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1. INTRODUCCION

1.1. Situacién actual

El tramo Castejon-Logrofio forma parte de la linea ferroviaria denominada “01-700-Bilbao
Abando Indalecio Prieto — Casetas” de 327 km, desde Bilbao hasta practicamente Zaragoza,
pasando por Miranda de Ebro y Logrofio. Se trata de una via Unica de ancho ibérico electrificada
a 3 kV de corriente continua, con catenaria compensada.

El tramo entre Castejon y Logrofio tiene una longitud aproximada de 76,1 km con un tiempo
actual de viaje minimo de 48 minutos con paradas en Castején, Calahorra y Logrofio. Ademas de
Castejon y Logrofio, cuenta con las siguientes estaciones intermedias: Alfaro, Rincén de Soto,
Calahorra, Lodosa, Féculas de Navarra, Alcanadre, Arrabal, Agoncillo y Recajo.

En la zona de proyecto, esta linea de ferrocarril cuenta con una seccién en via Unica de ancho

ibérico.

Linea F.C. Intermodal Abando Indalecio Prieto — Casetas en las inmediaciones de la poblacion de

Calahorra

La velocidad maxima de la linea en el ambito de actuacion es de 140 km/h. El trazado tiene los
parametros geomeétricos mas estrictos en planta entre Alcanadre y Arrabal, llegando a radios de
hasta 600 m en la zona de los Cortados de Aradon, disminuyendo la velocidad maxima de

proyecto a menos de 100 km/h.

En el tramo Castejon-Logrofio objeto del estudio la caracterizacion del trafico ferroviario actual se

resume a continuacion:

Tréafico de viajeros

¢ Circulan un total de 16-18 trenes en ambos sentidos en la mayor parte de los dias.

e En las estaciones de Castejon, Calahorra y Logrofio paran practicamente todos los trenes,

siendo las tres estaciones con mas peso en el tramo.

e En las estaciones de Alfaro, Rincon de Soto y Alcanadre efectian parada entre el 40 y el

60% de los trenes.

o En las estaciones de Agoncillo y en Féculas de Navarra solo para 1 de cada 9-10 trenes

diarios.

Por otra parte, el trafico de mercancias, de acuerdo a los Ultimos datos disponibles, se cifra en un

volumen de 73 semanales, es decir, unos 11 diarios en ambos sentidos.
En consecuencia, circulan 28 trenes diarios de media en ambos sentidos.
1.2. Planificacion ferroviaria

El tramo Castejon-Logrofio forma parte del denominado Corredor Cantabrico-Mediterraneo, como
de uno de los ejes transversales definidos en el antiguo Plan Estratégico de Infraestructuras y
Transporte 2005 — 2020 (PEIT), dentro de las actuaciones estratégicas del PEIT, como red
ferroviaria de altas prestaciones, definido para solucionar los problemas derivados del caracter

marcadamente radial de la red.

En el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda 2012 — 2024, (PITVI), que sustituy6 al PEIT
2005 — 2020, dentro de su Plan de Infraestructuras y Transporte, apartado 6.1.2. “Transporte
ferroviario”, se mencionaba también el Corredor Cantdbrico - Mediterraneo en su epigrafe 3,

correspondiente a nuevas inversiones en alta velocidad.
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En el contexto de las actuaciones del Corredor Cantabrico — Mediterraneo se encuentran las
lineas Zaragoza - Castejon - Logrofio — Miranda de Ebro (de la que formara parte el tramo
Castejon-Logrofio), asi como la Zaragoza — Pamplona, la Conexién “Y” vasca con Pamplona, la

Teruel — Zaragoza y la Sagunto/Sagunt — Teruel.

El Corredor Cantabrico - Mediterraneo consiste en una conexién ferroviaria de altas prestaciones
para trafico mixto con el objeto de conectar el Corredor Atlantico y el Corredor Mediterraneo de la
Red Transeuropea de Transporte (TEN-T), disefiando un eje ferroviario de altas prestaciones que
una el frente mediterraneo con el atlantico a través del nodo logistico de Zaragoza.

2. ANTECEDENTES

2.1. Introduccidén

La Secretaria de Estado de Infraestructuras adjudic6 con fecha de marzo de 2001, la redaccion
del “Estudio Informativo del Proyecto Corredor Ferroviario Noreste de Alta Velocidad.
Tramo: Castején - Logroio”, cuyo objetivo era definir un trazado apto para una linea de altas
prestaciones entre las estaciones de Castejon y Logrofio, para facilitar la conexién entre la costa

mediterranea y la cornisa cantabrica.

Este estudio informativo analiz6 varias alternativas de trazado entre la cabecera oeste de la

estacidon de Castejon y la llegada a la poblacion de Logrofio, siendo seleccionada la Alternativa B.

Esta alternativa contemplaba el aprovechamiento en un alto porcentaje del corredor ferroviario de
la linea de ferrocarril Intermodal Abando Indalecio Prieto — Casetas (Linea 700 de ADIF) entre
Castejon y la poblacién de Calahorra, practicando rectificaciones de trazado en aquellos tramos

cuyas caracteristicas geométricas presentaban fuertes limitaciones a la velocidad de disefio.

Desde la estacion de Calahorra, el trazado de la Alternativa B divergia del corredor ferroviario

existente de ancho ibérico, aproximandose al definido por la autopista AP-68.

En las proximidades de la estacién de Recajo y, desde ese entorno hasta la entrada a Logrofio
con un viaducto sobre el rio Iregua, el trazado de la Alternativa B volvia a situarse proximo al de la

linea de ferrocarril Intermodal Abando Indalecio Prieto — Casetas.

El andlisis de las alegaciones recibidas tras la aprobacion técnica y durante el proceso de

informacion publica del estudio informativo arrojo la conclusion de que debia ser definida y

evaluada una posible solucién en variante que evitara el paso a través de la poblacion de Rincén
de Soto, debido a la alta complejidad técnica asociada a la supresion de dos pasos a nivel
existentes en su casco urbano, al incremento del efecto barrera ya presente en esta localidad y al

impacto sobre la permeabilidad transversal de la linea de ferrocarril.

Esta circunstancia impulsé la redaccion del “Estudio Informativo Complementario del
Corredor Ferroviario Noroeste de Alta Velocidad. Tramo: Castejon — Logrofio. Variante
Rincon de Soto” que disefiase y analizase las posibles variantes de trazado técnicamente
viables que discurrieran por el exterior de la localidad de Rincon de Soto, con el fin de proceder a
la seleccién de la mas adecuada para su posterior desarrollo.

Fueron estudiadas tres alternativas, una de ellas al norte y las otras dos al sur del niucleo urbano
siendo finalmente seleccionada la primera de ellas, Alternativa 1, debido a su menor impacto
global sobre el ambito de actuacion.

Con fecha 30 de enero de 2006, la Secretaria de Estado para la Prevencion de la Contaminacion
y el Cambio Climatico emitié la preceptiva declaracién de impacto ambiental sobre el estudio
informativo del Proyecto Corredor Ferroviario Noreste de Alta Velocidad. Tramo: Castejon —

Logrofio.

Por otro lado, el 16 de octubre de 2007, la extinta Direccibn General de Ferrocarriles aprob6
técnicamente el Estudio Informativo complementario, procediéndose a la tramitacion de su
informacion publica y oficial. Este estudio recibié la preceptiva formulacion de declaracion de
impacto ambiental el 30 de diciembre de 2008 por parte de la Secretaria de Estado de Cambio
Climatico, que proponia una serie de modificaciones al trazado, que deberian ser estudiadas y, en
su caso, desarrolladas durante la redaccion de los correspondientes proyectos de construccion.

Estas propuestas consistian en la evaluacién de:

o La posibilidad de reubicacién de unos pasos superiores proyectados en los PPKK 1+250 y
2+950, respectivamente, estudiando la posibilidad de implantacion de un nuevo paso
superior en el entorno del 2+500, que cruzase a distinto nivel sobre la nueva linea de alta
velocidad y sobre la carretera N-232. Asi mismo, debia ser estudiado el trazado de un
nuevo camino situado en la margen sur de dicha carretera que conectase los pasos
situados en los PPKK 0+400 y 2+500, adaptando la reposicién del Camino de Santiago a la

nueva situacion.
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) La posibilidad de minimizar la afeccién sobre la carretera N-232, en coordinacion con el
“Proyecto de Trazado Autovia A-68. Tramo: Enlace autovia A-68/autopista AP-15
Calahorra” (T2/12-L0-5580). Julio 2019.

o La posibilidad de modificacién del trazado con el objetivo de minimizar la afeccion sobre la
reserva del Coto de Caza LO-10.185, por motivos técnicos (resulta ser una zona inundable),

economicos y medioambientales.

Con fecha 12 de agosto de 2009, los estudios “Estudio Informativo del Proyecto Corredor
Ferroviario Noreste de Alta Velocidad. Tramo: Castejon — Logrofio” y “Estudio Informativo
Complementario del Corredor Ferroviario Noroeste de Alta Velocidad. Tramo: Castejon —

Logrofio. Variante Rincon de Soto” fueron aprobados definitivamente.

En la actualidad, la declaracion de impacto ambiental formulada en 2006 sobre el estudio
informativo del Proyecto Corredor Ferroviario Noreste de Alta Velocidad. Tramo: Castejon —
Logrofio ha caducado, por lo que, segun la legislacién actual, se requiere la redaccion de un

nuevo Estudio Informativo para obtener una nueva declaracién de impacto ambiental.

En cuanto a la variante de Rincén de Soto, ADIF redacté el “Proyecto basico de plataforma. Linea
Castejon-Logrofio. Tramo: Variante de Rincon de Soto”. Este proyecto fue aprobado mediante
resolucion de la Presidenta de ADIF con fecha 25 de junio de 2019, y ya se han comenzado parte
de las obras de la variante. Por tanto, la declaracion de impacto ambiental formulada sobre el
Estudio Informativo Complementario del Corredor Ferroviario Noroeste de Alta Velocidad. Tramo:

Castejon — Logrofio. Variante Rincon de Soto se encuentra vigente.
2.2. Estudio Informativo actual

De acuerdo con el pliego del concurso, el alcance del presente Estudio Informativo debe ser el
necesario para servir de base a los procesos de informacién publica y de audiencia a las
administraciones establecidos en la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario y el
R.D. 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento del Sector Ferroviario,

asi como en la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de Evaluacién ambiental.
Para ello, debian tenerse en cuenta los siguientes condicionantes:

. Analisis de nuevos corredores de trazado para el tramo Castejon — Logrofio que supusieran

una mejora de la velocidad de disefio del tramo respecto a las alternativas definidas

anteriormente y que tuvieran en consideracion las propuestas de modificacion realizadas
por la declaracion de impacto ambiental formulada respecto al Estudio Informativo

complementario de la Variante de Rincdn de Soto.

. Definicion de una solucion compatible con la explotacién de la linea de altas prestaciones

en trafico mixto.
. Andlisis de la conexidn con la terminal de mercancias de El Sequero — Arrubal.
En cuanto al analisis de alternativas de este estudio se desarrollaria en tres fases:

o Fase | (escala 1/25.000): Donde se realiza la definicion, andlisis y comparacion de las
alternativas posibles a esta escala, necesarias para el cumplimiento de la legislacién
ferroviaria y medioambiental, seleccionandose las mejores alternativas a desarrollar en la

siguiente fase.

. Fase Il (escala 1/5.000): Definicion de las alternativas finalmente seleccionadas en la Fase
I, con el nivel de detalle suficiente para servir de base al proceso de Audiencia e
Informacion Publica establecido en la Ley 38/2015, del Sector Ferroviario, y la Ley 21/2013,

de Evaluacién Ambiental.

. Fase Ill: Sometimiento del Estudio Informativo al tramite de Audiencia e Informacién

Publica.

No obstante, durante la redaccion del estudio, tal y como se explica en el siguiente epigrafe, se

modificé el alcance del mismo.
2.3. Contactos con el Gobierno de La Riojay Protocolo

Durante la redaccion del Estudio Informativo, se iniciaron contactos con el Gobierno de La Rioja
con el fin de acordar el aprovechamiento del corredor actual, aumentando la velocidad del mismo
hasta los 200-220 km/h. Por lo tanto, el nuevo objeto del estudio seria adecuar la linea actual
entre Castejon y Logrofio para lograr tiempos de explotacibn mas competitivos, tratando de

aprovechar al maximo la linea existente minimizando las variantes necesarias.
Para ello se proponia:

. Renovacién de via en los tramos en los que no se modifica la via actual.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL CORREDOR CANTABRICO — MEDITERRANEO DE ALTA VELOCIDAD. Pag. 3

TRAMO: CASTEJON - LOGRONO



Fase Il - Memoria

o Rectificaciones y ripados de curvas.
. Nuevas variantes de trazado en tramos concretos, al menos en Rincén de Soto y Alcanadre.

En consecuencia, se analizaron varias alternativas de acondicionamiento a 200-220 km/h de la
linea actual, que incluian, en principio, variantes de trazado en Castejon, Rincon de Soto y
Alcanadre. Este andlisis se hizo a escala 1:25.000, con el objetivo de seleccionar las alternativas

a analizar finalmente en la Fase Il.

No obstante, para formalizar la propuesta del Gobierno de La Rioja, el 28 de diciembre de 2020
se firmd el “Protocolo entre el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, el
Gobierno de La Rioja y la Entidad Publica Empresarial Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF) sobre las actuaciones en el tramo ferroviario Castejon-Logrofio”. En
este protocolo se indicaba que el Gobierno de La Rioja ha solicitado que, dentro del Estudio
Informativo en redaccién, se considere de manera prioritaria la adaptacion global del tramo

Castejon-Logrofio de manera que se permita una reduccion de sus tiempos de viaje.
Las estipulaciones del protocolo establecian lo siguiente:

* EI MITMA tiene la intencidon de proponer, dentro del estudio informativo actualmente en
redaccién, el analisis prioritario de las posibles soluciones de adaptacion y mejora de la linea
convencional actual a velocidades de disefio de 200-220 km/h en los tramos de la misma que, no
teniendo estudio informativo ni evaluacion ambiental vigentes, asi lo requieran por sus
condiciones de circulacién y explotacion, frente a las opciones que impliquen la necesidad de un

nuevo corredor con plataforma ferroviaria independiente.

No obstante, se tiene el propésito de considerar una variante de trazado en la zona de Alcanadre

con el fin de mejorar el trazado en esa zona especialmente complicada.

* En cuanto a la Variante de Rincon de Soto se establece que ADIF adapte el proyecto basico de
la Variante adecuandolo al estudio informativo complementario aprobado el 12 de agosto de

2009, en los siguientes términos:
e Via Unica electrificada.

e Velocidad de proyecto 200 km/h.

e Estacion de Rincon de Soto: 1 via general y 1 via de apartado, con anden de 220 m.

e Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes para mercancias (PAET) con 1
via de apartado de longitud util de 750 metros, con ubicacion similar a la definida en el

estudio informativo complementario.

ADIF, en colaboracion con el Gobierno de La Rioja, y con el objetivo de bajar la altura del
terraplén de la variante ferroviaria, pretende estudiar el cruce de la carretera autonémica LR-115
por encima de la nueva variante de la linea ferroviaria con el propdsito de incorporar esta tipologia

de reposicion en el proyecto ferroviario.

En consecuencia, sera ADIF el que se encargue de la modificacion del proyecto y construccion de
la Variante de Rincén de Soto.

A la vista, por tanto, de todos estos antecedentes, se ha definido el objetivo y contenido del

Estudio Informativo.

3. OBJETO DEL ESTUDIO INFORMATIVO

En cumplimiento con lo establecido en el “Protocolo entre el Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana, el Gobierno de La Rioja y la Entidad Publica Empresarial Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) sobre las actuaciones en el tramo ferroviario Castejon-
Logrofio” firmado el 28 de diciembre de 2020, el objeto del Estudio Informativo es el
acondicionamiento del trazado de la linea ferroviaria “Intermodal Abando Indalecio Prieto —
Casetas. (Linea 700)” para permitir circulaciones a velocidades de 200 - 220 km/h para trafico

mixto, entre los municipios de Castejon y Logrofio.

En la Fase Il del Estudio Informativo se estudiaran y compararan las diferentes alternativas
seleccionadas en la Fase | descartando justificadamente las mas desfavorables, teniendo en
consideracion los conceptos de capacidad, trazado, tiempos de recorrido, geologia y geotecnia,
hidrologia y drenaje, planeamiento, servicios afectados, impacto ambiental y presupuesto. Tras el
andlisis y optimizacion de las alternativas estudiadas se propondra la alternativa seleccionada a

desarrollar a nivel constructivo en fases posteriores.

Finalmente, de acuerdo con el pliego del concurso, el alcance del Estudio Informativo sera el
necesario para servir de base a los procesos de informacion publica y de audiencia a las

administraciones establecidos en la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario y el
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R.D. 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento del Sector Ferroviario,

asi como en la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de Evaluacion ambiental.

4. ALTERNATIVAS ESTUDIADAS

4.1. Fasel

4.1.1. Alternativas analizadas

En la Fase | inicial del Estudio Informativo, a escala 1:25.000, se tuvieron en cuenta los trazados
de las alternativas A, B y C estudiadas en la fase 2 del Estudio Informativo del afio 2002, los
trazados que definian las variantes Norte y Sur de Rincén de Soto del Estudio Informativo
Complementario y los factores funcionales, geogréaficos, geolégicos y sobre todo
medioambientales existentes en la zona. Partiendo de esto, se estudiaron alternativas para una
plataforma ferroviaria de doble via, para trafico mixto, en variante respecto de la linea actual. Por
otra parte, también se estudié el acceso a la terminal de mercancias El Sequero — Arrubal situada

en el término municipal de Arrubal.

Para facilitar el estudio, se dividi6 el trazado en cuatro tramos (Rincén de Soto, Calahorra, Arrabal
y Logrofio) y se plantearon diferentes alternativas por tramos, que, combinadas, definieron 26
alternativas totales (incluyendo como una de ellas la aprobada en el Estudio informativo del
2009).

No obstante, tras la propuesta del Gobierno de La Rioja y la modificacién subsiguiente del
contrato original, pasé a analizarse de manera prioritaria, igualmente a escala 1:25.000, el
acondicionamiento del trazado de la linea ferroviaria actual, para permitir circulaciones a
velocidad de 200-220 km/h, en el tramo comprendido entre los municipios de Castejon y Logrofio.
Se trata de una via Unica de ancho ibérico electrificada a 3 kV de corriente continua, con

catenaria compensada.

Se consideraron alternativas de adaptacion y mejora para trafico mixto proyectando plataforma
para via Unica, donde se requeria la rectificacion de curvas dentro del corredor actual, y
plataforma para via doble, con montaje de via Unica, donde la rectificacion de curvas se separaba

en variante respecto del corredor de la linea actual.

Para facilitar el estudio del acondicionamiento de la via ferroviaria actual a velocidades V=200 -

220 km/h entre Castejon y Logrofio, se dividié la zona de actuacion en tres tramos. En cada uno

de ellos se incluyeron las trazas de diferentes ejes (Alt.) que combinados entres si definen los

trazados de las alternativas estudiadas. Los tramos se denominaron:
e Tramo | Rincén de Soto. Alt. 1.1y 1.2 (*)
e Tramo Il Alcanadre. Alternativas Alt. 2.1, 2.2y 2.3.

e Tramo lll Logroio. Alt 3.1

(*) Este tramo sélo se diferencia en la salida de Castejon (variante vs via actual) ya que, durante
la redaccion de esta nueva parte de los trabajos, la variante de Rincén de Soto pasé a
considerarse alternativa Unica, segun los proyectos de ADIF. Ademas, el tramo de la variante de

Rincén de Soto no se incluye en la tramitacién del Estudio Informativo actual.

De la combinacion de los diferentes ejes contenidos en los tramos anteriores, incluyendo la
situacion actual del ferrocarril de ancho ibérico y el eje del Estudio Informativo aprobado en el afio

2009 se definieron 8 alternativas funcionales que se representan a continuacion:
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4.1.2. Alternativas seleccionadas

En cumplimiento del “Protocolo entre el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, el
Gobierno de La Rioja y la Entidad Publica Empresarial Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF) sobre las actuaciones en el tramo ferroviario Castejon-Logrofio” y segun las
conclusiones alcanzadas, se decidié que no debian incluirse en la Fase Il del Estudio Informativo

las siguientes alternativas y actuaciones:

. Variante de Rincon de Soto. Dado que ADIF esta redactando los correspondientes
proyectos basicos y constructivos adaptéandolos al Estudio Informativo complementario
aprobado el 12 de agosto de 2009, cuya DIA se encuentra vigente, carece de sentido incluir
esta actuacion. Por tanto, el Estudio Informativo no incluye el tramo de la variante de Rincén

de Soto y no se tendra en cuenta en la tramitacion.

. Variante de Castejon. La alternativa planteada en Fase | (Alt. 1.1) que bordea Castejon por
el Sur, sélo tenia interés en el marco de un nuevo corredor completo Zaragoza-Castejon-
Logrofio. Dado que el nuevo enfoque es el acondicionamiento de la linea actual, es mas
razonable partir de la actual estacion de Castejon y eliminar esa pequefia variante, que
podrd acometerse, en su caso, en el marco de las actuaciones del tramo Zaragoza-

Castejon.

. Las denominadas Alternativa O (linea ferroviaria actual) y Alternativa 1 (alternativa
seleccionada en el Estudio Informativo aprobado en el afio 2009), no se van a analizar a la
vista del protocolo suscrito, ya que ninguna de las dos da respuesta al nuevo objetivo

planteado.

En consecuencia, en la Fase | se seleccionaron tres alternativas de acondicionamiento de la linea
actual entre Castejon y Logrofio a velocidades de disefio de 200-220 km/h, con las variantes de
trazado en la zona de Alcanadre (Alt. 2.1, 2.2 y 2.3) que pasan a la Fase Il de este Estudio

Informativo.

Estas alternativas fueron: Alt 1.2+2.1+3.1, Alt 1.2+2.2+3.1 y Alt 1.2+2.3+3.1 cuyos inicios se
establecieron a la salida de la estacion de Castejon y que se desarrollaran en la presente fase del
estudio (Fase Il) con el nivel de detalle suficiente para servir de base al proceso de Audiencia e
Informacion Publica establecido en la Ley 38/2015, del Sector Ferroviario, y la Ley 21/2013, de

Evaluacion Ambiental.

La aprobacién de la alternativa seleccionada en el presente Estudio Informativo supondra la
pérdida de vigencia del trazado aprobado por Resolucion de 12 de agosto de 2009, de la
Secretaria de Estado de Planificacion e Infraestructuras, del “Estudio Informativo "Estudio
Informativo Corredor Ferroviario Noreste de Alta Velocidad. Tramo Castején-Logrofio”. De este
modo, a los efectos establecidos en la legislacion sectorial ferroviaria, el nuevo trazado sustituira

al anterior, que dejara de tener efectos sobre el territorio.
4.2. Fasell

Atendiendo a las consideraciones anteriores, se describen a continuacién los criterios de
actuacion en la via actual para las alternativas de acondicionamiento de la via ferroviaria a V=200

-220 km/h en esta fase:

1. En tramos rectos y en las zonas donde no se modifica el trazado de la via actual la Gnica
actuacién a considerar seréa la renovacion de la via, del balasto y de la catenaria que pasara a
tipo CA-200H/3kV.

2. Rectificacion de curvas cuyo radio no permite el paso del ferrocarril a la velocidad establecida.
Se ha intentado, en la medida de lo posible, ampliar el radio de las curvas existentes a radio
minimo R= 2600 m para permitir la circulacion a V=220 km/h. No obstante, en los Tramos | y
lll existen alineaciones curvas en las que no es posible ampliar el radio para llegar a esa
velocidad, sucede fundamentalmente en curvas proximas a las estaciones cuya ampliacién
supondria la reduccion del tramo recto que configura la zona de andenes correspondiente. En
estos casos se ha optado por mantener la velocidad maxima del tramo ampliando lo suficiente
el radio del resto de las curvas para lograr una velocidad homogénea y evitar las pérdidas de

velocidad. Se ha disefiado para plataforma de via Unica y ancho ibérico.

3. En el municipio de Alcanadre se han estudiado variantes de trazado para velocidad V= 220
km/h con plataforma para doble via y montaje de via Unica. Se han estudiado las alternativas
Alt 2.1, 2.2 y 2.3 en variante. Presentan longitudes de 20.8, 21.1 y 20.1 Km respectivamente.
Las trazas de las dos ultimas discurren por el sur de la via actual, con el fin de alejarse de la

zona inundable del Rio Ebro

Como sucedia en la fase anterior, para facilitar el estudio del acondicionamiento de la via
ferroviaria actual a velocidad V=200 - 220 km/h entre Castejon y Logrofio, se ha dividido la zona

de actuacion en tres tramos, en cada uno de ellos se incluyen las trazas de diferentes ejes (Alt.)
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que combinados entres si definen los trazados de las alternativas estudiadas. Los tramos se han

denominado: Tramo | Rincén de Soto, Tramo Il Alcanadre y Tramo Ill Logrofio.

El tramo | se define desde el inicio (PK 0+000) hasta el PK 35+200, contiene la traza de la

alternativa Alt 1.2 que parte de las vias que configuran la estacién de Castejon.

El tramo Il inicia en el PK 35+200 y finaliza en el PK 56+007,035 Este tramo contiene las tres
variantes de trazado estudiadas en la zona de Alcanadre denominadas alternativas Alt 2.1, 2.2 y
2.3

Finalmente, en el tramo Ill del PK 56+007,035 al final de la actuacién (PK 71+292,300) se definen
los ejes de las alternativas Alt 3.1 y de un nuevo eje denominado Alt 3.2.

Por tanto, para esta segunda fase se plantean otras tres alternativas considerando el nuevo eje
del tramo Il (Alt 3.2) similar al trazado del eje de la Alt 3.1 excepto en el tramo comprendido entre
el municipio de Agoncillo y la estaciobn de Recajo. En esta zona la traza de la Alt 3.2 se ha
disefiado con curvas con radios mas amplios (R= 1300 m) que posibilitan la circulacién de los
trenes a V=160 km/h y por otra parte se evita cualquier afectacién a la parcela existente de las

instalaciones militares.

Para terminar, de la combinacién de los diferentes ejes contenidos en los tramaos anteriores y
teniendo en consideracion las conclusiones del estudio informativo de la fase anterior, para la
Fase Il a escala 1:5000 se van a estudiar las siguientes seis (6) alternativas entre Castejon y

Logrofio que se indican a continuacion:

N° Denominacién Longitud (m) *
1 Alt1.2+2.1+3.1 71.292,300
2 Alt1.2+22+3.1 71.600,260
3 Alt 1.2 +2.3+3.1 70.616,536
4 Alt1.2+2.1+3.2 71.143,734
5 Alt 1.2 +2.2+43.2 71.451,694
6 Alt 1.2 +2.343.2 70.467,970

(*) En la longitud total esta incluida la longitud de la Variante de Rincon de Soto que no es objeto

del presente estudio

El plano siguiente refleja los ejes (Alt) contenidos en los tramos en los que se ha dividido el

estudio y la combinatoria de ejes que definen los trazados de las alternativas estudiadas.
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4.2.1. Descripcion de las alternativas

Para facilitar el estudio se ha dividido el trazado en tres tramos, en cada uno de ellos se incluyen
las trazas de diferentes ejes (Alt.) que combinados entre si definen los trazados de las

alternativas estudiadas. Los tramos se han denominado:
o Tramo | Rincon de Soto.

o Tramo Il Alcanadre.

o Tramo Il Logroiio.

4.2.1.1. Tramo | Rincon de Soto

El tramo | contiene la alternativa Alt 1.2. Su trazado parte de la cabecera oeste de la actual
estacién de Castején (PK 0+000) y discurre por los municipios de Castejon, Alfaro, Rincon de

Soto, Aldeanueva de Ebro, Calahorra y Pradejon. Presenta una longitud de 35,2 km

Durante los primeros 2 km aproximadamente no se produce ninguna actuacion en el trazado de la
via actual ya que la ampliacién de la primera curva de radio 450 m, a la salida de la estacion,
obligaria a modificar la playa de vias que configuran la actual estacion de Castejon y la
ampliacion de la siguiente curva de radio R=950 m (mayor que la anterior) no supone mejora en la

explotacion de la linea.

A continuacion, antes de llegar a la estacidon de Alfaro, para lograr un aumento progresivo de la
velocidad de circulacion ferroviaria se han aumentado los radios de las curvas existentes a 1300
m en el tramo comprendido entre los PPKK aproximados 2+100 al 3+700. La implantaciéon de
estos radios evita el impacto sobre la carretera LR-288 y la afeccion al cauce del rio Alhama.

Seguidamente a la salida de la estacion de Alfaro (PK 5+200) se ha ampliado la curva existente
de radio 2500 m cuyo desarrollo no reduce la longitud de la alineacion recta en la que se ubican
los andenes de la estacion de Alfaro. Para permitir la continuidad de los caminos que discurren
paralelos por ambas margenes de la plataforma ferroviaria se proyectan sendos muros que evitan

que los taludes de desmonte obstaculicen la traza de dichos viales.

Aproximadamente en el PK 7+930 se inicia la variante de Rincén de Soto cuyo trazado coincide

con la Alternativa norte del “Estudio Informativo Complementario del Corredor Ferroviario

Noroeste de Alta Velocidad. Tramo: Castejon-Logrofio. Variante Rincon de Soto” y finaliza en el
PK 19+061. En esta variante se dispondra la nueva estacion de Rincon de Soto. Como se ha

comentado anteriormente no es objeto de este estudio.

Por otra parte, la rectificacion del trazado a la entrada de la estacion de Calahorra se ha logrado
con curvas de distinto sentido y radio 2000 m enlazadas por clotoides de 260 m, ya que la

ampliacion con radios mayores reduciria la alineacion recta que configura la estacion.

Pasada la estacion de Calahorra la nueva geometria en planta esta formada por alineaciones
rectas y curvas con radios minimos de 2600 m enlazadas a través de clotoides de 300 m de
longitud lo que permitira circulaciones de trenes a V= 220 km/h.

Respecto al alzado, la rasante se ha adaptado en la medida de lo posible a la rasante de la via
actual, minimizando el movimiento de tierras en las zonas de rectificacion de curvas. La
inclinacion maxima ha sido de 12.5 milésimas a la altura del viaducto del rio Cidacos (PK
26+000).

4.2.1.2. Tramo Il Alcanadre
El tramo Il recorre los municipios de Pradejon, Lodosa, Alcanadre y Arrabal.

En este tramo, debido a la proximidad de la via con el cauce del rio Ebro, se producen en
ocasiones inundaciones causadas por las crecidas del rio. Ademas, a lo largo de la via se
localizan los siguientes puntos problematicos que requieren un mantenimiento continuo y en los

que ha sido preciso actuar en diferentes emergencias:

o Entre las estaciones de Lodosa — Féculas: Terraplén existente en la margen derecha

lindando con Canal de Lodosa.

o Entre las estaciones de Féculas — Alcanadre: La trinchera de Alcanadre por la margen
izquierda y rio Ebro por la derecha. En esta zona es importante destacar la geometria en

planta que presenta un radio reducido de R= 300 m que obliga a disminuir la velocidad.

o Entre las estaciones de Alcanadre — Arrubal: La proximidad de Los Cortados de Aradon
localizados dentro del ZEC “Sotos y Riberas del Ebro” por la margen izquierda y el rio Ebro

por la derecha.
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Para resolver los conflictos anteriores se han estudiado variantes de trazado para V=220 km/h al
sur de la via actual entre los PPKK 35+200 al 56+007,035 denominadas alternativas Alt 2.1, Alt
2.2y Alt 2.3.

La alternativa Alt 2.1 de longitud 20,8 km es la mas préxima a la via actual. Su trazado se ha
definido ampliando los radios de las curvas existentes para permitir la explotacion a V=220 km/h.
Su geometria en planta est4 formada por una sucesion de curvas de R= 2600 m y alineaciones
rectas unidas a través de clotoides de L= 300 m de longitud. Se afectan las estaciones de Lodosa,
Féculas de Navarra y Alcanadre.

Se destaca que con el trazado de esta alternativa se afecta a los Cortados de Aradon de alto

valor ecolégico, y se atraviesa en tunel el ZEC “Sotos y Riberas del Ebro”.

La alternativa Alt 2.1 atraviesa una orografia ondulada lo que obliga a resolver los desniveles con
fuertes inclinaciones (maxima de 15 milésimas) y con tuneles. Se han proyectado tres tineles de
longitudes 1.259, 350 y 1.937 m respectivamente, el primero en el término municipal de Lodosa
alrededor del PK 44+000 y el siguiente liberando espacio del ZEC “Sotos y Riberas del Ebro”.

Las otras dos alternativas Alt 2.2 y Alt 2.3 tienen el mismo origen que la Alt 2.1 (PK 35+200) en el
término municipal de Pradejon y sus trazados se definen totalmente en variante, alejadas al sur
de la via actual, por lo que se evitan las inundaciones producidas por las crecidas del rio Ebro.
Finalizan en los PPKK 56+314,995 y 55+331,271 respectivamente (punto coincidente con el PK
56+007,035 de la Alt 2.1), justo a la entrada de la ampliacion del Poligono Industrial EI Sequero,

en el municipio de Arrubal.

La Alt 2.2, presenta trazado coincidente con al Alt 2.1 hasta el PK 41+200. A partir de este punto
gira hacia el oeste con una curva a izquierdas de R= 2600 m, alejandose hacia el sur de la
poblacion de Alcanadre y del ZEC “Sotos y Riberas del Ebro” donde la orografia se presenta
ondulada, por lo que para salvar el desnivel existente se proyectan tres tuneles de diferentes
longitudes, siendo 3,2 Km la longitud del tinel mas largo. Su trazado esta definido por una
sucesion de curvas con radio minimo de 2.600 m enlazadas con alineaciones rectas a través de

clotoides de 300 m de longitud. Presenta una longitud total de 21,1 Km.

En alzado, su rasante inicia prolongando la rasante de la Alt 1.2 de 1,5 milésimas seguida por
elevadas inclinaciones respetando la maxima admisible de 15 milésimas que se indica en la

norma NAP 1-2-1.0. En cualquier caso, se han evitado dentro de los tineles los puntos altos ya

gue pueden favorecer la acumulacion de gases en la zona y los puntos bajos en los que no hay

posibilidad de desagle por gravedad.

La alternativa que discurre mas al sur es la Alt 2.3 de unos 20 km. Se separa de la traza de las
alternativas anteriores a partir del PK 38+000 aproximandose a la traza de la AP-68. Discurre por
el corredor de la AP 68, practicamente paralela a la traza de la autopista, atraviesa la reserva
para infraestructuras del futuro Poligono Industrial Cabizgordo y continua paralela hasta el PK
aproximado 50+000. A partir de este punto y con una curva a derechas de R= 2.600 m gira hacia
el norte aproximandose a la traza de las alternativas anteriores hasta conectar con la via actual a

la entrada del Poligono Industrial El Sequero.

Respecto el alzado de la Alt 2.3, se ver4 condicionado por el nuevo ramal del semienlace
existente de la NA-123 que completara el semienlace segun lo estudiado en el “Proyecto
Constructivo conversion a enlace completo del enlace de Lodosa. Autopista AP-68, PK 164+200.
Marzo 2021”.

La rasante inicia con una inclinacion ascendente 1,5 milésimas adaptandose a continuacion a la
orografia de la zona. Su definicion viene condicionada por los cruces trasversales de los viales y
la intercepcidn con los cursos de agua rios (rio Madre). Para minimizar el movimiento de tierras,
la rasante se ha adaptado al perfil del terreno utilizandose para ello pendientes maximas de 12.5
y 15 milésimas. Alrededor de los PPKK 45+500 y 50+400 la orografia del terreno obliga a

proyectar dos tlneles de 216 y 1.868 m de longitud cada uno.
4.2.1.3. Tramo lll Logrofio
4.2.1.3.1. Alternativa 3.1.

En este tramo se define la traza de la alternativa Alt 3.1 por los municipios de Arrabal, Agoncillo y
Logrofio. Comienza en el punto final de las alternativas anteriores (PK 56+007,35) y finaliza a la
entrada de la estacion de Logrofio, pasado el rio Iregua (PK 71+292,300). La nueva geometria
presenta una longitud de 15,3 km y se adaptara a la de la via actual con valores de circulacion

ferroviaria inferiores a 200 km/h.
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Estructura sobre el rio Iregua

El eje de la alternativa Alt 3.1 inicia a la altura del Poligono Industrial de ElI Sequero (PK
56+007,035) en el término municipal de Arrtbal y durante aproximadamente 3 Km se mantiene el
trazado de la via actual. La primera rectificacion de curvas se produce entre las estaciones de
Arrtibal y Agoncillo. Se amplia una curva a derechas a radio 1.300 m en el PK aproximado
59+100. Se trata de la Unica curva existente en dicho tramo que se puede mejorar; cuya
ampliacion de radio no interferira en la longitud de las alineaciones rectas que configuran las
estaciones. Se suprimira el paso a nivel existente en esta zona sustituyéndolo por un paso
superior (PS 59+000).

Pasado el municipio de Agoncillo, se inicia la siguiente actuacion: el segundo tramo rectificado
entre los PPKK 60+740 al 62+002, justo hasta la estructura metalica existente que salva el cauce

del rio Leza.

Estructura sobre el Rio Leza

La sucesion de curvas de radios menores de 500 m entre Agoncillo y el rio Leza obliga a rectificar
el trazado aumentando los radios al menos a ese valor, de manera que se mantenga uniforme la
velocidad de circulacion a 100 km/h y se evita afectar a la estructura del rio. Es importante
destacar que en el municipio de Agoncillo la actual plataforma ferroviaria separa dos importantes
desniveles por lo que, si se maodificara el trazado justo a su paso por el casco urbano, la

inclinacion de los nuevos taludes provocaria importantes afecciones al municipio.
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Desnivel del municipio de Agoncillo. Vista hacia Castejon

El trazado a continuacién avanza por la traza de la via actual manteniendo su geometria. De esta
forma se conserva el cruce con la carretera LR-132 del enlace del aeropuerto de Logrofio y se
evita afectar a las instalaciones militares existentes en la margen norte de la via. Por tanto, la
traza supera el cruce con el enlace de la LR-132 (aeropuerto de Logrofio), y se apoya en la recta

de la estacién de Recajo.

: ke

A la izquierda instalaciones militares

A continuacién, a la salida de la estacion se amplia el radio a 1.500 m de la curva existente a
derechas en el PK aproximado 65+200 sin afectar al paso superior actual del enlace de la N-232.

Entre los PPKK aproximados 66+000 al 68+500 la nueva traza se aleja hacia el sur de la via
actual a través de una sucesion de curvas amplias de distinto signo y radios 2.300 m, sin afectar a
las pérgolas existentes ubicadas en los extremos de la actuacion.

Finalmente, en el término municipal de Logrofio el trazado se vera condicionado por los terrenos
del Poligono Industrial La Portalada. Unicamente se amplian los radios de dos curvas de distinto
signo a 1.800 y 1.400 m respectivamente en el tramo comprendido entre los PPKK 69+000 al
70+100 aproximadamente. La disminucion progresiva de los radios desde el PK 66+500 a la
entrada de la estacion de Logrofio facilita la reduccion de la velocidad del tren.

Seré preciso contener los taludes para evitar que afecten a la calzada de la carretera N-232
alrededor de los PPKK 68+000 y 69+000 con sendos muros de 260 y 155 m de longitud, situados
en la margen izquierda (sentido avance de los PPKK) de la nueva plataforma ferroviaria.
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El resto de las actuaciones que se realizaran en el Tramo Ill entre Arrabal y Logrofio consistiran

basicamente en renovar la via y el balasto.

Por lo que respecta al alzado de la Alt 3.1 la rasante esta formada por una sucesién de
inclinaciones suaves adaptandose al alzado de la via actual. La inclinacibn maxima de 15
milésimas (valor excepcional indicado en la NAP 1-2-1.0) sucede pasado el PK 66+400 y se
mantiene durante 275 m. De esta forma se disminuye la altura de tierras del desmonte y se evita
la posible afectacion a la plataforma de la carretera N-232 cuyo trazado discurre actualmente
paralelo por la margen derecha de la nueva via.

4.2.1.3.2. Alternativa 3.2.

La traza de la Alt 3.1 se mantiene para esta nueva alternativa excepto en el tramo comprendido
entre la salida de Agoncillo a la estacion de Recajo (PPKK 60+360 al 63+856).

A la salida de la estacion de Agoncillo (PK 60+360), serd preciso contener los taludes del
desmonte del nuevo eje prolongando el muro existente en la margen izquierda unos 240 m de

longitud, con el fin de minimizar las posibles afecciones a los edificios proximos a la via.

Actualmente el trazado de la via en la zona del municipio Agoncillo presenta radios muy ajustados
lo que obliga al tren a disminuir la velocidad a V= 100 km/h. Con la nueva solucién se aumentara
la velocidad a V= 160 km/h. Para ello, se ampliaran los radios de las curvas a 1300 m sin afectar

el estribo este del viaducto del rio Leza ni a la parcela del helipuerto militar.

Para minimizar las afectaciones anteriores, alrededor del PK 62+500 la nueva traza se desplaza
ligeramente hacia el sur, situandose en el espacio comprendido entre la carretera N-232 y la via
actual, cruza bajo los ramales del enlace de la N-232 con la LR-132 (enlace del aeropuerto) y se
coloca paralela a la traza de la N-232. La disposicion de un muro de 800 m de longitud en su

margen izquierda contiene los taludes y se evita afectar a la plataforma viaria.

Respecto a la definicion del alzado, la rasante es similar a la rasante de la Alt 3.1. En general se
apoya sobre las cotas actuales de la via y la inclinacion méxima de 15 milésimas sucede
alrededor del PK 66+600, en la zona de curvas de R= 2300 m.

4.2.2. Cuadro resumen de actuaciones

En el anejo n° 3 Trazado y superestructura se incluyen tablas que recogen de forma tramificada
las actuaciones llevadas a cabo en cada una de las alternativas estudiadas. En la siguiente tabla
se resumen las longitudes y los porcentajes de las actuaciones, asi como la longitud total y la

inclinacién de la maxima pendiente/rasante.

Para mantener la coherencia entre los planos y las longitudes de las alternativas, en la tabla
siguiente no se deduce la longitud de la Variante de Rincén de Soto ubicada entre los PPKK
7+930,441 al 19+061,144 (L= 11.130,703 m) que no es objeto del presente Estudio informativo.
No obstante, en la valoracion de las alternativas, en los tramos en variante, se procedera a

deducir esta longitud.

) VARIANTE RECTIFICACION DE CURVAS COINCIDENTE CON LA VIiA ACTUAL LONGITUD TOTAL DE LA PENDIENTE
DENOMINACION ’
LONGITUD (m) % LONGITUD (m) % LONGITUD (m) % ALTERNATIVA (m) MAXIMA (o/00)
ALTERNATIVA 1.2 +2.1 +3.1 31.937,738 44,798 17.945,402 25,172 21.409,160 30,030 71.292,300 15,000
ALTERNATIVA 1.2 +2.2 + 3.1 32.245,698 45,036 17.945,402 25,063 21.409,160 29,901 71.600,260 15,000
ALTERNATIVA 1.2 +2.3 +3.1 31.261,974 44,270 17.945,402 25,412 21.409,160 30,317 70.616,536 15,000
ALTERNATIVA 1.2 +2.1 + 3.2 31.937,738 45,227 20.181,315 28,579 19.024,681 26,941 71.143,734 15,000
ALTERNATIVA 1.2 +2.2 + 3.2 32.245,698 45,663 20.181,315 28,579 19.024,681 26,941 71.451,694 15,000
ALTERNATIVA 1.2 + 2.3 + 3.2 31.261,974 44,270 20.181,315 28,579 19.024,681 26,941 70.467,970 15,000
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4.3. Puntos singulares

Las zonas donde no se alcanzan las velocidades establecidas a V= 200-220 km/h se localizan en
los Tramos | Rincén de Soto y el en Tramo Ill Logrofio. Se ha intentado, en la medida de lo
posible, ampliar el radio de las curvas existentes a radio minimo R= 2600 m para permitir la
circulacion a V=220 km/h. No obstante, en los Tramos | y Il existen alineaciones curvas en las
gue no es posible ampliar el radio para llegar a esa velocidad, sucede fundamentalmente en
curvas préximas a las estaciones cuya ampliacion supondria la reduccién del tramo recto que
configura la zona de andenes correspondiente. En estos casos se ha optado por mantener la
velocidad maxima del tramo ampliando lo suficiente el radio del resto de las curvas para lograr
una velocidad homogénea y evitar las pérdidas de velocidad.

4.3.1. Tramo |. Rincén de Soto

43.1.1. Alt. 1.2

Durante los primeros 2 km aproximadamente no se produce ninguna actuacion en el trazado de la
via actual ya que la ampliacién de la primera curva de radio 450 m, a la salida de la estacién de
Castejon, obligaria a modificar la configuracion de su playa de vias y la situacion de los
correspondientes aparatos. Si se estima que los trenes no paran en esta estaciéon la velocidad de
paso en esta curva seria de aproximadamente 100 km/h. La ampliacién de la siguiente curva de
radio R=950 m situada a un kildbmetro de la anterior no supone mejora en la explotacion de la

linea.

Seguidamente, en el tramo comprendido aproximadamente entre el PK 2+170 al PK 3+600
actualmente existen dos curvas de radios 1000 y 700 m de distinto sentido separadas por una
alineacién recta de 586 m. En este tramo el tren se aproxima con una velocidad de 140 km/h. A
su paso por la curva de radio R= 700 m disminuye la velocidad. Para evitar esta pérdida de
velocidad se amplia el radio de las curvas a R= 1300 m y se desplaza ligeramente el trazado

hacia el sur alejandolo del cauce del rio Alhama.

Por tanto, en esta zona se han aumentado los radios de las curvas a 1300 m con clotoides de 210
m de longitud. Permiten el paso del ferrocarril a una velocidad de 160 km/h. Ambas curvas de
distinto sentido estan separadas por una alineacion recta de 200 m. El nuevo trazado se desplaza
hacia el sur unos 18 m de la via actual, en el espacio comprendido entre la carretera y la via. No

se afectara al trazado de la carretera LR-288 y al cauce del rio Alhama.

ESTUDIO DEL DESLIZAMIENTO
DE TALUDES DEBIDO A 3
| LAS CRECIDAS DEL RIO ALHAMA |

DE P.K. 3+100 A P.K. 3+900
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Sucesién de curvas de R= 1300 m en la z
Finalmente, a la entrada de la estacién de Calahorra se proyectan dos curvas de distinto signo y
radio 2000 m que sustituyen a las curvas existentes de R= 900 m. Los desarrollos de las curvas

ampliadas y las longitudes de su clotoides no afectaran a las vias que configuran la estacién de

Calahorra. Permiten la circulacién de los trenes a V= 200 km/h.
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Sucesioén de curvas de R= 2000 m en la entrada a la Estacion de Calahorra
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A continuacion, se incluye una tabla resumen con la localizacién y dimensiones de las curvas

singulares cuyos trazados no permiten superar la velocidad minima establecida:

. Radio Velocidad
Radio PK e :
Tramo ; propuesto | especifica Observaciones
existente (m) | aprox. (m) (km/h)
Salida de la estacion de
-450 0+200 ) 100 Castg:]on. Su ampliacion
afectaria a la cabecera de la
estacion
Radio contiguo al anterior de
dimension mayor. Permite un
aumento progresivo de la
Tramo |. Rincén de 950 1+200 - 140 velocidgd _dg circulac_ién. La
Soto. Alt 1.2 ampliacion del radio no
supone mejora en la
explotacion de la linea
-1000 2+400 -1300 160 )
Zona proxima al rio Alhama
700 3+400 1300 160
900 25+500 2000 200 Entrada a la Estacion de
-900 26+300 | -2000 200 Calahorra

4.3.1.2. Velocidad especifica de las curvas (Alt 1.2)

Seguidamente se incluyen esquemas con la geometria de las curvas y la velocidad especifica de

las mismas:

=
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Sucesion de curvas de R= 2000 m a la entrada de la estaciéon de Calahorra

4.3.2. Tramo lll. Logroiio

43.2.1. Alt. 3.1

Las dos primeras curvas de distinto sentido y radios R= 1000 m ubicadas en los PPKK 56+700 y
57+800 respectivamente, estan unidas por una alineacion recta donde se ubica la estacion de
mercancias de Arrtbal. La ampliacion de los radios de las curvas reduciria la longitud del tramo

recto donde se ubica la actual playa de vias de la estacion y afectaria a los aparatos de las vias
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de apartado. Por ello se mantiene la geometria actual de las curvas. La velocidad de circulacion
en este tramo se mantiene a 140 km/h.

i Jllﬁ ]_'!i
ESTACION ILTC._!'ﬁ:{‘ 4

§ AGONCILLO rl““'

P _".'°: 2%
| P PEATONAL 5./

ESTACION MERCANCIAS
ARRUBAL

| PASO INFERIOR |2 A
o T )
e DV

,{,:f‘.

