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1. Introduccién

El objetivo del trazado realizado para el “Estudio Informativo Complementario de
la nueva red ferroviaria en el Pais Vasco. Tramo: Astigarraga-Oiartzun-Lezo. Fase
B” es el de verificar con la profundidad que este tipo de estudios requiere, la
factibilidad de una solucion geométrica para las vias que, atendiendo a los
requerimientos de explotacion, cumpla las normativas de trazado vigentes
nacionales y europeas y sirva, ademas, para efectuar las oportunas valoraciones

econdmicas.

El anejo de trazado enuncia las normativas consultadas, describiendo los
pardmetros usados e incluyéndose, una justificacion de su cumplimiento al final

del anejo en el apéndice, los calculos efectuados.

2. Normativa de trazado

2.1. Marco normativo

El trazado se ha disefiado empleando la normativa “NAP 1-2-1.0 Norma ADIF
Plataforma. Metodologia para el diseno del trazado ferroviario”, normativa
gue en el momento de la realizacion del Estudio Informativo se encuentra en fase
de borrador. Esta norma se aplica en actuaciones a realizar en la Red Ferroviaria
de Interés General sobre lineas de nuevo disefio proyectadas y ejecutadas por
ADIF y ADIF AV, asi como en actuaciones sobre lineas existentes de ADIF y
ADIF AV (duplicaciones y renovaciones de via, asi como implantacién de vias

multicarril). Esta norma se aplica al ancho de via 1.435 mm y al ancho 1.668 mm.

El cumplimiento de esta norma no exime de cumplir lo indicado en las
Especificaciones Técnicas de Interoperablidad. Por ello se atendera, ademas, a
los dispuesto en la norma “Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad
(ETI) del subsistema infraestructura (Reglamento (UE) n °1299/2014)”.

En los apartados posteriores se detallan los pardmetros de disefio considerados y
recogidos en ambas normas. Cuando sobre un mismo parametro las normas

discrepen se tomara aquel que sea mas restrictivo o limitante

Al final del anejo, en el apéndice 1, se incluyen los cuadros de justificacion de

parametros.

2.2. Criterios de trazado

Se indican a continuacion unas pautas o directrices a seguir, reflejadas en las

normativas enunciadas, que afectan directamente a la definicion del trazado.
ANCHO DE VIiA

Las normativas de trazado se aplicaran a vias de ancho estandar europeo (1.435
mm) y ancho convencional (1.668 mm) por ser estos anchos los participantes en

el estudio. También habra vias que compartan ambos anchos (ancho mixto).
TIPO DE TRAFICO

Las vias de un ferrocarril pueden ser empleadas por trenes de mercancias, trenes
de pasajeros o por ambos simultaneamente, en cuyo caso se denomina tréafico
mixto. Ciertas vias objeto del Estudio Informativo se consideran aptas para trafico
mixto y, en consecuencia, se adoptan los parametros que les son de aplicacién
recogidos en las normativas enunciadas, efectuandose para ello, en las tablas de

justificacion, la doble comprobacion particularizada de cada ancho.
POSICION DEL EJE DE TRAZADO EN LA SECCION TRANSVERSAL

La posicidon del eje de trazado en la seccion transversal esta condicionada por el
namero de vias, el ancho de via, el entreeje (caso de que sean de via doble) y el

peralte.

Para las vias Unicas la posicion del eje de trazado esta referida, en planta, al eje
de la via y para el alzado, la cota del eje corresponde a la del hilo bajo. Todos los

ejes representando en el presente Estudio Informativo son de via Unica.
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CRITERIO DE UTILIZACION DE VALORES LiMITE DE PARAMETROS

El valor limite indicado en las normas, es un valor de disefio que no se ha de
sobrepasar. Estos valores garantizan que los costes de mantenimiento de la via
se mantengan a un nivel razonable, sin comprometer el confort de los viajeros.
Idealmente, los valores de disefio adoptados deberan contar con margenes
significativos con respecto a los limites. Algunas normas establecen, para ciertos
parametros, limites excepcionales, los cuales s6lo se pueden emplear en
circunstancias excepcionales debidamente justificadas, ya que pueden requerir un

régimen de mantenimiento especifico.

CRITERIO DE COLOCACION DE APARATOS DE ViA

Se situaran en tramos con alineacion recta y pendiente constante y, por tanto, en
tramos sin peraltar. Se tendra en consideracion que la tangencia de las curvaturas
no coincida con los talones del desvio, debiéndose dejar un resguardo para

implantar las traviesas comunes a vias directa y desviada en tramo recto.

2.3. Pardmetros de trazado

Se describen seguidamente los pardmetros de trazado que las normas

contemplan.

2.3.1. Parametros de disefio en planta
2.3.1.1. Ancho 1.668 mm

La normativa NAP 1-2-1.0 establece los siguientes valores limite para vias nuevas
de la red de ancho convencional (1.668 mm) cuando la velocidad de disefio es

inferior a 90 km/h:
. Peralte: 160 mm (limite excepcional 170 mm)

. Insuficiencia de peralte: 115 mm (limite excepcional 150 mm)

Exceso de peralte: 100 mm (limite excepcional 110 mm)

Aceleracion no compensada: 0,65 m/s? (limite excepcional 0,85 m/s?)

. Rampa de peralte: 2 mm/m (limite excepcional 2 mm/m)
. Variacion del peralte con el tiempo: 35 mm/s (limite excepcional 60 mm/s)

. Variacion de la insuficiencia de peralte con el tiempo: 35 mm/s (limite

excepcional 60 mm/s)

. Variacion de la aceleracibn no compensada: 0,20 m/s3® (limite excepcional
0,33 m/s?)

Para el rango de velocidad comprendido entre 90 y 140 km/h los parametros son

estos otros:

Peralte: 160 mm (limite excepcional 170 mm)

. Insuficiencia de peralte: 115 mm (limite excepcional 150 mm)

. Exceso de peralte: 100 mm (limite excepcional 110 mm)

. Aceleracion no compensada: 0,65 m/s2 (limite excepcional 0,85 m/s?)

. Rampa de peralte: 1,2 mm/m (limite excepcional 1,5 mm/m)

. Variacion del peralte con el tiempo: 35 mm/s (limite excepcional 60 mm/s)

. Variacion de la insuficiencia de peralte con el tiempo: 35 mm/s (limite

excepcional 60 mm/s)

. Variacion de la aceleracion no compensada: 0,20 m/s3® (limite excepcional
0,33 m/s?3)

Para el rango de velocidad comprendido entre 140 y 160 km/h los parametros son

estos otros:

Peralte: 160 mm (limite excepcional 170 mm)

. Insuficiencia de peralte: 115 mm (limite excepcional 173 mm)

Exceso de peralte: 100 mm (limite excepcional 110 mm)
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Aceleracién no compensada: 0,65 m/s2 (limite excepcional 0,98 m/s?)
Rampa de peralte: 1,2 mm/m (limite excepcional 1,5 mm/m)
Variacion del peralte con el tiempo: 35 mm/s (limite excepcional 60 mm/s)

Variacion de la insuficiencia de peralte con el tiempo: 35 mm/s (limite

excepcional 60 mm/s)

Variacion de la aceleracibn no compensada: 0,20 m/s3® (limite excepcional
0,33 m/s?3)

Para el rango de velocidad comprendido entre 160 y 200 km/h los pardmetros son

estos otros:
Peralte: 160 mm (limite excepcional 170 mm)
Insuficiencia de peralte: 115 mm (limite excepcional 173 mm)
Exceso de peralte: 96 mm (limite excepcional 107 mm)
Aceleracién no compensada: 0,65 m/s2 (limite excepcional 0,98 m/s?)
Rampa de peralte: 1,2 mm/m (limite excepcional 1,5 mm/m)
Variacion del peralte con el tiempo: 35 mm/s (limite excepcional 60 mm/s)

Variacion de la insuficiencia de peralte con el tiempo: 35 mm/s (limite

excepcional 60 mm/s)

Variacion de la aceleracion no compensada: 0,20 m/s3 (limite excepcional
0,33 m/s?3)

2.3.1.2. Ancho 1.435 mm

La normativa NAP 1-2-1.0 establece los siguientes valores limite para vias nuevas
de la red de ancho estandar (1.435 mm) cuando la velocidad de disefio es inferior
a 90 km/h:

Peralte: 140 mm (limite excepcional 160 mm)

Insuficiencia de peralte: 99 mm (limite excepcional 130 mm)

Exceso de peralte: 86 mm (limite excepcional 95 mm)

Aceleracion no compensada: 0,65 m/s2 (limite excepcional 0,85 m/s?)
Rampa de peralte: 1,85 mm/m (limite excepcional 2 mm/m)

Variacion del peralte con el tiempo: 30 mm/s (limite excepcional 50 mm/s)

Variacion de la insuficiencia de peralte con el tiempo: 30 mm/s (limite

excepcional 50 mm/s)

Variacion de la aceleracibn no compensada: 0,20 m/s® (limite excepcional
0,33 m/s?)

Para el rango de velocidad comprendido entre 90 y 140 km/h los parametros son

estos otros:

Peralte: 140 mm (limite excepcional 160 mm)

Insuficiencia de peralte: 99 mm (limite excepcional 130 mm)

Exceso de peralte: 86 mm (limite excepcional 95 mm)

Aceleracion no compensada: 0,65 m/s2 (limite excepcional 0,85 m/s?)
Rampa de peralte: 1,1 mm/m (limite excepcional 1,4 mm/m)

Variacion del peralte con el tiempo: 30 mm/s (limite excepcional 50 mm/s)

Variacion de la insuficiencia de peralte con el tiempo: 30 mm/s (limite

excepcional 50 mm/s)

Variacion de la aceleracion no compensada: 0,20 m/s3? (limite excepcional
0,33 m/s?d)
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Para el rango de velocidad comprendido entre 140 y 160 km/h los pardmetros son

estos otros:

Peralte: 140 mm (limite excepcional 160 mm)

. Insuficiencia de peralte: 99 mm (limite excepcional 150 mm)
. Exceso de peralte: 86 mm (limite excepcional 95 mm)
. Aceleracién no compensada: 0,65 m/s2 (limite excepcional 0,98 m/s?)
. Rampa de peralte: 1,1 mm/m (limite excepcional 1,4 mm/m)
Variacion del peralte con el tiempo: 30 mm/s (limite excepcional 50 mm/s)

. Variacion de la insuficiencia de peralte con el tiempo: 30 mm/s (limite
excepcional 50 mm/s)

. Variacion de la aceleracion no compensada: 0,20 m/s3 (limite excepcional
0,33 m/s?)

Para el rango de velocidad comprendido entre 160 y 200 km/h los parametros son

estos otros:

Peralte: 140 mm (limite excepcional 160 mm)

. Insuficiencia de peralte: 99 mm (limite excepcional 150 mm)

. Exceso de peralte: 83 mm (limite excepcional 92 mm)

. Aceleracion no compensada: 0,65 m/s? (limite excepcional 0,98 m/s?)

. Rampa de peralte: 1,1 mm/m (limite excepcional 1,4 mm/m)

Variacion del peralte con el tiempo: 30 mm/s (limite excepcional 50 mm/s)

. Variacion de la insuficiencia de peralte con el tiempo: 30 mm/s (limite

excepcional 50 mm/s)

. Variacion de la aceleracibn no compensada: 0,20 m/s® (limite excepcional
0,33 m/s3)

2.3.2. Parametros de disefio en alzado

Los parametros recogidos en estos apartados se aplican al ancho 1.435 mm vy al
1.668 mm.

23.2.1. Pendiente en via general

Conforme a la norma N.A.P. se establecen los siguientes limites de gradiente

longitudinal:
. Trenes de viajeros: 25 mm/m (limite) / 30 mm/m (limite excepcional) (*)

. Trenes de mercancias: 12,5 mm/m (limite) / 15 mm/m (limite excepcional)
(**)

(*) Se debera justificar que la pérdida de velocidad no supera el 10 % de las

velocidades méaximas y minimas de circulacion.

(**) Podra emplearse una pendiente de 18 mm/m cuando no superen las
existentes en el itinerario utilizado por el trafico de mercancias en el momento del
disefio de la linea o bien en elementos puntuales, ubicados en el &mbito urbano o
con condicionantes ambientales restrictivos, que necesiten mayores pendientes,

siempre que se trate de longitudes muy reducidas.

23.2.2. Pendiente en vias de apartado o de estacion

Segun la norma N.A.P., la pendiente longitudinal maxima en andenes de
pasajeros sera de 2 mm/m. Se admiten pendientes de hasta 2,5 mm/m siempre
gue se garantice que los coches de pasajeros se puedan enganchar y
desenganchar de forma habitual.

En vias de apartado, la norma establece una pendiente maxima de 2,5 mm/m. En
vias de maniobra protegidas con mangos de seguridad no destinadas al

estacionamiento de trenes se admitiran pendientes de hasta 5 mm/m. Si la via de
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apartado esté destinada al estacionamiento no se superaran 2,5 mm/m, salvo que

se adopten medidas al efecto para prevenir la deriva del material rodante.

