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1. INTRODUCCION

El presente apartado tiene por objeto avanzar en el andlisis funcional de las actuaciones
propuestas, analizando la configuracion de la linea. De manera previa se ha analizado Ia
configuraciéon idonea de la linea desde el punto de vista de la explotacidn (exclusiva de viajeros o
mixto), en apéndice n21 se incluye un analisis mas detallado que concluye la idoneidad de una
linea de trafico exclusivo de viajeros por las siguientes razones:

e Debido a la actual configuracién de la linea férrea entre Valladolid y Burgos, que fue
disefnada para trafico exclusivo de viajeros y su trazado en alzado (con pendientes del 25
%o) hace inviable la circulacion de trenes de mercancias, disefiar la Linea de Alta Velocidad
Burgos-Vitoria para trafico mixto con el sobrecoste y problemas de explotacién que ello
conlleva, no se considera una opcién a desarrollar.

e Con la linea convencional Madrid-Hendaya de ancho ibérico con un trazado paralelo a la
Linea de Alta Velocidad, lo mas conveniente es la especializacidn de traficos por lineas, lo
cual redundard favorablemente, tanto en términos de prestacion de los servicios de alta
velocidad (tiempos de viaje) como de capacidad disponible para ambas lineas. Por tanto,
atendiendo a criterios operacionales, no se recomienda la introduccidn de traficos de
mercancias en la linea de alta velocidad.

e Como solucién a la futura circulacidon de trenes de mercancias de ancho estandar, se
deberdan analizar alternativas posibles como pueden ser, la implantacidn de tercer hilo en
la actual linea Madrid-Irin/Hendaya, o bien la conversién de una de sus dos vias al ancho
estandar algo que excede del alcance de este estudio. En el caso del tramo Burgos-Vitoria,
dicha linea esta constituida por 120 km de plataforma de via doble en ancho ibérico y
electrificada a 3 kV CC.

e En este sentido cabe la consideracion de que la nueva LAV asumira la mayor parte de los
servicios de viajeros de Larga Distancia, mientras que la linea Madrid-Irin/Hendaya
dispondra de un mayor nimero de surcos libres a disposicion de los trenes de mercancias
de ambos anchos, ademas de la posibilidad mantener los servicios de viajeros en ancho
ibérico de Media Distancia, situacién que favorece la especializacion de las lineas por
tipologias de tréficos.

Por tanto, los criterios se han establecido para la linea de alta velocidad Burgos Vitoria son los
correspondientes a una linea para trafico exclusivo de viajeros, con plataforma para via doble en
ancho estandar y velocidad méaxima de 350 km/h. Esto implica, a modo de resumen, radios
minimos de 7.250 m en condiciones normales (6.500 m en pardmetros excepcionales) con
pendientes maximas de 25%o y 30%0 de manera excepcional.

2. ANALISIS FUNCIONAL SITUACION ACTUAL
2.1. INTRODUCCION

El nuevo tramo ferroviario de Alta Velocidad Burgos - Vitoria se enmarca dentro de la Linea de
Alta velocidad Madrid — Pais Vasco — Frontera Francesa. A escala europea forma parte del
Proyecto Prioritario n2 3 del Eje Atlantico Ferroviario Europeo, dando continuidad en el territorio
espafiol a la linea Madrid — Valladolid — Vitoria - Frontera francesa.

El tramo Burgos — Vitoria en ancho convencional pertenece al eje Madrid/Chamartin —
Irin/Hendaya en la subdireccién de operaciones Norte encuadrada en la Subred B2: "Resto
viajeros interciudades”, con preponderancia de trafico de viajeros entre ciudades. Este tramo
presenta conexiones con Castején en via Unica y con la linea hacia Bilbao Abando en via Unica.

Desde el punto de vista de la infraestructura es una doble via de ancho ibérico banalizada y
electrificada, con ASFAy Tren Tierra. En la pagina siguiente se adjuntan los esquemas de situacién
actual de la linea y una posible situacidn de referencia en el afio 2018.
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2.2. TRAFICOS ACTUALES

Como antecedente se dispone de la informacién procedente de “ESTIMACION DE LA DEMANDA
ACTUAL Y FUTURA DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDAD MADRID — BURGOS - PAIS VASCO” en
redaccion por parte de ADIF. La caracterizacion se ha realizado con afio base 2015.

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

Tabla 15.Demanda en situacidn actual. Afio 2015.

2&%2?1 Relacion interprovincial ~ Vehiculo privado  Autobs FFCC Avion
Madrid Burgos 1733477 294 699 75 664 0 2103 840
Larga Madrid Alava 731968 117726 98 102 16 090 963 886
Distancia con Madrid Bizkaia 2122338 446 635 85616 565210 3219800
Madrid Madrid Gipuzkoa 1179135 168 397 182773 212388 1742693
Subtotal 5766918 1027457 442155 793688 8030219
Alava Gipuzkoa 8020022 | 1144692 83069 0] 9247783
Internas Pafs Alava Bizkaia| 15497567 | 2595710 0 0| 18093 277
Vasco Gipuzkoa Bizkaia 13343181 3281893 0 0] 16625074
Subtotal 36860770 7022295 83 069 0| 43966134
Media Burgos Palencia 1625579 46 825 26102 0] 1698506
Distancia Burgos|  Valladolid 1090408 0 84141 0] 1174549
ca[ﬂl: y Burgos Segovia 483 069 0 2223 0 485 292
Subtotal 7199056 46 825 112 466 0| 3358347
Alava Burgos 2456 758 78718 78 660 0] 2614136
Mava Palencia 73150 5 685 11919 0 90 754
Alava Valladolid 176 524 0 25 665 0 202 189
Alava Segovia 33872 0 1445 0 35317
Gipuzkoa Burgos 440973 45852 13959 0 500 784
Castilla y Gipuzkoa Palencia 97 677 0 10 754 0 108431
Ledn-Pafs Gipuzkoa Valladolid 169 663 5421 31966 0 207 050
Vasco Gipuzkoa Segovia 66 433 0 2822 0 69 255
Bizkaia Burgos 1271120 254208 19950 0 1545278
Bizkaia Palencia 128573 0 6540 0 135113
Bizkaia Valladolid 319 293 0 26 965 0 346 258
Bizkaia Segovia 66018 0 3298 0 69 316
Subtotal 5300054 389 884 233 943 0| 5923881
Larga Distancia® 6898121 1038563 563 529 793688 | 9293902
% LD 4.2% 11.2% 6.1% 8.5% 100.0%
e Media Distancia® | 44228677| T.447898| 308104 0| 51984679
% MD 85.1% 14.3% 0.6% 0.0% 100.0%
LD+MD 51126798 8486461 871633 793688 | 61278581

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

Fuente: ADIF

2.3. VELOCIDADES MAXIMAS

La red actual entre Burgos y Miranda presenta velocidades maximas entre 105 km/h, en el tramo
Pancorbo — Bugedo, y 160 km/h, en la zona de Briviesca.

La red actual entre Miranda de Ebro y Vitoria tiene velocidades maximas de entre 115 km/hy 155
km/h.

2.4. TIEMPOS DE VIAJE

El trayecto actual entre la estacion Burgos Rosa de Lima y la estacidn de Vitoria-Gasteiz tiene un
tiempo de viaje entre 1hy 17 my 1h y 21 m en el caso del Alvia, subiendo a 1h y 23 m en el caso
del Regional Express. Algunas circulaciones precisan realizar un proceso de agregacidon o
desagregacion de trenes en Miranda de Ebro siendo penalizadas con un mayor tiempo de viaje.

2.5. CONCLUSIONES

El tramo entre Burgos y Vitoria de la linea Madrid/Chamartin — Irin/Hendaya presenta
circulaciones heterogéneas perteneciendo a la Subred B2 con predominancia de circulaciones de
viajeros. No obstante, se observa relevancia en el trafico de mercancias. El tiempo de viaje de las
circulaciones de viajeros es de 1h y 20 minutos en consonancia con las velocidades maximas que
presenta el tramo que nunca superan los 160 km/h, el paso por Pancorbo y Bugedo tiene una
limitacién de 105 km/h.

