,

manteniéndose la comunicacion nitida en todo momento.
. La atenuacién es menor, por lo que no es necesario el empleo de repetidores

. Son menos costosos

8.12.3. Suministro de energia

Energia para las Instalaciones de Seguridad y comunicaciones, con dos lineas
trifasicas de 3000 V, como alternativa local en la estacion de Bilbao-Abando se

utilizara energia local.

Alimentacion de los equipos de sefializacion, telecomunicaciones y sistemas
auxiliares:
. En la plataforma de linea convencional donde ya existe una linea de 3000 V.

. En la plataforma de AV donde la catenaria es de 25 KV.

8.12.4. Red de canalizaciones
Las actuaciones se realizaran segun indica la norma “Sistemas de tendido
subterraneo de cables”, NAS 310 de ADIF. Genéricamente la obra civil auxiliar

necesaria para el tendido de los diferentes tipos de cables sera:

Zanjas

. Canaletas prefabricadas de hormigén
. Canalizaciones hormigonadas

. Perchado de cables

. Arquetas y camaras de registro

Red de canalizaciones a ambos lados del trazado que estaran constituidas por:
. Canalizaciones hormigonadas, en tuneles

. Canaleta de hormigon, en espacio abierto.

Las canalizaciones generales se asumiran por la parte de Infraestructura y Via.

8.12.5. Sistema de ayuda al mantenimiento (SAM)

Todos los enclavamientos electrénicos dispondran de un Sistema de Ayuda al

Mantenimiento que incluird dos niveles de mantenimiento:

. Sistema de Ayuda al Mantenimiento de enclavamiento Local (SAM Local),
gue posibilitara la monitorizacién de forma local de los eventos e incidencias

generados en el correspondiente ENCE.
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. Sistema de Ayuda al Mantenimiento de enclavamientos Central (SAM
Central), que posibilitara la monitorizacién de forma remota de los eventos e

incidencias generados en todos los enclavamientos de la linea.

8.12.6. Sistemas auxiliares de deteccion
Las directivas comunitarias y sus desarrollos en especificaciones técnicas de
interoperabilidad, han establecido varios tipos de sistemas auxiliares de deteccion,

en funcidn de su relacion con la explotacion y con el mantenimiento.

En este proyecto se han incluido aquellos detectores ligados a la seguridad, que
potencialmente son relacionables con los sistemas de blogueos y enclavamientos,

es decir:

. Detectores de caida de objetos (DCO).
. Detectores de cajas calientes (DCC).

. Detectores de viento lateral (DVL).

8.12.7. Levantes, desmontajes y traslados

En la estacion de Bilbao-Abando se contemplara el levante y desmontaje de todas
las instalaciones que queden fuera de servicio. El proceso de levante y
desmontaje sera progresivo segun queden fuera de servicio las sefales, aparatos,
elementos de via, armarios y equipos de interior. Todos los elementos
desmontados o levantados se trasladaran al almacén de ADIF que indique el

Director de Obra.

8.12.8. Cartelones y pantallas de informacion fija

Se ha proyectado el suministro e instalacion de cartelones y pantallas de
informacion fija a lo largo del trayecto objeto del presente Proyecto, de acuerdo
con las especificaciones y criterios de ADIF.

8.12.9. Situaciones provisionales

Se definen como situaciones provisionales a aquellas configuraciones de la
explotacion y equipamiento de las instalaciones que son distintas de la
configuracion existente y final y que no estén comprendidas por esta, que

requieren el empleo de recursos adicionales.

8.12.9.1. Linea de ancho métrico

Durante las obras no habrd circulacion ferroviaria en linea de ancho meétrico.
Solamente se prevé la situacion transitoria en Bilbao-Abando en el cambio del
enclavamiento electrénico por un nuevo enclavamiento y la sustitucion de circuitos

de via.

8.12.9.2. Linea de ancho ibérico

En esta fase se mantendran los puestos de telemando y comunicaciones centrales
en la estacién de Bilbao-Abando para gestionar el trafico ferroviario en linea
ibérica.

8.12.9.3. Linea de ancho internacional

Como se trata de una linea nueva, no se contempla situaciones

8.13. Electrificacion

En materia de electrificacién, el objeto del estudio es analizar técnica y
econdémicamente una solucion de catenaria, telemando y subestaciones para la

estacion de Abando.

Una de las particularidades de la estacion es la escasa altura libre disponible para
la electrificacion en el interior de la estacion. Esta circunstancia, unida a la
configuracién de vias, hace que la opcidn elegida sea para la catenaria sea la
instalacion de catenaria rigida en la estacion, mientras que los accesos se

mantendran con catenaria flexible.

La solucién adoptada para la catenaria segun cada nivel de la estacién y en

funcion de los anchos de via es la siguiente:

. Nivel -1, destinado a traficos de proximidad servidos por trenes de Cercanias

(ancho ibérico y métrico):

» Catenaria flexible tipo ADIF-RAM en el acceso a cielo abierto/tinel de

las vias de ancho métrico

» Catenaria flexible tipo CA-160 en el acceso a cielo abierto/tinel de las

vias de ancho ibérico
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» Catenaria rigida bajo la estacién apta para 3 kV c.c. (vias de ancho

métrico y de ancho ibérico)
. Nivel -1.5, destinado a usos de estacionamiento y mantenimiento:
» Catenaria rigida
. Nivel -2, destinado a los servicios de Alta Velocidad:

8 Catenaria flexible C-350 en el acceso a cielo abierto/tinel de las vias

de ancho estandar (UIC)

» Catenaria rigida apta para 25 kV c.a.

El esquema eléctrico propuesto para cada nivel permite la explotacion de la

estacion con seguridad y flexibilidad.

Durante la obra se plantea una fase provisional para no interrumpir
completamente el servicio en la estacion. Durante esta fase se procede a
desmontar la catenaria de todas las vias que quedan fuera de servicio, asi como
los equipos y postes de catenaria que no sean necesarios. Asimismo, se proyecta
la electrificacion mediante catenaria flexible de tipo CA-160 de las vias que deben

quedar en funcionamiento.