Ademas, se tiene en consideracion la norma ETI Infraestructura en su apartado

4.2.3.3, que refleja lo siguiente:

. Los gradientes de las vias que pasen a través de andenes de viajeros de
lineas nuevas no superaran los 2,5 mm/m, siempre que se enganchen o

desenganchen vehiculos de forma habitual.

. Los gradientes para vias nuevas de estacionamiento destinadas a estacionar
material rodante no seran superiores a 2,5 mm/m a menos que se

establezcan las disposiciones concretas que impidan que se desplace.

. En la fase de disefio, se permiten gradientes de hasta 35 mm/m para las
vias generales en lineas nuevas P1 dedicadas al trafico de pasajeros
siempre que se respeten las condiciones globales siguientes: la rampa del
perfil medio mévil en 10 km deberd ser inferior o igual a 25 mm/m y la
longitud maxima en rampa o pendiente continua de 35 mm/m no debera

superar los 6 km.

2.3.2.3. Acuerdos verticales

Para garantizar la inscripcion del material ferroviario en las curvaturas verticales,
la norma N.A.P. establece que se dispondran acuerdos o radios verticales en

plena via cuando la diferencia entre las dos pendientes sea superior a:
. 2 mm/m para velocidades hasta 230 km/h.

. 1 mm/m para velocidades superiores a 230 km/h.

El radio minimo seré el siguiente:

. Lineas nuevas: 2.000 m

. Lineas existentes: 1.200 m

En casos debidamente justificados, para lineas nuevas, se admitira un radio
minimo de 1.200 m.

Se atendera, ademas, a los dispuesto en la norma ETI Infraestructura en el
apartado 4.2.3.5, donde se indica que el radio minimo de los acuerdos verticales
serd al menos de 500 m en los acuerdos convexos o de 900 m en los acuerdos

coéncavos.

23.24. Aceleracion vertical

Segun la N.A.P. la aceleracién maxima en acuerdos verticales serd la siguiente:
. V < 250 km/h: 0,22 m/s2 (limite excepcional 0,31 m/s?)
. 250 <V = 350: 0,22 m/s2 (limite excepcional 0,44 m/s?)

En los trayectos en los que los pasajeros puedan estar de pie, se recomienda que

la aceleracion vertical sea inferior a 0,10 m/s2.
A este respecto, la normativa ETI Infraestructura no establece indicaciones.

2.3.2.5. Longitud minima de acuerdo vertical

La longitud minima de los acuerdos verticales y de las alineaciones de rasante
uniforme entre acuerdos, para la red de ancho convencional, sera la indicada a

continuacion:

. V <70 km/h: V/3 (limite excepcional V/4)

. 70 <V = 200: V/2 (limite excepcional V/3)

. 200 <V = 350: V/1,5 (limite excepcional V/2)

La longitud de los acuerdos verticales y de rasante uniforme entre acuerdos no
debera ser inferior a 20 m, salvo en los casos en que se apliquen los valores

limites excepcionales.

Al respecto la normativa ETI Infraestructura no establece indicaciones.
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2.3.3. Entrevia

Segun la ETI Infraestructura en su apartado 4.2.3.2 la distancia horizontal
minima nominal entre ejes proximos se especificara para el disefio y no sera

inferior a los valores siguientes:

160 <V =200: 3,92 m

. 200<V<=250:4,0m

250 <V =300:4,3m

. V>300:45m

2.3.4. Peralte en via general

Segun la ETI Infraestructura en su apartado 4.2.4.2 el peralte de disefio para

lineas de ancho 1.668 mm se limitara de acuerdo con el siguiente cuadro:

. Via con balasto:

, Tréfico de mercancias y mixto: 160 mm

, Trafico de pasajeros: 180 mm
. Via sin balasto:

, Tréfico de mercancias y mixto: 170 mm

' Tréfico de pasajeros: 180 mm

El peralte de disefio en las vias adyacentes a andenes de estacion donde los

trenes vayan a parar en servicio normal no superaran los 110 mm.

Si bien se indicaron anteriormente, la norma NAP 1-2-1.0 para vias de ancho

convencional establece como limite del peralte los siguientes valores:

. Via con balasto:

. Limite: 160 mm

, Limite excepcional: 170 mm (ser& necesario un estudio de galibo)
. Via sin balasto:

. Limite: 180 mm

, Limite excepcional: 170 mm (sera necesario un estudio de galibo)
2.3.5. Peralte en aparatos de via

La normativa NAP 1-2-1.0 establece que, salvo casos debidamente justificados,
en el disefio se evitara la instalacion de aparatos de via en vias peraltadas. Todos

los aparatos empleados en el Estudio Informativo se han instalado sin peraltar.

2.3.6. Insuficiencia de peralte

Ademas de lo indicado al respecto de la insuficiencia de peralte en el apartado
donde se detallan los parametros de trazado conforme a la norma NAP, segun la
ETI Infraestructura en su apartado 4.2.4.3. los valores maximos aplicables a la

red de ancho convencional cumpliran ademas lo siguiente:

. Para la explotacion de material rodante conforme a la ETI sobre locomotoras
y pasajeros:

. V £ 160 km/h: 153 mm
, 160 < V < 300 km/h: 153 mm

. V > 300 km/h: 100 mm

. Para la explotacion de material rodante conforme a la ETI sobre vagones de

mercancias:
. V £ 160 km/h: 130 mm

2.3.7. Radio de curvatura minimo

Segun la norma ETI Infraestructura en su apartado 4.2.3.4. el radio minimo de
las alineaciones circulares se seleccionara teniendo en cuenta la velocidad local

de disefio de la curva, siendo para lineas nuevas no inferior a 150 m. Las
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contracurvas con radios comprendidos entre 150 y 300 m se proyectaran con
alineaciones intermedias para evitar el encaballamiento o bloqueo de los topes del
material mévil. No serad necesario disponer un tramo de via recta intermedia
cuando el radio de ambas curvas sea mayor o igual a 220 m. Los radios
generalmente se acomparfan de clotoides simétricas de transicion entre recta y

curva.

Por su parte, la norma NAP 1-2-1.0 establece que el radio no sera inferior a 190
m y como limite excepcional 150 m. Ademas, establece unas longitudes minimas
de recta intermedia entre dos curvas circulares de distinto sentido cuando sus
radios estén comprendidos entre 150 y 360 m, con el fin de impedir el
encabalgamiento o bloqueo de los topes. No es necesario el elemento intermedio

cuando el radio de ambas rectas sea mayor o igual a 220 m.

2.3.8. Variacion brusca de la insuficiencia de peralte

En determinadas circunstancias del trazado en el ambito de las vias del nudo de
Oiartzun, concretamente en aquellas que sirven a la playa de vias de Renteria, se
ha prescindido de peraltar y utilizar clotoides de transicion entre rectas y curvas.
En estos casos las normas limitan la aparicion brusca de la insuficiencia de

peralte que se produce en el punto de tangencia entre recta y curva.

La normativa ETI establece para las vias de la red de ancho convencional las

siguientes limitaciones:
. V <115 km/h: 110 mm
. 115 <V < 220 km/h: (399-Vmax)/2,6 [mm]

. 220 <V £230 km/h: 70 mm

2.3.9. Longitud minima de alineacion

La normativa NAP 1-2-1.0 establece unas longitudes minimas para las
alineaciones de curvatura constante (rectas o curvas circulares). Al estar ligado a
la velocidad, este criterio suele resultar critico en situaciones donde el espacio es

reducido.

Los limites establecidos son los siguientes:

. V <70 km/h: V/3 (limite excepcional V/4)

. 70 <V =200 km/h: V/2 (limite excepcional V/3)

. 200 <V = 350 km/h: V/1,5 (limite excepcional V/2)

A este respecto, la normativa ETI no recoge indicacion alguna.

En los cuadros de justificacion de parametros incluidos en este anejo se indican
las longitudes minimas de alineacion en funcion de la velocidad, asi como la

longitud de cada una de las alineaciones que constituyen el trazado.
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3. Condicionantes generales

A continuacion, se hace una descripcion de los principales condicionantes de

disefio analizados y contemplados en el estudio informativo:

3.1. Infraestructuras existentes y proyectadas

A continuacion, se definen aquellas infraestructuras viarias y ferroviarias

existentes y proyectadas en el ambito de estudio.

3.1.1. Proyecto de Construccion de Plataforma en la N.R.F.P.V. Tramo: Hernani
— Astigarraga. Fase 2

La ejecucion del tramo guipuzcoano de la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco
corresponde al Gobierno Vasco (a través de la sociedad publica ETS) en virtud
del acuerdo de colaboracién suscrito el 24 de abrii de 2006 entre la
Administracion General del Estado y la Administracion de la Comunidad
Auténoma de Euskadi. A continuacion, se muestra el avance del proyecto en la

zona objeto de estudio (Fuente: Informe trimestral 30/12/2019 de obras. ETS):

Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco en el Territorio Histérico de Gipuzkoa (Bergara - Lezo)

El corredor gipuzkoano

SITUACION ACTUAL (NRFPV)

MAR CANTABRICO
KANTAUR! ITSASOA

bokasTIA
=N

: NS

. "%»‘@{

Ih.nlﬁn /
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X LIS .’5(—’ .‘-ﬂ' ‘
- L A e N

NAFARROA

TRAMO EN PROYECTO
—— (omonwameor ]

Como condicionante de disefio de las alternativas planteadas es la coordinacion
con las diversas actuaciones ligadas a la construccion del tramo Hernani —

Astigarraga. Fase 2.

ESTADO DE LAS OBRAS
Hernani - Astigarraga S

Caracteristicas del Contrato Estado del Proyecto Caracteristicas Técnicas
) Declaracion de Impacto Ambiental: .........ccccoovvvrieenns 22-10-2000
| Licitacién | Adjudicacién | Vigente Estudio’Informative: ... iiiniiiiianainiiaee 24-11-2000 Longitud total: 2.475 m.
Presupuesto (C) | 76.495.366,09 | 71.523.167,3 | 37.944.884,34 Proyecto Basico: 22-07-2011 Vie doble
Plazo (meses) 2 7 66 Proyecto de CONSLIUCCION: «.....vueeeseessresseesnessrsssnssnnes 29-07-2011 Radio minimo: 700 m.
* El presupuesto vigente incluye obra Complementaria y de Emergencia Anuncio informativo a DOUE de Licitacién de Obras: ... 28-07-2011 Pendiente méxima:  15,00%o
N° Longitud Anuncio de Licitacién en BOE: ... ... 08-09-2011 Velocided miima: 160 Kem/h

Al f 5 e e Ancho de via: Internacional (1.435 mm.)
Viaductos 2 1447,00m. pertura de Oferta técnica 03-11-2011 S 1
Apertura de Oferta econémica: . 18-11-2011 Tréfico: Mixto (viajeros+mercancias)

02-12-2011

ESTADO DE LAS OBRAS

Fotomontaje situacion final

CARACTERISTICAS DEL CONTRATO ESTADO DEL PROYECTO
CONCEPTO LICITACION | ADIUDICACION VIGENTE Proyecto de CONStrUCTION: ..o 30/10/2018
PRESUPUESTO PBL (€) | 5.833.310,93 5.480.987,00 5.480.987,00 Adj n: 21/02/2019

Fecha firma del contrats 22/03/2019

Plazo (meses) 11 11 1
Fecha Acta de Replante

Las obras incluidas en el presente proyecto engloban, principalmente, la ejecucién de la Fecha Prevista Fin: ...
Reposicién del Camino Ergobla, dentro del término municipal de Astigamaga, cuyo
desarrollo repone el paso a nivel existente de las vias de la linea del ferrocamil Madrid-lrdn,
que actuaimente habilita el cruce de las mismas conectando el Paseo Zubigain y el 34
Camino Okendotegi.

05/04/2019
- 05/03/2020

Contratista: CONSTRUCCIONES Y PROMOCIONES BALZOLA, S.A.
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3.1.2. Proyecto de Construccion de andenes, edificio de viajeros y accesos al
mismo asociado a la linea de ADIF convencional Madrid-lrin en
Astigarraga

El 28 de noviembre de 2017, se acuerda modificar el Convenio de Colaboracion
en el cual el Gobierno Vasco asume la ejecucion de nuevas actuaciones en el
tramo Bergara-Lezo de la Y vasca, tales como la construccion de la Estacion de

Ezkio; la construccion del apeadero de Astigarraga en lared de ADIF; etc.

Es por ello que el disefio de la infraestructura que nos ocupa debera tener en
consideracion las actuaciones ligadas a la estacion de Astigarraga, si bien esta

actuacion no forma parte del presente estudio informativo.
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(Fuente: Irekia. Gobierno Vasco)

3.1.3. Segundo Cinturdén de San Sebastian AP-1/AP-8

Un punto importante en el disefio de las alternativas son los diferentes cruces con
infraestructuras existentes, lo que condiciona en algunos casos las soluciones a
plantear. En principio los cruces con las carreteras de primer nivel se produciran a
distinto nivel. No obstante, en casos especiales se hace necesario un analisis mas

detallado de dicho cruce como es el caso del nudo de Astigarraga.

