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1. Introduccién y Objeto

En el “Estudio Informativo para el Soterramiento del Ferrocarril en
Torrelavega.” se desarrollaron las distintas opciones constructivas para soterrar la
linea de la RAM a su paso por la localidad de Torrelavega, suprimiendo asi los
pasos a nivel del Paseo del Nifio y la C/ Pablo Garnica; ademas dicho estudio
incluia una nueva estacion subterrdnea asociada al soterramiento, que sustituird en

sus funciones al actual edificio de viajeros.

Una vez la antigua Secretaria General de Infraestructuras de la Subdireccion
General de Planificacion Ferroviaria del Ministerio de Fomento, aprobo
provisionalmente el mismo, en fecha 26 de septiembre de 2019, se inici6 el proceso
de Informacion Publica y Audiencia a las Administraciones. En este proceso, ADIF
emitio escrito en el que alegaba: “El Estudio Informativo no contempla la actuacion
sobre el aparcamiento de la estacidn existente. De cara a la redaccién del Proyecto
de Construccion deberia tenerse en cuenta el aparcamiento al ser un elemento

necesario en todas las estaciones para uso de los usuarios.”

El citado escrito indujo a que la Subdireccién General de Evaluacion Ambiental del
Ministerio para la Transicidbn Ecoldgica y el Reto Demografico incluyera en su
informe “Requerimiento de informacion adicional al promotor” un punto especifico
sobre este aspecto, en el que se indicaba que se debe tener en cuenta los requisitos
necesarios del aparcamiento, por ser este un elemento necesario de la estacion,

teniendo por lo tanto en consideracion la alegacién realizada por ADIF al aspecto.

Por lo tanto, para dar contestacion a la citada alegacion e informe, y debido al
calado que tiene, es necesario realizar un nuevo estudio asociado al “Estudio
Informativo para el Soterramiento del Ferrocarrii en Torrelavega.”, que sera
complementario de este pues se apoya en €l para desarrollar todo lo necesario para
disefiar un aparcamiento subterrdneo junto a la nueva estacién que incluye el
soterramiento de la linea RAM a su paso por Torrelavega, y que se ha llamado
"Estudio Complementario al "Estudio Informativo para el soterramiento del
ferrocarril en Torrelavega" del aparcamiento subterraneo junto a la nueva

estacion en Torrelavega".

El presente Estudio Complementario desarrolla el disefio del aparcamiento
subterraneo y también modifica aspectos del soterramiento original al estar ambas
actuaciones intimamente ligadas, como es el caso de la hidrogeologia o el drenaje,
sin tratarse de modificaciones significativas desde el punto de vista ambiental.

Por lo tanto, la necesidad del presente "Estudio Complementario al "Estudio
Informativo del soterramiento del ferrocarril en Torrelavega” del aparcamiento
subterraneo junto a la nueva estacion en Torrelavega" es la de dar contestacion a
la alegacion realizada por ADIF al “Estudio Informativo para el Soterramiento del
Ferrocarril en Torrelavega”, en cuanto a tener en cuenta en el soterramiento de la
RAM a su paso por Torrelavega el aparcamiento de la estacion, asi como al
posterior requerimiento de informacién adicional que el MITECO realiz6 en base a
dicha alegacion.

Y su objeto es disefiar un aparcamiento subterraneo junto al soterramiento de la
RAM a su paso por Torrelavega que el “Estudio Informativo para el Soterramiento
del Ferrocarril en Torrelavega.” desarrolla, de forma que sea compatible con los

disefios que incluye, para cualquiera de las dos alternativas de este.

La Alternativa 0 (estado actual o de no actuacion) no se contempla como
posibilidad, ya que no cumple con el objeto del Estudio, que no es otro que disefiar
un aparcamiento subterraneo junto al soterramiento de la linea de la RAM,
cumpliendo asi los condicionantes actualmente establecidos por el Ayuntamiento
de Torrelavega.

Es importante puntualizar que, si bien el soterramiento contaba con dos alternativas
a nivel constructivo y con alzados diferentes, el aparcamiento desarrolla una Unica
solucion totalmente compatible con las dos del soterramiento, por lo que el disefio
de este es independiente de la solucion de soterramiento finalmente seleccionada,
y en el caso de que el aparcamiento subterraneo no se pudiera ejecutar la viabilidad

del soterramiento no estaria comprometida.

Aunque técnicamente se podrian plantear alternativas distintas a un aparcamiento
subterraneo, ninguna de ellas cumpliria con los condicionantes actualmente
establecidos por el Ayuntamiento de Torrelavega y, por tanto, no pueden ser

planteadas como alternativas validas.
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El presente Estudio Complementario cuenta con un especifico Estudio de Impacto
Ambiental, que serd sometido a informacion publica a efectos ambientales, por lo
que tiene un contenido minimo que viene determinado por el requerido en el articulo
45 de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de Evaluacion Ambiental; si bien, en su
planteamiento general, se ha seguido la pauta y metodologia ya definida en el
correspondiente Estudio de Impacto Ambiental del Estudio Informativo de

referencia.

Como se ha indicado, el presente Estudio Complementario desarrolla el
aparcamiento subterraneo y también modifica aspectos del soterramiento original
al estar ambas actuaciones intimamente ligadas, sin tratarse de modificaciones
significativas desde el punto de vista ambiental, tal como se justifica en el Estudio.
A continuacién, se indican las actividades incluidas en este Estudio en las que

ambas actuaciones tienen incidencia entre si:

e Geologia, Hidrogeologia, Geotecnia.
Esta tematica incluye tanto el aparcamiento como el soterramiento y la nueva
estacion asociada a este, pues la afeccién hidrogeoldgica que se produce
en fase de explotacion debe estudiarse de forma conjunta, por lo que se han
realizado nuevos modelos que incluyan las dos actuaciones.

e Drenaje y Saneamiento
Tanto la red de drenaje como la red de saneamiento del aparcamiento es
compartida con la del soterramiento en cuanto a su conexion exterior; por
ello en el presente Estudio se ha tenido en consideracion el soterramiento
en cuanto a caudales de aportacion o disefio de sus redes internas.

e ZIAs
En este aspecto el Estudio Complementario modifica una de las zonas de
instalaciones auxiliares del soterramiento, pues el aparcamiento ocupa una
de ellas.

e Plan de Obra
Las obras del aparcamiento se tienen que acomodar a las del soterramiento,
ya que ambas actuaciones estan ligadas en muchos aspectos, por lo que el

plan de obra del aparcamiento esta condicionado por el del soterramiento.

e Estudio de Impacto Ambiental

El estudio de zonas de vertido se realiza conjuntamente para las dos
actuaciones, soterramiento y aparcamiento, ya que, al ejecutarse
simultdneamente, las necesidades de superficies para el depdsito de
excedentes son la suma de los volumenes sobrantes de ambas.

Igualmente ocurre con determinados impactos, ya que son acumulativos y
sinérgicos para ambas actuaciones, como son la calidad del aire y el cambio
climatico, el ruido, las aguas subterraneas, la poblacion, el paisaje, la
organizacion territorial, el consumo de recursos naturales y la generacion de

residuos.

En el presente Estudio Complementario se desarrollan las Expropiaciones y Banda
de Reserva que la actuacion del aparcamiento genera, sin tener en consideracion
a las de la actuacion del soterramiento, si bien al ubicarse ambas actuaciones

juntas hay una zona comun de expropiaciones y banda de reserva.

El resto de los aspectos desarrollados en el presente Estudio Complementarios son
independientes del soterramiento aunque se apoyen en sus disefios, como es el
caso de la estructura del aparcamiento que comparte con el soterramiento la

pantalla norte pero no la modifica en ninguna medida. Estas actividades son:

e Arquitectura e instalaciones

e Estructuras

e Reposicion de Servicios Afectados

e Demoliciones y Viales

e Planeamiento Urbanistico

e Estudio de Impacto Ambiental en cuanto a las afecciones ocasionadas por
el aparcamiento sobre la edafologia, la geologia y la geomorfologia, la
hidrologia superficial, la vegetacion, la fauna, el patrimonio cultural, los
sectores econdmicos y el planeamiento urbanistico, ya que dada su escasa
magnitud e importancia, no se espera la aparicién de impactos acumulativos

0 sinérgicos con las obras del soterramiento.

Finalmente indicar que los planos y la valoracion economica del presente Estudio

recogen unicamente los disefios propios del aparcamiento.
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2. Antecedentes

2.1. Antecedentes administrativos

La antigua Subdirecciéon General de Planificacion Ferroviaria del Ministerio de
Fomento, en fecha 24 de noviembre de 2017, formaliza la Encomienda a la
empresa Ineco para la asistencia técnica en la elaboracion del “Estudio para el
soterramiento del ferrocarril en Torrelavega”, con un plazo inicial de 6 meses. La
misma cuenta con dos prorrogas ademas de una Adenda al objeto de incluir trabajos
gue no estaban inicialmente contemplados. EI mismo se aprob6 provisionalmente
en fecha 26 de septiembre de 2019, iniciandose el proceso de Informacion Publica

y Audiencia a las Administraciones.

Debido a este proceso surge la necesidad de redactar el presente "Estudio
Complementario al "Estudio Informativo para el soterramiento del ferrocarril en
Torrelavega" del aparcamiento subterrdneo junto a la nueva estacion en
Torrelavega", para lo que, el 10 de agosto de 2021 se formaliza la Adenda N.° 2 a
la citada Encomienda, por la que la Secretaria General de Infraestructuras del
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda encarga a la Sociedad Mercantil
Estatal Ingenieria y Economia del Transporte S.M.E. M.P., S.A. (INECO) los

servicios de redaccion de:

1. Disefo del aparcamiento subterraneo anexo a la estacion.

2. Estudio técnico y ambiental complementario para el nuevo aparcamiento
subterraneo.

3. Expediente de Informacion Publica y Audiencia del Estudio Complementario,
y tramitacion hasta la obtencion de la DIA y la Aprobacion definitiva del
Estudio Informativo de referencia.

2.2. Antecedentes técnicos

El dnico antecedente técnico considerado para la redaccion de este Estudio es el
“Estudio Informativo para el soterramiento del ferrocarril en Torrelavega”, ya que el
presente es complementario de este, y por lo tanto se apoya en él en cuanto a

informacion de partida.

3. Estudio de alternativas

El “Estudio Informativo para el soterramiento del ferrocarril en Torrelavega”
planteaba dos alternativas en cuanto a la solucibn constructiva para el
soterramiento, de forma que cada una de ellas se comporta de manera diferencial
en cuanto a la afeccion a los flujos hidrogeologicos. La Alternativa 1 Jet Grouting.
Ejecutaba el soterramiento por recintos estancos con tapon de fondo e infiltraciones
impermeabilizantes, mientras que la Alternativa 2 Bombeos lo hacia por recintos
estancos con bombeos de achique y restitucion de flujo. Ese Estudio, tras una
evaluacion de ambas mediante analisis multicriterio, no terminaba de decantarse
por ninguna de las dos, ya que ambas alternativas son de similar comportamiento
ante todas las variables analizadas, por lo que la seleccion de una de ellas quedaba

a expensas de analisis mas detallados de posteriores fases de desarrollo.

El presente Estudio Complementario desarrolla un aparcamiento subterraneo junto
al citado soterramiento, de forma que ambas actuaciones estan muy ligadas. En
concreto, la pantalla norte del aparcamiento es comun con el soterramiento, y
ademas dicha pantalla es diferente para cada una de las alternativas de
soterramiento estudiadas; pero el disefio realizado para el aparcamiento es
totalmente compatible con ambas soluciones de soterramiento, por lo que este es
independiente de la solucion de soterramiento finalmente seleccionada; ademas,
en el caso de no ejecutarse el aparcamiento subterraneo, la viabilidad del

soterramiento no se veria comprometida.

La Alternativa 0 (estado actual o de no actuacion) no se contempla como
posibilidad, ya que no cumple con el objeto del Estudio, que no es otro que disefiar
un aparcamiento subterrdneo junto al soterramiento de la linea de la RAM, y
ademas no se daria contestacion ni a la alegacion de ADIF ni al requerimiento del
MITECO en cuanto a que se debe tener en cuenta los requisitos necesarios del

aparcamiento, por ser este un elemento necesario de la estacion.

Asimismo, no se plantean otras alternativas distintas a un aparcamiento
subterraneo debido a que ninguna de ellas cumpliria con los condicionantes
actualmente establecidos por el Ayuntamiento de Torrelavega y, por tanto, no

pueden ser planteadas como alternativas validas.
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4. Descripcion general de la actuacién

4.1. Situacién actual

El término municipal de Torrelavega pertenece a la Comunidad Auténoma de
Cantabria, localizado al sur-oeste de Santander; por el centro de la misma discurre
actualmente la Linea 770 Santander — Oviedo de la Red de Ancho Métrico, en la
gue se prestan los servicios de viajeros de Cercanias Santander — Cabezén de la
Sal y Regional Santander — Oviedo, ademas de servicios de mercancias que

circulan entre Asturias y Santander.
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Encuadre geografico del ambito del Estudio.

Dicha linea cuenta en el centro de Torrelavega con una estacion que tiene asociado
un aparcamiento, y que se sitla respecto a esta al noreste. Es precisamente dicho
aparcamiento en superficie, junto con las dos edificaciones junto a él, la planta que

se ha destinado al nuevo aparcamiento subterraneo.
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Con respecto al estacionamiento existente, tiene unas 195 plazas de aparcamiento
y Su acceso se realiza bien desde la plaza de la Estacién o bien desde la calle Pablo

Garnica, siendo la principal la primera.

Cuenta con dos calles internas, con un sentido de circulaciébn, marquesina en
ambas entradas/salidas de vehiculos, y garita de seguridad y cajero de pago de

servicio en la principal de ellas.

ESTUDIO COMPLEMENTARIO AL “ESTUDIO INFORMATIVO PARA EL SOTERRAMIENTO DEL FERROCARRIL EN TORRELAVEGA" DEL APARCAMIENTO SUBTERRANEO JUNTO A LA NUEVA ESTACION EN TORRELAVEGA



MEMORIA
Pagina 5

La primera de las dos edificaciones, marcada en amarillo en la anterior imagen, es
el edificio cafeteria, con una superficie de unos 360 m? y dos alturas; se sitGa junto
al actual edificio de viajeros, dentro de la estacién. En planta baja alberga la
cafeteria, que cuenta con acceso tanto desde la calle como desde el andén principal
de la estacion; y en planta alta contiene viviendas propiedad de ADIF. Tanto

cafeteria como viviendas estan actualmente en desuso

La segunda es el edificio auxiliar, que sirve de apoyo a la estacion, cuenta con una
superficie de unos 660 m? y dos alturas, y alberga cuatro dependencias, dos

ferroviarias y dos para diversos usos, los cuales estan actualmente en alquiler.