Ademas de las actuaciones a nivel de catenaria, los accesos ferroviarios de Alta
Velocidad hasta el nivel -2 de la estacion obligan a la instalacion de un ATI que
actuara como ATF. El corredor de acceso desde Basauri hasta Abando quedara
alimentado mediante la SE de traccion de Luminabaso, con un sistema de 2x25
hasta la entrada a la estacion, donde se ubica un ATI. Lo mismo ocurre con la
linea de Alta Velocidad que viene de Santander. El ATI se ubica en el nivel -0,5
de la estacion y la conexion con las lineas de alta velocidad debe hacerse con

feeders aislados.

Por otra parte, se analiza el telemando de seccionadores de catenaria, que se
ajustara en funcion de las fases. Para ello hay que tener en cuenta tanto la nueva
ubicacion de los seccionadores telemandados como la nueva ubicacién del puesto
central de telemando. Esto hace necesario el tendido cables de telemando para
los seccionadores telemandados ademas de la actualizacion de las bases de
datos. Adicionalmente, el Puesto Central de Telemando se ve afectado por las

obras y se debe reubicar en un edificio anexo a la estacion de La Concordia; la

reposicion de este puesto de telemando se contempla en el anejo 14,

reposiciones.

Las vias de ancho ibérico y de alta velocidad deben ser interoperables. La solucién
propuesta cumple con los requisitos exigidos por la especificacion técnica de
interoperabilidad del subsistema de energia. En este subsistema, la catenaria es
el Unico componente de interoperabilidad. Segun se explica en el anejo 13, la
solucion propuesta no supone a priori ninguna restriccion para la interoperabilidad

de la estacion.

8.14. Reposiciones de instalaciones de mantenimiento de ADIF

A nivel de estudio informativo se analiza la viabilidad de estos traslados indicados
en el punto anterior. La mayor parte de las instalaciones mencionadas se
encuentran dependiendo de unos edificios e instalaciones principales entre los

que se encuentran:

. Base de mantenimiento de Bilbao. Compuesta por el edificio de la base de
mantenimiento, nave garaje-almacén, muelle de carga y descarga, punto
limpio de residuos peligrosos, almacén exterior para equipos de IS y punto

de abastecimiento de gasdleo para vehiculos de via.
. Oficinas del Técnico Territorial.

. Cuartos técnicos de telecomunicaciones e instalaciones de seguridad.
Se detallan los 5 cuartos técnicos afectados, algunos comunes a las dos

especialidades y otros de una sola especialidad.

. Telemando de subestaciones: compuesto por sala de telemando y cuarto

técnico.
. Caseta de puesta en paralelo.
. Parque de fibra optica.
" Canalizaciones principales de la estacién.

. Maquina de lavado.
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8.15. Servicios afectados

Durante la redaccion del presente Estudio Informativo se ha descargado de la
plataforma INKOLAN los servicios existentes en el area de estudio. El listado de

las entidadesttitulares que tienen servicios se detalla a continuacion.

También se ha obtenido informacion de servicios existentes, de alumbrado,
sefalizacion de semaforos y medidores, abastecimiento y saneamiento, de la Red
Municipal de Bilbao y Basauri. Esta informacion ha sido facilitada por dichos
Ayuntamientos tras haber contactado con ellos.

Igualmente, para la redaccion del presente Proyecto, se ha tenido en cuenta el
“Proyecto Constructivo de Plataforma de la Linea de Alta Velocidad Vitoria —

Bilbao — San Sebastian. Tramo: Galdakao — Basauiri.

A continuacion, se incluye un resumen de los servicios que se contemplan como

afectados para la Alternativa 1, 2 y la Estacién de Bilbao - Abando.

. Corredor de Acceso Este. Alternativa 1.
» Saneamiento. 1 Afeccion.

. Corredor de Acceso Oeste. Alternativa 2.
e Saneamiento. 1 Afeccion.

. Estacion Bilbao — Abando (comun en la alternativa 1 y 2).
» Electricidad. 14 Afecciones.
e Telecomunicaciones. 16 Afecciones.
’ Gas. 3 Afecciones.
e umbrado. 4 Afecciones.
» Sefializacion. 2 Afecciones.
» Abastecimiento. 5 Afecciones.

8 Saneamiento. 2 Afecciones.

9. Estudio de Impacto Ambiental

9.1. Justificacion y objeto del estudio de impacto ambiental

Al tratarse de un proyecto que sera aprobado por la Administracion General del
Estado, la tramitacién ambiental del presente “ESTUDIO INFORMATIVO DE LA
NUEVA RED FERROVIARIA DEL PAIS VASCO. CORREDOR DE ACCESO Y
ESTACION DE BILBAO-ABANDO’ 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 evaluacion 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.

Tras el analisis de los anexos 1 y Il de la Ley 21/2013, se llega a la conclusién de
gue el nuevo corredor de acceso y estacion de Bilbao-Abando objeto de este
estudio, se encuentran contemplados en el anexo I, grupo 6. Proyectos de
infraestructuras, apartado b) Ferrocarriles, seccién 1° Construccion de lineas de
ferrocarril para trafico de largo recorrido, por lo que la actuacion esta sometida a

evaluacion de impacto ambiental ordinaria.

Consecuentemente, se redacta el Estudio de Impacto Ambiental (en adelante
EslA), con el contenido establecido en el anexo VI de la Ley 21/2013, que servira
de base a los tramites de informacion publica y de consultas a las

Administraciones publicas afectadas y a las personas interesadas.
9.2. Inventario ambiental

En el EslA se ha recopilado toda aquella informacién relevante sobre los factores
ambientales significativos existentes en el &mbito de actuacion de las alternativas

planteadas en el Estudio Informativo.
Los elementos analizados se indican en la siguiente tabla.