De este modo, en esta zona del nudo de Astigarraga se han tomado
taquimétricamente las estructuras que pudieran condicionar las soluciones a
plantear. Partiendo de las bases de replanteo implantadas se ha recopilado la
informacion (coordenadas, fotografias y galibos) de cuatro estructuras que se

adjuntan en el apéndice n°6 del Anejo n°3 Cartografia y topografia.

Tras el célculo de las observaciones se ha realizado una ficha de detalle, con las
coordenadas de los puntos significativos, una fotografia y un croquis de detalle y
un modelado 3D de cada una de las estructuras, dicha informacion se adjunta

igualmente en el citado anejo n°3.

También se ha analizado la informacion procedente de los planos As Built de la
construccion del segundo cinturén de Donostia-San Sebastian, o que nos ha
permitido ubicar y analizar las cimentaciones de cada una de las pilas y la

viabilidad de los trazados propuestos en el cruce de esta infraestructura.

Vista del cruce actual del ferrocarril con el Segundo Cinturén.

3.1.4. Enlace de la Gi-41

Al igual que en el caso del viaducto del cruce del Segundo Cinturon con linea

Madrid-Hendaya se ha procedido al levantamiento taquimétrico de las pilas y cara
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inferior del tablero de la carretera de enlace de la GI-41 a lo largo de la llanura de
inundacién del Urumea, dicha informacion se adjunta en el apéndice n° en el

Anejo n°3 Cartografia y topografia.

Vista la carretera GI-41 de acceso a Astigarraga.

3.1.5. Proyecto Constructivo para la implantaciéon del ancho estandar en el
trayecto entre Astigarraga e Irun

El Gobierno Vasco y el Ministerio de Fomento, a través de la Comision de
Seguimiento y Coordinacion para la Construccién de la Nueva Red Ferroviaria en
el Pais Vasco, acordaron optimizar los horizontes de entrada en servicio de los
distintos trayectos que integran la citada red en el entorno de San Sebastian, para
asi posibilitar un maximo aprovechamiento de los trazados que entraran en
servicio en una primera fase. Con este objetivo, a finales de 2011 se decidi6 la
instalacion de un tercer carril en la linea convencional entre Astigarraga e Irdn, lo
qgue permitird que los trenes de alta velocidad que utilicen la nueva infraestructura
efectien parada comercial en el centro de San Sebastian (estacion de San
Sebastian-Donostia) y continuar a Irin y Francia sin necesidad de efectuar

inversiones de marcha ni maniobras de cambio de ancho.

-
5 ot e e =X ‘~\ ’/’
-0 raEd FE Y=4798550 :
AT Y. e ST M _PASAIA ot 2 * ke A ih 5
A it - - > o -
: oy = ‘*, : 54\«,"% - ’I /‘,'s"-\\ //
& S LR —_— 7, N\
| % vy i - ey 2l [LEz0] 7M. LEZO oo d ”
2 P P \ : s\ e, o
S % - 3

TM_IRUN

2208 ‘ i TM_OIARTZUN, -
e ASTIGARRAGA] "8 R, 5 G S “n
7 A f T A s ~
e 2 o
N[ M.ASTIGARRAGA Ste iia 252 SRR i3 A - o
ol 2 % e SN Y =4790550) \ < R y ™
X 4 w7 M DONOSTIA - s UREE - [ R = <
et 077 \SAN SEBASTIAN/ X =X #F 1 B S
T RN e TN e et WAL 0 e

3.1.6. Enlace Poligono 27

El Departamento de Infraestructuras Viarias de la Diputacién Foral de Gipuzkoa
ha redactado el proyecto del vial de conexion de la GI-2132 en Astigarraga con el
poligono 27, proyecto que se tendréa en cuenta en el planteamiento de las nuevas

alternativas.

POLIGONO 27

EMPLAZAMIENTO

ASTIGARRAGA

Fuente: Departamento de Infraestructuras Viarias de la Diputacion Foral de Gipuzkoa
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3.1.7. Linea Lasarte-Hendaya (TOPQO)

El trazado proyectado tendrd como condicionante la actual via de ancho métrico
operada por Euskotren y que une Lasarte y San Sebastian con Irun/Hendaya

correspondiente con la linea E2.

E1
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3.1.8. Estructuras sobre la Gi 636

Entre Errenteria y Oiartzun se suceden numerosos cruces a distinto nivel entre la
Gi 636 y el ferrocarril de ancho ibérico (futuro mixto) y ancho métrico. Entre estas
estructuras destaca la estructura que comparten tanto la red perteneciente a ADIF
como a ETS, a la altura de los poligonos industriales de Lintzirin y Lanbarren, ya
gue es en esta zona donde se prevé la unién de la variante ferroviaria con la linea

actual.

Fuente: Street View. Google

3.1.9. Ampliacion de Playa del Complejo de ADIF Lezo-Renteria

La actuacion tiene como objetivo la ampliacion de la longitud util de las vias hasta

al menos 550 metros en la estacibn de Lezo-Renteria para mejorar las

prestaciones de los servicios ferroviarios de mercancias con origen/destino el

puerto de Pasaia.

Las opciones para conseguirlo han pasado necesariamente por la modificacion de
una de las cabeceras. La orografia de la zona, las infraestructuras existentes y las
propias instalaciones ferroviarias han restringido las posibilidades de actuacion,
guedando finalmente limitadas a la cabecera del lado Irun.

El esquema propuesto para conseguir la maxima longitud atil supone el
alargamiento lado Irin de las vias 5 y 7 (recepcion-expedicion), y liberar la via 9

como mango para expedicion.

| /2 ViA ik | AMBITO DE PRGYECTO
\CJPUERTO PASAA /fo V!A 2 i %l ke
/ Va7 2
s T\ g vias PG IR
v Rl
/6 ViA 3 P33 4
M . 4 VA 1 Pl
ViA 2
IDONOSTI/SAN SEBASTIAN IRUN &

ESTACION
LEZORENTERIA  ** Dagvio DMRDH-G-60-250-0.11-C-TC-D en implantacién da anche estandar Astigarraga-iriin

Fuente: Proyecto de Ampliacion de la Longitud Util de las vias en la Estacion de Lezo-

Renteria

3.2. Condicionantes del entorno

La definicibn geométrica plantea el reto de integrarse en los distintos
asentamientos urbanos, actividades econémicas y espacios medioambientales

gue se definen a continuacion.

3.2.1. Nducleos poblacionales y desarrollos industriales

Una vez salvado la vega del rio Urumea el trazado debera tener en cuenta el
entorno urbano de Martutene, barrio situado al sur de la capital guipuzcoana. Esta
poblacién prevé verse incrementada en un futuro préximo debido a los distintos

desarrollos urbanisticos planificados a las margenes del cauce del rio Urumea.
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Plan Parcial de Sarrueta. Fuente: Ayto. San Sebastian

Al noreste del barrio de Martutene se encuentra el Poligono 27, el poligono
industrial mas antiguo de la ciudad y con diversas actividades econdmicas de las
que se puede destacar el polo tecnolégico vinculado a las energias limpias

Enertic.

Un kilémetro al sur del Poligono 27, junto al Segundo Cinturén (AP-1/AP-8) se
sitta la ETAP de Petritegi, flanqueado por distintas explotaciones agricolas

vinculadas a la produccién de la sidra.

Siguiendo con ambito de estudio en direccion hacia el este los distintos trazados
deberan sortear en la medida de lo posible el antiguo vertedero de San Marcos,
clausurado hace unos afos. Del mismo modo destacar las distintas fortificaciones
en lo alto de San Marcos y a una cota suficientemente elevada que no se vera
afectada por las alternativas planteadas.

Salvado dicho espacio natural el trazado proyectado debera evitar los distintos
poligonos industriales situados entre Errenteria y Oiartzun de los que hay que

citar los siguientes:

| Aranguren §°

Los trazados propuestos, por su parte, deberan tener un encaje satisfactorio en el

entorno de la Central de Policia de Oiartzun, vinculada a la Ertzaintza.

Por ultimo, se debera integrar el ferrocarrii a su paso por los desarrollos
urbanisticos de Mendi Gain y Larrezabaleta, ambos en Oiartzun.

3.2.2. Entorno medioambiental

Tan importante es evitar afectar a infraestructuras y nucleos urbanos como
ejecutar una nueva infraestructura alterando lo menos posible el medio natural en

el que se introduce.

El elemento de mayor criticidad del presente estudio es el estudio del cruce del
Urumea y el comportamiento del mismo al ocupar zonas inundables. Otro de los

rios a considerar es el Oiartzun y sus afluentes.

Por ultimo, los trazados deberan respetar los cauces existentes de arroyos de
menor indole tales como el Sabada o Bakardaiztegi.
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nativa Norte ——— Red Hidrolégica
- Alternativa Centro _ Parque Natural - Z.1. periodo de retorno 10 afios
- Alternativa Sur Red Natura 2000 Z.. periodo de retorno 100 afios 3

Lugares de interés geolégico A ListaRoja Z.1. periodo de retorno 500 afos

Habitats de Interés Comunitario [Jllll] Suelos contaminados

| FaunaAmenazada

4. Consideraciones previas

El principal antecedente técnico al que se ha recurrido para la redaccion del
presente Estudio Informativo es el “Estudio Informativo Complementario de la
Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco. Tramo Astigarraga — Oiartzun — Lezo”,
fechado en 2015.

En dicho estudio se plantea la realizacién de una variante exterior que evite el
paso de las mercancias por la capital gipuzkoana, Pasajes y Errenteria, poblacion
estimada en 250.000 y liberando el corredor actual para el tréfico de viajeros tanto

de alta velocidad como de cercanias.

El punto de inicio del estudio se fija en Astigarraga, enlazando con el tramo
Hernani — Astigarraga mientras que para volver a conectar a la red se baraja
finalizar el trazado tanto en Oiartzun como por Iran, siendo la primera de las

opciones la méas ventajosa y por tanto la elegida.

El Expediente de Informaciéon Publica y Audiencia de dicho documento en el que
se recogen 11 alegaciones de organismos publicos y 902 alegaciones
particulares. Es por ello que el presente Estudio busca la optimizacién de la

alternativa seleccionada tomando como base de partida dicho documento.

4.1. Nudo de Astigarraga

Una vez tomada la decision de trasladar la Estacion del TAV al actual
emplazamiento de Atotxa (adaptandola para la llegada de los nuevos servicios
ferroviarios), el Estudio Informativo previo planteaba la configuracién del nudo
bifurcacion a distinto nivel, de modo que se evitan cizallamientos en la explotacion

tal y como se representa en el siguiente esquema:
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En dicho estudio se definia la conexién hacia Francia en via directa, desviando las
circulaciones de la Y Vasca y Cercanias a San Sebastian a través de escapes

mixtos.

Una vez analizados los distintos traficos que se esperan en el Nudo se ha
planteado modificar la configuracion del mismo, favoreciendo las circulaciones de
viajeros a San Sebastian, en detrimento de los trenes de mercancias que se

desviaran por la variante dando como resultado el siguiente esquema funcional:

ESQUEMA NUDO DE ASTIGARRAGA

L ]
L 7 \\ \SAN SEBASTIANEP
<
A,
%,
i
Q,
W N\ : . s,
"Y VASCA' s
.

VIAS DEFINIDAS

. 2 Vias exteriores de acceso a San Sebastian (Cercanias)
. 2 Vias centrales de acceso a San Sebastian (Y Vasca)
. 2 Vias interiores de ancho mixto (Astigarraga-Pasajes/Irun)

A diferencia del esquema funcional previsto en el Estudio Informativo anterior, se
ha disefiado un andén central en el que las Cercanias discurriran por el exterior

con posible parada en Astigarraga, dejando la via interior y de ancho mixto para

las circulaciones de mercancias. Para ello se protegera el andén de dicha via
mediante una pantalla de proteccion.
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INFRAESTRUCTURA EJECUTADA INFRAESTRUCTURA EJECUTADA
PROYECTO HERNANI-ASTIGARRAGA. FASE 1, . PROYECTO HERNANI-ASTIGARRAGA. FASE 1 ___

Las vias centrales se destinan a circulaciones de viajeros de la Y Vasca,
prolongando la via en ancho UIC hasta pasado el nudo, favoreciendo por tanto las
velocidades de acceso a San Sebastian, estacion situada a 4 kildbmetros

aproximadamente.

El esquema elegido es comun para todas las alternativas analizadas.

4.2. Nudo de Oiartzun

El presente Estudio Informativo introduce un nuevo elemento frente a estudios
previos: la posibilidad de un ramal directo al Puerto de Pasajes. Con este ramal se
busca un encaminamiento directo e independiente de la linea actual,

diferenciando para ello los distintos traficos de la zona.

Al igual que en el Nudo de Astigarraga la solucion elegida es comun para todas

las soluciones disefadas.
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5. Consideraciones generales de trazado

El trazado del Estudio Informativo se realiza en vias que tendran ancho
convencional 1.668 mm, ancho estandar europeo 1.435 mm y ancho mixto (ancho
convencional y estandar). El trafico que soportaran podra ser de viajeros o
mercancias, o ambos, dependiendo del caso. La velocidad de disefio varia en

funcién del ambito y tipo de cada una de las vias.