Las dependencias ferroviarias tienen doble acceso, tanto desde el aparcamiento
como desde el andén de la estaciéon. La primera dependencia ferroviaria de esta
edificacion, la que se sitGa junto a la cafeteria, se trata de un cuarto asociado a la
propia estacion; cuenta con un par de salas de diversos usos y taquillas. La
segunda dependencia se utiliza para el mantenimiento de via, y cuenta con un
pequefio almacén, sala de reuniones, aseos y taquillas; de todos estos usos
Unicamente el de pequefio almacén se realiza en la actualidad. Todos estos
servicios van a pasar a darse en los nuevos talleres asociados al soterramiento de

la linea ferroviaria.

Las dependencias que estan en alquiler tienen acceso por el aparcamiento,
contando en la parte posterior con un portén al que se accede desde un pequefio
muelle asociado a una antigua via de apartado que hoy esta sin conexién con el
resto de las vias de la estacion. Ambas naves en la actualidad se encuentran

vacias, y sin uso comercial.
4.2. Situacion de Partida

Como se ha indicado con anterioridad, el presente "Estudio Complementario al
"Estudio Informativo para el soterramiento del ferrocarril en Torrelavega" del
aparcamiento subterraneo junto a la nueva estacién en Torrelavega" surge para dar
contestacion a los escritos que sobre el “Estudio para el soterramiento del ferrocarril
en Torrelavega” estan relacionados con el actual aparcamiento de la estacion, es
por ello que se trata de un estudio complementario, y que por lo tanto se apoya en

el Estudio Informativo citado en numerosos aspectos.

Por este motivo, y porque ademas a nivel estructural el nuevo aparcamiento
subterraneo comparte su pantalla norte con el soterramiento, ambas actuaciones
estan ligadas, y se deben realizar de forma simultdnea, en cuanto a parte central

de soterramiento, con su estacion asociada, y aparcamiento se refiere.

Si bien, cabe indicar, que en el caso de no ejecutarse el aparcamiento subterraneo,

la viabilidad del soterramiento no se veria comprometida.

En consonancia con todo ello, y con el plan de obra comun establecido en el Anejo
11 del presente Estudio, la situacién de partida de la actuacion del aparcamiento

subterraneo sera fundamentalmente la siguiente:

%

*

Variante exterior ferroviaria

e La situacion provisional ferroviaria, exterior al soterramiento, ya se habra
construido por completo, pasando el servicio ferroviario de mercancias a

la misma.

e El servicio de viajeros de la RAM, al quedar eliminado a su paso por el
centro de Torrelavega, se apoyard en un servicio alternativo de

autobuses.

e El trafico viario ya contard con itinerarios alternativos para resolver los

movimientos restringidos durante esta situacion provisional.

L)

% Soterramiento y nueva estacion

Todo el ambito del soterramiento estara acondicionado para la

realizacion de las obras objeto de esta actuacion.

e Laactual linea de la RAM en su tramo por el centro de Torrelavega ya se

habra levantado.

e Se habré realizado la construccién del soterramiento en su parte inicial y

final, es decir la zona de rampas del mismo.

e Se habrad comenzado la parte central del mismo, la que se ubica junto al

nuevo aparcamiento subterraneo.
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4.3. Situacion Proyectada

La principal actuacion desarrollada en el presente Estudio Complementario es el
aparcamiento subterraneo junto al soterramiento de la linea de la RAM en el centro
de la localidad de Torrelavega, para lo cual se define su estructura, arquitectura,

instalaciones, y accesos, tanto peatonales como viarios.

Otras actuaciones incluidas en este son las reposiciones de los servicios urbanos
afectados; una urbanizacién exterior minima asociada al acceso del nuevo
aparcamiento; y unas demoliciones, principalmente de dos edificaciones,

necesarias para poder construir el aparcamiento.

Planta general de la superficie del aparcamiento.

En cuanto al aparcamiento y su geometria en planta, la superficie aproximada del
aparcamiento subterraneo es de 4.780 m?2, presentando una forma mas o menos
rectangular de aproximadamente 76 metros de longitud en sentido paralelo al
soterramiento y 61 m de anchura en sentido perpendicular al mismo.

El nuevo aparcamiento ha de integrar los siguientes espacios: area para

estacionamiento, instalaciones propias de la edificaciéon, y aseos.

Se prevé que el acceso principal al aparcamiento subterrdneo se realice por un
nuevo vial trazado desde la calle Pablo Garnica, mientras que el acceso peatonal
se realiza a través de 4 nucleos de comunicacibn compuestos por escaleras y
ascensores, creando itinerarios accesibles y sectorizados segun la normativa para

permitir la evacuacion en caso de incendio.

Planta subterranea del aparcamiento.

En cuanto al alzado, la solucién para el nuevo aparcamiento de la estacion de
Torrelavega contempla una edificacion con una Unica planta subterranea, adosada
a la pantalla exterior del soterramiento del ferrocarril de ancho métrico, y con un

Unico acceso rodado desde la calle Pablo Garnica.

CALLE HERMILIO
NUCLEQ ALCALDE DEL
NUCLEO E1 RIO
E3 |y +14.52 i

SOTERRAMIENTO #1348  GALERIA | ]+13.30
e L CNICA . —

Canto: 60 cm

saoomED “PANTALLA APARCAMIENTO
Espesor: 80 cm
Longitud: 10 m

PANTALLA COMUN CON EL SOTERRAMIENTO
1 Altemativa2: Espesor; 1 m
Longitud: 18 m

Canto: 50 cm
HORMIGON NF 1 IMPIFZA
Espesor: 10 em

FANTALLA LUMUN LUN EL SU v
| Alematva1: Espesor: 1m
Longitud: 13 m

Seccion transversal del aparcamiento.
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La circulacion interior del aparcamiento se propone en sentido Unico y antihorario,
con viales de 6,10 m de anchura en los que se reserva 80 cm para el itinerario
peatonal, excepto el vial que separa la zona de aparcamiento de los cuartos
técnicos en el que se prevé paso de peatones a ambos lados, por lo que se ha
previsto de anchura total de 7,00 m. Con esta disposicion se evitan calles con doble
sentido de circulacion y por lo tanto una ordenacién y fluidez de la circulacion

adecuada.

La disposicion de hileras dobles en el interior de los viales y de hileras simples

adosadas al perimetro, permite optimizar el espacio disponible.

e ———

El nimero total de plazas resultante con esta distribucion asciende a 117, todas

ellas en bateria, repartidas de la siguiente manera:
- 106 plazas para coches
- 4 plazas para PMR
- 3 plazas para coches eléctricos
- 4 plazas para car sharing

- 13 plazas para motos (6 de ellas eléctricas)

El recinto propuesto cuenta ademas con 460 m2 adicionales para cuartos técnicos

y distintas instalaciones necesarias.

Como se ha indicado, el acceso rodado desde el nivel de calle se prevé desde la
calle Pablo Garnica por un nuevo vial de doble sentido a través del cual se llega a
cada una de las rampas que comunican con el nivel inferior del aparcamiento. Se
propone una entrada independiente de la salida, con una rampa de entrada

perpendicular al soterramiento y otra rampa de salida paralela al mismo, de anchura

4 m cada una.
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5. Principales estudios tematicos

5.1. Cartografia y Topografia

En el presente Estudio Complementario se ha tomado la cartografia existente del

“Estudio Informativo para el soterramiento del ferrocarril en Torrelavega.

La cartografia de base fue facilitada por la Gerencia Municipal de Urbanismo,
perteneciente al Ayuntamiento de Torrelavega, la cual se obtuvo a partir de un vuelo
fotogramétrico analdgico de escala 1:3.500, realizado en el afio 2003, editada en
escala 1:1.000, con equidistancia de curvas de nivel de 1 m, enlazada al sistema

geodésico de referencia ED50.

Dicha cartografia fue actualizada por la propia Gerencia Municipal de Urbanismo,
por topografia clasica a lo largo del afio 2013, y transformada al sistema de

referencia ETRS89, sistema oficial en la actualidad.
En el desarrollo del citado Estudio Informativo se realizaron levantamientos para:

. Implantacién, observacion, y céalculo de las bases de replanteo.

. Levantamientos taquimétricos para la actualizacién de la cartografia.

Para el calculo y la edicion de todos los trabajos realizados, se ha utilizado la

proyecciéon Universal Transversa de Mercator (U.T.M.), huso 30.

Como sistema de referencia geodésico se ha empleado el sistema ETRS89,
definido por el elipsoide GRS80 con origen de longitudes el meridiano de
Greenwich, y origen de latitudes referidas al Ecuador, y el origen de altitudes

referido al nivel medio del mar en Alicante.

El enlace al marco de referencia se ha realizado a partir de la estacion de referencia

GNSS CANT perteneciente al Instituto Geografico Nacional.

ESTACIONES DE REFERENCIA GNSS. UTM H30, ETRS89

’ CANT ‘ 435450.923 ’ 4813538.533 ’ 49.425 ‘ Cantabria ‘

5.2. Geologia e Hidrogeologia

La hidrogeologia es unos de los aspectos en los que soterramiento y aparcamiento
se deben estudiar de forma conjunta, por lo que ha sido necesario realizar un nuevo
modelo conjunto que recoja ambos elementos, de forma que permita valorar el
posible efecto barrera de los dos sobre el flujo subterraneo, ademas de cuantificar
las posibles medidas de drenaje utilizables para restituir este a través de los

mismos.

5.2.1. Caracterizacidon geoldgica de la zona

Desde un punto de vista geoldgico regional, la localidad de Torrelavega se sitda al
sur de la estructura conocida como Area Subsidente de Santillana; mas
concretamente, encima del sistema de terrazas asociado a los rios Saja y Besaya

gue confluyen al noroeste de la ciudad.

Las unidades geoldgicas afectadas por el ambito de la actuacién son los depdésitos
de terraza y aluviales mas recientes asociados a la dindmica fluvial de los rios Saja
y Besaya, asi como a la de los arroyos que surcan la zona. Estos estan constituidos

por gravas siliceas con matriz limosa o arenosa

Se han identificado también, bajo este manto aluvial, depdsitos arcillosos con
cantos dispersos cuaternarios, que se asignan a facies sedimentarias de estuario,

mas antiguas que los depdsitos aluviales holocenos.

La naturaleza del sustrato infrayacente al manto cuaternario varia lateralmente
entre materiales de facies Weald (Cretacico inferior), constituidas por argilitas y
limolitas rojizas con intercalaciones de areniscas, y materiales en facies Keuper
constituidas por arcillas plasticas de tonos abigarrados con intercalaciones de

yesos.

Al tratarse de una obra calificada como de importancia especial en la que la
aceleracion sismica basica an, es inferior a 0,04 g, siendo g la aceleracion de la
gravedad, no es necesario la aplicacion de la “Norma de Construccion
Sismorresistente  NCSR-02” ni la “Norma de Construccién Sismorresistente:
puentes NCSP-07.
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5.2.2. Caracterizacion hidrogeoldgica de la zona

Hidrogeolbdgicamente, la zona de Torrelavega esta incluida en el Sistema Acuifero
nuamero 4, en el subsistema 4D, Unidad Diapirizada de Santander. Con la
definicion, en el afio 2000, de las Unidades Hidrogeologicas por parte del IGME,
puede considerarse que el nacleo urbano de Torrelavega se encuentra situado en
la Unidad Hidrogeoldgica 01.11 Santander — Camargo. Esta unidad presenta
una superficie poligonal de 440 Km?, de los cuales afloran en superficie 275 Km?,

situados en su totalidad en la Comunidad Autbnoma de Cantabria.

Los acuiferos directamente afectados por los trabajos son Camargo y Pefia
Cabarga, coincidentes con el Sistema 4d, también denominado como Subsistema

4d, Unidad Diapirizada de Santander.

La entrada en vigor de la Directiva Marco de las Aguas (Directiva 200/60), promovi6
la definicién, por parte de los Organismos de Cuenca correspondientes, las Masas
de Agua Superficiales y Subterraneas. De esta forma, la Unidad Hidrogeoldgica
01.11 Santander — Camargo tiene su equivalencia en la Masa de Agua
Subterranea ES018MSBT012.009 Santander-Camargo.

De los ensayos de bombeo realizados, asi como de las descripciones de las
columnas litolégicas de los sondeos de las campafias realizadas, se han obtenido
transmisividades elevadas, entre 6,1E-05 y 1,5E-01 m2/s, con una media
logaritmica de 3,15E-03 m2/s. Asimismo, se deducen permeabilidades entre 5E-04

y 5E-03 m/s para los materiales mas transmisivos.

A la vista de las prospecciones disponibles, parece que la zona de la terraza inferior
del sistema fluvial Saja-Besaya, donde se sitia el ambito de la actuacion, junto a
los materiales depositados en el fondo de los cauces y llanura de inundacion de los
rios y arroyos, forman un acuifero Gnico conectado con los rios. Los depositos
basales se arcillas presentan permeabilidades bajas (1E-07 m/s), constituyéndose

como la base del acuifero.

El nivel piezométricos se sitla por lo general muy cerca de la superficie, entre 3y
8 m de profundidad en la zona del soterramiento y el aparcamiento subterraneo,

mientras que la cota absoluta lo hace entre 7 y 18 m.s.n.m, adaptandose el nivel

freatico en gran medida a la superficie del terreno. Dicho nivel disminuye hacia el
norte segun nos desplazamos hacia el rio Saja, que constituye el nivel de base del
acuifero aluvial en la zona de estudio; el nivel se sitia mas profundo hacia el oeste,
donde alcanza profundidades en torno a 7 m, que en el este dicho nivel se sitta

entre 3y 5 m de profundidad.

La recarga del acuifero proviene, entre otras fuentes, de la infiltracion del agua de
lluvia que cae sobre parques, jardines, y en general sobre las zonas no
pavimentadas de la ciudad y alrededores, siendo éstas mas abundantes al sur y
suroeste de Torrelavega. Existe también recarga por infiltraciébn en los cauces de
los arroyos Cristo, Sorravides e Indiana, al sur de Torrelavega donde éstos no se
encuentran encauzados. Del mismo modo, es bastante posible que exista una
recarga de importancia desde el rio Besaya al acuifero. Por dltimo, aunque de
menor cuantia que las anteriores, es bastante probable una cierta recarga a partir
de las pérdidas de la red de abastecimiento, y sobre todo desde la red de

alcantarillado de la ciudad.