. Climatologia

= Calidad del aire
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. Ruido

. Calidad luminica

. Geologia y geomorfologia

. Edafologia

. Hidrologia superficial

. Hidrogeologia

. Vegetacion

. Fauna

. Espacios naturales de interés
. Paisaje

. Patrimonio cultural

. Vias pecuarias

. Poblacion

. Productividad sectorial

. Organizacion territorial

. Instalaciones de mantenimiento de ADIF

. Planeamiento urbanistico

9.3. Evaluacion de efectos previsibles

Para conocer la incidencia de cada una de las alternativas analizadas sobre el
territorio atravesado, una vez conocidas las caracteristicas del entorno en que se
desarrollara la actuacion, se describen en el EsIA las distintas alteraciones que
podrian producirse sobre el mismo, y se evaliua la magnitud de los efectos

aparejados.

El proceso de valoracion se desarrolla con objeto de asignar una magnitud a cada
impacto: compatible, moderado, severo o critico, cuyas definiciones se encuentran
reguladas en la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental,
modificada por la Ley 9/2018, de 5 de diciembre, a cuyas prescripciones se adapta
el EslA.

9.3.1. Resumen de la valoracion de impactos

Dado el caréacter soterrado de la infraestructura, las obras que se ejecutan en

superficie y que suponen una ocupacion de suelo, se reducen a las siguientes:

Falso tunel al inicio del tramo (ppkk 0+000 — 0+135), comun a ambas

alternativas
. Estacion de Abando, comdn a ambas alternativas
" Emboquilles de algunas galerias de evacuacion
. Vertederos, comunes a ambas alternativas

] Zonas de instalaciones auxiliares, comunes a ambas alternativas

Como puede apreciarse, las actuaciones planteadas en superficie, que en
principio son las que mayores afecciones producen sobre muchos de los factores
ambientales presentes, son equivalentes para las dos alternativas planteadas, a
excepcion de las relativas a los emboquilles de las galerias de emergencia. Por
este motivo, no existen diferencias significativas entre los impactos generados por

los trazados analizados.

A continuacion se incluye una tabla resumen de los impactos generados en la fase
de construccién y en la de explotacién, asi como de los impactos residuales,

valorados después de aplicar las medidas protectoras y correctoras.
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ELEMENTO FASE DE CONSTRUCCION FASE DE EXPLOTACION IMPACTO RESIDUAL

ALTERNATIVA 1. ACCESO ALTERNATIVA 2. ACCESO ALTERNATIVA 1. ACCESO ALTERNATIVA 2. ACCESO ALTERNATIVA 1. ACCESO ALTERNATIVA 2. ACCESO
ESTE OESTE ESTE OESTE ESTE OESTE

CALIDAD DEL AIRE Y CAMBIO CLIMATICO COMPATIBLE COMPATIBLE MUY FAVORABLE MUY FAVORABLE MUY FAVORABLE MUY FAVORABLE
COMPATIBLE COMPATIBLE
RUIDO MODERADO MODERADO NULO NULO NULO NULO
VIBRACIONES MODERADO MODERADO MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE
CALIDAD LUMINICA COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO NULO NULO
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA MODERADO* / COMPATIBLE** MODERADO* / COMPATIBLE** COMPATIBLE / FAVORABLE* COMPATIBLE / FAVORABLE* NULO NULO
EDAFOLOGIA MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
HIDROLOGIA COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO NULO NULO
HIDROGEOLOGIA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
VEGETACION COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
FAUNA COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
ESPACIOS NATURALES DE INTERES COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO
RED NATURA 2000 NULO NULO NULO NULO NULO NULO
PATRIMONIO CULTURAL SEVERO SEVERO NULO NULO FAVORABLE FAVORABLE
VIAS PECUARIAS NULO NULO NULO NULO NULO NULO
PAISAJE MODERADO MODERADO COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
POBLACION MUY FAVORABLE MUY FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE
PRODUCTIVIDAD SECTORIAL FAVORABLE FAVORABLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
COMPATIBLE COMPATIBLE
ORGANIZACION TERRITORIAL MODERADO MODERADO FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE FAVORABLE
PLANEAMIENTO NULO NULO COMPATIBLE COMPATIBLE NULO NULO
CONSUMO DE RECURSOS COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE
GENERACION DE RESIDUOS SEVERO SEVERO COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE COMPATIBLE

9.3.2. Evaluacion de alternativas

Una vez conocidos los impactos que las distintas alternativas de trazado producen

sobre los distintos elementos del

medio identificados,

tanto en fase de

construccion, como en fase de explotacion, se procede a comparar los trazados

analizados, con el fin de seleccionar la alternativa 6ptima desde el punto de vista

ambiental.

Globalmente, las dos alternativas presentan las mismas magnitudes de impacto

para todos los factores del medio. Esto se debe, principalmente, a que las

actuaciones que se ejecutan en superficie son idénticas para los dos trazados.

Sdlo se diferencian en los emboquilles de las galerias de evacuacion, actuaciones

puntuales y de escasa envergadura, que no afectan a elementos de gran valor de

conservacion.
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En cuanto a los impactos generados por la infraestructura soterrada, entre los que
destacan los que se producen sobre la hidrogeologia y las vibraciones, tampoco
existen diferencias entre una alternativa y la otra, ya que la principal afeccion se
produce, en ambos casos, en la zona de la Estacion de Abando, comun para los

dos trazados.

Por tanto, cabe concluir que las dos alternativas son viables y equivalentes desde
el punto de vista ambiental, de forma que la seleccion de la alternativa 6ptima se

realizara segun otros criterios del andlisis multicriterio.

9.4. Propuesta de medidas preventivas y correctoras

En el estudio de impacto ambiental se describen las medidas previstas para
reducir, eliminar o compensar los efectos ambientales negativos significativos que
pueda causar el proyecto objeto de estudio. Seguidamente se incluye un listado

de las medidas planteadas.

. Vigilancia ambiental durante la ejecucion de la obra, y durante los tres afios

siguientes a la puesta en funcionamiento de la infraestructura

. Zonificacion del territorio para la ubicacion de elementos auxiliares: zonas

excluidas, restringidas y admisibles

» Instalaciones auxiliares. Se han previsto tres posibles zonas de

instalaciones auxiliares de obra, todas ellas pavimentadas.