En el apéndice n22 Planos de este anejo, se adjunta un esquema funcional de la situacién actual,
actualmente se encuentra en fase de montaje de via la llegada a la Estacidon de Burgos Rosa de
Lima.
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3. ANALISIS FUNCIONAL DE LAS ALTERNATIVAS
3.1. Introduccion

El objeto de este capitulo es la realizacion de un analisis cualitativo, con un enfoque orientado a
la explotacidn ferroviaria, de las diferentes alternativas proyectadas.

La puesta en funcionamiento de una doble via de alta velocidad entre Burgos y Vitoria absorberia
gran parte de los traficos de viajeros que ahora utilizan la linea actual. Alrededor de 25
circulaciones diarias de pasajeros circularia por la nueva infraestructura.

3.2. Circulaciones

A continuacidn, se presentan las circulaciones esperadas por la linea de alta velocidad.

Ndmero de
Tipologia del servicio Relacién ferroviaria trenes
sentido / dia
Madrid - Bilbao 10!
Madrid - San Sebastian 7t
Barcelona - Valladolid 1
Larga Distancia Galicia - Bilbao / San Sebastian 1
(ancho estandar) Galicia - Barcelona 3
Asturias - Barcelona 2
Madrid - Paris 6
Lisboa - Irun 1

! Circulan con ramas acopladas Madrid - Bilbao/San Sebastian

Podran circular servicios adicionales con encaminamiento hacia el corredor del Ebro (requerird cambiador de ancho en Miranda)
Fuente: Elaboracidn propia

3.3.  Esquema funcional Linea de Alta Velocidad Burgos-Vitoria
3.3.1.  Estacion de Miranda de Ebro actual

La Estacidn de Miranda de Ebro es una estacion con numerosas vias e instalaciones actualmente
en uso (Base Mantenimiento Infraestructura, Taller Motor, Mantenimiento Integral, Parque de
Fibra Optica...) y numerosas desviaciones a empresas.

Hay que destacar que los accesos por el corredor actual se hallan muy condicionados por la
presencia de infraestructuras como la N-I, el poligono Arasur y el rio Ebro, todo ello hace que las
afecciones en el caso de usar el corredor actual sean numerosas implicando asimismo una
velocidad de paso reducida.

X

Esquema funcional actual de la Estacion de Miranda de Ebro
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3.3.2.  Configuracién de la LAV

El desarrollo general de la solucion es equivalente en las diferentes alternativas y plantea un
trazado directo hacia Vitoria en doble via de ancho estandar. Esta solucidon permite desarrollar
velocidades acordes con una linea de alta velocidad sin penalizar las relaciones directas de larga
distancia.

En el apéndice n22 Planos de este anejo se incluye el esquema de vias de las diferentes
alternativas. Se disefian conexiones de la linea de alta velocidad con la linea Madrid-Chamartin-
Irin/Hendayay con la linea Miranda de Ebro — Bilbao Abando con pardmetros aptos para el trafico
de viajeros que permiten la parada de circulaciones de alta velocidad en la actual estacién de
Miranda de Ebro disponiendo para ello un tercer hilo en la linea actual Madrid — Hendaya.

El nuevo trazado de la linea de alta velocidad entre Burgos y Vitoria tiene una longitud aproximada
de 90 km con dos estaciones en sus extremos (Vitoria y Burgos). El punto de conexién con la
Variante de Burgos se encuentra a 3.836 m de distancia de la Estacién Burgos Rosa de Lima. Se
disefia con parametros exclusivos de viajeros en doble via de ancho estdndar. El punto final del
Estudio Informativo se encuentra a 10 km de la Estacion de Vitoria, si bien esta distancia variara
en funcidn de la solucion del Estudio de Integracién del ferrocarril en Vitoria.

Existen no obstante dos grupos de soluciones segun la alternativa a desarrollar en el ambito
Burgos-Pancorbo:

e Soluciones con base en la alternativa Oeste (tanto Oeste 1 como Oeste 2)
e Soluciones con base en la alternativa Centro (Centro 1y Centro 2).

En las alternativas con base en los trazados de la alternativa Oeste se dispone un Puesto de
Banalizacion con escapes 350/220 antes del tdnel de la Carrasquilla aproximadamente a 20 km de
la Estacion Burgos Rosa de Lima. En el caso de las alternativas con base en la Alternativa Centro
no es posible disponer este PIB de manera similar al no existir una recta con pendiente constante
disponible en el tramo.

Para lineas con tréafico intenso los PAET se localizan cada 40- 60 km, maxime cuando la linea es
disefiada para trafico exclusivo de viajeros, con funcionalidad exclusiva para incidencias. La
ausencia de tréficos de mercancias en la nueva linea simplifica la explotacion de la misma.

De este modo se ubicaria un PAET a una distancia de entre 40 y 50 km desde la estacién Burgos
Rosa de Lima, previéndose en todo caso en las alternativas del tramo Burgos - Pancorbo. La
distancia hasta la estacion de Vitoria variard como se ha dicho anteriormente, pero situara en
torno a los 60 km del citado PAET.

PAET (*) Distancia a Burgos

PKf  Longitud Rosade Lima(m)
Alternativa Centro 1 41+757 43+957 2.200,00 42.856,66
Alternativa Centro 2 42+042 44+242 2.200,00 43.141,88
Alternativa Oeste 1 444957 47+157 2.200,00 46.056,66
Alternativa Oeste 2 45+239 47+439 2.200,00 46.339,19

(*) Pk relativos desde la Estacion Burgos Rosa de Lima

Al norte de Pancorbo se dispone un PIB en la zona de conexiones con Miranda. En esta zona el
trazado estd muy condicionado en alzado y planta, no siendo posible disponer el PIB completo
antes de las conexiones con Miranda lado Burgos como seria deseable. Se ubica uno de los
escapes antes de las conexiones y el otro escape posterior a las mismas. La distancia entre este
PIBy el PAET anterior es de unos 25 km, siendo la distancia desde este PIB hasta la futura estacion
de Vitoria alrededor de 37 km, si bien esta distancia puede variar en funciéon de la alternativa del
Estudio de Integracion en Vitoria.

3.3.3.  Esquema en Miranda de Ebro

La solucién plantea entrar en Miranda de Ebro con via en ancho mixto disponiendo en andén 3y
4 dos vias de ancho mixto. Los ramales de conexidn estan disefiados con parametros exclusivos
de viajeros.

AREA DE MANTENIMIENTO | 7 SUBESTACIGN
INTEGRAL REMOLCADO. ELECTRICA

AREA ESTACIONAMIENTO
d'— MERCANCIAS

EA DI
MANTENIMIENTO DE
MATERIAL MOTOR

Esquema funcional de la Estacion de Miranda de Ebro con solucion de tres hilos

Hay tener en cuenta que la puesta en servicio de la LAV Burgos-Vitoria, asi como de la Y vasca,
traeran consigo una drastica reduccién del trafico en las lineas de ancho convencional,
trasvasandose viajeros a las lineas de ancho estdndar. En todo caso seguird habiendo 3 vias de
ancho convencional con andén: |, Il y 4.

En los accesos por la linea Madrid-Hendaya y por la linea de Abando se procederd a la disposicidn
de tercer hilo en las vias actuales. En la zona de la estacidn las vias existentes presentan traviesas
de madera y un estado no adecuado para su uso por lo que serdn renovadas por completo con la
disposicion del tercer hilo, y se demoleran y ejecutaran los andenes de viajeros.
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3.3.3.1. Conexioén con linea Madrid — Irin/Hendaya.