A continuacién, se indican las velocidades objetivo maximas que se alcanzan en
los puntos de trazado donde la geometria ha sido méas favorable. En el apéndice
n°l, se indican mediante cuadros justificativos, las velocidades locales de paso
conseguidas para cada una de las alineaciones que constituyen el trazado, asi

como los parametros de trazado adoptados.

En el ambito de Astigarraga — Oiartzun y dado que las vias generales discurren

paralelamente, se omite la justificacion de una de las vias por ser redundante.

Por otra parte, el peralte maximo a disponer en cada las curvas de cada una de
las vias queda supeditado al caracter que se la ha otorgado, si es 0 no es
autopista ferroviaria. En caso de serlo, el peralte maximo para el ancho
convencional sera 100 mm en lugar de los 160 mm habituales, y para el ancho
estandar 86 mm en lugar de los 140 mm habituales. A continuacién, se indica el

caracter que tiene cada una de las vias:
Los ejes que forman parte del trazado, por ambitos, son los siguientes:

. Nudo de Astigarraga:

. Vias izquierda y derecha de acceso a San Sebastian (Cercanias): via
en ancho convencional. Velocidad maxima 100 km/h. No es autopista

ferroviaria.

, Via izquierda y derecha de acceso a San Sebastian (“Y” vasca): via en
ancho estandar. En ancho mixto desde la conexién de via izquierda de

acceso a San Sebastian (Cercanias). Velocidad maxima 140 km/h. No

es autopista ferroviaria.

, Escape de conexién (l): entre via izquierda acceso San Sebastian (“Y”
vasca) y Via Izquierda General Astigarraga-Oiartzun. Ancho estandar.

Velocidad por via directa 200 km/h y por via desviada 100 km/h.

, Escape de conexion (Il): entre via derecha acceso San Sebastian (“Y”
vasca) y Via Derecha General Astigarraga-Oiartzun. Ancho estandar.

Velocidad por via directa 200 km/h y por via desviada 100 km/h.
Astigarraga — Oiartzun:

. Alternativa Norte:

- Via izquierda y derecha general: en ancho mixto. Velocidad

maxima 140 km/h. Son autopista ferroviaria.
. Alternativa Centro:

- Via izquierda y derecha general: en ancho mixto. Velocidad

méaxima 170 km/h. Son autopista ferroviaria.
. Alternativa Sur:

- Via izquierda y derecha general: en ancho mixto. Velocidad
méaxima 200 km/h. Son autopista ferroviaria.

Nudo de Oiartzun:

, Ramal al Puerto: via en ancho mixto. Velocidad maxima 60 km/h. Es

autopista ferroviaria.

. Vias izquierda y derecha modificada San Sebastian. Velocidad maxima

120 km/h. Son autopista ferroviaria.
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6. Descripcién de la actuacién

A efectos de un mejor andlisis y planteamiento de alternativas se ha dividido el
estudio en tres ambitos. El primero de estos ambitos con condicionantes ligados a
las lineas existentes y proyectadas, y cuyas caracteristicas e idiosincrasia propia
aconsejan un estudio mas detallado se ha denominado ‘Nudo de Astigarraga’;
un segundo ambito denominado ‘Nudo de Oiartzun’ con condicionantes similares
al realizar las conexiones con la linea Madrid-Hendaya, y un &dmbito intermedio
entre Astigarraga y Oiartzun de ‘Via General’ en el que las caracteristicas a
analizar son mas propias de un trazado habitual y que permite el planteamiento
de diferentes alternativas de trazado, si bien la zona presenta singularidades que

se pondran de manifiesto a lo largo del estudio:

Cercanias Acceso a San
Sebastian

Nudo de Astigarraga

"Y Vasca" Acceso San Sebastian

Alternativa Norte

Estructura planteada en el
Estudio Informativo Alternativa Sur

Tramo: Astigarraga-Lezo

Alternativa Centro

Ramal a Pasajes

Nudo de Oiartzun

Modificacion Donostia-San
Sebastian -Irtin

En el tramo Astigarraga-Lezo se plantean TRES (3)) alternativas diferenciadas:

. Alternativa Norte: se corresponde con la alternativa seleccionada en el
estudio informativo anterior, si bien se ha adaptado en ambos nudos para
cumplir con los requerimientos funcionales actuales haciéndola por tanto

viable desde el punto de vista funcional.
. Alternativa Sur.

. Alternativa Centro: surge como solucion para responder a dificultades

encontradas durante los estudios realizados en la Alternativa Sur.

Alternativa Norte

Via General Alternativa Sur

Alternativa Centro

El trazado de las tres alternativas conecta los trazados definidos en los nudos de
Astigarraga y de Oiartzun y que son comunes en las tres alternativas y que como
hemos comentado tienen una problematica singular.

En todas las alternativas se evalia la compatibilidad de la continuidad hacia
Francia en el futuro si bien esta continuidad no forma parte del presente estudio
informativo (ver apéndice Planos de este anejo).
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VIAS GENERALES
VARIANTE SUR

& TERMINO MUNICIPAL
r; HERNANI

ALTERNATIVAS COMPLETAS

o

Wt

VIAS GENERALES
VARIANTE CENTRO

LONGITUD TOTAL
ViAS GENERALES (m)

7

TERMINb MUNICIPAL

ERRENTERIA

NEL EN MINA

R

TUNEL EN MINA

gl

"FALSO TUNEL

NUDO DE
OIARTZUN

TERMINO MUNIC
OIARTZUN

VIADUCTO

VIADUCTO

ViA DOBLE (m) ViA ONICA (m)  ViA DOBLE (m)  ViA UNICA (m) ViA DOBLE (m) ViA UNICA (m)
ALTERNATIVA NORTE +NUDO DE ASTIGARRAGA + NUDO DE OIARTZUN 10.956,46 4.893,79 438,58 1.114,71 500,00 2.462,29 1.118,18
ALTERNATIVA SUR + NUDO DE ASTIGARRAGA + NUDO DE OIARTZUN 10.395,80 6.285,62 438,58 1.036,56 500,00 1.288,70 1.118,18
ALTERNATIVA CENTRO +NUDO DE ASTIGARRAGA + NUDO DE OIARTZUN 10.633,76 6.381,80 438,58 1.135,61 500,00 1.342,15 1.118,18
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6.1. Alternativa Norte

La Alternativa Norte se corresponde fundamentalmente con la solucion propuesta
en el Estudio Informativo previo. Esta alternativa se ha modificado en los nudos
de Astigarraga y Oiartzun para que cumpla con la funcionalidad requerida en el

presente estudio informativo.

6.1.1. Ambito Nudo de Astigarraga
6.1.1.1. Vias de Acceso a San Sebastian (Y Vasca)

Las vias que se definen en este apartado tienen como objeto el acceso de la Y
Vasca a San Sebastian. Para ello el trazado se ha coordinado con las actuaciones
del “Proyecto de Construccion de Plataforma en la N.R.F.P.V. Tramo: Hernani —
Astigarraga. Fase 2”. El proyecto de plataforma establece un radio previo de 700
metros, parametro que el presente Estudio Informativo respeta y adopta como

inicio de la actuacion.

No obstante, ha sido necesaria la modificacion tanto del entreeje, limitado a 4,2
metros, como del azimut de entrada de la estacion de las vias en ancho estandar,
respetando en todo momento la posicion de los nuevos andenes de la futura
estacion de Astigarraga cuya coordinacién se ha realizado con ETS, integrando
para ello los distintos niveles que formaran la cabecera norte del nudo ferroviario

de Astigarraga.

El escape de conexion entres vias en ancho estandar y la via interior en ancho
ibérico permitira a futuro el desvio de los trenes de mercancias procedentes de la
Y Vasca a la Variante Sur de Mercancias que unira Astigarraga y Oiartzun,
evitando el paso de estos por los ndcleos urbanos de Donostia-San Sebastian,

Pasajes y Errenteria como ya se ha mencionado previamente.

Tras la ubicacién del semiescape el trazado comienza a descender con una
pendiente de 30%. y sendos radios de 6.500 y 715 metros, permitiendo a los
trenes con origen/destino en la terminal donostiarra aumentar de los 75 km/h

previstos en fase 1 a los 120 km/h del nuevo trazado.

El aumento de radio supone a su vez una mejora sustancial en la integracion de la
nueva infraestructura en el entorno ya que la cabecera norte queda compactada
al maximo manteniéndose practicamente dentro del corredor actual de acceso a

Donostia-San Sebastian.
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La configuracion del nudo ha permitido ubicar los trenes de acceso a Donostia-
San Sebastian en un nivel inferior a la hora de disefiar el salto de carnero. Si bien
se crea un punto bajo en estas vias que requerira del correspondiente sistema de

bombeo.

Una de las grandes ventajas que tiene la nueva disposicion de vias es que
resuelve satisfactoriamente la integracion de los nuevos accesos a Donostia-San
Sebastian con las edificaciones del entorno, al quedar dichas vias cubiertas
mediante una pérgola que mitigara los efectos del ruido y las vibraciones
generadas por el aumento de las circulaciones de viajeros que se prevén con

origen/destino la capital donostiarra.

Una vez atravesadas las pilas de la estructura del Segundo Cinturdn, las vias en
ancho estandar vuelven a aflorar a la altura del vial de acceso a la Gi-41,
ascendiendo con una rampa de 20,5%o para colocarse en paralelo a la Autovia del

Urumea.
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Es en torno al pk 1+350 donde se dispone de recta suficiente para conectar las
vias de ancho ibérico. Desde este punto hasta la estacién de Atotxa el ferrocarril
transcurre en ancho mixto. No obstante, el trazado proyectado ha tenido en
consideracion la posibilidad de prolongar con cuatro vias hasta el actual apeadero
de Martutene, permitiendo actuaciones complementarias cuya definicibn no ha
sido incluida en el presente Estudio. En el apéndice n°3 se incluye el analisis de

viabilidad de un viaducto para 2 o 4 vias sobre el Arroyo Putre.

Este viaducto ademas cuenta con la ventaja de que mejora la permeabilidad
urbana del entorno. La puesta en servicio de la LAV a Donostia-San Sebastian
requiere de la clausura del paso a nivel existente en el PK 618+880 de la linea
Madrid — Hendaya. Es por ello que se propone la unién del camino de Goiaztxiki

con el camino de Barkaiztegi, al oeste de la Autovia del Urumea.

Del mismo modo, el traslado del corredor ferroviario hacia la Gi-41 dispone de un
espacio para proyectar un paso superior viario que sustituya al actual paso
superior de Larrafategi, cuyo galibo ferroviario vertical resultante de la nueva
plataforma incumpliria la instruccion de gélibos de referencia. La actuacion se

completaria con la reposicion peatonal a la altura del paso actual.

El trazado de las vias en ancho mixto finaliza a la altura del actual apeadero de
Martutene, de radio 492 metros, enlazando con el “Proyecto Constructivo para la

implantacion del ancho estandar en el trayecto entre Astigarraga e Iran”.

Se ha evaluado la compatibilidad de los trazados con una reubicacion del
apeadero de Martutene (ver apéndice 2 planos), teniéndose en cuenta a efectos
de la banda de reserva de previsible ocupacion. La reubicacion del apeadero de

Martutene no forma parte de las actuaciones del presente Estudio Informativo.

6.1.1.2. Vias de Acceso A San Sebastian (Cercanias)

Al igual que en las vias de Acceso a San Sebastian en ancho estandar, las vias
en ancho convencional tienen su origen en las vias definidas en el “Proyecto de
Construccion de Plataforma en la N.R.F.P.V. Tramo: Hernani — Astigarraga.

Fase2”.

La via izquierda, de ancho convencional, da comienzo en la junta de contraaguja
del aparato n° 4 y que tiene como finalidad la bifurcacion de los trenes
procedentes por el corredor ferroviario actual (Linea 100 de Adif de Madrid
Chamartin a Hendaya), cuyos trenes de viajeros se encaminaran por la desviada

del aparato al futuro andén de Cercanias.

Como ya se ha mencionado anteriormente, en el presente Estudio Informativo se
ha coordinado en planta y alzado tanto los andenes como las vias exteriores que
daran servicio a la futura estacion de Astigarraga. Es por ello que desde el talén
del aparato n°4 hasta el final de la recta del andén situada en el pk 0+249,49 se

mantiene la via ejecutada en la fase de puesta en servicio de la estacion.

Desde este punto y a lo largo de 60,51 metros a cielo abierto el trazado se
modifica mediante una curva de radio 850 para a continuacién adentrarse con una
contracurva del mismo radio en un falso tunel entre pantallas a lo largo de 263

metros para salvar una zona con numerosos condicionantes.

1
T
1 53 () " J0.00

P.C==5.00

t
B+700

ALZADO CALZADA DERECHA

ESCALA 1:730

Primer vano del Viaducto del Urumea del Segundo Cinturén. Fuente: Planos As Built de
la Construccién del Segundo Cinturén

El primero de los condicionantes se situa en torno al pk 0+400 al ser necesario

distanciarse de las zapatas de la infraestructura viaria.
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El segundo condicionante a salvar es urbanistico. La via izquierda se adentra en
una zona residencial. El trazado disefiado ha tenido en cuenta la cota de la
urbanizacién actual, de modo que hasta pasada la ultima edificacién el ferrocarril
no vuelva a aflorar a la superficie. Para ello la traza desciende constantemente

con una pendiente de 15%o.