" ViA PECUARIA

NS =/ B — o Curvas de entrada y salida de la Estacion de Agoncillo
Curvas de entrada y salida de la Estacién de Arrabal

Alrededor de los PPKK 60+800 a 62+000, la traza ferroviaria continua con dos curvas de R= 400
Avanzando con el trazado hacia Logrofio, la curva siguiente de radio R= 1100 m ubicada en el PK

m de diferente signo enlazadas por una recta de corta longitud. En la Alt 3.1 se amplian
59+100 se amplia su radio a 1300 m para mejorar la velocidad a 160 km/h.

ligeramente los radios de ambas curvas a R=500 m de manera que, al igualar los radios con la

curva anterior de Agoncillo, se mantiene la velocidad de circulacion a 100 km/h y se evitan

Se mantiene el radio de las dos curvas siguientes situadas a la entrada y salida de la estacion de posibles pérdidas de velocidad.

Agoncillo para evitar afectar a la zona de andenes de la estacién. Ademas, cualquier modificaciéon

en el trazado de la curva de radio 500 m afectaria a los desniveles del municipio de Agoncillo.
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VIADUCTO RiO LEZA

P.K. 61+340.00 - P.K. 62+060.00
3 =120.00 m
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Curva de R= 580 m en enlace AP-68 y sucesion de curvas en la entrada de la estacion de Recajo

En el término municipal de Logrofio, a partir del PK 69+000, el trazado esta condicionado por el
caracter urbano de la zona al aproximarse a la entrada de la estacion de Logrofio. En esta zona
actualmente el trazado ferroviario presenta dos curvas en S de radios 900 y 1200 m. Se
ampliardn los radios de las curvas a 1800 y 1400 m respectivamente, de esta forma la
disminucion progresiva de los radios hasta la estacion facilitara la reduccién de la velocidad antes

de la entrada a Logrofio.

A continuacion, se incluye una tabla resumen con la localizacién y dimensiones de las curvas

singulares cuyos trazados no permiten superar la velocidad minima establecida:

: Radio Velocidad
: - Radio PK o :
Denominacion existente (m) | aprox propuesto | especifica Observaciones
& A : (m) (km/h)

[FCcAsTEION BILBAG| Entrada a la estacion de
» ) Arrabal. La ampliacion del radio
SUCGSIOFI de curvas de R= 500 men AgonC”IO -1000 56+700 - 140 afectaria a la Conﬁguracién de
_ _ _ o _ la playa de vias de la estacion

A continuacion, se conserva el radio de la siguiente curva R= 580 m (PK 62+800) para evitar la ) - ;
Salida a la estacion de Arrubal.

afectacién que supondria su ampliacion al enlace del aeropuerto. Pasado este punto, el aumento 1000 574800 i 140 La ampliacion del radio
. - . e . . - afectaria a la configuracién de
de los radios de las curvas siguientes afectaria a los limites de las instalaciones militares y a la la playa de vias de la estacion

longitud de la playa de vias de la estacién de Recajo. Unicamente se mejora, a la salida de la : ;

o playa de i ecdl _ : . 1100 50+4100 | 1300 160 | PoLon Industrial Bl Sequero.
estacion, la curva de radio 800 m que pasa a radio 1500 m teniendo en cuenta que la longitud de Iminaci P v
las clotoides no deberia afectar al paso superior del enlace existente en el PK 65+500. Entrada a la estacion de

Agoncillo. La ampliacién del
-1000 59+900 - 140 . .
radio afectaria a la recta de la
|| ple: estacion
\ @ Tramo Il Logrofio. Salida de la estacion de
Iy, Alt. 3.1 500 60+500 ) 100 Agoncillo. La ampliacion del
[P 3P= radio afectaria a la recta de la
ey =Y estacion
=B 5
-400 61+200 -500 100 Sucesién de curvas a la salida
400 614700 500 100 del casco urbano de Agoncillo.
Se mantiene el paso por la
; _ -580 62+800 - 100 estructura existente del enlace
. - _ 2 =11 - de la AP-68
,,g'g&;j,:'_f_'_;%ﬁ_',,.__-.._;___;_; ;_ :i EJON - BILBAO L Trazado condicionado por la
0 f ¥ =2 FRRNY, T t I'Jiﬂ“\ = imi i
| o o= G . v - _ —-—+-- 750 63+200 i 120 proximidad de_I muro (_exlstente
2 % i \ 1 / x - de las Instalaciones militares de
> . L . 1800 63+700 i 190 Entrada estacion de Recajo.
Proximidad a las Instalaciones
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madio oK Radio | Velocidad o S R T A *
Denominacién existente (m) | aprox. pro;()rtrit)asto es(;ln(?r::/l;l)ca Observaciones e _

militares. AGONCILLO

ESTACION - ..' | -... L -- _,_.__ :_I-::_.' 1 . B . ey % m_:"""_

Salida de la estacién de Recajo.

800 65+200 1500 170 Trazado cgnd|C|onad0 por el

paso superior del enlace de la
carretera N-232.

900 69+200 1800 190 Entrada a Logrofio.
Trazado condicionado por la

1200 69+700 -1400 160 proximidad al Poligono
Industrial de la Portalada. T

~
”

Entrada a Logrofio. Desarrollo £
de la curva en zona urbana. Su Etak
1000 70+850 - 140 ampliacién afectaria al enlace it
semitrébol existente y al gk TARE. . e
viaducto sobre el rio Iregua. RS e _ ", . T -
s "| F.C.CASTEJON -BILBAO |

4.3.2.2. Velocidad especifica de las curvas (Alt 3.1) N ' ' ' ' o
Sucesion de curvas R=500 m salida de Agoncillol

1
"
b
- ————
P L —

-
-

A

Seguidamente se incluyen esquemas con la geometria de las curvas y la velocidad especifica de
las mismas:

PEOL9IET N

il

Lol PuLlGono INDUSTRIAL I
s m"“ ~ |7 ELseauEro SE{]UERO e
!

08'5T6+FY
08'501+59

INSTALACIONES MILITARES

Curvas en Recajo

Curvas en Arrubal
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Curvas entrada a Logrofio

4.3.2.3. Alt. 3.2

En esta alternativa la diferencia con la traza de la alternativa anterior radica, en primer lugar, por
el paso por el casco urbano del municipio de Agoncillo. La sucesion de curvas existentes de
diferente signo y radio 400 m reduce notablemente la velocidad de los trenes a 100 km/h por lo
gue se precisa estudiar una nueva alternativa con un trazado mas favorable que facilite el
aumento de la velocidad al menos a 160 km/h. Para ello se ha prolongado la recta de la estacion
y se han incorporado dos alineaciones curvas de radios 1300 m y distinto signo en los PPKK
61+200 y 61+700 respectivamente, sin afectar al estribo este del rio Leza.

VIADUCTO RiO LEZA
P.K. 61+815.00 - P.K. 61:935.00

ESTACION
AGONCILLO

1
~[Fccasteson-BuBAG | ). N 0 ‘\
Rectificacion de las curvas en el municipio de Agoncillo

En segundo lugar, se ha ampliado la curva del enlace del aeropuerto (R= 580 m) a radio 1300 m,
cruzando bajo tres ramales del enlace. La traza se ha girado ligeramente hacia el sur de manera
gue se desplaza alejandose de los limites de la parcela militar. De esta forma se pueden mejorar
los radios de las siguientes curvas, a radios 1300 y 1800 m, localizadas a la entrada de la

estacion de Recajo.

Q
=

MURO
P.K. 62+720 - P.K. 63+520 |

M\ eo Lr2+E

STACION
RECAJO

A ot

| D0g=y.

&' F.C. CASTE.IDII BILBA:S ||— S

B
[4,]
= L
iavie- ot Al I e L N =T
P.S. CARRETERA 3 A S e WMURO EXISTENTE } """" s
Y RAMALES 5 S g -4 0/ =
_ P.K. 62+630 3 2 3 2 - 4t / _

Rectificacion de las curvas a la entrada de la estacion de Recajo
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A continuacion, se incluye una tabla resumen con la localizacién y dimensiones de las curvas

singulares cuyos trazados no permiten superar la velocidad minima establecida:

Radio Radio Velocidad
Denominacion existente | PK aprox. | propuesto | especifica Observaciones
(m) (m) (km/h)

Entrada a la estacion de Arrabal.

-1000 56+700 ) 140 La ampllgmon ‘_j,el radio afectaria

a la configuracion de la playa de
vias de la estacion

Salida a la estacion de Arrabal.

1000 57+800 ) 140 La ampllguon (_jfal radio afectaria

a la configuracion de la playa de
vias de la estacion

1100 59+100 1300 160 Poll_go_no In,dustnal El Seq_uero.
Eliminacion del paso a nivel

Entrada a la estacion de
-1000 59+900 - 140 Agoncillo. La ampliacién del radio
afectaria a la recta de la estacion

4.3.2.4. Velocidad especifica de las curvas (Alt 3.2)

Seguidamente se incluyen esquemas con la geometria de las curvas y la velocidad especifica de
las mismas:

u
]
i
s,

i .-'.I. A

Lea\9
"

O &

03y

Lt
1

Salida de la estaciéon de

aoEL=d

V==

Agoncillo. , \'f;"'-._lr &
500 60+500 Recta - (*) La curva existente de radio *. :__ \_ 2
500 m localizada a la salida de la
estacion de Agoncillo se sustituye
por una alineacion recta.
Tramo 1. -400 61+200 -1300 Prolongacion de la recta de la -
Logroiio.Alt. 3.2 160 estacién de Agoncillo e S
400 61+700 1300 implantacion de dos curvas de Py 8 3 '
R=1300 m y diferente signo VT
-580 62+800 | -1300 160 | Afectacion al enlace de la AP-68 -
750 63+200 1300 160 Entrada estacion de Recajo. o ¥ fi ::_
Proximidad a las Instalaciones S[E—=1> ==
1800 63+700 1800 190 militares. R 1 —
S
Salida de la estacion de Recajo. e
800 65+100 1500 170 Trazado condicionado por el ~—-|—&L—~< =
paso superior del enlace de la
carretera N-232. .
900 69+000 1800 190 Entrada a Logrofio. = I
Trazado condicionado por la FC CASTELC
1200 69+700 -1400 160 proximidad al Poligono Industrial N
de la Portalada. S
Entrada a Logrofio. Desarrollo de *\‘ .‘2/ e
la curva en zona urbana. Su , ! = ;f !x
1000 70+850 - 140 ampliacion afectaria al enlace
semitrébol existente y al viaducto Sucesion de curvas R=1300 m a la entrada de la estacion de Recajo
sobre el rio Iregua.
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5. DESARROLLO DE LOS TRABAJOS
5.1. Cartografiay topografia

Segun se detalla en el Anejo n°2 Cartografia y Topografia, se ha realizado los trabajos en las

siguientes tareas:

Adquisicién del vuelo del PNOA de GSD 22 cm del afio 2017

. Adquisicion datos LIDAR PNOA de la zona

. Orientacion del vuelo

o Generacion de cartografia vectorial 3D mediante restitucion fotogramétrica
o Edicion cartogréfica

La cartografia se ha desarrollado en Proyeccién Universal Transversa Mercator (U.T.M.) sobre el

sistema de Referencia ETRS-89 definido por el Instituto Geografico Nacional.
El origen de altitudes es el del nivel medio del mar en el maredgrafo de Alicante.
5.2. Trazado y superestructura

5.2.1. Parametros geométricos de disefio del trazado

En el Anejo n°® 3. Trazado y superestructura se incluye la descripcién y caracteristicas generales

del trazado de cada una de las Alternativas estudiadas.

En los tramos | y Il donde el nuevo trazado se adapta a la geometria de la via actual, se
aumentara el radio de las curvas existentes en la medida de lo posible manteniendo una

velocidad homogénea en el tramo estudiado y evitando pérdidas de velocidad.

Respecto a los alzados se han proyectado con pendientes maximas de 12,5 milésimas y

excepcionales de 15 milésimas.

Se incluyen a continuacion las tablas de los pardmetros geométricos recogidos la Norma ADIF de
Plataforma “NAP 1-2-1.0 “Metodologia para el disefio del trazado ferroviario” 1° Edicién: Enero

2021 y utilizados para el disefio de los trazados de las alternativas:

V=220 km/h (Valores normales)

PARAMETROS GEOMETRICOS DE DISENO DEL TRAZADO EN PLANTA

Peralte (mm) 160
Maxima insuficiencia del Peralte (mm) 175
Maximo exceso de peralte (mm). 115
Maxima aceleracion sin compensar (m/s?). 1,00
Méaxima variaciéon del peralte con el tiempo (mm/s). 58
Méaxima variaciéon de la insuficiencia de peralte con el tiempo 63
(mm/s).

Maxima pendiente del diagrama de peraltes. Rampa de 230
peralte (mm/m). ’
Méaxima variaciéon de la aceleracion no compensada con el 0.36

tiempo (m/s3).

Longitud minima de alineaciones de curvatura constante (m) | Entre 0,2V y 0,50V

Para la definicibn de los parametros de disefio del trazado de las alternativas del presente PARAMETROS GEOMETRICOS DE DISENO DEL TRAZADO EN ALZADO
estudio, se ha partido de los criterios establecidos en la Norma ADIF de Plataforma “NAP 1-2-1.0 Referencia 12,5
. . . , 0 )
“Metodologia para el disefio del trazado ferroviario” 1° Edicion: Enero 2021. Pendiente longitudinal max. (%) Normal 15
Referencia 16940
En el tramo Il Alcanadre, en las zonas en variante Alt 2.1, 2.2 y 2.3, los parametros geométricos Normal 8470
adoptados se corresponden con los que permitan velocidad maxima de 220 Km/h para los trenes Radio minimo en acuerdos verticales (m) Excepcional. Convexos 7260
de viajeros y velocidad minima de 100 Km/h para los de mercancias. Se han proyectado en Excepcional. Concavos 6292
planta curvas de radio minimo de 2600 m enlazadas con alineaciones rectas a través de clotoides Entre
: Long. min. rasante uniforme entre acuerdos (m) 0,2Vy
de longitud 300 m. 0.5V
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5.2.2. Parametros de la seccion tipo

Via Unica.

Las secciones tipo adoptadas son las siguientes: e _ L
P P 9 En las zonas de rectificaciones de curvas se construira plataforma para via Unica.

Via doble. . Ancho de via: 1,668 m

En las zonas de variantes de trazado se construird plataforma para via doble pero sélo se :
o Ancho de plataforma en cara superior de subbalasto: 9 m
montara una via.

. Ancho de hombro de balasto: 1,00 m

Distancia entre ejes: 4,30 m

. Pendiente banqueta de balasto: 3H/2V
o Ancho de via: 1,668 m

. Espesor balasto bajo traviesa en eje de carril: 30 cm
o Ancho de plataforma en cara superior de subbalasto: 13,30 m

. Espesor de subbalasto: 25 cm
. Ancho de hombro de balasto: 1,00 m

. Espesor de capa de forma: 0,60 m.
° Pendiente banqueta de balasto: 3H/2V

. Pendiente de capa de forma y subbalasto: 5%
. Espesor balasto bajo traviesa en eje de carril: 30 cm

. Talud en terraplén: Variable (Dependiendo de las unidades geotécnicas que atraviese)
. Espesor de subbalasto: 25 cm

. Talud en desmonte: Variable (Dependiendo de las unidades geotécnicas que atraviese)
. Espesor de capa de forma: 0,60 m.

En el Anejo n° 3. Trazado y superestructura se incluye la definicion geométrica de las Alternativas
. Pendiente de capa de forma y subbalasto: 5%

planteadas.
o Talud en terraplén: Variable (Dependiendo de las unidades geotécnicas que atraviese)
. Talud en desmonte: Variable (Dependiendo de las unidades geotécnicas que atraviese)
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ESQUEMA VIA DOBLE:

1
LIMITE DE EXPROPIACION l
13.30 / [
88 CAMINO DE ENLACE |
450 0 SERVICIO :
6.00 ,, [
CERRAMIENTO
CERRAMIENTO; -]
. 385 525 : /
3.10 A S
k- O i T e '
3.984 & = [
, 100 , 1668 . 1316 |
i
100 | VARIABLE
EJE POSTE CATENARIA -
— VARIABLE 3.00 VARIABLE
EJE CANALETA DE -
COMUNICACIONES MINIMO 5m '!
TERRENO NATURAL l
i

ESQUEMA ViA UNICA:

PaRyAN
1 / LIMITE DE EXPROPIACION

EJE CANALETA DE
COMUNICACIONES =

TERRENO NATURAL

‘
‘
9.00 CAMINO DE ENLACE |
O SERVICIO 1
4.50 450 |
CERRAMEENTO | .
3.85 3.85 . S ,_/I
) 17 N ., H
3.00 . — e |
|
, 100 1668, 100
‘| ‘| " ’| 100 | VARIABLE
A
VARIABLE 3.00 VARIABLE

EJE POSTE CATENARIA MINIMO 5m 1
i
!

EJE CALCULO EN PLANTA
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5.2.3. Superestructura

En el Anejo n® 3. Trazado y superestructura se describen las caracteristicas principales de la
superestructura proyectada, entendiendo por ésta los elementos empleados para transmitir las
cargas de los trenes a la plataforma base, entre los que se incluyen carriles, traviesas, balasto y
subbalasto, entre otros. El tipo de via a disponer sera “via en balasto” excepto en los tuneles que

se montara “via en placa”

Para la superestructura se ha considerado la siguiente seccién en los tramos en variante y en
rectificacion de curvas:

e 30 cm de balasto

e 25 cm subbalasto

e 60 cm capa de forma

e Carril 60E1

¢ Traviesa monoblogue polivalente PR.01
Respecto a la via en placa colocada en los taneles se ha propuesto la denominada Rheda 2000.
Se basa en el empleo de una traviesa bibloque de disefio especial, con viga de celosia

especialmente adaptada, asi como la fusion de hormigén de relleno y placa cuadrangular armada

en una plataforma de via homogénea sin artesa.

5.3. CategoriadelaLinea

Pardmetros caracteristicos para trafico de pasajeros

Cédjgo de Galibo Carga por eje (1) Ve!ocidad enla | Longitud de los
trafico linea (km/h) andenes (m)
P1 GC 17 250-350 400
P2 GB 20 200-250 200-400
P3 DE3 22,5 120-200 200-400
P4 GB 22,5 120-200 200-400
P5 GA 20 80-120 50-200
P6 Gl 12 n. d. n. d.
P1520 S 22,5 80-160 35-400
P1600 IRL1 22,5 80-160 75-240
Pardmetros caracteristicos para trafico de mercancias
GGgede | cabo | cagaporaer | “Secdedenia | Lopged de
F1 GC 22,5 100-120 740-1050
F2 GB 22,5 100-120 600-1050
F3 GA 20 60-100 500-1050
F4 G1 18 n. d. n. d.
F1520 S 25 50-120 1050
F1600 IRL1 22,5 50-100 150-450

Al ser la linea apta para trafico mixto, la categoria para viajeros es P2 y para mercancias F2.

- . , : . « . o Cadigo de . . Velocidad de la Longitud util de | Longitud de
Para definir la categoria ETI de la linea se aplica lo dispuesto en la “Especificacion Técnica de trafico Galibo | Carga por eje (t) linea (km/h) andenes (m) tren (m)
Interoperabilidad del subsistema infraestructura”, en su apartado 4.2.1. Especificaciones 20 (P2) 200 — 250 (P2)
funcionales y técnicas del subsistema de infraestructura. Para ello se siguen los cuadros 2 P2-F2 GB 22,5 (F2) 100 — 120 (F2) 200 - 400 600-1050
“Parametros de caracteristicos para trafico de pasajeros” y 3 “Parametros caracteristicos para
trafico de mercancias” incluidos en el citado apartado:
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5.4. Estaciones CASTEJON DE EBRO

Km. 93.680
Km. 103.922
El tramo Castejon-Logrofio forma parte de la linea ferroviaria denominada “01-700-Bilbao Km0 5
Abando Indalecio Prieto — Casetas” de 327 km, desde Bilbao hasta practicamente Zaragoza, viag2 ;
. ~ . . Vviago Z/N-4
pasando por Miranda de Ebro y Logrofio. La longitud actual del tramo es de 76,1 km, siendo una den f@
via unica electrificada a 3000 kV en ancho convencional. e -
G | |
La ubicacion de estaciones en el tramo, con kilometracion dentro del tramo Castején-Logrofio, es s | it )
la siguiente: wt = — Mg__’
. ., ~ VIA 30
Estaciones en el tramo actual Castejon-Logrofio e
o2 3 W@ -
ESTACION P.K. Afeccion Alternativas L3 . , ———oaaw, =
— . oy | "
Castejon de Ebro 0.0 Coincidentes con via e |
actual =)
- ; 2 ——
Alfaro 53 Coincidentes con via e ®
actual e
31 Z/N-3
Rincon de Soto 14,9 En variante ViA33 ]
— - viass %
Calahorra 278 Coincidentes con via o H
actual S
Lodosa 40,9 En variante ESTACION 3‘2/ PLENA VIA
Féculas de Navarra 45,1 En variante
Alcanadre 48,1 En variante o Estacion de Alfaro: estacion n° 81110 de ADIF, en el P.K. 5,3 de la Linea 700 de
Arribal 60.1 Coincidentes con via Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas. Dispone de dos vias de apartado lado norte.
’ actual
, Coincidentes con via ] H
Agoncillo 63,4 actual g é : :
% -
: Coincidentes con via e | e ALFARO ol by
Recajo 67,5 actual ® ® (km. 5263) E— 3
Logrofio 76.1 Coincidentes con via | | l l —
actual CASETAS | } | |
£2 | s s E2 0 74
@ "y CV. Ef [co o ] . S0—
. . ., =$21“—) (€. A1) (::.1') 2 (Cv. A2) - %
Se describen brevemente a continuacion: ~eo " & ™ s g B D -
: N | e s12A V Fm
o Estacion de Castejon de Ebro: estacion n° 81200 de ADIF, en la confluencia de la Linea :_:',, B
700 de Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas y la Linea 710 de Altsasu a Castejon.
Es una estacion de més de 1.200 metros y numerosas vias de apartado e instalaciones.
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) Estacion de Rincon de Soto: estacion n° 81109 de ADIF, en el P.K. 14,9 de la Linea 700

de Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas. Dispone de dos vias de apartado lado

41/424

PX.

LODOSA 53
sur, presentando problemas importantes de integracion urbana, por la existencia de dos FaRan ®
pasos a nivel en la travesia urbana. | sewoo i,
VIA It
vy = Lz 430 S OS—
VIA| ) ﬁh C.V
g | 8 RINCON DE SOTO : S o R e
% % (cm. 14.900) H - VAR s1 ol gy
Z/N-18w /-1 . e s e ©v. 1) r—)
® ® v ® ®
ves | | I’ L 7
| | o (V- 51/ =, l I
&‘ I (c.vlm (CV. :u/m) = I @.lﬂ . I &L ., , ., ’
o wem D gt s L e — ° Estacién de Féculas de Navarra: estacion n°® 81106 de ADIF, en el P.K. 45,1 de la Linea
700 de Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas. Dispone de dos vias de apartado,
una por cada lado de la general, mas varias vias adicionales por el lado par, asociadas a
y _, ] unas instalaciones industriales de la empresa Timac-AGRO. Segun esta empresa, ya no se
° Estacion de Calahorra: estacion n° 81108 de ADIF, en el P.K. 27,8 de la Linea 700 de . o
_ ) _ ; hace uso de las vias ferroviarias.
Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas. Dispone de una via de apartado por cada

lado de la general, mas otras 6 vias adicionales, incluida la via mango por el lado sur para

instalaciones. x ¢ z
s = FECULAS DE NAVARRA e il Ml
@ (K.m. 45.105) ® @ ®
CALAHORRA — 53 yor - -
(K.m. 27.704) an I | |
s | g s | g | wl | ] a
: ; | i 430 (S0 O — | D) s s OV i AN | e | |
< = Hd @ ’ v cv. E1 CV. AL 5 = Va1 RN=rs s v. AEY (cv. E1) 1 ‘= (cv. 52
— 4 - ﬂf_.i%‘a“‘ o * ' e e =2
® ® ® ® = & ’ =L G oy 11 ALCANADRE
—— —— — —_— (™3 -
| I l | wrer. asano 1. 8 2 DERVACION PARTICULAR W2,
CASETAS | | — 3 | | \
& | ( | ' < | @ | = oo
= 2 - C.V. EY = . ] $ - m 5 _A - 7 HF4 1
D i T e = iy . . Estacién de Alcanadre: estacién n°® 81105 de ADIF, en el P.K. 48,1 de la Linea 700 de
VIA 1l = e
(A7) cv. ) s m . W2)

Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas. Dispone de una via de apartado por el lado

impar o sur, mas una via adicional de acceso a una subestacion por dicho lado.
o Estacion de Lodosa: en el P.K. 40,9 de la Linea 700 de Intermodal Abando Indalecio Prieto

a Casetas. Dispone de dos vias de apartado, una por cada lado de la general. Esta estacion
esta fuera de uso comercial.
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% & g 5 g
~ > 5 {
M ¢ ¢ ALCANADRE . -
% % % ¥ ¥
¥ H K (Km. 47.81) - =
M- F-1 F-3 /-3
INTER. ABANDO LP.
—— = & g s
s c4
L & al NG | 1]
| l v, W (V. W) | |
| | hﬂ T .
q QO%  cvan g G g (V. W | VIAI S5z m%mﬁz&
Ve (cv. 82) ©v. ) [ (cv. s1) E(c.v‘ £2) 4
o b Aabk & - . o

o Estacion de Arrubal: estacion n°® 81103 de ADIF, en el P.K. 60,1 de la Linea 700 de
Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas. Dispone de seis vias de apartado por el lado
impar. Esta estacion esta fuero de uso comercial de viajeros, con operatividad para trenes
de mercancias.

ARRUBAL

VIA13 (K.m. 60.115)
e

16
N \ INTER. ABANDO LP
[C.V.
s13 s2s (77 _:’?m—\
VA1 (e, sN\=*y a = y
v T B G
e o oD

. Estacion de Agoncillo: estacion n°® 81102 de ADIF, en el P.K. 63,4 de la Linea 700 de

Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas. Consta sélo de la via general.

. Estacion de Recajo: estacion n° 81101 de ADIF, en el P.K. 67,5 de la Linea 700 de
Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas. Dispone de dos vias de apartado en el lado

norte. Es una estacion fuera de uso comercial.

g
P
H, F
Z/N-1Bis /N1
RECAJO
® ® m 07400
CASETAS | |
| |
:‘& 3 l Lc.v.:!) Vial
TR A
VAL (cv. )

El punto final del estudio se ubica unos 2 km antes de la Estacién de Logrofio, una vez superado
el rio Iregua. Por lo tanto, dentro del tramo, y exceptuando las estaciones de Castejon y Logrofio,

se tiene la siguiente caracterizacion funcional por grupos para las 9 estaciones existentes:

. Seis estaciones con uso comercial, con entre cero y dos vias de apartado: Alfaro, Rincén de

Soto, Calahorra, Féculas de Navarra, Alcanadre y Agoncillo.
o Dos estaciones fuera de todo uso: Lodosa y Recajo.
o Una estacion con uso para trenes de mercancias: Arrtbal.

De acuerdo con los trazados propuestos para las alternativas de acondicionamiento a 220 km/h,
las estaciones de Rincén de Soto, Lodosa, Féculas de Navarra y Alcanadre quedaran en zona de
variante, fuera de servicio. Tan solo la estacion de Rincén de Soto se repondra en el nuevo
trazado dentro de la Variante de Rincon de Soto. El tramo recto donde se ubicara la nueva

estacién tiene una longitud aproximada de 620 m.

Se adjunta a continuacién un esquema con la configuracién de las estaciones.
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Se destaca que el Unico PAET localizado dentro del tramo Castején — Logrofio se sitda en un

CALAHORRA

tramo recto, entre los PPKK 2+075,827 y 3+296,067, de la Variante de Rincén de Soto incluido
[cAsTESGN DE EBRO i i . I Avias avanes : dentro del “Estudio Informativo Complementario del Proyecto Corredor Ferroviario Noreste de Alta
: N » P ™ Velocidad. Tramo: Castejon - Logrofio. Variante de Rincén de Soto” que no es objeto del presente
! ] | i H
e x5 - - | estudio. Presenta una longitud de 1.220 m.
A continuacién, se incluye el siguiente cuadro que resume las longitudes de las vias que
configuran las estaciones contenidas en el tramo objeto del estudio exceptuando las estaciones
| L ; | extremas (Castejon y Logrofio) y las estaciones de Rincdn de Soto, Lodosa, Féculas de Navarra y
' — Va .8 PSR Alcanadre que quedan en zona de variante.
i e E— , i que g
i ' AINSTALACIONES | AINSTALACIONES E i _
P.K. 40,9 P.K. 45,1 P.K.'48,1 ESTACION PK inicio | PK Final | Longitud (Km)
ALFARO
VIA 1 5,068 5,622 0,554
— ViA 2 5,055 | 5,622 0,567
_ ' — 5 ! VIA 2 A 5,415 5,622 0,207
E 5 . ! LEL .3 ViA 4 5055 | 5,415 0,360
P e ! =
=Y - 4
! = : = : Total 1,688
I : : | e CALAHORRA
P.K. 60,1 P.K. 63,4 P.K. 67,5 —
VIA 1 27,540 28,198 0,658
VIA 2 27,538 | 28,226 0,688
El cuadro siguiente resume los PPKK de localizacion de las estaciones y su longitud dentro de la VIA 3 27,522 | 28,161 0,639
linea “01-700-Bilbao Abando Indalecio Prieto — Casetas’- Total 1,985
_ ARRUBAL
CASTEJON DE EBRO 92,740 94,662 1,922 VIA 3 60,031 | 60542 0511
ALFAROG 4,708 5,922 1214 VIA 5 60,100 | 60,469 0,369
* RINCON DE SOTO 6,204 6,823 0,619 VIA 7 60,136 60,429 0,293
CALAHORRA 27,191 28,506 1,315 ViA 9 60137 | 60.360 0.223
LODOSA 40,319 41,486 1,167 Total 1,973
FECULAS DE NAVARRA 44,279 45,578 1,299
AGONCILLO 0,12
ALCANADRE 47,624 48,956 1,332
ARRUBAL 59,658 61,022 1,364 RECAJO
AGONCILLO 63,400 0,120 VIAL 67,200 | 67,775 0,575
RECAJO 66,858 68,065 1,207 VIA2 67,234 | 67,732 0,498
LOGRONO 73,900 76,780 2,880 ViA4 67,261 67,736 0,475
Total 14,439 Total 1,548

(*) Longitud de la nueva estacion de Rincon de Soto incluida en el proyecto “Estudio Informativo
Complementario del Proyecto Corredor Ferroviario Noreste de Alta Velocidad. Tramo: Castejon -

Logrofio. Variante de Rincon de Soto”. No es objeto de este estudio
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5.5. Geologiay Geotecnia

En el Anejo n° 4 Geologia y geotechia se describen las principales caracteristicas geoldgicas,

hidrogeoldgicas y geotécnicas de las alternativas estudiadas.

5.5.1. Encuadre geoldgico

La zona de estudio se encuentra entre las provincias de La Rioja (Comunidad Autonoma de La
Rioja) y Navarra (Comunidad Foral de Navarra), entre los municipios de Logrofio y Castejon, y se
enmarca dentro del llamado Surco Riojano, que se incluye dentro de la Depresién del Ebro.

La Depresion del Ebro pertenece a una de las cuatro grandes depresiones que constituyen el
conjunto morfoestructural denominado Depresiones Terciarias (Gutiérrez Elorza, 1989). Es una
depresion de forma triangular, limitando al N con los Pirineos, al S-O con la Cordillera Ibérica, al
SE con la cordillera Costero Catalana; en su extremo O enlaza con la Depresion del Duero a
través del corredor de la Bureba. Representa la Ultima fase de la evolucion de la cuenca de
antepais surpirenaica, y sus limites y estructura actual se establecieron entre el Oligoceno
superior y el Mioceno inferior cuando los cabalgamientos frontales surpirenaicos alcanzaron su
emplazamiento definitivo. La geometria de relleno de la cuenca, exceptuando el sector occidental,
presenta forma de prisma abierto hacia el norte, con la base del Terciario situada a mas de 3.000
m bajo el nivel del mar en el margen pirenaico. Sobre esta superficie basal, los rellenos terciaros
presentan una tendencia al solapamiento expansivo hacia el sur, con los materiales mas antiguos

recubriendo esa superficie en el margen pirenaico y los mas mordernos hacia el margen ibérico.

La distribucion sedimentaria de la Depresion del Ebro se organiza de forma aureolada desde los
bordes hacia el centro, de acuerdo con la seleccidn tipica de materiales por su tamafio en funcién
de la zona recorrido, representado por sedimentos depositados en ambiente continental en un
dispositivo de abanicos aluviales que, con procedencia meridional tienden a rellenar el surco
riojano, con sedimentos groseros en los bordes (conglomerados) y finos y de naturaleza quimica

(calizas, yesos, sales, margas), asociado a ambientes lagunares, en el centro de la cuenca.

En este contexto en el area del trazado ferroviario domina una serie de relieves de areniscas y
arcillas, asociados a depositos distales de abanicos, entre las que destacan las llamadas “facies
Haro”, de tonos amarillentos, y algo mas al sur del eje del Ebro, las “facies Najera”, de coloracion

rojizas. Sobre éstas o intercaladas en las mismas se reconocen a los depositos de sales, yesos,

calizas y margas. Dichas “facies Najera” y los depdsitos evaporiticos estan presentes en la

margen derecha del rio Ebro y afloran en el recorrido del trazado entre Logrofio y Castejon.

El relleno de la Cuenca del Ebro llega hasta el Plioceno, momento a partir del cual se produce la
conexion del rio Ebro con el Mar Mediterraneo a través de una fractura en la Cordillera Costero-
Catalana. En este contexto se produce un cambio del dominio sedimentario con depdsitos de
origen aluvial que da lugar a la formacion de glacis y diferentes niveles de terrazas, con
frecuencia coronados por caliches en el centro del valle del Rio Ebro y sus afluentes.
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La estructura de la Depresion del Ebro estd afectada por un sistema de suaves pliegues muy
abierto, probablemente de origen halocinético, con ejes de rumbo ONO-ESE que afecta a la serie
estratigrafica del Terciario, caracterizados por sufrir frecuentes inflexiones y presentar
buzamientos suaves. Ejemplos de estos pliegues son los anticlinales de Carcar y Alcanadre cuyo

origen halocinético condiciona la formacion de los sinclinales de Peralta y Lodosa.
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Por otro lado, los materiales cuaternarios de las terrazas estan afectados, en el sector de Alfaro,
por los empujes halocinéticos de los yesos, que producen en los depdsitos sedimentarios

estructuras de deformaciéon muy caracteristicas.

La Cordillera Ibérica y Depresion del Ebro constituyen una region de actividad sismica moderada,
considerablemente inferior a la que presentan la mayor parte de las zonas de borde de la
Peninsula (Pirineo axial, Catalanides, Béticas y Portugal), pera, a la vez, superior a la de la
Meseta. (Alfaro, J.A., et al., 1987).

Desde el punto de vista de la evolucién tectonica general como de la actividad neotectonica y
sismica, el pasillo riojano de la Depresiéon del Ebro no constituye una discontinuidad estructural
importante, entre la evolucion del borde norte del Macizo de Cameros (Cordillera Ibérica) y el
borde sur del Macizo Vasco-Cantébrico y su continuacion Surpirenaica (Pamplona). La actividad
sismica en la zona es apreciable con registros historicos y recientes que alcanzan magnitudes
entre 3,5y 5, siendo mayor su densidad en la zona asociada a la Falla de Pamplona, al norte de

la zona estudio.

En el &mbito de la zona de actuacion afloran fundamentalmente la serie estratigrafica Terciaria de
la Depresién del Ebro y los depdsitos fluviales de las Terrazas del rio Ebro y sus afluentes, que se
identifican en las hojas de la Serie MAGNA 50: 204 Logrofio, 205 Lodosa, 243 Calahorra, 244
Alfaro y 282 Tudela.

Fuera de la zona de actuacion, en el borde de la cuenca se reconocen facies de edades mas
antiguas, cuyo principal interés en la descripcion es su utilizacibn como material canterable o

préstamos para el trazado.

5.5.2. Unidades geotécnicas

A partir del inventario de unidades geol6gicas que afloran en la zona de estudio y de las
caracteristicas geotécnicas de cada una de ellas recogidas en el Anejo N° 4 Geologia y Geotecnia
se procede a la agrupacion de unidades geoldgicas con comportamientos geotécnicos similares

bajo la definicion de “unidades geotécnicas”.

En total se han definido 8 unidades geotécnicas en la zona de estudio, cuyas caracteristicas se

resumen en el siguiente cuadro:
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P < RELLENO Y CAPACIDAD
GRUPO UNIDADES : DEFINICION DEL | CAPACIDAD ANGULO DE INESTABILIDAD | APROVECHAMIENTO | ¢
GEOTECNICO | LITOLOGICAS ArelbetEla GRUPO DE DRENAJE FERAEAEIHIRAD | EDLCAVA LA DESMONTE DE LADERA DE MATERIALES AIEILLo bIE PORTANTE FREELENAS
RELLENO CIMENTACION
. . Alta-media por . Desprendimientos Pedraplény Alta. . . .
Gl TR-J1 Ca!lzas, dolor'[w!as y |Rocas Bueno fracturacion y Voladura H<10m 1Hj3V tipo cufias y QS3 Todo-uno Cimentacion Superficial Feno'njenc_)’s de disolucion
calizas dolomiticas carbonatadas duras e . H>10 m 1H:2V . > karstificacién
karstificacion bloques 1,5H:1V (> 5 kg/lcm?)
Aparicién de niveles
Alternancia de rocas . Deslizamientos . . . freaticos colgados en el
Conglomerados, detriticas blandas / Medio Media por porosidad rotacionales y Terraplén Media. Cimentacion contacto niveles duros y
G2 T8, T9, T21 areniscas y lutitas dependiendo de N . Ripable (excavable) | 1,5H:1V ; QS3-QS1 . Superficial p
suelos poco . primaria y fisura erosiones 2H:1V 2 blandos. Caidas por
poco cementadas la granulometria - (> 2,5 kg/lcm?) - .
cementados superficiales basculamiento de niveles
duros
Ripable / Ripable Media. Cimentacion Agrgs_l\_/ldad de las aguas.
T1,T2,T5, Tlly | Yesos Yy arcillas Formaciones Muy baja por marginal. Voladura H<10 m 1H:1,5V Deslizamientos, No utilizables Superficial Esszj?m?sr?tgsepor
G3 T15 yesiferas yesiferas terciaria Deficiente fisuracion en el caso de H>10 m 1H:1,25V hund|m|ento_s y QS0 como material | (>2,5 "9"3".‘ ) en termino disolucion. Posibilidad de
bancos de yesos desprendimientos de relleno generales si no existen S
. . .~ . | desprendimiento en los
masivo huecos de disolucién (**) ) :
acantilados yesiferos
Arcillas y argilitas
calcareas con Deslizamientos Terraplén Media. Cimentacion
esporadicas Alternancia de rocas S ' . p Superficial (> 2,5
T3,T4,T6,T7, . ) . . hundimientos y 2H:1V P -
intercalaciones de blandas y suelos - Muy baja por . H<10 m 1H:1V L - kg/cm?). Agresividad de las aguas.
G4 T10, T13, T14y . ; . Deficiente ) - Excavable (ripable) . desprendimientos QS1-Qso (no utilizable . o -
areniscas y calizas | con niveles de fisuracion H>10 m 1,5H:1V o ) Baja. Erosion diferencial
T16 . ) por erosion con contenidos - ” -
arcillosas yesos ocasional diferencial de yeso) Cimentacion Superficial
(ocasionalmente y (<2,5 kg/cm?) o profunda
niveles de yesos)
Agresividad de las aguas.
No utilizables Baja Asientos diferenciales
Arcillas, arcillas - Muy baja por . . Fluencia, creep, . o i - bruscos. Posibilidad de
G5 TR1 . Keuper Deficiente ) - Excavable (ripable) | 2H:1V - QS0 como material | Cimentacion Superficial T - i
yesiferas y yesos fisuracion reptaciones de relleno (<2,5 kg/cm?) o profunda hunqlmlento por.d|soluuon.
Posible presencia de
arcillas expansivas
igelfsnﬁ?:r:]eer?r?gos Media. Cimentacion Posible aparicion de
Gravas poligénicas grugsa poco Superficial colapsos con sustrato
QT1, QT2, QTS3, ' . . H<10 m 1,5H:1V ] Todo uno (> 2,5 kglcm?). yesifero kastificado a muro.
G6 QT4 QT5 Y QG subredondeadas cementados _ Bueno Alta por porosidad Excavable (ripable) H>10 m 2H:1V QS3-QSs2 1,5H:1V Alta. Presencia del nivel freatico
poco cementadas (Terrazas aluviales Ci ion's ficial | |
medias y altas y |mker/1tac;on uperficial | en el contacto con tE:I
glacis) (>5 kg/cm?) sustrato impermeable
Gravas poligénicas, 9 Superficial .
QD, QT6, QAY | subredondeadas gruesa poco . Terraplén (> 2,5 kglcm?) P05|bles‘colapsos.
G7 ' ' A cementados Bueno Alta por porosidad Excavable 2,5H:1VvV QS3-QSs2 . ! ’ Socavacion en cauces
QB arenas y arcillas sin (Terrazas aluviales 2H:1V Baja. fluviales
cementacion ; Cimentacion Superficial
medias y altas y 2
) (<2,5 kg/cm?) o profunda
glacis)
Suelos cuaternarios
de granulometria
Limos arcillas fina-media Media/Baia nor No utilizables Baia-Cimentacion Posibles colapsos.
G8 QLY QFV yesiferas con grava | asociados a yesos Medio orosida c: P Excavable 3H:1V QS0 como material ] ojfun da Socavacion en cauces
dispersas (Coluviales, fondos p de relleno P fluviales
de valle y glacis
recientes)
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5.5.3. Riesqos geolégicos

En analisis de riesgos geologicos de la zona de actuacién se ha tomado como referencia el
Catalogo Nacional de Riesgos Geoldgicos (IGME, 1995), que clasifican los riesgos geoldgicos en

funcion de las pérdidas de materiales y de vidas humanas.

En base a este catalogo y a su estrecha conexién con el riesgo por Inundacién y el Riesgo por
movimientos de Laderas, se han afiadido 3 riesgos geoldgicos mas asociados a procesos
observados en la zona de actuacion. Los tipos de riesgo geoldgicos considerados han sido:

o Riesgos por Inundaciones

o Riesgo Sismico

o Riesgo por movimientos de Laderas

. Riesgo Volcanico

. Riesgo por Tsunamis

. Riesgo por Fenédmenos de subsidencia o colapso.

o Riesgo por existencia de suelos blandos.

Riesgo por Erosion

Los Riesgos por Inundaciones se localizan principalmente en el valle del Rio Ebro y sus afluentes,
afectando principalmente al trazado dispuesto sobre los afloramientos aluviales recientes del rio
Ebro y el cruce con sus afluentes, en la margen derecha del valle del Ebro, como pone de
manifiesto el mapa de riesgos por inundaciones desarrollado por el MITECO, 2021, para periodos

de ocurrencia de inundaciones (10, 100 y 500 afios) en el valle del Ebro.

Respecto al Riesgo Sismico la zona de estudio se encuentra dentro de una zona con aceleracion
bésica (ab) de 0,05-0.06 g, segun el mapa de Peligrosidad Sismica de Espafia (CNIG, 2015). Por

lo tanto, no hay riesgos sismicos y no es de aplicacion la Norma Sismorresistente NCSE-04.

Los Riesgos por Movimientos de Ladera afectan principalmente a las formaciones de argilitas,

margas y yesos de la Unidad Geotécnica G3 que aflora en la zona de recorrido de las alternativas

2.1, 2.2 y 2.3 condicionando los desmontes. Es importante un buen disefio estos taludes en fases
posteriores y la aplicacion de medidas correctoras, en el caso que fueran necesarias, con el fin de
evitar futuros deslizamientos rotaciones, desprendimientos o caidas de bloques como los

observados en areas préximas a la zona de actuacién (zona de Alcanadre).

Respecto al Riesgo Volcénico o por Tsunamis no se dan las condiciones para que se produzcan
en el area de trabajo.

Otro riesgo no incluido en el catdlogo, pero que han sido considerados en el El, es el Riesgo por
Fendmeno de subsidencia por hundimiento y colapso. Este riesgo se asocia al afloramiento de
limos yesiferos, procedente de la meteorizacion de los yesos que son susceptibles al colapso,
debido a la erosion hidrica, su baja densidad y a la pérdida de cohesion por efecto del agua. A
estos hay que sumar los problemas asociados a las formaciones con yesos donde los materiales
pueden sufrir problemas de karstificacion o pérdidas de resistencia por la accién del agua, que
puede dar lugar a la generacién de forma subita de simas o colapsos en las evaporitas.

El Riesgo por Suelos blandos se asocia a zonas endorréica con mal drenaje y encharcables, que

puede afectar al cimiento del terraplén.

Finalmente, en el analisis de riesgos se ha considerado también el Riesgo por Erosion dada la
naturaleza de los afloramientos, dominada por formaciones de facies finas, que en laderas de
pendientes medias pueden dan lugar a fenémenos de acarcavamiento y erosiéon y la formacion de
los caracteristicos badlands. Este proceso erosivo es observable en varias zonas donde afloran

las argilitas con yesos y margas de la unidad geotécnica G3.

5.5.4. Hidrogeologia

En el contexto hidrogeoldgico la zona de actuacién esta condicionada por la naturaleza

permeable de las formaciones geoldgicas que intercepta la traza de las alternativas propuestas.

Asi en el valle del rio Ebro los aluviones dan lugar a las masas de agua subterraneas MASub
09.48 Aluvial de la Rioja-Mendavia y la MASub 09.49 Aluvial del Ebro: Lodosa-Tudela, definidas
en el en el Plan Hidrolégico de la Cuenca del Ebro (PHE) 2015-2021

(ftp://ftp.chebro.es/hidrogeologia). En conjunto se trata de un gran acuifero detritico libre con

continuidad lateral, coincidente con la direccion principal del eje de drenaje del rio Ebro, y limitado

en profundidad y lateralmente por el afloramiento del sustrato arcillosos del Terciario.
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Respecto al trazado dispuesto sobre el sustrato terciario, las argilitas con yesos de la Formacion
Lerin son formaciones de baja permeabilidad que no presentan definicién de acuiferos en el PHE,
pero que pueden dar lugar a pequefios acuiferos de interés local, que deben ser estudiadas, en

fases posteriores, en aquellas areas donde pueda afectar al disefio final y ejecucion de los

tlneles.

5.5.5. Desmontes y rellenos

Desmontes

De acuerdo con las caracteristicas descritas, se contempla la siguiente tipologia de desmontes

por unidades geotécnicas:

GRUPO UNIDADES . ANGULO DE
GEOTECNICO | LITOLOGICAS LITOLOGIA EXCAVABILIDAD DESMONTE
Calizas, dolomias y calizas H<10 m: 1H:3V
Gl TR-J1 dolomiticas Voladura H>10 m: 1H:2V
G2 T8, T9, T21 Conglomerados, areniscas y IUtitas | pio. 10 (excavable) 1,5H:1V
poco cementadas
Ripable / Ripable
T1, T2, T5, T11, . 3 marginal. H<10 m: 1H:1,5V
G3 T15 Yesos y arcillas yesiferas
Voladura en el caso de H>10 m: 1H:1,25V
bancos de yesos masivo
Arcillas y argilitas calcareas con
T3,T4,T6,T7 P . - Cy-
p T 1D T H<10 m: 1H:1V
G4 T10, T13, T14, | €SPoradicas intercalaciones de Excavable (ripable)
T16 areniscas y callzas arcillosas H>10 m: 1,5H:1V
(ocasionalmente niveles de yesos)
G5 TR1 Arcillas, arcillas yesiferas y yesos | Excavable (ripable) 2H:1V
QT1, QT2, QT3, |Gravas poligénicas, . H<10 m: 1,5H:1V
G6 QT4, QT5, QG subredondeadas poco cementadas Excavable (ripable) H>10 m: 2H:1V
Gravas poligénicas,
G7 83 QT6, QA, subredondeadas, arenas y arcillas | Excavable 2,5H:1Vv
sin cementacion
cs oL, QFV L!mos arcillas yesiferas con grava Excavable 3H1V
dispersas

En grandes desmontes asociados a las unidades geotécnicas G4 y G5 sera necesario proyectar
medidas correctoras de estabilidad, que se concretaran en fases siguientes de estudio. Para
evitar desprendimientos continuos desde la superficie fragmentada de los taludes sera

recomendable la ejecucion de mallas de guiado.