En el trazado de la variante de Miranda, se ha dispuesto una alineacion recta suficientemente
larga para poder ubicar un salto de carnero que permitira conectar con la linea Madrid —Irdn y la
estacion de Miranda de Ebro. Este salto se ha disefiado con aparatos de via de alta velocidad al
igual que el tramo del doble ramal hasta el cruce del Rio Oroncillo, punto a partir del cual la
velocidad de disefio se fijara en 140 km/h

El ramal que parte de la via izquierda se sitda en el p.k. 10+520 del tramo Pancorbo — Vitoria, y
deberd saltar sobre la nueva linea de Alta Velocidad, asi como la AP-1 préxima al trazado, el rio
Oroncillo y la N-l antes de conectar con la linea convencional ya dentro de la localidad de Miranda
de Ebro. Este ramal se ha disefiado con un radio minimo de 1.500 m y pendiente maxima de15%o

El ramal de la via derecha conectara directamente con la linea Madrid — Irin/Hendaya, y
dispondra de dos estructuras sobre la autovia AP-1 y sobre el arroyo Carraleo antes de unirse al
ramal de la via Izquierda con un aparato tipo DSIH-AV3-760-1-14-CM-I. El radio minimo empleado
en este ramal es de 1.800 m y la pendiente maxima empleada es de 15 %o.

La estructura de cruce sobre la AP-1 es Unica si bien se dispone para via doble.

Existe la posibilidad de en una fase inicial ejecutar Unicamente el ramal de conexidn directa,
disponiendo de recta suficiente para ubicar un escape en via general de la LAV que se levantara

en el momento de disponer la conexién desde via izquierda.

Ramales de conexién Burgos-Miranda

3.3.3.2. Conexidn con linea Castejon — Bilbao.

Se han definido dos alternativas de conexidon con la linea Castejon — Bilbao que tienen
implicaciones sobre el disefio de la linea de alta velocidad en este tramo.

La primera de estas alternativas aplicable a la Variante 1, 2, 3 y 4 de Miranda realiza la conexién
mediante un ramal que sale de entre dos vias Unicas. Esto implica la disposicién de viaductos y
tuneles de via Unica en un tramo de unos 10 km.

En este caso el ramal, cuenta con la especial dificultad de tener que cruzar, a parte de la LAV, Ila
autopista AP-68 en un reducido espacio limitado por el curso del Rio Bayas, el ferrocarril existente
y la localidad de Rivabellosa. Con el fin de evitar la afeccién al Rio Bayas como espacio protegido
y con objeto de optimizar este cruce, se separan las vias de la L.A.V. Burgos Vitoria 40 entre si, de
forma que la conexidn con la linea Castején — Bilbao pueda disefarse partiendo de una via central,
la cual cruzara sobre la via derecha de la L.A.V. y sobre la autopista AP-8.

Este ramal parte de la linea de Alta Velocidad en el p.k. 21+570, en una zona en el que la linea de
Alta velocidad asciende con 18 %e.. Este ramal central, mantendrd una pendiente descendente de
5%o hasta que la cota sea suficiente para cruzar sobre la via derecha de la L.A.V. Burgos — Vitoria,
punto desde el cual el trazado descenderd con 25%. hasta conectar con la linea Castejon Bilbao
con un aparato tipo DMIIH-G-60-1500-0,042-CR-TC-D.

Mediante un radio de 1.200 m el trazado se posicionard entre la linea Castejon Bilbao y la localidad
de Rivabellosa, intentando distanciar lo maximo posible en planta el salto sobre la AP-68 Y la via
derecha de la L.A.V.
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Ramales de conexion Miranda-Vitoria

En el otro caso se dispone una conexién directa y otra mediante un salto sobre la AP-68 y el
ferrocarril Castejon-Bilbao. El tramo de la LAV donde conectamos es una plataforma de via doble.

El ramal que salta tiene como condicionantes el cruce de la AP-68, el cruce sobre el FC actual y la
conexién con este ferrocarril actual.
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Ramales de conexiéon Miranda-Vitoria para las variantes de Miranda 5y 6

3.3.3.3. Cizallamientos a la entrada de Miranda de Ebro

La definicidn del nuevo trazado propuesto, conectando con la via izquierda de la linea Madrid —
Irin/Hendaya y disponiendo las vias en la estacién en el lado ciudad, implica necesariamente el
cizallamiento de esta linea al menos en la cabecera Oeste de la Estacidon de Miranda de Ebro.

3.4. Tiempos de Viaje

Se ha procedido a simular el recorrido entre Burgos y Vitoria. Con el objeto de poder comparar
las alternativas en el andlisis multicriterio de cada tramo se ha realizado la simulacién entre Burgos
(Estacién Rosa de Lima) y el final del tramo en Pancorbo (punto comun en todas las alternativas),
y entre este punto y la estacién actual de Vitoria.

Todas las alternativas planteadas discurren en Variante en la zona de Miranda de Ebro lo que
mejora sustancialmente el tiempo de recorrido Burgos — Vitoria y por tanto el de todas las
relaciones con la Y vasca. Se ha procedido a simular la marcha tipo de las diferentes alternativas
con y sin parada en Burgos y en ambos sentidos, ida y vuelta.
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ANEJO N2 3. CONFIGURACION FUNCIONAL

3.4.1.  Tramo Burgos-Pancorbo 3412 Alternativa Centro 2

La diferencia entre las alternativas es el punto en el que abandonan la variante de Burgos.

Se adjuntan las gréaficas de marcas en cada uno de los casos.
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ANEJO N2 3. CONFIGURACION FUNCIONAL

3.4.1.3. Alternativa Oeste 1

34.14.
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ANEJO N2 3. CONFIGURACION FUNCIONAL

3.4.1.5. Resumen Burgos Pancorbo
Tiempo de SIMULACION _ Tiempo de TRAYECTO
. (incluyendo margenes comerciales)

Longitud Total PARADA PARADA PARADA PARADA

Recorrido (*
(*) DIRECTO | DIRECTO BURGOS BURGOS DIRECTO | DIRECTO BURGOS BURGOS

Ida Vuelta Ida Vuelta
Ida Vuelta Ida Vuelta

Alternativa Oeste 1 58.844,36 0:11:45 0:11:47 0:12:56 0:12:39 0:14:05 | 0:14:07 0:15:20 0:15:02
BURGOS - Alternativa Oeste 2 59.128,25 0:12:14 0:12:12 0:13:23 0:13:02 0:14:36 | 0:14:33 0:15:50 0:15:27
PANCORBO Alternativa Centro 1 55.728,00 0:11:18 0:11:11 0:12:22 0:12:02 0:13:36 | 0:13:28 0:14:44 0:14:22
Alternativa Centro 2 56.013,22 0:11:40 0:11:32 0:12:39 0:12:22 0:13:59 | 0:13:50 0:15:02 0:14:44

(*)Longitudes partiendo de Burgos - Rosa de Lima y con final en la estacion de Vitoria
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ANEJO N2 3. CONFIGURACION FUNCIONAL

3.4.2.
34.21.

Tramo Pancorbo-Vitoria

Variante de Miranda 1

34.2.2. Variante de Miranda 2
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Ida
400 0:20:00
Alternativa Variante de Miranda 1 250
Ida
400 0:20:00
300 0:15:00
Q
350 E 250
g g £
300 \\ § 0:15:00 £ \
N E 200 0:10:00
s 3
\ L
0 150 U\ S\ T
e N e N N (Voo v o
- N e O N A A R
® 200 T N K A NPPEL
E 00 0:05:00
\ T T \
1 R JOCy = %) A
wl e T \ B e \
........ 0 L= 0:00:00
......... 0+000 104000 204000 304000 404000
................ \ e \glOCiclad #+ 0+ 0= Tiempo (h)
e e I T
o Luwereeer 0:00:00
0+000 10+000 204000 30+000 404000
e \f@lOCidAd 0w« Tiempo (h)
Alternativa Variante de Miranda 2
Vuelta
400 0:20:00
Alternativa Variante de Miranda 1 0
Vuelta 8
200 0:20:00 o E / \\ | 01500
i
B § . S /
: /0 I I
s ~ ! ! et A e
300 E ,/ P - 0:15:00 E‘ / ...........
: 3 e I e T T 0:10:00
/ y / -------------
e 4 s e ey W e = U T 2 D e
// ............... A Y e B e
< Y e e
'§ L — 0:10:00 / ......
- % N I NSO T 100 0:05:00
’ / -------------
S R R VAN R R |
.......... 50
100 / ...... 0:05:00
o 0:00:00
47+916 37+950 27+950 17+950 74950
e \f@lOCIAd + e+ = Tiempo (h)
50
o 0:00:00
A48+051 38+100 28+100 18+100 8+100
e \f@lOCidAd 0w« Tiempo (h)
Esta simulacion coincide con la variante de Miranda 5.
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ANEJO N2 3. CONFIGURACION FUNCIONAL

3.4.23.