A la altura de la ultima edificacion se proyecta una curva a izquierdas de radio 350

metros, permitiendo una velocidad de paso de 80 km/h.

Una vez que nuevamente las vias afloran a cielo abierto éstas, al igual que las
vias en ancho estandar, ascienden mediante una rampa de 20,5%o para tras pasar
por el vano entre la rotonda elevada de inicio de la Gi-41 y el enlace viario de
Astigarraga unirse a la via de ancho estandar mediante curvas de radio 1.300 y
1.000 metros respectivamente, accediendo al aparato mixto n° 8 a 100km/h.

Por lo que a la via derecha se refiere, al igual que en la via izquierda, el trazado
da comienzo en la colocacién de un aparato de via (aparato n® 1) por el que se

posibilita la segregacion de traficos por corredores.

Al igual que en el caso de la via izquierda, el trazado se ha coordinado con los
trabajos de la futura estacion de Astigarraga. Es por ello que desde el talon del
aparato n°l hasta el final de la recta del andén situada en el pk 0+270,09 se

mantiene la via ejecutada en la fase de puesta en servicio de la estacion.

Desde este punto el trazado se modifica mediante una curva de radio 650 para a
continuacion adentrarse con una contracurva de radio 1.950 m. en una zona entre
muros y pantallas, que finalmente desemboca en un falso tinel. A continuacion,
mediante una sucesidon de radios a izquierdas de 750 m y 650 m se sale de la
zona en falso tunel para discurrir en superficie cruzando por el vano adyacente de

la GI-41 para unirse con el ancho estdndar mediante curvas de radio 850 m y

X 1.499 m.
" r > - . , .
- # L4 Desde el final del andén, ligeramente
Caserios existentes 5 modificado por la clotoide a ubicar al
. final del mismo, la via desciende con

una pendiente de 30%o con el fin de,
al igual que las vias en ancho
estandar, permitir el cruce a distinto
nivel de las vias que componen la

Variante de Mercancias.

Atendiendo a las distintas

alegaciones que solicitaban el

respeto a las edificaciones del
entorno se ha minimizado la
ocupacién. No obstante, el caserio
de Okendotegi se ve afectado por los

distintos encajes realizados en la

zona.

El cubrimiento del ferrocarrii mediante una pérgola en el PK 0+420 mejora
considerablemente el encaje del trazado al introducir una importante mejora en el

entorno, como es la reduccion del foco emisor de ruido por el paso de las 39
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circulaciones diarias de Cercanias que accederan por esa via (mas las
circulaciones en ancho estandar), muy superiores a las esperadas para trenes de

Mercancias (36) y en un nivel superior.

Por lo que a los parametros respecta, se suceden curvas de radios variables
comprendidos entre los 650 y los 1.950, dando velocidades méximas de 100 km/h
en todo el tramo (a excepcion de la salida del andén cuya velocidad queda
limitada a 60 km/h).

Al igual que las vias en ancho estandar, la via derecha en ancho ibérico se
posiciona en paralelo a las vias de la Y Vasca a la altura del vial de enlace de
Astigarraga con la Gi-41/A-15, punto donde comparten mismo alzado ascendente.

El aparato de ancho mixto dara fin a esta via, permitiendo accederse a las vias de

ancho mixto hacia San Sebastian a una velocidad méaxima de 100 km/h.

6.1.1.3. Vias de la Variante Ferroviaria de San Sebastian (Mercancias)

La via izquierda da inicio en la junta de contraaguja del aparato n°4 (DSH-P1-60-
318-0,09-CR-TC-I). Tras una curva y contracurva de radios 2.300 y 1.750 el
trazado enlaza una recta de aproximadamente 425 metros de largo. Esta recta se
caracteriza por contener el aparato n°6 el cual introduce el tercer hilo procedente
de la Y Vasca con el fin de incorporar las mercancias a la variante ferroviaria.
Ademas, hay que poner de manifiesto la rampa de 18%o que requiere la via para
posicionarse sobre la pérgola. Dicha pendiente ascendente se limita a 128 metros

de longitud.

El salto de carnero permite el paso bajo 2 viales importantes. Por un lado, la AP1-
AP8 del Segundo Cinturon de San Sebastian, cuyo galibo vertical no se ve
comprometido al superar los 7 metros entre el carril y la cara inferior del tablero.
Por otro lado, el vial de acceso desde la Gi — 41 a Astigarraga. En este caso, una
vez realizado el levantamiento taquimétrico (ver anejo 3) y fijada la cara inferior de
la estructura el trazado vela por garantizar el galibo vertical necesario para

autopista ferroviaria. Para ello el trazado, desciende con pendiente constante de

15%0 para posteriormente ascender con una rampa del mismo valor y salvar el

cauce del rio Urumea.

En relacidn con el viaducto sobre el rio Urumea, tal y como se recoge en el Anejo
n° 6 Climatologia, Hidrologia y Drenaje la cota de la lamina de agua para un
periodo de retorno de 500 afios en situacion proyectada de la Alternativa Norte se
sitia en 7.09m. Esta cota no es compatible con el resguardo al tablero minimo de
1,00 m que debe contemplarse para periodo de retorno de 500 afios, segun lo

recogido en el apartado 4.3.2 de la Norma 5.2-IC de Drenaje Superficial.

Salvado el Urumea el trazado se direcciona hacia el barrio de Martutene para
finalmente adentrarse en un tanel bajo la loma de Antondegi, punto de inicio del

Ambito Astigarraga — Oiartzun.

Ateniendo a numerosas alegaciones el nuevo Estudio Informativo ha contemplado
la posibilidad de minimizar la afeccion a las explotaciones agrarias en activo
existente en la zona, asi como preservar el entorno en el que se adentra la nueva

infraestructura.

El cambio de configuracion por el cual se plantea el acceso a San Sebastian por
directa modifica el concepto del nudo, ya que se pasa de acceder a Francia con 4
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vias a 2 y se aumenta de 2 a 4 las vias destinadas al acceso a San Sebastian.
Este hecho unido a la superposicién de los dos niveles en el propio nudo

garantiza una menor ocupacion de suelo destinado a la infraestructura ferroviaria.

La ocupacion que requiere los accesos a San Sebastian fuera del Dominio
Plblico de ADIF se reduce de 20.181 m? a s6lo 3.362 m?, lo que se traduce en

una disminucion del 85%.

OCUPACION ACESO SS: 20.181 M? OCUPACION ACESO SS: 3.362 M2

\

(F EST. INF. 2020

EST. INF. 2015

Por lo que a la via general representada i |
en la variante de mercancias la ocupaciéon disminuye desde los 25.990 m? hasta

los 11.133 m?, una reduccion del 58%.

6.1.2. Ambito Astigarraga — Oiartzun

Una vez dentro del tanel, comienza una curva de radio multiple y notable
desarrollo, que permitird aplicar un giro con el que mas adelante se consigue
encaminar adecuadamente la traza, ya a la altura del Poligono 27. De este modo,
el primer radio de la curva es de 1.600 metros acompafado de una clotoide de
entrada de 240 metros, radio que es nominal conforme la normativa de trazado
IGP-2011 y que permite velocidades de paso de hasta 180 km/h con parametros

de trazado normales.

Este radio, discurre totalmente a lo largo del tinel de Antondegi, y a cuyo fin se
pasa sobre el Poligono 27 mediante un viaducto de 196 metros de longitud,
momento en el que comienza el segundo radio de la curva que es de 1.250
metros acompafiada de clotoide de salida de 160 metros, el cual se desarrolla
dentro del tunel de San Marcos. Este radio, nuevamente es nominal conforme la

norma de trazado IGP-2011 y permite velocidades de paso de 130 km/h.

En el entorno de los terrenos del vertedero de San Marcos y hasta pasada la
vertical del Fuerte de San Marcos se dispone una curva que gira a izquierdas de
radio 1.600 metros y clotoides de 240 metros. Una vez la traza toma la alineacion
recta que discurre por las inmediaciones del poligono de Masti Loidi, se suceden
una serie de viaductos que se alternan con tramos en trinchera. En este punto el
trazado alcanza su cota mas alta (+61) tras una sucesion de rampas de entre
8,5%0 y 15%o.

Estos viaductos, permiten salvar las aguas del arroyo Sabara y de las carreteras
de acceso al citado poligono. Ademas, se discurre bajo el Segundo Cinturdn,
mediante un falso tunel y el posterior tunel de San José que salva la importante
elevacion del terreno existente entre este poligono y el de Oiartzun. Progresando
por la recta, se sale a superficie en las inmediaciones del poligono de Oiartzun,
enclave que se salva mediante un viaducto de 619 metros sobre el Poligono de
Talaia. Desde este punto y hasta su finalizacion en el entorno del alto de

Gaintxurizketa se pasa a describir en el Ambito del Nudo de Oiartzun.
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6.1.3. Ambito Nudo de OQiartzun

En el denominado Nudo de Oiartzun se han incluido las siguientes vias:

. Via general entre Poligono Talaia y conexion a linea Madrid - Hendaya

. Ramal de Acceso al Puerto y ampliacion de la playa de vias a 750m

. Vias Modificadas San Sebastian- Iran (Cercanias/Y Vasca)

AMPLIACION 750M

e

VIAS MODIFICADAS

RAMAL AL PUERTO

VIAS GENERALES

6.1.3.1. Via general entre Poligono Talaia y conexién a linea Madrid — Hendaya

La via general continla tras atravesar el poligono de Talaia de Oiartzun
bordeando al norte de la Unidad Territorial de Tréfico de Gipuzkoa, instalaciones
dependientes de la Ertzaintza, para lo cual se deberia afectar al helipuerto

existente en la zona.

El trazado prosigue con un radio 850 a derechas y en viaducto para elevarse

sobre el enlace desde la Gi — 2134 a la AP-8.

A continuacion, el trazado se ve limitado a un radio 425, apto para velocidades de
80 km/h dando asi paso al tunel de Arkale, de algo mas de 1,1 km para el cual se

ha dispuesto de la galeria de evacuacion pertinente.

Con el fin de pasar tanto por debajo del vertedero actual situado junto al camino
de Arkale pero sobretodo evitar afectar a la AP-8 el trazado tiene una pendiente
descendente de -2,5%.. No obstante, en torno al PK 9+100 ésta requiere una
rampa de 12,5%0 debido a la existencia de las vias de Euskotren (Topo) y la via

actual de la linea Madrid — Hendaya.

La estructura existente sobre la Gi-636 no permite posicionar las vias procedentes
de la variante. Es por ello que se proyecta un viaducto Unico de via doble de 343

metros y que permita salvar las vias de ancho métrico y mixto de la zona.

La diferencia de rasante entre la via derecha de ancho mixto de la linea Madrid —
Hendaya (ancho ibérico en la actualidad) y la via general de la variante sur
ferroviaria obliga a prolongar la conexion hasta el siguiente tramo en recta y

pendiente constante, ubicado en este caso entorno al Pk 10+375.

Las velocidades para la conexion se han establecido como minimo entre 80 y
100km/h con motivo de la geometria de via. Es por ello que pueden darse
distintas soluciones funcionales. En el presente estudio informativo se ha optado
por representar una solucién que requiere de la mayor ocupacién posible, si bien
sera en fases posteriores cuando se adopte la decision de los aparatos

adecuados para este caso concreto.
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6.1.3.2. Vias de Acceso al Puerto/Prolongacion de playa de vias hasta 750 m. (Mercancias)

El ramal de acceso al puerto parte de la via izquierda general con un aparato que
permite una velocidad de 60 km/h por desviada, disponiendo para ello de un radio
240 m. Al finalizar el tanel, de 439 metros de longitud, el trazado atraviesa
mediante un viaducto la via del Topo, de E.T.S., y las vias de la linea Madrid-
Hendaya, de A.D.LLF., para posteriormente discurrir al norte de las vias
gestionadas por el ente estatal hasta la conexién que se produce en las cercanias
del complejo Lezo-Renteria. Para ello es necesario disponer una pendiente de
18%0 durante mas de un kilbmetro. Asimismo, el alzado de esta via se haya
condicionado por el galibo de cruce de ambos ferrocarriles, la autopista AP8 y por

la conexion con la via general lo que no permite disminuir la pendiente dispuesta.

En la actualidad se trabaja para ampliar la longitud util de las vias hasta los 550
metros. La presente actuacion presenta la oportunidad de aumentar dicha longitud

hasta los 750 metros.

6.1.3.3. Vias Modificadas San Sebastian — Irin (Cercanias/Y Vasca)

La conexion ferroviaria desde la variante sur ferroviaria tanto hacia Irdn como

hacia el Puerto de Pasajes obliga a modificar la via general existente.