En desmontes que afecten a depédsitos de suelo y roca, serd recomendable suavizar la pendiente
del talud en la zona de cabecera afectada por la capa de suelo, o disponer una berma de anchura

suficiente en la zona de contacto suelo-macizo rocoso.
Rellenos
Como punto de partida en base al estudio preliminar se adoptan:

. Angulos de talud de 3H:2V para rellenos realizados con materiales procedentes de las
unidades geotécnicas G1 y G6.

) Angulos de talud de 2H:1V para rellenos ejecutados con materiales procedentes de las
unidades geotécnicas G2, G4y G7.

) Los materiales G3, G5 y G8 no se consideran, en principio, aptos como materiales

reutilizables para rellenos.

En general las formaciones terciarias y los aluviones cementados de las terrazas altas (G3 a G6)
constituyen un terreno apto para el asiento de los terraplenes, una vez eliminada la capa vegetal,
pudiendo soportar las cargas, tanto dinAmicas como estaticas, que le sean transmitidas por el
relleno. Sélo en el caso de depdésitos aluviales blandos de las unidades geotécnicas G7 y G8,
puede ser necesario la eliminacion de suelos superficiales hasta cierta profundidad o la
realizaciébn de medidas correctoras para reducir los asientos y favorecer la compactaciéon del

suelo (columnas de gravas).

5.5.6. Aprovechamiento del material

Dadas las caracteristicas de los materiales que atraviesan las trazas ferroviarias no todo el
material procedente de la excavacion podra utilizarse para la formacion de los rellenos, solo el

material excavado de las unidades G6 y G7 podra utilizarse en su totalidad.

Unidad geoldgica %Reutilizable | %No reutilizable
G3 20 80
G4 80 20
G6 100 0
G7 100 0
G8 0 100%
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Se menciona que en la unidad G3 la parte reutilizable coincide con el porcentaje de roca (20 %),
el resto (80 %) son formaciones margo-detriticas (margas, argilitas, etc) que se transportaran a
vertedero. En el caso de la unidad G4 se corresponde con material suelto, con un

aprovechamiento estimado del 80 %:

Para facilitar los calculos en la realizacién del balance de tierras se han aplicado los porcentajes
de aprovechamiento anteriores a cada una de las unidades geotécnicas y para simplificar los
calculos se han determinado los porcentajes finales obtenidos como medias ponderadas que se
aplicaran al calculo del balance de tierras.

La tabla siguiente refleja los porcentajes de material apto/no apto para la formaciéon de los

rellenos en cada alternativa:

Denominacion Rgutilizable. Reutilizable. Roca | No Reutilizable.
Tierras (%) (%) Tierras (%)
ALT. 1.2 100,00 0,00
ALT. 21 53,38 9,32 37,30
ALT. 2.2 46,67 10,42 42,91
ALT. 2.3 30,95 13,51 55,54
ALT. 3.1 100,00 0,00
ALT. 3.2 100,00 0,00

La excavacion procedente de la construccion de los viales se utilizard para la formacion de sus
terraplenes mientras que el volumen de material procedente de la excavacion de los tdneles y
galerias de emergencia en las Alt 2.1, 2.2 y 2.3 se considera material no apto para la formacion
de los terraplenes. Por ello, todo este volumen junto con el material excedente del balance se

transportara a los vertederos correspondientes.

El volumen de la tierra vegetal se utilizara en la restauracién ambiental de zonas alteradas por las

obras, taludes, instalaciones auxiliares y en el recubrimiento de vertederos.

Los materiales necesarios para la formacion del balasto, subbalasto, la capa de forma, cufias de
transicion y zahorras de los firmes de los viales se obtendran de canteras y/o yacimientos

granulares ubicados lo mas proximos a la traza.

5.5.7. Estudio de materiales

Partiendo de los datos contenidos en el “Anejo n° 4. Geologia y geotecnia”, donde se especifican
los materiales atravesados por los corredores y la utilizaciébn de los mismos, se calcula en el
“Anejo n° 6 Movimiento de tierras” los volumenes de material utilizable de la propia excavacion,
los materiales que irdn directamente a vertederos y los de aporte procedentes de canteras y

graveras.

Por tanto, en base a las caracteristicas de los materiales descritos en el “Anejo n° 4. Geologia y
geotecnia”, se puede realizar una primera valoracién de su posible aprovechamiento para su uso

como material apto en cada una de las unidades de la infraestructura ferroviaria.
Balasto
En el entorno del trazado no afloran materiales apropiados para ser utilizados como balasto.

Para su acopio la cantera suministradora de balasto mas cercano se sitia en Las Conchas de
Haro, junto a la carretera vieja de Miranda a Haro. La gestiona la empresa “Ofitas de San Felices,
S.A.” homologada por RENFE.

Subbalasto
Tampoco aflora materiales canterables en el entorno préximo del trazado.

En general son utilizable las calizas de la unidad TR_K1 que afloran en la margen al sur-suroeste
del valle, tras un tratamiento de machaqueo y clasificacién adecuados serian apropiados para su

uso como capa de subbalasto.

Fuera de la zona de estudio afloran otros macizos carbonatados de calizas y calizas dolomiticas
del Lias y Malm (Facies Purbeck) que podrian utilizarse para el acopio de materiales. En fases

sucesivas se localizaran las canteras existentes en la zona mas apropiada para este fin.
Capa de forma

En cuanto a la capa de forma, en principio, se puede utilizar los materiales granulares
procedentes de las canteras que se explotan en el entorno del trazado. De las litologias descritas

en el apartado de geologia, las areniscas y conglomerados de las unidades T8, T9, y T21 se
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puede obtener material apropiado, siempre y cuando se consiga una granulometria adecuada y

se eviten los tramos mas lutiticos.

En cuanto a los suelos, sera aptos, separando los finos 0 gruesos segun la UIC-719-R, las gravas
y arenas procedentes de las unidades QT1, QT2, QT3, QT4, QT5, QT6, QG, QD, QA Y QB. No
obstante, los tramos que se desmonten en estos materiales no van a ser muy extensos, por lo
gue el volumen que se extrae de los mismos sera reducido. Por otro lado, antes de la puesta en
explotacion de estas graveras naturales, asociadas al trazado, habra que estudiar los

condicionantes ambientales, dado que se encuentran en general asociados a cauces fluviales.
Cuerpo de terraplén

En principio seran aptos todos los materiales presentes en los trazados exceptos los depdsitos
procedentes de derrubios de ladera (QL), glacis moderno (QFV) y los materiales procedentes de
las formaciones yesiferas (grupo geotécnico G(). Tampoco seran apropiados los depdésitos con
contenidos en yesos importantes de las formaciones terciarias y el Keuper que se engloban en las

unidades geotécnicas G3 y Gb5.

También en el “Anejo n° 4. Geologia y geotecnia” se identifican las explotaciones activas (o
inactivas) y yacimientos que permiten cubrir las posibles necesidades de materiales para las

distintas capas de la plataforma ferroviaria: capa de forma, subbalasto y balasto.
Yacimientos, canteras, graveras y préstamos

Se incluye a continuacion la localizacion y superficie de las graveras y canteras seleccionadas
para extraer el material apto para la formaciéon de la capa de forma (material granular), para el

subbalasto (calizas) y las zahorras utilizadas en el firme de los viales

Caodigo Litologia afloramiento Actividad Are;a X ETRS89 Y ETRS89
m m m
G-2 Gravas y arenas Inactiva 90.826 582.633 4.686.349
G-3 Gravas y arenas Inactiva 50.683 583.568 4.686.960
G-4 Gravas Yy bolos siliceos Activa 160.342 579.662 4.689.961
G-5 Arenas y gravas siliceas Activa 268.230 576.272 4.691.266
G-8 Arenas, arcillas y gravas Inactiva 147.260 576.280 4.692.087
G-9 Gravas y arenas siliceas Inactiva 12.257 571.738 4.696.411
G-10 Bolos y gravas siliceas Activa 88.883 588.850 4.683.497
G-11 Bolos, gravas y arenas Inactiva 129.760 589.991 4.682.915
G-13 Gravas poligénicas Inactiva 57.343 592.782 4.682.719
G-12 Gravas siliceas Activa 192.506 595.826 4.679.423
G-12A Gravas siliceas Activa 190.595 593.897 4.680.662
G-14 Gravas y arenas Inactiva 69.783 599.824 4.673.399
G-15 Bolos, gravas y arenas Activa 176.857 604.047 4.668.774
G-15A Bolos, gravas y arenas Inactiva 202.146 604.980 4.669.153
G-16 Gravas siliceas Activa 340.947 606.485 4.665.136
G-17 Gravas y arenas Activa 119.426 609.053 4.665.376

Como se ha comentado anteriormente, la cantera suministradora de balasto mas cercana
homologada por ADIF se sitia en Las Conchas de Haro, junto a la carretera vieja de Miranda a

Haro.

Respecto a los préstamos, en todas las alternativas el volumen de material excavado apto para la
formacion de los terraplenes es suficiente, por lo que no es necesario material de aportacion. No
obstante, se propone una relaciébn de zonas de préstamos que podrian utilizarse para la

formacion de los rellenos si fuese necesario y para la capa de forma.

- , ; . . Area X ETRS89 | Y ETRS89 -
Caodigo Litologia afloramiento Actividad A — . . Area X Y
m m m Yacimiento Litologia Espesor m
m?2 ETRS89 (m) | ETRS89 (m)

C-1 Calizas Sin actividad 151.023 588.577 4.660.677

Y-1 Bolos y gravas 247.748 605.905 4.669.088 2,5
C-1 Calizas Sin actividad 58.849 588.600 4.661.017 : .

Y-1 Lutitas y areniscas 247.748 605.905 4.669.088 2,5
C-1 Calizas Activa 239.643 590.615 4.658.419 : .

Y-4 Lutitas y areniscas 41.316 597.019 4.673.041 3
G-7 Gravas y arenas Activa 329.918 554.301 4.699.016 )

Y-5 Gravas y areniscas 55.275 596.253 4.674.859 1,5
G-6 Grava y arenas Inactiva 16.045 561.821 4.698.026 ) )

Y-6 Areniscas y lutitas 92.323 594.491 4.674.810 2
G-6 Gravas y arenas Inactiva 18.756 562.021 4.697.914

Y-7 Gravas y arenas 114.420 588.255 4.684.081 3,5
G-1 Gravas y arenas Inactiva 60.423 582.502 4.687.338 ) )

Y-8 Lutitas y areniscas 30.367 597.231 4.672.965 5
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Yacimiento Litologia Areza X v Espesor m
m ETRS89 (m) | ETRS89 (m)
Y-9 Gravas y arenas 72.678 581.848 4.688.627 3
Y-2 Calizas y margas con yesos 101.615 572.085 4.693.774 15
Y-3 Lutitas y areniscas 36.715 560.544 4.695.742 9
Y-10 Lutitas y areniscas 96.862 559.782 4.696.150 9
Y-11 Lutitas y areniscas 178.307 554.562 4.698.816 3
Y-12 Gravas y arenas 74.149 550.968 4.700.109 1,75
Y-12 Lutitas y areniscas 74.149 550.968 4.700.109 2,5

5.6. Movimiento de tierras

En el Anejo n°® 6 Movimiento de tierras se estudia de forma detallada la procedencia y destino de

los volumenes totales de excavacion de tierra vegetal, rellenos, excavaciones de suelos y rocas,

capa de forma, balasto, subbalasto, y zahorras, deducidos de las mediciones de los perfiles

transversales del proyecto.

De los resultados del balance de tierras incluido en el Anejo n°® 6 Movimiento de tierras se deduce

gue sera necesario aportar material de cantera/yacimiento para las siguientes unidades de obra:

_ ., Firme Balasto Subbalasto CEREICL
Denominacion Forma
m3 m?3 m?3 m?3

Alt1.2+21+3.1 32.591,600 158.652,500 112.610,900 302.316,700
Alt1.2+22+3.1 28.735,000 158.584,500 113.481,700 304.579,000
Alt1.2+23+3.1 36.496,700 153.022,200 110.314,500 296.222,300
Alt1.2+21+3.2 35.248,600 164.067,500 117.627,600 316.212,200
Alt1.2+22+3.2 31.392,000 163.999,500 118.498,400 318.474,500
Alt1.2+23+3.2 39.153,700 158.437,200 115.331,200 310.117,800

El material para la formacion de los pedraplenes y terraplenes de las trazas ferroviarias y de los

viales se obtendr4 de su propia excavacion. No es necesario material de aportacion de

Pedraplén Terraplén
i , procedente de la | procedente de
Denominacion excavacion la excavacion
m3 m3
Alt1.2+22+3.2 290.746,708 598.704,892
Alt1.2+23+3.2 371.988,693 1.023.831,207

Como resultado, todo el volumen no aprovechable junto con el excedente procedente de la

excavacion (aplicado el coeficiente de paso) se transportara a los vertederos.

Troncos
ferroviarios y | Excav. Tuneles A vertedero
Denominacién caminos Total
A vertedero A vertedero
m3 m3 m3
Alt12+21+3.1 4.460.626,891 721.505,680 | 5.182.132,571
Alt12+22+3.1 3.814.470,292 1.637.053,600 | 5.451.523,892
Alt1.2+23+3.1 3.241.345,321 456.267,840 | 3.697.613,161
Alt1.2+21+3.2 4.743.650,148 721.505,680 | 5.465.155,828
Alt1.2+22+3.2 4.097.493,549 1.637.053,600 | 5.734.547,149
Alt1.2+23+3.2 3.524.368,577 456.267,840 | 3.980.636,417

Estos excedentes se ubicaran sobre areas donde afloran o subafloran formaciones litoldgicas

terciarias, alejadas de cursos fluviales importantes y del area de recarga de los acuiferos aluviales

del Rio Ebro y sus afluentes.

En este contexto se han seleccionado 17 emplazamientos ubicados sobre formaciones margosas
y con yesos nodulares del Terciario, que actuaran como sustrato de baja permeabilidad. Ademas,
en el criterio de seleccion se ha tenido en cuenta la actividad desarrollada sobre dichos
emplazamientos, seleccionado, predominantemente, parcelas eriales o &reas agricolas

destinadas al cultivo de cereales de secano.

En el cuadro siguiente se indica el emplazamiento de los vertederos propuestos y una estimacion

de su superficie:

préstamos.
Cddigo Litologia afloramiento Area m? XETRS89m | Y ETRS89 m
Pedraplén Terraplén V-1 |Margas, yesos y areniscas 57.427 572.024 4.693.710
, ., procedente de la | procedente de
Denominacion excavacion la excavacion V-2 Margas, yesos y areniscas 6.239 573.068 4.693.787
m® m?® V-3 Margas y yesos 68.301 566.051 4.693.027
Alt1.2+21+3.1 269.014,315 280.299,985
A1l2+22+31 290.746 708 583,435 692 V-4 Margas y yesos 500.787 564.040 4.694.365
Alt12+23+31 371.988,693 1.008.562,007 V-5 Margas, areniscas y yesos 287.359 573.093 4.694.503
Alt1.2+21+32 269.014,315 295.569,185 V-6 Margas, areniscas y yesos 359.255 562.182 4.695.255
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Caédigo Litologia afloramiento Aream? XETRS89m | Y ETRS89 m
V-7 Margas, areniscas y yesos 144.045 563.876 4.693.606
V-8 Margas, areniscas y yesos 241.360 566.395 4.693.061
V-9 Margas y yesos 30.798 567.162 4.694.744
V10 Margas, areniscas y yesos 31.585 562.417 4.695.941
V-11 Margas y yesos 67.988 565.495 4.693.330
V-12 Margas y yesos 37.361 565.227 4.693.335
V-13 Margas y yesos 28.822 565.849 4.693.348
V-14 Margas y yesos 53.362 566.700 4.693.117
V-15 Margas y yesos 79.884 562.218 4.695.592
V-16 Margas y yesos 331.956 564.578 4.694.196
V-17 Margas y yesos 92.235 562.594 4.694.792

Por otra parte, el volumen de la tierra vegetal se utilizara en la restauracibn ambiental de zonas

alteradas por las obras, taludes, instalaciones auxiliares y en el recubrimiento de los vertederos.

. L T. vegetal
Denominacion :
m
Alt12+21+3.1 209.311,200
Alt12+22+3.1 193.191,600
Alt1.2+23+3.1 223.019,400
Alt1.2+2.1+3.2 220.917,500
Alt1.2+22+3.2 204.797,900
Alt1.2+23+3.2 234.625,700

5.7. Climatologia, hidrologia y drenaje

En el Anejo n° 5 Climatologia, hidrologia y drenaje se han estudiado el drenaje y las afecciones al
medio hidrico de las diferentes alternativas estudiadas que se resumen en los apartados

siguientes.
5.7.1. Alcance

Se han recopilado los registros climaticos y pluviométricos de las estaciones de AEMET
existentes en el corredor y los registros forondémicos que afectan a los cursos de agua de mayor
entidad. A partir de los registros pluviométricos y forondmicos recopilados, se han estudiado los
caudales de las avenidas en cada una de las cuencas que son intersectadas por las seis
variantes de trazado para diferentes periodos de retorno. En paralelo se ha analizado la

informacion de caudales de avenidas y llanuras de inundacién disponible en la administracién

hidraulica y, concretamente, en la Confederacion Hidrografica del Ebro. Como resultado se

predimensiona la infraestructura de drenaje transversal de cada una de las variantes de trazado.
Se realizan las siguientes consideraciones:

1.- A efectos de hidrologia las variantes 3.1 y 3.2 son muy similares por lo que se han

considerado los mismos caudales de escorrentia para las alternativas 1y 4; 2y 5;y 3y 6.

2.- El numero de obras de drenaje transversal que se han previsto en cada alternativa es inferior

al que inicialmente se considero en la Fase I, por tres motivos:

) En gran parte del trazado se aprovecha la infraestructura existente por lo que los
caudales generados en las cuencas interceptadas seran evacuados mediante el drenaje

transversal que actualmente existe.

o En gran parte del trazado, la AP68 discurre muy cercana a la nueva LAV condicionando

con sus obras de drenaje transversal la localizacion de las obras de la linea LAV.

o El trazado incluye la ejecucion de diversos tluneles en los cuales no se interceptan

cuencas de drenaje.

3.- El drenaje longitudinal, estara formado por las cunetas de desmonte, de guarda, y de pie de
terraplén necesarias para desaguar la plataforma, y otros elementos necesarios como

colectores, obras transversales del drenaje longitudinal (OTDL), bajantes, canaletas, etc.

5.7.2. Climatologia

Los trazados se desarrollan en el mismo corredor climético que los ya estudiados en la Fase | de
este Estudio Informativo, y discurren de manera casi completa por la Comunidad Auténoma de La

Rioja.

En esta zona se presenta la transicion entre la Vertiente Cantabrica y la Meseta Superior,
repartiéndose su territorio entre una zona montafiosa que se extiende por el sur y suroeste de la

regién y una zona baja que ocupa una parte importante del valle del Ebro.

Esta zona climatica esté caracterizada por una orografia llana y altitud no superior en general a

los 400 m sobre el nivel de la mar definida por la ribera del rio Ebro entre Logrofio y Tudela.
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El clima de la franja norte es mediterraneo, con precipitaciones anuales entre los 500 y 600 I/m2 y
veranos secos y calidos. La Ribera del Ebro tiene el clima mediterraneo continentalizado. Las
montafias periféricas lo aislan de las influencias oceanicas, aumentando la continentalizacion
(inviernos frios y veranos calurosos) y disminuyendo las precipitaciones. La aridez es uno de los
principales rasgos del clima de esta zona. Las lluvias son escasas y presentan una fuerte
irregularidad intermensual e interanual, con largos periodos en los que no se registra precipitacion
alguna. La precipitacion acumulada media anual no supera los 500 I/m2, y es inferior a 400 I/m2 en
el sur del corredor, donde aparece el clima estepario.

La temperatura media anual varia entre 13,5 y 14,4°C de norte a sur. El viento es otro elemento
destacado del valle del Ebro, siendo el sentido més frecuente de noroeste a sureste. Se trata del
llamado Cierzo, viento frio y seco que aparece cuando en el Mediterrdneo occidental se forma
una borrasca mientras el Atlantico oriental esta ocupado por altas presiones. Puede presentarse

en cualquier época del afio, pero es mas frecuente en primavera.

La insolacion de la zona sur es bastante alta con variabilidad entre 2.500 horas al afio en el oeste

hasta cerca de 2.800 en el extremo sur.
En cada una de las estaciones el clima se caracteriza de la siguiente manera:

Primavera (marzo, abril y mayo)

Debido al caracter continental de esta zona, las estaciones equinocciales suelen ser breves y con
fuertes cambios de temperatura. Las medias de las temperaturas maximas van ascendiendo en
primavera de entrel4,5 o 16°C en marzo segln zonas, a 20,3 o0 23°C en mayo, Y la probabilidad
de que se produzcan heladas es muy baja a partir del 1 de mayo. La precipitacion acumulada
oscila alrededor de 190 a 105 I/m2 de norte a sur. La insolacion media diaria va aumentando de

unas 7 horas en marzo a en torno a 8,5 en mayo y el cierzo es frecuente.

Verano (junio, julio y agosto)

El verano es seco y caluroso, influenciado por las altas presiones subtropicales (anticiclon de las
Azores) que en verano alcanzan estas latitudes. Las temperaturas maximas medias en julio y
agosto varian entre 28,7 y 31°C, y las medias de 22 a 24°C, aumentando de noroeste a sureste

conforme nos alejamos de las influencias maritimas. Es la estacion menos lluviosa del afio, las

precipitaciones son escasas y muy irregulares y en conjunto se registran entre 65 y 115 I/m?

durante estos tres meses.
La insolacion media diaria varia entre 9 o 10 horas diarias.

Otono (septiembre, octubre vy noviembre)

El otofio es corto. Septiembre sigue siendo un mes veraniego, con maximas medias que rondan
en general los 25,5°C. En octubre las temperaturas son todavia suaves: maximas que superan
normalmente los 19,5°C y en general con ausencia de heladas. En noviembre las temperaturas
son ya frias, la media de las maximas oscila en torno a 13,5°C y la probabilidad de heladas

nocturnas es alta.

En el otofio hay otro maximo de precipitacion. La precipitacién acumulada media varia del00 a
180 I/m2 segun zonas. Con el acortamiento de los dias y el aumento de nubosidad la insolacion
media diaria que en septiembre es de unas 8 horas se reduce a alrededor de 4,5 horas en

noviembre.

Invierno (diciembre, enero vy febrero)

La temperatura media de enero, que es el mes mas frio, se aproxima a unos 5,5°C, las
temperaturas maximas medias varian de 9 a 10°C y la nieve es rara, a pesar de ello la sensacion
térmica puede ser muy fria en la ribera del Ebro debido a la presencia del cierzo. Ocasionalmente
se producen nieblas que debido a la humedad del valle del Ebro pueden ser persistentes, cuando

esto ocurre las temperaturas son gélidas, con maximas cercanas a los 0°C.

Las precipitaciones acumuladas oscilan entre 70 y 157 I/m?, y la insolacibn media diaria es

aproximadamente de 4 a 6 horas segun zonas.
5.7.3. Pluviometria

Para la realizacién de los estudios hidroldgicos, se han seleccionado una serie de estaciones
tanto pluviométricas como termométricas representativas del area donde se ubica el corredor de
este estudio. Por su altitud y localizacién se consideran correlacionables en cuanto a las variables

de estudio.
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En el Anejo n° 5: “Climatologia, hidrologia y drenaje”, se analizan y seleccionan las estaciones
meteoroldgicas utilizadas. A modo de resumen, en la tabla adjunta, se incluyen las estaciones

seleccionadas, los registros disponibles y sus principales caracteristicas.

Es de destacar que algunas de ellas disponen de serie anuales completas de hasta 90 afios.
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COORDENADAS UTM Y COTA PERIODO (P) datos afios PERIODO (T) datos afios
CODIGO AEMET(*), CLAVE, TOPONIMIA, PROVINCIA Y TIPO ORIGINAL INICIO EIN mensuales  completos INICIO EIN mensuales  completos

HORIEIEID Saliutle cion () (mes.afio)  (mes.afio) totales (P) P) (mes.afio)  (mes.afio)  totales (T) (T
9148 B LOGRONO 'CASA DE LAS CIENCIAS' LA RIOJA TP 545.427 4.702.110 365 3.2011 4.2019 93 7 3.2011 4.2019 93 7
9159 I ALBERITE LA RIOJA TP 545.952 4.695.265 440 7.2003 4.2019 188 15 7.2003 4.2019 188 15
9160 I VIANA NAVARRA TP 551.330 4.706.746 430 2.1982 5.2019 446 35 3.1982 5.2019 443 34
9170 LOGRONO-ARGONCILLO LA RIOJA TP 557.009 4.700.180 353 1.1948 5.2019 857 71 11.1948 5.2019 847 70
9174 SARTAGUDA NAVARRA TP 577.757 4.691.753 310 4.1920 3.2019 1172 92 1.1920 3.2019 1108 89
9182 U LERIN NAVARRA TP 584.254 4.703.797 435 2.1958 5.2019 512 40 1.1975 5.2019 490 38
9182 O SESMA NAVARRA TP 575.171 4.703.415 415 5.1975 5.2019 481 38 6.1975 5.2019 392 30
9183 A ANDOSILLA (GN) NAVARRA TP 586.784 4.691.334 306 2.1991 5.2019 335 24 2.1991 5.2019 336 24
9192 ARNEDO ESCUELA LA RIOJA P 573.944 4.674.652 547 11.1925 5.2019 813 64 1.1967 5.2019 407 31
9194 O RINCON DE SOTO LA RIOJA TP 594.625 4.676.504 285 6.1970 5.2019 582 46 6.1970 5.2019 584 46
9255 CAPARROSO NAVARRA P 610.898 4.688.404 304 10.1929 5.2019 1047 80 6.1953 5.2019 774 61
9280 E MIRANDA DE ARGA NAVARRA TP 596.238 4.704.137 309 1.1982 5.2019 416 34 2.1981 5.2019 455 34
9281 FALCES NAVARRA TP 599.146 4.693.966 292 5.1920 5.2019 537 27 5.1920 5.2019 467 27
9283 I ALFARO (AYUNTAMIENTO) LA RIOJA TP 599.907 4.670.962 285 3.1993 4.2019 309 25 3.1993 4.2019 309 25
9283 CADREITA NAVARRA TP 606.374 4.673.558 268 3.1920 3.2019 876 64 1.1920 3.2019 895 65
9290 FITERO NAVARRA P 594.429 4.656.789 438 7.1929 5.2019 1010 79 41973 5.2019 550 44
9292 CORELLA NAVARRA TP 600.822 4.663.140 370 4.1962 5.2019 557 40 12.1974 5.2019 499 40
9293 ALFARO 'ESCUELAS' LA RIOJA P 603.100 4.670.670 300 2.1963 4.2019 631 49 10.1979 4.2019 449 36
(*) 9xxxxX: Cuenca Hidrografica del Ebro P: PLUVIOMETRICA
Datos de AEMET: Agencia Estatal de Meteorologia T: TERMOMETRICA
Elaboracidn propia
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CODIGO AEMET(*), CLAVE, TOPONIMIA, PROVINCIA Y TIPO ORIGINAL

LONGITUD

LATITUD

LOGRONO 'C ASADE LAS CIENC IAS'

LARIOJA

545427

4.702.110

ALBERITE

LARIOJA

545952

4.695.265

VIANA

NAVARRA

551330

4.706.746

LOGRON 0-AGONCILLO

LARIOJA

557.009

4.700.180

SARTAGUDA

NAVARRA

577757

4.691.753

LERIN

NAVARRA

584254

4.703.797

SESMA

NAVARRA

575171

4.703.415

ANDOSILLA(GN)

NAVARRA

586784

4.691.334

ARNEDOESCUELA

LARIOJA

573944

4674652

RINCON DE SOTO

LARIOJA

594625

4.676.504

CAPARROSO

NAVARRA

610898

4.688.404

MIRANDADE ARGA

NAVARRA

596238

4.704.137

FALCES

NAVARRA

599146

4.693.966

ALFARO (AYUNTAMENTO)

LARIOJA

599.907

4.670.962

CADREITA

NAVARRA

606374

4.673.558

FITERO

NAVARRA

594429

4.656.789

CORELLA

NAVARRA

600822

4.663.140

ALFARO 'ESCUELAS'

Sl .

LARIOJA

oY oI II I oI oI IIIIIIA

603.100

4.670.670

Ubicacion de las estaciones seleccionadas
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5.7.4. Hidrografia, cuencas vertientes

Se han delimitado las cuencas interceptadas por cada una de las variantes de trazado analizadas.

Como informacioén de partida se han utilizado los datos del vuelo LIDAR realizado en 2014 por el
Instituto Geografico Nacional (IGN) en el marco del proyecto PNOA (Plan Nacional de
Ortofotografia Aérea) cofinanciado entre el Ministerio de Fomento (por medio del IGN y el CNIG),
el Ministerio de Agricultura, Alimentacién y Medio Ambiente (por medio de la Direccion General
del Agua, las Confederaciones Hidrograficas y el FEGA) y el Ministerio de Hacienda y
Administraciones Publicas (por medio de la Direccion General del Catastro), ademas de las
Comunidades Auténomas. Las principales caracteristicas del producto facilitado se describen a

continuacion:

. Los datos se facilitan en ficheros digitales (formato LAS) con informacién altimétrica de la
nube de puntos LIDAR, distribuidos en ficheros de 2x2 km de extension.

° Las nubes de puntos han sido capturadas mediante vuelos con sensor LIDAR con una
densidad de 0,5 puntos/m?, y posteriormente clasificadas de manera automatica y
coloreadas mediante RGB obtenido a partir de ortofotos del Plan Nacional de

Ortofotografia Aérea (PNOA) con tamafio de pixel de 25 6 50 cm.

Se han identificado 13 cuencas fundamentales, que se han nombrado con los nimeros 1 a 13,
comunes a todas las variantes estudiadas, aunque pueden tener pequefias diferencias de

superficie y longitud de cauce dependiendo de la alternativa de trazado.

Todas las cuencas principales se desarrollan de sur a norte y los cauces que las drenan,

atraviesan los trazados de izquierda a derecha en el sentido de avance de los P.K.
Los parametros fisicos definidos en cada una de las cuencas han sido:

. Superficie: por planimetria sobre la base cartogréfica.

. Longitud del cauce principal: por medicién con apoyo del SIG.

. Cota maxima del cauce principal: por identificacion en el MDT.

. Cota minima del cauce principal: por identificacién sobre el MDT.

. Pendiente: cociente entre el desnivel y la longitud.

En las tablas que se adjuntan se recogen estas variables geograficas referidas al extremo norte

de la envolvente de alternativas de trazado analizadas.

CUENCAS APORTADORAS DATOS GEOMETRICOS
o La precision altimétrica obtenida es mejor de 20 cm RMSE Z. AR DESIGNACION DSEFT_N/R;DL?A Area (km?) L (km) Cotamin | Cota max i (m/m)
1 Rio Iregua Izda-Dcha 666,66 58,16 977,28 375,16 0,0104
. Sistema geodésico de referencia ETRS89 y proyeccion UTM en el huso correspondiente > 7da-Deha 7736 1503 51114 355 27 0.0104
a cada fichero. 3 Rio Leza Izda-Dcha 523,20 44,90 822,99 342,59 0,0107
4 Izda-Dcha 52,06 10,48 434,91 330,71 0,0099
o Alturas ortométricas. 5 Izda-Dcha 105,43 20,15 657,45 318,45 0,0168
6 Izda-Dcha 42,43 7,61 458,42 304,83 0,0202
Los datos anteriores han sido procesados para generar la base de trabajo en entorno SIG. Como 7 Izda-Dcha 139,89 32,31 615,34 290,90 0,0100
parte del trabajo de procesado, en las zonas inmediatas a las variantes de trazado, se ha 8 Rio Cidacos lzda-Deha 651,30 85,91 159967 287,84 0,0153
9 Izda-Dcha 47,53 11,10 405,13 281,85 0,0111
contrastado y en su caso modificado, el modelo digital del terreno con el modelo generado por 10 Izda-Dcha 90.49 36,18 773.98 27044 00139
interpolacion de las curvas de nivel de la cartografia E 1:5.000 que sirve de base a este Estudio. 11 Izda-Dcha 192,23 43,49 733,54 264,17 0,0108
12 Rio Alhama Izda-Dcha 1226,05 93,02 1225,96 260,72 0,0104
Las cuencas interceptadas por los trazados se han delimitado con apoyo del sistema de 13 Izda-Dcha 12,42 12,64 373,98 257,69 0,0092
informacion geogréfica: Arcgis 10 (Spatial Analyst, 3D Analyst, ArcHidroTools y HecGeoHms). Caracteristicas geométricas de las cuencas interceptadas
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5.7.5. Hidrologia, calculo de caudales maximos

Para el calculo de los caudales de avenida se han desarrollado la version del método racional
descrita en la Instruccién de Carreteras, Norma 5.2-IC (Orden FOM/298/2016, de 15 de febrero).

Para ello se han calculado los caudales en base a los registros pluviométricos recopilados de las
estaciones de la AEMET situadas en el entorno de las cuencas, e incluidos en el Anejo n° 5:
“Climatologia, hidrologia y drenaje”. Los resultados del estudio realizado a partir de los datos de
las estaciones de la AEMET se han contrastado con los que se obtienen de la publicacion
“‘Méximas lluvias diarias en la Espafia peninsular’, publicada por la Direccion General de

Carreteras del Ministerio de Fomento.

Previamente, se han definido las caracteristicas fisicas de las cuencas cruzadas por el trazado,
en base a las cuales se desarrolla el célculo de caudales por el método resefiado.

El periodo de retorno de la lluvia considerada para el predisefio de las infraestructuras de caréacter
permanente que interfieren con los cursos fluviales es el de 500 afios, que es el que
habitualmente exige la Confederacion Hidrogréafica. Este Periodo de Retorno es superior al que se
establece en las “Instrucciones y recomendaciones para la redaccién de proyectos de plataforma”
del ADIF para evitar posibles dafios a la via. En la citada Instruccion, se establece que la lamina
de agua no debe alcanzar la base del balasto en ningin punto del trazado durante el paso de la

avenida de 300 afios.

Se han calculado los caudales para los periodos de retorno de 10, 50, 100, y 500 afios en todas
las cuencas afectadas, que se corresponden con los caudales habituales de disefio del drenaje

longitudinal y transversal.

Para el estudio hidroldgico, se han considerado tres trazados diferentes porque a efectos de
hidrologia no se ha distinguido entre las Alt 3.1 y Alt 3.2. Los trazados analizados han sido los

siguientes: correspondientes a las siguientes variantes de trazado:
o Variantes 1y 4: Alt 1.2 + Alt 2.1 + Alt 3.1 (3.2).
o Variantes 2y 5: Alt 1.2 + Alt 2.2 + Alt 3.1 (3.2).

o Variantes 3y 6: Alt 1.2 + Alt 2.3 + Alt 3.1 (3.2).

Ademds de las cuencas principales, cada trazado intercepta pequefios cauces tributarios de los
cursos principales, que se han identificado consecutivamente con un nimero a continuacion del

de la cuenca principal a la que pertenecen (por ejemplo: 1-1 6 11-2).

Las cuencas analizadas se han denominado por un nimero compuesto por el identificativo de la
variante de trazado, seguido del numero de la cuenca principal y seguido del niumero de la
subcuenca interceptada por el trazado. Por ejemplo: 3/6-10-1.

En el Anejo n° 5: “Climatologia, hidrologia y drenaje” se han recogido los célculos realizados. Los
valores de Pd (mm) correspondientes a diferentes periodos de retorno, obtenidos a partir de los
registros de las estaciones meteoroldgicas, son los que se incluyen en la Tabla 3 del Anejo. Las
precipitaciones areales en cada una de las cuencas principales son las recogidas en la Tabla 4
del citado documento. Los valores del Numero de Curva y de la precipitacion umbral de
escorrentia son los recogidos en la tabla 8 del citado documento.

En el caso de las grandes cuencas interceptadas: rio Iregua (C1), rio Leza (C2), rio Cidacos (C8)
y rio Alhama (C12), todas ellas de superficie superior a 500 km?, los resultados obtenidos por el

método anterior se han comparado con los obtenidos a partir de los registros de caudales.

Se han analizado los registros de aforos de caudales que la Confederacién Hidrografica del Ebro
gestiona en los cuatro rios mencionados. Las estaciones de aforos, la superficie de cuenca

aforada y la longitud de las series de datos se muestra en la tabla adjunta:

SUPF. < <
- . ANOS CON ANOS
ESTACION RIO LOCALIDAD AF((lsz:é;DA REGISTROS | COMPLETOS PERIODO
9036 Iregua Islallana 573 86 71 1930-2015
9197 Leza Leza 283 40 36 1976-2015
9253 Cidacos Arnedillo 405 26 24 1990-2015
9185 Alhama Cintruenigo 1120 41 31 1975-2015

Estaciones de aforo de caudales

Como se observa los cuatro rios estan aforados y las series son largas, pero sélo se cuenta con
estaciones de aforo situadas en las inmediaciones de los trazados en el caso de los rios Iregua y
Alhama. En el caso de los rios Leza y Cidacos, las estaciones de aforo se sitdan aguas arriba del

corredor.
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Se han recopilado los registros de caudales maximos instantaneos mensuales, y se han

Alternativas 1y 4 —1.2-2.1-3.1 (3.2)

construido las series de caudales maximos instantaneos anuales. A las series de las cuatro T A (km?) T =10 aflos T =100 afios T =500 afios
. . ., o o 3 3 3
estaciones se les ha aplicado la funcion de distribucién con la que se logra un mejor ajuste a los Q (m?s) Q (m¥s) Q (m?s)
_ _ _ 1/4-03-00 523,20 95,2 259,7 439,2
registros que en el caso de las estaciones 9036, 9253 y 9185, resulta ser la GEV ajustada por 1/4-04-00 39.66 172 49.5 815
méaxima verosimilitud (ML) y en el caso de la 9197, la Logaritmo Pearson Il (LPIII). Las series de 1/4-05-00 105,43 31,4 87.0 141,6
registros y los ajustes se muestran en el Anejo Anejo n° 5: “Climatologia, hidrologia y drenaje”. 1/4-06-00 28,41 23,7 69,9 118,8
1/4-06-01 12,30 16,0 45,7 76,7
Por ultimo, se han analizado los caudales que se obtienen por aplicacion de los modelos 1/4-06-02 0,97 2,3 6,5 10,8
estadisticos regionales deducidos en el trabajo: “Mapa de caudales maximos de avenida en la red 1/4-06-03 0,76 2,0 5,6 93
fluvial de la Espafia peninsular” (CEDEX 2014) para la regién 952, que tienen en cuenta los 1/4-07-00 121,17 34,6 95,3 154.8
. o ) L 1/4-07-01 6,33 10,5 34,9 58,0
caudales aforados y las avenidas historicas registradas en la region.
1/4-07-02 4,75 7,6 25,0 41,6
. . - . 1/4-07-03 7,71 9,9 33,0 55,0
Finalmente, dependiendo de la superficie de la cuenca, los caudales seleccionados se han
_ _ ] 1/4-08-00 640,58 98,1 250,3 438,9
obtenido por diferentes metodos: 1/4-08-01 10.72 144 48.1 80.2
1. Cuencas de los rios Iregua, Leza, Cidacos y Alhama. Superficie de cuenca superior a 500 1/4-09-00 47,53 24,8 50,5 75,4
km2. Los caudales se han obtenido a partir de los registros de aforos, por ajuste de una 1/4-10-00 90,49 39,5 72 11356
Cuncin de distribucic | <08 d 4l o At . ad 1/4-11-00 192,23 66,9 125,7 182,5
uncion de distribucién a los registros de caudales maximos instantaneos. Los resultados
9 1/4-12-00 1.219,97 75,1 241,1 497,8
se han trasladado al punto de medicion multiplicando el cuantil estimado por la raiz 1/4-12-01 0,33 0.9 3.3 59
cuadrada de la razén de las superficies. 1/4-12-02 0,38 1,0 3,8 6,7
2. Cuencas de superficie superior a 50 km?. Los caudales se han obtenido por aplicacién del 1/4-12-03 0,54 14 5,2 9,2
método regional propuesto por el CEH 2014. 1/4-12-04 1,36 3.0 10,9 19.2
. . ) . . L ; 1/4-12-05 0,92 3,3 12,1 21,3
3. Cuencas inferiores a 50 km*. Los caudales se han obtenido por aplicacién del método
. B 1/4-12-06 1,06 2,5 9,2 16,2
racional tal y como se recoge en la Instruccion 5.2.1.C:2016. 1/4-12-07 1.50 2.9 10.8 19,0
En las tablas adjuntas se recogen, para cada variante de trazado, los caudales correspondientes 1/4-14-01 1,82 4.6 14,4 24,1
. . o . 1/4-14-02 1,19 3,1 9,6 16,0
a las avenidas de periodo de retorno 10, 100 y 500 afios que son las que se precisan para el
o _ o 1/4-14-03 1,09 2,9 9,0 15,0
disefio del drenaje longitudinal y transversal. 1/4-14-04 6.39 73 232 388
Alternativas 1y 4 — 1.2-2.1-3.1 (3.2) 1/4-14-05 1,90 3.5 10,9 18,1
T =10 afios T = 100 afios T =500 afios
Cuenca n® A (kmz2)
Q (m¥/s) Q (m¥s) Q (m¥s)
1/4-01-00 665,85 131,5 297,5 486,2 Alternativas 2y 5 —1.2-2.2-3.1(3.2)
1/4-01-01 0,82 19 5,6 93 . . A e T = 10 afios T = 100 afios T = 500 afios
1/4-02-00 64,01 23,0 64,9 106,3 uencan (kem?) Q () Q (ms) Q (ms)
1/4-02-01 4,81 7,8 22,1 37,0 2/5-01-00 665,85 131,5 297,5 486,2
1/4-02-02 6,81 7,6 21,7 36,5 2/5-01-01 0,82 1,9 5,6 9,3
1/4-02-03 1,73 2,7 7,5 12,5 2/5-02-00 64,01 23,0 64,9 106,3
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Alternativas 2y 5 —1.2-2.2-3.1(3.2) Alternativas 3y 6 —1.2-2.3-3.1 (3.2)
T =10 afios T =100 afios T =500 afios T =10 afios T = 100 afios T =500 afios
Cuencan® A (km?) Cuenca n® A (km?)
Q (m¥s) Q (m¥s) Q (m¥s) Q (m¥s) Q (m¥/s) Q (m¥s)
2/5-02-01 4,81 7,8 22,1 37,0 3/6-01-00 665,85 131,5 297,5 486,2
2/5-02-02 6,81 7,6 21,7 36,5 3/6-01-01 0,82 1,9 5,6 9,3
2/5-02-03 1,73 2,7 7,5 12,5 3/6-02-00 64,01 23,0 64,9 106,3
2/5-03-00 523,20 95,2 259,7 439,2 3/6-02-01 4,81 7,8 221 37,0
2/5-04-00 39,66 17,2 49,5 81,5 3/6-02-02 6,81 7,6 21,7 36,5
2/5-05-00 98,18 30,0 83,5 136,0 3/6-02-03 1,73 2,7 7,5 12,5
2/5-06-00 28,41 241 71,0 120,7 3/6-03-00 523,20 95,2 259,7 439,2
2/5-06-01 12,21 18,4 52,6 88,3 3/6-04-00 39,66 17,2 49,5 81,5
2/5-06-02 0,97 2,5 7,0 11,7 3/6-05-00 93,67 29,2 81,3 132,5
2/5-06-03 0,76 2,2 6,1 10,2 3/6-06-00 28,08 23,8 70,2 1194
2/5-07-00 121,17 34,6 95,3 154,8 3/6-06-01 6,68 10,4 29,6 49,6
2/5-07-01 6,33 10,9 36,3 60,5 3/6-06-02 0,76 2,0 55 9,2
2/5-07-02 4,75 7,6 25,0 41,6 3/6-06-03 0,76 2,2 6,1 10,2
2/5-07-03 7,71 9,9 33,1 55,1 3/6-07-00 121,17 34,6 95,3 154,8
2/5-08-00 640,58 98,1 250,3 438,9 3/6-07-01 6,33 10,9 36,3 60,5
2/5-08-01 10,72 14,4 48,1 80,2 3/6-07-02 4,75 7,6 25,0 41,6
2/5-09-00 47,53 24,8 50,5 75,4 3/6-07-03 7,71 9,9 33,1 55,1
2/5-10-00 90,49 39,5 77,2 113,6 3/6-08-00 640,58 98,1 250,3 438,9
2/5-11-00 192,23 66,9 125,7 182,5 3/6-08-01 10,72 14,4 48,1 80,2
2/5-12-00 1.219,97 75,1 2411 497,8 3/6-09-00 47,53 24.8 50,5 75,4
2/5-12-01 0,33 0,9 3,3 5,9 3/6-10-00 90,49 39,5 77,2 113,6
2/5-12-02 0,38 1,0 3,8 6,7 3/6-11-00 192,23 66,9 125,7 182,5
2/5-12-03 0,54 14 52 9,2 3/6-12-00 1.219,97 75,1 2411 497.,8
2/5-12-04 1,36 3,0 10,9 19,2 3/6-12-01 0,33 0,9 3,3 59
2/5-12-05 0,92 3,3 12,1 21,3 3/6-12-02 0,38 1,0 3,8 6,7
2/5-12-06 1,06 2,5 9,2 16,2 3/6-12-03 0,54 14 5,2 9,2
2/5-12-07 1,05 2,1 7,7 13,5 3/6-12-04 1,36 3,0 10,9 19,2
2/5-14-01 1,78 4,5 14,0 23,4 3/6-12-05 0,92 3,3 12,1 21,3
2/5-14-02 0,68 2,3 7,3 12,1 3/6-12-06 1,06 2,5 9,2 16,2
2/5-14-03 0,02 0,0 0,1 0,2 3/6-12-07 1,50 29 10,8 19,0
2/5-14-04 2,26 3,1 9,6 16,0 3/6-14-01 1,78 4,5 14,0 23,4
2/5-14-05 0,05 0,1 0,4 0,7 3/6-14-02 0,67 2,3 7,2 12,0
3/6-14-03 0,02 0,0 0,1 0,2
3/6-14-04 1,04 15 4,6 7,7
Caudales de disefio.
Pag. 46 ESTUDIO INFORMATIVO DEL CORREDOR CANTABRICO — MEDITERRANEO DE ALTA VELOCIDAD.

TRAMO: CASTEJON - LOGRONO



Fase Il - Memoria

5.7.6. Drenaje

Para cada una de las alternativas (Alt) que conforman las seis variantes se ha analizado la

necesidad de obras de drenaje transversal sobre la cartografia a escala 1:5.000.

Hay que destacar la influencia de la AP-68 que en algunos casos provoca el desvio de caudales

de unas cuencas a otras.

En las tablas que siguen se muestran las peculiaridades de cada una de las cuencas
interceptadas por el eje de la linea LAV en cada una de las alternativas y la manera en la que se

realiza el drenaje de la misma.

Alternativa 2.1

Alternativa 1.2

Cuenca n® Q 500 (m?3/s) Descripcion
07-01 58.0 Fin de tramo.
07-00 154.8 Nuevo viaducto de Yasa
20.8 Nueva obra ODT 7-2.1 (P.K. 31+100)
0702 20.8 Nueva obra ODT 7-2.2 (P.K. 30+550)
07-03 55.0 Nueva obra ODT 7-3 (P.K. 28+700)
08-00 438.9 Drenaje a través del nuevo viaducto sobre el rio Cidacos
08-01 80.2 Drenaje a través del viaducto sobre el canal de Lodosa
09-00 75.4 No es objeto de estudio
10-00 113.6 No es objeto de estudio
11-00 182.5 No es objeto de estudio
12-00 497.8 Drenaje a través del viaducto del rio Alhama
12-01 5.9 Drenaje a través de las obras existentes
12-02 6.7 Nueva obra ODT 12-2 (P.K. 3+500)
12-03 9.2 Nueva obra ODT 12-3 (P.K. 2+900)
12-04 19.2 Nueva obra ODT 12-4 (P.K. 2+600)
12-05 21.3 Drenaje a través de las obras existentes
12-06 16.2 Drenaje a través de las obras existentes
12-07 19.0 Drenaje a través de las obras existentes

Cuenca n® Q 500 (m?3/s) Descripcion
04-00 815 Drenaje bajo el viaducto canal
21.7 Nueva obra ODT 7-1 (P.K. 55+050).
14-01 24 Drenaje parcial a través de cuneton a la balsa de S. Martin de
' Berberana.
14-03 15.0 Drenaje bajo el viaducto de la balsa de S. Martin Berberana
14-04 38.8 Nueva obra ODT 14-4 (P.K. 36+150). Entrada en pozo.
14-05 18.1 Drenaje a través de ODT existente en P.K. 48+400
113.3 Viaducto sobre el rio Madre
05-00 Nueva obra ODT 5-0 (P.K. 42+600). Cunetén para recoger los
28.3 arroyos que se concentran en la entrada al tanel y llevarlos a la
ODT.
383 Nueva obra ODT 6-1.1 (I_D.K. 41+850). Obra en camino de servicio
06-01 gue conecta con obra existente.
38.3 Nueva obra ODT 6-1.2 (P.K. 40+850).
06-00 138.9 Nuevo viaducto
07-01 58.0 Nueva obra ODT 7-1 (P.K. 36+150). Entrada en pozo.
Drenaje de las cuencas de la alternativa 2.1.
Alternativa 2.2
Cuenca n® Q 500 (m3/s) Descripcion
04-00 815 Nuevo viaducto. Final de tramo.
14-01 24.1 Nuevo viaducto
14-04 38.8 Nuevo viaducto
113.3 Nuevo viaducto sobre el rio Madre
0500 28.3 Nueva obra ODT 5-0 (P.K. 41+850).
38.3 Nueva obra ODT 6-1.2 (P.K. 41+850).
ooot 38.3 Nueva obra ODT 6-1.1 (P.K. 40+850).
06-00 118.8 Nuevo viaducto
07-01 58.0 Nueva obra ODT 7-1 (P.K. 36+150). Entrada en pozo.