Sin duda, las descargas mas importantes del acuifero aluvial en la zona de estudio
se producen a los rios Saja y Besaya, sobre todo en el primero aguas abajo del
azud. El acuifero esta4 conectado hidraulicamente con ambos rios, en virtud de la
elevada permeabilidad de los materiales aluviales y cauces actuales. Esta conexién
esta corroborada por la distribucién piezométrica en el acuifero, congruente con la
cota del nivel de agua en los cauces. A parte de las descargas a los rios, también
es posible una cierta descarga a los cauces de los arroyos no impermeabilizados

en épocas lluviosas.

Ademas de las descargas naturales, existe extraccion de aguas subterrdneas a
través de pozos de achique en s6tanos y garajes subterraneos de la ciudad, asi
como otros bombeos de aprovechamiento para usos industriales. De la informacién
obtenida durante el inventario de puntos de agua, se deduce que, en la mayor parte
de los edificios con alguna planta de sotano o parking, se bombea una cierta
cantidad de caudal para evitar filtraciones, si bien, normalmente no se conoce la

magnitud de estos bombeos.
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5.2.3. Valoracion de impactos durante la obra y en explotacion
ACTUACION SOTERRAMIENTO

Fase de Obra:

A efectos de proceder con la construccion de un modelo matematico propio, que
permitiera valorar los aspectos hidrogeoldgicos relacionados tanto con la
construccion como con el impacto sobre el medio hidrogeoldgico de la estructura
soterrada, para el “Estudio Informativo para el soterramiento del ferrocarril en
Torrelavega”, se realizé un andlisis de sensibilidad de los parametros que definen
los caudales susceptibles de ser achicados para acometer en seco la obra, asi
como el posible radio de influencia que ocasionarian éstos. De forma conceptual,
es preciso considerar un “efecto drenante”, que sera caracteristico de la fase de
obra y podria ser mas o menos intenso dependiendo de la solucién de ejecucion

gue se adopte para el desarrollo de las mismas.

A efectos de modelizacion y de cara a analizar las situaciones mas pésimas, se
modificaron algunos detalles constructivos, como la longitud de las pantallas, etc.
El resultado de este andlisis de sensibilidad llevdo a considerar dos posibles

soluciones para afrontar la entrada de agua hacia el recinto de la obra:

e En la solucién “recintos estancos con bombeo” se asume que la obra se
llevara a cabo compartimentando el &mbito entre pantallas en una serie de
recintos independientes, separados por pantallas provisionales
transversales. Se asume al menos un pozo de bombeo por recinto, con
profundidad tal que permita el rebaje del nivel de agua por debajo de la cota
de la excavacion en las zonas mas alejadas de la celda, a fin de permitir la
ejecucion de los trabajos en ausencia de agua. Ello implica un cono de
bombeo mas profundo en su apice (el propio pozo) que la mencionada cota
de excavacion y, por consiguiente, un descenso de los niveles durante la
fase de obra mayor que la solucion denominada “Tapdn de fondo”. Sin
embargo, esta situacion de mayor afeccion resulta transitorio en el tiempo y
se limitara a la citada fase de obra. Una vez concluida esta se estima que la
recuperacion de los niveles se producira de forma mas o menos rapida,

gracias a la elevada permeabilidad de los materiales geologicos afectados.

e Por lo que se refiere a la solucién “tapén de fondo”, es evidente que el
impacto hidrogeoldgico en fase de obra resulta mas reducido, puesto que no
implica un rebaje de los niveles de agua tan acusado como la situacion
anterior. Sin embargo, presenta otros inconvenientes a nivel hidrogeolégico,
siendo el méas el control de la inyeccién de jet grouting, ya que resulta
necesario llevarla a cabo con sumo cuidado y, sobre todo, con control de la
profundidad de sellado. Una inyeccion descontrolada podria impermeabilizar
el terreno mas alla de la cota de empotramiento de las pantallas, acentuando

el “efecto barrera” permanentemente. Esta situacién no seria reversible.

Estas soluciones son las que dieron pie a las alternativas consideradas en el
“Estudio Informativo para el soterramiento del ferrocarril en Torrelavega”, cuyo

impacto se analiza detalladamente también para la Fase de Explotacion.

Segun las simulaciones abordadas para ambas soluciones, resulta factible el
empleo de tratamientos previos de reduccion de la permeabilidad del terreno,
puesto que, en las simulaciones, se revelan como mas eficientes a la hora de

minimizar los caudales de entrada y favorecer la ejecucion de la obra.

Por otra parte, con respecto a la alternativa de ejecuciéon mediante Bombeos
convencionales, cabe considerar que el drenaje temporal del acuifero podria
provocar un descenso del nivel piezométrico, con las repercusiones que esto puede
ocasionar sobre las edificaciones proximas. Una vez ejecutadas las pantallas y
correspondientes losas de fondo, es esperable un drenaje practicamente nulo, si
su construccion e impermeabilizacion han sido las adecuadas. Sin embargo,
durante la construccion de las obras, si es posible un drenaje importante del
acuifero debido a los bombeos de agotamiento necesarios para la excavacion de
los recintos entre pantallas. El drenaje del acuifero podria producir una disminucion
de las presiones efectivas en el terreno, y/o inducir procesos de compactacion en
aquellos depdsitos cuaternarios constituidos por sedimentos de granulometria fina

(depdsitos de estuario) saturados de agua.
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Fase de Explotacion:

La forma de ejecutar la estructura en fase de obra, segun las dos alternativas

estudiadas en el “Estudio Informativo para el soterramiento del ferrocarril en

. . - . . av
Torrelavega”, condiciona también del disefio definitivo de la misma. De hecho, en @T
la solucion denominada Jet-grouting, la profundidad de empotramiento de las &

pantallas (entre 13 y 15 m) resulta sensiblemente inferior a la necesaria si se

acomete la obra con bombeos convencionales (en este caso, la profundidad de

empotramiento maxima es de 18m). Ademas, la longitud donde las pantallas se toszon

empotran en la base del acuifero es también mas elevada en la segunda alternativa.

00a-05m

|

-05a-1,0m

-1,0a-20m

-20a-30m

celda seca

borde de potencial general
~ celdario

celda inactiva

PLT

Penalaza LaTercia S.L

Esto, logicamente y como revelan las modelizaciones abordadas en el citado
Estudio Informativo, provoca que el “efecto barrera” de la estructura definitiva

resulte mayor en la Alternativa Bombeos que en la Alternativa Jet.

En cualquier de los dos casos, y si ho se abordan medidas de restitucion de flujo

transversalmente a la estructura, el “efecto barrera” provocaria importantes

ascensos piezométricos al sur (o aguas arriba del soterramiento), y descensos al
norte (0 aguas abajo del mismo). Ademas del propio impacto sobre el medio
acuifero, las variaciones piezométricas pueden inducir efectos negativos sobre las
edificaciones y obras preexistente, asi como sobre las propias actuaciones
previstas, como subpresiones y filtraciones en plantas de soétanos, zonas
encharcadas en superficie, afecciones a la cimentacion de edificios, etc. En este
sentido, cabe destacar el hecho de que varios edificios situados al sur de la traza

mantienen actualmente ya bombeos de achiques en sus plantas de sétano, de

modo que el “efecto barrera” vendria a agravar un problema ya existente.

Segun los modelos matematicos de simulacién de este efecto, en una y otra .
alternativa, tanto el ascenso como el descenso méaximo podria cifrarse en una P
diferencia piezométrica de hasta +2,5 m con respecto a la situacién actual. Si bien “o:
esta magnitud en la alteracion piezométrica es similar para una y otra alternativa, ::,Zs::o.m.gm.

en la Alternativa Jet, en planta la extensibn de estas zonas de alteracion

celda inactiva

piezométrica resultan algo menores que en el caso de la alternativa Bombeos. PLT

Pefialaza LaTercia S.L

[ 7

“Efecto barrera” simulado sin medidas de restitucién de flujo para la Alternativa Bombeos (Hipotesis humeda o de aguas
altas).

ESTUDIO COMPLEMENTARIO AL “ESTUDIO INFORMATIVO PARA EL SOTERRAMIENTO DEL FERROCARRIL EN TORRELAVEGA" DEL APARCAMIENTO SUBTERRANEO JUNTO A LA NUEVA ESTACION EN TORRELAVEGA



MEMORIA
Péagina 12

ACTUACION CONJUNTA SOTERRAMIENTO Y APARCAMIENTO

En el desarrollo del presente Estudio Complementario, la modelizacién del posible
“efecto barrera” ejercido por aparcamiento y soterramiento de forma conjunta no
arroja apenas diferencia con el producido por dicha estructura ferroviaria por si sola.
Puede afirmarse que el posible “efecto barrera” adicional ocasionado
exclusivamente por el aparcamiento subterraneo no resulta apreciable con respecto
al producido por la estructura ferroviaria soterrada. El escenario modelizado
corresponde a una situacion intermedia entre la “hipétesis de calibracion” y la
“hipdtesis humeda” del modelo de 2018, independientemente de la alternativa
estudiada.

Asi pues, el ascenso maximo se calcula igualmente en 2,2 m, coincidente con el
obtenido para el “efecto barrera” del trazado soterrado. Por su parte, el descenso

maximo se calcula en -0,6 m, con una isolinea cuya geometria y localizacion resulta

practicamente igual a la del segundo escenario.

“Efecto barrera” simulado sin medidas de restitucion de flujo para el aparcamiento subterréaneo junto con la estructura
ferroviaria soterrada. El escenario corresponde a una situacion intermedia entre la “hipétesis de calibracion” y la “hipétesis
humeda” del modelo de 2018.

5.2.4. Medidas propuestas para corregir el impacto.

Dadas las consideraciones anteriores resulta evidente la necesidad de abordar
medidas de restitucion de flujo, transversal a la estructura, encaminadas a
minimizar los ascensos y descensos piezométricos que el “efecto barrera” ocasiona
a uno y otro lado de la estructura, como son la construccion de portillos y sifones.
La construccion de portillos es una solucion definitva que no necesita
mantenimiento, a diferencia de los sifones en los que si es necesario contemplar
un cierto mantenimiento durante la explotacion de las obras para asegurar su

correcto funcionamiento.

Las simulaciones matematicas llevadas a cabo, muestran que una
permeabilizacién de la estructura del 20%, mediante la aplicacién de cualquiera de
estas soluciones (y con independencia de la alternativa considerada), reducirian la
diferencia piezométrica respecto al estado actual, a un maximo tolerable de +0,5
m. Este es equivalente a la oscilacién estacional actual de la piezométrica del
acuifero, por lo que se considera perfectamente asumible. No obstante, en base a
las alegaciones recibidas desde la Confederacion Hidrografica del Cantabrico,
resulta preferible proponer la permeabilizacién del 30%, a efectos de estar del lado

de la seguridad, para su estudio y desarrollo en fases posteriores del proyecto.

Plano de isoascensos resultante de simular una restituciéon del 30 % de la seccion libre inicial del flujo entre los PP.KK.
0+940 y 1+260 a través de la Alternativa Jet - “hipétesis himeda”.
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Plano de isoascensos resultante de simular una restitucion del 30 % de la seccion libre inicial del flujo entre los pp.kk.
0+840y 1+300 a través de la Alternativa Bombeos - “hipétesis himeda”.

Segun la modelizacion llevada a cabo recientemente para el aparcamiento
subterrdneo, un aumento en la permeabilidad de la pantalla de 2 6rdenes de
magnitud (con respecto a la del hormigén), a 1E-09 m/s, reduciria el ascenso
maximo del “efecto barrera” en aproximadamente 1 m, dentro de la zona del
aparcamiento. En cuanto a los descensos, éstos apenas serian apreciables con
respecto al flujo subterraneo natural actual. Con un aumento de la permeabilidad
de la estructura de 3 6rdenes de magnitud (1E-08 m/s), la atenuacién de la zona de
ascensos seria de 1,5 m, reduciéndose éstos a 0,5 m. En ambos casos los
descensos apenas serian apreciables con respecto al flujo subterrdneo natural

actual, reduciéndose por debajo de 0,4 m.

Estos resultados son coherentes con los obtenidos en el modelo de 2018 para una
permeabilizacion del 30%, por tanto, seria compatible con las medidas de
mitigacion propuestas en €l para este caso.

“Efecto barrera” simulado para el aparcamiento subterraneo, junto con la estructura ferroviaria soterrada, con un aumento
de permeabilidad de la estructura de 3 6rdenes de magnitud. El escenario corresponde a una situacién intermedia entre la
“hipdtesis de calibracion” y la “hipétesis humeda” del modelo de 2018.

Por tanto, en base a las alegaciones recibidas desde la Confederacién Hidrografica
del Cantébrico, resulta preferible proponer una permeabilizaciéon de la barrera
equivalente a un aumento de la permeabilidad de 3 érdenes de magnitud (1E-08
m/s), a efectos de estar del lado de la seguridad, para su desarrollo en fases

posteriores del proyecto.

Por ultimo, se refieren a continuacion ciertas medidas de seguimiento y control de
los posibles impactos, tanto en fase de obra como en explotacion, asi como de la

eficacia de las medidas correctoras que puedan implementarse.

En este sentido resulta recomendable proceder al control periddico de los niveles
de agua subterranea en varios puntos mas o menos préximos a las obras
(incluyendo posibles pozos de agotamiento que resulta necesario perforar). Esto
deberia empezar a realizarse de forma previa al inicio de las obras y prolongarse al
menos 1 afios después de la puesta en servicio de la estructura soterrada.
Asimismo, se aconseja proceder con el control y seguimiento de los caudales de
agua que se desalojen durante la fase de obra, de forma coordinada con el

seguimiento piezomeétrico.

ESTUDIO COMPLEMENTARIO AL “ESTUDIO INFORMATIVO PARA EL SOTERRAMIENTO DEL FERROCARRIL EN TORRELAVEGA" DEL APARCAMIENTO SUBTERRANEO JUNTO A LA NUEVA ESTACION EN TORRELAVEGA



MEMORIA
Pagina 14

5.3. Geotecnia

5.3.1. Informacién previa y caracterizacion:

Con motivo del soterramiento del tren a su paso por Torrelavega se ha realizado un
estudio geoldgico-geotécnico de la zona en cuestion, con la finalidad de caracterizar
las unidades atravesadas por el trazado, para lo que se han empleado tanto
estudios previos en la zona, como investigaciones realizadas expresamente para

el estudio informativo que se desarrolla.
Se ha contado por lo tanto con la siguiente informacion para elaborar el anejo:

(1) “Estudio Informativo para el soterramiento del ferrocarril en Torrelavega”.
(INECO, 2019)

(2) “Proyecto Basico de Soterramiento del F. C. FEVE en Torrelavega”. Anejo 3
Geotecnia. Redactado por INECO, en abril de 2011.