Las vias comienzan a modificarse al final de la recta del apeadero de Lezo-
Renteria, en el pk 629+618 de la via derecha, conectando en planta y alzado con
el “Proyecto Constructivo para la implantacion del ancho estandar en el trayecto

entre Astigarraga e Irun”.

El desplazamiento de la via hacia el sur requiere de un muro a lo largo de la
Avenida de Navarra, pasando la seccion de via de las 2 vias existentes a 3 0
incluso 4 vias, manteniendo las 2 vias generales actuales para trafico de viajeros
y destinando las nuevas para el ramal de conexion al Puerto de Pasajes y

ampliacion de playa de vias de recepcion del Puerto a 750 metros utiles.

Posteriormente el trazado de las vias modificadas precisa de un desplazamiento
de la estructura actual ya que el ramal viario de la Gi-636 no deja espacio para

ejecutar el viaducto de via Unica por el norte.

Tal y como se observa en la seccion, los viaductos cuentan con rasantes distintas,
por lo que es necesario aumentar el entreeje entre la via izquierda y la via Unica al

puerto.

Habiendo superado la primera estructura los ejes contindan en recta hasta el pk
630+692 para proseguir sobre la segunda estructura, la cual se mantiene

invariable.

Fuente: Street View

Desde este punto hasta el pk 632+593 la via sigue aproximadamente por el eje de
via actual. A partir de este punto se ha previsto de una recta que alberga el
primero de los 2 aparatos de incorporacién de la variante ferroviaria a la linea

actual.

Una curva de radio 1.480 da paso a la recta donde se prevé el segundo aparato y
donde finaliza la alternativa Norte de la via derecha de casi 11 kilbmetros de

longitud.

Por lo que a la via izquierda se refiere, ésta tiene mayores implicaciones que la
via derecha, al requerir un desplazamiento de la misma debido a la incursion de la

variante sur ferroviaria.
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Si bien el trazado se mantiene en paralelo a la via derecha en su inicio, ésta
comienza a abrirse a izquierdas mediante un radio de 425 metros, a la altura del

Camping Oliden, disponer el espacio que requieren las vias generales.

La pendiente de esta via es similar a la existente en la actualidad, con valores que

no superan las 12,5%eo.

Entre los ppkk 631+649 y 632+338 aproximadamente la via de ancho mixto
abandona la plataforma ferroviaria actual. Mediante un radio 1.400 el viaducto

sobrevuela a lo largo de 165 metros el arroyo Arkotzerreka y la Gi — 636.

[
e

VIADUCTO SOBRE GI-636
SECCION A-A
ESCALA 11150

Si bien hasta el pk 632+355 los alzados de las vias generales de la variante y la
via izquierda modificada no son coincidentes (10,11%0), la unién de ambos

corredores no se produce hasta la recta situada en el 632+607.

Al igual que en la via derecha se ha previsto de dos aparatos consecutivos, de
forma que los trenes de mercancias pueden acceder al corredor Madrid-Hendaya

a una velocidad proxima a los 100km/h.

6.2. Alternativa Sur

Fruto del estudio pormenorizado de las alegaciones recibidas se ha observado la
necesidad de optimizar las conexiones, tanto en Astigarraga como Oiartzun. De
igual forma se han explorado nuevos corredores los cuales han sido previamente
coordinados en el seno de la Comision de Técnica del “Convenio de colaboracion
entre la Administracion General del Estado, la Administracion General de la C.A.
del Pais Vasco y ADIF para la encomienda de determinadas actuaciones para la
construccion de la Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco”, contando con la
aprobacion a la concepcion global de los mismos por parte de todos los miembros

integrantes de dicho convenio.

6.2.1. Ambito Nudo de Astigarraga

Tal y como se ha mencionado en la alternativa Norte se ha proyectado un nuevo
nudo modificando la funcionalidad reflejada en el documento de referencia, con el
objetivo de mejorar la insercion del nudo en el entorno urbano. La propuesta
plantea un aumento de los radios, y por tanto las velocidades, ajustando los

ramales de acceso a San Sebastian al corredor ferroviario actual.

Ademas, la variante ferroviaria pasa de 3 ramales (uno de via doble y dos de via
Gnica) a un unico viaducto de 2 vias, reduciendo considerablemente la ocupacién

de espacios destinados a zonas agricolas de la vega del Urumea.

6.2.1.1. Vias de Acceso a San Sebastian (Y Vasca y Cercanias)

La solucidn disefiada para acceder a San Sebastian, tanto para trenes Intercity y
de Larga Distancia procedentes por la Y Vasca y los trenes de Cercanias y otras

circulaciones es la misma que la descrita en la alternativa Norte.

6.2.1.2. Vias de la Variante Ferroviaria de San Sebastian (Mercancias)

A diferencia de la alternativa Norte la finalidad del trazado disefiado en la
Alternativa Sur busca sortear zonas urbanizadas del barrio de Martutene y del
poligono industrial denominado Poligono 27 para lo cual el trazado se escora

hacia el oeste desde la salida del nudo.
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El nuevo corredor ferroviario al sur del poligono 27/Ubarburu da respuesta a
diversas alegaciones durante el proceso de Informacién Pudblica y Audiencia del
Estudio anterior, donde dadas las afecciones creadas por la nueva infraestructura

se solicitaba una revision del trazado.

/.
7, Alternativa Norte
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La via izquierda es coincidente a la soluciébn de la alternativa Norte en los
primeros 497 metros, incluido el tramo con una rampa de 18%.. La via derecha,
por su parte, cuenta con un radio 1.200 para posteriormente unirse en via doble
en ancho mixto girando a derechas con un radio de 642 metros y un peralte
limitado a 100mm/m, pardmetro fijado para autopista ferroviaria. Este radio
permite discurrir al sur de las edificaciones existentes en el camino de Martutene

a Astigarraga.

Tal y como se puede ver en las siguientes imagenes el viaducto proyectado
discurre por las cercanias de las edificaciones, el EslA evalurara las afecciones y

las medidas correctoras necesarias.
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En relacién con el viaducto sobre el rio Urumea, tal y como se recoge en el Anejo
n° 6 Climatologia, Hidrologia y Drenaje la cota de la ldmina de agua para un
periodo de retorno de 500 afios en situacion proyectada de la Alternativa Sur se
sitia en 7,18 m en la zona del cruce del rio Urumea. Esta cota permite el
resguardo al tablero minimo de 1,00 m que debe contemplarse para periodo de
retorno de 500 afios, segun lo recogido en el apartado 4.3.2 de la Norma 5.2-IC

de Drenaje Superficial.

En la zona de la pila 19, la estructura metélica se prevé con un canto variable de
2,00 m (zona apoyo) a 2,40 m (canto normal), para respetar el citado resguardo

minimo de 1,00 m.

Por ultimo, tal y como se ha realizado en la Alternativa Norte, a continuacion, se
muestra una comparativa de ocupacién de terrenos entre la alternativa del Estudio
Informativo de referencia y la Alternativa Sur.

ESTUDIO INFORMATIVO COMPLEMENTARIO DE LA NUEVA RED FERROVIARIA EN EL PAIS VASCO. TRAMO: ASTIGARRAGA- OIARTZUN- LEZO



ANEJO N° 7. TRAZADO Y SUPERESTRUCTURA
Péagina 27
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Si bien la reduccién en ocupacion de los accesos a San Sebastian se mantiene, la
ocupacién de la variante ferroviaria de mercancias reduce aun mas la ocupacion
de terrenos de labranza, desde los 11.133 m? de la alternativa Norte a los

8.862m? de la alternativa Sur.

6.2.2. Ambito Astigarraga — Oiartzun

El trazado proyectado enlaza con el ambito del nudo de Astigarraga en el inicio
del tinel de San Marcos, de 5.357 metros.

La pendiente dentro del tunel se ha fijjado en 2%. con el fin de pasar en mina con
una cobertera minima en la zona de Petritegi. Otro de los condicionantes que han
motivado esta rasante ha sido el futuro vial de conexion entre el Poligono 27 y la
Gi-2132. En este caso el nuevo vial no se ve afectado por el trazado en tunel

proyectado.

El radio de 1.800 metros permite velocidades proximas a 150 km/h para a
continuacion ir aumentando progresivamente con una recta entre los ppkk 2+230

a 3+145 (via izquierda).

El trazado se orienta hacia el sureste buscando la vertical bajo el fuerte de
Txoritokieta de modo que el tinel en mina pase con la mayor cobertera posible

bajo los arroyos de Sabada, Errekatxiki y el Segundo Cinturén de San Sebastian.

Posteriormente el trazado gira a derechas con un radio 2.575 metros, permitiendo

velocidades préximas a 200 km/h.

Es en el entorno de los poligonos industriales de Aranguren, Talaia y Ugaldetxo
donde el trazado ha sido estudiado minuciosamente, ya que buena parte de las
alegaciones recibidas en el Estudio Informativo previo hacian alusion a las

afecciones en dicha zona.

La primera opcion analizada estudiaba el paso por esta zona en tanel, bajo el rio

Oiartzun y su afluente.
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La eleccion del corredor desarrollado en Fase B se ha regido por los siguientes

criterios:

Desde el rio Oiartzun hasta la conexion con la linea Madrid-Hendaya existe una . Geometria

longitud aproximada de unos 2 kilébmetros.
La construccion de una nueva infraestructura deberéd considerar la mejor

No obstante, la existencia de la linea del Topo, operada por Euskotren, inhabilita solucion geométrica posible de cara a no interferir en las velocidades
la conexion directa al corredor actual, siendo necesario atravesar esta via a maximas previstas para el corredor proyectado. Es por ello que se fija la
distinto nivel. eleccion de trazados que permitan velocidades proximas a 200 km/h, limite

) , . ) establecido para circular en tramos con tercer hilo.
Es por ello que la alternativa de paso bajo la vega del rio Oiartzun no es viable, al

no disponerse de longitud suficiente para la conexion siguiendo parametros La solucién elegida en la fase A cuenta con radios que permiten velocidades
admisibles para el trafico de mercancias. maéaximas de 180 km/h.
Una vez descartado el paso bajo el rio Oiartzun y su afluente, el rio Bonatxoko, el . Integracion con el entorno

Estudio de Alternativas que precede este documento analiza una serie de

- . ] El entorno del rio Oiartzun esta fuertemente condicionado por Actividades
corredores, tal y como se muestra en la siguiente imagen:
Econdémicas en Suelo Consolidado, Equipamientos y Suelo Residencial

Consolidado, segun el PGOU vigente de Oiartzun.

Los poligonos industriales de Aranguren, Talaia y Ugaldetxo, la Central de
Policia de Oiartzun, vinculada a la Ertzaintza y las zonas residenciales de
Mendigain y Larrezabaleta han aconsejado la eleccién de la alternativa 8 que

ha sido optimizada en la fase B.
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Zona Residencial

Poligonos Industriales

El trazado sobrevuela la zona industrial de Aranguren, con menor concentracion

de empresas, y por tanto, menor afeccion que en el Estudio Informativo de 2015.

Tal y como se observa en la siguiente imagen el viaducto se eleva entre las cotas
+37 y +42 (c.c.c.) con el fin de afectar lo menos posible a torre de oficinas sobre el
Centro Comercial Mamut. No obstante, serd en fases posteriores cuando se
analicen las distintas tipologias de estructura, asi como distancia entre pilas,

pudiéndose reducir ain mas las afecciones.

Por lo que, al paso por la zona de la Ertzaintza, el trazado ha buscado afectar lo

menos posible al recinto existente.

A diferencia del edificio de oficinas de Mamut, el foso perimetral existente dentro
de las instalaciones de la Ertzaintza se encuentra mas o menos a la cota de +42.
Es por ello que, el trazado proyectado al sur de dichas instalaciones se sitla
aproximadamente unos 8 metros por debajo, reduciendo los distintos impactos.

En este entorno finaliza el trazado del Ambito Astigarraga-Oiartzun, describiendo

el resto del nudo en el siguiente apartado.

6.2.3. Ambito Nudo de OQiartzun

Las vias generales de la alternativa Sur del Nudo de Oiartzun presenta una
mejora geomeétrica en comparacion a la alternativa Norte. El radio minimo se ha
fijado en 550 metros frente a los 425 metros de la Alternativa Norte, apto para

velocidades de entre 90 y 100 km/h.

Esto permite a su vez mejorar la conexién con la red actual establecida en el
Estudio Informativo de referencia, aumentando el radio minimo de 445 a los

mencionados 550 metros.

Otra de las mejoras que presenta el nuevo encaje es la insercion del ferrocarril en
la zona. Para ello se procede al cubrimiento de toda la traza entre los ppkk 7+185
y 7+845 para proseguir con un tuanel en mina hasta el pk 8+900

aproximadamente.

Desde el pk 8+275 de la via izquierda y coincidente con el aparato de acceso al

Puerto (n°15) el trazado es comun a la alternativa Norte (pk 8+843).

Por otro lado, en comparacion con la soluciéon planteada en el Estudio Informativo
de referencia (ver imagen siguiente) el trazado libera parcialmente una parcela
destinada a Actividades Terciarias dentro del Poligono de Lanbarren (Oiartzun).