Drenaje de las cuencas de la alternativa 1.2.

Drenaje de las cuencas de la alternativa 2.2.
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Alternativa 2.3 Alternativa 3.2
Cuencan® Q 500 (m?3/s) Descripcion Cuenca n® Q 500 (m?3/s) Descripcion
04-00 81.5 Nuevo viaducto. Final de tramo. 02-03 125 Drenaje a través de las obras existentes
14-01 24.1 Nuevo viaducto 03-00 439.2 Viaducto del rio Leza
14-04 38.8 Tramo en tanel 04-00 81.5 Drenaje a través de las obras existentes
141.6 Nuevo viaducto del rio Madre Drenaje de las cuencas de la alternativa 3.2.
05-00 Nueva ODT 5-0 (P.K. 48+100). Recoge las escorrentias de pequefias
;'I“'ﬁgcaqufee se trasladan a traves de un cuneton para dirigir las aguas Para el predimensionamiento de las obras se han establecido las siguientes hipétesis:
Nueva obra ODT 6-1 (P.K. 39+800). Da continuidad a una obra de la .
06-01 76.7 APGS ( ) 1.- Las ODT se proyectan con marcos prefabricados de 2x2, 2,5x2,5 y 3x3 metros. Se pueden
06-00 118.8 Nuevo viaducto disponer baterias de 1 6 2 marcos como maximo.
07-01 58.0 Nueva obra ODT 7-1 (P.K. 36+150). Entrada en pozo. ) o .
2.- La pendiente de la obra es como maximo del 1% y como minimo del 0,4%.
Drenaje de las cuencas de la alternativa 2.3.
3.- La velocidad en la obra no puede superar los 6 m/s.
Alternativa 3.1
Cuencan® | Q500 (m¥s) Descripcion 4- La obra funciona con un calado del 80% de su altura.
01-00 486.2 Viaducto sobre el rio Iregua. Para predimensionar las obras se ha utilizado la expresion de “Manning”:
01-01 9.3 Tramo urbano sin cauce reconocible.
02-00 106.3 Nuevo viaducto. Drenaje condicionado por la AP-68. 1
. 2
02-01 37.0 Drenaje a través de las obras existentes Q o jOS - RR/3-S
02-02 36.5 Drenaje a través de las obras existentes
02-03 12.5 Drenaje a través de las obras existentes Donde:
03-00 439.2 Viaducto del rio Leza
04-00 81.5 Drenaje a través de las obras existentes n: es el coeficiente de rugosidad de “Manning”. Se adopta 0.015 para el hormigoén.
Drenaje de las cuencas de la alternativa 3.1. _ ,
j (m/m): es la pendiente de la obra
Alternativa 3.2
Rh (m): es el radio hidraulico de la seccion mojada
Cuencan® Q 500 (m3/s) Descripcion
) - S (m?): es la seccién mojada
01-00 486.2 Viaducto sobre el rio Iregua.
01-01 93 Tramo urbano sin cauce reconocible. La pendiente se ha ajustado en cada caso, dentro de los Iimites establecidos, para que funcione
02-00 106.3 Nuevo viaducto. Drenaje condicionado por la AP-68 al 80% de capacidad sin superar 6 m/s de velocidad.
02-01 37.0 Drenaje a través de las obras existentes
02-02 36.5 Nueva obra ODT 2-2 (P.K. 62+550). Da continuidad a una obra de la AP68
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Con estas hipotesis los resultados para cada alternativa de trazado se muestran en la tabla

Solucién 2 1.2-2.2-3.1

Cuenca n® Q 500 (m?3/s) Obra Tipologia
07-00 154.8 Viaducto de Yasa
20.8 ODT 7-2.1 (P.K. 31+100) 1 marco 2,5x 2,5
oroz 20.8 ODT 7-2.2 (P.K. 30+550) 1 marco 2,5x 2,5
07-03 55.0 ODT 7-3 (P.K. 28+700) 2 marco 2,5x 2,5
S 08-00 438.9 Viaducto rio Cidacos
ﬁ 08-01 80.2 Viaducto canal de Lodosa
12-00 497.8 Viaducto rio Alhama
12-02 6.7 ODT 12-2 (P.K. 3+500) 1 marco 2,0x 2,0
12-03 9.2 ODT 12-3 (P.K. 2+900) 1 marco 2,0x 2,0
12-04 19.2 ODT 12-4 (P.K. 2+600) 1 marco 2,5 X 2,5
04-00 815 Viaducto
14-01 21.7 Viaducto
14-04 38.8 Viaducto
a 05.00 113.3 Viaducto rio Madre
o 28.3 ODT 5-0 (P.K. 41+850) 2 marco 2,0 x 2,0
< 38.3 ODT 6-1.1 (P.K. 41+850) 1 marco 3,0 x3,0
ooot 38.3 ODT 6-1.2 (P.K. 40+850) 1 marco 3,0 x 3,0
06-00 138.9 Viaducto
07-01 58.0 ODT 7-1 (P.K. 36+150) 2 marco 2,5x 2,5
g',j 01-00 486.2 Viaducto rio Iregua
ﬁ 03-00 439.2 Viaducto rio Leza

adjunta.
Soluciéon 1 1.2-2.1-3.1
Cuenca n® Q 500 (m?3/s) Obra Tipologia
07-00 154.8 Viaducto de Yasa
20.8 ODT 7-2.1 (P.K. 31+100) 1 marco 2,5x 2,5
or0z 20.8 ODT 7-2.2 (P.K. 30+550) 1 marco 2,5x 2,5
07-03 55.0 ODT 7-3 (P.K. 28+700) 2 marco 2,5x 2,5
N 08-00 438.9 Viaducto rio Cidacos
ﬁ 08-01 80.2 Viaducto canal de Lodosa
12-00 497.8 Viaducto rio Alhama
12-02 6.7 ODT 12-2 (P.K. 3+500) 1 marco 2,0x 2,0
12-03 9.2 ODT 12-3 (P.K. 2+900) 1 marco 2,0x 2,0
12-04 19.2 ODT 12-4 (P.K. 2+600) 1 marco 2,5x 2,5
04-00 815 Viaducto
21.7 ODT 7-1 (P.K. 55+050). 1 marco 2,5x 2,5
oL 2.4 Cunetoén de pie de desmonte
14-03 15.0 Viaducto Balsa S. Martin
14-04 38.8 ODT 14-4 (P.K. 36+150) 1 marco 3,0 x 3,0
§ 113.3 Viaducto rio Madre
< 05-00
28.3 ODT 5-0 (P.K. 42+600) + cunetén 2 marco 2,0x 2,0
38.3 ODT 6-1.1 (P.K. 41+850) 1 marco 3,0 x3,0
ooot 38.3 ODT 6-1.2 (P.K. 40+850) 1 marco 3,0 x 3,0
06-00 138.9 Viaducto
07-01 58.0 ODT 7-1 (P.K. 36+150) 2 marco 2,5x2,5
g 01-00 486.2 Viaducto rio Iregua
ﬁ 03-00 439.2 Viaducto rio Leza
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Soluci6on 3 1.2-2.3-3.1 Solucion 4 1.2-2.1-3.2
Cuenca n® Q 500 (m?3/s) Obra Tipologia Cuenca n® Q 500 (m?3/s) Obra Tipologia
07-00 154.8 Viaducto de Yasa 07-00 154.8 Viaducto de Yasa
20.8 ODT 7-2.1 (P.K. 31+100) 1 marco 2,5x 2,5 20.8 ODT 7-2.1 (P.K. 31+100) 1 marco 2,5x 2,5
or.02 20.8 ODT 7-2.2 (P.K. 30+550) 1 marco 2,5x 2,5 oroz 20.8 ODT 7-2.2 (P.K. 30+550) 1 marco 2,5x 2,5
07-03 55.0 ODT 7-3 (P.K. 28+700) 2 marco 2,5x 2,5 07-03 55.0 ODT 7-3 (P.K. 28+700) 2 marco 2,5x 2,5
:'! 08-00 438.9 Viaducto rio Cidacos ‘:" 08-00 438.9 Viaducto rio Cidacos
ﬁ 08-01 80.2 Viaducto canal de Lodosa ﬁ 08-01 80.2 Viaducto canal de Lodosa
12-00 497.8 Viaducto rio Alhama 12-00 497.8 Viaducto rio Alhama
12-02 6.7 ODT 12-2 (P.K. 3+500) 1 marco 2,0x 2,0 12-02 6.7 ODT 12-2 (P.K. 3+500) 1 marco 2,0x 2,0
12-03 9.2 ODT 12-3 (P.K. 2+900) 1 marco 2,0x 2,0 12-03 9.2 ODT 12-3 (P.K. 2+900) 1 marco 2,0x 2,0
12-04 19.2 ODT 12-4 (P.K. 2+600) 1 marco 2,5x 2,5 12-04 19.2 ODT 12-4 (P.K. 2+600) 1 marco 2,5x 2,5
04-00 81.5 Viaducto 04-00 815 Viaducto
14-01 24.1 Viaducto 21.7 ODT 7-1 (P.K. 55+050). 1 marco 2,5x 2,5
141.6 Viaducto rio Madre 1ot 2.4 Cunetén de pie de desmonte
S 000 ODT 5-0 (P.K. 48+100) + cunet6n 1 marco 2,0 x 2,0 14-03 15.0 Viaducto Balsa S. Martin
< 14-04 38.8 ODT 14-4 (P.K. 36+150) 1 marco 3,0 x 3,0
06-01 76.7 ODT 6-1. (P.K.39+800) 2 marco 3,0 x3,0 “ - .
06.00 118.8 Viaducto % s 00 113.3 Viaducto rio Madre
07-01 58.0 ODT 7-1 (P.K. 36+150) 2 marco 2,5 x 2,5 28.3 ODT 5-0 (P.K. 42+600) + cunetdn 2 marco 2,0x 2,0
§ 01-00 486.2 Viaducto rio Iregua 06.01 38.3 ODT 6-1.1 (P.K. 41+850) 1 marco 3,0 x3,0
< 03-00 439.2 Viaducto rio Leza 38.3 ODT 6-1.2 (P.K. 40+850) 1 marco 3,0 x 3,0
06-00 138.9 Viaducto
07-01 58.0 ODT 7-1 (P.K. 36+150) 2marco 2,5x 2,5
01-00 486.2 Viaducto rio Iregua
P 02-00 106.3 Viaducto
= 02-02 36.5 ODT 2-2 (P.K. 65+550) 2 marco 2,0 x 2,0
03-00 439.2 Viaducto rio Leza
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Solucién 5 1.2-2.2-3.2

Cuencan® Q 500 (m?3/s) Obra Tipologia
07-00 154.8 Viaducto de Yasa
20.8 ODT 7-2.1 (P.K. 31+100) 1 marco 2,5x 2,5
0roz 20.8 ODT 7-2.2 (P.K. 30+550) 1 marco 2,5x 2,5
07-03 55.0 ODT 7-3 (P.K. 28+700) 2marco 2,5x2,5
3 08-00 438.9 Viaducto rio Cidacos
E 08-01 80.2 Viaducto canal de Lodosa
12-00 497.8 Viaducto rio Alhama
12-02 6.7 ODT 12-2 (P.K. 3+500) 1 marco 2,0x 2,0
12-03 9.2 ODT 12-3 (P.K. 2+900) 1 marco 2,0x 2,0
12-04 19.2 ODT 12-4 (P.K. 2+600) 1 marco 2,5x 2,5
04-00 815 Viaducto
14-01 21.7 Viaducto
14-04 38.8 Viaducto
g 05.00 113.3 Viaducto rio Madre
P 28.3 ODT 5-0 (P.K. 41+850) 2 marco 2,0x 2,0
< 38.3 ODT 6-1.1 (P.K. 41+850) 1 marco 3,0 x3,0
ooot 383 ODT 6-1.2 (P.K. 40+850) 1 marco 3,0 x 3,0
06-00 138.9 Viaducto
07-01 58.0 ODT 7-1 (P.K. 36+150) 2 marco 2,5x 2,5
01-00 486.2 Viaducto rio Iregua
P 02-00 106.3 Viaducto
ﬁ 02-02 36.5 ODT 2-2 (P.K. 65+550) 2 marco 2,0x 2,0
03-00 439.2 Viaducto rio Leza

Solucién 6 1.2-2.3-3.2
Cuenca n® Q 500 (m?3/s) Obra Tipologia
07-00 154.8 Viaducto de Yasa
20.8 ODT 7-2.1 (P.K. 31+100) 1 marco 2,5x 2,5
or:0z 20.8 ODT 7-2.2 (P.K. 30+550) 1 marco 2,5x 2,5
07-03 55.0 ODT 7-3 (P.K. 28+700) 2 marco 2,5x 2,5
S 08-00 438.9 Viaducto rio Cidacos
ﬁ 08-01 80.2 Viaducto canal de Lodosa
12-00 497.8 Viaducto rio Alhama
12-02 6.7 ODT 12-2 (P.K. 3+500) 1 marco 2,0x 2,0
12-03 9.2 ODT 12-3 (P.K. 2+900) 1 marco 2,0x 2,0
12-04 19.2 ODT 12-4 (P.K. 2+600) 1 marco 2,5x 2,5
04-00 815 Viaducto
14-01 24.1 Viaducto
141.6 Viaducto rio Madre
2 05-00 .
P ODT 5-0 (P.K. 48+100) + cuneton 1 marco 2,0x 2,0
< 06-01 76.7 ODT 6-1. (P.K.39+800) 2 marco 3,0 x3,0
06-00 118.8 Viaducto
07-01 58.0 ODT 7-1 (P.K. 36+150) 2 marco 2,5x 2,5
01-00 486.2 Viaducto rio Iregua
P 02-00 106.3 Viaducto
i 02-02 36.5 ODT 2-2 (P.K. 65+550) 2 marco 2,0x 2,0
03-00 439.2 Viaducto rio Leza

5.8. Estructuras

Predimensionamiento de Obras de Drenaje Transversal.

en el Anejo n°® 7 Estructuras se realiza un analisis de las tipologias mas adecuadas a adoptar en

cada una de las alternativas.

5.8.1. Normativa de referencia

Para la realizacién del Estudio se ha tenido en cuenta la Normativa de referencia indicada

seguidamente:
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o Instruccion de acciones a considerar en el proyecto de puentes de ferrocarril (IAPF-07)
o Instruccion de acciones a considerar en el proyecto de puentes de carreteras (IAP-11)
o Norma ADIF Plataforma NAP 2-0-0.1 Puentes y viaductos ferroviarios

o Norma ADIF Plataforma NAP 2-0-0.4 Pasos superiores

. Norma ADIF Plataforma NAP 2-0-0.5 Pasos inferiores

5.8.2. Andlisis de tipologias estructurales

A lo largo del trazado de las alternativas consideradas en el estudio se implantan diversas

estructuras, que se pueden clasificar en los siguientes grupos:

o Viaductos. Cuando el paso de la linea ferroviaria de Alta Velocidad salva accidentes
geograéficos significativos como pueden ser desniveles significativos, rios, barrancos, cursos

de agua, etc.

o Pasos superiores. Se trata de estructuras correspondientes a viales que cruzan sobre la

traza de la linea ferroviaria.

. Pasos inferiores.

Para cada una de ellas se lleva a cabo un analisis de tipologias estructurales, el cual se recoge

en los siguientes apartados.
5.8.2.1. Viaductos

Las fuertes exigencias estructurales a las que esta sometido un viaducto/puente de ferrocarril en
el rango de la alta velocidad limitan la gama de soluciones posibles. Estas limitaciones son

superiores a las impuestas para los puentes de carretera, ya que:

o Las cargas verticales inducidas por un FFCC son muy superiores a las necesarias para un

puente de carretera.

o Los trenes de alta velocidad plantean fuertes limitaciones de deformaciones maximas en la
estructura para evitar los efectos dindmicos que la velocidad de paso del tren induce sobre

la estructura.

Por esta razon, se estan empleando soluciones de seccidn cajon pretensado (o losa aligerada) de

canto constante o variable. Existen ejemplos de estructuras con otras tipologias mas

particularizadas, pero esta etapa de estudio recomienda emplear las tipologias méas utilizadas de

acuerdo con la experiencia.

Como ya se ha dicho, las tipologias mas habituales son:
o Losas pretensadas aligeradas, empleadas con luces de hasta 35 metros.

) Seccion cajon de hormigbn pretensado de canto constante o variable con luces
comprendidas entre los 35y 60 m.

Dentro de las tipologias, y en funcion de la accesibilidad al fondo del valle y de la altura de la

rasante, se pueden emplear los siguientes procedimientos constructivos.

Hormigonado "in situ” con cimbra convencional.

Hormigonado "in situ" con autocimbra por tramos.

Hormigonado en un estribo del tablero y empuje del mismo.

Voladizos sucesivos.

Cada uno de estos procedimientos constructivos se encaja en unos rangos de luces
determinados (que los hacen competitivos) y llevan implicito una variacién en el precio debida al

propio sistema constructivo.

Los viaductos se han clasificado entonces en funcién de su longitud total y de la altura del

obstaculo a salvar.

Estos pardmetros nos marcan cudl sera la luz media mas adecuada a adoptar para los vanos del
viaducto, buscando siempre el equilibrio entre economia, estética y facilidad de ejecucion del

mismo.

Como ya se ha indicado, esta luz media condiciona directamente la tipologia de la seccién
transversal del tablero, asi como el proceso constructivo y con ello el coste de ejecucion del

viaducto.

Con estos criterios, los viaductos se han clasificado en funcién de la luz media de sus vanos, de

acuerdo con lo sefialado en la tabla siguiente:
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Tipologias seccion tipo viaductos.

Seccién Tipo Luz media (m)
I L<25m
Il L<35m
" L<45m
v L <60m

Las secciones tipo de tablero consideradas se esquematizan a continuacion:

Seccion Tablero Viaducto Tipo | Lvano £25 m

Seccion Tablero Viaducto Tipo Il Lvano < 35 m
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Seccion Tablero Viaducto Tipo IV Lvano £ 60 m
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5.8.2.2. Pasos superiores

L

EJE DE CATENARIA

BARANDILLA

En lo que se refiere a los pasos superiores se considera una seccion tipo losa con aligeramientos.

Seccién tablero paso superior
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5.8.2.3. Pasos inferiores

En lo que se refiere a los pasos inferiores se considera una tipologia de marco de hormigoén
armado, bien de 7,00 m x 5,00 m para caminos, bien de 8,00 m x 5,00 m para carreteras.

Seccidn tipo paso inferior

. VARIABLE -
4
| I
|
IMPERMEABILIZACION
w
g
> LAMINA DRENANTE
1,00 . VARIABLE . 1,00
d r * R TUBO DREN @ 200
A = == = e
0’O< ".." R -\;\'

H. DE NIVELACION
Y LIMPIEZA

5.8.3. Cuadros resumen de tipologia de estructuras por alternativas

Una vez identificadas las estructuras de cada alternativa, y analizadas las posibles tipologias en
funciéon de cada estructura presente en los trazados del estudio (viaductos, pasos superiores,

pasos inferiores), se selecciona la tipologia adecuada para cada una de ellas, en funcién de la
geometria, luz central a salvar, funcionalidad, plazos, afecciones, etc.

Las secciones y costes de las cuatro secciones tipo para viaductos definidas en el apartado 5.8.2
se han definido en base a la experiencia en otros estudios informativos, siendo las que
habitualmente mas se implementan. Una vez analizados los viaductos del presente estudio, se

han seleccionado para implementar en los mismos las tipologias que resultan las mas adecuadas
y que se corresponden con los tipos Il y llI.
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De acuerdo con ello seguidamente se incluyen tablas-resumen en las que se recoge la ESTRUCTURA |n|Tcl;<io FIiDnKal LOI’(]%I)'[Ud TIPOLOGIA| CIMENTACION
localizacién de cada una de las estructuras, asi como la caracterizacion tipolégica de las mismas,
- . Viaducto balsa S. Martin
52+800 | 53+560 760 1]
en cada uno de los tramos en los que se ha dividido el estudio. de Berberana Superficial
_ Viaducto Canal 55+570 | 55+620 50 Il Superficial
5.8.3.1. Alternativa 1.2 TOTAL 1030
Viaductos Alternativa 1.2, Pasos superiores Alternativa 2.1.
PK PK . ; . ESTRUCTURA PK ~CriefItle TIPOLOGIA
ESTRUCTURA Inicio Final Longitud (m) | TIPOLOGIA | CIMENTACION (m)
- Losa con aligeramientos
Viaducto canal de Lodosa | 24+790 | 24+820 30 Il Superficial PS Camino 35+480 35 .g .
PS Carretera NA-123 39+400 60 Losa con aligeramientos
Viaducto rio Cidacos 25+870 | 25+990 120 Il Profunda PS Camino 39+850 60 Losa con a|igeramientos
Viaducto Yasa de : : :
Losa con aligeramientos
Majillonda 33+660 | 33+820 160 I Superficial PS Camino 42+500 50 geraml
TOTAL 310 PS Carretera 45+200 o5 Losa con aligeramientos
PS Camino 46+400 30 Losa con aligeramientos
Pasos superiores Alternativa 1.2. PS Camino 48+050 40 Losa con aligeramientos
o PS Camino 544550 50 Losa con aligeramientos
ESTRUCTURA PK Lor(‘r%')t“ TIPOLOGIA TOTAL 350
PS Carretera LR-486 25+550 35 Losa con aligeramientos Pasos inferiores Alternativa 2.1.
PS Camino 28+600 35 Losa con aligeramientos : _
PS Carretera LR-482 29+800 65 Losa con aligeramientos ESTRUCTURA PK Longitud (m) TIPOLOGIA
PS Camino 314350 o5 Losa con aligeramientos Pl Camfno 37+050 20 Marco 7,0x5,0 m
PS Camino 33+500 40 Losa con aligeramientos Pl Camino 41+550 20 Marco 7,0x5,0 m
TOTAL 200 Losa con aligeramientos TOTAL 40
Pasos inferiores Alternativa 1.2. 5.8.3.3. Alternativa 2.2.
- Viaductos Alternativa 2.2.
ESTRUCTURA PK Lor(‘r%')t“d TIPOLOGIA
Pl Camino 26+300 15 Marco 7,0x5,0 m ESTRUCTURA InIT(Ifio PK Final | Longitud (m) | TIPOLOGIA | CIMENTACION
Pl Calahorra 27+000 30 Marco 8,0x5,0 m Viaducto curso de agua | 38+320 | 38+480 160 I Superficial
TOTAL 45 Viaducto rio Madre y Ctra
LR-260 45+950 | 46+453 503 Il Superficial
5.8.3.2. Alternativa 2.1.
Viaducto curso de agua | 50+420 | 50+596 176 1 o
Viaductos Alternativa 2.1. : : Superf'lc'lal
Viaducto camino 54+830 | 54+930 100 Il Superficial
ESTRUCTURA PK I_DK Longitud TIPOLOGIA | CIMENTACION Viaducto Canal 55+880 | 55+930 50 Il Superf!c!al
Inicio | Final (m) TOTAL 989 Superficial
Viaducto curso agua | 38+320 | 38+480 160 Il Superficial Pasos superiores Alternativa 2.2
Viaducto rio Madre 45+450 | 45+510 60 Il Superficial
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ESTRUCTURA PK Longitud (m) TIPOLOGIA
PS Camino 35+480 35 Losa con aligeramientos
PS Carretera NA-123 39+400 60 Losa con aligeramientos
PS Camino 39+850 60 Losa con aligeramientos
PS Camino 42+500 60 Losa con aligeramientos
PS Camino 444850 50 Losa con aligeramientos
TOTAL 265
Pasos inferiores Alternativa 2.2.
ESTRUCTURA PK Longitud (m) TIPOLOGIA
Pl Camino 37+050 20 Marco 7,0x5,0 m
Pl Camino 41+550 20 Marco 7,0x5,0 m
TOTAL 40

5.8.3.4. Alternativa 2.3.

Viaductos Alternativa 2.3.

ESTRUCTURA PK Longitud (m) TIPOLOGIA
Pl Camino 39+820 20 Marco 7,0x5,0 m
Pl Camino 444800 20 Marco 7,0x5,0 m

TOTAL 60

5.8.3.5. Alternativa 3.1.

Viaductos Alternativa 3.1.

ESTRUCTURA PK PK | Longitud |16 oGja|  CIMENTACION
Inicio Final (m)
Viaducto curso de agua | 68+060 | 68+180 120 Il Superficial
TOTAL 120
Pasos superiores Alternativa 3.1.
ESTRUCTURA PK Longitud (m) TIPOLOGIA
PS Camino 59+000 20 Losa con aligeramientos
PS Camino 67+150 30 Losa con aligeramientos
TOTAL 50
Pasos inferiores Alternativa 3.1.
ESTRUCTURA PK Longitud (m) TIPOLOGIA
Pl Camino 61+810 25 Marco 7,0x5,0 m
TOTAL 25

5.8.3.6. Alternativa 3.2

Viaductos Alternativa 3.2.

PK

ESTRUCTURA Inicio PK Final Longitud (m) TIPOLOGIA | CIMENTACION
Viaducto curso de agua | 67+910 | 68+030 120 Il Superficial
TOTAL 120
Pasos superiores Alternativa 3.2.
ESTRUCTURA PK Longitud (m) TIPOLOGIA

PS Camino 59+000 20 Losa con aligeramientos

PS Camino 61+130 55 Losa con aligeramientos

PS Camino 62+150 35 Losa con aligeramientos

PS Carretera LR-132 62+630 45 Losa con aligeramientos

PS Camino 66+980 30 Losa con aligeramientos
TOTAL 185

ESTRUCTURA PIS PK | Longitud 1156, oGIA| CIMENTACION

Inicio Final (m)

Viaducto curso de agua | 38+380 | 38+530 150 Il Superficial

Viaducto ramales del
enlace de Lodosa 39+100 | 39+320 220 Il Superficial
Viaducto rio Madre y Ctra 45+080 | 45+366 N

LR-260 286 Il Superficial

Viaducto camino 53+850 | 53+950 100 Il Superficial

Viaducto Canal 54+900 | 54+950 50 Il Superficial
TOTAL 806

Pasos superiores Alternativa 2.3.
ESTRUCTURA PK Lor(‘r%')t”d TIPOLOGIA

PS Camino 35+480 35 Losa con aligeramientos

PS Camino 42+400 30 Losa con aligeramientos

PS Camino 46+000 40 Losa con aligeramientos

PS Camino 47+920 50 Losa con aligeramientos

PS Camino 48+520 40 Losa con aligeramientos

PS Camino 50+050 45 Losa con aligeramientos
TOTAL 240

Pasos inferiores Alternativa 2.3.
ESTRUCTURA PK Longitud (m) TIPOLOGIA
Pl Camino 37+050 20 Marco 7,0x5,0 m
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Pasos inferiores Alternativa 3.2.

ESTRUCTURA PK LO?%';““' TIPOLOGIA
Pl Camino 61+690 20 Marco 7,0x5,0 m

5.9. Tdaneles
La descripcion de los taneles se indica en el Anejo n°® 8 Tuneles.

5.9.1. Normativa de referencia

Para la realizaciéon del Estudio se ha tenido en cuenta la Normativa de referencia indicada

seguidamente:

e Determinacion de las secciones transversales de tuneles ferroviarios a partir de
consideraciones aerodindmicas. Ficha U.I.C. 779-11; febrero 2005 (22 edicion).

e Recomendaciones para dimensionar tuneles ferroviarios por efectos aerodindmicos de
presion sobre viajeros. Ministerio de Fomento — D.G.F.; 2001.

¢ Norma ADIF Plataforma Tuneles, NAP 2-3-1.0, edicion Julio 2015 + M1: Junio 2018

e Especificacion Técnica de Interoperabilidad relativa a la “Seguridad en los tlneles
ferroviarios” del sistema ferroviario de la Unién Europea.

e Instruccion Ferroviaria de Galibos: Orden FOM 1630/2015, de 14 de julio.

5.9.2. Descripcion de la actuacion

En el Estudio se han desarrollado diversas alternativas por tramos, las cuales una vez

combinadas entre si dan lugar a seis alternativas globales para la actuacion.

Seguidamente se incluye una relacion de tablas que contienen la denominacién, localizacién y

longitud de los tuneles situados en las seis alternativas estudiadas.

Alternativa 1 (Alt. 1.2 + 2.1 + 3.1)

Emboquilles
DENOMINACION TIPO PK inicio PK final Longitud (m)
Alt. 2.2. Lodosa TUNEL (via doble) 42.653,00 44.519,00 1.866,00
Alt. 2.2. Alcanadre 1 TUNEL (via doble) 46.942,00 50.219,00 3.277,00
Alt. 2.2. Alcanadre 2 TUNEL (via doble) 51.215,00 53.258,00 2.043,00
TOTAL 7.186,00

Alternativa 3 (1.2 + 2.3 + 3.1)

Emboquilles
DENOMINACION TIPO PK inicio PK final Longitud (m)
Alt. 2.3. Alcanadre 1 TUNEL (via doble) 45.486,00 45.702,00 216,00
Alt. 2.3. Alcanadre 2 TUNEL (via doble) 50.409,00 52.277,00 1.868,00
TOTAL 2.084,00

Tabla 2.4. Alternativa 4 (Alt. 1.2 + 2.1 + 3.2)

Emboquilles
DENOMINACION TIPO PK inicio PK final Longitud (m)
Alt. 2.1. Lodosa TUNEL (via doble) 43.253,00 44.512,00 1.259,00
Alt. 2.1. Alcanadre 1 TUNEL (via doble) 49.962,00 50.312,00 350,00
Alt. 2.1. Alcanadre 2 TUNEL (via doble) 50.373,00 52.310,00 1.937,00
TOTAL 3.546,00

Alternativa 5 (Alt. 1.2 + 2.2 + 3.2)

Emboquilles

DENOMINACION TIPO PK inicio PK final Longitud (m)
Alt. 2.2. Lodosa TUNEL (via doble) 42.653,00 44.519,00 1.866,00
Alt. 2.2. Alcanadre 1 TUNEL (via doble) 46.942,00 50.219,00 3.277,00
Alt. 2.2. Alcanadre 2 TUNEL (via doble) 51.215,00 53.258,00 2.043,00
TOTAL 7.186,00

Alternativa 6 (Alt.1.2 + 2.3 + 3.2)

Emboquilles

Emboquilles
DENOMINACION TIPO PK inicio PK final Longitud (m)
Alt. 2.1. Lodosa TUNEL (via doble) 43.253,00 44.,512,00 1.259,00
Alt. 2.1. Alcanadre 1 TUNEL (via doble) 49.962,00 50.312,00 350,00
Alt. 2.1. Alcanadre 2 TUNEL (via doble) 50.373,00 52.310,00 1.937,00
TOTAL 3.546,00

Alternativa 2 (Alt. 1.2 + 2.2 + 3.1)

DENOMINACION TIPO PK inicio PK final Longitud (m)
Alt. 2.3. Alcanadre 1 TUNEL (via doble) 45.486,00 45.702,00 216,00
Alt. 2.3. Alcanadre 2 TUNEL (via doble) 50.409,00 52.277,00 1.868,00

TOTAL 2.084,00

La tabla siguiente incluye las longitudes totales de los tlneles localizados en las alternativas

estudiadas:
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Resumen de tuneles segun las diferentes alternativas

resultando una clasificacibn geomecanica RMR de Bieniawski de un macizo de Clase Il
(RMR=41-60).

Clasificacion RMR del macizo rocoso G3

Clase | Calidad Tlempo/an_g|tud de Cohesion Angul'o de
sostenimiento rozamiento
Il Media 1 semana con 5 m de vano 2-3 kg/lcm? 25°-35°

Tunel via
Denominacion doble
(m)

ALTERNATIVA 1.2+21+3.1 3.546,00
ALTERNATIVA 1.2+22+3.1 7.186,00
ALTERNATIVA 1.2 +23+3.1 2.084,00
ALTERNATIVA 1.2 +2.1+ 3.2 3.546,00
ALTERNATIVA 1.2 +2.2+ 3.2 7.186,00
ALTERNATIVA 1.2 +2.3+ 3.2 2.084,00

5.9.3. Caracterizacidn geolégico — geotécnica de los tuneles

Los tuneles que se implementan en el estudio se sitian en las alternativas correspondientes al

tramo 2: alternativa 2.1., alternativa 2.2 y alternativa 2.3.

Para la caracterizacion de los macizos rocosos y sus propiedades geomecanicas, para su
aplicaciéon en los tuneles del estudio, se considera la clasificacion RMR desarrollada por
Bieniawski, que es un sistema de clasificacibn de macizos rocosos que permite a su vez
relacionar indice de calidad con parametros geotécnicos del macizo y de excavacion y

sostenimiento en tuneles.

Para cada macizo rocoso se le asigna una calidad y unas caracteristicas geotécnicas en funcién
del valor de indice de calidad RMR estimado. En el cuadro siguiente se muestra la clasificacion

de los macizos rocosos en funciéon del RMR.

Calidad el macizo rocoso en relacion al RMR

Clase Calidad Variacion RMR | Cohesion Angul_o de
rozamiento
I Muy buena 100-81 >4 kg/cm? >45°
1 Buena 80-61 3-4 kg/cm? 35°-45°
Il Media 60-41 2-3 kg/cm? 25°-35°
\Y% Mala 40-21 1-2 kg/cm? 15°-25°
Vv Muy mala <21 <1 kg/cm? <15°

A partir de los datos de sondeos y de afloramientos en la zona estudio se ha realizado una
caracterizacion de los macizos rocosos formados por argilitas con yesos y margas (G-3), que

afloran en la zona comprendida por las alternativas 2.1, alternativa 2.2 y alternativa 2.3.,

5.9.4. Seccién geométricatipo

Para cada tunel especifico, una vez fijada la seccion libre, se disefia su seccion geométrica. A los
condicionantes geotécnicos y funcionales (via doble), se afiade el del galibo ferroviario y, por otra
parte, la consideracién técnico-econdémica de utilizar el menor nimero posible de secciones
distintas en los tlneles. En el presente estudio se aportan las secciones recogidas en las

siguientes figuras:

Seccion tipo de 85 m2 con solera

ANCHO TECRICO DE SOSREENCAVACION
-

SOSTENIMENTO

LINEA DE ABCNO DE SOBRESXCAVACION (VARIABLE 2EGUN TERREND)

il L T ——
- z ==30cm imin} CON FIERAS DE POLIPROPILENG

GALIBC DE IMPLANTACION

CATENARIA DOE DEETACULOS

SECTEXTIL +
LAMMA DE MPERMEABILEACION
—_—

SALIBD
CINEMATICO

- — — " VENTILADOR:
(NO INGLUIDC EN PROYECTO)

PAZILLD DE
EVACUACION

OREN DE TRAZDOS BH10

CUNETA "IN 2mU”

PASILLO CON CONDUGTS
FARA CABLES

\ COLECTOR @300 PYC (PARA
.. RED DE MFILTRACIONES
NATURALES)

ACERA DE HORMIGON RELLENC CAZ RANURMADO DE (ARQUETA SIFONICA | HoRMIGON DE CAMALETA CON TAPA
EN MAZA HM-20 HME-15 HORMIGON 40840024 [coRTA FUESOS RELLENG HM-30 REGISTRABLE

COLECTOR HORMIGON
ARMADO @300mm

4.70
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Figura 5.2. Seccién tipo de 85 m2 con contrabéveda

ANGHO TECRICO DE SOSREEXCAVACION
-

SOSTENIMIENTD

LINSA DE ASOND DE SOBRESXCAVAGION y [VARIABLE CEGUN TERREND)

- REVESTMIENTS DE HORMIGEN HM-30
£=300m (min) COM FIBRAS DE POLIPROPILENG

GALIBO DE MPLANTACION
DE OBSTACULOS

SEOTEXTIL+
LAM®A DE MPERMEABILEZATION

SALED
CNEMATICO

VENTILADOR
(NG INCLUIDG EN PROYECTO)

PAZILLO DE
EVACUACION

| CUNETA N ITU"

DREN DE TRAZDOS @110

PAZILLO CON CONDUCTD
FARA CASLES

COLECTOR @300 PYC [PARA
- RED DENFLTRACIONES DEL

/o . TERREND)
CONTRABGVEDA DE
< HORMISON Hu-30
RELLENG =,

e . ARQUETA SIFONICA
. CORTA FUEGGS

CAMALETA CON TAPA
. REGISTRABLE

ACERA DE HORMIGON
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L 4.70 L
1 1

El gdlibo uniforme empleado en las secciones tipo mostradas es coherente con la norma de
galibos UNE-EN 15273:2011 y respeta las especificaciones técnicas de interoperabilidad de los
subsistemas de infraestructura, material rodante y energia de los sistemas ferroviarios

transeuropeos convencional y de Alta Velocidad.

5.9.5. Métodos constructivos

En cuanto a los procesos constructivos, se proponen métodos basados en la aplicacion de
hormigén proyectado, volando las rocas més duras y excavando con medios mecénicos las

litologias mas blandas o alteradas y siguiendo la metodologia del Nuevo Método Austriaco

5.9.6. Salidas de emergencia

Tal y como recoge la Especificacién Técnica de Interoperabilidad (ETI) relativa a la “Seguridad en
los tuneles ferroviarios” del sistema ferroviario de la Union Europea, en su articulo “4.2.1.5.2
Acceso a la zona segura”, este apartado se aplica a todos los tineles de mas de 1 km de

longitud. De esta forma:

a) Las zonas seguras seran accesibles para las personas que inicien la auto-evacuacion desde el

tren, asi como para los servicios de intervencion en emergencias.
b) Se elegira una de las siguientes soluciones para el acceso desde el tren hasta la zona segura:

1) Salidas de emergencia a la superficie laterales y/o verticales. Debera haber este tipo de
salidas, como minimo, cada 1.000 m;

2) Galerias de conexidn transversales entre tubos independientes y contiguos del tunel
que permitan utilizar el tubo contiguo del tinel como zona segura. Deberan disponerse

estas galerias transversales, como minimo, cada 500 m;

3) Se permiten soluciones técnicas alternativas que proporcionen una zona segura con un
nivel de seguridad, como minimo, equivalente. El nivel de seguridad equivalente para
pasajeros y personal del tren se verificara mediante el método comuin de seguridad

para la evaluacién del riesgo.

Se han definido galerias de evacuacion vehiculares en todos aquellos tlineles que presenten una

longitud mayor a 1.000 m.

Las galerias de emergencia vehiculares se han disefiado para permitir la circulacion de dos
vehiculos en paralelo en su interior, lo que facilitara por un lado la movilidad de la maquinaria que

se empleard en su construccion, y por otro la circulacion de vehiculos en dos sentidos en caso de

_ _ o _ emergencia.
( N.A.T.M). En este sentido, resulta preferible la utilizacion de retroexcavadora dotada de martillo
hidraulico debido a su mayor versatilidad frente a la rozadora, pudiendo emplearse en muchas
otras labores dentro del tanel
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Seccidn tipo galeria de emergencia
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Seccibén de entronque de galeria de emergencia con tlnel de linea

La longitud de galerias de emergencia implantadas segun alternativas se indica en la siguiente

tabla:

Longitud de
Denominacion galerias
(m)
ALTERNATIVA 1 (Alt. 1.2+ 2.1 + 3.1) 589,00
ALTERNATIVA 2 (Alt. 1.2 +2.2 + 3.1) 4.586,00
ALTERNATIVA3 (Alt. 1.2+2.3+3.1) 968,00
ALTERNATIVA4 (Alt. 1.2+ 2.1 + 3.2) 589,00
ALTERNATIVAS5 (Alt. 1.2+ 2.2 + 3.2) 4,586,00
ALTERNATIVA 6 (Alt. 1.2 + 2.3 + 3.2) 968,00
Tabla 1. Resumen de longitudes de galerias de emergencia segun las diferentes alternativas

5.10. Electrificacion

En el Anejo n°9 Electrificacion, se localiza la descripcion de las instalaciones existentes, asi como

la definicion de la catenaria y subestaciones.

El sistema de electrificacion propuesto para el tramo ferroviario Castejon-Logrofio es mediante
Linea Aérea de Contacto tipo CA-220/3kV con aislamientos de 25 kV. La composicion de la
catenaria CA-220/3kV sera la misma para todas las vias, tanto generales como secundarias y
consta de:

o Sustentador de Cu ETP de 185 mm2,
o Dos hilos de contacto Cu-Ag 0,1 de 150 mm2
o Péndolas conductoras del tipo Co6 de Cu extraflexible de 25 mm2 de seccion.

Esta tipologia de linea aérea de contacto esta disefiada expresamente para las nuevas
electrificaciones de Red Convencional. Cuenta con caracteristicas que facilitaran su futura
transformacion a una electrificacion a 25kV en corriente alterna, si bien en la actualidad su
explotacion se realizara en 3kV c.c. Es decir, es una catenaria eléctricamente dimensionada para
corriente continua pero mecanicamente preparada para una transicion a corriente alterna,

adaptada con aisladores de 25 kV y ménsulas tubulares.

Estd diseflada para 200-220 km/h, adaptandose bien a trazados irregulares con velocidades

inferiores, asi como a variaciones de altura debidas a pasos superiores o tuneles.
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La catenaria CA-220/3kV requiere ser compatible Unicamente con pantégrafos de 1950 mm
circulando por vias de un solo ancho, bien sea Ibérico o UIC. Sin embargo, en una futura
transformacion a la CA-220/25 kV debera obligatoriamente ser compatible tanto con pantografos
de 1950 mm como de 1600 mm, por lo que el replanteo deberd considerar la compatibilidad con

ambos pantografos.

Con respecto a las caracteristicas de disefio, la eleccion de los pardmetros que la definen y los
elementos que la componen, se respetaran los pardmetros geométricos y mecénicos establecidos
en la NAE 301_1M1 “Disefio funcional de la linea aérea de contacto tipo CA220/3kV”, asi como

para los elementos a utilizar y sus condiciones de utilizacion.

Ademas, de acuerdo con la Nota Técnica “Plan de racionalizacion de tipologias de linea aérea de
contacto en proyectos y obras” de Adif, es una de las catenarias admisibles que, al objeto de
facilitar el cumplimiento de los requisitos de las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad, o
bien disponen ya del certificado “CE” de Componente de Interoperabilidad “linea aérea de

contacto”, o bien se encuentran en tramitacion para obtenerlo.

En lo que al esquema eléctrico se refiere, se mantendra la configuracién actual de alimentacion
del tramo mediante cuatro subestaciones. No obstante, la ubicacién de estas subestaciones

estara condicionada al trazado de la alternativa seleccionada.

En todos los casos, se prevé la sustitucién de las actuales subestaciones (Castejon, Calahorra y
Alcanadre), a excepcién de la nueva subestacion de Logrofio, ya que estaba prevista la puesta en
servicio de una nueva por parte de Adif AV en el segundo semestre del afio 2020, adaptando por
tanto las otras tres a las nuevas demandas de la linea. Estas dispondran de dos transformadores

de potencia asignada 3 MW.

Estas subestaciones seran las encargadas de abastecer eléctricamente las instalaciones de

suministro de energia y de traccion.

Las nuevas subestaciones consideraran el siguiente equipamiento eléctrico de potencia y

telemando de seccionadores e instalaciones auxiliares.

. Dos grupos de transformador — rectificador de potencia 3MVA para el suministro y

transformacion de electricidad en corriente alterna a continua.

. Equipo de proteccion y medida de cada grupo, compuesto de seccionador tripolar de
entrada manual, transformadores de intensidad para proteccion, interruptor tripolar de
entrada, bobina para la salida del rectificador y seccionadores unipolares de salida para la

conexién a la barra Gmnibus y para la unién de las barras 6mnibus de ambos grupos.

. Cabinas para las salidas feeder y para los seccionadores de salida de rectificador y union

de barras 6mnibus.
. Seccionadores unipolares de semipértico para cada salida de feeder.

. Armarios con transformador de 230/2.200 V para alimentar las lineas de sefiales que parten

de la subestacion y armarios con interruptor para cada linea de sefiales.

El telemando de energia consta de la red de comunicaciones que comunica la instalacién de la
subestacion con el equipo de telemando que fija el nivel de funcionamiento de la misma. El
control y maniobra de la subestacién se llevara a cabo mediante equipos dedicados (CPUs) que
soportaran las comunicaciones y seran los encargados de trasladar las tareas de automatismo y

control.

La operacion de los equipos eléctricos de la subestacion, se alimentaran a través de un
transformador de 250 kVA con salida trifasica a 230 V en corriente alterna. Por medio de este
transformador se suministrara energia a los sistemas de sefializacién y servicios propios de la
subestacion. Fuera del edificio de la subestacion también alimentara a los seccionadores de la

Linea Aérea de Contacto.
5.11. Instalaciones de seguridad y comunicaciones

En el Anejo n°10 Instalaciones de seguridad y comunicaciones se incluye la descripcion tanto de
las instalaciones existentes en la linea, como de las caracteristicas de los elementos de la linea

proyectada.

5.11.1.Instalaciones de sequridad

Las instalaciones del tramo afectado seran renovadas por nuevas tecnologias y de forma

uniforme en todo el tramo. A continuacion, se incluye listado y una descripcion de los sistemas.

. Enclavamientos electronicos y telemandos
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o Blogueos autométicos

o Puestos de mando local

o Sistema de ayuda al mantenimiento (SAM)
. Registrador Juridico

o Comunicaciones de los sistemas de sefializacion
o Sefales luminosas

o Telefonia de explotacion

o Aparatos de via

o Sistemas de deteccion de tren

o Redes de cables

o Obra civil asociada

o Sistema de proteccion de tren

o Sistemas de comunicaciones fijas

o Suministro de energia

ERTMS Nivel 1

5.11.2.Instalaciones de comunicaciéon

Como sistema de comunicacién tren-tierra se ha optado por considerar el sistema GSM-R para

comunicaciones. En este sistema se han considerado las siguientes actuaciones:
o Instalaciéon de Estaciones Base Transceptoras (BTS) y repetidoras
o Conexion a la red de transporte SDH a través de puntos de acceso (STM-1)

o Tendido de cables eléctricos para la alimentacion de las estaciones base

o Segregacion y tendido de cables de Fibra Optica desde los cables principales hasta las

estaciones base.
5.12. Servicios afectados

En el Anejo n°® 11 Servicios afectados, se recoge relacion de contactos mantenidos para la
deteccidn de servicios afectados por las distintas alternativas definidas en el Estudio.