(3) “Proyecto Basico de Soterramiento del F. C. FEVE en Torrelavega”. Anejo 2
Geologia. Redactado por INECO, en abril de 2011.

(4) “Proyecto Basico de Soterramiento del F. C. FEVE en Torrelavega”. Anejo 4
Hidrogeologia. Redactado por INECO, en abril de 2011.

DENSIDAD

(5) “Estudio Informativo Autovia A-67. Ampliacion de capacidad y ramal de
continuidad. Tramo: Santander-Torrelavega”. Clave EI-1-S-22, redactado
por SENER en diciembre de 2008.

‘La

Carmencita con aparcamiento subterraneo y apeadero”. SONINGEO S.L.

(6) “Estudio Geotécnico de la Estacibn de autobuses soterrada en

Gobierno de Cantabria - Direccion General de Transportes vy

Comunicaciones (Julio 2005).

(7) Mapa Geoldégico de Espafna. Escala 1:50.000. Serie Magna. Hoja de
Torrelavega (34). Instituto Geoldgico y Minero de Espafia (1976).

AGRESIVIDAD AL HORMIGON:

Se puede decir que el entorno presenta una agresividad media segun la EHE,
dichos valores provienen de la disolucién de los yesos en el diapiro de Polanco, los
cuales han aparecido disueltos en algunos de los sondeos con recuperaciéon de
testigo, la permeabilidad del sustrato habria permitido su transporte a puntos
alejados del diapiro.

A partir de la extensa informacion recopilada de los proyectos existentes y de la
investigacion concreta, se presenta la caracterizacion de las unidades a modo de

resumen en la siguiente tabla.

; ANGULO DE p COEFICIENTE DE
GOLPEO APARENTE DENSIDAD HUMEDAD R.C.S. COHESION MODULO DE
UNIDAD (Noo) SECA (KN/m?) (%) (KNIm?) (KN/m?) ROZAMIEN'EO INTERNO | e opMAcION (KN/m?) BALASTO HOFBQIZONTAL
KN/m? © (kN/m?)
Rellenos (Qr) 6-8 18 16,5 28,3 1 1 28 7.000 10.000-20.000
Gravas con matriz 30 21 19 1 32 40.000 30.000-50.000
limo arenosa (Qa1)
Arenas gruesas (Qa.z) 32 21-23 19 18,8 1 35 40.000 50.000-70.000
Sedimentos de
estuario y marisma 30 22 20 11,5 134 35 28-50 28.000 20.000-40.000
(Qw)
Lutitas (Cw) 22 1.200 580.000 40.000
Yesos 22 18 14 8900 50 25 13.000 40000

Cuadro resumen de las propiedades de los materiales.

ESTUDIO COMPLEMENTARIO AL “ESTUDIO INFORMATIVO PARA EL SOTERRAMIENTO DEL FERROCARRIL EN TORRELAVEGA” DEL APARCAMIENTO SUBTERRANEO JUNTO A LA NUEVA ESTACION EN TORRELAVEGA



MEMORIA
Pagina 15

5.3.2. Geotecnia de estructuras muro-pantalla.

Existen una serie de parametros fundamentales para el calculo de las pantallas,
son sus caracteristicas resistentes y deformacionales: densidad natural, cohesion,
angulo de rozamiento interno, modulo de Young, espesor y profundidad. Otro de
los elementos a tener en cuenta es la profundidad del nivel freatico, que se
establecera en +9,00 m.s.n.m. El elevado nivel freatico en la zona objeto de estudio
junto con el caracter altamente permeable de los materiales formadores del terreno

resultan en una problematica importante.

Por un lado, la evacuaciéon del agua que se introduce en la excavacién, a medida
gue se lleva a cabo, debido al alto caudal dificulta la ejecucién de la losa inferior.
En el apdo. 3.5.1. del Anejo 3 Geologia se recogen los resultados de las
simulaciones matematicas de flujo subterrdneo que se analizan los caudales de
achigue que serian necesarios bombear para proceder a una excavacion en seco

entre pantallas, correspondientes a una y otra alternativa (Jet-grouting y Bombeos).

Por otra parte, la obra ejerce como barrera para el acuifero, lo que podria conllevar
el acenso del nivel freatico “aguas arriba” del mismo. En el apdo. 3.5.2. del Anejo 3
Geologia se recogen los resultados de las correspondientes simulaciones
matematicas de flujo subterrdneo que se analizan el posible efecto barrera del
conjunto de la estructura, como en el caso anterior, correspondientes a una y otra
alternativa (Jet-grouting y Bombeos). Ademas se ha procedido a una modelizacion
de la estructura del aparcamiento subterraneo en conjunto con la estructura

ferroviaria soterrada.

5.3.3. Estudio de materiales:

Cabe decir que las ubicaciones propuestos en este documento para el depdsito de
las tierras excedentarias no producen impactos significativos sobre los distintos

elementos del medio, en virtud de su correcta eleccion.

A continuacion se incluye una tabla resumen con las plantas de suministro mas

préximas a la zona de actuacion:

COORDENADAS (WGS

INSTALACION PROPIETARIO PROCEDENCIA I\alESI;—II:'\i\CILi

X (307) DE ARIDOS OBRA (Km)
Pa-1/Ph-1 424.660 4.806.650 Laherran Cantera 115
Pa-2 / Ph-2 425.290 4.806.560 Hormisa Cantera El 12,7
Pa-3 / Ph3 428.590 4.807.920 Hongomar Cantera La 18,8
Pa-4 / Ph-4 429.010 4.807.150 Candesa Cantera 18,9
Pa-5/Ph-5 413.400 4.793.340 Hormisa Cantera Fausto 15,0
Pa-6 / Ph-6 429.000 4.809.777 | Emilio Bolado - 16,9
Pm-1 Planta de 410.960 4.798.110 | Asfin Cantabria Cantera la 8,8
Pm-2 Planta de 429.650 4.807.425 SENOR - 18,9
Pm-3 Planta de 429.000 4.809.777 | Emilio Bolado - 16,9
Pm-4 Planta de 429.365 4.807.430 Arruti - 18,9

Tabla resumen de plantas de suministro.

La opcion de vertido mas favorable desde el punto de vista ambiental se indica

seguidamente, por orden de preferencia:
e Centros de valoracion
e Canteras en activo

e Zonas degradadas situadas en areas admisibles segin el mapa de

capacidad de acogida

El proyecto constructivo concretara las superficies que finalmente se consideren
Optimas, dando prioridad a los centros de valoracién, y en segunda instancia, a las
canteras en activo, siempre que contemplen la realizacién de rellenos en su plan

de restauracion, y su uso sea compatible con la ejecucion de la obra.

En caso de que sea precisa la apertura de nuevas zonas de vertedero, se
seleccionaran areas degradadas clasificadas como admisibles, y se ajustara su
superficie a las necesidades reales del proyecto, evitando en todo momento la
afeccion a los elementos ambientales con gran valor de conservacion, y respetando
los criterios de capacidad de acogida establecidos en el estudio de impacto
ambiental. Las nuevas superficies de vertedero seran objeto de la tramitacion
ambiental que corresponda, y les sera de aplicacion lo establecido en la legislacion

vigente en materia de eliminacion de residuos en el momento de su ejecucion.
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5.4. Climatologia, Hidrologia y Drenaje

El Anejo 5 consta de distintos apartados como son Climatologia, Hidrologia y
Drenaje, destacando que el principal objeto de este es el disefio la red de drenaje

a disponer en el aparcamiento subterraneo, conforme a la siguiente normativa:

= Orden FOM/298/2016, de 15 de febrero, por la que se aprueba la norma 5.2

- IC drenaje superficial de la Instruccion de Carreteras.

= Norma Adif de plataforma NAP 1-2-0.3 Climatologia, hidrologia y drenaje.

5.4.1. Climatologia

Mediante el estudio de la Climatologia tratamos de conocer los valores de las
caracteristicas climaticas de la zona que pueden tener influencia en el desarrollo

de las obras o condicionar su disefio.
CARACTERIZACION CLIMATICA

La zona de estudio pertenece a la Demarcacion Hidrolégica del Cantébrico de la
Confederacion Hidrogréfica del Norte. Se engloba dentro de la Espafia Verde,

estando caracterizada la zona por las brumas, nieblas y lluvias.

Lo mas destacado de Cantabria son los contrastes entre las zonas costeras y las

elevadas montafas del interior.

Las temperaturas son suaves, con una media anual de 14° en la costa,

descendiendo a 12° en los valles interiores y a (10-8) © en tierras altas.

Las heladas son escasas en la costa, con un promedio anual de 8 dias, y muy
acusadas en el interior, con un promedio de 60 y 85 dias en zonas altas y
despejadas. Estas heladas son las que contribuyen al almacén de nieve en la alta

montafia desde noviembre hasta junio.

La precipitacion es alta, del orden de 1.000 a 2.000 mm en la costa y de 1.500 a
2.000 en las zonas montafiosas del interior. Los dias de precipitacion son del orden
de 160 a 180 en zonas costeras y desciende a 120 dias en la comarca mas interior.
Son frecuentes las precipitaciones de granizo en invierno y primavera, asociadas al

paso de los frentes frios que se vuelven mas inestables al llegar del mar a tierra.

De acuerdo con la clasificacion climatica de Thornthwaite, el tipo clima de la zona
que nos ocupa resulta ser “HUMEDO B4’ (80 < Im < 101).

Ademas, se han obtenido los dias Uutiles de trabajo de las diferentes actividades

constructivas en las que se divide la obra en base al calendario laboral de 2022.

5.4.2. Hidrologia
CALCULOS HIDROLOGICOS

En el apartado de Hidrologia se ha obtenido la Precipitacion maxima diaria para los

distintos periodos de retorno.

Con el resultado obtenido se comprobara el correcto funcionamiento de los
elementos de drenaje proyectados.

Para la obtencién de las méximas precipitaciones en 24 h se han utilizado los datos
de la publicacion del Ministerio de Fomento “Maximas Lluvias Diarias en la Espafia

Peninsular”, considerando que la precision y fiabilidad de estos datos es suficiente

Dado que se trata de un drenaje urbano se considera ademas una metodologia
apropiada. El periodo de retorno de célculo es de 50 afos.

Se adjunta a continuacién una tabla con las precipitaciones maximas en 24 horas

para los diferentes periodos de retorno.

PERIODOS DE RETORNO

25 50 100

Kr 1,240 1,469 1,793 2,052 2,327 2,617 3,014

P24 n max 91,76 108,71 132,68 151,85 172,20 193,66 223,04
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5.4.3. Drenaje
DRENAJE DEL APARCAMIENTO. FASE DE EXPLOTACION

En cuanto al drenaje del nuevo aparcamiento subterraneo consta de la red de
recogida de aguas pluviales generadas en las rampas de acceso y salida del
aparcamiento. Basicamente estara formada por una red de colectores enterrados
bajo la solera del aparcamiento con pozos de registro en las acometidas de
imbornales, en el punto bajo de cada una de las rampas y en los cambios de
direccién. Dado que el nivel de solera del aparcamiento estara al menos en 5,4 m
bajo rasante es imposible conectar con la red de drenaje urbana. Por ello se

conectara mediante una bajante al pozo de bombeo del soterramiento ferroviario.

Se muestra a continuacién la red proyectada. Se ha disefiado con un didmetro

minimo de 315 mm con una pendiente del 1 %.

NEXION DEL DRENAJE DEL APARCANENTO
. DRENAJE DE SOTERRAMIENTO RAM Y ESTACION

v
t

5 "

Q
]
m -

WSRENALE PARRING
‘ SUBTERRANED

El dimensionamiento de los elementos de drenaje longitudinal se ha realizado para

un periodo de retorno de 50 afios.

Se han considerado las aguas de escorrentia en rampas, aguas de infiltracion, de
extincion de incendios y aguas blancas (aguas de escorrentia en cubiertas, nlcleos

de ascensores y nucleos de escaleras de acceso).

El caudal total generado en la actuacion de aparcamiento subterraneo es de 34,03
I/s. Para este caudal, se obtiene un dimensionamiento del colector por gravedad de
315 mm (QDint = 285 mm), para PVC con rugosidad de Manning = 0,010 y pendiente
de 0,01 m/m o el equivalente del 1%:

En el anejo se describen ademas los criterios que deben seguir el drenaje del
aparcamiento en fase de construccion diferenciando las aguas de escorrentia y

filtracion de las aguas residuales.
DRENAJE DEL APARCAMIENTO. FASE DE CONSTRUCCION

El drenaje del aparcamiento en la fase de construccion debe de adaptarse a las

propias fases que tenga el sistema constructivo del mismo.

Las aguas de escorrentia seran canalizadas provisionalmente a diversos puntos de
recogida tales como pozos o arquetas desde donde seran bombeados a depdsitos
provisionales de caracter temporal, cuya ubicacion serd compatible tanto con las
ZIAs como con las fases de obra establecidas; dichos depdésitos deberan ser
vaciados periddicamente mediante camiones cisterna autorizados que los trasporte

al lugar de tratamiento.

A estos depdsitos también llegaran las posibles aguas de filtracibn generadas
durante la excavacion de las rampas y de la estacion; las deberan se decantadas
previamente a la entrada al depdsito, para controlar el pH.

En el caso de que por razones constructivas deba rebajarse el nivel freatico de
forma temporal, el agua bombeada sera conducida a depdsitos de almacenamiento

para su posterior traslado en camién cisterna.

Las aguas residuales, aguas negras provenientes de aseos de obra, duchas,
vestuarios y en general de instalaciones de higiene en el trabajo, se prevé que se
conecten al sistema de saneamiento urbano mediante canalizaciones temporales
gue conecten al pozo mas cercano. En el caso de casetas de aseos portatiles que
se puedan ir trasladando segun avancen los tajos de obra, se debe optar a
instalaciones portatiles con tratamiento quimico. Estas seran periédicamente

vaciadas por gestor autorizado.
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5.5. Saneamiento

5.5.1. Red Saneamiento del aparcamiento

La red interna de saneamiento del aparcamiento deberd ser separativa, con
trazados individualizados diferenciando tres tipos de aguas, y con los siguientes

elementos:

e Aguas pluviales:
o sumideros debajo de rejillas de ventilacion
o rejilla de cAmara bufa en galeria técnica
o drenaje de los viales de acceso
o cubiertas de los ndcleos de comunicacion
o cubierta del nuevo edificio de la estacion
e Aguas con grasas o hidrocarburos
o baldeo del aparcamiento
e Aguas negras
o fecales de los aseos y cuartos humedos
o residuales de las escaleras mecéanicas de andenes y fosos de
ascensores

o residuales de los cuartos en andenes (almaceén, cuarto de PCI)

Las aguas pluviales del aparcamiento subterraneo seran dirigidas hacia el drenaje

propuesto para este.