» Accesos a la obra. Se minimizara la apertura de nuevos accesos,

priorizandose el uso del viario existente.

» Préstamos. No se prevé la necesidad de apertura de préstamos, ya que
todo el material proceder4d de canteras en activo con planes de

restauracion aprobados.

> Vertederos. Se proponen 19 zonas, entre canteras y vertederos

existentes, nuevas zonas de vertido y el Puerto de Bilbao
. Programacion de las tareas ambientales y la actividad de obra

. Retirada de residuos de obra y limpieza final

. Medidas para la proteccion de la calidad del aire y el cambio climético

4

Riegos, cubrimiento de acopios, tapado de las cajas de los camiones
que transporten tierras, control de la velocidad, instalacion de zonas de

lavado de ruedas, revegetacion temprana.

. Medidas contra la contaminacion luminica. Cumplimiento de la normativa

durante los trabajos nocturnos

. Medidas para la proteccion de la calidad acustica y vibratoria

4

Limitaciones en las actuaciones ruidosas
Limitaciones en el horario de trabajo

Ruido en fase de obra. Cerramiento rigido y fonoabsorbente en fase de
obras. En las obras de la Estacion de Abando se instalara una pantalla
acustica de obra de 900 metros, y en el falso tlnel entre los ppkk 0+000

y 0+135, una de 45 metros.

Vibraciones en fase de explotacion. Manta elastomérica en las vias de

Cercanias

. Medidas para la proteccion de la geologia y de la geomorfologia

4

4

Correcta selecciéon de las zonas de obtencion de materiales y

vertederos

Minimizacién de la apertura de accesos de obra
Control de la erosion

Control de la superficie de ocupacion

Control de los movimientos de tierras

. Proteccion y conservacion de los suelos

4

Conservacion de suelos

Medidas en las parcelas que contienen suelos potencialmente

contaminados

Control de la superficie de ocupacion exterior a la zona de obras.
Delimitacion de los perimetros de obra mediante jalonamiento temporal

y cerramientos rigidos
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» Recuperacion de la capa superior de tierra vegetal. En las zonas de
ocupacion de las obras en las que existan suelos fértiles, éstos se
retiraran de forma selectiva, se acopiara y se mantendran para su

posterior utilizacion en las labores de restauracion.
» Descompactacion de suelos

» -Prevencion de la contaminacion de los suelos. Se evitara la
contaminacion de los suelos durante las obras, y se gestionaran

adecuadamente aquellos que se encuentren contaminados.
» Tratamiento de suelos contaminados en caso de accidentes
» Gestion de residuos
Medidas para la proteccion de la hidrologia e hidrogeologia
» Proteccion de los sistemas fluviales.

» Proteccion de la calidad de las aguas. Balsas de decantacién, barreras
de sedimentos, aguas sanitarias, adecuacion de los parques de
madquinaria, puntos de limpieza de canaletas hormigoneras, adecuada

gestion de residuos.
» Medias de proteccion de la hidrogeologia
Medidas de proteccion de la vegetacion
» Minimizacién de las superficies de ocupacion
» Elaboracion del Plan de prevencion y extincion de incendios
» Restriccidon del desbroce y proteccién del arbolado

» Buenas practicas relativas a la proteccién de la vegetacion colindante

a las superficies de ocupacién en obra
e Expedientes de prevalencia en Montes de Utilidad Publica
» Control de especies invasoras
» Restauracion de superficies utilizadas durante la fase de obras
» Seguimiento de las tareas de revegetacion
» Medidas destinadas a minimizar la propagacion de especies invasoras

» Erradicacion de especies invasoras

» Sanidad forestal
Medidas para la proteccion de la fauna

e Control de la superficie de ocupacion

» Medidas para reducir el riesgo de muerte por colisién
» Medidas protectoras para Quiropteros
» Medidas especificas para la conservacion del vison europeo

» Control de vertidos

» Batida de fauna

Medidas para la proteccion de los espacios naturales de interés
Medidas para la proteccién del patrimonio cultural

e Prospeccion arqueoldgica intensiva de las zonas no prospectadas

e Incorporacion de todos los elementos de patrimonio cultural a la

cartografia de Proyecto
» Vigilancia arqueologica de desbroces y movimientos de tierras

» Medidas especificas para elementos afectados. Documentacion grafica
y fotografica exhaustiva del proceso de desmontaje del almacén y

edificio de oficinas de la Estacion de Abando
» Actuaciones en caso de aparicion de restos arqueologicos

Medidas de defensa contra la erosién, recuperacion ambiental e integracion

paisajistica
» Criterios para la restauracion vegetal

» Criterios para la integracion paisajistica de las obras y de las medidas

correctoras (vertederos de nueva apertura y falso tunel entre los ppkk

0+000 y 0+135)

» Criterios para el mantenimiento de la vegetacién implantada y zonas
restauradas

> Programa de implementacion

Medidas para la proteccion de la poblacion
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. Medidas para la proteccion de la organizacion territorial y de la productividad

sectorial

Todos los servicios que sean afectados durante la ejecucion de las obras, deberan

ser repuestos convenientemente.

. Coordinacion de las medidas protectoras y correctoras con el resto de la obra

plan de obra

Las actuaciones de integracién ambiental se desarrollaran durante todo el periodo

de ejecucion de las obras.

9.5. Programa de vigilancia ambiental

El Programa de Vigilancia Ambiental tiene por objeto garantizar la correcta
ejecucion de las medidas protectoras y correctoras previstas, asi como prevenir o
corregir las posibles disfunciones con respecto a las medidas propuestas o a la

aparicion de efectos ambientales no previstos.

La ejecucion del Programa de Vigilancia Ambiental se llevara a cabo en dos fases
diferentes, una primera, de verificacion de los impactos previstos, y una segunda,

de elaboracién de un plan de control de respuesta de las tendencias detectadas.