ESTUDIO INFORMATIVO COMPLEMENTARIO DE LA NUEVA RED FERROVIARIA EN EL PAIS VASCO. TRAMO: ASTIGARRAGA- OIARTZUN- LEZO



ANEJO N° 7. TRAZADO Y SUPERESTRUCTURA
Péagina 30

¥

| l4
‘ E.l. de Referencia
: v

chnologies \

\V

Por lo que al resto de los ramales que conforman el nudo de Oiartzun se refiere,
tanto el ramal al Puerto como las vias modificadas de la linea Madrid—Hendaya
/San Sebastian — Irtn, se incluyen tal y como se han definido en la Alternativa

Norte.

6.3. Alternativa Centro

La campafa geotécnica ejecutada y los recorridos geologicos realizados por la
zona de estudio han puesto de manifiesto la existencia de una extensa area en el
Monte Oritxokieta-San Marcos, que tiene como substrato rocoso, calizas
cretacicas, que presentan una notable Kkarstificacion. Se han encontrado en
sondeos grandes cavidades de hasta 28,50 m de altura. También se ha
observado durante la realizacion de los sondeos, los problemas de circulacion
fredtica asociada a estos materiales karstificados. Ademas, existen cuevas vy

simas inventariadas en esta zona.

(‘ 4
« - ALTERNATIVA SUR

La Alternativa Centro nace como respuesta a la citada problematica geotécnica e
hidrogeoldgica de las areas con presencia de calizas karstificadas. Es por ello que
la nueva alternativa discurre por la zona norte del Monte Oritxokieta-San Marcos,
atravesando terrenos con predominio de materiales rocosos detriticos (lutitas,
limolitas, areniscas y conglomerados), que presentan mejores caracteristicas para

la excavacion de tlineles.
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6.3.1. Ambito Nudo de Astigarraga

Al igual que la alternativa Sur, la solucion disefiada para trenes de viajeros
operados tanto en ancho ibérico como en ancho estandar es comun a la descrita

en la alternativa Norte.

6.3.1.1. Vias de la Variante Ferroviaria de San Sebastian (Mercancias)

Si bien la alternativa Sur proyecta un trazado al sur de las edificaciones situadas
entre los numeros 118 y 128 del Paseo de Martutene de San Sebastian, la

alternativa Centro se dirige al norte de los citados edificios.

Para ello las vias que se elevan mediante una pérgola sobre las vias de acceso a
San Sebastian giran con un radio 1.250 m, aumentando levemente la velocidad

de paso de las circulaciones de mercancias por este corredor.

Nuevamente el trazado ha de pasar bajo el ramal de la Gi-41 para posteriormente

elevarse con una rampa de 15%o y superar el rio Urumea.

En relacién con el viaducto sobre el rio Urumea, tal y como se recoge en el Anegjo
n°® 6 Climatologia, Hidrologia y Drenaje la cota de la ldmina de agua para un
periodo de retorno de 500 afios en situacion proyectada de la Alternativa Centro
se sitla en 7.18m. Esta cota permite el resguardo al tablero minimo de 1,00 m
que debe contemplarse para periodo de retorno de 500 afios, segun lo recogido

en el apartado 4.3.2 de la Norma 5.2-IC de Drenaje Superficial.

Por dltimo, tal y como se ha realizado en las alternativas anteriores, a
continuaciéon, se muestra una comparativa de ocupacion de terrenos entre la

alternativa del Estudio Informativo de referencia y la Alternativa Centro.

OCUPACION ACESO SS: 20.181 M?

OCUPACION ACESO SS: 3.362 M?

OCUPACION VARIANTE: 9.524 M?

EST. INF. 2015 EST. INF. 2020

La alternativa Centro mantiene la misma ocupacion que la alternativa Sur en
cuanto a los acceso a San Sebastian, si bien aumenta ligeramente la ocupacion

de la variante en 662 m?2.
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6.3.2. Ambito Astigarraga — Oiartzun

Sobre la carretera Gi-2137, entre Martutene y Astigarraga, se produce el cambio
de rasante, de 15%o0 a 2%o, punto donde se produce el emboquille sur del tunel de

San Marcos, de 5.553 metros de largo.

La finalidad de esta nueva pendiente es atravesar la zona sur del poligono
27/Ubarburu en falso tunel entre los ppkk 1+902 y 2+005 (via derecha) asi como
dejar suficiente montera con el nuevo vial que proximamente va a acometer el

Departamento de Carreteras de la Diputacion Foral de Gipuzkoa.

Como se ha mencionado previamente, la curva de radio de 2.075 metros y a
izquierdas, orienta el trazado hacia la vaguada del antiguo vertedero de residuos
urbanos de San Marcos (ya clausurado) evitando de este modo la zona de

materiales karstificados.

Este cruce con el vertedero se produce entre los ppkk 3+250 y 3+760 y con radio

1.825 metros a derechas.

La zona de maximo espesor del vertedero se sitia en el P.K. 3+550. Cerca de

esta zona se sitla el sondeo STU-69+800, realizado en 2003, en donde se han
encontrado 42 m de potencia del vertedero. De acuerdo con esta informacion, la
cota de la base del vertedero en este punto es de 44,6m, con lo que hay 18m de

resguardo con respecto a la cota de la boveda del tunel en esta zona (26,6 m). El
substrato geoldgico en esta zona se corresponde con la unidad de lutitas, limolitas
y areniscas C3, que desde el punto de vista hidrogeolégico es impermeable, por

lo que no existe riesgo de infiltracion de posibles lixiviados hacia la zona del tanel.

El trazado continda con una pendiente constante de 2%. hasta el pk 5+360. Esto
se debe a la necesidad de pasar a la profundidad necesaria bajo los distintos

arroyos e infraestructuras viarias existentes en la zona.

A partir de este punto y con radio de 1.800 metros a izquierdas el trazado
asciende con una rampa de 15%. para a media ladera aflorar a superficie en el pk
6+730 y enlazar en planta y alzado con la alternativa Sur, fijAndose el punto de

equivalencia entre las 2 alternativas en medio del viaducto sobre el rio Oiartzun.

6.3.3. Ambito Nudo de OQiartzun

Todos los ejes del Nudo de Oiartzun son coincidentes a los descritos en la

alternativa Sur.

6.4. Tramo Oiartzun — Behobia. Fase 2

La fase 2 de la Variante Sur Ferroviaria de Mercancias de San Sebastian inicia en
el nudo de Oiartzun y finaliza en la conexién con la frontera francesa, en torno al

barrio de Behobia de Hendaia.

Se ha realizado la comprobacién geométrica de la viabilidad de las conexiones en
via doble hacia la frontera, mostrando el resultado en el apéndice 2 de Planos del

presente anejo.

Cabe destacar que la alternativa norte plantea la conexién en desviada frente a
las soluciones centro y sur en las cuales la prolongacion se realiza mediante la via
directa del aparato, esto deriva en una limitacion de velocidad ligada al propio

aparato.
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7. Superestructura

Los objetivos primordiales de los diferentes elementos que constituyen la

superestructura de la via son:
. Servir de guia a los trenes durante su desplazamiento.

Transmitir las cargas estaticas y dinamicas que soportan las ruedas a la

plataforma, a través del conjunto de sus componentes.

Junto a estas dos funciones principales, debe cumplir con otras de muy diferente
condicién, como las relacionadas con las instalaciones de seguridad (delimita los
cantones en que divide la linea) o con la electrificacion (sirve como vehiculo para

el retorno de la corriente eléctrica).

En este sentido, en este apartado se recogen las caracteristicas que relne el
armamento de via y los aparatos de via empleados para conectar los ejes y por

motivos de funcionalidad.

En el documento n°2 planos se incluyen secciones tipo y la zona de aplicacion de

las mismas.

7.1. Traviesas y sujeciones

A continuacion, se describen las distintas traviesas y sujeciones empleadas en el

presente Estudio.

7.1.1. Traviesas de tres hilos AM-VE

La AM-VE es una traviesa monobloque de hormigén pretensado con armaduras
pretesas o postesas, con 6 vainas antigiro extraibles AV-1, que se colocan en los
moldes antes del hormigonado de la traviesa en cualquiera de las modalidades de

fabricacion para que queden embebidas en la misma.

El aumento de las dimensiones de esta traviesa frente a las convencionales hace

que alcance un peso superior a los 400 kg (la traviesa tipo MR/PR pesa unos 300
kg).

En el disefio de la traviesa, cualquiera que sea la sujecion a emplear y dada la
corta distancia entre los dos patines de carril cercanos, han influido los siguientes

factores:

. El ancho de la base superior de la traviesa (zona de apoyo de las
sujeciones), es mayor que el de la traviesa estandar, a fin de que tengan
cabida y trabajen adecuadamente los elementos de la sujecidn en esta zona,
ello independientemente del calculo de momentos resistentes del hormigon,

por las dos configuraciones (dos anchos) de trabajo.

. La distribucion de las varillas de tesado se ha estudiado en detalle, dado que
las lineas longitudinales ocupadas por los anclajes de la sujecion son 3
diferentes, frente a 1 en la traviesa tradicional, de forma que alguna varilla

“‘envuelva” los anclajes por el exterior.

. Los ejes de las placas elasticas de asiento coinciden con los de las

sujeciones.
. El bateo se tiene que realizar con bateadoras de desvios.

Las caracteristicas geométricas mas relevantes de la traviesa tipo AM son las

siguientes, y se representan el Documento N° 2. Planos:
. Longitud: 2,75 metros.

. Peso minimo (sin sujecion): 320 kg.

. Anchura maxima en la base: 300 mm.

. Altura en la seccién bajo eje de carril 232 mm.

. Altura en la seccion central 210 mm.

. Inclinacion del plano de apoyo del carril: 1/20.

Por unidad de traviesa, los componentes del sistema de sujecién, para carril 60
E1, son los siguientes:
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. 6 vainas antigiro extraibles para sujecion VE de poliamida 6.6 reforzada con
un 35% de fibra de vidrio para la fabricacién del cuerpo de la vaina y
poliamida 6 reforzada con un 50% de fibra de vidrio para la fabricacion del

antigiro (Plano de Mantenimiento de Infraestructuras de ADIF; P16.8001.00).

. 3 placas de asiento elasticas bajo carril de 7mm de espesor de material

termoplastico, (dependera del plano de la traviesa).

. 6 clips elasticos SKL-1 de acero. (Plano de Mantenimiento de
Infraestructuras de ADIF; P16.0089.00).

. 6 tirafondos AV-1 para sujecibn VE con arandela, de acero. (Plano de
Mantenimiento de Infraestructuras de ADIF; P16.8002.00)

. 6 placas acodadas ligeras, A2, de poliamida 6.6 reforzada con un 35% de
fibra de vidrio, 2 A2/E-60, 3 A2/I-60y 1 A2/E-60/-2,5.

09 | CLIP ELASTICO SKL—1 6 | ET. 03.360.564.3 Fie-0089.00 38 S 7 0,481
Tirafondo: Acerc 5.8
08 | TRAFONDO AV1 6 E.T. 03.360.573.4 P16.8002.00 Arondelo. Acers 55| 0802
PLACA ACODADA LIGERA DE SUJECION A2 P16.4961.00 Poliomida 66
CARRIL 54E1 CARRIL 60ET P16.4962.00 +35% F. Vidrio
07 A2/E_54 A2/E-60 5 E.T. 03.360.578.3 P16.4963.00
P16.4964.00
06 A2/1-54 A2/1-60 3 P16.4965.00
05 A2/E-54/-2.5 A2/E—-60/-2,5 1 Matriculas: varias
PLACA ELASTICA DE ASIENTO PAE
CARRIL 54E1 CARRIL 60E1 ET 03.360570.0 P16.5076.00 Poligster
04 PAE—1 PAE—2 1 Sl DRER A 80.721.054 termopldstico 0154
03 PAE 254 PAE 760 2 60.721.060 0,160
P.A.66+35% F.V.
02 | VAINA ANTIGIRO EXTRAIBLE (CUERPO)
6 E.T. 03.360.573.4 P16.8001.00 PAGTS0% FV.
(ANTIGIRO)

7.1.2. Traviesas polivalentes PR con sujecion VE

Con posterioridad al desvio, la via de la izquierda continuara en ancho estandar,
por lo que se montara traviesa monobloque de hormigdon Al-VE exclusiva para
ancho 1.435 mm, mientras que la derecha lo hara en ancho convencional, con el

empleo de traviesa PR-VE para ancho 1.668 mm.

Se utilizaran traviesas polivalentes PR con sujecién VE en los tramos de ancho
1668 mm.

La PR-VE es una traviesa polivalente monobloque de hormigdn pretensado con
armaduras pretesas 0 postesas y esta provista de 8 vainas antigiro extraibles AV-
1, que se colocan en los moldes antes de proceder al hormigonado de la misma,
en cualquiera de las modalidades de fabricacién, para que queden embebidas en

la traviesa.

Las caracteristicas geométricas mas relevantes de la traviesa tipo PR son las

siguientes:

. Longitud: 2,6 metros.
. Peso minimo (sin sujecion): 310 kg.
. Anchura maxima en la base: 300 mm.

. Altura en la seccion bajo eje de carril para ancho 1.668 mm (variable en
funcién del fabricante).