5.12.1.Lineas eléctricas

Las lineas eléctricas detectadas que se ven interceptadas por las diferentes alternativas
proyectadas son los siguientes:

LINEAS ELECTRICAS

Denominaciéon Corredores afectados Localizaciéon

Vte S Rincén Soto

1.01 |L.ELECTRICA-01
Alternativa 1.2 (P.K. 10+420)

T.Municipal de Alfaro

Vte S Rincon Soto

1.02 |L. ELECTRICA-02 .
Alternativa 1.2 (P.K. 10+780)

T.Municipal de Alfaro

Vte S Rincén Soto

1.03 |L. ELECTRICA-03 .
Alternativa 1.2 (P.K. 12+880)

T.Municipal de Rincén del Soto

Vte S Rincon Soto

1.04 |L.ELECTRICA-04 .
Alternativa 1.2 (P.K. 13+860)

T.Municipal de Rincén del Soto

Vte S Rincén Soto

1.05 |L. ELECTRICA-05 Alternativa 1.2 (P.K. 16+820) T.Municipal de Rincén del Soto
1.06 |L.ELECTRICA-06 Alternativa 1.2 (P.K. 23+020) T.Municipal de Calahorra
1.07 |L. ELECTRICA-07 Alternativa 1.2 (P.K. 23+090) T.Municipal de Calahorra
1.08 |L.ELECTRICA-08 Alternativa 1.2 (P.K. 25+340) T.Municipal de Calahorra
1.09 |L. ELECTRICA-09 Alternativa 1.2 (P.K. 25+630) T.Municipal de Calahorra
1.10 |L. ELECTRICA-10 Alternativa 1.2 (P.K. 27+500) T.Municipal de Calahorra
1.11 |L. ELECTRICA-11 Alternativa 1.2 (P.K. 27+830) T.Municipal de Calahorra
1.12 | L. ELECTRICA-12 Alternativa 1.2 (P.K. 28+120) T.Municipal de Calahorra
1.13 |L. ELECTRICA-13 Alternativa 1.2 (P.K. 28+180) T.Municipal de Calahorra
1.14 |L. ELECTRICA-14 Alternativa 1.2 (P.K. 28+960) T.Municipal de Calahorra
1.15 |L. ELECTRICA-15 Alternativa 1.2 (P.K. 29+040) T.Municipal de Calahorra
1.16 |L.ELECTRICA-16 Alternativa 1.2 (P.K. 32+210) T.Municipal de Calahorra

Alternativa 2.1 (P.K. 38+680)

1.17 L. ELECTRICA-17 .
Alternativa 2.2 (P.K. 38+680)

T.Municipal de Sartaguda

1.18 |L. ELECTRICA-18 Alternativa 2.3 (P.K. 38+760) T.Municipal de Sartaguda
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LINEAS ELECTRICAS

Denominacién

Corredores afectados

Localizacién

Por lo tanto, se han detectado 4 Gasoductos afectados.

5.12.3.Comunicaciones

Las lineas de comunicaciones detectadas que se ven interceptadas por las diferentes alternativas

proyectadas son los siguientes:

COMUNICACIONES

1.19 |L.ELECTRICA-19 Alternativa 2.3 (P.K. 42+060) T.Municipal de Alcanadre
1.20 |L.ELECTRICA-20 Alternativa 2.2 (P.K. 44+650) T.Municipal de Alcanadre
121 |L.ELECTRICA-21 Alternativa 2.2 (P.K. 44+820) T.Municipal de Alcanadre
1.22 |L. ELECTRICA-22 Alternativa 2.1 (P.K. 45+360) T.Municipal de Alcanadre
1.23 |L. ELECTRICA-23 Alternativa 2.1 (P.K. 45+500) T.Municipal de Alcanadre
1.24 |L.ELECTRICA-24 Alternativa 2.1 (P.K. 55+860) T.Municipal de Arrabal

Denominacion Corredores afectados Localizaciéon

125 |L. ELECTRICA-25

Alternativa 2.2 (P.K. 55+860)
Alternativa 2.3 (P.K. 55+860)

T.Municipal de Arrubal

1.1 COMUNICACIONES-01 | Alternativa 1.2 (P.K. 3+340) T.Municipal de Alfaro

1.26 |L.ELECTRICA-26

Alternativa 3.1 (P.K. 58+980)
Alternativa 3.2 (P.K. 58+980)

T.Municipal de Agoncillo

1.2 COMUNICACIONES-02 | Alternativa 1.2 (P.K. 4+700) T.Municipal de Alfaro

1.27 |L. ELECTRICA-27

Alternativa 3.1 (P.K. 60+440)
Alternativa 3.2 (P.K. 60+440)

T.Municipal de Agoncillo

Vte S Rincén Soto

1.3 COMUNICACIONES-03 .
Alternativa 1.2 (P.K. 14+940)

T.Municipal de Rincén del Soto

1.28 |L.ELECTRICA-28

Alternativa 3.2 (P.K. 62+790)

T.Municipal de Logrofio

Alternativa 2.1 (P.K. 35+490)
1.4 COMUNICACIONES-04 | Alternativa 2.2 (P.K. 35+490)
Alternativa 2.3 (P.K. 35+490)

T.Municipal de Pradejon

1.29 |L.ELECTRICA-29

Alternativa 3.2 (P.K. 62+880)

T.Municipal de Logrofio

15 COMUNICACIONES-05 | Alternativa 2.2 (P.K. 45+980) T.Municipal de Alcanadre

1.30 |L.ELECTRICA-30

Alternativa 3.1 (P.K. 65+490)
Alternativa 3.2 (P.K. 65+490)

T.Municipal de Logrofio

1.6 COMUNICACIONES-06 | Alternativa 2.3 (P.K. 45+100) T.Municipal de Alcanadre

1.31 |L.ELECTRICA-31

Alternativa 3.1 (P.K. 70+690)
Alternativa 3.2 (P.K. 70+540)

T.Municipal de Logrofio

1.32 |L. ELECTRICA-32

Alternativa 3.1 (P.K. 70+790)
Alternativa 3.2 (P.K. 70+640)

T.Municipal de Logrofio

1.33 |L. EELECTRICA-33

Alternativa 3.1 (P.K. 70+980)
Alternativa 3.2 (P.K. 70+830)

T.Municipal de Logrofio

Por lo tanto, se han detectado 33 intersecciones (una linea doble) con lineas eléctricas afectadas.

5.12.2. Gasoductos

Los gasoductos detectados que se ven interceptados por las diferentes alternativas proyectadas

son los siguientes:

Por lo tanto, se han detectado 6 redes de comunicaciones afectadas.
5.12.4. lluminacién

Las lineas de iluminacion detectadas que se ven interceptadas por las diferentes alternativas

proyectadas son los siguientes:

ILUMINACION

Denominacion Corredores afectados Localizacion

1.1 ILUMINACION-01 Alternativa 2.3 (P.K.39+150) T.Municipal de Lodosa

Alternativa 3.1 (P.K. 60+600)

1.2 |ILUMINACION-02 )
Alternativa 3.2 (P.K. 60+600)

T.Municipal de Agoncillol

GASODUCTOS

Alternativa 3.1 (P.K. 70+500)

1.3 ILUMINACION-03 .
Alternativa 3.2 (P.K. 70+650)

T. Municipal de Logrofio

Denominacion

Corredores afectados

Localizacion

11 GASODUCTO-01

Alternativa 1.2 (P.K. 24+500)

T. Municipal de Calahorra

1.2 GASODUCTO-02

Alternativa 1.2 (P.K. 31+340)

T. Municipal de Calahorra

1.3 GASODUCTO-03

Alternativa 3.1 (P.K. 69+060)
Alternativa 3.2 (P.K. 68+910)

T. Municipal de Logrofio

Por lo tanto, se han detectado 3 lineas de iluminacién afectadas.
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5.13. Reposicién de viales

En el Anejo n° 12 Reposiciones de viales se describen las actuaciones que deberan llevarse a
cabo para la reposicion de los diferentes viales: carreteras, vias pecuarias y caminos agricolas

interceptados por las trazas ferroviarias de las alternativas estudiadas.

La permeabilidad transversal de los viales interceptados se resuelve a través de pasos a distinto

nivel y mediante caminos de enlace que conectan los caminos afectados.

Los criterios utilizados en la reposicion de las carreteras interceptadas por las trazas de las
alternativas deberan consensuarse con el organismo titular de dicha infraestructura y siempre de

acuerdo con las normativas vigentes aplicables en cada caso.

No obstante, para la reposicion de las carreteras se ha procurado mantener el trazado actual de
las carreteras en planta, modificando su rasante, si fuese necesario, para lograr galibo suficiente
y garantizar la adecuada reposicion. Se menciona que las reposiciones se completaran con la

correspondiente sefializacion horizontal, vertical y balizamientos.

Para las reposiciones de los caminos y vias pecuarias se han adoptado los trazados mas
favorables siempre en funcién de la orografia existente y nunca empeorando la situacién actual

del vial afectado.

Para el disefo del trazado en planta de los caminos, se ha adoptado como norma general radios
minimos R=20 m, salvo en las conexiones entre caminos o0 en las conexiones con los caminos

existentes donde se ha optado por radios minimos de giro de R=15 m.

Para los caminos se adopta una anchura de 5,00 m medidos entre bordes de la plataforma de
rodadura. La seccidn transversal de la plataforma del camino se define con pendientes hacia el
exterior del 2 %. El firme estimado es de 30 cm de zahorra artificial, con riego de imprimacion y un

doble tratamiento superficial.
Respecto a la reposicion de las vias pecuarias se tendra en cuenta la siguiente legislacion:

e Ley 3/1995, de 23 de marzo, de Vias Pecuarias («<BOE» num. 71, de 24 de marzo de
1995. Texto consolidado. Ultima modificacién: 23 de diciembre de 2009).

e Decreto 3/1998, de 9 de enero, por el que se aprueba el Reglamento que regula las Vias

Pecuarias de la Comunidad Auténoma de la Rioja (BOR n° 10, de 22 de enero de 1998)

e Ley Foral 19/1997, de 15 de diciembre, de vias pecuarias de Navarra (bon n.° 154 -
22/12/1997)

En el Anejo n°® 12 Reposiciones de viales se incluyen tablas resumen con la denominacion de la
reposicion de los viales contenidos en los diferentes ejes (Alt.) que combinados entre si definen
los trazados de alternativas estudiadas.

5.14. Expropiaciones

En el Anejo n° 13 Expropiaciones se cuantifican y valoran las superficies a expropiar. Se prevé la
expropiacion de las superficies que ocupen la explanacion de la linea férrea, sus elementos
funcionales y las instalaciones permanentes que tengan por objeto una correcta explotacion, asi
como todos los elementos y obras anexas o complementarias definidas en el Estudio Informativo
gue coincidan con la rasante del terreno o sobresalgan de él y, en todo caso, las superficies que
sean imprescindibles para cumplimentar la normativa legal vigente para este tipo de obras, en
especial las contenidas en el articulo 13 “Zona de dominio publico” del Capitulo Il “Limitaciones a
la propiedad” de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario. Asimismo, se tiene
en cuenta lo establecido en el Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se

aprueba el Reglamento del Sector Ferroviario.

La fijaciébn de la linea perimetral de la expropiacion con relacion a la arista exterior de la
explanacion se establece en funcion de la calificacion fiscal de los terrenos y las caracteristicas
tipograficas de los mismos. En general, se ha considerado una franja de ocho metros de anchura

a cada lado del borde de la explanacién que se reduce a 5 m en el caso de suelo urbano.

En aquellos tramos en los que se proyecte un camino de servicio o0 camino de reposicién paralelo
a la via, la expropiacion se extendera hasta 1 m desde el borde exterior de la explanacion prevista

para el vial, siempre que dicho borde sobresalga de la franja del dominio publico.

La tabla siguiente resume el conjunto de los tramos y alternativas estudiadas.

TRAMO ALTERNATIVA

TRAMO I. RINCON DE SOTO

Alternativa 1.2
(PPKK 0+000 — 35+200)
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TRAMO

ALTERNATIVA

Alternativa 2.1

TRAMO II. ALCANADRE
(PPKK 35+200 — 56+007.035)

Alternativa 2.2

Alternativa 2.3

TRAMO llI. LOGRONO

Alternativa 3.1

(PPKK 56+007.035 — 71+292.300)

Alternativa 3.2

De este modo, las distintas combinaciones posibles en funcién de los posibles trazados en cada

Alternativas por tramos

tramo se resumen en la tabla siguiente:

N° DENOMINACION DE LA ALTERNATIVA DENOMINACION DE EJES
1 ALTERNATIVA 1 Alt. 1.2 +2.1+3.1
2 ALTERNATIVA 2 Alt. 1.2 +22+3.1
3 ALTERNATIVA 3 Alt. 1.2 +2.3+ 3.2
4 ALTERNATIVA 4 Alt.1.2+2.1+3.2
5 ALTERNATIVA 5 Alt. 1.2 +2.2+3.2
6 ALTERNATIVA 6 Alt. 1.2 +2.3+ 3.2

Alternativas consideradas en el estudio

A continuacion, presentamos las ALTERNATIVAS definidas por composicion de Alt.

ALTERNATIVA 1. (Alt. 1.2 + 2.1 + 3.1)

ALTERNATIVA 2. (Alt. 1.2 + 2.2 + 3.1)

TIPO DE CULTIVO O APROVECHAMIENTO SUP. (m?)
Vial publico, camino, DPH 541.661,29
Erial 273.989,45
Labor secano 247.423,76
Frutales de secano 90.527,96
Labor regadio 490.341,96
Frutales regadio 172.799,19
Monte bajo 0,00
Monte alto 80.372,43
Urbano 83.425,54

TIPO DE CULTIVO O APROVECHAMIENTO SUP. (m?)
Vial publico, camino, DPH 463.056,01
Erial 159.322,79
Labor secano 267.956,56
Frutales de secano 122.435,72
Labor regadio 441.948,87
Frutales regadio 233.579,57
Monte bajo 0,00
Monte alto 75.522,41
Urbano 84.144,58
ALTERNATIVA 3. (Alt. 1.2 + 2.3 + 3.2)
TIPO DE CULTIVO O APROVECHAMIENTO SUP. (m?)
Vial pablico, camino, DPH 442.855,21
Erial 213.123,93
Labor secano 440.711,79
Frutales de secano 261.728,91
Labor regadio 299.173,31
Frutales regadio 172.326,29
Monte bajo 0,00
Monte alto 144.295,76
Urbano 38.875,18
ALTERNATIVA 4. (Alt. 1.2+ 2.1 + 3.2)
TIPO DE CULTIVO O APROVECHAMIENTO SUP. (m?)
Vial pablico, camino, DPH 553.628,78
Erial 291.156,51
Labor secano 245.130,61
Frutales de secano 103.391,23
Labor regadio 480.271,15
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En resumen, la superficie total afectada en cada una de las alternativas se muestra en la tabla

siguiente:

N° DENOMINACION DE LA ALTERNATIVA

SUP. TOTAL(m2)

1 |ALTERNATIVA 1. (Alt. 1.2 + 2.1 + 3.1) 1.980.541,57
2 |ALTERNATIVA 2. (Alt. 1.2 + 2.2 + 3.1) 1.847.966,51
3 |ALTERNATIVA 3. (Alt. 1.2 + 2.3 + 3.2) 2.011.790,13
4 |ALTERNATIVA 4. (Alt. 1.2 + 2.1 + 3.2) 1.952.605,66
5 |ALTERNATIVA 5. (Alt. 1.2 + 2.2 + 3.2) 1.820.030,60
6 |ALTERNATIVAG6. (Alt. 1.2 + 2.3 + 3.2) 1.820.030,60

Resumen de superficie total a expropiar segun alternativa.

cuadro:

La valoracion del suelo se ha realizado segun los distintos tipos de terreno que se expropia. Para
ello se han agrupado los diferentes aprovechamientos en grupos. En los precios unitarios
designados se ha tenido en cuenta todas las caracteristicas especiales que presentan los
terrenos con alta productividad agricola. Estos precios incluyen las indemnizaciones por cosechas
pendientes, traslados, asi como bienes (pequefias construcciones, cerramientos, etc.) y demas

derechos afectados. Los precios unitarios por grupos de cultivos se indican en el siguiente

TIPO DE CULTIVO O APROVECHAMIENTO

PRECIO (€/m?)

Viario publico y dominio publico hidraulico 0,00
Erial 0,60
Cultivo de secano 1,50
Frutales de secano 2,90
Cultivo de regadio 2,70
Frutales de regadio 4,50
Monte bajo 0,90
Monte alto 1,30
Urbano 33,00

TIPO DE CULTIVO O APROVECHAMIENTO SUP. (m?)
Frutales regadio 130.049,85
Monte bajo 0,00
Monte alto 4454214
Urbano 104.435,40

ALTERNATIVA 5. (Alt. 1.2 + 2.2 + 3.2)

TIPO DE CULTIVO O APROVECHAMIENTO SUP. (m?)
Vial publico, camino, DPH 475.023,50
Erial 176.489,85
Labor secano 265.663,41
Frutales de secano 135.298,99
Labor regadio 431.878,05
Frutales regadio 190.830,23
Monte bajo 0,00
Monte alto 39.692,12
Urbano 105.154,44

ALTERNATIVA 6. (Alt. 1.2 + 2.3 + 3.2)

TIPO DE CULTIVO O APROVECHAMIENTO SUP. (m?)
Vial publico, camino, DPH 454.822,70
Erial 230.290,99
Labor secano 438.418,64
Frutales de secano 274.592,18
Labor regadio 289.102,50
Frutales regadio 129.576,95
Monte bajo 0,00
Monte alto 108.465,47
Urbano 59.885,04

Precio unitario por tipo de cultivo o aprovechamiento.

valoraciones totales de las expropiaciones por alternativa:

Aplicando unos precios unitarios por tipo de cultivo o aprovechamiento, obtenemos las siguientes
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N° DENOMINACION DE LA ALTERNATIVA VALO(F;?CION
1 |ALTERNATIVA 1. (Alt. 1.2+ 2.1+ 3.1) 5.757.106,92
2 |ALTERNATIVA 2. (Alt. 1.2 + 2.2 + 3.1) 5.971.912,28
3 |ALTERNATIVA 3. (Alt. 1.2 + 2.3 + 3.2) 4.601.657,61
4 |ALTERNATIVA 4. (Alt. 1.2 + 2.1 + 3.2) 6.228.453,77
5 |ALTERNATIVAS. (Alt. 1.2 +2.2 + 3.2) 6.443.259,13
6 |ALTERNATIVAG. (Alt. 1.2 +2.3 +3.2) 5.073.004,47

Valoracién total de expropiacion por alternativa.

5.14.1.Banda de reserva

Acorde a la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario, la aprobaciéon del estudio
informativo supone la inclusién de la futura linea o tramo de la red a que éste se refiera, en la Red

Ferroviaria de Interés General, conforme a lo establecido en su articulo 4.2.

De este modo, “con ocasién de las revisiones de los instrumentos de planeamiento urbanistico, o
en los casos que se apruebe un tipo de instrumento distinto al anteriormente vigente, se incluirdn
las nuevas infraestructuras contenidas en los estudios informativos aprobados definitivamente con
anterioridad. Para tal fin, los estudios informativos incluiran una propuesta de la banda de reserva

de la previsible ocupacion de la infraestructura y de sus zonas de dominio publico”.
Asimismo, la Ley 38/2015 en su articulo 13 “Zona de dominio publico” establece:

“1. Comprenden la zona de dominio publico los terrenos ocupados por las lineas ferroviarias que
formen parte de la Red Ferroviaria de Interés General y una franja de terreno de ocho metros a
cada lado de la plataforma, medida en horizontal y perpendicularmente al eje de la misma, desde

la arista exterior de la explanacion.

2. Reglamentariamente podra determinarse una distancia inferior a la establecida en el apartado
anterior para delimitar la zona de dominio publico y la de proteccion, en funcién de las
caracteristicas técnicas de la linea ferroviaria de que se trate y de las caracteristicas del suelo por
el que discurra dicha linea. No se podra autorizar la reduccion de la zona de dominio publico, la

de proteccion ni la linea limite de la edificacion por intereses particulares.

3. La arista exterior de la explanacion es la interseccion del talud del desmonte, del terraplén o, en

su caso, de los muros de sostenimiento colindantes con el terreno natural.

En aguellos casos en que las caracteristicas del terreno no permitan definir la arista exterior de la
explanacién, conformara dicha arista exterior una linea imaginaria, paralela al eje de la via,
situada a una distancia de tres metros medidos, perpendicularmente a dicho eje, desde el borde

externo del carril exterior.

4. En los casos especiales de puentes, viaductos, estructuras u obras similares, como regla
general se podran fijar como aristas exteriores de la explanacion las lineas de proyeccion vertical
del borde de las obras sobre el terreno, siendo, en todo caso, de dominio publico el terreno
comprendido entre las referidas lineas. En aquellos supuestos en que la altura de la estructura
sea suficiente, podra delimitarse como zona de dominio publico exclusivamente la zona necesaria
para asegurar la conservacion y el mantenimiento de la obra, y en todo caso, el contorno de los

apoyos y estribos y una franja perimetral suficiente alrededor de estos elementos.”

Por otra parte, en el en el Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el

Reglamento del Sector Ferroviario en su articulo 27 Distancias establece:

“2. En el suelo contiguo al ocupado por las lineas o infraestructuras ferroviarias y clasificado como
suelo urbano consolidado por el correspondiente planeamiento urbanistico, las distancias para la
proteccion de la infraestructura ferroviaria seran de cinco metros para la zona de protecciéon del
dominio publico y de ocho metros para la de proteccidn, contados en todos los casos desde las

aristas exteriores de la explanacion.”

Por consiguiente, en el presente estudio informativo se considera que la banda de reserva
coincide con la zona de dominio publico definida para la infraestructura ferroviaria. Se ha tenido
en cuenta que en las zonas donde la nueva infraestructura atraviesa suelo urbano la franja de

terreno considerada a ambos lados de la explanacion ha sido de 5 m.

A continuacion se incluye un croquis con la representacion de la zona de dominio publico.
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ZONA DE DOMING PUBLICO

AYUNTAMIENTOS DE LA COMUNIDAD AUTONOMA DE LA RIOJA

800 (*)

EXPLANACION

{*) 5 m EN TERRENO CLASIFICADO COMO SUELO URBANO

ZONA DE DOMINO PUBLICO

800 (%)

800 (%)

EXPLANACION

800 (%

Ayuntamiento: Planeamiento vigente:
1.1 AYUNTAMIENTO DE LOGRONO
1.2 AYUNTAMIENTO DE AGONCILLO PLAN GENERAL MUNICIPAL
1.3 AYUNTAMIENTO DE ARRUBAL PLAN GENERAL MUNICIPAL
1.4 AYUNTAMIENTO DE ALCANADRE PLAN GENERAL MUNICIPAL
15 AYUNTAMIENTO DE PRADEJON PLAN GENERAL MUNICIPAL
(adaptado a LOTUR 2006)
1.6 AYUNTAMIENTO DE CALAHORRA PLAN GENERAL MUNICIPAL
1.7 AYUNTAMIENTO DE ALDEANUEVA DE EBRO | PLAN GENERAL MUNICIPAL
1.8 AYUNTAMIENTO DE RINCON DE SOTO PLAN GENERAL MUNICIPAL
1.9 AYUNTAMIENTO DE ALFARO PLAN GENERAL MUNICIPAL
AYUNTAMIENTOS DE LA COMUNIDAD FORAL DE NAVARRA
Ayuntamiento: Planeamiento vigente:
21 AYUNTAMIENTO DE LODOSA NORMAS SUBSIDIARIAS
2.2 AYUNTAMIENTO DE CASTEJON NORMAS SUBSIDIARIAS

(*) 5 m EN TERRENO CLASIFICADO COMO SUELO URBANO

En el Apéndice 1 del Anejo n® 13 Expropiaciones se incluyen planos con la representacion de las

bandas de reservas para cada una de las alternativas estudiadas
5.15. Planeamiento urbanistico

En Anejo n° 14 Planeamiento urbanistico se recogen los planeamientos de los términos
municipales afectados por las distintas alternativas definidas en el Estudio Informativo y el plano

de planta general de los planeamientos urbanisticos.

La informacién se ha obtenido del “Sistema de Informacion Urbanistica de La Rioja”

(https://siu.larioja.org/index.php) para los Municipios afectados de La Rioja, y del “Ordenamiento

del Territorio y Urbanismo” (http://siun.navarra.es/planeamientogeneral.aspx) para los Municipios

afectados de la Comunidad Foral de Navarra.

Los planeamientos vigentes de cada municipio son los siguientes:

5.16. Tiempos de recorrido

En el Anejo n° 15 Tiempos de Recorrido, se determinan mediante una simulacion de marchas, los
tiempos que tardan en recorrer el trayecto entre los municipios de Castejon y Logrofio, trenes de

viajeros y de mercancias por cada una de las alternativas estudiadas.

Para realizar la simulacién de marchas se ha utilizado la aplicacién informatica ISTRAM/ISPOL de
trazado de obras lineales. Una vez configurado el trazado en planta, alzado y establecida la ley de
peraltes para la velocidad maxima propuesta V=220 km/h, se adopta, en cada alternativa objeto
del estudio, las caracteristicas del material rodante, tanto para los trenes de viajeros como de

mercancias.

De la libreria de material rodante que dispone el programa anterior ISTRAM/ISPOL se ha
considerado para trenes de viajeros el modelo de la serie S 490 de Renfe que alcanza la

velocidad maxima de 220 km/h en vias de ancho ibérico.
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S 490 Renfe

Potencia: 1950 kW
Velocidad méaxima: 220 km/h
Peso total: 170 t

Ancho de via: 1668 mm

Respecto a los trenes de mercancias se ha considerado la serie S-253 (Vmax. = 140 km/h. Con
una carga total remolcada de 590 t. La locomotora adoptada, de la serie S-253 pesa 87

toneladas, siendo el peso final de 677 toneladas.

S 253 Renfe

Potencia total: 5.400 Kw / 7.337 CV
Velocidad méaxima: 140 km/h

Peso total: 677 t

Ancho de via: 1.435/ 1.668 mm

Se han realizado simulaciones para el calculo de los tiempos de recorrido: considerando los
sentidos Castejon-Logrofio y Logrofio — Castejon, para dos tipos de trenes (viajeros y

mercancias) y teniendo en cuenta paradas intermedias y sin paradas.

Trenes de viajeros

Para determinar los tiempos entre Castejon y Logrofio se han realizado dos calculos: El primero,

recorridos sin paradas y el segundo estimando tres paradas.

TIEMPO DE RECORRIDO MEDIO
LONGITUD SIN PARADAS CON PARADAS
VIAJEROS TOTAL DE LA | 1IEMPOS DE | TIEMPOS DE | TIEMPOS DE | TIEMPOS DE
ALTERNATIVA | RECORRIDO | RECORRIDO | RECORRIDO | RECORRIDO
(m) (Segundos) (minutos) (Segundos) (minutos)

Alternativa 1 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.1) 71.292,30 1.420,20 23,67 2.009,90 33,50
Alternativa 2 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.1) 71.600,26 1.429,92 23,83 2.019,46 33,66
Alternativa 3 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.1) 70.616,54 1.414,57 23,58 2.004,11 33,40
Alternativa 4 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.2) 71.143,73 1.372,72 22,88 1.962,51 32,71
Alternativa 5 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.2) 71.451,69 1.382,44 23,04 1.972,24 32,87
Alternativa 6 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.2) 70.467,97 1.367,10 22,78 1.956,89 32,61

Trenes de mercancias

En la primera simulacién no se consideran paradas.

Respecto a la simulacién con paradas, en sentido Castejon — Logrofio, desde Castejon se ha
considerado que los trenes de mercancias parten en reposo de la misma estacién de Castejon
(Alt 1.2) y realizan paradas en las estaciones de Calahorra, Arrabal y en la estacion de Logrofio.

En sentido inverso se ha considerado nula la velocidad inicial de partida desde la estacién de

Logrofio. Realizan paradas en Arrubal, Calahorra y Castejon.
Se ha estimado un tiempo de parada de 3 minutos en cada estacion.

En la tabla siguiente se resumen los tiempos de recorrido medio para el trafico de mercancias:

. . : .- . TIEMPO DE RECORRIDO MEDI
En el segundo calculo de los tiempos de recorrido para trenes de viajeros se ha considerado que © co © ©
: N . - . SIN PARADAS CON PARADAS
las soluciones inician en las vias de la estacion de Castejon (Alt 1.2) y parten de reposo. Se ha LONGITUD
) ] ] ] o . TOTAL DE LA TIEMPOS TIEMPOS
estimado que realizan posteriormente tres paradas en las estaciones de Rincén de Soto, de MERCANCIAS Al e, | LEEOSEE ] TIENPOS DI DE DE
RECORRIDO | RECORRIDO
. . (m) ST s RECORRIDO | RECORRIDO
Calahorra y en la estacién de Logrofio. 9 (Segundos) | (minutos)
Alternativa 1 (Alt 1.2 + 2.1 +3.1) 71.292,30 1.952,08 32,53 2.496,39 41,61
En sentido inverso, desde la estacion de Logrofio, parten con velocidad inicial O y realizan Alternativa 2 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.1) 71.600.26 1.963.36 32,72 2.514.66 41,01
paradas en las estaciones de Calahorra, Rincon de Soto y Castejon. Alternativa 3 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.1) 70.616,54 1.940,89 32,35 2.492,15 41,54
Alternativa 4 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.2) 71.143,73 1.924,60 32,08 2.469,58 41,16
Se ha estimado un tiempo de parada de 3 minutos en cada estacion. Alternativa 5 (Alt 1.2 + 2.2 +3.2) |  71.451,69 1.935,88 32,26 2.481,38 41,36
. . . . . Alternativa 6 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.2) 70.467,97 1.913,40 31,89 2.458,87 40,98
Finalmente, de los resultados del estudio se deducen los tiempos de recorrido medio para el
trafico de viajeros que se resume en la tabla siguiente.
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En conclusién, como resultado de la simulacion se concluye que la alternativa que presenta
menor tiempo de recorrido corresponde con la Alternativa 6 (1.2 + 2.3 + 3.2) con 32,61 minutos
en el caso de trenes de viajeros y 40,98 minutos para los trenes de mercancias. Siendo la
alternativa con mayor tiempo de recorrido la Alternativa 1.2 + 2.2 + 3.1 con 33,66 minutos en

trenes de viajeros y 41,91 en mercancias.

Si se comparan estos resultados con los tiempos de recorrido del tréfico de viajeros existente, se
observa que actualmente los trenes tardan entre 51 y 52 minutos en recorrer Castejon -Logrofio y
Logrofio -Castejon, realizando paradas en Castejon, Alfaro, Calahorra y Logrofio. Con las nuevas
actuaciones el tiempo de recorrido medio mas desfavorable sera menor, unos 34 minutos. La

diferencia seréa de 17-18 minutos.
5.17. Estudio funcional

Partiendo del Estudio Funcional realizado para el tramo ferroviario Castejon-Logrofio en la Fase |
del Estudio Informativo, se analiza en el Anejo n° 16 Estudio Funcional las consecuencias
funcionales y de operacion asociadas a un nuevo escenario consistente en mantener la via Unica
actual de ancho convencional, adecuando la linea con variantes de trazado que permitan la
circulacion a 200-220 km/h.

Con variantes que mejoren la velocidad comercial o sin variantes, el escenario funcional es un
tramo que, con mayor o menor longitud y con mayor o menor velocidad comercial, consta de una
via simple en ancho convencional con las mismas estaciones que en la actualidad, a excepcion

de las situadas entre Calahorra y Arrubal.

Para este analisis consideramos los traficos actuales, los traficos futuros previsibles, asi como la

malla de explotacién actual.

5.17.1.Funcionalidad e instalaciones existentes

El tramo Castejon-Logrofio forma parte de la Linea ferroviaria “700 de ADIF Intermodal Abando
Indalecio Prieto a Casetas”, de 234 km, desde Bilbao hasta practicamente Zaragoza, pasando por
Miranda de Ebro y Logrofio. La longitud actual del tramo es de 76,1 km, siendo una via Unica
electrificada a 3000 kV en ancho convencional. La ubicacion de estaciones en el tramo, con

kilometracién dentro del tramo Castejon-Logrofio, es la siguiente:

TABLA 1. Estaciones en el tramo actual Castején-Logrofio

Castejon de Ebro 0,0
Alfaro 5,3
Rincon de Soto 14,9
Calahorra 27,8
Lodosa 40,9
Féculas de Navarra 45,1
Alcanadre 48,1
Arrubal 60,1
Agoncillo 63,4
Recajo 67,5
Logrofio 76,1

El tramo contiene bastantes pasos a nivel, hasta un total de 15, y la configuracién general de las

estaciones es la siguiente:

o La Estacion de Castején de Ebro es confluencia de dos lineas, la mencionada y la linea
“710 de ADIF de Altsasu a Castejon”, es una estacion de mas de 1.200 metros y numerosas
vias de apartado e instalaciones, situdndose en todo caso el punto de inicio del presente

estudio a la salida de la estacion, lado Logrofio.
. La Estacion de Alfaro, P.K. 5,3, dispone de dos vias de apartado lado norte.

o La Estacion de Rincon de Soto, P.K. 14,9, dispone de dos vias de apartado lado sur,

presentando problemas importantes de integracion urbana, como se vera mas adelante.

o La Estacién de Calahorra, P.K. 27,8, dispone de una via de apartado por cada lado, mas

otras 6 vias adicionales incluida via mango por el lado sur para instalaciones.

. La Estacion de Lodosa, P.K. 40,9, dispone de dos vias de apartado, una por cada lado,

siendo una estacion fuera de uso comercial.

. La Estacion de Féculas de Navarra, P.K. 45,1, dispone de dos vias de apartado, una por

cada lado, méas varias vias adicionales por el lado par asociadas a unas instalaciones
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industriales de la empresa Timac-AGRO. Segun conversacion con dicha empresa, ya no

hacen uso de las vias ferroviarias, es decir, que ya no transportan por ferrocarril.

La Estacion de Alcanadre, P.K. 48,1, dispone de una via de apartado por el lado impar o

sur, mas una via adicional de acceso a una subestacion por dicho lado.

La Estacion de Arrabal, 60,1, dispone de seis vias de apartado por el lado impar, siendo una

estacion fuero de uso comercial de viajeros, con operatividad para trenes de mercancias.
La Estacion de Agoncillo, P.K. 63,4, consta solo de la via general.

La Estacion de Recajo, P.K. 67,5, dispone de dos vias de apartado lado norte. Es una

estacion fuera de uso comercial.

El punto final del estudio se ubica unos 2 km antes de la Estacion de Logrofio, una vez superado

el rio Iregua. Por lo tanto, dentro del tramo, y exceptuando las estaciones de Castejon y Logrofio,

se tiene la siguiente caracterizacién funcional por grupos para las 9 estaciones existentes:

Seis estaciones con uso comercial, con entre cero y dos vias de apartado: Alfaro, Rincén de

Soto, Calahorra, Féculas de Navarra, Alcanadre y Agoncillo.
Dos estaciones fuera de todo uso: Lodosa y Recajo.

Una estacion con uso para trenes de mercancias: Arrtbal.

5.17.2.Operacion actual

Una vez descritas las instalaciones dentro del tramo objeto de proyecto, analicemos que uso

actual se hacen de las mismas.

Actualmente el trafico de viajeros por el tramo Castejon-Logrofio, y en dicho sentido, corresponde

a los siguientes trenes, con sus correspondientes paradas:

TABLA 2. Caracterizacion trafico viajeros Castejon-Logrofio

REN origen Destin Z:Let ':sga T ESTACIONES Dias semana
gr | (min) R|C|F|A LM Xx[J|v|s|D
R. EXPRES Castejon Logrofio 07:30 08:29 59 X | X X olO0|O|0O|O
ALVIA Barcelona | Bilbao 10:31 11:23 52 X OolO0|O|0O|O|O
R. EXPRES Zaragoza Logrofio 15:40 16:35 55 X | X X OofO0|0O|0O|O|O0O|O
mD® Zaragoza Valladolid 17:02 17:50 48 X o|lo|o|0O|0O|0O|O
INTERCITY® | Barcelona | Salamanca 17:02 17:50 48 X o|o|lo|o|lO|0O|O
ALVIA Barcelona | Bilbao 18:45 19:36 51 X ojo0|j0|0O0|0O|0O|O
R. EXPRES Zaragoza Logrofio 18:49 19:45 56 X | x| x| x 0|O0|O|0O|0O|O]|O
ALVIA Madrid Logrofio 21:04@ | 21:58 5402 x| x o|o|lo|o|lO (o]
R. EXPRES Zaragoza Logrofio 22:15 23:12 57 X | X X o|0|O
(1) Misma circulacion en el tramo Castejon-Logrofio
(2) Estimado. No efectla parada en Castejon
El trafico de viajeros en el sentido Logrofio Castejon es el siguiente:
TABLA 3. Caracterizacion trafico viajeros Logrofio-Castejon
ESTACIONES Dias semana
TREN Origen Destino SLe:,Ie I.clega T
g ast | (min) AlF|c|R|A[c|L M Xx|1]|V]s
TRENHOTEL | A Corufia Barcelona 04:03 04:54 51 x| 0l O0|O|O|0O|O
R. EXPRES Logrofio Zaragoza 06:15 07:09 54 X X | x x| 0| 0O0|0O|0O|O
ALVIA Logroiio Madrid 07:35 08:29(2 | 54 X | x o|o|0o|0O|0O|O
ALVIA Bilbao Barcelona 09:04 09:56 52 X x| O0[O0|0O|O|O|O
mD@) Valladolid Zaragoza 10:216) | 11:09G) 48 X x| 0|0|0O|0O|0O|O
INTERCITY®) | Salamanca Barcelona 10:216) | 11:09G) 48 X x| 0|l O0|0O|0O|O|O
R. EXPRES Logrofio Zaragoza 14:15 15:08 53 X X | X x| 0|0 O|0O|O|O
R. EXPRES Logrofio Castejon 16:42 17:41 59 X X | x X o0
ALVIA Bilbao Barcelona 17:53 18:44 51 X x| 0| 0O0|0|0O|O
R. EXPRES Logrofio Zaragoza 20:181) | 21:180) 60 X | x| x|x x| 0|0O|0O|0O|0O|O

ESTACIONES Dias semana
. . Sale Llega T
TREN Origen Destino Cast L (min)
as ogr | MmN\ el AlR|C|F|A|A|lL|L|{M X|J|V]S]|D
TRENHOTEL | Barcelona A Coruia 00:14 01:02 48 X x| OlOlO|lO|O|O

(1) Misma circulacion en el tramo Castejon-Logrofio

(2) Estimado. No efectiia parada en Castejon
(3) Horario diferente en domingo

Comentarios:
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El Tiempo T en minutos es el comprendido entre la salida/llegada de la Estacién de Logrofio

y la llegada/salida a la Estacion de Castejon.

Las ocho estaciones son correlativas segun kilometracion, correspondiendo las iniciales a

las 6 estaciones antes descritas con parada comercial, mas Logrofio y Castejon.

Tenemos un tiempo comercial medio neto en el tramo de 53,0 minutos, y de 54,0 minutos si
consideramos 1 minuto de parada comercial en cualquiera de las 2 estaciones término del

tramo, por lo que tenemos velocidades comerciales medias de 85 km/h.

En Castejon, Calahorra y Logrofio paran practicamente todos, siendo las tres estaciones

con peso en el tramo.
En Agoncillo y en Féculas de Navarra sélo para 1 de cada 9-10 trenes diarios.

Tenemos un total de 61 circulaciones semanales en el sentido analizado, si obviamos la

unién en el tramo Castejon-Logrofio de dos de ellas.

Si agrupamos los traficos segun origen-destino, tenemos para el dia laborable viernes, la

siguiente caracterizacion:

Barcelona - Bilbao: 2 + 2 (un sentido y otro).

Barcelona - A Coruila: 1 + 1

Madrid - Logrofio: 1 + 1

Barcelona - Salamanca: 1 + 1

Zaragoza - Valladolid: 1 + 1

Zaragoza - Logrofio: 3 + 3

Castejon - Logrofio: 1 + 1

El resumen de la caracterizacion del trafico de viajeros es la siguiente:

Tenemos un total de 16-18 trenes en ambos sentidos en la mayor parte de los dias.

En Castejon, Calahorra y Logrofio paran practicamente todos, siendo las tres estaciones

con peso en el tramo.
En Alfaro, Rincdn de Soto y Alcanadre efectian parada entre el 40 y el 60% de los trenes.

En Agoncillo y en Féculas de Navarra sdlo para 1 de cada 9-10 trenes diarios.

Por otra parte, el trafico de mercancias, de acuerdo a los Ultimos datos disponibles, se cifra en un

volumen de 73 semanales, es decir, unos 11 diarios en ambos sentidos.

En consecuencia, tenemos 28 trenes diarios de media en ambos sentidos.

5.17.3. Malla de explotacién actual de viajeros

Analicemos a continuacion la malla de explotacién de viajeros del dia laborable en viernes:

Se ha representado el dia completo, 24 horas.
En ordenadas el tiempo y en abscisas la distancia y estaciones.
Se han asignado los horarios comerciales disponibles.

Suele haber siempre algun desajuste en el cruce de trenes en via Unica, utilizando los

horarios comerciales. En todo caso, es anecdético.

El dato importante es que de los 9-10 trenes por sentido en el tramo Castejon-Logrofio, se
producen tan sélo cuatro cruces diarios, dos en Calahorra, otro en Alfaro y uno probable en

Féculas de Navarra.

En un andlisis rpido para obtener una idea general, con las velocidades comerciales
actuales de 85 km/h, y dividiendo el tramo en tres cantones, con cruces en Calahorra y
Alcanadre, podriamos operar con ciclos de 20 minutos, de tal manera que obtenemos una
frecuencia maxima de 1,5 trenes por sentido y hora. También se podria pensar en cantones
mas pequefios, hasta un total de 4, para introducir mas trenes, con penalizacion probable

de tiempos de recorrido para algunas circulaciones.

El dato anterior, para una franja diaria de 16 horas, nos da una capacidad, sin contar trenes

nocturnos, de 48 trenes diarios en ambos sentidos, lo que evidencia lo ya sabido de
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antemano, maxime con la visualizacion de la malla de explotacién y sus franjas horarias

libres, y es el nivel moderado de saturacion del tramo Castejon-Logrofio.

IMAGEN 4. Malla de explotacién actual en el tramo Castejon-Logrofio. Trenes de viajeros
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Una vez analizada la situacion actual, tanto en cuanto a las infraestructuras existentes,

funcionalidad ferroviaria, como en cuanto al trafico que circula por dicha infraestructura,

explotacion_ferroviaria, analizamos a continuacion previsibles traficos futuros con las

consideraciones de infraestructura consideradas en el apartado 1 del presente anejo.

5.17.4. Tréficos futuros

Existen una serie de antecedentes técnicos en el ambito del corredor que concluian, entre otras
cuestiones, con previsiones de trafico futuras, tanto de viajeros como de mercancias. Estos

antecedentes son los siguientes:

. Estudio Informativo del Corredor Noreste de Alta Velocidad. Tramo Castejon-Logrofio (DGF,
septiembre de 2002).

. Estudio Informativo complementario del Corredor ferroviario Noreste de Alta Velocidad.

Tramo Castejon-Logrofio. Variante Rincon de Soto (DGF, septiembre de 2009).

. Estudio de demanda actual y futura de viajeros del Corredor del Ebro y su rentabilidad

financiera y econdmico-social (ADIF, marzo de 2013).

Hay que destacar que los dos primeros consideraban un nuevo corredor de via doble en ancho
UIC mas la via unica actual en ancho convencional, y que del tercero parece deducirse un
escenario idéntico, por lo que los traficos recogidos en estos estudios representan con seguridad
un maximo imposible de alcanzar desde el punto de vista tedrico con el nuevo escenario

analizado en el presente informe.

No obstante, analicemos lo que se decia en dichos estudios al respecto.

Estudio Informativo Castejon-Logrofio

El Estudio recoge que en el afio 1.999 habia una media semanal de 239 circulaciones, un 43% de
viajeros (103) y un 57% de mercancias (136). Si consideramos las desviaciones diarias, tenemos

las siguientes circulaciones:
. Trenes de viajeros diarios en ambos sentidos en dia punta: 17 (igual que en la actualidad)

. Trenes de mercancias diarios en ambos sentidos en dia punta: 22 (el doble que en la

actualidad)

Ademas, segun las hipétesis recogidas en el Estudio en cuanto a traficos futuros, concluye en los

siguientes resultados:

. Trenes de viajeros diarios en ambos sentidos por el nuevo corredor UIC: 45 a 55 en el afio

de puesta en servicio.

. Trenes de viajeros diarios en ambos sentidos por el nuevo corredor UIC: 74 a 90 en el afio
+20.

. Trenes de viajeros diarios por la linea convencional, los regionales: 3, “los actuales” (1.999).
Afo 0.

. Trenes de viajeros diarios por la linea convencional, los regionales: 6. Afio +20.
o Trenes de mercancias diarios por la linea convencional: 22, “los actuales” (1.999). Afo 0.

. Trenes de mercancias diarios por la linea convencional: 36. Afio +20.
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Estudio de demanda de viajeros

Se incluye un resumen de lo analizado con detalle en el Estudio Funcional incluido en la Fase |

del Estudio Informativo.

De acuerdo al estudio de demanda efectuado, se proponen una serie de relaciones para el &mbito

del presente estudio, Castejon-Logrofio. A continuacion, se ha elaborado una tabla que extrae los

resultados mas relevantes:

TABLA 5. Estudio de demanda. NUumero de servicios ferroviarios futuros por relacién

" . Trafico viajeros Trafico mercancias diario
Fuente Ao de estudio . . 21
diario maximo maximo
Estudio Informativo 2002 17 22
Estudio de PROINTEC 2013 20 12
Actual — INTECSA 2019 17 -
Datos ADIF — Logroiio Dic-08 2018 12-9-15-10-12-3-60

Ademas, tenemos las siguientes hipotesis de traficos futuros:

TABLA 6. Circulaciones diarias futuras en ambos sentidos. Dia punta

Por lo tanto, si tomamos como mas realista, los datos recogidos en el estudio de demanda,

tendriamos el siguiente trafico para el afio horizonte +0:

o 20 circulaciones en ambos sentidos segun dicta el estudio de demanda, para los trenes de

larga distancia.
) 4 trenes diarios en ambos sentidos para la relacion Madrid-Logrofio.

) 4 trenes regionales que conectarian Zaragoza con Logrofio/Miranda, y que circularian por la
via UIC.

) 12 trenes de mercancias en dia punta, de acuerdo con el estudio de PROINTEC, y en gran
medida, de acuerdo a los datos actuales, los cuales arrojan una fuerte desviacion tipica, 15

maximo y media de 9,5.
Y para el afio horizonte +20:

o 28 circulaciones en ambos sentidos segun dicta el estudio de demanda, para los trenes de

larga distancia.

o 6 trenes diarios en ambos sentidos para la relacion Madrid-Logrofio.

o 6 trenes regionales que conectarian Zaragoza con Logrofio/Miranda, y que circularian por la

Viajeros Afio 0 (1) Viajeros Ao +20 (2) Mercancias convencional
Fuente
uIC Convencional V][ Convencional Ao 0 Aiio +20
Estudio Informativo 2002 45 - 55 3 74 -90 6 22 36
Estudio de demanda 2013 24 =20+4 (3) 34 =28+6(3)

via UIC.

(1) El afio 0 del Estudio de demanda no contempla actuacién alguna en el Castejon-Logrofio.
(2) El Estudio de demanda contempla afio +18, y no contempla nuevo corredor de alta velocidad en el
Castejon-Logrofio, s6lo adecuacion a ancho UIC.

(3) Allos 20 y 28 trenes del estudio de demanda, se afiaden 4 y 6 de la relacién Madrid-Logrofio.

Cabe destacar lo siguiente:

El tréfico global de viajeros y mercancias ha descendido en los dltimos afios.

o La prognosis de trafico del Estudio Informativo previo no es realista, ya que aun no

o 20 trenes de mercancias (misma hipotesis de crecimiento que en el El, para el estado

actual).

Esto nos daria un total de 40 circulaciones de viajeros y mercancias diarias por el tramo Castején-

Logrofio para el afio horizonte 0, y 60 para el afio horizonte +20.

Todos estos datos son considerando que el tramo Castejon-Logrofio se enmarca en nuevo

escenario ferroviario de altas prestaciones.

habiéndose ejecutado nada de lo previsto, el trafico ha bajado considerablemente. Es decir,

esta fuera de realidad, hecho reforzado por un estudio de demanda especifico y bastante Podriamos considerar como opcion mas cercana a la realidad, aunque siga siendo optimista, un

mas reciente.

estadio intermedio entre la situacion actual y la del estudio de demanda, de tal manera que

obtendriamos los siguientes traficos en ambos sentidos:
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° 34 circulaciones de viajeros y mercancias en ambos sentidos para el afio 0, lo que supone

un incremento del 28% sobre lo actual, 26 (en recesion).

° 51 circulaciones de viajeros y mercancias en ambos sentidos para el afio +20.

5.17.5. Capacidad futuray conclusiones

Del andlisis de la malla actual efectuado en el apartado 4, se extraen las siguientes conclusiones
en cuanto ala capacidad actual:

. El tréfico actual de viajeros y mercancias, proximo a 30 circulaciones diarias en ambos
sentidos, esta lejos de acercarse a niveles de saturacion, dado que la capacidad de la via

Unica actual admitiria sin grandes riesgos en la operacion el doble de circulaciones.

. Los trenes de viajeros, casi 20 diarios, se cruzan en las estaciones de Calahorra, Alfaro y
Féculas de Navarra, pero mas importante que esto, es el dato del nimero de cruces diarios

entre trenes de viajeros dentro del tramo, tan sélo 4.