10. Valoracion econdémica

10.1. Canal de acceso

10.1.1. Alternativa 1. Acceso Este

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA RED FERROVIARIA DEL PAiS VASCO. CORREDOR DE ACCESO Y
ESTACION DE BILBAO-ABANDO. FASE B

ALTERNATIVA 1 CORREDOR ESTE

01. OBRA CIVIL 122.600.742,74 €
1.1 DRENAJE 659.820,00 €
1.2 TUNELES 118.198.922,74 €
1.3 ESTRUCTURAS 3.742.000,00 €
02. VIA 11.130.000,00 €
03. ELECTRIFICACION 2.642.800,00 €|
04. INSTALACIONES SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 3.644.720,00 €|
05. INSTALACIONES NO FERROVIARIAS EN TUNELES 13.196.400,00 €|
06. SERVICIOS AFECTADOS 88.500,00 €
07. INTEGRACION AMBIENTAL 6.067.768,76 €|
08. IMPREVISTOS 15.937.093,15 €
09. SEGURIDAD Y SALUD 3.506.160,49 €|

TOTAL PRESUPUESTO EJECUCION MATERIAL

178.814.185,14 €

PEM (Presupuesto de Ejecucion Material)
Gastos Generales (GG) (13%)
Beneficio Industrial (Bl) (6 % )

Suma (PEM, GG y BI)
I.V.A, (21%) sobre Suma (PEM, GG y BI})
PBL {Presupuesto Base de Licitacion)

178.814.185,14 €
23.245.844,07 €
10.728.851,11 €|
212.788.880,31 €
44.685.664,87 €
257.474.545,18 €
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10.1.2. Alternativa 2. Acceso Oeste 10.3. Reubicaciones de la Base de mantenimiento

10.3.1. Reubicaciéon de base de mantenimiento en nivel -1,5.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA RED FERROVIARIA DEL PAiS VASCO. CORREDOR DE ACCESO Y
ESTACION DE BILBAO-ABANDO. FASE B

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA RED FERROVIARIA DEL PAiS VASCO. CORREDOR DE ACCESO Y
ESTACION DE BILBAO-ABANDO. FASE B

ALTERNATIVA 2 CORREDOR OESTE

01. OBRA CIVIL

127.149.348,51 €

REUBICACIONES CON BASE DE MONTAJE EN NIVEL -1,5

Gastos Generales (GG) (13%)
Beneficio Industrial (Bl) (6 % )
Suma (PEM, GG y BI)

I.V.A, (21%) sobre Suma (PEM, GG y BI)
PBL (Presupuesto Base de Licitacion)

23.993.151,32 €
11.073.762,15 €
219.629.615,93 €
46.122.219,34 €
265.751.835,27 €

1.1 |DRENAJE 670.425,00 €|
12 TUNELES 122.736.923 51 € 01.  BASE DE MANTENIMIENTO EN NIVEL -1,5 1.258.438,00 €
1.1 |via 512.250,00 €|
1d ESTBLUCTURAS 2.732608,00 € 1.2 ELECTRIFICACION 174.200,00 €|
02. VIA : 11.342.500,00 € 13 |INSTALACIONES SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 384.418,00 €
03. ELECTRIFICACION 2.678.800,00 € 1.4  |EQUIPAMIENTO INDUSTRIAL 187.570,00 €
104. INSTALACIONES SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 3.703.300,00 €| 02. MAQUINA DE LAVADO 340.000,00 €
05. INSTALACIONES NO FERROVIARIAS EN TUNELES 13.408.500,00 € 03.  OFICINAS DEL TECNICO TERRITORIAL 5.520.000,00 €
i SERVIEIDS REECTADOS 88 300,00 & gg. IE:ESNLfg: g::::;s:?:::?;lk? OPTICA igg.zgg'ggz
07, INTEGRALION AMBIENTAL 5:123.458,/1 ¢ 06.  TRASLADO DE CUARTOS TELECOMUNICACIONES 129.602,00 €|
08.  IMPREVISTOS 16.449.438,72 € 07.  INTEGRACION AMBIENTAL 81.945,40 €
09. SEGURIDAD Y SALUD 3.618.876,52 €| 08. IMPREVISTOS 827.648,54 €
: T e : - - 09.  SEGURIDAD Y SALUD 182.082,68 €
TOTAL PRESUPUESTO EJECUCION MATERIAL 184.562.702,46 €

TOTAL PRESUPUESTO EJECUCION MATERIAL 9.286.216,62 €

PEM {Presupuesto de Ejecucin Material) 184.562.702,46 € PEM (Presupuesto de Ejecucién Material) 9.286.216,62 €|

Gastos Generales (GG) (13%)
Beneficio Industrial (Bl) (6 % )
Suma (PEM, GG y BI)

I.V.A, (21%) sobre Suma (PEM, GG y BI)
PBL {Presupuesto Base de Licitacién)

1.207.208,16 €
557.173,00 €
11.050.597,78 €|
2.320.625,53 €]
13.371.223,31 €

10.2. Estacion 10.3.2. Reubicacion de base de mantenimiento en Zorroza.
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ESTACION DE BILBAO-ABANDO. FASE B