La red de sumideros que recoge el agua de baldeo del aparcamiento, el agua
recogida en la canaleta de la camara bufa de la galeria técnica y el agua de posibles
fugas u otros elementos liquidos de los vehiculos sera independiente, para permitir
la instalacion de un separador de hidrocarburos que filtre el agua antes de su

conexion con la red municipal.

La red de saneamiento del aparcamiento, ademas de recoger las aguas fecales
gue provienen de los aseos, ha de evacuar la red de sumideros repartidos por la
planta, que recogen no solo el agua de baldeo prevista sino ademas posibles fugas
de agua u otros elementos liquidos de los vehiculos estacionados, y también el

agua recogida en la canaleta de la camara bufa de la galeria técnica.

Adicionalmente recogera las aguas que puedan aflorar en los fosos de los
ascensores, para lo que se propone la instalaciéon de pequefias bombas que

impulsen el agua desde los fosos a la cota de la red (aprox. 1.20 m de altura).

En esta red es necesaria la instalacion, previo al vertido a la red general, de un
separador de hidrocarburos para el tratamiento del agua contaminada y separar del
agua los aceites y las grasas de naturaleza mineral ademas de los hidrocarburos.

Con el fin de salvar la diferencia de cota y poder alcanzar el punto de conexién con
la red municipal, se necesitara la instalacion de una estaciéon de bombeo para
achique de estas aguas, de forma que estas lleguen hasta un pozo de registro
previo a incorporarse a la red municipal, llegando a este pozo también los caudales

de saneamiento de la futura estaciéon soterrada.

5.5.2. Acometida

Con la informacién recabada al respecto de la red de saneamiento existente en el
ambito de actuacion, se constata la existencia de una red de saneamiento municipal
gue discurre por la calle Hermilio Alcalde del Rio, siendo este el Arroyo-colector de

Sorravides.

En este Arroyo-colector de Sorravides existe un pozo cercano al nuevo

aparcamiento donde se acomete la red de saneamiento disefiada para este.

Por ultimo indicar que esta acometida del saneamiento del nuevo aparcamiento
subterrdneo con la Red Municipal es compartida con la del saneamiento del

soterramiento y estacion.
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5.6. Arquitectura e Instalaciones del Aparcamiento

El presente Estudio Complementario desarrolla una propuesta para el
aparcamiento subterraneo compatible con el futuro soterramiento del trazado
ferroviario y con la nueva estacion disefiados en el Estudio Informativo de

referencia.

La solucion para el nuevo aparcamiento de la estacion de Torrelavega contempla
una edificacion con una Unica planta subterrdnea, adosada a la pantalla exterior del
soterramiento del ferrocarril, con un Unico acceso rodado desde la calle Pablo
Garnica, y 4 nacleos de comunicaciéon para peatones compuestos por escaleras y

ascensores.

Se generan asi un total de 117 plazas de aparcamiento, con plazas reservadas
para PMR, coches eléctricos, car-sharing y para motocicletas.
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La edificacibn se ejecutard con muros y losas de hormigén armado, y la
compartimentacion interior sera de tabiqueria ceramica acorde con los

requerimientos normativos.

Se requiere la instalacién de un equipo de bombeo y un separador de grasas para

la conexion del saneamiento con la red urbana.

La instalacion de electricidad seré independiente de los servicios de la estacion y
se dotara de acometida independiente, centro de transformacién, grupo
electrogeno y cuarto de baja tension. También sera independiente el suministro

para la recarga de vehiculos.
La iluminacion sera de tecnologia LED con el fin de mejorar la eficiencia energética.

El sistema de proteccion contra incendios tendra sistema para la deteccion y

extincion de incendios y para la extraccion de humos.

La ventilacidon interior sera mecanica de doble flujo y se incluird un sistema

automatico de vigilancia de la concentracién de mondxido de carbono.

En cuanto a la urbanizacién del @mbito de actuacion esta Unicamente consistir4 en
una terminacion superficial de la planta de ocupacién del propio aparcamiento asi

como del entorno de este, de forma que el mismo pueda ponerse en servicio.

APARCAMIENTO
SUBTERRANEG

ESTUDIO COMPLEMENTARIO AL “ESTUDIO INFORMATIVO PARA EL SOTERRAMIENTO DEL FERROCARRIL EN TORRELAVEGA” DEL APARCAMIENTO SUBTERRANEO JUNTO A LA NUEVA ESTACION EN TORRELAVEGA



MEMORIA
Péagina 20

5.7. Estructuras

El aparcamiento subterrdaneo comparte su pantalla norte con el soterramiento; y si
bien la estructura del soterramiento, en cuanto a esa pantalla comdn con el
aparcamiento, es distinta en funcion de las dos alternativas planteadas, 13 m de
longitud para la Alternativa 1 “Jet Grouting” y 18 m para la Alternativa 2 “Bombeos”,
la estructura del aparcamiento es Unica y valida para cualquiera de las esas dos

alternativas de soterramiento.

El aparcamiento adosado al soterramiento ferroviario se ejecutard mediante

pantallas continuas de hormigén armado de 0.80 m de espesor y 10 m de longitud.

La losa superior tendra un canto de 0.60 m mientras que la losa inferior se ejecutara
con un canto de 0.50 m y apoyara sobre una capa de hormigén de limpieza de 0.10
m de espesor.

CALLE HERMILIO
NUCLEO ALCALDE DEL
NUCLEO RIO
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REALLAVENTILACION GALERIATECNICA
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REJELA VENTILACION PANTALLA APARCAMIENTO St

EspoS0r; 80 cm _’_"JJ_'I

Longhud: 10m

FRITES R ALGALDE pELRIO

CALLE HERMILIO

Malla de pilares

Para evitar que la carga de tierras sobre la losa superior se incremente a medida
gue nos alejamos del soterramiento ferroviario, dicha losa superior del
aparcamiento se ejecutara escalonada. Con ello se consigue que la altura maxima

de relleno sobre la losa sea de 1,30 m.

NUCLEO
NUCLEO [ [p—

1.50 E3

Detalle losa superior escalonada
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5.8. Reposicion de Servidumbres y Servicios Afectados ELECTRICIDAD
. EON-VIESGO
Para el estudio de los servicios existentes se ha realizado una nueva campafia de
- , TELECOMUNICACIONES

campo especifica para esta ocasion.

" TELEFONICA
A escala de 1:1000 se plantean y evallan las reposiciones asociadas a las

. ONO-VODAFONE
actuaciones objeto del presente Estudio Complementario.

" ORANGE-JAZZTEL

A continuacion, se enumeran los organismos/compafias que, desde el punto de
HIDROCARBUROS

vista de interés para el estudio de afecciones a servicios/servidumbres, podrian
: . . . NATURGAS
tener o tienen infraestructuras dentro del entorno de las actuaciones:
Se adjunta a continuacion un cuadro resumen, donde se recogen los principales
AGUAS (ABASTECIMIENTO, SANEAMIENTO Y RIEGO)
parametros utilizados en el analisis: tipologias y niumero de redes, titular, ubicacion
. AYUNTAMIENTO DE TORRELAVEGA (ABASTECIMIENTO Y SANEAMIENTO)

geogréfica, estimacién econdémica de reposicion, etc.

ALUMBRADO

. AYUNTAMIENTO DE TORRELAVEGA (ALUMBRADO)

AFECCIONES DETECTADAS
ORGANISMO/COMPANIA TIPOLOGIA SERVICIOS/SERVIDUMBRES ESTIMACION
. OBSERVACIONES
TITULAR SERVICIO TERMINOS AFECTADOS ECONOMICA [€)
LINEAS/REDES | MUNICIPALES
*- El posicionamiento, nimero y tipologia de las redes
AYUNTAMIENTO DE - 1 Paralelismo con conducciones representadas es estimado en base a la informacdion que
TORRELAVEGA ALUMBRADO 1 TORRELAVEGA subterraneas y luminarias VAP de 150 w 12.300,00 ze ha podido obtener en esta fase del Estudio.
*- El posicionamiento, nimero y tipologia de las redes
: . 2 paralelismos con canalizacion representadas es estimado en base a la informacion que
EON - VIESGO ELECTRICIDAD 2 TORRELAVEGA sotesrada de Baja Tensidn 31.500,00 se ha podido obtener en esta fase del Estudio.
*- El posicionamiento, numero y tipologia de [as redes
< . 1 Paralelismo con canalizaciones representadas es estimado en base a la informacidn que
TELEFONICA 1 TORRELAVEGA subterraneas 3.900,00 se ha podide obtener en esta fase del Estudio.
*- El posicionamiento, numero y tipologia de las redes
. 1 Paralelismo con canalizaciones representadas es estimado en base a |z informacion que
ONO - VODAFONE 1 TORAELAVEGA subterraneas 3.900,00 ze ha podido obtener en esta fase del Estudio.
TELECOMUMICACIOMES
*- El posicionamiento, numero y tipologia de las redes
- 1 Paralelismo con canalizaciones representadas es estimada en bass a la informacidn que
JAZZTEL - ORANGE 1 TORRELAVEGA subterraneas 3.900,00 s& ha podido obtener en esta fase del Estudio.
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5.9. Obras complementarias

5.9.1. Demoliciones

Las principales demoliciones para realizar la presente actuacion son dos

edificaciones:

% Edificio cafeteria, con una superficie de unos 360 m? y dos alturas, se sitla
junto al actual edificio de viajeros, dentro de la estacién. En planta baja
alberga la cafeteria, que cuenta con acceso tanto desde la calle como desde
el andén principal de la estacion; y en planta alta contiene viviendas
propiedad de ADIF. Tanto cafeteria como viviendas estan actualmente en
desuso,

+« Edificio auxiliar, que sirve de apoyo a la estaciéon, cuenta con una superficie
de unos 660 m2 y dos alturas, y alberga cuatro dependencias, dos

ferroviarias y dos para diversos usos, los cuales estan actualmente

disponibles para alquiler pero vacios.

Vista aérea de la cafeteria de la estacion (en naranja) y de almacén, salas y naves de alquiler (en rojo).

Ademas de estas dos edificaciones es necesario demoler varios elementos, todos
ellos en el ambito del actual aparcamiento en superficie de la estacién, como son
muelles de carga y descarga, muro de cerramiento, garita de entrada/salida de
vehiculos y vigilancia, cajero, marquesinas, y servicios e instalaciones propios del

actual aparcamiento.

5.9.2. Viales de acceso al Aparcamiento

Para el acceso al aparcamiento se disefian dos viales, uno de entrada y otro de
salida; ambos parten desde la calle Pablo Garnica, y finalizan en la rampa de

acceso/salida al aparcamiento subterraneo, y se definen con un ancho de 4 m.

Acceso propuesto desde la calle Pablo Garnica

Dichos viales tendran Explanada E2, compuesta por 70 cm de suelo tolerable sobre
la que se dispondran 30 cm de suelo estabilizado tipo 2, y seccién de firme 3124
compuesta por 25 cm de zahorra artificial y 21 de hormigoén, si bien en fases

posteriores de disefio se debera confirmar tanto explanada como firme a disponer.
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5.9.3. Instalaciones auxiliares

A continuacion se va a indicar las ZIAs asociadas a la construccion del
aparcamiento subterraneo que se disefia en el presente Estudio; estas ZIAs
propuestas serdn compartidas con la actuacion del soterramiento de la RAM y

nueva estacion, pues todo ello se encuentra en el mismo dmbito
o ZIA Aparcamiento 1.

Esta ZIA es la propia planta del aparcamiento, ya que este se encuentra
dentro de las zonas admisibles; en funcién de cémo se organice la obra, y
por lo tanto las zonas libres existentes en cada momento, tendra una

posicion especifica u otra dentro de la siguiente planta.

] TSN/ \ & = -4 e = e
. by E - S T ~ e - :

x

| #  scesococcher

o ZIA Aparcamiento 3.

Esta ZIA ya definida como tal en la actuacion del soterramiento, se ubica

S N

donde actualmente se levanta las instalaciones de mantenimiento de via de
la estacion de Torrelavega, entorno al PK 0+850, dentro de los terrenos
propiedad de Adif.

Esta ZIA podréa ser utilizada en todo momento, pues en planta no coincide

con ninguna construccion.

o ZIA Aparcamiento 2.

Area dentro de las zonas admisibles, que se podréa utilizar durante todo el

tiempo de la obra.
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5.10. Plan de Obra

El presente Estudio Complementario se apoya en cuanto al plan de obra en el
“Estudio Informativo para el soterramiento del ferrocarril en Torrelavega” ya que
aparcamiento y soterramiento son actuaciones que comparten elementos, como
son la estructura. Por lo que el plan de obra propio del aparcamiento se debe

acomodar al del soterramiento.

En el Estudio Informativo del soterramiento se establece un plan de obra distinto
para cada alternativa, en funcion de las caracteristicas propias de cada una de

ellas, que es el siguiente:
o Alternativa 1 — “Jet grouting”, estimacion prevista de 32 meses.
o Alternativa 2 — “Bombeos”, estimacién prevista de 28 meses.

La duracion total de las actuaciones incluidas en el citado Estudio Informativo no
se ven modificadas por las actuaciones del presente Estudio Complementario, ya

gue, como se ha indicado anteriormente, estas se acomodan a las primeras.

La duracién de los trabajos necesarios para construir el aparcamiento subterraneo
se ha estimado en 19 meses, para cualquiera de las dos alternativas de

soterramiento estudiadas.

En el Anejo 11 Plan de Obra se pueden encontrar los dos cronogramas para la

construccion conjunta de las dos actuaciones de soterramiento y aparcamiento.

Como se ha expuesto anteriormente, en el caso de no ejecutarse el aparcamiento
subterraneo, la viabilidad del soterramiento no se veria comprometida y las
actuaciones del cronograma establecidas para el soterramiento seguirian siendo

validas.

5.11. Planeamiento urbanistico

El Plan General de Ordenacion Urbana (PGOU) de Torrelavega, que data de 1985,
se encuentra en revision y con prevision de aprobacion definitiva durante el primer
semestre de 2022 segun se indica en la propia web del Ayuntamiento de

Torrelavega.

Se ha aprobado el Documento que incorpora las modificaciones acordadas por el
Ayuntamiento tras la informacién publica del Documento de la Revision del Plan
General de Ordenacion Urbana de Torrelavega aprobado inicialmente en sesién de
Pleno de 19 de marzo de 2019 (Documento Il de la Revision del PGOU) asi como
el correspondiente Informe de Sostenibilidad Ambiental (Addenda), como parte

integrante del Plan.