Variante de Miranda 3

34.24.

Variante de Miranda 4
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Esta simulacidn coincide con la variante de Miranda 6.
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ANEJO N2 3. CONFIGURACION FUNCIONAL

3.4.2.5. Resumen Pancorbo-Vitoria
Tiempo de SIMULACION _ Tiempo de TRAYECTO
. (incluyendo margenes comerciales)
Longitud Total PARADA PARADA PARADA PARADA
Recorrido (*

(*) DIRECTO | DIRECTO BURGOS BURGOS DIRECTO | DIRECTO BURGOS BURGOS

Ida Vuelta Ida Vuelta
Ida Vuelta Ida Vuelta

Variante de Miranda 1 48.051,34 0:12:05 0:12:43 0:14:26 | 0:15:06
Variante de Miranda 2 47.916,19 0:12:03 0:12:44 0:14:23 | 0:15:08
PANCORBO- | Variante de Miranda 3 48.051,34 0:12:05 0:12:45 0:14:26 | 0:15:08
VITORIA Variante de Miranda 4 47.916,19 0:12:03 0:12:42 0:14:23 | 0:15:05
Variante de Miranda 5 48.051,34 0:12:05 0:12:43 0:14:26 | 0:15:06
Variante de Miranda 6 48.051,34 0:12:05 0:12:45 0:14:26 | 0:15:08

(*)Longitudes partiendo de Burgos - Rosa de Lima y con final en la estacion de Vitoria
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APENDICE 1. ANALISIS TRAFICO MIXTO
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ANALISIS TRAFICO MIXTO. APENDICE 1

1. INTRODUCCION Y OBJETO

Actualmente, La SGPF estd redactando el Estudio Informativo de la LAV Burgos-Vitoria. Se ha
realizado la fase A de analisis de corredores a escala 1:25.000 (el pasado lunes 26 de junio de
2017, el Ministro de Fomento presenté en Burgos oficialmente el avance de los trabajos).

Los criterios de seleccidn de los corredores en dicha fase A se han establecido para trazados con
plataforma para via doble en ancho estandar para trafico exclusivo de viajeros y velocidad maxima
de 350 km/h. Esto implica, a modo de resumen, radios minimos de 7.250 m en condiciones
normales (6.500 m en parametros excepcionales) con pendientes mdaximas de 25%eo.

Bajo este planteamiento, la mayor parte de los servicios de viajeros (sobre todo los de larga
distancia) se prestaran a futuro en ancho estandar por la nueva LAV, quedando la actual Madrid-
Hendaya (doble via de ancho ibérico) disponible para los traficos de mercancias y viajeros (media
distancia) en ancho ibérico, si bien seria viable la instalacion de tercer hilo en la misma para dar
cabida a circulaciones de mercancias de ancho estandar habida cuenta que la rampa caracteristica
de la linea Madrid — Hendaya entre Vitoria y Venta de Bafios es de 12 mm en sentido par y de 15
mm en sentido impar.

El objeto del documento es analizar las caracteristicas dptimas a considerar en el disefio de la
nueva linea de alta velocidad entre Burgos y Vitoria analizando para ello todas las condiciones de
contorno existentes actualmente.

El presente documento se estructura de la siguiente manera:

1.- Se analiza el corredor a nivel europeo y su inclusiéon dentro de la Red Transeuropea de
Transporte. Asimismo, se analizan el estado actual de los tramos contiguos al tramo Burgos —
Vitoria pertenecientes al mismo corredor de la red transeuropea de transporte y las
caracteristicas de los mismos.

3.- Se realiza un analisis funcional de la linea a tener en cuenta a la hora de planificar una linea de
trafico mixto.

4.- Se realiza un analisis previo teérico adaptando el trazado en alzado para trafico mixto de una
de las alternativas entre Burgos y Vitoria.

Finalmente se incluyen unas conclusiones a tener en cuenta en la redaccion del Estudio
Informativo de la Linea de alta velocidad Burgos — Vitoria.

2. EL TRAMO BURGOS-VITORIA EN EL CORREDOR ATLANTICO DE LA
RED TEN-T

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

e Algeciras—Bobadilla—Madrid

e Sines/Lisboa-Madrid-Valladolid

e lisboa—Aveiro—Leixbes/Porto

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

Paris bypass (Grande Paris — Epernay
Ceinture ferroviaire) g Epernay — Chalons-de-Champagne
Montérolier-Buchy — Motteville Lih‘:. Chélor_\s—en{hampagne — Blesme-
Motteville— Le Havre 4 \‘t.‘i,, Haussignemont
Paris — Mantes-la-Jolie b \;'i’é Blesme-Haussignemont — Commercy
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P
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=
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Es preciso tener en cuenta que la implantacién del ancho estandar en el corredor, sélo es una
obligaciéon para los tramos de nueva construccién, y que tampoco es obligatoria, hasta el
momento, la adaptacion del corredor para la circulacién de trenes de mercancias en ancho
estandar, si bien, el coordinador europeo ha solicitado el analisis de dicha posibilidad a los estados
espafiol y portugués.
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ANALISIS TRAFICO MIXTO. APENDICE 1

Para el tramo de la LAV Madrid-Frontera Francesa entre Burgos y Vitoria, que se encuentra
actualmente en fase de planificacion, cabe por tanto, plantearse que sea ejecutado para trafico
exclusivo de viajeros, o bien que sea apto para trafico mixto, de viajeros y mercancias.

2.1. TRAMO VILAR FORMOSO A MEDINA DEL CAMPO

Se trata de la linea 120, linea tipo B2 y presenta una rampa caracteristica de 17%. en sentido par
Yy una rampa caracteristica de 18 %o en sentido impar.

2.2.  TRAMO VENTA DE BANOS — HENDAYA RED CONVENCIONAL

Se trata de la linea 100, es una linea de doble via presenta una rampa caracteristica de 18%o. en
sentido par entre Beasain y Altsasu, si bien en el tramo entre Venta de Bafios y Vitoria la rampa
caracteristica es de 12%.. En sentido impar la rampa caracteristica es de 15%o en los tramos
adyacentes a la estacién de Burgos Rosa de Lima.

2.3. TRAMO LAV VALLADOLID - BURGOS

LAV Valladolid-Burgos: puesta en servicio en 2015, este tramo se ha disefiado para trafico

exclusivo de viajeros, con velocidades maximas de 300 km/h. Presenta tres rampas superiores a
20%o, (21%0 en 1.700m, 25%. en 3.000 m y 25%. en 3.150 m) no estando prevista la conexion de
la LAV con la variante de mercancias de Valladolid que se encuentra en ejecucién, ni cuenta con
apartaderos con suficiente longitud para trenes de mercancias.

En el tramo Venta de Bafios — Burgos presenta dos rampas de 22,2 %o y 23,3%o en las rampas de
acceso al tunel de Cabezadas (700 m) antes de llegar a Burgos Rosa de Lima.

2.4. TRAMO Y VASCA

Y vasca: en ejecucidn avanzada, este tramo se ha disefiado para trafico mixto, con velocidades
maximas de 250 km/h, y con rampas maximas de 18 %o, y permite el apartado de trenes de
mercancias de 750 m de longitud. Esta previsto que el ancho estdndar se implante hasta la
terminal de Jundiz, en el oeste de Vitoria, de modo que desde esta terminal se puedan expedir y
recibir trenes en ancho estandar hacia/desde Europa, y se encuentra en andlisis entre Espafia y
Francia la posibilidad de implantar en Jundiz una cabecera de servicios de autopista ferroviaria en
ancho estandar.