REUBICACIONES CON BASE DE MONTAJE EN ZORROZA

ESTACION
01. BASE DE MANTENIMIENTO EN ZORROZA 7.742.312,85 €]
01. OBRACIVIL 131.065.266,91 €| 11 JOBRACIVIL 76.030,38 €
1.1  |DEMOLICIONES Y MOVIMIENTO DE TIERRAS 8.550.612,51 € 12 VIA 900.639,05 €
1.2 DRENAJE 319.100,00 € 1.3 EDIFICACIONES 3.020.000,00 €
13 |ESTRUCTURAS 122.195.554,40 € 14  [ELECTRIFICACION 561.717,42 €
02. VIA 15.681.977,50 € 1.5 INSTALACIONES SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 2.730.356,00 €
03. ELECTRIFICACION 4.643.265,00 € 1.6 ACCESOS Y URBANIZACION 241.000,00 €
04.  INSTALACIONES SEGURIDAD Y COMUNICACIONES 27.038.669,00 € 1.7 [EQUIPAMIENTO INDUSTRIAL 187.570,00 €
05. ARQUITECTURA Y URBANISMO 111.849.790,00 € 18 _|SERVICIOS AFECTADOS 25.000,00 €
06. __ SERVICIOS AFECTADOS 1.567.290,00 €] 2 WACUINADE EAVAUD 1000600 ¢
5 S UALIONE: FROUSONALE: 7.748.665,50 € 03.___ OFICINAS DEL TECNICO TERRITORIAL 5.520.000,00 €
e FTECEACIGN AMIB ENTAL 7.253.755,34 € 04.  TELEMANDO DE SUBESTACIONES _ 366.500,00 €
R 30.684.867,02 € 05.  TRASLADO DE PARQUE DE FIBRA GPTICA 580.001,00 €
10. SEGURIDAD Y SALUD 6.750.670,94 € 06. TRASLADO DE CUARTOS DE TELECOMUNICACIONES 129.602,00 €
07. INTEGRACION AMBIENTAL 214.950,66 €|
TOTAL PRESUPUESTO EJECUCION MATERIAL 344.284.218,12 € 08. IMPREVISTOS 1.489.336,65 €
109. SEGURIDAD Y SALUD 327.654,06 €|
PEM (Presupuesto de Ejecucién Material) 344.284.218,12 €| TOTAL PRESUPUESTO EJECUCION MATERIAL 16.710.357,23 €
Gastos Generales (GG) (13%) 44.756.948,36 €
Beneficio Industrial (BI) (6 % ) 20.657.053,09 € - — -
Suma (PEM, GG y BI) 409.698.219,56 € PEM {Presupuesto de Ejecucion Material) 16.710.357,23 €|
LV.A, (21%) sobre Suma (PEM, GG y BI) 86.036.626,11 € e e 22580008
PBL {Presupuesto Base de Licitacion) 495.734.845,67 €| BENEHEBIHdstiEL (BER) 1.002i621,53/¢
Suma (PEM, GG y BI) 19.885.325,10 €
I.V.A, (21%) sobre Suma (PEM, GGy BI) 4.175.918,27 €
PBL (Presupuesto Base de Licitacion) 24.061.243,37 €
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10.4. Resumen comparativo de alternativas

PEM
(Presupuesto de
Ejecucion Material)

PBL

TOTAL PEM (Presupuesto Base de

Licitacion)

TOTAL PBL

ALTERNATIVA 1
+ BASE DE MANTENIMIENTO EN
NIVEL -1,5

ESTACION

344.284.218,12 €|

ICORREDOR DE ACCESO ESTE

178.814.185,14 €|

REUBICACIONES CON BASE
MANTENIMIENTO NIVEL -1,5

9.286.216,62 €|

495.734.845,67 €

532,384.619,88 €

257.474.545,18 €|

13.371.223,31 €

766.580.614,16 €

ALTERNATIVA 1
+ BASE DE MANTENIMIENTO EN
ZORROZA

ESTACION

344.284.218,12 €|

(CORREDOR DE ACCESO ESTE

178.814.185,14 €|

REUBICACIONES CON BASE
MANTENIMIENTO EN ZORROZA

16.710.357,23 €

495.734.845,67 €

539.808.760,48 €

257.474.545,18 €

24.061.243,37 €

777.270.634,22 €

ALTERNATIVA 2
+ BASE DE MANTENIMIENTO EN
NIVEL -1,5

ESTACION

344.284.218,12 €|

ICORREDOR DE ACCESO OESTE

184.562.702,46 €|

REUBICACIONES CON BASE
MANTENIMIENTO NIVEL -1,5

9.286.216,62 €|

495.734.845,67 €

265.751.835,27 €|

538.133.137,20 €

13.371.223,31 €

774.857.904,25 €

ALTERNATIVA 2
+ BASE DE MANTENIMIENTO EN
ZORROZA

ESTACION

344.284.218,12 €

ICORREDOR DE ACCESO OESTE

184.562.702,46 €|

REUBICACIONES CON BASE

16.710.357,23 €|

495.734.845,67 €

545.557.277,81 €

265.751.835,27 €

24,061.243,37 €|

785.547.924,31 €

MANTENIMIENTO EN ZORROZA

La alternativa que cumpliendo con todos los requerimientos de disefio
requiere menor inversion, es la Alternativa 1(Corredor de acceso Este) con
la reubicacién de la base de mantenimiento en el nivel -1,5 de la estacion.
Esta alternativa representa un total de 766.580.614,16 € de Presupuesto Base
de Licitacion (PBL).

A partir de la valoracion de los bienes y derechos afectados recogidos en el
anejo 8 de Planeamiento y ocupaciones, se obtienen las siguientes
valoraciones de expropiaciéon por alternativas, teniendo en cuenta un 30%

mas en concepto de imprevistos:

ALTERNATIVAS TOTAL

Alternativa 1 551.657,86 €

Alternativa 2 513.964,36 €

Con estos datos se obtiene para la Alternativa 1 (Corredor de acceso Este)
con la reubicacion de la base de mantenimiento en el nivel -1,5 de la
estacion, un valor para el presupuesto para Conocimiento de la
Administracion de 767.132.272,02 €.

11. Seleccion de Alternativas

11.1. Metodologia del analisis multicriterio.

La metodologia de andlisis se ha basado en el desarrollo del siguiente proceso:

" Determinacion de los criterios mas adecuados para valorar el nivel de
cumplimiento de los objetivos de la actuacion y del grado de integracion en
el medio de cada alternativa.

. Obtencion de los indicadores numeéricos que permitan la valoracion

cuantitativa de las alternativas con respecto a estos criterios.

. Obtencion del modelo numérico que permite sintetizar las valoraciones
parciales en un solo indice aplicando coeficientes de ponderacion o pesos

gue permitan graduar la importancia de cada criterio.