El soterramiento de las vias de la RAM originard la necesidad de ordenacion de los
terrenos liberados tras las futuras obras. La revision del PGOU, considera esos
terrenos como suelo urbano consolidado, delimitandolo dentro del @mbito cuya
ordenacion se remite al Plan Especial: PERI-2. Soterramiento FFCC.

ﬁ "n ?'“
||||‘III |

||||||‘|| 3|
i, f
I 71
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W i

Extracto del plano PO-7.24 Alineaciones, Zonas Ordenanza y Gestion (Revision PGOU, noviembre 2020)

Igualmente los terrenos donde se ubica el aparcamiento subterrdneo son
considerados por la revision del PGOU como SUELO URBANO CONSOLIDADO.

ESTUDIO COMPLEMENTARIO AL “ESTUDIO INFORMATIVO PARA EL SOTERRAMIENTO DEL FERROCARRIL EN TORRELAVEGA” DEL APARCAMIENTO SUBTERRANEO JUNTO A LA NUEVA ESTACION EN TORRELAVEGA



MEMORIA
Pagina 25

5.12. Expropiaciones

Los terrenos afectados por el presente Estudio se refieren a las actuaciones del
‘ESTUDIO COMPLEMENTARIO AL ESTUDIO INFORMATIVO DEL
SOTERRAMIENTO DEL FERROCARRIL EN TORRELAVEGA" DEL
APARCAMIENTO SUBTERRANEO JUNTO A LA NUEVA ESTACION EN
TORRELAVEGA”

Dichos terrenos pertenecen administrativamente al municipio de Torrelavega, en la

Comunidad Autbnoma de Cantabria

Para la correcta ejecucion de las Obras contenidas en el presente Estudio se
definen tres tipos de afeccidn: la expropiacion, la imposicién de servidumbres y la

ocupacion temporal.
% Expropiacion

Se expropia el pleno dominio de las superficies que ocupen la explanacion de la
linea férrea, sus elementos funcionales y las instalaciones permanentes que tengan
por objeto una correcta explotacién, asi como todos los elementos y obras anexas
o0 complementarias definidas en el proyecto que 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 Capitulo IIl de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del Sector
Ferroviario, relativa a las limitaciones a la propiedad y que se concretan con el Real
Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento del

Sector Ferroviario y posteriores modificaciones de articulos del citado reglamento.

La zona de actuacion es la correspondiente con el actual aparcamiento, el cual

discurre totalmente por suelo urbanizado.

Para el presente Estudio Complementario, se ha considerado como
expropiacién estrictamente toda la planta de actuacién del aparcamiento,

incluida la urbanizacion de los terrenos adyacentes.

% Imposicion de servidumbres

Se define como imposicion de servidumbre, las correspondientes franjas de
terrenos sobre los que es imprescindible imponer una serie de gravamenes, al

objeto de limitar el ejercicio del pleno dominio del inmueble.

Estas franjas de terreno adicionales a la expropiacion tienen una anchura variable,
en funcibn de la naturaleza u objeto de la correspondiente servidumbre,
concretandose las mencionadas imposiciones de servidumbre, mediante el
oportuno grafiado con la trama correspondiente determinada para este fin, en los
respectivos planos parcelarios que forman parte del Anejo de Expropiaciones para

este Estudio.

En el presente Estudio Complementario no es necesario establecer ningln
tipo de imposicion de servidumbre para las obras que este incluye.

% Ocupacion temporal

Se definen de este modo aquellas franjas de terrenos que resultan estrictamente
necesarios ocupar, para llevar a cabo, la correcta ejecucion de las obras contenidas
en el presente Estudio, y por un espacio de tiempo determinado, generalmente
coincidente con el periodo de finalizacion de ejecucidén de las mismas, que se

establece en 19 meses.

Dichas franjas de terreno adicionales a la expropiacion tienen una anchura variable
segun las caracteristicas de la explanacion, la naturaleza del terreno y del objeto
de la ocupacién. Dichas zonas de ocupacion temporal se utilizaran, entre otros
usos, principalmente para instalaciones de obra, acopios de tierra vegetal, talleres,
almacenes, laboratorios, depdsitos de materiales y en general para todas cuantas
instalaciones o cometidos sean necesarios para la correcta ejecucion de las Obras

contempladas o definidas en el presente estudio informativo.

En el presente Estudio Complementario, se ha considerado como ocupacién
temporal estrictamente toda la plantade las Zonas de Instalaciones Auxiliares

definidas en el mismo.
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% Planos parcelarios

El Anejo de Expropiaciones incluye una coleccion de planos parcelarios en los que
se definen todas y cada una de las parcelas catastrales afectadas por la ejecucion
de las obras contenidas en el presente Estudio, cualesquiera que sea su forma de

afeccion.
« Criterios de valoracion

Para la valoracion de los bienes y derechos afectados se aplicara la normativa legal
vigente, en especial la contenida en el RD Legislativo 7/2015, de 30 de octubre, por
el que se aprueba el Texto Refundido de la Ley del Suelo y Rehabilitacion Urbana,
el RD 1492/2011, de 24 de octubre, asi como lo contenido en la Ley de Expropiacion
Forzosa de 16 de diciembre de 1954 y su Reglamento, R.D. 26 de abril de 1957.

Siendo las superficies totales segun el tipo de afeccion las siguientes:

EXPROPIACION

SUPERFICIE DE EXPROPIACION (m?)

TERMINO MUNICIPAL SUELO RURAL SUELO URBANIZADO TOTAL EXPROPIACION

‘ TORRELAVEGA ’ 0 ’ 7.131 ‘ 7.131 ‘

IMPOSICION DE SERVIDUMBRES

SUPERFICIE DE IMPOSICION DE SERVIDUMBRE (m?)

TOTAL

TERMINO MUNICIPAL SUELO RURAL SUELO URBANIZADO IMPOSICION DE
SERVIDUMBRE

‘ TORRELAVEGA 0 0 0

OCUPACIONES TEMPORALES

SUPERFICIE DE IMPOSICION DE OCUPACION TEMPORAL (m?)

TERMINO MUNICIPAL SUELO RURAL SUELO URBANIZADO TOTAL OCUPACION TEMPORAL

‘ TORRELAVEGA 0 4.651 4.651

5.13. Banda de Reserva

De acuerdo con el articulo 5.7 de la Ley del sector ferroviario:

“Con ocasion de las revisiones de los instrumentos de planeamiento urbanistico, o
en los casos que se apruebe un tipo de instrumento distinto al anteriormente
vigente, se incluiran las nuevas infraestructuras contenidas en los estudios
informativos aprobados definitivamente con anterioridad. Para tal fin, los estudios

informativos incluirdn una propuesta de la banda de reserva de la previsible

ocupacion de la infraestructura y de sus zonas de dominio publico.”

El presente Estudio Complementario disefia un aparcamiento subterraneo junto al
soterramiento de la RAM que el “Estudio Informativo para el Soterramiento del
Ferrocarril en Torrelavega.” desarrolla; y dado que el aparcamiento es un elemento
mas de la nueva estacion se considera que es parte de la infraestructura ferroviaria,

y por lo tanto sera también Dominio Publico.

Como hasta la fecha la definicion de la Banda de Reserva no esta desarrollada
reglamentariamente, se prevé en este Estudio Complementario que la Banda de
Reserva coincida con la Zona de Dominio Publico definida para las actuaciones

incluidas en el mismo.

Para generar esta Banda de Reserva, para el caso particular del presente Estudio,
cuyo ambito de actuacion se encuentra en suelo urbano consolidado, segun la

revision del PGOU, se considera:
ZONA DE DOMINIO PUBLICO
En consonancia con las expropiaciones establecidas, se plantea que la Zona de

Dominio Publico sea estrictamente toda la planta de actuacion del aparcamiento.

Esta franja de terreno es de titularidad publica.

Para la Zona de Proteccion y la Linea Limite de Edificacion se atendera a lo
indicado en la Ley 38/2015 del sector Ferroviario, segun se indica en el Anejo N.°
14 del presente Estudio.
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6. Estudio de Impacto Ambiental

6.1. Motivacion de la aplicacion del procedimiento de

evaluacion de impacto ambiental

Dentro del ambito de la aplicacion de la evaluacion ambiental, regulado en el
articulo 7 de la Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de evaluacion ambiental (en
adelante Ley 21/2013), modificada por la Ley 9/2018, de 5 de diciembre, el promotor
y Organo sustantivo entiende que, aunque la actuacion correspondiente al
aparcamiento soterrado no esta comprendida, por si misma, dentro de ninguno de
los supuestos del anexo | ni ll, podria incluirse en el articulo 7 de la Ley, apartado
c¢) Cualquier modificacion de las caracteristicas de un proyecto del anexo | o del
anexo ll, distinta de las modificaciones descritas en el articulo 7.1.c) ya autorizados,
ejecutados o0 en proceso de ejecucidn, que pueda tener efectos adversos
significativos sobre el medio ambiente. Sin embargo, aunque por dicho motivo le
corresponderia una evaluacion simplificada, el promotor ha solicitado someter el

aparcamiento al procedimiento de evaluacién de impacto ambiental ordinaria.

El Estudio de Impacto Ambiental del “Estudio Complementario al "Estudio
Informativo para el soterramiento del ferrocarril en Torrelavega" del
aparcamiento subterraneo junto a la nueva estacion en Torrelavega”, sera
sometido a informacion publica a efectos ambientales, por lo que tiene un contenido
minimo que viene determinado por el requerido en el articulo 35 de la Ley 21/2013,

de 9 de diciembre, de evaluacidon ambiental.

El Estudio de Impacto Ambiental y su Estudio Complementario, formaran parte del
Expediente de Evaluacion de Impacto Ambiental, junto con el Informe de

Alegaciones que resulte de la Informacién Publica.

6.2. Principales alternativas estudiadas y justificacidon de la

solucion adoptada

El objeto de este Estudio Complementario es disefiar un aparcamiento subterraneo
junto al soterramiento de la RAM a su paso por Torrelavega, que el Estudio
Informativo para el Soterramiento del Ferrocarril en Torrelavega desarrolla, de
forma que sea compatible con los disefios que incluye, para cualquiera de las dos

alternativas de éste.

La Alternativa 0 (estado actual o de no actuacion) no se contempla como
posibilidad, ya que no cumple con el objeto del Estudio, que no es otro que disefiar
un aparcamiento subterrdneo junto al soterramiento de la linea de la RAM,
cumpliendo asi los condicionantes actualmente establecidos por el Ayuntamiento

de Torrelavega.

Es importante puntualizar que, si bien el soterramiento contaba con dos alternativas
a nivel constructivo y con alzados diferentes, el aparcamiento desarrolla una Unica
solucion totalmente compatible con las dos del soterramiento, por lo que el disefio
de este es independiente de la solucién de soterramiento finalmente seleccionada,
y en el caso de que el aparcamiento subterraneo no se pudiera ejecutar, la
viabilidad del soterramiento no estaria comprometida.

Aunque técnicamente se podrian plantear alternativas distintas a un aparcamiento
subterraneo, ninguna de ellas cumpliria con los condicionantes actualmente
establecidos por el Ayuntamiento de Torrelavega y, por tanto, no pueden ser
planteadas como alternativas validas.
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6.3. Condicionantes ambientales de la actuacion

Como resultado del anélisis ambiental realizado en el estudio de impacto ambiental,
se puede concluir que, los factores del medio principalmente afectados por la
actuacion son la poblacion, el sistema hidrogeoldgico y el paisaje. Al tratarse de un
medio urbano consolidado, en el entorno de las actuaciones planteadas no existen
espacios protegidos, ni elementos ambientales con gran valor de conservacion.
Asimismo, no se ha detectado la presencia de bienes culturales que puedan verse
afectados. Por tanto, los impactos mas significativos que pueden presentarse son
los siguientes:

e Los que recaen sobre la poblacién, derivados de la presencia de la obra en

el nucleo urbano, lo cual contribuye a un aumento de ruido y vibraciones,
posibles molestias por emisiones a la atmdsfera derivadas de la excavacion

del aparcamiento (particulas), y al incremento de vehiculos y maquinaria.

e Los que afectan al sistema hidrogeoldgico. Este impacto se considera mayor

durante la fase de obras, debido a la intercepcién del nivel freatico.

e El impacto sobre el paisaje urbano durante las obras se considera también
significativo, no admitiendo medidas importantes, mas alla de la adecuada
organizacion de las obras, especialmente en las zonas de instalaciones

auxiliares.
6.4. Evaluacion de efectos previsibles

En el Estudio de Impacto Ambiental se ha realizado el andlisis y valoracion de
impactos del aparcamiento sobre los distintos factores del medio, considerando
esta actuacion de forma independiente a la del soterramiento. Ello no exime, sin
embargo, del analisis de los impactos acumulativos y sinérgicos durante las fases
de obra y explotacion, considerando conjuntamente el aparcamiento y el
soterramiento, dado que ambos se ejecutan simultaneamente, y comparten

pantalla.

En apartados independientes, se analizan los impactos acumulativos y sinérgicos,
asi como aquellos considerados como significativos, entendidos estos ultimos, de
acuerdo con el articulo 5 de la Ley 21/2013, de evaluacién ambiental, como:

“alteracion de caracter permanente o de larga duracion de un valor natural’.

6.4.1. Impactos antes de medidas

IMPACTO FASE OBRA FASE EXPLOTACION

Ocupacion del suelo | COMPATIBLE ‘ POSITIVO/ BENEFICIOSO
Atmdsfera

Emisién de particulas MODERADO POSITIVO

Huella de Carbono COMPATIBLE POSITIVO

Adaptacién al cambio climético COMPATIBLE COMPATIBLE

Ruido MODERADO NULO

Vibraciones COMPATIBLE NULO

Medio geolégico

Geologia COMPATIBLE NULO

Geomorfologia COMPATIBLE NULO

Edafologia NULO NULO
Hidrologia superficial

Calidad aguas superficiales COMPATIBLE NULO
Hidrologia subterrdnea

Efectos sobre acuifero COMPATIBLE COMPATIBLE

Calidad aguas subterraneas COMPATIBLE COMPATIBLE

Medio biolégico

Vegetacion COMPATIBLE NULO

Fauna COMPATIBLE NULO

Espacios protegidos NULO NULO

Medio Social y perceptual
Paisaje COMPATIBLE POSITIVO/ FAVORABLE
Patrimonio cultural COMPATIBLE NULO

Social/Territorial

Organizacion territorial COMPATIBLE NULO
Planeamiento NULO POSITIVO/ BENEFICIOSO
Poblacion COMPATIBLE NULO

Actividades econémicas

Sectores industrial POSITIVO NULO
Sector servicios POSITIVO NULO
Consumo de recursos COMPATIBLE COMPATIBLE
Generacion de residuos COMPATIBLE COMPATIBLE
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6.4.2. Impactos después de medidas. Impactos residuales

Tras la consideracion de las medidas protectoras, correctoras y compensatorias,
destinadas a paliar, en la medida de lo posible, los impactos generados por la
actuacion, se ha realizado una nueva valoracion para evaluar los impactos
residuales, entendidos como las pérdidas o alteraciones de los valores naturales,
cuantificadas en numero, superficie, calidad, estructura y funcion, que no pueden
ser evitadas ni reparadas, una vez aplicadas in situ todas las posibles medidas de

prevencion y correccion.