3. ANALISIS FUNCIONAL DE LA LINEA

La explotacién de lineas con traficos de mercancias y de viajeros en Espafia, es decir con
explotacién mixta, es habitual en lineas de ancho 1.668 mm (por ejemplo, en el Corredor
Mediterrdneo). Sin embargo, en estas lineas, la experiencia espafiola queda limitada a situaciones
de cruce con velocidad maxima para el material de viajeros de 200/220 km/h y hasta 120 km/h
para el material de mercancias.

La introduccion de trenes de mercancias en la linea de alta velocidad tendria una serie de
consecuencias a nivel funcional, motivada por la coexistencia de traficos de prestaciones
diferentes.

El cruce de trenes rdpidos y lentos en sentidos opuestos puede provocar, por efectos
aerodindamicos, el desplazamiento de cargas (e incluso vuelco de contenedores) en los trenes de
mercancias, con los riesgos sobre la seguridad que ello supone. Es por ello que la velocidad
maxima en las lineas de trafico mixto estd limitada para los trenes de viajeros. Dicha limitaciéon
varia en funcion del administrador ferroviario; diferentes estudios realizados llegan a la conclusién
de que las velocidades maximas deben situarse entre los 200 y los 250 km/h para el trafico de
viajeros, y en 120 km/h para el trafico de mercancias.

En la actualidad no existen procedimientos técnicos ni funcionales que permitan regular el cruce
de trenes de Alta Velocidad y mercancias. Por el momento se han establecido ciertas soluciones
muy conservadoras como la prohibicion del cruce de trenes de viajeros y mercancias, y en la
reduccién de la velocidad de los trenes de viajeros, lo que da como resultado una disminucién de
la capacidad y por tanto una en las ventajas derivadas de este tipo de explotacion.

En la practica, algunas administraciones ferroviarias han llegado a la conclusién de que bajo la
disponibilidad de una linea convencional con un trazado paralelo al de la linea de alta velocidad,
la capacidad 6ptima se consigue especializando cada una a un cierto tipo de tréfico; ese el caso
por ejemplo de la SNCF. Otras administraciones han optado por la introduccién de trenes de
mercancias en periodo nocturno, de forma que no tengan que coexistir con los servicios de
viajeros o que la interaccion con éstos sea minima.

Por otra parte, la circulacion de vehiculos con una carga por eje superior a la de los trenes de
viajeros produce una degradacion de la via tal que genera unos costes de conservacién que
pueden llegar a ser prohibitivos. Ademas, la necesidad de adoptar un peralte intermedio por la
presencia de trafico mixto obligaria a adoptar un peralte intermedio motiva una pérdida de
confort en los servicios de viajeros de altas prestaciones; una posible solucion es el aumento del
radio de las curvas, si bien se traduce en un importante incremento del coste de construccidn de
la linea.

En el caso espafiol, la Unica linea de alta velocidad que es explotada actualmente en régimen de
trafico mixto, es la LAV Barcelona - Frontera francesa, la cual tiene limitada la velocidad de los
servicios de viajeros a 200 km/h.

Se ha estudiado la repercusion que sobre de los servicios de viajeros tendria la implantacién de
tréficos de mercancias en la LAV Burgos — Vitoria. Este analisis se centrard en dos aspectos
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fundamentales como son, los tiempos de viaje de los servicios de viajeros y la capacidad de la
linea para la circulacién de dichos tréficos, ya que la introduccién de trenes de mercancias en la
linea de alta velocidad se traducird en una merma de la capacidad de ésta y en un aumento
de los tiempos de viaje.

El dmbito de estudio considerado se ha ampliado al tramo Valladolid — Burgos, bajo la
consideracion de que el principal nicleo generador de traficos de mercancias de ancho estandar
en la linea serd Valladolid (p. ej. automaviles) y por tanto los condicionantes a la circulacién de los
servicios de viajeros seran de aplicacion al tramo Valladolid — Vitoria.

3.1. Tiempos de viaje

Se ha realizado la simulacién de la marcha de un tren de alta velocidad a diferentes velocidades,
con objeto de evaluar la variacion causada en el tiempo de viaje. Para ello, se ha considerado un
tren de la serie S/103 de Renfe bajo las siguientes condiciones:

e Velocidad méxima: 200 km/h. Corresponde a un escenario de explotacidn de la LAV con
trafico mixto.

e Velocidad méxima: 300 km/h. Corresponde a un escenario de explotacién de la LAV con
tréfico exclusivo de viajeros al amparo de un sistema de seguridad ERTMS.

e Velocidad maxima: 350 km/h. Corresponde a un escenario de explotacién de la LAV con
tréfico exclusivo de viajeros al amparo de un sistema de seguridad ERTMS, bajo las
maximas prestaciones que posibilita la infraestructura.

Sobre los tiempos de recorrido calculados a través de la simulacidn se han aplicado los margenes
de seguridad correspondientes, segun las prescripciones de la ficha 451-1 de la UIC “Timetable
recovery margins to guarantee timekeeping - Recovery margins”, con objeto de determinar los
tiempos de viaje definitivos (marchas comerciales). Los resultados se muestran a continuacion.
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200 km/h 300 km/h 350 km/h
Tramo Vel. Media Tiempo | Vel. Media | Tiempo | Vel. Media Tiempo
(km/h) simulacién (km/h) simulacién (km/h) simulacién
Sentido Valladolid - Burgos 182,25 49'21" 244,25 36'33" 260,92 34'26"
Vitoria Burgos - Vitoria 184,32 41'58" 244,11 31'23" 263,77 29'17"
Valladolid - Vitoria 183,20 1h 31'19" 244,18 1h 7'56" 262,23 1h 4'43"
Sentido Vitoria - Burgos 184,59 4]1'53" 241,90 31'39" 249,60 30'46"
Valladolid Burgos - Valladolid 182,34 49'20" 246,18 36'17" 267,75 33'39"
Vitoria - Valladolid 183,37 1h 31'13" 244,18 1h 7'56" 259,05 1h 4'25"

Tiempos de viaje finales (viajeros) en el tramo Valladolid — Burgos — Vitoria

De los resultados obtenidos se infiere una diferencia significativa en el tiempo de viaje, entre los
trenes de alta velocidad que circulen por la linea con trafico mixto (200 km/h) y los que transiten
bajo la consideracién de un uso exclusivo de ella (300 km/h).

De ese modo, el tiempo de viaje entre Valladolid y Burgos serd menor en 13 minutos para los
trenes a 300 km/h (respecto de los de 200km/h), y de 10 minutos entre Burgos y Vitoria. En el
computo global, el ahorro en el tiempo de viaje del tramo Valladolid — Vitoria se cifra en 23
minutos.

Si se realiza la comparativa respecto a la marcha de un tren que circule hasta una velocidad de
350 km/h, el ahorro de tiempo global es alin mayor (26-27 minutos), si bien la ganancia no es tan
alta en relacion al caso anterior; el aumento de la velocidad maxima de 300 km/h a 350 km/h
supondra una reduccidn total en el entorno de los 3 minutos.

La estimacién de un tiempo de viaje de 3 horas para la relacién Madrid — Bilbao una vez realizada
la puesta en servicio de la totalidad de la linea de alta velocidad bajo la consideracion de traficos
mixtos entre Valladolid y Bilbao (200 km/h), podra reducirse entre el 10% y el 15% para los trenes
de altas prestaciones si se realiza la asignacién de un uso exclusivo al trafico de viajeros del tramo
de la LAV Valladolid — Vitoria.

3.2. Capacidad de la linea

La capacidad de la linea se vera notablemente condicionada por la diferencia de velocidad entre
los trenes mas rapidos (viajeros AV) y los mas lentos (mercancias), de forma que un surco de un
tren de mercancias ocupard un intervalo de tiempo que podria ser destinado a varios surcos
dedicados a trenes de viajeros.

Ademas, la implantacion de trenes de mercancias en la linea de alta velocidad podra requerir, en
funcidn del volumen de tréficos, la necesidad de un mayor nimero de puestos de adelantamiento
de trenes (PAET), de modo que los traficos de mercancias puedan ser apartados y no interfieran
la marcha de los trenes rapidos.

Se analizan a continuacion estos dos aspectos que definen la capacidad de la linea.