. Aplicacion de procedimientos de analisis basados en el modelo numérico
obtenido y que, empleando diversos criterios de aplicacion de pesos,

permitan la evaluacion y comparacion de alternativas.
11.1.1. Criterios

Se ha estudiado el comportamiento de cada alternativa atendiendo a los

siguientes criterios:

. Medio Ambiente (considerando geomorfologia, edafologia, hidrologia,
vegetacion, fauna, ruido, medio atmosférico, paisaje, espacios naturales,

patrimonio histérico-cultural, medio socioeconémico y aceptacion social).

. Inversion (considerando el volumen de inversidn estimado para cada

alternativa).

. Funcionalidad (considerando la geometria, velocidades de paso, y
adaptacion a los requerimientos funcionales de la Nueva Red Ferroviaria en

el Pais Vasco).

" Ocupacion territorial (considerando la superficie ocupada, y su afeccién a

posibles desarrollos urbanisticos y planes especiales).

Los componentes del analisis han sido escogidos por su representatividad, su

importancia y la factibilidad de su valoracion por métodos cuantitativos.
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11.1.2. Andlisis y resultados

La herramienta principal de analisis ha sido el modelo numérico matricial
empleado habitualmente en el método PATTERN?, que permite sintetizar las
valoraciones obtenidas por las alternativas para cada criterio en un sélo parametro
llamado IP (Indice de Pertinencia), cuyos valores estdn comprendidos en el
intervalo [0,1] (siendo O el pésimo y 1 el 6ptimo) mediante la aplicacién de pesos

o coeficientes de ponderacion.
Con este modelo se han llevado a cabo los siguientes analisis:

. ANALISIS DE ROBUSTEZ: consiste en aplicar todas las combinaciones
posibles de pesos a todos los criterios, obteniéndose el nimero de veces
gue cada alternativa resulta ser Optima. Este procedimiento es el mas
desprovisto de componentes subjetivos, y pone de relieve qué alternativas
presentan mejor comportamiento general con los criterios marcados, aunque

incluye en el analisis combinaciones extremas de valoracion.

El analisis de resultados pone de relieve una superioridad de la alternativa 1
sobre la alternativa 2 (0 % sobre 100 % de 6ptimos), debido a que presenta
una mejor valoracion en Inversion, funcionalidad, Medioambiente vy

ocupacion territorial.

Respecto al andlisis para la reubicacién de la base de mantenimiento, el
andlisis de resultados pone de relieve una superioridad de la reubicacion en
el nivel -1,5 sobre la reubicacion en Zorroza (0 % sobre 100 % de Optimos),
debido a que presenta una mejor valoracion en Inversién, funcionalidad,

Medioambiente y ocupacion territorial.

. ANALISIS DE SENSIBILIDAD: consiste en aplicar combinaciones de pesos
véalidas restringidas a un rango determinado para cada criterio, de manera
que queden fuera del analisis combinaciones que sobreponderan o
infraponderan excesivamente algun factor, distorsionando el analisis. En
este caso los pesos de cada criterio han oscilado en el rango que va del 10%
al 50%.

I Planning Assistance Through Technical Evaluation of Relevance Numbers

Respecto el andlisis de sensibilidad otorga el 0 % de éptimos a la alternativa
2,y el 100% de estos maximos corresponde a la alternativa 1, lo que permite
calificar a esta alternativa como éptima en el rango medio de ponderacién de

los criterios.

En lo que respecta a la reubicacion de la base de mantenimiento, el analisis
de sensibilidad otorga el 0 % de Optimos a la reubicacion en Zorroza, y el
100% de estos maximos corresponde a la reubicacion en el nivel -1,5, lo que
permite calificar a esta alternativa como éptima en el rango medio de

ponderacion de los criterios.

ANALISIS DE PREFERENCIAS: es el método PATTERN habitual, consiste
en aplicar pesos a cada criterio de tal forma que respondan a un orden de
preferencias relativas que se propone como mas adecuado para evaluar la
actuacion. Este orden de prelacion ha sido: Funcionalidad — Inversion -
Medio Ambiente — Afeccidn territorial. Los pesos relativos de cada factor son:

» Medio Ambiente:2

» Inversion:3

» Funcionalidad:4

» Afeccidn territoriall

El analisis de preferencias o0 PATTERN otorga la calificacion optima a la

Alternativa 1 respecto de la alternativa2, y a la reubicacion en el nivel -1,5

como éptima respecto a la reubicacién en Zorroza.
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11.2. Conclusiones del analisis

La obtencion de los indicadores representativos de cada criterio permite
constatar el adecuado nivel de cumplimiento de los objetivos de la actuacién
y de integracion en el medio de las alternativas, lo que resulta logico tras el

proceso de seleccion y optimizacion desarrollado a lo largo de esta fase.

No obstante, las distintas técnicas de analisis multicriterio aplicadas ponen
de manifiesto la superioridad de la alternativa 1(Acceso corredor Este) frente
a la alternativa 2 (Acceso corredor Oeste), a causa fundamentalmente de su
mejor aptitud medioambiental, territorial, funcional e inversién, y a la
reubicacién en el nivel -1,5 de la base de mantenimiento, a causa de su mejor

aptitud medioambiental, territorial, funcional e inversion.

PUEDE CONCLUIRSE QUE, SI BIEN LAS DOS PLANTEADAS
RESULTAN VIABLES, EL ANALISIS SENALA A LA ALTERNATIVA 1
(Corredor de Acceso Este) COMO LA SOLUCION OPTIMA,
ATENDIENDO A CRITERIOS MEDIOAMBIENTALES, FUNCIONALES,
ECONOMICOS Y TERRITORIALES, Y A LA REUBICACION DE LA BASE
DE MANTENIMIENTO EN EL NIVEL -1,5 COMO OTIMA ATENDIENDO A
LOS MISMOS CRITERIOS MENCIONADOS.

12. Documentos que integran el estudio

DOCUMENTO N°1. MEMORIA Y ANEJOS

MEMORIA

ANEJOS
ANEJO N° 1.
ANEJO N° 2.
ANEJO N° 3.
ANEJO N° 4.
ANEJO N° 5.
ANEJO N° 6.
ANEJO N° 7.
ANEJO N° 8.