. Con las velocidades comerciales actuales de 85 km/h, y dividiendo el tramo en tres
cantones, con cruces en Calahorra y Alcanadre, podriamos operar con ciclos de 20 minutos,
de tal manera que obtenemos una frecuencia maxima de 1,5 trenes por sentido y hora.
También se podria pensar en cantones mas pequefios, hasta un total de 4 con ciclos de 15
minutos, para introducir mas trenes, con penalizacion probable de tiempos de recorrido para

algunas circulaciones.

. El dato anterior, para una franja diaria de 16 horas, nos da una capacidad, sin contar
trenes nocturnos, de 48 trenes diarios en ambos sentidos con cantones de 20 minutos y
de 64 trenes diarios con cantones de 15 minutos, lo que evidencia lo ya sabido de
antemano, maxime con la visualizacion de la malla de explotacién y sus franjas horarias

libres, y es el nivel moderado de saturacion del tramo Castejon-Logrofio.

. Los trenes de mercancias, dada su flexibilidad horaria en la operacion, se pueden ajustar
sin problemas para efectuar los cruces con otras circulaciones, tanto durante el dia como en

horario nocturno.

Es decir, que considerando una capacidad malla de 48 trenes en horario diurno (poca tension en

la malla), frente a los 64 trenes (tension en la malla), y sumando tan sélo 12 trenes de mercancias

en 8 horas nocturnas, somos capaces de soportar no sélo un trafico mas realista de 51

circulaciones futuras en el afio +20, sino las 60 en el escenario altamente improbable.

El hecho de que se planteen variantes de trazado con respecto a la infraestructura actual merece

las siguientes consideraciones:

. Plantear variantes disminuye la longitud de trazado y aumenta la velocidad de circulacion,

por lo que disminuyen los tiempos comerciales por ambos motivos.

o En cuanto a la capacidad de la linea, del tramo o de la malla, se aumenta de manera
tedrica, ya que los cantones disminuyen o tienden a disminuir, pero es necesario analizarlo
en un entorno mucho mas global con tramos contiguos y con estudio de explotacion
integral, lo que conlleva que a lo mejor en la practica se consiguen pocas mejoras de
capacidad en comparacion con el resultado individual que aporta una variante local de

trazado. En todo caso, empeorar no empeora en absoluto.

. La variante de Rincon de, que contar con nueva estacién y por tanto con parada, provocara,
en principio, disminucién de tiempos de recorrido y aumento de la capacidad de la malla, o

bien, disminucion de la tensiéon de la misma.

. Las Alternativas del Tramo IlI. Alcanadre provocaran una disminucién de los tiempos
comerciales, y un ajuste de malla en cuanto a aumento de capacidad. En todo caso, cuanto
mas ambiciosas sean estas variantes, mas costosas, pero mas aprovechables en un

escenario futuro a largo plazo, y a corto con la disminucion de tiempos.
5.18. Situaciones provisionales

En el Anejo n°® 17 “Situaciones provisionales” se describen las fases del proceso constructivo de
las situaciones provisionales, tanto ferroviarias como viarias, que son necesarias considerar para
ejecutar el acondicionamiento de la linea actual entre Logrofio y Castejon para velocidad 200-
220km/h

5.18.1. Situaciones provisionales ferroviarias

Para la ejecucion de las obras ferroviarias es preciso establecer fases de trabajo para las
actuaciones que se lleven a cabo en la via actual y/o en sus proximidades, analizando la

compatibilidad de los trabajos que deben realizarse con las circulaciones ferroviarias existentes.
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5.18.1.1.Trazado existente con renovacion de via y balasto

Para aquellos tramos de via existente en los que se mantiene el trazado y Unicamente se procede
al saneo del balasto y a la renovacion de la via, los trabajos se llevaran a cabo por tramos
sucesivos, en horario nocturno (sin trafico) o cortando temporalmente la circulacion ferroviaria. La

secuencia de los trabajos se describe a continuacion.
o Fase 1

En primer lugar, se determina la longitud y secuencia de los tramos en el que se llevaran a
cabo los trabajos teniendo en cuenta la programacion de las obras. Posteriormente se
procedera con el acopio del material de la nueva superestructura en las proximidades de los

margenes de las zonas de actuacion.
o Fase 2

En esta fase se procedera con el levante de la via existente (carriles y traviesas) y la

retirada del balasto.
) Fase 3

A continuacion, se procederda a la descarga del nuevo balasto sobre la plataforma ferroviaria
existente y con la ayuda de retroexcavadoras se extendera y compactara. Se colocaran las
traviesas sobre el balasto y se pasara la posicionadora del carril, que va colocando el carril
encima de las sujeciones. Seguidamente se comprueba y corrige la alienacion de la via y
finalmente se procede al grapado con la ayuda de una motoclavadora y embridado de la via
a través de una embridadora. Finalizada la colocacién de carriles y traviesas se volvera a
descargar otra tanda de balasto, procediendo a continuacién al bateo, nivelacion y

alineacion de la via.
. Fase 4

Finalmente se procedera a la soldadura de las barras largas y su posterior liberacién de
tensiones volviendo a verter balasto para ejecutar el perfilado final de la banqueta y la

estabilizacién de la via.

5.18.1.2.Zonas de rectificacion de curvas

Fase 1

En esta fase se dan los primeros pasos de la obra con el jalonamiento, la disposicion de
sefializacién de obras y la preparacion de las zonas donde se ubicaran las instalaciones

auxiliares de obra. En esta fase se mantiene la circulacion ferroviaria por la via actual.
Fase 2

En las zonas de rectificacion de curvas se ejecutara en primer lugar la plataforma del tramo
rectificado comprendido desde el punto de salida de la via actual hasta la zona de conexién

con la misma.

Cuando los trabajos se realicen a distancia suficiente de la via que garantice las debidas

condiciones de seguridad se podra mantener el trafico ferroviario por la via actual.

—P.1. 374050 s
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Parte del trazado de la Alt 2.1. En negro queda representada la via actual y en azul la
variante propuesta; Identificado en rojo y verde los desmontes y terraplenes,

respectivamente, necesarios.
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Por el contrario, cuando los trabajos de la nueva plataforma se lleven a cabo en zonas
préximas a la via actual, deberan llevarse a cabo en horario nocturno (sin trafico) o en

horario valle con cortes temporales de la circulacion.

| F.C. CASTEJON - BILBAO

Rectificacion de curva en la Alt 1.2
° Fase 3

Una vez ejecutada la nueva plataforma ferroviaria se procederd al montaje de la
superestructura. Siempre en horario nocturno o en horario valle con cortes temporales del

trafico ferroviario.
Se aplica el proceso de montaje de via descrito en el apartado anterior.
. Fase 4

A continuacion, se procedera al ripado y conexion de la nueva via con la via actual en los
extremos de la actuacion. Una vez conectadas, las circulaciones ferroviarias discurriran
sobre la nueva via y en fases posteriores se podra levantar el tramo de via existente que

gueda en desuso.

La ejecucién de los trabajos en esta fase debera realizarse con ausencia de circulaciones

por lo que deberan ejecutarse en horario nocturno o en cortes programados.

5.18.2. Situaciones provisionales viarias

Para mantener el trafico de los vehiculos durante la ejecuciéon de las obras se plantearan
soluciones que resuelvan la intercepcion de los viales existentes siempre de acuerdo con
indicaciones planteadas por el titular de los viarios y su posterior aprobacion. Para ello se

estudiaran diferentes fases de obras estableciendo al menos las siguientes soluciones:

La primera consistira en desviar temporalmente a los vehiculos por rutas alternativas, es decir por

viarios existentes con capacidad suficiente para albergar al nuevo tréfico.

La segunda solucién consistira en ocupar provisionalmente las calzadas existentes debido a

cortes temporales de sus carriles.

La tercera consistira en ejecutar nuevas plataformas viarias provisionales (desvios provisionales)
y dirigir temporalmente el trafico vehicular por ellas. Los nuevos trazados se definirdn en planta y

alzado de acuerdo con normativa vigente.

En todas las soluciones se estudiara la sefializacion, balizamiento y defensas de obra que
garanticen la seguridad de vehiculos y peatones de acuerdo con la normativa actual de

aplicacion.

En el caso de caminos agricolas cuyos trazados quedan interrumpidos por las actuaciones
ferroviarias (rectificaciones de curvas y variantes) y cuya reposicién se efectué por caminos

paralelos a la traza ferroviaria, se procedera a ejecutar dicha reposicion antes de cortar el camino.

En el caso de viales repuestos mediante pasos a distinto nivel, se procedera en primer lugar a
ejecutar su reposicion si ésta no afecta al vial existente, en caso contrario se ejecutara el desvio

provisional del mismo mientras se efectda la reposicion.
5.19. Andlisis multicriterio

En el Anejo n° 19 Comparacion y seleccion de alternativas se realiza el analisis multicriterio. Se
trata de la comparacién de las diferentes alternativas estudiadas en la Fase Il con el fin de
seleccionar la solucion mas favorable. Para ello se realiza un analisis comparativo de las seis (6)
alternativas estudiadas partiendo de unos criterios parametrizables que posean una entidad

relevante y caractericen adecuadamente a cada una de las soluciones.
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Para el estudio del multicriterio se ha seguido la siguiente metodologia:

¢ Definicién de los criterios, factores y conceptos simples mas adecuados para valorar el nivel de
cumplimiento de los objetivos de la actuacién y del grado de integracion en el medio de cada

alternativa.

e Determinacion de los indicadores que permite la valoracion cuantitativa de las alternativas con
respecto a los criterios establecidos y uniformizacion de las variables empleadas para
representar los indicadores segun una escala homogénea de valores (0-100). Siendo 100 la
mas favorable y 0 la mas desfavorable.

e Esta escala se establece entre 70 y 100 cuando los resultados de las alternativas estudiadas
presentan valores muy similares, siempre dentro del intervalo comprendido entre +5% y -5%
del valor de la media. Se aplica con el fin de evitar grandes diferencias artificiales que podrian

distorsionar los resultados finales.

e Obtencién de un modelo numérico que permite sintetizar las valoraciones parciales en un solo
indice aplicando coeficientes de ponderacion o pesos que permiten graduara la importancia de

cada criterio.

¢ Integracion de las valoraciones parciales de cada indicador y criterio en un modelo numérico
capaz de producir un indice representativo del nivel de cumplimiento de los objetivos de cada

alternativa

e Aplicacion de procedimientos de andlisis basados en el modelo numérico obtenido y que,
empleando diversos criterios de aplicacion de pesos, permitan la evaluacién y comparacion de

alternativas.

5.19.1. Determinacidon de los criterios de evaluaciéon

En primer lugar, se han establecido los criterios mas adecuados que permitan categorizar a cada
una de las alternativas seleccionadas. Se ha estimado valorar las alternativas considerando

cuatro criterios:
1. Medio ambiente

2. Técnicos

3. Funcionalidad
4. Inversion econémica

Dentro de cada criterio se establecen los factores y conceptos simples que permiten una
aproximacién progresiva a cada alternativa propuesta y una simplificacién de la valoracion de las

mismas mediante la obtencion de una sola puntuacion por alternativa para cada criterio.

A cada uno de los cuatro criterios anteriores se le asigna un peso entre 0 y 1 teniendo en cuenta
la importancia de cada uno segun las experiencias previas en estudios informativos similares, de
manera que, la suma de todos los pesos debe ser 1. A su vez, a cada uno de los factores que
componen los criterios anteriores se les asigna también un peso entre 0 y 1 siendo la suma total
de los mismos 1. Cada factor puede ser medido por uno o varios conceptos simples que también
se ponderan entre 0 y 1, sumando el conjuntol.

5.19.2. Determinacién de indicadores v pesos asignados

A partir de la valoracién cuantitativa para cada criterio y alternativa se han obtenido unos
indicadores escalados entre 0 y 100 dando mayor puntuacién a la alternativa mas favorable

desde el punto de vista del criterio estudiado.

La escala varia entre 70 y 100 cuando los resultados de las alternativas estudiadas presentan
valores muy similares, siempre dentro del intervalo comprendido entre +5% Yy -5% del valor de la

media. Siendo 100 el mas favorable y el 70 el mas desfavorable.

A continuacioén, se estima el orden de importancia de cada criterio segun las caracteristicas de la

actuacion y se le aplica un peso. Los pesos asignados a cada criterio son los siguientes:

Criterios Pesos
Medio ambiente 0,30
Técnicos 0,20
Funcionalidad 0,25
Inversion econdmica 0,25

5.19.3. Factores y conceptos simples

Se definen a continuacion los factores que se ha analizado para cada uno de los criterios

principales, asi como los pesos adjudicados a cada uno de ellos.
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Criterios Factores Peso asignado S
Total
Medio ambiente Impacto ambiental 1,00 1
Geologia y geotécnia 0,50
o Movimiento de tierras 0,30
Técnicos 1
Trazado 0,10
Estructuras y tineles 0,10
Funcionalidad Tiempos de recorrido 1,00 1
Inversion econémica Valoracién econémica 1,00 1

En conclusion, la alternativa mas favorable desde el punto de vista del criterio medioambiental es

la de menor impacto y es la Alternativa 2 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.1).

5.19.5. Criterios técnicos

Se han agrupado los factores de geologia y geotecnia, movimiento de tierras, trazado, estructuras
y tuneles que forman parte del criterio técnico asignandolos un peso para proceder a su
valoracion. Para terminar, se establece de nuevo un indicador siendo el més favorable (indicador

100) el valor resultante mayor. El resultado se indica en la tabla siguiente.

A su vez, se establecen unos pesos a cada uno de los conceptos simples que se han analizado

Factores Conceptos Simples Peso asignado | Suma total
] , Clasificacion geotécnica 0,40
Geologia y geotecnia : — 1
Riesgos geologicos 0,60
Longitud de cada alternativa 0,34
Trazado Calidad de la geometria en planta 0,33 1
Calidad del alzado 0,33

Finalmente, se ha aplicado un modelo numérico que relaciona los indicadores de cada criterio con

los pesos asignados y que permite la valoracién y comparacion de las alternativas

5.19.4. Criterios de medio ambiente

En la siguiente tabla justificada con detalle en el Estudio de Impacto Ambiental, se resume la
valoracion global de impactos de las diferentes alternativas estudiadas. La solucién que presenta

el menor valor de impacto ambiental es la que se considera mas adecuada (indicador 100%).

Criterio Técnico
Denominacion Geo}llogla h/:jovimiento Trazado | Tuneles | Estructuras | Total ponderacién | Indicador (%)
geotécnia e tierras
Pesos 0,5 0,3 0,1 0,05 0,05
Alternativa 1 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.1) 100,00 27,12 35,96 71,34 0,00 65,30 96,70
Alternativa 2 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.1) 31,79 13,89 0,00 0,00 18,30 20,98 0,00
Alternativa 3 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.1) 1,44 100,00 10,40 100,00 100,00 41,76 45,34
Alternativa 4 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.2) 98,56 13,23 100,00 71,34 0,00 66,81 100,00
Alternativa 5 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.2) 30,34 0,00 65,33 0,00 18,30 22,62 3,58
Alternativa 6 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.2) 0,00 86,11 76,34 100,00 100,00 43,47 49,06

Desde el punto de vista del criterio técnico la alternativa que presenta mejor indicador (100) es la
Alternativa 4 (Alt. 1.2+2.1+3.2).

5.19.6. Criterio de funcionalidad

Se han realizado simulaciones de marchas para el calculo de los tiempos de recorrido para trenes
de viajeros considerando ambos sentidos Castejon-Logrofio y Logrofio — Castejon y teniendo en

cuenta las paradas intermedias en estaciones.

: . . . VALOR TOTAL < . . L . L. L.
N° Alternativa | Denominacion IMPACTO CLASIFICACION | INDICADORES (%) Se ha establecido que las soluciones inician en las vias de la estacion de Castejon (Alt 1.2) y
1 Altl.2 +2.1+3.1 380,98 Severo 317 parten de reposo. Se ha estimado que los trenes realizan posteriormente tres paradas: en las
2 Alt1.2+22+3.1 348,95 Moderado 100,00 estaciones de Rincdn de Soto, de Calahorray en la estacién de Logrofio.
3 Alt12 +23+3.1 349,09 Moderado 99,58 o _ S _
4 L2+ 21432 382.03 Severo 0,00 En sentido inverso, desde la estacion de Logrofio, parten con velocidad inicial 0 y realizan
5 A2+ 22+ 3.2 350.00 Moderado 96.83 paradas en las estaciones de Calahorra, Rincon de Soto y Castejon.
6 Alt1.2+2.3+3.2 350,14 Moderad 96,40 . . . L.
oderado Se ha estimado un tiempo de parada de 3 minutos en cada estacion.
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A continuacion, para poder realizar la comparacidén entre las alternativas se ha determinado el
tiempo de recorrido medio y a partir de este valor, el indicador correspondiente. Se ha

considerado mas favorable (indicador 100) el tiempo de recorrido menor.

La tabla siguiente resume los tiempos de recorrido:

TOTAL PRESUPUESTO PARA
N° Alternativa Denominacion CONOCIMIENTO DE LA Indicador (%)
ADMINISTRACION (€)
6 Altl.2 +2.3+ 3.2 534.645.968,07 € 96,31

CON PARADAS
aatematva (m) | ennas | rovera’ | 00
(Segundos) (minutos)
Alternativa 1 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.1) 71.292,30 2.009,90 33,50 74,58
Alternativa 2 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.1) 71.600,26 2.019,46 33,66 70,00
Alternativa 3 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.1) 70.616,54 2.004,11 33,40 77,36
Alternativa 4 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.2) 71.143,73 1.962,51 32,71 97,31
Alternativa 5 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.2) 71.451,69 1.972,24 32,87 92,64
Alternativa 6 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.2) 70.467,97 1.956,89 32,61 100,00
Valor medio 33.13

Como puede observarse los tiempos de recorrido de las diferentes alternativas estan incluidas en
el intervalo comprendido entre el +5% y -5% del valor de la media, siendo los valores limites del

intervalo (34,78 min y 31,47 min) por lo que la escala de los indicadores se establece entre 70 y

Se ha considerado la alternativa mejor (indicador 100) la de menor presupuesto que corresponde
con la Alternativa 3 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.1).

5.19.8. Andlisis multicriterio

Se han analizado en su conjunto las alternativas a partir de los resultados de los indicadores de
cada uno de los criterios estudiados. Para facilitar el analisis multicriterio se han asignado pesos a
cada uno de los criterios para poder ponderar la diferencia relativa entre cada uno de ellos. Se ha
dado mayor peso al criterio de medio ambiente (0,30), seguido de los criterios de funcionalidad e
inversién econdmica (0,25 cada uno) y por ultimo finalmente el criterio técnico (0,20).

A partir de los resultados del sumatorio de los indicadores ponderados se ha vuelto a asignar un
indicador considerando la alternativa mejor (indicador 100) la que presente un resultado mayor e

indicador 0 la que presente el menor.

En el siguiente cuadro se reflejan los valores totales de cada alternativa a partir de los criterios

100. ponderados.
De los resultados de la simulacion se determina que la Alternativa 6 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.2) es la
que presenta menor tiempo de recorrido.
5.19.7.Criterios de inversién econémica
Para valorar el criterio de inversion econOmica se tiene en cuenta el Presupuesto para
Conocimiento de la Administracion de cada alternativa.
TOTAL PRESUPUESTO PARA
N° Alternativa Denominacion CONOCIMIENTO DE LA Indicador (%)
ADMINISTRACION (€)

1 Alt1.2+2.1+3.1 576.300.680,86 € 79,26

2 Altl.2+2.2+3.1 758.150.230,35 € 4,86

3 Altl1.2+2.3+3.1 525.623.170,29 € 100,00

4 Altl.2+2.1+3.2 592.203.637,11 € 72,76

5 Altl.2 +2.2+3.2 770.021.455,40 € 0,00
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Funcionalidad Inversion
Criterios Medio Ambiente Técnicos _ _ Presupuesto para » _
Tiempos de recorrido Conocimiento de la Total ponderacién Indicador (%)
Administracion (€)
Pesos 0,3 0,2 0,25 0,25
Alternativa 1 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.1) 3,17 96,70 74,58 79,26 58,75 25,68
Alternativa 2 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.1) 100,00 0,00 70,00 4,86 48,71 0,00
Alternativa 3 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.1) 99,58 45,34 77,36 100,00 83,28 88,42
Alternativa 4 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.2) 0,00 100,00 97,31 72,76 62,52 35,30
Alternativa 5 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.2) 96,83 3,58 92,64 0,00 52,93 10,77
Alternativa 6 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.2) 96,40 49,06 100,00 96,31 87,81 100,00
Con la asignacion de los pesos anteriores la alternativa mejor valorada es la Alternativa 6 (Alt
1.2 + 2.3 + 3.2) con un indicador de 100 %, le sigue la Alternativa 3 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.1) con un —
riterios
indicador de 88,42 %. La peor valorada corresponde con la Alternativa 2 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.1). : : —
Funcionalidad Inversion
5.19.9. Andlisis de sensibilidad y robustez . Medio Ambiente | Técnicos Tiempos de Presupuesto para
N° Orden . Conocimiento de la
recorrido ;. ‘-
Administracion (€)
Para reafirmar que la Alternativa 6 es la mas apropiada se ha completado el estudio con un Pesos
analisis de sensibilidad y robustez que consiste en aplicar diferentes combinaciones de pesos a 1 0.3 0.2 0,25 0,25
los indicadores de los criterios adoptados, para obtener el nimero de veces que cada alternativa 2 0.4 0.1 0,25 0,25
resulta ser la 6ptima en esa combinacion de pesos. 3 0,2 0,3 0,25 0,25
4 0,1 0,4 0,25 0,25
La primera combinacion se describe en el apartado anterior. Se ha dado mayor peso al criterio de s 025 025 04 o1
medio ambiente (0,30), seguido de los criterios de funcionalidad (0,25) e inversion econdémica : : : :
. L ) o 6 0,25 0,25 0,3 0,2
(0,25) y por ultimo el criterio técnico (0,20). Corresponde con la preferencia subjetiva adoptada en Z 0.25 0.25 0.2 0.3
base a la experiencia en otros estudios para determinar la alternativa mejor valorada. 8 0,25 0,25 0.1 0.4
Posteriormente para el analisis se han realizado otras 27 combinaciones, resultando un total de 9 0.5 01 0.2 0.2
. . . o . . 10 0,4 0,2 0,2 0,2
28 combinaciones de pesos para los diferentes criterios. Las combinaciones se muestran en el
L 11 0,3 0,3 0,2 0,2
siguiente cuadro:
12 0,2 0,4 0,2 0,2
13 0,1 0,5 0,2 0,2
14 0,2 0,2 0,5 0,1
15 0,2 0,2 0,4 0,2
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Criterios
Funcionalidad Inversién
\© Orden Medio Ambiente | Técnicos Tirirgopr?ﬁjge CF:r?cs)_gil?rl]Jizitt?)'%ag?a
Administracion (€)
Pesos
16 0,2 0,2 0,3 0,3
17 0,2 0,2 0,2 0,4
18 0,2 0,2 0,1 0,5
19 0,5 0,2 0,15 0,15
20 0,4 0,3 0,15 0,15
21 0,3 0,4 0,15 0,15
22 0,2 0,5 0,15 0,15
23 0,1 0,6 0,15 0,15
24 0,15 0,15 0,5 0,2
25 0,15 0,15 0,4 0,3
26 0,15 0,15 0,3 0,4
27 0,15 0,15 0,2 0,5
28 0,15 0,15 0,1 0,6

Los resultados de las anteriores combinaciones confirman que la alternativa mejor valorada se
corresponde con la Alternativa 6. En 24 ocasiones se repite que la Alternativa 6 es la mejor del
total de las combinaciones, lo que resulta un porcentaje del 85,71%. En segunda posicién se

repite 23 veces la alternativa 3 en un porcentaje del 82,14%.

En la tabla siguiente se muestra el orden de las alternativas con el porcentaje de veces que se

repiten en esa posicion:

5.19.10. Conclusiones vy seleccion de alternativa

A partir de los resultados de la valoracion se obtiene la siguiente relacion de alternativas,
ordenadas de mas favorable a menos favorable segun el resultado del indicador (de mayor a

menor indicador).

N° Orden Denominacion Total ponderacion Indicador (%)
1 Alternativa 6 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.2) 87,81 100,00
2 Alternativa 3 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.1) 83,28 88,42
3 Alternativa 4 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.2) 62,52 35,30
4 Alternativa 1 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.1) 58,75 25,68
5 Alternativa 5 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.2) 52,93 10,77
6 Alternativa 2 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.1) 48,71 0,00

La alternativa mejor valorada es la Alternativa 6 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.2) con un indicador de 100 %,
le sigue la Alternativa 3 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.1) con un indicador de 88,42 %.

La alternativa 4 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.2) y la alternativa 1 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.1) presentan valores

intermedios de 35,30 %, y 25,68 % respectivamente.

Las alternativas con los indicadores mas bajos corresponden con la Alternativa 5 (Alt 1.2 + 2.2 +
3.2) con un 10,77 % y con la Alternativa 2 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.1) con el indicador peor del 0%.

El analisis de sensibilidad y robustez confirman estos resultados.

Por tanto, la alternativa seleccionada en la Fase Il a escala 1:5000 corresponde con la
Alternativa 6 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.2). Se trata de la alternativa con el menor tiempo de recorrido y

con buena valoraciéon en los criterios de medio ambiente e inversion econdmica.

1 Alternativa 6 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.2) 85,71 %

2 Alternativa 3 (Alt1.2+23+3.1) | 82,14% 5.20. Cumplimiento de la Orden de Eficiencia (FOM/3317/2010)

3 Alternativa 4 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.2) 57,14 %

4 Alternativa 1 (Alt 1.2 + 2.1 + 3.1) 53,57 % En el anejo n°® 20 Cumplimiento de la Orden de Eficiencia (FOM/3317/2010) se incluye la

5 Alternativa 5 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.2) 71,43 % justificacion del cumplimiento de la misma, de forma que se puede concluir que las actuaciones

6 Alternativa 2 (Alt 1.2 + 2.2 + 3.1) 78,57 % recogidas en este estudio informativo cumplen con las instrucciones y parametros de eficiencia
recogidos en la Orden Ministerial FOM/3317/2010.
A continuacion, se e incluye un resumen de los cumplimientos:
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CAPITULO 1. Estudios y proyectos de infraestructuras ferroviarias Por todo lo expuesto, se considera que se cumple lo indicado en este punto de la Orden

FOM/3317/2010.
Articulo 1. Estudios informativos

Articulo 2. Proyectos de Construccién y basicos
1. Enlos Estudios Informativos que se redacten de conformidad con el articulo 9 del Reglamento

del Sector Ferroviario, se optimizaran los trazados minimizando los costes de las alternativas Este articulo no es de aplicacion en este caso, ya que se trata de un Estudio Informativo.
qgue cumplan los requisitos funcionales y medioambientales exigibles. Se podran particularizar

. o . . : o Articulo 3. Criterios de eficiencia
los parametros de disefio al entorno en los tramos medioambientalmente sensibles o de dificil

orografia. 1. El trazado de los ferrocarriles, que se seguira guiando por la normativa técnica en la materia,

N - tendrd en cuenta las siguientes consideraciones para incrementar la eficiencia de la
Descripcion del cumplimiento

infraestructura:

En el presente Estudio Informativo, se ha establecido como objetivo prioritario la optimizacion

. . . _ . La longi I r r r ra r la minim mpatibl n |
de todas las alternativas presentadas. Las alternativas se han definido con el objetivo de a. La longitud de las estructuras proyectadas debera ser la a compatible con la

. - , . Declaracion Im Ambiental n el acul Ivar. Ivo ex ion
obtener un trazado que se adapte desde un punto de vista técnico al fin buscado, intentando eclaracion de Impacto biental 'y con el obstaculo a salvar. Salvo excepciones

. . L, : . debidamente justificadas, las estructuras corresponderan a tipologias normalizadas, que
economizar la inversion necesaria (aprovechando los tramos de trazado existente en las

. . . - L se seleccionaran en funcién de su coste, funcionalidad y facilidad de mantenimiento de la
zonas donde se permita circular a la velocidad minima de proyecto, minimizando las

longitudes de las alternativas, de viaductos y tneles, la ocupacién de superficies v los propia estructura y del ferrocarril. Ademas, la tipologia de la estructura debera ser, dentro

- . ., . de las recomendadas por las instrucciones internas de cada Organismo, la de coste
movimientos de tierras, la afeccién de elementos del entorno, etc) y, a la vez, conseguir los

- . . . - minimo posible, considerando construccibn y conservacién, que resuelva los
requisitos funcionales y medioambientales exigibles.

condicionantes existentes.
Por todo lo expuesto, se considera que se cumple lo indicado en este punto de la Orden

FOM/3317/2010. Descripcion del cumplimiento

: . , . . . . En el Anejo n°® 7 “Estructuras” se ha incluido la definicién preliminar de todas las
2. El Estudio Informativo contendra un estudio funcional del tramo o linea que determine las ) P

L o . " . . estructuras necesarias en cada una de las alternativas estudiadas. Ademas, en el
caracteristicas principales de la misma, fijando las distancias entre los apartaderos,

. o L . . . documento “Presupuesto” se ha incluido la valoracién econémica de todas ellas
estaciones y puntos de banalizacion, sus caracteristicas y su equipamiento. En cualquier
caso, la distancia entre las diferentes estaciones citadas se fijara en los Estudios Informativos El principal criterio para definir las estructuras ha sido en todos los casos, optimizar la

teniendo en cuenta el tipo de trafico existente en la linea (exclusivo de viajeros o mixto) y las longitud de las estructuras propuestas que se han definido con la minima longitud posible,

mallas de trafico que se correspondan con una hipétesis de explotacion real, en los distintos compatible con el obstaculo a salvar. Ademas, en cada caso se ha seleccionado el tipo de

escenarios representativos que se vayan a producir durante el periodo de explotacion. estructura que presenta un coste minimo teniendo en cuenta ademas de su construccion,

L - su conservacion y mantenimiento.
Descripcion del cumplimiento

En el Estudio Informativo se ha incluido el Anejo n° 16 “Estudio Funcional”. Este anejo Por todo lo expuesto, se considera que se cumple lo indicado en este punto de la Orden

corresponde al estudio funcional de la linea Castejon-Logrofio y en él se describen las FOM/3317/2010.
caracteristicas principales de tramo de la linea.
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b. Unicamente se proyectaran los tineles estrictamente necesarios, vinculando su longitud

exclusivamente a los aspectos técnicos inherentes en cada caso.

Descripcion del cumplimiento

Los tuneles proyectados se localizan en las alternativas Alt 2.1, Alt 2.2 y Alt 32.3 y se
disponen en zonas con orografia compleja, siendo por este motivo, técnicamente inviable
su supresion, habiéndose minimizado, en todo caso, su longitud optimizando el encaje en

planta y alzado.

Por todo lo expuesto, se considera que se cumple lo indicado en este punto de la Orden
FOM/3317/2010.

c. Los tuneles bitubo se consideraran singulares y precisaran de un informe justificativo del
autor del proyecto sobre aspectos técnicos, aerodinamicos o de seguridad y econémicos,
donde se compare con la solucién en tunel monotubo, previo al sometimiento del mismo a
la autorizacién expresa por parte del Director General de Infraestructuras Ferroviarias,
Presidente de ADIF o FEVE.

Descripcion del cumplimiento

En el Anejo n° 8 “Tuneles”, se indica que todos los tuneles proyectados tienen una longitud
inferior a 7.000 m y ademas, la seccion empleada para todos es una seccién monotubo de

via doble.

Por todo lo expuesto, se considera que se cumple lo indicado en este punto de la Orden
FOM/3317/2010.

d. Solo se proyectaran desvios de servicios que intercepten con la explanacion de las obras
o con el galibo de explotacion, no realizandose actuacion alguna sobre aquellos servicios

gue afecten a las zonas de dominio publico, servidumbre o afeccién.

Descripcion del cumplimiento

Segun lo indicado en el Anejo n° 11 “Servicios Afectados”, todas las reposiciones

planteadas son necesarias. En consecuencia, se considera que se cumple lo indicado en

este punto de la Orden FOM/3317/2010.

2. Se normalizara el disefio de la seccién transversal de la plataforma, con criterios de economia

de construccion, funcionalidad y principalmente de durabilidad y facilidad de mantenimiento de

la misma.

Descripcion del cumplimiento

El disefio de la seccion transversal es el habitual en los proyectos de plataforma de via doble
de ancho ibérico.

Se ha planteado para todos los tramos en variante una plataforma de via doble, aunque se
montara so6lo una via Unica, esto optimizara el montaje de una via doble en el futuro sin

generar un sobre coste de la infraestructura.

Para los tramos en los que sélo se rectifican curvas existentes que no cumplen con los radios

minimos de proyecto, la seccién seré la correspondiente a una via Unica de ancho ibérico.

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.

Por todo lo expuesto, se considera que se cumple lo indicado en este punto de la Orden
FOM/3317/2010.

Durante la fase de redaccion de los proyectos funcionales se realizara un analisis especifico
con los distintos escenarios de explotacion previsibles, contemplando la hipo6tesis de puesta
en servicio de una via en primera fase y en la de la segunda via en fases posteriores, para
optimizar la inversion y asegurar la viabilidad de ampliacion de las instalaciones hasta la
situacion final. Este andlisis se realizara para el disefio de los subsistemas de via, energia e
instalaciones de sefalizacion y control del trafico y atendera a criterios de sostenibilidad que

consideren el coste de vida util del activo.

Descripcion del cumplimiento

Este apartado no es de aplicacion para los Estudios Informativos.

En cualquier caso, se ha tenido en cuenta la posible duplicacion de la via en los tramos en

Pag. 84

ESTUDIO INFORMATIVO DEL CORREDOR CANTABRICO — MEDITERRANEO DE ALTA VELOCIDAD.

TRAMO: CASTEJON - LOGRONO



Fase Il - Memoria

variante, disefiando una plataforma para via doble, aunque en el estudio se contempla sélo el

montaje de una via Unica sobre esa plataforma.

Los estudios de dimensionamiento energético se realizardn considerando el trafico real
previsto en los diferentes escenarios de explotacion. Se disefiardn las subestaciones
eléctricas de traccion y sus centros de autotransformacion, en su caso, para que sean

evolutivas, y debera proyectarse inicialmente lo que se vaya a ejecutar en la primera fase.

Descripcion del cumplimiento

Este apartado no es de aplicacion a la fase de Estudio Informativo; en consecuencia, no es

necesario analizarlo.

Se disefiaran los sistemas de sefializacion en las futuras lineas, de modo que coexista un

sistema de referencia con otro de respaldo.

Descripcion del cumplimiento

En el Anejo n°® 10 “Instalaciones de Seguridad y Comunicaciones” se indica que se ha elegido
un sistema de proteccion principal ERTMS/ETCS nivel 1, soportado por una red de radio mévil
GSM-R, y un sistema de respaldo ASFA. Por lo que, se considera que se cumple lo indicado
en este punto de la Orden FOM/3317/2010.

Se revisaran y optimizaran los criterios de dimensionamiento, construccion y mantenimiento

de las instalaciones de proteccion civil, ajustandose estrictamente a la normativa vigente.

Descripcion del cumplimiento

Este apartado no es de aplicacion para los Estudios Informativos.

El disefio de estaciones estard orientado a priorizar su sostenibilidad social, econémica y

ambiental. Se prestaré especial atencion a los elementos que se indican a continuacion:

a. El disefio de vias y andenes sera objeto de un estudio funcional, integrado si es posible en
el de la linea, que optimice su dimensién en funcién del volumen y tipologia del tréafico
estimado en los estudios de demanda. La longitud y anchura de andenes se justificara

caso por caso.

b. El entreeje entre via general y de apartado en ausencia de andén intermedio se ajustara al
minimo posible, teniendo en cuenta las soluciones de drenaje y de electrificacion, y en

funcién de la maxima velocidad de circulacion permitida en la via general.

c. El dimensionamiento de los edificios, accesos viarios y estacionamientos partira en cada
estacion del volumen y 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.

d. Se prestara atencion especial al disefio biocliméatico y a la aplicacion de medidas de

eficiencia energética.

e. Para acabados interiores y exteriores de las estaciones se utilizaran materiales habituales
en edificacion, evitando el uso de materiales derivados de disefios singulares.

Descripcion del cumplimiento

Ninguno de estos apartados es de aplicacion ya que este Estudio Informativo no ha

previsto ninguna actuacién en estaciones, ni nuevas, ni existentes.
Articulo 4. Parametros de eficiencia.

Los estudios y proyectos de ferrocarriles que se redacten de conformidad con los articulos 11 y
12 del Reglamento del Sector Ferroviario se atendran a los paradmetros técnicos y econémicos de

eficiencia recogidos en el Anexo 1 de la Instruccion.

ANEXO |. Parametros de eficiencia para los estudios y proyectos de infraestructuras ferroviarias

Los articulos 11 y 12 del Reglamento del Sector Ferroviario se inscriben en el Capitulo Il Seccion
[l del mismo y hacen referencia a los contenidos de los Proyectos de Construccion y Bésico,
respectivamente. El articulo 9, incluido en el Capitulo Il Seccion Il es el que hace referencia a la
redaccion de los Estudios Informativos. En consecuencia, este apartado no es de aplicacion a la

fase de Estudio Informativo y no es necesario analizarlo.

A pesar de no ser necesario su cumplimiento por tratarse de un Estudio informativo, se ha

estudiado EL siguiente criterio:
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2. El coste de la plataforma de las nuevas lineas de alta velocidad, se enmarcara en los 6. VALORACION ECONOMICA

siguientes parametros:

En el Documento n® 3 Valoracion econdmica se incluyen las mediciones y el presupuesto
Plataforma de nuevas lineas de alta velocidad. Coste de ejecucion material (M€/km) . . ., .
completo de todas las alternativas. A continuacion, se incluye un cuadro resumen del

: A s . Orografia accidentada .

Tipo de terreno Orografia lana Orografia ondulada iy scclderkeda presupuesto.
Tpo1... .. ... .. 2,00 4,00 4.00 8,00 8,00 12,00
B oo pamenss sy 4,00 8,00 2,00 12,00 12,00 16,00

Tipos de terreno, segun caracteristicas geolégico-geotécnicas:

Tipo 1: Sin riesgos geologico-geotécnicos aparentes.

Tipo 2: Con potenciales riesgos geoldgico — geotécnicos (suelos blandos, expansivos,
colapsables, inestabilidades de ladera, macizos fuertemente tectonizados, afecciones
hidrogeolégicas. ..).

Los costes incluyen: obras de plataforma; reposicion de servicios afectados; coste
estimado de las asistencias técnicas (5% para redaccién de estudios y proyectos, control
de obra y direccion ambiental) y 1% cultural.

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

Descripcion del cumplimiento

Se considera un terreno tipo 1 con una orografia accidentada o muy accidentada. Se incluye

en el siguiente cuadro:

SOLUCIONES
ALTERNATIVA | ALTERNATIVA | ALTERNATIVA | ALTERNATIVA | ALTERNATIVA | ALTERNATIVA
1 2 3 4 5 6
PEM 3,70 4,63 3,68 3,83 4,71 3,75
M €/km ) ) ) ) ) )

Al no superar ninguna de las alternativas el valor de 12 M€/km del criterio considerado, se
considera que se cumple lo indicado en este punto de la Orden FOM/3317/2010.
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EXPLANACIONES

DRENAJE

TUNELES

ESTRUCTURAS

CORRECCION DE IMPACTO AMBIENTAL

OBRAS COMPLEMENTARIAS

REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS
SUPERESTRUCTURA

SEGURIDAD Y SALUD (2%) + IMPREVISTOS (10%)

PRESUPUESTO EJECUCION MATERIAL
GASTOS GENERALES (13%)
BENEFICIO INDUSTRIAL (6%)

SUMA

LV.A. (21%)

PRESUPUESTO BASE DE LICITACION + IVA

Expropiaciones
Cultural (1,5%)

Redaccion y Proyectos (4,5%)

ALTERNATIVA 1

ALTERNATIVA 2

ALTERNATIVA 3

ALTERNATIVA 4

ALTERNATIVA 5

ALTERNATIVA 6

ALT1.2+2.1+3.1

ALT1.2+22+3.1

ALT1.2+23+3.1

ALT1.2+2.1+3.2

ALT1.2+2.2+3.2

ALT1.2+23+3.2

31.568.034,82 €
16.990.399,25 €
69.718.000,00 €
55.148.345,40 €
27.628.444,96 €
19.329.771,88 €
11.840.199,63 €
107.408.716,40 €
40.755.829,48 €

32.538.295,61 €
18.717.389,25 €
175.208.000,00 €
54.100.041,51 €
26.714.446,71 €
19.424.623,56 €
11.918.694,63 €
109.133.548,40 €
53.730.604,76 €

31.841.098,96 €
18.321.458,25 €
47.192.000,00 €
50.980.733,20 €
26.460.580,45 €
19.121.636,56 €
11.655.729,13 €
104.579.293,07 €
37.218.303,56 €

32.664.331,26 €
19.653.257,75 €
69.718.000,00 €
56.460.106,79 €
27.802.876,36 €
19.284.013,55 €
12.181.628,88 €
111.053.791,94 €
41.858.160,78 €

33.634.592,06 €
18.980.247,75 €
175.208.000,00 €
55.411.802,90 €
26.888.878,10 €
19.378.865,23 €
12.260.123,88 €
112.778.623,94 €
54.544.936,06 €

32.937.395,41 €
18.584.316,75 €
47.192.000,00 €
52.292.494,60 €
26.635.011,84 €
19.075.878,24 €
11.997.158,38 €
106.528.763,14 €
37.829.162,20 €

380.387.741,81 €

501.485.644,42 €

347.370.833,18 €

390.676.167,30 €

509.086.069,92 €

353.072.180,55 €

49.450.406,43 €

65.193.133,77 €

45.158.208,31 €

50.787.901,75 €

66.181.189,09 €

45.899.383,47 €

22.823.264,51 €

30.089.138,67 €

20.842.249,99 €

23.440.570,04 €

30.545.164,19 €

21.184.330,83 €

452.661.412,75 €

596.767.916,86 €

413.371.291,48 €

464.904.639,09 €

605.812.423,20 €

420.155.894,85 €

95.058.896,68 €

125.321.262,54 €

86.807.971,21 €

97.629.974,21 €

127.220.608,87 €

88.232.737,92 €

547.720.309,43 €

722.089.179,40 €

500.179.262,69 €

562.534.613,30 €

733.033.032,07 €

508.388.632,77 €

5.757.106,92 €

5.971.912,28 €

4.601.657,61 €

6.228.453,77 €

6.443.259,13 €

5.073.004,47 €

5.705.816,13 €

7.522.284,67 €

5.210.562,50 €

5.860.142,51 €

7.636.291,05 €

5.296.082,71 €

17.117.448,38 €

22.566.854,00 €

15.631.687,49 €

17.580.427,53 €

22.908.873,15 €

15.888.248,12 €

PRESUPUESTO PARA CONOCIMIENTO DE LA ADMINISTRACION 576.300.680,86 € 758.150.230,35 € 525.623.170,29 € 592.203.637,11 € 770.021.455,40 € 534.645.968,07 €
LONGITUD TOTAL DEL TRAMO: 60,2 km 60,5 km 59,5 km 60,0 km 60,3 km 59,3 km
RATIO (Orden de eficiencia) 3,70 M€/Km 4,63 M€/Km 3,68 M€/Km 3,83 M€/Km 4,71 M€/Km 3,75 M€/Km
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7. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

7.1. Inventario ambiental y descripcion de los procesos e interacciones ecolégicas clave

Se ha incluido un diagndstico territorial y socioambiental de los municipios afectados por el

proyecto, teniendo en cuenta el marco legal vigente de &mbito estatal, autonémico y municipal.

El ambito del inventario ambiental se ha realizado sobre una banda territorial de 200 m a cada
lado de los ejes de las alternativas de trazado en estudio, representadas a escala 1:5000 en los
distintos Planos tematicos elaborados mediante el SIG ArcMap 10.7.

Se han incluido los aspectos ambientales y socioeconémicos mas significativos que se veran

afectados de forma directa o indirecta por el desarrollo del proyecto en sus distintas fases.

se ha realizado un Estudio de Ruido y Vibraciones por la empresa especializada INGENIERIA
ACUSTICA GARCIA- CALDERON.

El citado Estudio incluye una modelizacién acustica para comprobar los niveles sonoros que se
alcanzaran en el medio ambiente exterior cuando entre en funcionamiento la nueva
infraestructura. Una vez analizados los resultados obtenidos con el modelo, se ha llegado a la
conclusion de que la nueva infraestructura estudiada produce niveles sonoros elevados, que
implican la superacion de los valores limite de la legislacion en las fachadas de los edificios
encontrados en el area de interés, y por tanto, sera necesario realizar medidas correctoras a esta

nueva infraestructura.

En la tabla siguiente se muestra el numero de edificaciones afectadas en cada alternativa de

trazado.
7.1.1. Calidad del aire ALTERNATIVA 1 EDIFICIOS AFECTADOS
o _ _ o _ Tramo | Rincon de Soto. Alt. 1.2 26
Del analisis de los datos disponibles en las Redes de Control de la Contaminacién Atmosférica de
_ o _ _ Tramo Il Alcanadre. Alt. 2.1 1
la Comunidad de La Rioja y la Comunidad Foral de Navarra, se considera que los valores Tramo 11l Logrofio., Alt, 3.1 26
disponibles de los pardmetros indicadores de la calidad del aire se corresponden a los propios de TOTAL 53
zonas rurales con un grado de industrializaciéon medio, registrandose los valores mas altos en el ALTERNATIVA 2 EDIFICIOS AFECTADOS
entorno de la ciudad de Logrofio, la zona de instalaciones militares de la Base de Agoncillo, y el Tramo | Rincén de Soto. Alt. 1.2 26
Aeropuerto de Logrofio, si bien dentro de los limites maximos permitidos. Tramo Il Alcanadre. Alt. 2.2 0
) ) L Tramo Il Logrofio. Alt. 3.1 26
Por tanto, se considera que la zona de estudio no presenta problemas de contaminacioén, y que la TOTAL -
incidencia del proyecto no serd significativa.
proy 9 ALTERNATIVA 3 EDIFICIOS AFECTADOS
71.2. Contaminacién aclstica Tramo | Rincon de Soto. Alt. 1.2 26
Tramo Il Alcanadre. Alt. 2.3 0
Los focos emisores de ruido ambiental con mayor incidencia por contaminacién acustica se Tramo Il Logrofio. Alt. 3.1 26
asocian al transporte por carretera, al trafico ferroviario, al trafico aéreo, a la industria, a obras de TOTAL 52
construccion y civiles, a actividades recreativas y equipos de exterior. Todas estas actividades ALTERNATIVA 4 EDIFICIOS AFECTADOS
pueden producir niveles de ruido elevados que pueden provocar efectos nocivos en la salud de Tramo | Rincon de Soto. Alt. 1.2 26
las personas y de las comunidades faunisticas que habitan en los ecosistemas préximos. Tramo Il Alcanadre. Alt. 2.1 1
Tramo Il Logrofio. Alt. 3.2 27
Para evaluar el nivel de ruido en la situacion preoperacional y futura, y establecer las zonas de TOTAL 54
especial sensibilidad de acuerdo a los objetivos de calidad establecidos en la normativa vigente,
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ALTERNATIVA 5 EDIFICIOS AFECTADOS

Tramo | Rincén de Soto. Alt. 1.2 26
Tramo Il Alcanadre. Alt. 2.2 0
Tramo Ill Logrofio. Alt. 3.2 27
TOTAL 53
ALTERNATIVA 6 EDIFICIOS AFECTADOS
Tramo | Rincén de Soto. Alt. 1.2 26
Tramo Il Alcanadre. Alt. 2.3 0
Tramo Ill Logrofio. Alt. 3.2 27
TOTAL 53

A la vista de los resultados de la modelizacion se puede determinar que las alternativas
propuestas son muy similares en cuanto a afeccion acustica, siendo las alternativas 2 y 3

ligeramente mas ventajosas.

En cuanto a la afeccién de las vibraciones, de las previsiones realizadas y el analisis de los
resultados obtenidos, se desprende que es previsible la superacién de los niveles vibratorios
autorizados por la legislacion vigente en las siguientes condiciones y siempre del lado de la
seguridad, considerando las posibles amplificaciones de los edificios, para las siguientes
distancias:

. a menos de 22 m del eje de la via mas proxima para futuros edificios de uso residencial.

. a menos de 25 m del eje de via mas proxima para edificios de uso hospitalario, educativo o
cultural.

A la vista de los resultados se puede determinar que las alternativas propuestas son muy
similares en cuanto a afeccion vibratoria, siendo las alternativas 2, 3, 5 y 6 ligeramente mas

ventajosas.