Ocupacion de capacidad

Con objeto de determinar la ocupacion que supondra la circulacién de los traficos de mercancias
por la linea, se ha determinado la marcha de un tren de esta tipologia con longitud estandar
interoperable (750 m), constituido por una doble traccién de locomotoras de la serie 252 de Renfe
y vagones plataformas para transporte intermodal, de caracteristicas similares a los que circulan
por la LAV Barcelona — Figueras — Perpignan.

Se ha considerado que el citado tren tendra por origen/destino Valladolid, ya que dicho ntcleo
podra constituir a priori el principal centro emisor de traficos de mercancias en ancho estandar.
Los trenes se incorporardn a la linea de alta velocidad, al norte de la citada localidad (Bif. Las
Pajareras).

Los tiempos de recorrido para un servicio sin paradas y una velocidad maxima de 100 km/h se
muestran a continuacidn.

Tramo Vel. Media | Tiempo
(km/h) simulacion
Bif.Las Pajareras (N Valladolid) - PAET Rio Arlanzén 89,71 46' 57"

. PAET Rio Arlanzén - Burgos 93,96 29'43"
Sentido - —
Vitoria Burgos - PAET La Vid de Bureba 93,15 29' 26

PAET La Vid de Bureba - Vitoria 91,88 40' 07"
Bif.Las Pajareras (N Valladolid) - Vitoria 91,86 2h 26'13"
Vitoria - PAET La Vid de Bureba 90,59 40' 41"
. PAET La Vid de Bureba - Burgos 88,83 30' 52"
Sentido = =
. Burgos - PAET Rio Arlanzén 94,47 29' 34"
Valladolid - > - - -
PAET Rio Arlanzdn - Bif.Las Pajareras (N Valladolid) 90,27 46' 40"
Vitoria - Bif.Las Pajareras (N Valladolid) 90,90 2h 27'47"

Tiempos de viaje finales (mercancias) en el tramo Valladolid — Burgos — Vitoria

A partir de las marchas anteriores y su puesta en comparacién con las correspondientes a los
servicios de viajeros de altas prestaciones, se ha determinado la ocupacién que supone la
implantacion de dichos traficos.

En las siguientes graficas se muestra la ocupacién de un surco reservado a la circulacion de un
tren de mercancias (trazo verde discontinuo) en relacion a los surcos correspondientes a los
tréficos de viajeros (trazo azul).
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Ocupacion de surcos. Tramo Valladolid — Burgos — Vitoria (sentido ida)
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Ocupacion de surcos. Tramo Valladolid — Burgos — Vitoria (sentido vuelta)
Considerando que la linea de alta velocidad dispone de un sistema de seguridad que permite la

circulacion de trenes a intervalos de 10 minutos, la circulacién de un tren de mercancias sin
paradas supondra la ocupacién de 6 surcos que podrian ser destinados a los servicios de viajeros.

Capacidad vinculada a las posibilidades de apartado de los trenes de mercancias

La necesidad de apartar trenes de mercancias para dar paso a los servicios de alta velocidad
requerird la necesidad de disponer de apartaderos distribuidos a lo largo de la linea cuyo nimero
dependera del nivel de traficos esperado.

Se ha determinado, para la situacién proyectada en el tramo Valladolid - Vitoria (PAET de Rio
Arlanzén y La Vid de Bureba), el intervalo minimo al que podrén circular los trenes de viajeros de
forma consecutiva, compatibilizdndolos con los trenes de mercancias, bajo la consideracién de
que éstos efectlan parada en todos los puntos de apartado disponibles (escenario mas favorable).
Dicho intervalo sera dependiente del tiempo de viaje que los trenes de mercancias necesitan para
recorrer los distintos cantones de la linea, definidos éstos por las secciones de via entre puntos
de apartado.

En las siguientes graficas se muestran los intervalos minimos de los servicios de viajeros en los
cantones criticos de los tramos Valladolid — Burgos y Burgos — Vitoria; dichos cantones seran los
que definan el tiempo minimo posible entre circulaciones. En azul se representan los traficos de
viajeros y en verde los de mercancias.

Vioria 41,1

PAET La Vid ¢

Burgos 304,0

3 28

PAET Rio Adanzén 2575

BH. Los Pajareras 187,3

Valladolid 179,3
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Intervalos minimos en los cantones criticos. Tramo Valladolid — Burgos — Vitoria (sentido ida)

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE LA LINEA DE ALTA VELOCIDA BURGOS-VITORIA



ANALISIS TRAFICO MIXTO. APENDICE 1

Vitoria 4111

PAET La Vid de Bureba 349.7

PAET Rio Arlanzén 257.5

Bif. Las Pajareras 1873

Valladolid 179,3

Intervalos minimos en los cantones criticos. Tramo Valladolid — Burgos — Vitoria (sentido vuelta)

Bajo la consideracion de los apartaderos (PAET) proyectados en la linea, el tramo Valladolid —
Burgos no permitira simultanear traficos de viajeros y mercancias, si los primeros circulan a
intervalos de tiempo inferiores a 32 minutos. En el tramo Burgos — Vitoria, el intervalo minimo
posible entre trenes de viajeros consecutivos sera de 28/29 minutos.

Si se requiriese operar la linea con trenes de viajeros a intervalos menores, se requeriria la
implantacion de nuevos apartaderos o bien, la supresién de los traficos de mercancias.

4. LAV BURGOS-VITORIA PARA TRAFICO MIXTO EN ANCHO
ESTANDAR

4.1. PARAMETROS DE TRAZADO EN LINEAS DE TRAFICO MIXTO

En primer lugar, es preciso mencionar que los pardmetros de trazado en alta velocidad han
experimentado diversas evoluciones desde que se produjera la aprobacién del Estudio
Informativo de la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco (2000) e, incluso, desde la aprobacion de
los diversos proyectos constructivos que lo desarrollan.

En la actualidad, se encuentra en fase de tramitacion la “Instruccién ferroviaria para el proyecto
y construccidn del subsistema de infraestructura (IFI-2016)”. Dicha norma se limita a recoger las
condiciones impuestas en diversos Reglamentos Europeos en materia de infraestructura
ferroviaria y, por tanto, debe considerarse plenamente vigente.

Entre otros temas, en dicha Instruccién se establece para el trazado en alzado que:

e En nuevas lineas con trafico de mercancias, la pendiente maxima a adoptar es de 12,5
milésimas, pudiendo disponer 15 previo estudio especifico y cuando las condiciones
orograficas y geotécnicas asi lo exijan. Excepcionalmente, el Ministerio de Fomento podra
autorizar rampas puntuales de 18 milésimas previo estudio especifico y siempre que no
se superen las pendientes maximas del resto del recorrido de los trenes.

e En acondicionamiento de lineas existentes, se respetara las pendientes maximas de la
linea previa comprobacién de las condiciones de traccién del material rodante.

Queda patente pues que la nueva LAV debe disefiarse por imperativo legal con los parametros
vigentes, a pesar de que los tramos colaterales hayan sido construidos con criterios distintos que
actualmente estan obsoletos.

Actualmente la linea Valladolid — Burgos de alta velocidad ha sido disefiada teniendo en mente
las caracteristicas particulares del material de viajeros de AV, los trazados suelen contener rampas
y peraltes elevados, asi como estaciones con andenes de longitud préoxima a los 400 m. Estas
particularidades técnicas hacen que la circulacion de material cldsico de mercancias por las
mismas no sea iddnea por los siguientes motivos:

- Las rampas elevadas podrian requerir mds potencia tractora para el material de
mercancias o configuraciones push-pull, asi como enganches probablemente mas
resistentes. En cualquier caso, se incrementaria el tiempo de recorrido en comparacién
con rampas mas planas, por no mencionar el hecho de que meter en grafico a material de
mercancias limitaria y disminuiria la frecuencia de la oferta del material de pasajeros.

- Los peraltes de las curvas, adecuados a una cierta velocidad de paso, serian excesivos para
el material de mercancias, por lo que éste apoyaria en el carril interior, dafiando con el
tiempo el alma del carril.