ANEJO N° 9.

ANEJO N° 10.

ANEJO N°11.
ANEJO N°12.

ANEJO N°13.

ANEJO N° 14.

ANEJO N° 15.

ANEJO N°16.

ANTECEDENTES

CARTOGRAFIA Y TOPOGRAFIA

GEOLOGIA Y GEOTECNIA

CLIMATOLOGIA, HIDROLOGIA Y DRENAJE

TRAZADO Y SUPERESTRUCTURA

MOVIMIENTO DE TIERRAS

ESTUDIO FUNCIONAL

PLANEAMIENTO Y OCUPACIONES

INTEGRACION URBANA Y ARQUITECTURA
ESTRUCTURAS

TUNELES

INSTALACIONES DE SEGURIDAD Y COMUNICACIONES
ELECTRIFICACION

REPOSICION DE INSTALACIONES DE MANTENIMIENTO
SERVICIOS Y SERVIDUMBRES AFECTADOS

IDENTIFICACION Y SELECCION DE ALTERNATIVAS

DOCUMENTO N°2. PLANOS

2.0 INDICE DE PLANOS

2.1 PLANO DE SITUACION

2.2 PLANO DE CONJUNTO

2.3 CORREDOR DE ACCESO A LA ESTACION
2.4 GALERIAS Y POZOS DE EMERGENCIAS
2.5 ESTACION DE BILBAO
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2.6 TUNELES

2.7 SECCIONES TIPO

2.8 FASES DE OBRA

2.9 PLANEAMIENTO

2.10 REPOSICION DE INSTALACIONES

DOCUMENTO N°3. VALORACION

DOCUMENTO N°4. ESTUDIO DE IMPACTO MEDIOAMBIENTAL
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13. Resumen y Conclusiones

La presente actuacion esta 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 Nueva Linea
de Alta Velocidad Vitoria — Bilbao/San Sebastidn — Frontera Francesa, y en
concreto este tramo de acceso a la estacion de Bilbao junto con la propia Estacion
de Bilbao Abando.

La no realizacion del presente proyecto tendria como principal consecuencia que
no se podria materializar la conexién directa de la Nueva Red Ferroviaria en el
Pais Vasco con la red de Alta Velocidad del resto de Espafia, y con la frontera
francesa. Por lo tanto, es un proyecto clave en la planificacién estratégica de la

Red Ferroviaria de Alta Velocidad.

Fruto del acuerdo de la Comision Interinstitucional para la Llegada de la Alta
Velocidad a Bilbao (integrada por Gobierno Vasco, Ministerio de Fomento, Adif,
Diputacion Foral de Vizcaya, Ayuntamiento de Bilbao y Ayuntamiento de Basauri),
se concreta la definicion en el presente Estudio informativo, de dos trazados para
el corredor de acceso, que se corresponden con la alternativa 1 (Corredor de
acceso Este) y alternativa 2 (Corredor de acceso Oeste), con una nueva estacion
soterrada comun para ambas alternativas, y dividida en 2 niveles en el actual

recinto ferroviario de Abando.

El estudio informativo también contempla el estudio de las reubicaciones de las
instalaciones actuales, dentro de las cuales se encuentra la reubicacion de la base
de mantenimiento, para la cual se estudia la opcion de reubicarse en el nivel -1,5
de la estacién, en el espacio que queda libre entre el nivel de Alta velocidad y

cercanias, y la posibilidad de reubicarse en los terrenos de Adif en Zorroza.

Las soluciones estudiadas en forma de alternativas cumplen con los
requerimientos iniciales de disefio, funcionales, arquitectonicos,
medioambientales e insercion en el territorio. Ademas, se ha tenido en cuenta la
compatibilidad con el resto de infraestructuras existentes o en curso, como pueden
ser la compatibilidad con la Variante Sur de Bilbao (actualmente en fase de

Estudio Informativo), la conexion con los tramos ejecutados para la red de alta
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velocidad con la Estacién de Bilbao — Abando, y las posibles conexiones de la red
convencional y la nueva red de alta velocidad para optimizar la capacidad y
funcionalidad para el transporte de mercancias y viajeros entre Bilbao y el interior

de Espafa.

En relacion con lo descrito, se elabora el presente “Estudio Informativo de la
Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco. Corredor de Acceso y Estacién de Bilbao-
Abando”, cuyo contenido debe ser el necesario para servir de base a los procesos
de Informacion Publica y Audiencia establecidos por la normativa referida en la
Ley del Sector Ferroviario y Reglamento de Desarrollo (R.D. 2.387/2004),
modificado mediante Real Decreto 271/2018, de 11 de mayo.

El presente documento se acompafa del Estudio de Impacto Ambiental, con el
contenido establecido en el anexo VI de la Ley 21/2013, modificada mediante la
Ley 9/2018, de 5 de diciembre, que servira de base a los tramites de informacion
publica y de consultas a las Administraciones publicas afectadas y a las personas

interesadas.

Tras realizar el consiguiente analisis multicriterio sobre las alternativas
mencionadas, donde se han analizado aspectos medioambientales, econémicos,
funcionales y territoriales, se concluye que si bien las dos alternativas planteadas
resultan viables, la solucion gque mejor cumple con los requerimientos
funcionales y con los criterios de la Orden Ministerial FOM/3317/2010 es la
alternativa 1 (Acceso corredor Este), con la opcion de reubicaciones con
base de mantenimiento en el nivel -1,5, cuyo Presupuesto para

Conocimiento de la Administracién asciende a. 767.132.272,02 €.

La actuacion propuesta en el presente Estudio Informativo, por lo tanto,
permite adaptarse a los nuevos requerimientos mencionados funcionales,
mejorando la compatibilidad con los futuros desarrollos de lared ferroviaria
del Pais Vasco, y proponiendo una alternativa que permita conectar la linea
de alta velocidad con un Nueva Estacion de Bilbao — Abando.

Madrid, Febrero de 2.019
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