7.1.3. Vegetacion y usos del suelo

A partir de la informacién disponible en los portales oficiales IDERioja e IDENavarra (Corine Land
Cover, Mapa de Cultivos y Aprovechamientos de Navarra, Mapa Forestal de la Rioja), y de las
visitas de campo efectuadas al area de estudio, se han descrito las principales unidades de

vegetacion y usos del suelo incluidas en el ambito de actuacién de los ejes de alternativas de

El ambito de actuaciéon discurre por una zona de llanura de la Depresién del Ebro,
predominantemente agricola, en la que las formaciones vegetales arbdreas y arbustivas son, en
general, escasas. Los cultivos de secano esteparios son predominantes y se desarrollan sobre
suelos con capacidad agroldégica media. Destacan también en la zona los cultivos lefiosos de
vifiedo, olivo, almendro y frutales como la pera y el melocotén, muchos de ellos con certificado de
Denominacion de Origen. Se localizan en los suelos con limitaciones moderadas para su uso
agricola, principalmente debido a la disponibilidad de agua, favoreciendo asi el cultivo de estas
especies con necesidades hidricas moderadas.

Los cultivos de regadio se localizan en las zonas de vega de los principales cursos fluviales del
ambito de actuacion, y en las areas regables de los canales de riego, creando una matriz continua
sobre un terreno practicamente llano. Los planes territoriales regionales protegen diversas
huertas tradicionales englobadas en esta unidad. Se incluyen dentro del Suelo No urbanizable de
proteccion como Espacios Agrarios de Interés, destacando dentro de la zona de estudio las

siguientes:

o Espacio Agrario de Interés de Varea. EA-03

. Espacio Agrario de Interés de Agoncillo-Arribal. EA-04

. Espacio Agrario de Interés de Alcanadre. EA-05

. Espacio Agrario de interés del piedemonte de Sierra de la Hez. EA-15

Las formaciones arboreo-arbustivas se localizan en mosaico entre las parcelas de cereal,
destacando especies mediterrdneas como la coscoja (Quercus coccifera) y el romero
(Rosmarinus officinalis), acompafiadas de Quercus ilex sp rotundifoliae (carrasca), Juniperus
oxycedrus, Rubia peregrina, Asparagus acutifolius, Daphne gnidium (torvisco), Ephedra major,
Pistacia lentiscus (lentisco), Rhamnus alaternus (aladierno), etc. En las zonas de yesos se

instalan los lastonares y espartales.

Estas areas conforman dentro del ambito de actuacion paisajes humanizados de apreciable valor
estético, y ecosistemas de notable diversidad con habitats valiosos de estructura reticular, que
aportan refugio y alimento a una gran diversidad de fauna y flora, y actidan como espacio conector

para numerosas especies.

trazado.
Los ejes de alternativas de trazado en estudio cruzan los tramos bajos de los cauces vertientes a
la margen derecha del Rio Ebro en la Ribera Baja, donde la vegetacién riparia adopta una
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formacion vegetal compleja y caracteristica denominada “soto”, en torno a los meandros que

forma el cauce.

Estas formaciones estan constituidas por alisedas, alamedas, saucedas y olmedas, acompafiadas
de un sotobosque de espeso de espinosas, lianas y herbaceas, que entran en contacto con la
vegetacion palustre de carrizos que invade las riberas. Las especies mas frecuentes son los
fresnos (Fraxinus angustifolia), sauces (Salix fragilis, Salix purpurea, Salix neotricha).), alisos
(Alnus glutinosa), taray (Tamarix sp.), zarzas (Rubus ulmifolius), majuelos (Crataegus monogyna),
chopos (Populus nigra) y alamos (Populus alba).

De forma localizada se encuentran representadas en el entorno de la actuacion repoblaciones de
pino carrasco (Pinus halepensis) y adelfas (Nerium oleander), destacando zonas dispersas sobre
laderas y cabezos de los valles del Leza, Cidacos y Alhama, principalmente.

En los sotos del rio Ebro se localizan extensiones homogéneas de choperas y pinares de
repoblacién que protegen al cauce, destacando en la ZEC Sotos y Riberas del Ebro y en la
Reserva Natural Sotos del Ebro en Alfaro. Asimismo, se localizan dentro del ambito del Area
Natural Singular “Zonas humedas y yasas de La Degollada y El Recuenco”, en el municipio de

Calahorra.

Por su parte, debido a la presion antrépica en muchas zonas potencialmente ocupadas por
alamedas, el arbolado ha sido sustituido por cultivos o plantaciones de chopo (Populus x

canadensis).

7.1.4. Flora protegida

En relacién a las areas de distribucion de especies de flora protegida, se ha consultado la Base
de Datos del Inventario Espafiol de Especies Terrestres (Ministerio de Agricultura,
Alimentaciéon y Medio Ambiente), regulado mediante el Real Decreto 556/2011, de 20 de abril,
para el desarrollo del Inventario Espafiol del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad, que recoge
la distribucion, abundancia y estado de conservacion de la fauna y flora terrestre espafiola, tanto

vascular y no vascular.

A nivel autonémico, dentro de la Comunidad Foral de Navarra las especies de flora con algun
rango de proteccion se incluyen en el Anexo del DECRETO FORAL 254/2019, de 16 de octubre,

por el que se establece el Listado Navarro de Especies Silvestres en Régimen de Proteccién

Especial, se establece un nuevo Catalogo de Especies de Flora Amenazadas de Navarra y se
actualiza el Catadlogo de Especies de Fauna Amenazadas de Navarra (BON nam. 216, de 31 de
octubre de 2019). A su vez, las especies de flora protegida de La Rioja se incluyen en el
Catalogo Regional de Especies Amenazadas de la Flora y Fauna Silvestre de La Rioja,
aprobado en 1988 por el Decreto 59/1998, de 9 de octubre. Asimismo, mediante el Decreto
55/2014, de 19 de diciembre, se aprueban los Planes de Gestion de determinadas Especies de la
Flora y Fauna Silvestre Catalogadas como Amenazadas en la Comunidad Autonoma de La Rioja.

A partir de la consulta de las cuadriculas UTM 10 x 10 km en las que se incluyen los ejes de
alternativas de trazado, se ha incluido la relacion de especies de flora protegida que
potencialmente pueden estar presentes en el &mbito de actuacion.

7.1.5. Comunidades faunisticas

La descripcion de la fauna de la zona de estudio se ha establecido en funcion de los biotopos
presentes, que son resultado de la interaccion de mdltiples factores, siendo los principales la

estructura de la vegetacion, los usos del suelo y la morfologia del terreno.

El elevado grado de antropizacién que presenta la zona, debido en gran parte al desarrollo de la
actividad agricola, ha reducido y degradado en gran medida los ecosistemas naturales, si bien se
localizan enclaves naturales de gran importancia faunistica como los Sotos y Riberas del rio

Ebro, considerados Zona de Especial Conservacion (ZEC) de la Red Natura 2000.

Se ha incluido un apartado de biodiversidad faunistica en el que se relacionan las especies de
vertebrados inventariadas en las cuadriculas UTM 10x10 km del ambito de estudio, de acuerdo

con el citado Inventario Espafiol de Especies Terrestres (IEET).

Se destaca que dentro del ambito de actuacion se encuentran las siguientes Areas de interés

faunistico, que albergan especies protegidas con Planes de Gestion y Conservacion aprobados:
o Area de interés de fauna protegida del visén europeo (Mustela lutreola)
o Area de interés de fauna protegida del pez fraile (Salaria fluviatilis)

o Area de interés de fauna protegida del alimoche (Neophron percnocterus)
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° Area de interés de fauna protegida del aguila-azor perdicera (Hieraaetus fasciatus,

sinonimia Aquila fasciata)

7.1.6. Espacios naturales protegidos y Areas de interés natural

Dentro del &mbito de actuacion se incluye el LIC ES2300006 ‘Sotos y Riberas del Ebro’,
declarado ZEC de acuerdo con lo establecido en la Ley 4/2003 de Conservacion de Espacios
Naturales de La Rioja (BOLR num. 39, de 01 de abril de 2003), y el LIC ES2200031 ‘Yesos de la
Ribera Estellesa’, declarado ZEC mediante el Decreto Foral 76/2017, de 30 de agosto, por el
que se designa el Lugar de Importancia Comunitaria denominado “Yesos de la Ribera Estellesa”
como Zona Especial de Conservacion, se aprueba el Plan de Gestion de la Zona Especial de
Conservacion y se aprueba el Plan de Gestion del Enclave Natural “Pinares de Lerin” (EN-3).
Este dltimo espacio no se vera afectado de forma directa por ninguno de los ejes de alternativa de
trazado planteado.

El espacio Sotos y Riberas del Rio Ebro se declara ZEC de acuerdo con lo establecido en la Ley
4/2003 de Conservacion de los Espacios Naturales de La Rioja, y el Decreto 9/2014, de 21 de
febrero, por el que se declaran las Zonas Especiales de Conservacion (ZEC) de la Red Natura
2000 en La Rioja y se aprueban sus Planes de Gestién y Ordenacion de los Recursos Naturales
(BOR num. 24, de 24 de febrero de 2014). Esta catalogado también como Area de Ordenacion
Riberas de Interés Ecoldgico y Ambiental RR-10-ENP. Rio Ebro.

Destacan también dentro de su ambito las figuras de Singularidades Paisajisticas Botanicas “Soto

de los Americanos de Logrofo”, “Soto de San Martin de Agoncillo” y “Sotos de Calahorra”, y las

Singularidades Paisajisticas "Cortados de Aradon” y “Huertas de Alcanadre”.

En relacion a los ejes de trazado en estudio, se encuentra a una distancia entre 400-500 m de la
margen derecha del eje de la alternativa 1.2 en su tramo inicial por el municipio de Alfaro. Sin
embargo, el eje de la alternativa 2.1 se aproxima a la ZEC y atraviesa su ambito entre los PK
48+500 y 53+300, dentro de los municipios de Alcanadre y Agoncillo, si bien se proyecta un tanel
entre los PK 51+500 — 53+800, para atravesar los parajes escarpados de La Mata, Laderas de la

Maza y Laderas de Cascabillas.

Las alternativas 2.2 y 2.3, por su parte, discurren en tunel en el area mas proxima al espacio
natural, distante del eje entre 200 m-300 m en su tramo final entre Alcanadre y Agoncillo.

Finalmente, la alternativa 3.1 discurre a unos 400-500 m de distancia del tramo protegido del rio

Ebro a la altura de Recajo, en el municipio de Logrofio, entre los PK 67+000 y 68+000,

aproximadamente.

7.1.6.1. Habitats de Interés comunitario

La Directiva 92/43/CEE define un marco comdn en materia de proteccién para la conservacion de

los taxones silvestres y habitats como entornos naturales con el objetivo de

“

. contribuir a

garantizar la conservacion de los hébitats naturales y de la fauna y flora silvestres en el territorio

europeo de los Estados miembros al que se aplica el tratado” (articulo 2).

Dentro del ambito de actuacion se incluyen los tipos de HIC recogidos en la tabla siguiente.

COD_ATLAS
TIPO_HIC HAB_UE NOMBRE PRIORIDAD HABITATS | ASOCIACION
ESPANA
Tamaricion
" 82D020 boveano-
Galenqs y rrlatorrales 92D0 Galerias y matorrales canariensis
riberefios . o
termomediterraneos 92D0 riberefios termomediterraneos No prioritario ;
Nerio-T A (Nerio Tamaricetea y Securinegion P Agrostio
( erio-Tamaricetea y tinctoriae) 820021 stoloniferae-
Securinegion tinctoriae) Tamaricetum
canariensis
Rubio
92A0 o tinctorum-
Bosques galeria de Salix 92A0 Bosques galeria de Salix alba No prioritario / Populetum
De interés 82A034 albae
alba y Populus alba y Populus alba (Na)
Molinio-
6420 Holoschoenion
Encinares de Querc_us_llex 9340 9340 Encinares de Qu_erc_us ilexy No prioritario 834034 Querc_etu_m
y Quercus rotundifolia Quercus rotundifolia rotundifoliae
- - Ruto
Zonas subestépicas de 6220 Zonas subestépicas de anaqustifoliae-
gramineas y anuales del 6220 gramineas y anuales del Thero Prioritario 522079 9 .
; - ; - Brachypodietum
Thero-Brachypodietea (*) Brachypodietea (*) -
ramosi
Matorrales medngrraneos 4090 Matorrales mediterrdneos y | No prioritario / SaIV|_o .
y oromediterraneos L . < lavandulifolia-
L 4090 oromediterraneos Rhamno De interés 421014 .
Rhamno lycioidis- S . Ononidetum
. lycioidis-Quercetum cocciferae (Na) .
Quercetum cocciferae fruticosae
Rhamno
Matorrales_arborescentes 5210 5210 Matorral_es arborescentes de No prioritario 421014 lycioidis-
de Juniperus spp. Juniperus spp. Quercetum
cocciferae
Rios mediterraneos de 3250 Rios mediterraneos de caudal Andryaletum
caudal permanente con 3250 : No prioritario 225011 yal
. permanente con Glaucium flavum ragusinae
Glaucium flavum
Vegetacion gipsicola .
oo : - - S Ononidetum
ibérica (Gypsophiletalia) 1520 Mezcla de los habitats 6220 y 1520 Prioritario 152012 .
*) tridentatae
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COD_ATLAS
TIPO_HIC HAB_UE NOMBRE PRIORIDAD HABITATS | ASOCIACION
ESPANA
. Limonion
.151,0 Estepas sapnag . 151010 catalaunico-
Estepas salinas mediterrdneas (Limonietalia) (*) Viciosoi
mediterraneas 1510 Prioritario - ——
(Limonietalia) (*) L Limonio ruizii-
Mezcla de los habitats 1510, 1420 y 151013 Sarcocornietum
92D0 -
alpini
Salsolo
1430 Matorrales halo nitrofilos vermiculatae-
143025
(Pegano Salsoletea) Peganetum
harmalae
Artemisio
Matorrales halonitr6filos |y j35 | pezcla de los habitats 1430 y 1410 | No prioritario | 143024 valentinae-
(Pegano-Salsoletea) Atriplicetum
halimi
Salsolo
Mezcla de los habitats 1430, 6220 y 143026 vermiculatae-
1510 Artemisietum
herbae-albae
Matorrales haléfilos
mediterrdneos y Suaedetum
termoatlanticos 1420 Mezcla de los habitats 1410y 1420 | No prioritario 142074 braun-blanquetii
(Sarcocornetea q
fructicosae)
Inulo
1410 Pastizales salinos crithmoidis-
LT . N 141019
_ _ mediterraneos (Juncetalia maritimi) Juncetum
Pastizales salinos subulati
mediterrdneos (Juncetalia 1410 No prioritario
maritimi) Soncho
Mezcla de los habitats 1410, 1420 y crassifolii-
14101D
1310 Juncetum
maritimi
1310 Vegetacion anual pionera con Suaedo brz_a_un-
. . . Co blanquetii-
Salicornia y otras especies de No prioritario 131034 : .
Salicornietum
zonas fangosas o arenosas
patulae
Vegetacion anual pionera Polypogono
con Salicornia y otras 1310 | Mezcla de los habitats 1410y 1310 | No prioritario | 151057 maritimi-
especies de zonas Hordeetum
fangosas o arenosas marini
Parapholido
Mezcla de los héabitats 1430, 1420 y No prioritario 151055 incurvae-

1310

Frankenietum
pulverulentae

El HIC 92A0 Bosques galeria de Salix alba y Populus alba (Asociacién Rubio tinctorum-

Populetum albae) se encuentra representado a lo largo de la margen derecha del rio Cidacos

desde la estacion depuradora de aguas residuales del nucleo urbano de Calahorra, destacando

una pequefia &rea boscosa de aproximadamente 5,00 ha de extension.

El HIC 9340 Bosques de Quercus ilex y Quercus rotundifolia se encuentra representado en el
Espacio natural protegido ‘Encinar-coscojar de Murillo de Calahorra’, dentro del municipio de
Calahorra, en una superficie de 6,58 ha, catalogada por su vegetacion singular dentro de su

entorno (VS-54), y proxima al eje de trazado Alt. 1.2.

El tramo inicial de las Alternativa 2.1, 2.2 y 2.3, atraviesa el mismo sector de un &rea catalogada
como HIC 6220 (*) Zonas subestépicas de gramineas y anuales del Thero Brachypodietea
(Asociacion Ruto angustifoliae-Brachypodietum ramosi), En el municipio de Alcanadre se localiza
otra superficie de este habitat incluida dentro de la ZEC ‘Sotos y Riberas del Ebro’, en concreto,
en el &mbito del Paraje Geomorfolégico Singular ‘Cortados de Aradén’. Esta zona sera
atravesada en tunel por el eje Alt. 2.1 entre los PK 50+000 — PK 51+300.

El trazado del eje Alt. 2.1 al llegar al municipio de Alcanadre y cruzar la actual linea férrea
Castejon-Bilbao, atraviesa a la altura del PK 44+600, una estrecha franja de 1,9 ha catalogada
como HIC 1430 Matorrales halonitréfilos Pegano-Salsoletea (Asociacion Artemisio valentinae-
Atriplicetum halimi). Continla el trazado entre parcelas de cultivo hasta alcanzar en el PK 45+500
el cauce del rio Madre, cuyas riberas se catalogan como HIC 92D0 Galerias y matorrales
riberefios termomediterrdneos (Nerio-Tamaricetea y Securinegion tinctoriae), habitat

caracteristico de cursos de agua de caudal escaso, intermitente e irregular.
7.1.6.2. Zonas Humedas

La importancia de las Zonas humedas se transmite a través de varios hitos normativos gque,
desde diferentes planos (internacional, comunitario, estatal y autonémico), han establecido un
marco regulador tendente a su proteccion. Desde la perspectiva que ofrece el derecho
internacional destaca la CONVENCION DE RAMSAR, de 2 de febrero de 1971, relativa a los

Humedales de Importancia Internacional particularmente como habitats de aves acuéticas.

En el plano estatal, estos espacios naturales estan incluidos en el Real Decreto 435/2004, de 12
de marzo, por el que se regula el Inventario Nacional de Zonas Himedas (articulo 9.3 de la Ley
42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad).

Dentro del ambito de actuacion se localizan las siguientes:
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: 5di ) 2 5 De ellos, s6lo se vera afectado de forma directa por el eje Alt. 2.1 el El MUP “Cascavillas,
ZONA HUMEDA COd'gﬁ LOCALIZACION Eyg | ARESEON AR e P )
(capa shp) proxima Aradén y Soto de Pefiacasa” (cédigo 221), que se ubica en la Comarca de Calahorra, dentro
Balsa 14 M traiazolféoegt(flfero)2+ooo 1.2 Indirecta (aprox. 400 m) del municipio de Alcanadre, ocupando una superficie total de 270,20 ha, de titularidad municipal.
MI trazado, entre PK 2+000 _ Dispone de una superficie publica de 270,2045 ha, y una superficie total de 272,5875 ha,
Balsa 15 if 1.2 Indirecta (aprox. 400 m) . . . _ ) .
— 2+500 (Alfaro) parcialmente coincidentes con la Z.E.C. “Sotos y Riberas del Ebro”, extendiéndose a lo largo de la
Sotos del Ebro en 10 MD trazado, entre PK 2+300 |, , Indirecta (aprox. 400 m) margen derecha del rio Ebro. Limita al norte con la linea férrea actual Castejon-Bilbao.
Alfaro — 7+500 (Alfaro)
Carrizal de Cofin 9 M trazado, entre PK 9+000 | , Indirecta (aprox. > 1000 7.1.7. Directriz de Proteccién del Suelo No Urbanizable de La Rioja
— 11+500 (Alfaro) m)
Balsa Rincén del MI trazado, entre PK 13+900 Tramo En mayo 2019 la Consejeria de Fomento y Politica Territorial del Gobierno de La Rioja, publica el
13 L variante NO
Soto — 14+500 (Rincén de Soto) . . »
(NO) Decreto 18/2019, de 17 de mayo, por el que se aprueba la Directriz de Proteccion del Suelo No
Pantano del MI trazado, entre PK 24+000 - Urbanizable de La Rioja (BOR nim. 65, de 29 de mayo 2019), que deroga el Plan Especial de
RECLENCO 7 _ 24+500 (Calahorra) 1.2 Indirecta (aprox. 1000 m) ja ( ) y ). d g p
Proteccion del Medio Ambiente Natural de La Rioja, y el Titulo Ill. Normas de Aplicacion en el
Interceptada por el trazado
entre PK 52+800 — 53+560 2.1 Directa Suelo No Urbanizable, y el Titulo IV. Normas de Aplicacion en el Suelo No Urbanizable en
Agoncillo . , e . .
(Ag ) Espacios de Catalogo de las Normas Urbanisticas Regionales aprobadas en junio de 1988.
Balsa de San Martin MD trazado, entre PK
de Berb 4 55+000 — 55+500 2.2 Indirecta (aprox. 500 m) o » ) o ) )
€ berberana Agoncillo Dentro del ambito de actuacién se localizan los siguientes espacios protegidos de acuerdo a esta
(Ag )
MD trazado, entre PK Directriz, que se veran afectados de forma directa o indirecta por el desarrollo de los ejes de
54+100 — 54+700 2.3 Indirecta (aprox. 480 m) . . .
(Agoncillo) alternativas de trazado objeto del estudio.
Dentro de los municipios navarros del &mbito de actuacién, no se localiza ninguna Zona Himeda EJE ESPACIO NATURAL PROTEGIDO / AREA St (Ha) AMBITO
NATURAL DE INTERES ESTUDIO
catalogada dentro de la Comunidad Foral de Navarra. -
VS-45_El Salobral y Yasa Majillonda-P 227,49
La Balsa de San Martin de Berberana fue incluida en el Inventario Espafiol de Zonas Himedas ALT 1.2 RR-08_Rio Cidacos-P 269,66
en el afio 2010, mediante la Resolucion de 19 de enero de 2010, de la Direccion General de RR-09_Rios Alhama-Linares-P 52,85
Medio Natural y Politica Forestal, por la que se incluyen en el Inventario Espafol de Zonas RR-10-ENP_Rio Ebro-P 763,30
Humedas 49 humedales de la Comunidad Autonoma de La Rioja (BOE num. 30, de 04 de febrero PG-15-ENP_Cortados de Araddn-P 227,87
de 2010), con el Codigo IH230004. El cruce del eje Alt. 2.1 entre los PK 52+800 a PK 53+560, se EA-05_Area Agraria de Alcanadre-P 206,04
. . . . . ALT 2.1
realizara mediante un viaducto de 760 m de longitud. EA-15_Area Agraria del Piedemonte-P 16.426,09
- Lo VS-06_Tamarizal de Ausejo-Alcanadre-P 133,68
7.1.6.3. Montes de Utilidad Publica
RR-10_Rio Ebro-P 692,80
Dentro del ambito de estudio se encuentran tres Montes de Utilidad Pablica (MUP) incluidos en el EA-15_Area Agraria del Piedemonte-P 16.426,09
ALT 2.2
Decreto 36/2014, de 29 de agosto, por el que se actualiza la estructura y se publica el Catalogo VS-06_Tamarizal de Ausejo-Alcanadre-P 133,68
de Montes de Utilidad Publica de la Comunidad Auténoma de La Rioja (BOLR nim. 109, de 03 de EA-15_Area Agraria del Piedemonte-P 16.426,09
. ALT 2.3 —
septiembre de 2014). VS-06_Tamarizal de Ausejo-Alcanadre-P 133,68
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EIE ESPACIO NATURAL PROTEGIDO / AREA St (Ha) AMBITO mas nitidos, mas coherentes y mas facilmente legibles de los regadios. De forma habitual
NATURAL DE INTERES ESTUDIO aparecen bordeadas por taludes y escarpes tajados sobre materiales detriticos de relleno de la
EA-04_Area Agraria de Agoncillo-Arrtibal-P 658,30
ALT 3.1 cuenca.
RR-06_Rio Leza-P 273,68
EA-03_Area Agraria de Varea-P 35673 La vega del Ebro y sus tributarios albergan numerosas acequias de riego y canales, destacando
ALT 3.2 A 04_Area Agraria de Agoncillo-Ardbal-P 558,30 en el ambito de actuacion el Canal de Lodosa, de caracter patrimonial por su interés histérico.
ALT 3.1 EA-03_Area Agraria de Varea-P 396,73 En la tabla siguiente se recogen las unidades de paisaje que se veran afectadas de forma directa
RR-05_Rio Iregua-P 262,32 por los distintos ejes de trazado en estudio.
ALT 3.2 RR-05_Rio Iregua-P 262,32
. . . EJe | COPIGO DENOMINACION UNIDAD STA&E?T%D'
7.1.8. Suelo No Urbanizable Protegido en la Comunidad Foral de Navarra uD. ESTUDIO
Dentro del Plan de Ordenacion Territorial de Navarra, se incluyen las Areas de Especial 56.2 VALLE DEL EBRO ENTRE TUDELA ¥ GALLUR 1.050,71
Proteccién categorizadas como Suelo No Urbanizable de Proteccién, segun el articulo 94.1.b) y E46 ALFARO 1.068,78
2.a) de la derogada Ley Foral 35/2002 de Ordenacién del Territorio y Urbanismo (LFOTU), de ALT 1.2 E47 SOTOS DE ALFARO 2.494,28
acuerdo al Modelo de Desarrollo Territorial (MDT) adoptado en su ambito, y cuya concrecion y E4l RIOJA BAJA ENTRE CALAHORRA'Y AUSEJO 1.299,34
delimitacién exacta queda remitida a los instrumentos de planeamiento urbanistico municipal. C17 CALAHORRA 1.449,16
E32 MURILLO DE CALAHORRA 1.689,05
Dentro de la zona de estudio se localizan las siguientes figuras:
E27 ALCANADRE 1.254,85
- Zona Fluvial. Sistema de Cauces y Riberas (SNUPTrtA:ZF) E23 EL SALOBRE 855,00
- Suelos de Elevada Capacidad Agrolégica. (SNUPIEN: SECA) ALT21 | 5605 VEGA DEL EBRO ENTRE MILAGRO Y 1.529,26
LOGRONO
7.1.9. Unidades de Paisaje E19 AGONCILLO 2.244,25
E32 MURILLO DE CALAHORRA 1.689,05
Atendiendo a componentes naturales como la geomorfologia, orografia, vegetacién, usos de
E27 ALCANADRE 1.254,85
suelo e hidrologia, y a componentes antrépicos tales como los asentamientos urbanos, zonas de
E23 EL SALOBRE 855,00
cultivo, infraestructuras, industrias y servicios, se establecen las unidades de paisaje territoriales
] o ALT 2.2 56.05 VEGA DEL EBRO ENTRE MILAGRO Y 152926
que presentan una respuesta homogénea tanto en sus componentes paisajisticos como en su : : LOGRONO Rt
respuesta visual ante posibles actuaciones dentro de su &mbito. E19 AGONCILLO 2.244,25
. _ ) _ _ _ E32 MURILLO DE CALAHORRA 1.689,05
El paisaje predominante en el area de estudio atravesado por todas los ejes de alternativas de
. . . . : E32 MURILLO DE CALAHORRA 1.689,05
trazado en su vertiente hacia el rio Ebro, corresponde a la unidad global de las Vegas y riegos
. . , . . . E23 EL SALOBRE 884,97
del Ebro. Los paisajes de vega organizan y definen la imagen de las tierras aluviales de los ALT 2.3
grandes y de los pequefios rios como el Ebro y sus principales tributarios, artifices de regadios E27 ALCANADRE 1.254,85
tradicionales en la zona. Las vegas ofrecen, respecto a sus entornos, los contrastes paisajisticos E19 AGONCILLO 2.244,25
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CODIGO St (Ha) UD. cultivos de regadio, con zonas de cultivos de vid y olivo en espaldera y cultivos de frutales y
EJE uD. DENOMINACION UNIDAD I'EA‘SMI'IlBJII-Drl% almendros. En altura destacan el estrato herbaceo que predomina en la zona, representado por
los cultivos y pastos, el estrato arbustivo asociado a los cultivos de vid, y arb6reo en las zonas de
E18 BARRANCO DEL VALDERRESA 538,36 ] ) )
cultivos de frutales y olivar. Los sotos del Ebro y las choperas de plantacion, destacan en el
E19 AGONCILLO 2.244,25 o ] B
ALT 3.1 paisaje de fondo del area de actuacion.
E17 RECAJO 1.265,62
El4 LOGRONO 1.661,67 Las unidades de paisaje de mayor valor corresponden a las areas de huerta, de interés tradicional
E18 BARRANCO DEL VALDERRESA 538,36 e histdrico.
E19 AGONCILLO 2.244,25 o _ B o _
ALT 3.2 En la tabla siguiente se recogen los valores de calidad y fragilidad paisajistica asignados a cada
E17 RECAJO 1.265,62 _ . _ _
- unidad de paisaje inventariada en la zona de estudio.
E14 LOGRONO 1.661,67
< AFECCION
A partir de la consulta del portal de acceso a la informacion geografica de Navarra (IDENA- ub cop Sl MUNIC. EJE (km) CALID | FRAG
Infraestructura de Datos Espaciales de Navarra), se constata que en los municipios navarros del
P ) a P Sotesde | gyq - Alfaro 1.2 Directa 1 4
. ., . ., S Alfaro
ambito de actuacion no se localiza ningun Paisaje singular catalogado.
| o Tlerr?é A(f]lfsea,)ﬁ\lfaro Directa 1 5
7.1.9.1. Calidad del paisaje Alfaro E46 Alfaro 1.2
Tambarria (E46b) Indirecta 1 3
El paisaje en el que se inscribe el proyecto esta muy condicionado por las actividades humanas Cruce de
que se desarrollan en los municipios atravesados, centradas en las actividades agropecuarias Céa\l;?éjoé_n E25 - Alfaro 12 Indirecta 1 3
destacando los cultivos de regadio, la explotacion de gravas y el aprovechamiento de energias -
L o . Planas Cofin (E44a) . 1 S
renovables (huertas solares) y redes de distribucion de energia eléctrica. Asimismo, en la zona Baias E44 Alfaro 1.2 Indirecta
_ _ _ _ ) J Valdabaran (E44a) 1 4
destaca la existencia de infraestructuras de transporte de primer orden como la autovia del Ebro
. } L . Rioja Baja Campo Bajo (E41b) Directa 1 4
(AP-68), la carretera nacional N-232, la linea de FFCC actual Castejon-Bilbao, y numerosas entre Aldeanueva
carreteras y caminos locales Calahorray | =4 El Recuenco ((:jelEr?ro : 2 Directa 1 5
' Ausejo (E41a) alahorra
Desde el punto de vista de la calidad del paisaje, las unidades asociadas al Valle del Ebro Perdilf;:fraaliésea) Calahorra Indirecta 4 1
. wm s . . . Embalse de
presentan una calidad “Baja” por su alto grado de antropizacion. Las unidades de las Cuencas del Perdigueray | E36 . Calahorra ] 12
Cidacos, Leza e Iregua, correspondientes a los tramos bajos de cuenca vertientes al rio Ebro, Los Agudos Yasa(\églgghente Aldeanueva Indirecta 3 3
ocupados por cultivos de regadio, se clasifican con una calidad “Media-baja”. de Ebro
Aldeanueva | gy : Adeanueva | 45 | jndiecta | 2 | 4
Las zonas de relieves y muelas marginales son consideradas unidades paisajisticas de valoracion
“ o ala” . L Parque
Media-alta”, dada su elevada posicion que las dota de una gran visibilidad. e6lico de las | E33 ) Calaho_r[a/ 12 Indirecta 1 5
Pradején
Raposeras
La fragilidad del paisaje esta determinada en gran medida por la densidad, tipo y diversidad de la .
Calahorra C17 - Calahorra 1.2 Directa 1 5
vegetacion existente. En el area de estudio los terrenos en su mayoria estan ocupados por » » :
Pradejon E29 - Pradejon 1.2 Indirecta 2 3
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AFECCION

ubD COD SUBUD MUNIC. EJE (km) CALID | FRAG
1.2 Directa
Murillo de Pradejon /
Calahorra E32 i Calahorra 2122 Directa 1 3
2.3
Acequias de L
Murillo de E35 - Pradejon / 1.2 Indirecta 2 4
Calahorra
Calahorra
Corera, El
Redal y E22 Corera y El Redal Ausejo 2122 Indirecta 3 4
. (E22a) 2.3
Ausejo
2.1 Directa
Alcanadre E27 - Alcanadre 2.2 Directa 1 3
2.3 Directa
2.1,
2.2, Indirecta
Barranco de | £1g | £ canarral (E18b) | Agoncillo 2.3 1 3
Valderresa
3.1, .
30 Directa
Lardero 131 - Villamediana 3.1 Indirecta 1 5
de Iregua
Rad de Vareo Villamediana
de Iregua / 3
(E16b) Recai
ecajo
Valsalado E16 Villamediana 3.1 Indirecta 2
Arroyo de de Iregua / 4
Valsalado (E16a) | Murillo de Rio
Leza
Murillo de Desembocadura Murillo de Rio .
Rio Leza L28 del Rio Leza (L28b) Leza 31 Directa 2 3
2.1 Directa
. 2.2 Directa
Agoncillo | E19 : Agonello, 1 4
rruba 2.3 Directa
3.1 Directa
Recajo E17 - Recajo 3.1 Directa 1 3
Logrofio El14 - Logrofio 3.1 Directa 0 0

7.2. Patrimonio Historico-artistico y Arqueolégico

Se ha realizado la identificacion y caracterizacién de los elementos del Patrimonio Histérico-
artistico y Arqueoldgico del ambito de actuacion, a través de la empresa especializada
ARQUEOTECNIA, que ha elaborado un INFORME DE PATRIMONIO CULTURAL con fecha Abril
2021.

El trabajo incluye la recopilacion de toda la informacion accesible sobre la zona de estudio (200 m
en torno a los ejes de trazado) en el ambito de la arqueologia, la paleontologia, la etnografia y el
patrimonio histérico—artistico con el objetivo de poder identificar y valorar a priori los efectos de la

obra civil sobre el Patrimonio Cultural.

Los objetivos principales han sido comprobar la situacion de los elementos patrimoniales en el
area donde se desarrollan las distintas alternativas de trazado incluidas en el Estudio Informativo,
e identificar los yacimientos o elementos patrimoniales que se veran afectados de forma directa
para establecer las medidas preventivas o correctoras necesarias para su proteccion.El Informe
contiene los resultados de los trabajos, la metodologia empleada, la documentacion generada y

las medidas preventivas y correctoras a considerar.

Dentro de los elementos patrimoniales incluidos en la Carta Arqueoldgica de los municipios del
ambito de estudio, se encuentran la Calzada Romana y el Camino de Santiago, presentes a

ambos lados de los ejes de trazado a lo largo de todo el tramo entre Castejon y Logrofio.

En la tabla siguiente se relacionan los elementos patrimoniales inventariados que se veran

afectados por los ejes de trazado, considerando como:
- Afeccidn severa: cuando el elemento se sitla a menos de 50 m del trazado
- Afeccion moderada: cuando el elemento se sitla entre 50 y 100 m de distancia del trazado

- Afeccién nula: cuando el elemento se sitla a mas de 100 m del trazado

N° Nombre CC.AA./T.M. Grado afeccion Alt.
1 Torre de Defensa Navarra/Castejon Severo 1.2.
2 Llano de la Barca La Rioja/Alfaro Severo 1.2.
3 La Roza La Rioja/Alfaro Severo 1.2.
4 Conjunto qu umental El La Rioja/Alfaro Severo 1.2.
Sotillo
Eras de San Martin .
5 ) La Rioja/Alfaro Severo 1.2.
Graccuris
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N° Nombre CC.AA./T.M. Grado afeccion Alt. Ne Nombre CC.AA./T.M. Grado afeccion Alt.
6 La Azucarera La Rioja/Alfaro Severo 1.2. 27 Barranco del Nazareno Navarra / Lodosa Moderado 2.1.
La Rioja/Alfaro, Rincén de Soto, 1.2. 2.3 28 Las Planillas | Navarra / Lodosa Nulo 2.2.
7 Calzada Romana Aldeanueva del Ebro, Calahorra, | Severo, moderado 3.1 1.2.
(La Rioja) Pradejon, Alcanadre, Arrdbal, y nulo 3.2. 29 Camino de Santiago Navarra / Castejon y Lodosa Severo, moderado 2.1.
Agoncillo y Logrofio y nulo ”3
8 Ermita de San Gil La Rioja / Calahorra Nulo 1.2. 30 La Laguna La Rioja / Alcandre Severo 23
9 Calzada Romana Navarra / Lodosa Severo, moderado | 1.2. 2.1. 31 Ladera de Albarices La Rioja / Alcandre Moderado 2.3.
(Navarra) y nulo 2.3. —
32 El Salobre La Rioja / Alcandre Nulo 2.3.
2.1. . . "
10 Corral Nuevo Navarra / Lodosa Nulo 23 33 Ermita de Araddn La Rioja / Alcandre Severo 2.1.
— 2.1.
2.1. 34 | San Martin de Berberana La Rioja / Agoncillo Moderado y nulo
11 Valsemana Navarra / Lodosa Severo 23 2.3.
— . . - , 3.1
12 Casade laTorre | Navarra / Lodosa Moderado 2.1. 35 Los Cerrillos de Abajo La Rioja / Arrubal Nulo 3.9
13 CasadelaTorrell Navarra / Lodosa Moderado 2.1. 31
14 Casa de la Torre IlI Navarra / Lodosa Severo 2.1. 36 El Pilar La Rioja / Arrtibal Severo 39
15 Terraza de las Canteras Navarra / Lodosa Severo 2.1. 37 Ermita de los Dolores La Rioja / Agoncillo Nulo 3.1.
I 2.2. " .
38 El Fortin La Rioja / Agoncillo Moderado 3.1.
Terrazas de las Canteras 2.1.
16 Navarra / Lodosa Severo y moderado , , . , 3.1.
I y 2.2. 39 Puente bajo el ferrocarril La Rioja / Agoncillo Severo 3.9
2.1.
17 Canteras I Navarra / Lodosa Severo Puente del ferrocarril . . 3.1.
2.2. 40 La Rioja / Agoncillo Severo
sobre el Leza 3.2.
18 Canteras Il Navarra / Lodosa Severo 2.1. 31
21 41 Juncal de Velilla La Rioja / Agoncillo Severo o
19 Canteras IV Navarra / Lodosa Severo 59 3.2.
- 3.1.
21. 42 Prado Lagar La Rioja / Logrofio Severo
20 Canteras V Navarra / Lodosa Severo 29 3.2.
2. o 3.1
21. 43 Puente de Prado Lagar La Rioja / Logrofio Severo
21 Canteras VI Navarra / Lodosa Severo y moderado > 3.2.
2. 3.1
21. 44 Igay La Rioja / Logrofio Moderado
22 Torco I Navarra / Lodosa Severo y moderado 99 3.2.
- 3.1
21. 45 Ermita de Varea La Rioja / Logrofio Moderado
23 Las Planillas I Navarra / Lodosa Severo 55 3.2.
— : o 3.1.
21 46 Vareia La Rioja / Logrofio Severo, rTJcl)(;:ierado
24 Las Planillas 111 Navarra / Lodosa Moderado y nulo 59 y 3.2.
- 3.1
21. 47 Puente de Varea Il La Rioja / Logrofio Severo y moderado
25 Las Planillas IV Navarra / Lodosa Severo y moderado 29 3.2.
— . » 3.1.
26 Via del ferrocarril Navarra / Lodosa Nulo 2.1. 48 La Fombrera La Rioja / Logrofio Nulo 39
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NO Nombre CCAA./T.M. Grado afeccién Alt. En la Comunidad Autdnoma de La Rioja se encuentra vigente la Resolucion n°® 226 /2012, de 30
La Rioja / Alfaro, Rincon de de julio, que aprueba el Plan de Ordenacion de las Vias Pecuarias de la Comunidad Auténoma de
. . Soto, Aldeanueva del Ebro, Severo, moderado . .
49 Camino de Santiago Calahorra, Pradején, Alcanadre, y nulo La Rioja (BOR publicado el 5/09/2012).
Arrubal, Agoncillo y Logrofio
La Rioja / 31 Por su parte, la Comunidad Foral de Navarra regula las vias pecuarias en la Ley Foral 19/1997,
I Fuente del Encino . moderado ' - . . . -
Logrofio 3.2 de 15 de diciembre, de Vias pecuarias de Navarra, considerando que cumplen una funcion
1.2 importante de interconexion entre diversas areas de la geografia regional y de relacion con
regiones limitrofes. Se consideran, a su vez, un importante elemento etnoldgico y cultural, con
Navarra y LEOELOSJ:/_ Castejony valor a nivel turistico y de ocio como vias y senderos verdes y, en las zonas mas humanizadas,
I Canal de Lodosa Pradejon, Calahorra, severo y moderado como apoyo a futuros corredores ecoldgicos.
Aldeanueva de Ebro, Rincén de 2.1
Soto y Alfaro L . . , .
En la tabla siguiente se recogen las vias pecuarias que se veran afectadas de forma directa por
- los distintos ejes de trazado a lo largo del tramo, asi como la superficie que ocupan dentro del
1'2 ambito de estudio del EIA.
- ANCHURA St (Ha)
EJE DENOMINACION p
LEGAL (m) | AMBITO ESTUDIO
Navarra y La Rioja/ 2.1 Carada del Eb 0 ——
" Ferrocarril Castejon- Castejon y Lodosa; Alfaro, severo y moderado 2.2 anada def =bro i
Logrofio Calahorra, Pradején, Arrubal, ALT 1.2 Cafiada Real de Ordoyo 40 50,34
Agoncillo y Logrofio. -
Cafada Real de Valdejimena 40 60,65
31 Cafiada del Ebro 40 553,25
3.2 Pasada del Ontanal 15 3,42
. . . S ALT 2.1 Pasada del Revocadero 15 4,06
7.2.1. Vias pecuarias y Caminos histdricos
Pasada n°20 15 22,15
La proteccion de las vias pecuarias que atraviesan la zona de estudio se llevara a cabo en Ramal n°11 15 9,22
cumplimiento con la Ley 3/1995, de 23 de marzo, de Vias Pecuarias, que establece el régimen Cafiada del Ebro 40 553,25
juridico de estos caminos de trashumancia a nivel estatal, considerandolos bienes de dominio Pasada del Ontanal 15 3,42
publico cuya titularidad ejercen las comunidades autonomas. La proteccion se extiende también a ALT 2.2 Pasada del Revocadero 15 4,06
los descansaderos, abrevaderos, majadas e instalaciones anexas a los trazados de las vias. Pasada n°20 15 22,15
Ramal n°11 15 9,22
A nivel autonémico, dentro de los bienes de Patrimonio cultural se incluyen como Vias de interés Cafiada del Abrevadero de Valdegato
- . L. . p 40 24,99
y se clasifican como Suelo No Urbanizable de Proteccion tanto en la Comunidad Autbnoma de la a las Calzadas
Rioja como en la Comunidad Foral de Navarra. ALT 2.3 Canada del Ebro 40 553,25
Pasada n°20 15 22,15
Ramal n°11 15 9,22
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. ANCHURA St (Ha)
EJE DENOMINACION p
LEGAL (m) | AMBITO ESTUDIO

Cafiada del Ebro 40 553,25

Cafiada Real de Santa Coloma 40 16,6

Cafiada Real Sorlana"OrlentaI. Ramal 40 272

de Clavijo
Pasada de la Fuente del Encino 15 1,99
ALT 3.1
Pasada de los Asturianos 15 1,35
Pasada de los C(_)rrales de Pradolagar 15 3.68
a subir a la Rad

Pasada de los Corrales de Igay 15 4,92

Pasada del Encinar 15 6,29
Cafiada del Ebro 40 553,25

Cafiada Real de Santa Coloma 40 16,6

Cafiada Real Sorlana__OrlentaI. Ramal 40 27.2

de Clavijo
Pasada de la Fuente del Encino 15 1,99
ALT 3.2
Pasada de los Asturianos 15 1,35
Pasada de los C(_)rrales de Pradolagar 15 3.68
a subir a la Rad
Pasada de los Corrales de Igay 15 4,92
Pasada del Encinar 15 6,29

Se ha consultado la cartografia disponible en IDERIioja sobre los Caminos naturales y las Vias
Verdes de la Comunidad de La Rioja, y dentro de los municipios del area de estudio se

encuentran los siguientes senderos y vias de interés cultural y turistico:
. Sendero de la Degollada (Calahorra)

. Sendero R.N. Sotos de Alfaro (Alfaro)

. Via Verde del Cidacos

. Via Romana de Iregua (Logrofio-Viguera).

o Camino Natural del Ebro GR 99

De todos ellos, se vera afectado de forma directa por el trazado de los ejes Alt. 3.1 (P.K. 61+850)
y Alt. 3.2 (P.K. 61+700), antes del cruce del Rio Leza, el Camino Natural del Ebro GR 99 en la

etapa 16.1. Logrofio-Agoncillo.

7.2.2. Medio socioecon6mico v territorial

Para analizar los datos socioeconémicos Y territoriales del ambito de actuacién se han consultado
los datos publicados en el Instituto de Estadistica de La Rioja y el Instituto de Estadistica de

Navarra.

Los municipios de la zona de estudio se caracterizan por tener una baja densidad de poblacion,
con tendencia al despoblamiento rural de los municipios pequefios y a la concentracion urbana en

los nlcleos de mayor tamafio.

En todos se observa un marcado caracter rural con un perfil demografico adulto-viejo, al estar
representados estos dos grupos en primer lugar, con un porcentaje de la poblaciébn mayor de 65

afios por encima de la poblacién joven.
7.2.2.1. Productividad sectorial

La Comunidad riojana recoge un 30% de la producciéon nacional agraria, destacando la
importancia del sector en los municipios situados en el valle del Ebro. El agua para el regadio se

obtiene del rio Ebro mediante el Canal de Lodosa, en funcionamiento desde el 1947.

En los municipios atravesados por el proyecto la actividad econémica agraria se concentra en las
zonas de las llanuras aluviales de los rios, incrementandose progresivamente la superficie de
cultivo de regadio frente al secano.Los cultivos predominantes son el secano y el regadio,
destacando las extensiones de vifiedo y cereal, y cultivos forrajeros como las hortalizas, frutales y

olivar.

La ganaderia esta disminuyendo en general con respecto al uso tradicional, manteniéndose
escasos rebafios de cabras y varias granjas avicolas, porcinas y cunicolas totalmente

modernizadas. El nimero de cabezas de ganado se reparte entre aves, conejas, cabras y cerdos.

La economia basica en municipios como Pradejon es el cultivo del champifién y la seta.
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La actividad industrial es notable, especialmente en las inmediaciones de Logrofio, aunque se
encuentra presente en toda la zona de estudio, que asimismo cuenta con una importante red de
infraestructuras de comunicacion (autopistas, carreteras, vias férreas), infraestructuras hidraulicas
(Canal de Lodosa, red de acequias), gaseoductos, lineas de saneamiento, abastecimiento de

agua y conducciones eléctricas.

El sector terciario es escaso en los municipios pequefios como Alcanadre y Pradején, por la
proximidad de Calahorra, donde la aparicién de mayoristas ha hecho de este municipio uno de los
principales centros distribuidores de productos frescos del campo para todo el Norte de Espafia,
tanto de productos propios como de otros procedentes de Valencia y Murcia. EI comercio es cada
vez mas especializado y existe un gran desarrollo de la industria conservera y, para abastecerla,

también de la industria de envases para conservas.

El desarrollo industrial en la zona de estudio es ascendente, destacando los poligonos
industriales de “El Sequero” en Agoncillo y "Tejerias" en Calahorra, junto a la CN-232 y la AP A-
68.

En el municipio de Lodosa se encuentra en fase de construccion la ampliacion del Poligono

industrial Cabizgordo.

Dentro del ambito de actuacion se localizan explotaciones mineras reguladas por la Ley 22/1973,
de 21 de julio, de Minas, clasifica los yacimientos minerales en tres secciones: A, By C . La
Seccién A) y la Seccién C) responden a un criterio de clasificacibn econdmica, mientras que la
Seccién B) es una clasificacion por propiedades fisicas de los minerales o recursos. A su vez, la
Ley 54/1980, de 5 de noviembre, de modificacién de la Ley de Minas, con especial atencién a los
recursos minerales energéticos, introduce una nueva Seccién D) que incluye recursos de este

tipo.

Segun la cartografia consultada del catastro minero de Navarra y La Rioja, en el area de estudio
se encuentran diferentes explotaciones. En Navarra se localizan explotaciones correspondientes
a la seccibn A y a la secciobn C, mientras que, en La Rioja, se encuentran explotaciones

correspondientes a la seccién C, tanto vigente como en tramitacién y a la seccién B.

7.2.2.2. Organizacion territorial

Tanto la Comunidad Foral de Navarra como la Comunidad Autbnoma de La Rioja disponen de

Planes de Ordenacion Territorial.

Los municipios navarros del ambito de actuacién del presente Estudio se incluyen en su totalidad
dentro del POT 5 Eje del Ebro, aprobado el 21/07/2011 (BON num. 145), actualizado mediante la
ORDEN FORAL 69/2014, de 10 de noviembre, del Consejero de Fomento, por la que se aprueba
la 1.2 Actualizacién de los Planes de Ordenacion del Territorio (BON num. 229, de 21 de
noviembre de 2014).