- Lalongitud de los andenes y/o apartaderos / desvios limitaria la longitud maxima de los
trenes de mercancias, lo que resultaria en una menor capacidad de transporte.
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Por otro lado, también deben contemplarse particularidades operativas y/o de mantenimiento
gue podrian ser a priori incompatibles:

- Sibien podria pensarse en servicios diurnos de pasajeros y nocturnos de mercancias para
no afectar al servicio de pasajeros ya instaurado, la realidad es que las bandas de
mantenimiento mads habituales para las LAV tienen lugar por la noche.

- En cuanto al trafico mixto, el cruce de trenes de AV y de mercancias, por los efectos
aerodinamicos que pueden desestabilizar la carga, es una preocupacién generalizada.

En definitiva, la opinidon global es que meter en grafico, en una LAV, material convencional pesado
de mercancias supondria no sélo un peor servicio para los pasajeros (por las diferencias en sus
prestaciones), sino que ademas deterioraria mas aceleradamente la infraestructura y ello
implicaria una mayor necesidad y costes de mantenimiento.

La solucion mas viable para permitir el trafico mixto por estas lineas pasaria por impulsar un
transporte ligero de mercancias de AV, con velocidades comparables (si no iguales) a las del
material de viajeros de AV.

Partiendo del conocimiento de los problemas que se han comentado anteriormente, pueden
sentarse las bases generales para crear una linea de AV adaptada al trafico mixto. Esta deberia
reunir las caracteristicas basicas siguientes (lo que a su vez afecta a las caracteristicas del material
de mercancias):

- Unabuenalinea mixta deberia tener rampas pequefias y curvas amplias, si bien ello puede
aumentar el nimero y longitud de tuneles / viaductos, etc., lo que puede hacer que el
coste de una linea inicialmente pensada para la AV aumente considerablemente (hasta
en mas de un 40%).

- También deberia conjugar las cargas (17t en LAV y alrededor de las 22,5t en mercancias),
para no degradar prematuramente la calidad de la via.

- El peralte es otro tema contradictorio. O se limita y por lo tanto se baja la velocidad de la
LAV, o se mantiene la velocidad de los trenes rapidos y se aumenta el radio de las curvas
para que los trenes de mercancias no apoyen tanto sobre el carril interior (con el tiempo
esto danaria el alma del carril).

- Eltren mas rapido puede producir acciones aerodindmicas entre los trenes cuya magnitud
y efectos no estan suficientemente estudiados.

- La cohabitacidon Trenes de Alta Velocidad (TAV) y Mercancias impondra sin duda la
necesidad de modificar esta longitud de apartaderos / desvios en la infraestructura, asi
como modificar la longitud de los trenes.

- Podria ser interesante montar composiciones indeformables o semideformables de
material de mercancias.

- Elfreno EP deberia ser un minimo en los vagones. Asi mismo, el freno mediante mando
electrénico también deberia desarrollarse. Todo ello parece indispensable si se pretenden
longitudes largas de trenes y para que cada vagén adapte su frenado de tal manera que
se eviten las reacciones en los enganches.

- La gran mayoria de las locomotoras de mercancias actuales superan las 17 t/eje; podria
ser necesario concebir un material especifico para ello. Ademas, habria que adaptarlas de
los sistemas de sefializacion especificos de las LAV.

4.2. TRAZADO EN PLANTA

En caso de incluir circulaciones lentas a 120km/h, el peralte a adoptar en curvas no seria el
correspondiente a esta velocidad maxima de 350 km/h (en este caso 160 mm) sino un peralte
intermedio entre el necesario para las circulaciones rdpidas y el necesario para las circulaciones
lentas.

1) Si queremos mantener la velocidad maxima introduciendo circulaciones cuya velocidad
minima sea 120 km/h, el radio minimo en planta a adoptar deberia ser 9.700 con un
peralte de 90mm.

R Vmax Vmin Dt 2/3 Dt D | E aq
m km/h km/h mm mm mm mm mm m/s?
9.700 350 120 149 99 90 59 72 0,38

2) En el caso de mantener el trazado en planta imponiendo peraltes compatibles con la
circulacidn de trenes lentos (depende del radio, en este caso 100mm) la velocidad maxima
se limita en los radios 7.250m y 6.500 m aumentando el tiempo de recorrido de los trenes

rapidos.

R Vmax Vmin Dt 2/3 Dt D I E aq

m km/h km/h mm mm mm mm mm m/s?
7.250 310 120 156 104 100 56 77 0,37
6.500 310 120 174 116 100 74 74 0,48

El tramo Burgos-Vitoria debe atravesar una orografia de gran heterogeneidad, la cual presenta
elevaciones importantes (Sierra de Ubierna, Montes Obarenes y Montes de Vitoria) intercaladas
entre zona sensiblemente llanas por las que discurren importantes cursos fluviales (rios Oroncillo,
Ebro, Bayas, Zadorra, etc.).

Ademas, existe una gran cantidad de infraestructuras (N-I, AP-1, lineas de alta tensién, FFCC
Madrid-Hendaya, campos de aerogeneradores, etc.) y poblaciones, concentradas principalmente
a lo largo del corredor de la carretera N-I, asi como importantes espacios naturales y elementos
de patrimonio cultural (yacimientos arqueoldgicos, Monasterio de Rodilla).
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Si se quiere hacer el trazado en planta compatible con trenes de mercancias (velocidad maxima
de 120 km/h), caben dos opciones:

1. Respetar la velocidad maxima de 350 km/h para trenes rapidos, lo que obliga a reducir el

peralte a un valor intermedio entre el necesario para las circulaciones rapidas y el
necesario para las circulaciones lentas (peralte de 90 mm en vez de 160 mm) y aumentar
el radio minimo en planta a 9.700 (en vez de 6.500-7.250 m).
Si la implantacidon de una linea de alta velocidad con radios de curvatura minimos de
6.500 m resulta muy compleja en el tramo en cuestién, al aumentar el radio a 9.700 m se
considera a priori que las afecciones ambientales, urbanisticas y a otras infraestructuras
condicionan gravemente la viabilidad del nuevo trazado.

2. Reducir la_velocidad mdxima manteniendo radios de curvatura de los trazados

planteados, procediendo a reducir el peralte en los trazados de la fase A del estudio
informativo. De este modo, nos aseguramos a priori la compatibilidad de los trazados con
el territorio a costa de reducir el peralte (aceleracién no compensada) y reducir la
velocidad maxima de los trenes rapidos de 350 a 300 km/h (suponiendo trenes lentos a
120 km/h).

De cara a este informe, se considerara esta hipdtesis ante la alta probabilidad de que un trazado
con radios de curvatura mayores resulte inviable. Se ha realizado un estudio previo sobre una de
las alternativas de la fase A, si bien este estudio no es totalmente extrapolable al resto de
alternativas, nos da una idea del sobrecoste relativo en el que se incurriria estableciendo trafico
mixto para la LAV.

Indicar también que este estudio es meramente tedrico, dado que el trazado en planta deberia
variar en una linea de alta velocidad para tréfico mixto frente a una linea de alta velocidad
exclusiva para viajeros para optimizar las estructuras y tuneles y evitar puntos bajos. En este
ejercicio tedrico no se ha realizado esta modificacidn en planta para poder comparar con mayor
facilidad los trazados realizados.

4.3. TRAZADO EN ALZADO

Cogiendo como referencia el trazado de la Alternativa Oeste con la Variante Exterior de Miranda
sin variar su trazado en planta, se ha realizado el ejercicio de adaptarlo a pendientes 15%o (18%o
en casos excepcionales y con una longitud maxima de 3km, ya que no se ha podido proceder a un
calculo de marchas para trenes lentos en rampas de tal inclinacién como marcas la IFI-2016). Esta
nota no es extrapolable a la alternativa Central.

El encaje es puramente geométrico y no se ha podido tener en cuenta aspectos cruciales para la
viabilidad del trazado como son:

e Geologia y Geotecnia (sobre todo en los tuneles de Pancorbo, Ameyugo y Montes de
Miranda) que puede condicionar la solucién adaptada.

o Drenaje

e Condicionantes Ambientales a lo largo del trazado.

e Conexiones en Miranda, cuyo encaje hay que revisar con mas detalle debido a la fuerte
restriccion que se introduce en las rampas de los ramales de conexion.