IMPACTO FASE OBRA FASE EXPLOTACION

Ocupacion del suelo | COMPATIBLE ‘ POSITIVO/ BENEFICIOSO
Atmdsfera

Emision de particulas COMPATIBLE COMPATIBLE

Emision GEI COMPATIBLE COMPATIBLE

Huella de Carbono COMPATIBLE COMPATIBLE

Adaptacién al cambio climatico COMPATIBLE COMPATIBLE

Ruido COMPATIBLE NULO

Vibraciones COMPATIBLE NULO
Medio geoldgico

Geologia COMPATIBLE NULO

Geomorfologia COMPATIBLE NULO

Edafologia COMPATIBLE NULO

Hidrologia superficial
Calidad aguas superficiales NULO NULO
Hidrologia subterranea

Efectos sobre acuifero COMPATIBLE COMPATIBLE

Calidad aguas subterraneas NULO NULO
Medio bioldgico

Vegetacion NULO NULO

Fauna NULO NULO

Espacios protegidos NULO NULO

Medio Social y perceptual

Paisaje COMPATIBLE POSITIVO/ FAVORABLE

Patrimonio cultural NULO NULO
Social/Territorial

Organizacion territorial COMPATIBLE NULO

Planeamiento NULO POSITIVO/BENEFICIOSO

Poblacién COMPATIBLE NULO

Actividades econémicas

Sectores industrial POSITIVO/ BENEFICIOSO NULO

Sector servicios POSITIVO NULO

Consumo de recursos COMPATIBLE COMPATIBLE

Generacion de residuos COMPATIBLE COMPATIBLE

6.4.3. Impactos acumulativos y sinérgicos

Tal como se recoge en el articulo 35 de la Ley 21/2013, de evaluacion ambiental,
el estudio de impacto ambiental ha de recoger la evaluacion y, si procede, la
cuantificacion de los efectos previsibles, directos o indirectos, acumulativos y
sinérgicos del estudio sobre todos los elementos ambientales analizados.

En el apartado 8. Conceptos técnicos de su Anexo VI, se definen:

g) Efecto acumulativo: Aquel que al prolongarse en el tiempo la accion del agente
inductor, incrementa progresivamente su gravedad, al carecerse de mecanismos
de eliminacion con efectividad temporal similar a la del incremento del agente

causante del dano.

En el caso del aparcamiento subterraneo objeto del presente Estudio
Complementario, no se esperan impactos acumulativos con el soterramiento,
puesto que ambas obras se simultanearan parcialmente (a lo largo de los 9 meses
gue dura la ejecucion del aparcamiento), no dando lugar a una prolongacion de las

obras en el tiempo.

h) Efecto sinérgico: Aquel que se produce cuando el efecto conjunto de la
presencia simultanea de varios agentes supone una incidencia ambiental mayor

gue el efecto suma de las incidencias individuales contempladas aisladamente.

Asimismo, se incluye en este tipo aquel efecto cuyo modo de accién induce en el

tiempo la aparicion de otros nuevos.

En aplicacion de este concepto a los impactos identificados y valorados
previamente, se procede a analizar los impactos sinérgicos derivados de la
ejecucion conjunta de las obras del soterramiento objeto del Estudio Informativo
para el soterramiento del ferrocarril en Torrelavega y las del aparcamiento. La
variante exterior se construye de forma previa al soterramiento, por lo que no da

lugar a sinergias con él.

En cuanto a los impactos sobre la calidad del aire y el cambio climatico, éstos se

produciran Unicamente durante la fase de construccion, y son debidos a la
coincidencia en el tiempo de las actividades de movimiento de tierras del

aparcamiento subterraneo y del soterramiento del ferrocarril.
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A pesar de que la acumulacién de las emisiones durante la fase de construccion
supondria un incremento en la incidencia, tanto sobre la poblacion cercana (en el
caso de la calidad del aire), como sobre el cambio climatico, se consideran impactos
COMPATIBLES debido a su caracter puntual y de baja intensidad. Ademas, serian
minimizados tras la adopcion de las medidas pertinentes descritas en los
correspondientes apartados del EsIA.

En cuanto al impacto sobre la geologia y la geomorfologia debida a los movimientos

de tierras, cabe indicar que aunque los volimenes excedentarios de la excavacion
del aparcamiento en si no son muy significativos, el efecto conjunto de esta
actuacion y del soterramiento y la variante exterior da lugar a unas mayores
necesidades de zonas de vertedero.

Estas mayores necesidades pueden dar lugar a un importante impacto sobre el
territorio, derivado de la apertura, en un mismo ambito, de numerosas zonas de
vertido al mismo tiempo, pero dado que en este estudio se ha previsto destinar las
tierras excedentarias a plantas de valorizacién y a canteras en explotacion, el
impacto sinérgico se estima poco significativo, y se valora como COMPATIBLE.

En cuanto al ruido, cabe indicar que la accion conjunta del soterramiento y del
aparcamiento, que se plantean en el mismo ambito, afectando al mismo sector de
la poblacién, puede dar lugar a molestias significativas durante los meses que duren
las obras del aparcamiento. Este impacto sinérgico es muy puntual, y su duracion
en el tiempo es relativamente corta, desapareciendo de forma inmediata a la
finalizacion de la obra. Asimismo, se ha previsto la instalacion de pantallas
acusticas durante la ejecucion del aparcamiento y del soterramiento, estimandose
gue el impacto sinérgico es MODERADO.

Con respecto al paisaje, la ejecucién de las obras del aparcamiento de forma
simultdnea a las del soterramiento, da lugar a una mayor intrusién visual en la zona
concreta de la estacion de Torrelavega. Aunque el impacto paisajistico durante los
meses que dura la ejecucién de la obra del aparcamiento puede llegar a ser notable,
una vez finalizadas las obras y realizada la urbanizacion, la afeccién desaparecera,
mejorandose la situacién actual, como consecuencia de la liberacion del suelo
ocupado a dia de hoy por el aparcamiento y la estacion de Torrelavega. Este
impacto sinérgico se valora como MODERADO, y solo se produce en la fase de
obras.

También los impactos que afectan al acuifero pueden tener un efecto sinérgico

derivado de la accién conjunta del soterramiento y del aparcamiento, dando lugar
a una mayor pérdida de caudal (drenaje) durante las obras, y a un efecto barrera
sobre el flujo subterrdneo en la fase de explotacion. Asimismo, estos impactos
sobre la calidad, cantidad y flujo del agua subterrdnea, pueden tener efectos
sinérgicos sobre otros sistemas naturales, como son la vegetacion y cauces
interconectados con el acuifero. Estos impactos se consideran significativos

teniendo en cuenta la accién conjunta del soterramiento y del aparcamiento.

En relacion con los impactos sobre el medio socioeconémico, principalmente la

poblacioén y la organizacion territorial, cabe indicar que la ejecucién de dos obras a
la vez en un mismo ambito territorial, podria llegar a generar impactos significativos,
por efecto del incremento de vehiculos y maquinaria de obra en el nacleo urbano
de Torrelavega y sus accesos, con generacion de atascos, congestiones de tréfico,
y mayor nivel de emisiones a la atmoésfera, dando lugar a que estas molestias, por
su concentracién en una zona puntual, tengan mayor efecto negativo sobre la

poblacién afectada.

Aunque se adoptan las medidas necesarias, las molestias permaneceran durante
todo el periodo de obras. En cualquier caso, el ambito de la afeccion es muy
puntual, y la duracion de la ejecucion del aparcamiento no es muy grande,

desapareciendo el impacto en el momento en el que finalizan los trabajos.

Finalmente, en cuanto al consumo _de recursos naturales y la generacion de

residuos, cabe indicar que, aunque las obras del aparcamiento no generan por si
solas volumenes notables de residuos, ni requieren la obtencion de cantidades
elevadas de materiales, la ejecucion de las obras del soterramiento de forma
simultdnea a las de éste, da lugar a la necesidad de gestién de una mayor cantidad
de residuos y de consumo de recursos. También influye en este caso la ejecucion
de la variante exterior, aunque se construye de forma previa al soterramiento y al

aparcamiento.

En cualquier caso, mediante una correcta valorizacion de los residuos, y la
obtencion de los materiales de explotaciones activas, estos impactos no se

consideran significativos.
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6.4.4. Impactos significativos

Durante la fase de obras, los impactos mas significativos son los que recaen sobre
la_poblacion, derivados de la presencia de la obra en el nacleo urbano y de las
actividades propias de la misma: excavaciones/perforaciones, trabajo de
magquinara, movimiento de vehiculos, lo cual contribuye a un incremento de ruido y
vibraciones y, posibles molestias por emisiones a la atmdsfera derivadas de la

excavacion del aparcamiento (particulas).

Asimismo, el nucleo urbano requerird una reordenacion del trafico durante las
obras, lo que originara cambios en los desplazamientos de la poblacion y posibles
congestiones y atascos. Aungue esta afeccion no se estima muy significativa por lo
puntual de la obra del aparcamiento, el hecho de realizarse de forma simultanea a
la del soterramiento, da lugar a un impacto sinérgico significativo. Se adoptaran
medidas para minimizar estas molestias, que tienen como objeto minimizar este
impacto a través de una adecuada planificacion de las obras, especialmente de las
actividades mas ruidosas, la elaboracion de un plan de rutas, y mantener
permanentemente informada a la poblacion. Estas medidas tendran un efecto
positivo en la poblacion, no pudiéndose eliminar completamente estas molestias,
aungue cabe indicar que es una situacion reversible que desaparecera tras la

finalizacion de las obras.

El otro impacto significativo es el que afecta al sistema hidrogeoldgico, no tanto por

la accion independiente del aparcamiento, como por el efecto conjunto de esta
infraestructura y del soterramiento ferroviario. Este impacto se considera mayor
durante la fase de obras, debido a la intercepcion del nivel freatico y la necesidad

de establecer medidas dentro del disefio y proceso constructivo de las obras.

El efecto barrera permanecera como un impacto residual de caracter COMPATIBLE
en el caso del aparcamiento, presentando una magnitud MODERADA el impacto
sinérgico provocado por la accion conjunta del soterramiento (ambas alternativas)
y el aparcamiento. Este efecto no puede ser minimizado mediante medidas
correctoras una vez ejecutado, y ademas sera perdurable en el tiempo de vida de

la infraestructura.

Esta afeccidon al acuifero implica también mayores riesgos de contaminacion, vy,
aunque se establezcan medidas protectoras y preventivas durante esta fase, el
riesgo existe y, por tanto, salvo en caso de que por causas accidentales se genere
una alteracion de la calidad de las aguas que no pueda ser controlada, el impacto

se considera COMPATIBLE en fase de obra, y NULO durante la explotacion.

Por ultimo, el impacto sobre el paisaje urbano durante las obras se considera
también significativo, no admitiendo medidas importantes, mas alla de la adecuada
organizacion de las obras, especialmente en las zonas de instalaciones auxiliares,

estimandose que su efecto tendra un caracter COMPATIBLE.

Identificados los impactos significativos, se ha de destacar que éstos se generan
en la fase de ejecucion (de caracter temporal) y se encuentran muy restringidos
espacialmente, en un entorno de por si antropizado (entorno urbano) circunstancia
por la cual son la poblacion, la organizacion territorial y los habitos de movilidad

actual los que se veran mas afectados.

Es significativo, sin embargo, el caracter local, temporal y de reversibilidad de los
mismos una vez finalicen las obras, lo cual repercutird, ya con efectos permanentes

en el tiempo, en beneficios socio-econdmicos de signo POSITIVO (los ligados a la

liberacion de suelo) que, de hecho, son los que han motivado y justificado la

necesidad del aparcamiento subterraneo.

En relacion con el ruido en fase de explotacidén, una vez ejecutada la losa del

aparcamiento, el impacto se considera NULO.
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6.5. Medidas preventivas y correctoras

En el estudio de impacto ambiental se describen las medidas previstas para reducir,
eliminar o corregir los efectos ambientales negativos significativos que pueda
causar la actuacion objeto de estudio. Seguidamente se incluye un listado de las

medidas planteadas.

6.5.1. Localizacion de zonas auxiliares (accesos, instalaciones, préstamos y
vertederos)

. Préstamos, canteras, graveras. No se prevé la necesidad de apertura de
préstamos, ya que todo el material procedera de canteras en activo con planes

de restauracion aprobados.

. Plantas de valorizacién y canteras activas. Los excedentes de tierras
procedentes de la excavacion de las obras del aparcamiento y del

soterramiento, seran trasladados a centros de valorizacion y canteras activas.

. Instalaciones auxiliares. Se han previsto 3 posibles zonas de instalaciones
auxiliares de obra, 2 de ellas a emplear también en las obras del

soterramiento. Todas ellas se ubican fuera de zonas de exclusion.

. Accesos a la obra. No se prevé la necesidad de apertura de nuevos accesos
alazonade obra, ya que el viario existente permite el acceso para la ejecucién

de las obras.

6.5.2. Proteccidon y conservacion de los suelos

. Control de la superficie de ocupacion exterior a la zona de obras. Delimitacion
de los perimetros de obra mediante cerramientos rigidos (Se plantean 2 tipos:
valla mévil, de 2 m de altura, de acero galvanizado, opaco, fijado a pies

prefabricados de hormigon y cerramiento fonoabsorbente)

. Suelos contaminados. Se evitara la contaminacion de los suelos durante las
obras, y se gestionaran adecuadamente aquellos que se encuentren

contaminados.

6.5.3. Proteccién atmosférica

Medidas de proteccion de la calidad del aire. Riegos, cubrimiento de acopios,

tapado de las cajas de los camiones que transporten tierras, control de la

velocidad, instalacién de zonas de lavado de ruedas.

Medidas de proteccién contra el cambio climatico.

6.5.4. Proteccion de la calidad acustica y vibratoria

Limitaciones en las actuaciones ruidosas
Limitaciones en el horario de trabajo

Cerramiento rigido y fonoabsorbente en fase de obras. En las obras del

aparcamiento se instalara una pantalla acustica de obra de 210 metros.

6.5.5. Proteccion de las aguas y sistema hidrologico

Proteccioén de los sistemas fluviales.