El art. 19 del POT establece los siguientes criterios generales para la regulacion de usos en
Suelo No Urbanizable:

a) Considerar la calidad y la cantidad de las aguas y, mas en concreto, la de los medios fluviales

como uno de los elementos a preservar y mejorar.

b) Proteger aquellos suelos de elevada capacidad agroldgica, como elemento valioso del

territorio, ademas de potencial una agricultura sostenible sobre suelos de alta calidad.

c) Evitar la ocupacién de los suelos inundables por infraestructuras y actividades

constructivas.

d) Proteger y preservar las zonas de mayor valor ecoldgico o fragilidad, interviniendo para

mantener o mejorar su diversidad biolégica cuando sea necesario.

e) Preservar la diversidad del paisaje, considerandolo un elemento de medio que debe ser
reconocido y apreciado, preservando sus componentes esenciales, especialmente los mas

sensibles a su deterioro o a su desaparicion por efecto de la actividad humana.

f) Propiciar la continuidad ecolégica y funcional entre las areas de interés ambiental y
zonas verdes producto del planeamiento, con el fin de evitar la fragmentacién de los
espacios naturales y seminaturales, uniéndolos mediante corredores o anillos verdes y

apoyandose en los cursos de agua existentes y sus riberas.

g) Mantener y, en su caso, recuperar y/o mejorar la biodiversidad del territorio, evitando la

homogeneizacion de los paisajes naturales y humanizados.
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h) Promover la instalacién de energias renovables como alternativa a otras energias mas

contaminantes, mediante una implantacion ordenada y basada en criterios ambientales.

i) Tender hacia el autoabastecimiento en recursos y soluciones a los residuos que se generan,

siempre que sea posible.

Asimismo, efectla una seleccién los suelos que cuentan con valores de rango supramunicipal que
los hace merecedores de ser incluidos como Suelo de Proteccion, como son las Areas de
Especial Proteccion, las zonas sometidas a riesgos naturales y los ambitos protegidos por

legislacion sectorial.

Por su parte, la Directriz de Proteccion del SNU de La Rioja fue aprobada definitivamente el 17
de mayo de 2019, mediante el Decreto 18/2019, de 17 de mayo (BOR num. 65, de 29 de mayo de
2019). Reemplaza al Plan Especial de Proteccion del Medio Ambiente Natural de La Rioja
(P.E.P.M.A.N).

Constituye el instrumento de ordenacion territorial que tiene naturaleza reglamentaria, ya que se
trata de una Directriz de Actuacién Territorial, regulada en el capitulo Il del titulo | de la Ley
5/2006, de 2 de mayo, de Ordenacién del Territorio y Urbanismo de La Rioja, relativo a los

instrumentos de ordenacion territorial de la Comunidad Autbnoma de La Rioja.

El &mbito de aplicacion de la Directriz de Proteccién del Suelo No Urbanizable de La Rioja se
extiende a la totalidad del suelo no urbanizable de los municipios de la Comunidad Autbnoma de

La Rioja.

Establece 15 Categorias de Proteccién que, a su vez, se clasifican en tres segun sus distintos

niveles restrictivos:

. Categorias muy restrictivas: VS, ZH, PC, AF, PG, ER, CR, HL, RR y HT. Corresponden a

lo que otros planes denominan “nivel de proteccién integral’.

. Categorias poco restrictivas: MM, PA, MA y SS. Corresponden a lo que en otros planes
se denomina “nivel de proteccion especial”’, es decir, las medidas protectoras recurren

preferentemente a la existencia de cautelas mas que a prohibiciones.

Una gran parte del area de estudio se corresponde con suelos sin proteccion especifica, si bien,

también se localizan las siguientes categorias:

Categorias muy restrictivas:

. VS: AREAS DE VEGETACION SINGULAR: Tamarizal de Ausejo.

. AF: AREAS DE AVIFAUNA RUPICOLA DE ELEVADO VALOR: Cortados de Aradén

. PG: PARAJES SINGULARES DE INTERES GEOMORFOLOGICO: Cortados de Aradon-
ENP

. CR: COMPLEJOS DE VEGETACION DE RIBERA: Sotos de Alfaro y Soto de San Martin.

. HT: HUERTAS TRADICIONALES: Huerta de Varea, Huertas del Iregua, Huerta de
Agoncillo-Arrabal, Huertas del Leza, Huertas del Cidacos.

7.2.3. Planeamiento urbanistico

La ordenacién urbana de los municipios atravesados por los ejes de trazado en estudio se
instrumenta en Planes Generales Municipales (P.G.M) en la Comunidad de La Rioja, y en Normas

Subsidiarias en el caso de la Comunidad Foral de Navarra.

Los P.G.M. se instrumentan en la Ley 5/2006, de 2 de mayo, de Ordenacién del Territorio y

Urbanismo de La Rioja (LOTUR), dentro del Capitulo | del Titulo Ill. Planeamiento urbanistico.
7.2.3.1. Clasificacion del suelo

En las tablas siguientes se recoge el tipo de suelo y la superficie de afeccién de cada eje de
alternativa en estudio, de acuerdo con las categorias contempladas en el planeamiento

urbanistico vigente en cada municipio.

MUNICIPIO DE ALFARO

St (Ha)

INTERSECADA
BANDA DE AFECCION

St (Ha)

EJE St (Ha) TIPO DE SUELO .
AMBITO DE ESTUDIO

No Urbanizable-Proteccién Cauces

(Rio Alhama) 60,44 0,28

. Categorias singulares intermedias: EE y CP. Espacios muy transformados con vocacion ALT12 | 102,17 [0 Urbanizable-Forestal 207,67 0,01

recreativa. No Urbanizable-Agricultura 3.989,66 27,69
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MUNICIPIO DE ALFARO MUNICIPIO DE AGONCILLO
St (Ha)
St (Ha) ST (Ha) ST (Ha) INTERSECADA
EJE St (Ha) TIPO DE SUELO ; INTERSECADA EJE St (Ha) TIPO DE SUELO < p
. AMBITO DE ESTUDIO BANDA DE AFECCION
AMBITO DE ESTUDIO BANDA DE AFECCION
No Urbanizable-Patrimonio No Urbanizable-Agricultura 1,241.86 4,98
(Yacimiento arqueoldgico Eras de 15,80 1,46
San Martin- Graccuris) No Urbanizable-Infraestructuras 735.73 25.08
Urbano 9.39 2,56 Urbanizable-Delimitado 58.38 4.80
Urbanizable-Delimitado Industrial 27.28 0.77

No Urbanizable-Huertas

MUNICIPIO DE AGONCILLO ALT3.2 1 6957 | rradicionales 536.00 2.27
Urbano-Industrial 156.79 0.24
EJE | Sr(Ha) TIPO DE SUELO AMBITG BEESTUBIO | EANGA BEAREECION
Urbano 55.45 0.08
No Urbanizable-Forestal 614.88 0.00 No Urbanizable-Sotos y Riberas 119.95 1.07
No Urbanizable-Infraestructuras 735.73 4.02 No Urbanizable-Vias Pecuarias 71.63 3.93
ALT 2.1 94.85
No Urbanizable-Vias Pecuarias 71.63 1.54
Urbanizable-No delimitado 137.15 7.90
] MUNICIPIO DE ALCANADRE
No Urbanizable-Forestal 614.88 3.89
ST (Ha) ST (Ha)
No Urbanizable-Infraestructuras 735.73 0.74 AMBITO INTERSECADA
ALT 2.2 82 10 EJE St (Ha) TIPO DE SUELO DE BANDA I,DE
No Urbanizable-Vias Pecuarias 71.63 4.32 ESTUDIO AFECCION
Urbanizable-No delimitado 137.15 27.93 Urbano 42.22 0.03
No Urbanizable-Agricultura 554.86 9.70
No Urbanizable-Forestal 614.88 3.86 ALT 2.1 94.85
No Urbanizable-Valor Ecoldgico 387.77 10.73
No Urbanizable-Infraestructuras 735.73 0.74 . o
ALT 2.3 103.56 Urbanizable-No delimitado 1,997.93 13.02
No Urbanizable-Vias Pecuarias 71.63 4.32
Urbanizable-No delimitado 137.15 63.28
No Urbanizable-Agricultura 1,241.86 6.13 MUNICIPIO DE ALDEANUEVA DE EBRO
ST (Ha
No Urbanizable-Infraestructuras 735.73 31.86 ST (Ha) INTERS(ECLDA
EJE St (Ha) TIPO DE SUELO AMBITO DE BANDA DE
Urbanizable-Delimitado 58.38 2.59 ESTUDIO AFECCION
No Urbanizable-Huertas 536.00 101 ALT 1.2 102.17 | No Urbanizable-Infraestructuras 16.49 1.10
ALT 3.1 69.22 Tradicionales
Urbano-Industrial 156.79 0.25
Urbano 55.45 0.17
No Urbanizable-Sotos y Riberas 119.95 1.48
No Urbanizable-Vias Pecuarias 71.63 4.27
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MUNICIPIO DE ARRUBAL MUNICIPIO DE CALAHORRA
ST (Ha) ST (Ha)
ST (Ha) ST (Ha)
EJE St (Ha) TIPO DE SUELO AMBITO DE INIERSIZE/ DY EJE St (Ha) TIPO DE SUELO AMBITO DE INEREIZE/ b
ESTUDIO BANDA DE ESTUDIO BANDA DE
AFECCION AFECCION
No Urbanizable-Agricultura 19.11 1.15 No Urbanizable-Infraestructuras 63.28 0.06
ALT 2.1 94.85 . . Hidraulicas (Canal de Lodosa) ' '
Urbanizable-Delimitado 151.73 0.74
No Urbanizable-Zona Fluvial (Rio
No Urbanizable-Agricultura 19.11 0.96 Cidacos) ( 1,871.60 0.55
ALT 2.2 82.10 : —
Urbanizable-Delimitado 151.73 0.95 No Urbanizable-Vegetacion 85.68 0.00
Urbanizable-Delimitado 151.73 0.95 Interes ' '
ALT 2.3 103.56 . .
No Urbanizable-Agricultura 19.11 0.96 No Urbanizable-Vias de
- — Comunicacion (Camino de 200.76 34.98
IF\>I_c|J U)rbanlzable-PalsaJlstlco (El 34.07 3.30 ALT 1.2 102.17 Santiago 1 La Rioja)
ilar
No Urbanizable-Inadecuado
Urbanizable-Delimitado 151.73 1.26 Urbanistico 3,028.06 14.05
ALT 3.1 69.22 Urbano 27.24 0.26 No Urbanizable-Valor Agricola 451.56 2.04
No Urbanizable-Agricultura 19.11 0.30 Urbanizable 316.99 2.35
No Urbanizable-Infraestructuras 15.40 0.21 Urbano 386.02 2.86
Urbano-Industrial 71.49 1.90 No Urbanizable-Inadecuado 38.96 0.19
Urbano 2794 026 Urbanistico Restringido
Urbano-Industrial 71.49 1.90
No Urbanizable-Agricultura 19.11 0.30
ALT 3.2 69.57 No Urbanizable-Paisajistico (El 34.07 3.30 MUNICIPIO DE CASTEJON
Pilar) ' ' ST (Ha) S SEC
" T (Ha) INTERSECADA
No Urbanizable-Infraestructuras 15.40 0.21 EJE St (Ha) TIPO DE SUELO AmBiIToDE | 37 (&) INTERSECADA
ESTUDIO
Urbanizable-Delimitado 151.73 1.26
No Urbanizable-Agropecuaria 8.02 0.04
ALT 1.2 102.17
No Urbanizable-Infraestructuras 15.35 0.15
MUNICIPIO DE AUSEJO
ST (Ha)
EJE St (Ha) TIPO DE SUELO AMBITO DE =T ((26) NITERSECA A MUNICIPIO DE LODOSA
ESTUDIO BANDA DE AFECCION
ST (Ha)
. ST (Ha) INTERSECADA
No Urbanizable- EJE St (Ha) TIPO DE SUELO AMBITO DE BAg\lDz\ DE AFECCION
Infraestructuras (Calzada 70.15 0.26 ESTUDIO
Romana Ruta 2) No Urbanizable-Infraestructuras 95.45 9.78
No Urbanizable-Paisajistico . .
ALT 2.3 103.56 (Calzada Romana Ruta 2) 3,738.03 0.26 No Urbanizable-Genérico 8.67 1.87
No Urbanizable-Vias No Urbanizable-Forestal 238.11 20.50
Pecuarias (Cafiada del 1719.02 0.19 ALT 2.1 94.85 No Urbanizable-Agropecuaria 24.41 2.83
Abrevadero de Valdegato a T ' - -
las Calzadas) No Urbanizable-Agricultura 23.57 13.86
No Urbanizable-Vias Pecuarias
(Camino de Pradején) 1.02 0.38
ALT 2.2 82.10 No Urbanizable-Infraestructuras 95.45 8.04
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MUNICIPIO DE LODOSA -
MUNICIPIO DE PRADEJON
ST (Ha)
; ST (Ha) INTERSECADA ST (Ha)
EJE St (Ha) TIPO DE SUELO AMBITO DE p ) ST (Ha) INTERSECADA
BANDA DE AFECCION :
ESTUDIO EJE St (Ha) TIPO DE SUELO AEASBTILglgE BANDA DE AFECCION
No Urbanizable-Forestal 238.11 20.93
Urbanizable-No delimitado 463.82 8.71
No Urbanizable-Agropecuaria 35.03 2.73 ALT 1.2 102.17 -
No Urbanizable-Infraestructuras 6.92 9.07
No Urbanizable-Agricultura 83.39 14.34 Urbanizable-No delimitado 163.82 239
No Urbanizable-Genérico 8.67 1.87 ALT 2.1 94.85 . ' :
No Urbanizable-Infraestructuras 6.92 5.07
No Urbanizable-Vias Pecuarias 102 0.38 - —
(Camino de Pradejon) : : ALT 2.2 8210 Urbanizable-No delimitado 177.16 4.39
No Urbanizable-Infraestructuras 95.45 4.78 No Urbanizable-Infraestructuras 6.92 5.07
i Vi i Urbanizable-No delimitado 177.16 4.37
o Lrbanizable Vias Pecuarias 0.41 0.48 ALT23 | 10356 ,
ALT 2.3 103.56 J No Urbanizable-Infraestructuras 6.92 5.07
No Urbanizable-Forestal 1.24 8.21
No Urbanizable-Agricultura 219.75 14.83 7.2.4. Redes de comunicacidn y servicios
La zona de estudio esta atravesada en su sector mas oriental por tres importantes vias de
MUNICIPIO DE LOGRONO comunicacion: la autopista AP-68 Vasco-Aragonesa, la linea de ferrocarril actual Castején—Bilbao
ST (Ha) . 5 .
EJE St (Ha) TIPO DE SUELO AMBITO DE SB;(NHSA'B'EO\F::SE%%A"OD@ y la carretera nacional N-232 Logrofio-Zaragoza. Desde la N-232 conectan varias carreteras de la
ESTUDIO . - , L
) - . red autondmica de acceso a los principales nucleos de poblacion, destacando la LR-280 y la LR-
No Urbanizable-Vias Pecuarias 84.39 208
(Cafiada Real de Santa Coloma) ) ) 459 a Arrubal.
Urbano 172.22 5.68
No Urbanizable-Comdn 406.12 15.89 En el municipio de Agoncillo se ubica el Aeropuerto de Logrofio-Agoncillo, en la carretera N-232
No Urbanizable-Recreativo 26.03 253 . )
ALT 3.1 69.22 | (Rio Iregua) ' ' Logrofio-Zaragoza (Agoncillo).
Urbanizable-Delimitado 44.82 0.61
Urbanizable-No delimitado 39.55 0.56 Entre las edificaciones e instalaciones industriales, destacan:
No Urbanizable-Agricultura 340.18 1.41
No Urbanizable-Crecimiento 98.12 15.23 . . . .
: - : . Poligono industrial EI Sequero (Agoncillo)
No Urbanizable-Vias Pecuarias 84.39 294
(Canada Real de Santa Coloma) ) )
No Urbanizable-Recreativo . Poligono industrial Las Tejerias (Calahorra)
g 18.14 4.01
(Rio Iregua)
Urbano 172.22 5.92 . EDAR de Arribal
No Urbanizable-Agricultura 340.18 1.50
No Urbanizable-Comun 406.12 16.39 ]
Urbanizable-Delimitado 44.82 0.61 * EDAR de Agoncillo
ALT 3.2 69.57 _ —
Urbanizable-No delimitado 39.55 0.56
No Urbanizable-Agricultura 340.18 1.41 o Central Térmica de Arribal
No Urbanizable-Comin 406.12 16.39
No Urbanizable-Patrimonio 591 0.01 . Planta solar fotovoltaica Alcanadre
(Calzada Romana Ruta 2) ) )
No Urbanizable-Crecimiento 98.12 15.73
(l\:lo Urbanizable-Proteccion 240 0.002
auces
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Completan esta red de comunicaciones numerosos caminos locales o vecinales que comunican
las distintas zonas de cultivo y las explotaciones existentes en los municipios del ambito de

actuacion.

7.2.5. Efectos ambientales derivados de la vulnerabilidad del proyecto frente a accidentes

graves y catastrofes

En cumplimiento de 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 emisién de gases de efecto invernadero (BOE nim. 294,
de 06 de diciembre 2018), se ha realizado la identificacion, descripcion y analisis de los efectos
esperados sobre los factores ambientales considerados en el EIA, derivados de la vulnerabilidad
del proyecto ante riesgos de accidentes graves o de catastrofes, sobre el riesgo de que se
produzcan dichos accidentes o catastrofes, y sobre los probables efectos adversos significativos
sobre el medio ambiente, en caso de ocurrencia de los mismos. Se ha realizado una clasificaciéon

del riesgo considerando los riesgos naturales, riesgos antropicos y riesgos tecnoldgico.
Dentro de los riesgos naturales se han considerado los riesgos:
. sismicos

. geoldgicos por hundimientos

. deslizamientos y desprendimientos

. fendmenos de subsidencia por hundimientos y colapsos

. erosivos

. de acarcavamientos y sufusion

. de inundacion

. de nevadas

En los riesgos antrépicos se han incluido:

. de incendio

de transporte de mercancias peligrosas

nuclear

vulnerabilidad de acuiferos a la contaminacion

En los riesgos tecnoldgicos se han considerado:

establecimientos SEVESO

asociados a actividades propias de construccion

contaminacién ambiental

En el analisis se ha realizado asimismo, un Estudio de cambio climético y adaptacion al cambio
climatico, analizando los estudios de cambio climatico de las infraestructuras lineales en

ferrocarriles.
7.3. Peso asignado a los factores socioambientales

Finalizado el Inventario ambiental del ambito de estudio, se han seleccionado los factores
socioambientales susceptibles de ser afectados por las acciones derivadas de los ejes de

alternativas de trazado.

Se ha asignado un coeficiente de ponderacion a cada factor analizado, en funcion de su
importancia relativa dentro de la zona y su relaciéon con el proyecto, con el fin de dar un mayor
peso o importancia a aquellos elementos naturales o culturales mas relevantes, en cuanto a su

interés y prioridad de conservacion en relacion al desarrollo y ejecucién de la futura linea férrea.
7.4. ldentificacion, caracterizacion y valoracion de impactos previsibles

El analisis de los impactos ha sido realizado por un equipo multidisciplinar de expertos con el
propésito de conseguir un mayor nivel de objetividad, desarrollando mediante indicadores la
cuantificacion de los efectos de forma cualitativa y cuantitativa, segun el tipo de factor o la

informacion disponible en cada caso.

La valoracion cualitativa se ha basado en el enfrentamiento de las acciones generales del proyecto

con los elementos del medio receptor susceptibles de ser alterados, reflejado en matrices de
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impacto causa-efecto, correspondientes a la fase de construccién y de explotacion de la futura linea

férrea.

La valoracion cuantitativa de impactos se ha realizado como base para la seleccion de las
alternativas de trazado y el establecimiento posterior de su jerarquizacién. La valoracion de los
elementos considerados se ha realizado a partir de la clasificacion del impacto y la obtencién de su
magnitud a partir de mediciones de unidad variable, en funcion del indicador de impacto
seleccionado. El impacto total se obtiene de la multiplicacion de estos factores por su valor

ponderal.

Se incluyen a continuaciéon las matrices en las que se identifican los impactos predecibles del
proyecto sobre los factores medioambientales y socioecondmicos analizados, tanto en la fase de
construccion como en la de explotacion del futuro acondicionamiento de la via actual a V=220
km/h.
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MATRIZ DE IDENTIFICACION DE IMPACTOS POTENCIALES. FASE DE CONSTRUCCION

FACTOR AMBIENTAL POTENCIALMENTE AFECTADO

ACCIONES POTENCIALMENTE GENERADORAS DE IMPACTOS

Jalonamiento temporal

Movimiento maquinaria

Demoliciones y
levantamiento balasto

Reposicién de servicios

Ocupacion del suelo
(temporal y permanente)

Despeje y desbroce

Movimiento de tierras

Obras de drenaje

transversal

Acondicionamiento via

actual

Construccion estructuras

Construccion de

viaductos

Excavaciones en tunel

Obras anexas

Préstamos y vertederos

Zonas de instalaciones

auxiliares

Expropiacién terrenos

CALIDAD DEL AIRE Y CAMBIO
CLIMATICO

Emision de particulas en suspension y de
contaminantes

CALIDAD ACUSTICA (RUIDO)

Incremento de niveles sonoros

GEOLOGIA Y
GEOMORFOLOGIA

Afeccion al modelado del terreno

EDAFOLOGIA

Destruccion directa del suelo

Compactacion de suelo

Riesgo de erosion

Riesgo de contaminacién de suelos

HIDROLOGIA SUPEREICIAL AItera(_:l(_)n de la calidad de las aguas
superficiales
Alteracion en los flujos de recarga vy

HIDROGEOLOGIA

contaminacién de acuiferos

Eliminacion de la cubierta vegetal

Afeccién a Habitats de Interés Comunitarios

VEGETACION = :
Afeccion a especies de flora catalogada
Afeccion a la vegetacion circundante
Destruccion de habitats faunisticos
FAUNA Afeccion a especies catalogadas
Afeccion a Areas de Interés faunistico
S NATHRALES Afeccion a espacios naturales protegidos
PROTEGIDOS P proteg
Alteracion de la morfologia del paisaje
PAISAJE

Intrusién visual durante las obras

PATRIMONIO CULTURAL

Afeccion a elementos de patrimonio cultural

VIAS PECUARIAS Y CAMINOS
HISTORICOS

Afeccion a vias pecuarias

POBLACION

Alteracion de la distribucién

Necesidad de mano de obra local

Alteraciones de trafico

Afeccién al confort ambiental

Alteracion en la accesibilidad y en los servicios

PLANEAMIENTO
URBANISTICO

Afeccion a SNU protegidos u otros / Afeccion a
otros Proyectos en fase de aprobacion.

GENERACION DE RESIDUOS

Generacion de residuos

CONSUMO DE RECURSOS

Consumo de recursos naturales
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MATRIZ DE IDENTIFICACION DE IMPACTOS POTENCIALES. FASE DE EXPLOTACION

ACCIONES POTENCIALMENTE GENERADORAS DE IMPACTOS

FACTOR AMBIENTAL POTENCIALMENTE AFECTADO IMPLANTACION LABORES ESTRUCTURAS | ESTACIONES | CIRCULACION
NUEVA VIA MANTENIMIENTO DE PASO PASAJEROS TRENES
CALIDAD DEL ~ AIRE Y  CAMBIO Emision de contaminantes
CLIMATICO
CALIDAD ACUSTICA (RUIDO) Incremento de niveles sonoros
GEOLOGIA Y GEOMORFOLOGIA Afeccion permanente al modelado
i Generacion de procesos erosivos
EDAFOLOGIA — -
Contaminacion accidental de suelos
HIDROLOGIA SUPERFICIAL Efecto barrera y riesgos de inundacion
HIDROGEOLOGIA Efecto barrera en flujos subterraneos
VEGETACION _Presenua permanente de la
infraestructura
Efecto barrera
FAUNA Afeccion por el incremento de los niveles
sonoros
Colisién
ESPACIOS NATURALES Afeccibén a espacios naturales de interés
PAISAJE Intrusién visual permanente

Afeccibn a elementos de patrimonio

PATRIMONIO CULTURAL
cultural

Cambios en la distribucion espacial de la
poblacion

POBLACION Mejora en los tiempos de transporte _

Incremento en los niveles sonoros

Efecto barrera sobre la poblacién
GENERACION DE RESIDUOS Generacion de residuos
CONSUMO DE RECURSOS Consumo de recursos naturales
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7.4.1. Valoracion de impactos de alternativas de trazado

El disefio de los trazados dentro de los corredores territoriales previamente seleccionados en la
Fase | del Estudio Informativo, en cuanto a su mayor aptitud o capacidad de acogida del proyecto,
justifica los resultados obtenidos, correspondientes en la mayoria de los casos a impactos de tipo

Moderado.

A continuacion se presenta el valor y la categoria de impacto de cada alternativa de trazado,
obtenida a partir de la suma de los valores de impacto de cada uno de los ejes que la forman.

ALTERNATIVA 1

ALTERNATIVA 4

VALOR IMPACTO CLASIFICACION
EJE ALT. 1.2 89,96 Moderado
EJE ALT. 2.1 181,10 Severo
EJE ALT. 3.2 110,97 Moderado
VALOR TOTAL IMPACTO 382,03 SEVERO

ALTERNATIVA 5

VALOR IMPACTO CLASIFICACION
EJE ALT. 1.2 89,96 Moderado
EJE ALT. 2.2 149,07 Moderado
EJE ALT. 3.2 110,97 Moderado
VALOR TOTAL IMPACTO 350,00 MODERADO

VALOR IMPACTO CLASIFICACION
EJE ALT. 1.2 89,96 Moderado
EJE ALT. 2.1 181,10 Severo
EJE ALT. 3.1 109,92 Moderado
VALOR TOTAL IMPACTO 380,98 SEVERO

ALTERNATIVA 2

VALOR IMPACTO CLASIFICACION
EJE ALT. 1.2 89,96 Moderado
EJE ALT. 2.2 149,07 Moderado
EJE ALT. 3.1 109,92 Moderado
VALOR TOTAL IMPACTO 348,95 MODERADO

ALTERNATIVA 6

VALOR IMPACTO CLASIFICACION
EJEALT. 1.2 89,96 Moderado
EJE ALT. 2.3 149,21 Moderado
EJE ALT. 3.2 110,97 Moderado
VALOR TOTAL IMPACTO 350,14 MODERADO

7.4.2. Andlisis comparativo de las alternativas

Se exponen a continuacion las principales conclusiones que se desprenden de la valoracién

TRAMO: CASTEJON - LOGRONO

ALTERNATIVA 3 global de impactos realizada en el Documento n° 4. Estudio de Impacto Ambiental.
VALOR IMPACTO CLASIFICACION _ _ o _

EJEALT. 1.2 89.96 Moderado Los resultados obtenidos determinan la similitud que presentan en general todas las alternativas

EJE ALT. 2.3 149 21 Moderado dentro de la categoria MODERADO, debido en gran medida a las condiciones homogéneas del

EJE ALT. 3.1 109,92 Moderado territorio atravesado por los distintos ejes de trazado, proyectados dentro de los corredores

VALOR TOTAL IMPACTO 349 09 MODERADO ambientales mas favorables seleccionados en la Fase | del Estudio Informativo.

En este contexto territorial homogéneo destaca, sin embargo, la severidad del impacto de las

Alternativas 1 y 4, formadas ambas por el tramo en variante Eje 2.1 en el Tramo Il. Alcanadre,
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que presenta el mayor valor de impacto parcial con relacion a los otros ejes en variante Alt. 2.2. y

Alt. .2.3, debido a la afeccién directa a los siguientes condicionantes socioambientales:

. Espacio de la Red Natura 2000: ZEC “Sotos y Riberas del Ebro” en el tramo fluvial “Sotos de
Fresneda, Pefacasa y Cortados de Aradon”. Zona catalogada también como Espacio

Natural Protegido RR-10-Rio Ebro (Riberas de Interés ecoldgico y ambiental).
. M.U.P. “Cascavillas, Aradén y Soto de Pefiacasa”.

. Espacio Natural Protegido “Cortados de Aradén”, catalogado como Paraje Geomorfoldgico

Singular y Singularidad Paisajistica Fisiogréfica.

. Habitats y especies de flora y fauna, de interés comunitario, con afeccion significativa al tipo
92A0 Bosques de ribera de Salix alba y Populus alba.

. Planes de Conservacion de las especies protegidas Aguila perdicera, Alimoche y Vison

europeo.

. Unidades de paisaje de fragilidad alta: Agoncillo, Alcanadre y Vega del Ebro entre Milagro y

Logroiio.
. Suelos catalogados en el planeamiento urbanistico vigente como SNU Agricola-forestal.
. Espacio Agrario EA-15-Area Agraria del Piedemonte.
. Area de Vegetacion Singular VS-06-Tamarizal de Ausejo-Alcanadre

La identificacion y valoracién de impactos realizada en el Estudio de Impacto Ambiental se
considera acorde con el resultado obtenido en el Andlisis multicriterio realizado en el Estudio
Informativo, que determina como solucion adoptada en la Fase Il a escala 1:5000 la Alternativa 6
(Alt 1.2 + 2.3 + 3.2).

7.5. Propuesta de Medidas preventivas y correctoras

La mayor parte de los impactos identificados pueden ser minimizados mediante la adopcion de
medidas preventivas o protectoras que deben aplicarse durante las obras antes de su aparicién, o

de medidas correctoras, cuando tales efectos estan ya presentes.

Durante las obras, se proponen actuaciones referentes a los siguientes aspectos:

- Medidas de caracter general: jalonado temporal de obras, jalonado rigido de zonas sensibles,

protegidas o interesantes desde un punto de vista social o0 ambiental.

- Sobre la proteccidén de aguas y suelos: dirigidas a limitar las operaciones en riberas a instalar
balsas de decantacion vy filtrado para evitar la contaminacién de las aguas, y a decidir la
correcta ubicacion y gestion de los vertederos e instalaciones auxiliares de obra, y la gestion
de los residuos de obra.

- Para la proteccion de la atmosfera: a fin de preservar su calidad, mediante el control de las
emisiones de gases y particulas, y su confort sonoro, regulando las operaciones de
mantenimiento, la revision y el control del calendario de obras, asi como estableciendo las

normas de circulacion de maquinaria durante los trabajos.

- Medidas protectoras de la vegetacion y los espacios naturales protegidos y areas de interés
natural: adecuada gestion de la tierra vegetal, prevencion de incendios, proteccion de
ejemplares arboreos, proteccion de flora y fauna protegida, correcta limpieza de la zona de

obras, restauracién paisajistica.

- Sobre la fauna: programacion planeada de las obras y restitucion de los biotopos afectados,
instalacion de dispositivos de escape en el cerramiento perimetral y adecuacion de obras de

drenaje como pasos de fauna.

- Sobre el patrimonio cultural: mediante la prospeccion superficial intensiva de una franja de 200
m en torno a la alternativa finalmente elegida; completada con otras actuaciones en caso

necesario (sondeos, excavaciones...).

Para atenuar los efectos ya presentes, al término de los trabajos, asi como aquellos otros que
pudieran manifestarse a lo largo de la fase de servicio, se establecen as siguientes medidas

correctoras:

- Adecuacion topogréfica y geomorfolégica de taludes y, en general, de zonas sobre las que se
haya actuado o que hayan sido ocupadas durante las obras, incluyendo préstamos y

vertederos.

- Instalacién de elementos de proteccién del sistema hidroldgico bajo los tableros de los

principales viaductos.
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- Realizacién de plantaciones y siembras, con finalidad integradora y estética, para evitar los
efectos de la erosion y como compensacion o reposicion de la cubierta vegetal perdida durante

las obras.

- Control de niveles excesivos de ruido, basicamente interponiendo obstaculos a su recepcion,

tales como pantallas verticales o diques de tierra con vegetacion.

- Reposicion de los servicios y caminos afectados, de modo que se asegure el mantenimiento

satisfactorio de su funcién anterior.

- Reposicion de vias pecuarias y caminos histéricos, para garantizar su integridad y usos, de

acuerdo con la normativa vigente.

Se han identificado los impactos residuales que apareceran a lo largo del tiempo y permaneceran a
pesar de la implementacion de las medidas correctoras:

- Ocupacion de suelos de alto valor agricola.

- Intrusion paisajistica.

- Incremento de los niveles globales de ruido.

- Mayor riesgo de incendio.

- Incremento de la contaminacion de cursos superficiales de agua.
- Incremento del riesgo de contaminacion de acuiferos.

7.6. Programa de Vigilancia Ambiental

Se ha incluido un Programa de Vigilancia Ambiental cuyos objetivos atienden a lo establecido en la
normativa vigente de evaluacion ambiental. Su objetivo principal es definir un conjunto de medidas
que garanticen el cumplimiento de las indicaciones y medidas antes propuestas, ademas de

establecer unas directrices de actuacion ante situaciones imprevistas.

Durante la construccién se vigilara el desarrollo de los trabajos, mediante inspecciones en las que
se compruebe la correcta aplicacién de las medidas protectoras, realizando para ello cuantos

analisis y mediciones sean necesarios.

Se efectuara igualmente el seguimiento de los residuos generados en el transcurso de las obras,
asi como la vigilancia de la potencial afeccion al Patrimonio cultural, para lo cual se debera contar
con la presencia constante de un arquedlogo a pie de obra, principalmente durante los movimientos

de tierras.

Durante la fase de funcionamiento de la linea férrea, el Programa de Vigilancia ambiental controlara
la mediciéon de los niveles sonoros reales alcanzados, y por tanto la efectividad de las medidas
correctoras finalmente aplicadas al respecto (pantallas fonoabsorbentes).

A fin de preservar la calidad de las aguas superficiales y subterraneas, se controlard su estado
mediante el andlisis periddico de aquellos parametros que estudios posteriores consideren
suficientes. También se debera efectuar el analisis de los niveles de inmisién de contaminantes a la

atmosfera, sobre todo en las cercanias de las zonas habitadas.

Se realizara el seguimiento de la efectividad de los pasos de fauna establecidos a lo largo del
tramo, con el fin de valorar la permeabilidad y la incidencia de la linea férrea en la fragmentacion de
habitats. Se vigilara, asimismo, la evolucion de las plantaciones y siembras efectuadas, por si fuera
necesario realizar tratamientos fitosanitarios, podas, riegos o incluso llevar a cabo su reposicién o

resiembra.

Para evitar el bloqueo de obras de drenaje y pasos inferiores, que supondria la pérdida de la
funcion para la que fueron disefiados, y su posible utilizaciébn como pasos de fauna, se efectuaran
revisiones periddicas, sobre todo cuando sea previsible su uso mas intensivo (épocas de lluvias,

cosechas, etc).

8. DOCUMENTOS QUE INTEGRAN EL ESTUDIO

La Fase-ll del Estudio Informativo del Corredor Cantdbrico — Mediterraneo de Alta Velocidad.

Tramo: Castejon — Logrofio, consta de los siguientes documentos:
DOCUMENTO N° 1. MEMORIA Y ANEJOS
Memoria

Anejos ala Memoria

Anejo n° 1. Antecedentes.

Anejo n° 2. Cartografia y topografia
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Anejo n° 3. Trazado y superestructura. 4.2. Planta.

Anejo n° 4. Geologia y geotecnia. 4.2.1. Tramo |. Rincon de Soto. Alt 1.2
Anejo n° 5. Climatologia, hidrologia y drenaje. 4.2.2. Tramo Il. Alcanadre

Anejo n° 6 Movimiento de tierras 4221. Alt. 2.1

Anejon°® 7. Estructuras. j;;g ﬁ:: ;g

Anejon®8.  Tulneles. 4.2.3. Tramo Ill. Logrofio.

Anejo n° 9. Electrificacion 4.2.3.1. Alt. 3.1

Anejon®10 Instalaciones de seguridad y comunicaciones. 4.2.3.2. Alt. 3.2

4.3. Perfil longitudinal.
4.3.1. Tramo I. Rincén de Soto. Alt 1.2
4.3.2. Tramo ll. Alcanadre

Anejon®11.  Servicios afectados.
Anejon®12.  Reposicion de viales.
Anejo n°13.  Expropiaciones.

: . - 4.3.2.1. Alt. 2.1
o
Anejo n° 14. Planeamiento urbanistico. 43929 Alt 2.2
Anejo n®15.  Tiempos de recorrido. 4.3.2.3. Alt. 2.3
Anejon° 16.  Estudio funcional. 4.3.3. Tramo lIl. Logrofio.
Anejo n° 17 Situaciones provisionales 4.3.3.1. Alt. 3.1
4.3.3.2. Alt. 3.2

Anejon®18  coordinacién con otros organismos 5. SECCIONES TIPO.

Anejon°®19  Comparacion de alternativas 5.1. Vias generales.

Anejo n®20.  Cumplimiento de la orden de eficiencia (FOM/3317/2010) 5.2. Estructuras.

5.3. Tuneles y galeria de evacuacion.
6. DRENAJE.
6.1. Tramo I. Rincon de Soto. Alt 1.2
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9.2.2. Alt. 2.2
9.2.3. Alt. 2.3
9.3. Tramo lll. Logroiio.
9.3.1. Alt. 3.1
9.3.2. Alt.3.2

DOCUMENTO Ne 3. VALORACION ECONOMICA
DOCUMENTO N° 4. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL
9. RESUMEN Y CONCLUSIONES

En virtud del “Protocolo entre el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, el
Gobierno de La Rioja y la Entidad Publica Empresarial Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (ADIF) sobre las actuaciones en el tramo ferroviario Castejon-Logrofio”,
firmado el 28 de diciembre de 2020, este Estudio Informativo define el acondicionamiento del
trazado de la linea ferroviaria “Intermodal Abando Indalecio Prieto-Casetas” (linea 700), para
permitir circulaciones a 200-220 km/h en el tramo comprendido ente Castején y Logrofio. La
velocidad actual de la linea en este ambito es de 140 km/h, con tramos en los que no se puede
circular a mas de 100 km/h. Con la solucién propuesta se consigue circular en la mayoria de los

tramos a 220 km/h disminuyendo el tiempo medio de viaje en 18 minutos.

Debido a la tipologia de las actuaciones y a la longitud de la actuacién, el Estudio Informativo se
ha dividido en tres tramos denominados: Tramo | Rincén de Soto, Tramo Il Alcanadre y Tramo Il

Logrofio.

El tramo | se define desde el inicio (PK 0+000) hasta el PK 35+200, contiene la traza de la

alternativa Alt 1.2 que parte de las vias que configuran la estacién de Castejon.

El tramo 1l se inicia en el PK 35+200 y finaliza en el PK 56+007,035 Este tramo contiene las tres
variantes de trazado estudiadas en la zona de Alcanadre, denominadas alternativas Alt 2.1, 2.2y
2.3

Finalmente, en el tramo Il del PK 56+007,035 al final de la actuacién (PK 71+292,300) se definen

los ejes de las alternativas Alt 3.1y Alt 3.2.

De la combinacién de los diferentes ejes contenidos en los tramos anteriores se han estudiado las

siguientes seis (6) alternativas entre Castején y Logrofio:

N° Denominacién Longitud (m) *
1 Alt1.2+2.1+3.1 71.292,300
2 Alt1.2+2.2+3.1 71.600,260
3 Alt 1.2 +2.3+3.1 70.616,536
4 Alt 1.2 +2.1+3.2 71.143,734
5 Alt 1.2 +2.2+3.2 71.451,694
6 Alt 1.2 +2.3+3.2 70.467,970

(*) En la longitud total esta incluida la longitud de la Variante de Rincén de Soto que no es objeto del presente estudio

9.1. Criterios de actuacion

Se consideran tres tipos de actuaciones para el acondicionamiento de la via ferroviaria a V=200 -
220 km/h:

1. En tramos rectos y en las zonas donde no se modifica el trazado de la via actual la Unica
actuacion a considerar sera la renovacion de la via, del balasto y de la catenaria que pasara a
tipo CA-220/3kV.

2. Rectificacion de curvas cuyo radio no permite el paso del ferrocarril a la velocidad establecida.
Se ha intentado, en la medida de lo posible, ampliar el radio de las curvas existentes a radio
minimo R= 2600 m para permitir la circulacion a V=220 km/h. No obstante, en los Tramos | y
lll existen alineaciones curvas en las que no es posible ampliar el radio para llegar a esa
velocidad, sucede fundamentalmente en curvas préximas a las estaciones cuya ampliacién
supondria la reduccion del tramo recto que configura la zona de andenes correspondiente. En
estos casos se ha optado por mantener la velocidad maxima del tramo ampliando lo suficiente
el radio del resto de las curvas para lograr una velocidad homogénea y evitar las pérdidas de

velocidad. Se ha disefiado para plataforma de via Unica y ancho ibérico.

3. En el municipio de Alcanadre, la zona mas problematica desde el punto de vista ambiental,
hidroldgico y geotécnico, se han estudiado variantes de trazado para velocidad V= 220 km/h
con plataforma para doble via y montaje de via Unica. Se han estudiado las alternativas Alt

2.1, 2.2 y 2.3 en variante. Presentan longitudes de 20.8, 21.1 y 20.1 Km respectivamente. Las
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trazas de las dos ultimas discurren por el sur de la via actual, con el fin de alejarse de la zona
inundable del Rio Ebro.

9.2. Caracteristicas fundamentales de las alternativas

Para la definicion de los parametros de disefio del trazado de las alternativas del presente
estudio, se ha partido de los criterios establecidos en la Norma ADIF de Plataforma “NAP 1-2-1.0

“Metodologia para el disefio del trazado ferroviario” 1° Edicion: Enero 2021.

En el tramo Il Alcanadre, en las zonas en variante Alt 2.1, 2.2 y 2.3, los pardmetros geométricos
adoptados se corresponden con los que permitan velocidad maxima de 220 Km/h para los trenes
de viajeros y velocidad minima de 100 Km/h para los de mercancias. Se han proyectado en
planta curvas de radio minimo de 2600 m enlazadas con alineaciones rectas a través de clotoides
de longitud 300 m.

En los tramos | y Il donde el nuevo trazado se adapta a la geometria de la via actual, se
aumentara el radio de las curvas existentes en la medida de lo posible manteniendo una

velocidad homogénea de 160 km/h en el tramo estudiado y evitando pérdidas de velocidad.

Respecto a los alzados se han proyectado con pendientes maximas de 12,5 milésimas y

excepcionales de 15 milésimas.

Respecto al sistema de electrificacion se ha propuesto mediante Linea Aérea de Contacto tipo
CA-220/3kV.

Esta tipologia de linea aérea de contacto estd diseflada expresamente para las nuevas
electrificaciones de Red Convencional. Cuenta con caracteristicas que facilitaran su futura
transformacion a una electrificacion a 25kV en corriente alterna, si bien en la actualidad su
explotacion se realizara en 3kV c.c. Es decir, es una catenaria eléctricamente dimensionada para
corriente continua pero mecanicamente preparada para una la transicién a corriente alterna,

adaptada con aisladores de 25 kV y ménsulas tubulares tipo alta velocidad.

En cuanto a las instalaciones de seguridad seran renovadas por nuevas tecnologias y de forma

uniforme en todo el tramo.

Por lo que respecta a las instalaciones de comunicaciones tren-tierra se ha optado por considerar

el sistema GSM-R para comunicaciones.

9.3. Alternativa seleccionada en el analisis multicriterio y propuesta para su tramitacion

en este estudio informativo

Del andlisis multicriterio realizado se ha concluido que la alternativa mejor valorada es la
Alternativa 6 (Alt 1.2+Alt 2.3+Alt 3.2). Esta alternativa tiene un Presupuesto de Ejecucion
Material de 508.388.632,77 € y el Presupuesto para Conocimiento de la Administracion
asciende a 534.645.968,07 €.

La Alternativa 6 parte de la cabecera oeste de la actual estacién de Castejon y continua durante
35 km por la via actual de la linea ferroviaria “Intermodal Abando Indalecio Prieto — Casetas.
(Linea 700)”. En estos 35 km se ha procedido a rectificar Unicamente 5 curvas cuyos radios no
permitian circular a la velocidad estimada de este Estudio Informativo 220 km/h.

El tramo comprendido entre los PPKK 7+930,44 y 19+061,144 corresponde a la Variante de
Rincdn de Soto que no es objeto de este Estudio Informativo.

Entre los PK 35+200 y 55+331,271 el trazado discurre en variante por el corredor de la AP 68,
practicamente paralelo a la traza de la autopista, atraviesa la reserva para infraestructuras del
futuro Poligono Industrial Cabizgordo y continua paralela hasta el PK aproximado 50+000. A partir
de este punto el trazado gira hacia el norte aproximandose a la traza de las alternativas anteriores

hasta conectar con la via actual a la entrada del Poligono Industrial EI Sequero.

A partir de este punto y hasta el final de tramo el trazado vuelve a discurrir sobre la via ferroviaria
actual proponiendo rectificaciones de curvas que permiten circular a una velocidad minima de 160
km/h.

La actuacion propuesta plantea una renovacién de via en las zonas donde no se modifica el
trazado, y la disposicién de una plataforma de via Unica para las zonas con rectificaciones de
curvas. En los tramos en variante se ejecutara una plataforma de via doble en previsién de una

futura duplicacién de la via, pero se colocara via Unica sobre ella.

Se adjunta el siguiente cuadro resumen con las principales magnitudes de la alternativa
seleccionada Alternativa 6 (Alt 1.2 + 2.3 + 3.2).
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TRAMO I.
P TRAMO II. TRAMO |II.
RINCON DE ALCANADRE LOGRORO ALTERNATIVA 6
SOTO
Alt 1.2 Alt 2.3 Alt 3.2 (Alt1.2+2.3+3.2)
LONGITUD (m)
Tunel (m) - 2.084,00 - 2.084,00
Viaducto (m) 310,00 806,00 120,00 1.236,00
Total (m) 24.069,30 (1) 20.131,27 15.136,70 59.337,27
CARACTERISTICAS
Velocidad disefio (km/h) 220 220 220 220
Radio minimo (m) 450 (3) 2.600,00 1.000 (4) 450
Tlgmpo de recorrido medio 20,79 5.69 6.13 32,61
(min.) (2)
Castejon, Rincon Castejon, Rincon de
Paradas estimadas de Sotoy - Logrofio Soto, Calahorra 'y
Calahorra Logrofio
INVERSION
Presup. Conoc. 169.302.858,19 | 256.032.018,76 | 109.311.091,12 |  534.645.968,07
Administracion (€)
Coste Medio (M€/km) 7,03 12,72 7,22 9,01

(1) En Alt. 1.2 se ha deducido la longitud de la Vte. Rincén de Soto (11,1 Km)

(2) Velocidad maxima de 220 km/h y paradas estimadas de 3 min en cada estacién

(3) Radio localizado a la salida de la estacion de Castejon

(4) Radios localizados a la entrada/salida de la estacion de Arrabal y a la entrada de la estacion de
Agoncillo

El trazado de la alternativa seleccionada se representa en la siguiente figura:

ESTUDIO INFORMATIVO DEL CORREDOR CANTABRICO — MEDITERRANEO DE ALTA VELOCIDAD.
TRAMO: CASTEJON - LOGRONO

Pag. 115



Fase Il - Memoria

4 5

FIN ALTERNATIVA 6
P.K. 70+467.970

gy

ASTEJON - BILBA

RE

"ESTUDIO INFORMATIVO COMPLEMENTARIO
DEL CORREDOR FERROVIARIO NOROESTE DE
ALTA VELOCIDAD. TRAMO: CASTEJON -
LOGRONO. VARIANTE RINCON DE SOTO

(Agosto 2009)"

CANAL DE LODOSA |

i 2

Alternativa seleccionada (ALTERNATIVA 6: Alt 1.2 + 2.3 + 3.2)

Pag. 116 ESTUDIO INFORMATIVO DEL CORREDOR CANTABRICO - MEDITERRANEO DE ALTA VELOCIDAD.
TRAMO: CASTEJON - LOGRONO



Fase Il - Memoria

Para terminar, se considera que en el Estudio Informativo se han justificado debidamente las

alternativas estudiadas y la solucion elegida.

Con todo lo expuesto en los documentos que forman este Estudio, Documento n°1l Memoria y
Anejos, Documento n°2 Planos, Documento n° 3 Valoracion y Documento n°® 4 Estudio de Impacto

Ambiental, se considera completamente definido y cumplidos los objetivos planteados.
Por todo ello se eleva al Organo correspondiente para su tramitacion y aprobacion.

Madrid, marzo de 2022

LA INGENIERA AUTORA DEL ESTUDIO LA INGENIERA DIRECTORA DEL ESTUDIO

Dfia. Eva Gallego de la Fuente Dfia. Maria del Carmen Conesa Lareo
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