De cara a permitir el paso de trenes de mercancias, la modificacién del alzado de la solucidn
considerada en el presente informe consistira en:

e Desde la salida de Burgos hasta la zona del Tunel de la Carrasquilla no existe problema
alguno. A partir del tunel de la Carrasquilla se desciende desde la Sierra de Ubierna hasta
la zona de Rojas (ver plano 2).

En esta zona se cruza el rio Zorita en diversas ocasiones. Si se quiere adaptar el alzado a
mercancias hay que disponer un tunel bitubo de 6,6 km con un coste global cercano a los
200 €.

Este tunel deberia ser estudiado con mas detalle desde el punto de vista hidrogeolégico
al atravesar la sierra de Ubierna a mayor profundidad. Ademas, se atraviesa el rio Zorita
en tunel/desmonte en varios puntos (ello aconsejaria modificar la planta).

En la zona de Rublacedo de Abajo el tunel pasaria de 958 m a 2.150 m, separandolo del
tunel anterior solo 700m en desmonte, por lo que probablemente seria bitubo y se
aconsejaria una modificacion en planta que permitiera cruzar la zona con un tinel Unico
bitubo de aproximadamente 9,2 km.

El coste asociado en tuneles a este tramo estaria en torno a los 217M€ de presupuesto
de Ejecucion Material, frente a los 57 M€ iniciales.

e Pasada lalocalidad de Rojas y a en la zona de Piérnigas es necesario disponer un tunel de
930 m que nos permita descender hacia la zona del rio Oca (ver plano 3). En este caso el
coste seria de unos 20M€ (PEM).

e Desde Pancorbo, en el trazado estudiado en la Variante Exterior de Miranda era necesario
disponer una pendiente de 25%o. para descender desde los Montes Obarenes hasta la
llanura de Miranda de Ebro. Esta zona tiene diversos condicionantes de paso (rio
Oroncillo, FC actual, AP-1 y N-I, asi como condicionantes ambientales e hidrogeoldgicos).
La modificacion del alzado en esta zona para adaptarlo a los pardmetros en alzado de
mercancias supone disponer una pendiente constante de 13%o. de 12km de longitud.

En esta zona es fundamental un estudio detallado del cruce del tunel por la zona de
Montes Obarenes, de gran complejidad hidrogeoldgica y ambiental.

En Miranda, seria necesario disponer un PAET para regular los trenes lentos, lo cual encarece el
coste del tramo. Los saltos para permitir la entrada y salida de trenes en ancho estandar a la
estacion de Miranda se vuelven mds complejos, aunque no se ha podido estimar el sobrecoste.
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Los presupuestos tentativos en PBL sin IVA con y sin adaptacion a trafico de mercancias son:

IMPORTE P.B.L. (*)
BURGOS-PANCORBO PANCORBO-VITORIA

BURGOS-VITORIA

viajeros 487.152.587,53 € 753.910.914,12 € 1.241.063.501,66 €

Alternativa
exclusiva

Alternativa
con alzado

para
mercancias 921.096.108,29 € 810.730.250,06 € 1.731.826.358,35 €

(*) Serian precisos analisis mas detallados de las diferentes especialidades para ajustar el presupuesto

5. CONCLUSIONES

Debido a la actual configuracién de la linea férrea entre Valladolid y Burgos, que fue disefiada para
trafico exclusivo de viajeros y su trazado en alzado (con pendientes del 25 %o) hace inviable la
circulacidn de trenes de mercancias, disefiar la Linea de Alta Velocidad Burgos-Vitoria para trafico
mixto con el sobrecoste y problemas de explotacion que ello conlleva, no se considera una opcién
a desarrollar.

Con la linea convencional Madrid-Hendaya de ancho ibérico con un trazado paralelo a la Linea de
Alta Velocidad, lo mds conveniente es la especializacién de traficos por lineas, lo cual redundard
favorablemente, tanto en términos de prestacién de los servicios de alta velocidad (tiempos de
viaje) como de capacidad disponible. Por tanto, atendiendo a criterios operacionales, no se
recomienda la introduccién de traficos de mercancias en la linea de alta velocidad.

Como solucidn a la futura circulacion de trenes de mercancias de ancho estandar, se deberan
analizar alternativas posibles como pueden ser, la implantacion de tercer hilo en la actual linea
Madrid-Irin/Hendaya, o bien la conversién de una de sus dos vias al ancho estandar. En el caso
del tramo Burgos-Vitoria, dicha linea esta constituida por 120 km de plataforma de via doble en
ancho ibérico y electrificada a 3 kV CC. La implantacién de tercer hilo en ambas vias y la adaptacion
de la catenaria de todo el tramo se estima en 165 M€ (PBL sin IVA), frente a los 491 M€ de la
adaptacion de la nueva LAV.

En este sentido cabe la consideracidn de que la nueva LAV asumira la mayor parte de los servicios
de viajeros de Larga Distancia, mientras que la linea Madrid-Irin/Hendaya dispondra de un mayor
numero de surcos libres a disposicion de los trenes de mercancias de ambos anchos, ademas de
la posibilidad mantener los servicios de viajeros en ancho ibérico de Media Distancia, situacion
gue favorece la especializacion de las lineas por tipologias de traficos.

Centrando el analisis en los traficos de mercancias desde Miranda de Ebro hacia Vitoria, hay que
mencionar que los trenes con origen/destino Arasur no podrian incorporarse a la LAV Burgos-
Vitoria, debido a que la pendiente del ramal de acceso desde la linea de Castején es de 30
milésimas.

En cualquier caso, la mejor alternativa para estos traficos seria llegar hasta Vitoria por la linea
Madrid-Irin/Hendaya, con la que ARASUR si tendra conexion directa. Algo similar ocurriria en la
zona logistica de Jundiz, con la cual la linea Madrid-Irin/Hendaya si tiene conexion directa.

Si los trenes de mercancias circulasen por la LAV Burgos-Vitoria, tendrian que cizallar con todos
los traficos, con el consiguiente perjuicio a la capacidad tanto de la linea Madrid-Irin/Hendaya
como de la misma LAV.

Por ultimo, cabe mencionar tanto la corta distancia entre Miranda de Ebro y Vitoria (apenas 20
km) y las buenas prestaciones que ofrece la actual linea Madrid-Irin/Hendaya, factores ambos
gue redundan en la idoneidad de encaminar todos los traficos de mercancias a futuro por dicha
linea.
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NOTA:
SE HA REALIZADO UN EJERCICIO MERAMENTE TEORICO SOBRE UNA DE LAS ALTERNATIVAS ESTUDIADAS. PARA ELLO SE HA ADAPTADO,
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875.0 . . .
SIN MODIFICACION DE LA PLANTA, LOS PARAMETROS GEOMETRICOS EN ALZADO PARA TRAFICO MIXTO, CON EL OBJETO DE COMPARAR
EL POSIBLE INCREMENTO DERIVADO DE ELLO. EN CASO DE DISPONER TRAZADO PARA TRAFICO MIXTO, SE DEBERIA ADAPTAR LA
PLANTA'Y LAS ESTRUCTURAS MEDIANTE AJUSTES COORDINADOS QUE EXCEDEN DEL OBJETO DEL PRESENTE DOCUMENTO.
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ESCENARIO SITUACION ACTUAL MIRANDA VITORIA
DE EBRO S
5
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MADRID [ \ g J\
) Anuin \ x \\! /)
____-'____________L-___- VARIANTE DE BURGOS J L j \_
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/ - - ~ / \ /
BURGOS
ROSA DE LIMA
Km 373.450 Linea Madrid-Hendaya Villafria
Km 304.041 LAV Madrid-Valladolid-Pais Vasco
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—— ANCHO IBERICO
—— ANCHO MIXTO
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Esquema de actual de la linea a su paso por Miranda de Ebro
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ESCENARIO ALTERNATIVA OESTE CON
VARIANTE 1, 2, 3y 4 DE MIRANDA DE EBRO
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