Proteccion de la calidad de las aguas. Balsas de decantacion, aguas
sanitarias, adecuacion de los parques de maquinaria, puntos de limpieza de

canaletas hormigoneras, adecuada gestion de residuos.

Proteccién del sistema acuifero. Construccion de portillos y sifones y

seguimiento piezométrico

6.5.6. Proteccion y conservacion de la vegetacion

Proteccion del arbolado urbano
Proteccion frente al riesgo de incendio

Proteccion del arbolado urbano segun la normativa municipal
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6.5.7. Proteccion a la fauna

No se considera necesario la adopciéon de medidas especificas para la fauna,
aungue si se han de relacionar algunas actuaciones que contribuirdn a minimizar

las afecciones ante eventos excepcionales de dificil control, como son:
»= Prevencion en la minimizacidén de ocupacion de superficies.
» Ubicacion adecuada de los elementos de vallado y proteccidn perimetral de

obra.

6.5.8. Proteccion del patrimonio cultural

. Seguimiento y control arqueolégico de las obras

6.5.9. Mantenimiento de la permeabilidad territorial y continuidad de los servicios
existentes

Todos los servicios y viales que sean afectados durante la ejecuciéon de las obras

deberan ser repuestos convenientemente.

6.5.10. Medidas de defensa contra la erosion, recuperacién ambiental e integracion
paisajistica

Al tratarse de una zona urbana, las actuaciones de integracion paisajistica

consistiran en la limpieza de toda la zona, y la retirada y adecuada gestién de todos

los residuos.

6.5.11. Coordinacion de las medidas protectoras y correctoras con el resto de la
obra

Las actuaciones de integracion ambiental se desarrollaran durante todo el periodo

de ejecucion de las obras.
6.6. Plan de vigilancia ambiental

El Programa de Vigilancia Ambiental tiene por objeto garantizar la correcta
ejecucion de las medidas protectoras y correctoras previstas, asi como prevenir o
corregir las posibles disfunciones con respecto a las medidas propuestas o a la

aparicion de efectos ambientales no previstos.

Los objetivos del PVA se relacionan seguidamente:

e Controlar la correcta ejecucion de las medidas previstas en el Estudio de
Impacto Ambiental y su adecuacién a los criterios de integracion ambiental.

e Verificar los estandares de calidad de los materiales y medios empleados en

la integracién ambiental.

e Comprobar la eficacia de las medidas preventivas y correctoras establecidas
y ejecutadas. Cuando tal eficacia se considere insatisfactoria, determinar las
causas y establecer los remedios adecuados.

e Contar con mecanismos para la deteccion de impactos no previstos en el
Estudio de Impacto Ambiental y poder adoptar las medidas adecuadas para
reducirlos, eliminarlos o corregirlos. Controlar los impactos derivados del
desarrollo de la actividad una vez ejecutada la actuacion, mediante el control

de los valores alcanzados por los indicadores mas significativos.

e Informar sobre los aspectos objeto de vigilancia y ofrecer un método
sistematico, lo més sencillo y econémico posible, para realizar la vigilancia

de una forma eficaz.

e Proporcionar un andlisis acerca de la calidad y de la oportunidad de las

medidas preventivas o correctoras adoptadas a lo largo de la obra.

e Controlar la evolucion de los impactos residuales o la aparicion de los no
previstos y, en su caso, proceder a la definicibn de unas medidas que

permitan su minimizacion.

e Describir el tipo de informes y la frecuencia y periodo de su emision que
deben remitirse a la Direccion General de Calidad y Evaluacion Ambiental
de la Secretaria de Estado de Medio Ambiente del Ministerio para la

Transicién Ecoldgica y el Reto Demografico.

La ejecucion del Programa de Vigilancia Ambiental se llevara a cabo en dos fases
diferentes, una primera, de verificacién de los impactos previstos, y una segunda,

de elaboracién de un plan de control de respuesta de las tendencias detectadas.
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6.7. Andlisis de vulnerabilidad de la actuacidon antes accidentes

graves y catdastrofes

Se ha llevado a cabo un analisis de la vulnerabilidad de la actuacién ante riesgos
de accidentes graves o de catastrofes.

Se han analizado estos riesgos asociados a eventos concretos, tanto para la fase

de obra, como para la fase de explotacion.
Los accidentes analizados para la fase de obra han sido:
e Incendios
e Explosiones
e Vertidos de sustancias contaminantes
e Deslizamientos o colapsos de tierras

En fase de explotacion se han analizados los riesgos asociados a:

e Accidentes con sustancias peligrosas

e Accidentes derivados de instalaciones SEVESO que pudieran tener

repercusion sobre el aparcamiento.

Los riesgos asociados a catastrofes se han analizado para la fase de explotaciéon

de la infraestructura, fase ésta en la que los elementos mas vulnerables pueden
verse dafiados en caso de que éstas se produzcan. Concretamente, se han
analizado los siguientes eventos catastroficos:

e Inundaciones

e Sismos

e Riesgos geoldgicos, geotécnicos e hidrogeologicos
¢ Incendios

e Riesgos nucleares

Determinado el nivel de riesgo asociado a cada evento analizado, en funcion de su
probabilidad (zonas de riesgo identificadas para cada uno de ellos) y la severidad
del dafio en caso de ocurrencia, se ha definido la vulnerabilidad del EC basandose
en la fragilidad (elementos mas vulnerables del estudio: falso tinel y estructuras) y
grado de exposicion de la actuacion en funcién de las zonas de riesgo alto en que

estos elementos vulnerables estan presentes.

El resultado final, tanto para fase de obra como de explotacién, es que las
actuaciones planteadas (aparcamiento) no son vulnerables frente a ninguno de los

riesgos analizados, siendo estos, mayoritariamente, bajos.

Unicamente el riego de inundacion se ha considerado alto, pero la vulnerabilidad
del EC frente a este fendmeno es media, en virtud de su correcto disefio, de manera
gue no se esperan impactos significativos sobre los elementos mas valiosos del

medio como consecuencia de este fendmeno.

Por otro lado, existe un riesgo hidrogeol6gico en fase de obra y explotacion
derivado de la ejecucion del falso tunel, al atravesar las pantallas comunes al
soterramiento y al aparcamiento el nivel acuifero existente. El Estudio Informativo
para el soterramiento del ferrocarril en Torrelavega, sin embargo, contempla las
medidas de adaptabilidad para minimizar este riesgo a limites asumibles, tanto en
la fase de disefio (método constructivo), como en la fase de obra (medidas de
proteccion frente al efecto barrera y de colapso por depresion del nivel freatico) y
en la de explotacion. De esta manera, si bien en caso de ocurrencia (probabilidad
baja) la severidad del dafio puede considerarse alta, la vulnerabilidad del falso tinel
(soterramiento y aparcamiento) con las medidas adoptadas es baja y, por tanto, el
riesgo global es asumible, no requiriéndose medidas adicionales a las de disefio
del citado Estudio Informativo y de este Estudio Complementario, y a las indicadas

en el estudio de impacto ambiental.
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7. Valoracion econémica

VALORACION ECONOMICA
Definicion

1. MOVIMIENTOS DE TIERRAS, LEVANTES Y DEMOLICIONES

2. DRENAIJE

3. SANEAMIENTO

4. ARQUITECTURA

5. INSTALACIONES

6. ESTRUCTURAS

7. SERVICIOS AFECTADOS

8. INTEGRACION AMBIENTAL

9. IMPREVISTOS Y VARIOS

10. SEGURIDAD Y SALUD

PRECIO DE EJECUCION MATERIAL (€)

Precio (€)

274.409,85 €

14.394,00 €

38.000,00 €
1.215.734,30 €
1.605.285,00 €
3.987.640,58 €
55.500,00 €
308.838,87 €

749.980,26 €

164.995,66 €

8.414.778,51 €

Total Presupuesto de Ejecucion Material: 8.414.778,51 €

El Presupuesto de Ejecucién Material asciende a la cantidad de:

OCHO MILLONES CUATROCIENTOS CATORCE MIL SETECIENTOS SETENTA'Y
OCHO EUROS CON CINCUENTA Y UN CENTIMOS.

Porcentaje de gastos generales de empresa, gastos financieros, cargas fiscales y tasas de la

Administracién autorizado por la legislacion vigente (13 %): 1.093.921,21€

6 % en concepto de beneficio industrial: 504.886,71 €
Total Presupuesto Base de Licitacion (sin I.V.A.): 10.013.586,43 €
21 % I.V.A. 2.102.853,15 €

Total Presupuesto Base de Licitacion (con 21% I.V.A.): 12.116.439,58 €

El Presupuesto Base de Licitacion asciende a la cantidad de

DOCE MILLONES CIENTO DIECISEIS MIL CUATROCIENTOS TREINTA Y NUEVE
EUROS CON CINCUENTA Y OCHO CENTIMOS

Presupuesto destinado a Expropiaciones: 1.994.904,60 €
3% (sobre PEM) en concepto de Control y Vigilancia: 252.443,36 €
1,5% (sobre PEM) en concepto de Patrimonio artistico. 126.221,68 €

Total Presupuesto Conocimiento de la Administraciéon: 14.490.009,21 €

El Presupuesto para Conocimiento de la Administracion asciende a la cantidad de

CATORCE MILLONES CUATROCIENTOS NOVENTA MIL NUEVE EUROS CON
VENTIUN CENTIMOS.
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8. Documentos que integran el Estudio

Complementario

DOCUMENTO N.°1. MEMORIA Y ANEJOS

MEMORIA

ANEJOS

Anejo n° 1.- Antecedentes. Situacion Actual y Situacion de Partida.
Apéndice 1. Reportaje Fotogréfico

Anejo n° 2.- "Estudio Informativo del soterramiento del ferrocarril en Torrelavega"

Anejo n°® 3.- Geologia e Hidrogeologia

Anejo n®4.- Geotecnia

Anejo n° 5.- Climatologia, Hidrologia y Drenaje

Anejo n° 6.- Saneamiento

Anejo n°® 7.-  Arquitectura e instalaciones del Aparcamiento

Anejo n°® 8.-  Estructuras

Anejo n° 9.- Reposicién de Servidumbres y Servicios Afectados

Anejo n° 10.- Obras Complementarias

Anejo n® 11.- Plan de Obra

Anejo n° 12.- Planeamiento Urbanistico

Anejo n° 13.- Expropiaciones

Anejo n° 14.- Banda de Reserva

DOCUMENTO N.° 2. PLANOS

Situacion

Situacion Actual

Planta General de las Actuaciones
Drenaje y Saneamiento
Arquitectura

Estructuras

N o g M w D P

Obras complementarias

DOCUMENTO N.° 3. VALORACION ECONOMICA

1 Macroprecios
2 Mediciones

3 Valoraciones

DOCUMENTO N.°4. ESTUDIO DE IMPACTO AMBIENTAL

MEMORIA
APENDICES
Apéndice 1. Estudio hidrogeoldgico
Apéndice 2. Propuesta de canteras y vertederos

Apéndice 3. Efectos derivados de la vulnerabilidad del Estudio Complementario ante
riesgos de accidentes graves y catastrofes

Apéndice 4. Reportaje fotografico
Apéndice 5. Estudio arqueolégico

Apéndice 6. Documento de sintesis
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9. Resumen y conclusiones

Para soterrar la linea de la RAM a su paso por Torrelavega, eliminando asi la
barrera que supone el ferrocarril en dicha localidad, y ademas suprimir los dos
pasos a nivel existentes en el centro de la misma, se redacto el “Estudio Informativo
para el Soterramiento del Ferrocarril en Torrelavega.”, en el que se desarrolla tanto
el soterramiento de la Red de Ancho Métrico como una nueva estacion subterranea

asociada a este.

En el citado Estudio se evaluaron dos posibles alternativas de soterramiento, desde
el punto de vista constructivo, sin que el mismo se decantara por ninguna de las
dos, por lo que la seleccion de una de ellas quedaba a expensas de analisis mas
detallados de posteriores fases de desarrollo.

Una vez se aprobd provisionalmente el mismo, se inicio el proceso de Informacion
Plblica y Audiencia a las Administraciones. En este proceso, ADIF emitidé escrito
en el que alegaba: “El Estudio Informativo no contempla la actuacion sobre el
aparcamiento de la estacion existente. De cara a la redaccién del Proyecto de
Construccién deberia tenerse en cuenta el aparcamiento al ser un elemento

necesario en todas las estaciones para uso de los usuarios.”

El citado escrito indujo a que la Subdireccién General de Evaluacion Ambiental del
Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demografico incluyera en su
informe “Requerimiento de informacion adicional al promotor” un punto especifico
sobre este aspecto, en el que se indicaba que se debe tener en cuenta los requisitos
necesarios del aparcamiento, por ser este un elemento necesario de la estacion,

teniendo por lo tanto en consideracion la alegacion realizada por ADIF al aspecto.

Por lo tanto, para dar contestacion a la citada alegacion e informe, y debido al
calado que tiene, es necesario realizar un nuevo estudio para disefiar un
aparcamiento subterraneo junto a la nueva estacion que incluye el soterramiento
de la linea RAM a su paso por Torrelavega, y que se ha llamado "Estudio
Complementario al "Estudio Informativo para el soterramiento del ferrocarril
en Torrelavega" del aparcamiento subterraneo junto a la nueva estacion en

Torrelavega".

El presente Estudio Complementario se apoya en el estudio del soterramiento para
realizar sus propios disefios, pero también modifica aspectos del soterramiento y
su estacidn asociada al estar ambas actuaciones intimamente ligadas, como es el
caso de la hidrogeologia o el drenaje, sin tratarse de modificaciones significativas

desde el punto de vista ambiental.

El aparcamiento subterrdneo objeto del presente Estudio cuenta con una Unica
alternativa pues, aunque técnicamente se podrian plantear alternativas distintas a
un aparcamiento subterraneo, ninguna de ellas cumpliria con los condicionantes
actualmente establecidos por el Ayuntamiento de Torrelavega y, por tanto, no
pueden ser planteadas como alternativas validas; ademas la Alternativa O (estado
actual o de no actuacion) no se contempla como posibilidad, ya que en primer lugar
no cumple con el objeto del Estudio, y en segundo ni daria respuesta a la citada

alegacion de ADIF ni al requerimiento por parte del MITECO que esta supuso.

Es importante puntualizar que, si bien el soterramiento contaba con dos alternativas
a nivel constructivo, el disefio de aparcamiento realizado es independiente de la
solucion de soterramiento finalmente seleccionada, y que ademas en el caso de
gue el aparcamiento subterrdneo no se ejecutara la viabilidad del soterramiento no

estaria comprometida.

En Madrid, marzo de 2022

El ingeniero autor del Estudio

Fdo.: Alberto Javier Gonzalez San José
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