. Altura en la seccion bajo eje de carril para ancho 1.435 mm (Variable en

funcién del fabricante).
. Altura en la seccién central (Variable en funcion del fabricante).

. Inclinacion del plano de apoyo del carril: 1/20.

Por unidad de traviesa, los componentes del sistema de sujecion, son los

siguientes:
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8 vainas antigiro extraibles para sujecion VE de poliamida 6.6 reforzada con
0 - . - - e H — =
un 35% de fibra de vidrio para la fabricacion del cuerpo de la vaina y @) ®)
poliamida 6 reforzada con un 50% de fibra de vidrio para la fabricacion del (o8 on)
antigiro (Plano de Mantenimiento de Infraestructuras de ADIF; P16.8001.00). (051 oe)
(02} 0D
. . «r o’ Ll i !
4 tirafondos AV-1 para sujecidon VE con arandela, de acero. (Plano de I A
Mantenimiento de Infraestructuras de ADIF; P16.8002.00). | NSy e [ i
2 suplementos soporte de carril (Plano de Mantenimiento de Infraestructuras
de ADIF; P16.4562.00). .
4 clips elasticos SKL-1 de acero. (Plano de Mantenimiento de
| |
Infraestructuras de ADIF; P16.0089.00). | i | , | |
|
| | L | |
Para el carril 60E E1, se tendréan: . f f ,
2 placas de asiento, PAE-2, bajo carril de 7 mm de espesor para carril 60 E1 e
) o o 09 | SUPLEMENTO SOPORTE DE CARRIL | 1 €0 950 65
de material termoplastico. (Plano de Mantenimiento de Infraestructuras de 08 | cLP ELASTICO SKL—1 2 | 1 033505643 P16 0089.00 S 0.481
ADIF; P16.5076.00). 07 | TAPON VAINA EXTRAIBLE PR 2 Polietileno LD
_ o 06 | TIRAFONDO AV1 2 | ET. 03.360.573.4 P16.8002.00 I o o8| 0,602
4 placas acodadas ligeras, A2, de poliamida 6.6 reforzada con un 35% de PUAGA ACOBOA LIGERA DE SUIETION A2 ET. 03.360.578.3 P16.4961.00 Poliomida 66
P16.4962.00 +35% F. Vidrio
fibra de vidrio: CARRIL 54E1 | CARRIL BOET P16.4963.00
05 AZ/E—54 A2/E—60 1 P16.4964.00
_ _ _ B - P16.4965.00
» 2 A2/1-60 placas acodadas ligeras Interiores para carril 60 E1 (Plano de 04 A2/1-54 A2/1-60 : Matriculos: vorias
PLACA ELASTICA DE ASIENTO PAE E.T. 03.360.570.0 P16.5075.00 Poliéster
. .5076. i
Mantenimiento de Infraestructuras de ADIF; P16.4964.00). CARRIL 54E1 | CARRIL 60ET i R S—
03 PAE-1 PAE-2 1 60.721.060 0,160
, 2 A2/E-60 placas acodadas ligeras Exteriores para carril 60 E1 (Plano 02 | VAINA ANTIGIRO EXTRAIBLE 4 | ET. 03.360.573.4 P16.8001.00 "R CCUERRO)
PA6+50% F.V.
de Mantenimiento de Infraestructuras de ADIF; P16.4965.00). (ANTIGRO)
01 | TRAVIESA PR 1 E.T. 03.360.571.8 P16.5310.01.—08
g DESCRIPCION % BRI ICACION WECNICA L o RATRiCUA | MATERIAL | MASA kg

7.1.3. Traviesas tipo Al-VE

La AI-VE es una traviesa monobloque de hormigén pretensado con armaduras

pretesas o postesas, con 4 vainas antigiro extraibles AV-1, que se colocan en los

moldes antes del hormigonado de la traviesa en cualquiera de las modalidades de

fabricacion para que queden embebidas en la misma.
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Las caracteristicas geométricas mas relevantes de la traviesa tipo Al son las
siguientes, y se representan el Documento N° 2. Planos:

Longitud: 2,6 metros.

. Peso minimo (sin sujecion): 320 kg

. Anchura maxima en la base: 300 mm.

. Altura en la seccion bajo eje de carril (variable en funcion del fabricante).

. Altura en la seccién central (variable en funcion del fabricante).

Inclinacién del plano de apoyo del carril: 1/20.

Por unidad de traviesa, los componentes del sistema de sujecion, son los

siguientes:

. 4 vainas antigiro extraibles para sujecion VE de poliamida 6.6 reforzada con
un 35% de fibra de vidrio para la fabricacién del cuerpo de la vaina y
poliamida 6 reforzada con un 50% de fibra de vidrio para la fabricacion del
antigiro (Plano de Mantenimiento de Infraestructuras de ADIF; P16.8001.00).

. 2 placas de asiento, PAE-2, bajo carril de 7mm de espesor de material
termoplastico. (Plano de Mantenimiento de Infraestructuras de ADIF;
P16.5076.00).

. 4 clips elasticos SKL-1 de acero. (Plano de Mantenimiento de
Infraestructuras de ADIF; P16.0089.00).

. 4 tirafondos AV-1 para sujecion VE con arandela, de acero. (Plano de
Mantenimiento de Infraestructuras de ADIF; P16.8002.00).

. 4 placas acodadas ligeras, A2, de poliamida 6.6 reforzada con un 35% de
fibora de vidrio. (Plano de Mantenimiento de Infraestructuras de ADIF;
P16.4961.00).

06 | CLIP ELASTICO SKL-1 2 | ET. 03.360.564.3 a0 388 7 0,481
Q5 | TRAFONDO AV1 2 E.T. 03.360.573.4 P16.8002.00 Tirafondo: Acero 5.9
Arandela: Acero 5.8
PLACA ACODADA LIGERA DE SUJECION A2 | 2 T. 03.360.578. P16.4961.00 Poliamida 66
04 ET. 03.360.578.3 +35% F. Vidrio
03 | PLACA ELASTICA DE ASIENTO PAE-2 1 ET. 03.360.570.0 P16.5076.00 Poliéster termopldsticd
02 | VAINA ANTIGIRO EXTRAIBLE 2 ET. 03.360.573.4 P16.8001.00 P.A.66+35% F.V
(CUERPO)
P.AB+50% FV.
(ANTIGIRO)
01 |TrRaviESA A 1 E.T. 03.360.571.8 P16.5315.01-.08
g 2 |ESPECIFICACION TECNICA N* DE PLANO
S DESCRIPCION 2 | O NGRMA UNE v/0 MATRICULA | MATERIAL | MASA kg
o
7.2. Carril

El carril sera del tipo 60 E1 de calidad 260 (antiguo UIC-60 de calidad 900 A).
Llegara a obra en forma de barra larga elemental de 108 metros. Una vez en via
se conforman las barras largas soldadas definitivas mediante soldadura eléctrica

0 aluminotérmica.

Sus caracteristicas seran las siguientes, referidas a la Norma Europea
CEN/TC256/WG4 “Flat Bottom symmetrical railway rails 46 kg/m and above”

(Carriles simétricos de base plana de 46 kg/m y superiores) de marzo de 1998:
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. Perfil del carril: clase X

. Enderezado: clase A

. Grado del acero: 260 (Carbono-Manganeso)
. Resistencia a traccion: Rm > 880 N/mm?

. Dureza: 260/300 HBW

. Alargamiento: A > 10%

Otras caracteristicas geométricas fundamentales que deberan cumplir
estrictamente las barras elementales procedentes de la aceria tienen relacién con
las tolerancias del acabado del perfil, la rectitud en los extremos, la planitud

superficial y la torsion.

7.3. Via en placa

Segun la Orden FOM/3317/2010 de 17 de diciembre, por la que se aprueba la
Instruccion sobre las medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la
ejecucion de las obras publicas de infraestructuras ferroviarias, carreteras y
aeropuertos del Ministerio de Fomento, BOE 23 de diciembre de 2010, que

establece, en materia de via en placa, lo siguiente:

“Se instalara via en placa en todos los tuneles de mas de 1.500 m de longitud,
siempre que no existan otras circunstancias que puedan desaconsejar ese tipo de
via. En esos casos, asi como en aquellos trayectos en que la sucesion de tuneles
y viaductos alcance esa longitud, en los tineles entre 500 y 1.500 m, cuando
otras consideraciones asi lo aconsejen, para adoptar la decisiébn entre via en

placa o via en balasto se realizara un estudio técnico-econémico...”

Por todo esto, se ha proyectado via en placa en la practica totalidad de la Variante

Ferroviaria.

El sistema de via en placa a considerar y como se describira posteriormente es

con traviesa bibloque o similar, con losa y hormigon de limpieza de 10cm.

Ademas de la via de hormigén, plantea las siguientes ventajas:

Circulacién no ferroviaria

Al ser una superficie homogénea, aun con los resaltes de los carriles montados
sobre traviesa bibloque, permitira la circulacién de vehiculos sobre neumaticos
para mantenimiento, y en caso de emergencias (Ambulancias, Bomberos) a lo

largo de toda la via.

Asimismo, esta falta de obstaculos simplifica y acelera significativamente la
evacuacion a pie de los pasajeros de unidades que, por cualquier causa, queden
detenidas en la via. Esta facilidad de circulacion es especialmente apreciable en

tuneles y viaductos como el que se proyecta.

Reduccién del espesor para alojar el sistema

El carril precisara de una masa bajo carril de espesor minimo donde se alojaran
las fijaciones del carril. Esta circunstancia permite ahorros notables o ventajas

muy apreciables en relacion con otros sistemas que la via exige o permite.

En obras como la que se describe, con cruces a distinto nivel, la menor altura
entre el fondo de la losa y el nivel de la via que el carril con estas fijaciones
requiere permite reducir la seccién en profundidad, y en el caso que nos ocupa en
el proyecto permite un incremento de gélibo.

Ventajas que presenta en sistema

e Sobre este sistema se tiene una amplia experiencia en tranvias, cercanias,

estaciones, estructuras y taneles.

e Este sistema reduce casi por completo los costes de mantenimiento de la
infraestructura, debido a las buenas propiedades de durabilidad y
estancamiento del material de sujecién, incluso aumenta la confianza del

servicio al minimizar el mantenimiento de emergencia.
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e Es accesible al trafico de emergencia: configuracion de una superficie apta 7.4. Aparatos de via

para la circulacion de peatones y vehiculos. Facilidad de desalojo del

pasaje de un tren en el caso de averia al ser una superficie homogénea de En la definicion del trazado se han empleado desvios y escapes, que se indican

la losa de hormigon frente a la superficie de balasto. en los apartados siguientes.

o Aporta mejoras en la elasticidad, amortiguacion La nomenclatura para los desvios de tres hilos se caracteriza fundamentalmente

por:
e Las cargas de impacto se reparten uniformemente.
. Cuatro primeras letras:

e Resistencia a la degradacion producida por el agua, al ser una estructura ,
9 P P 9 . 12 letra: D=desvio; ES= Escape

de hormigon.
, 22 |etra: via directa a la salida del desvio: M=mixta, R=RENFE (1.668

e Facil mantenimiento de la limpieza de la superestructura. Este aspecto se mm), I=Internacional (1435 mm)
considera fundamental, al encontrarse la actuacion dentro de un entorno . .
b . 32 letra: via desviada: M=MIXTO, R=RENFE, I=Internacional
urbano.

. 42 |etra: situacion del tercer carril: D=derecha, I=lzquierda).
Por todo lo anteriormente descrito, se opta por el sistema BPP.

Ultima letra: representa el lado hacia el que sale la via desviada: I=lzquierda; D=
Derecha.

En el documento n°2 en las plantas de definicibn geométrica se incluyen los

aparatos y tablas que definen los mismos.
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PLANTA NUDO ASTIGARRAGA

EJE1
Via izquierda acceso cercanias a San Sebastian
Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide
Longitud Velocidalii pr;)yectada . Lor?gitud ml'nlimfaddz
Alineacién . de L REGI (1) (/) alineacion por velocidad (m) Paréme'tro . N Variacién Variacién
alineacion de clotoide Insuficiencia de Exceso de Aceleracién sin Rampa de Variacion insuficiencia aceleracién sin | Ancho de via
(m) Peralte (mm) peralte (mm) peralte tren compenszar asc peralte Peralte con el peralte con el | compensar con (mm)
Inicial lento (mm) (m/s?) (mm/m) tiempo (mm/s) tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s*)
CIRC, 0+000,000 0+029,338 29,338 -326,859 Curva de aparato. Vmax via directa=200 km/h Vmax via desviada=50 km/h
RECTA 0+029,338 0+075,543 46,205 50 0 V/3=16,67 V/4=12,5
CLOT, 0+075,543 0+095,543 20 114,018 1,75 (<2) 29,16 (<35) 34,16 (<35) 0,19 (<0,2)
CIRC, 0+095,543 0+134,132 38,589 650 60 0 V/3=20 V/4=15 35 (<160) 41 (<115) 35 (<100) 0,23 (<0,65)
CLOT, 0+134,132 0+154,132 20 114,018 1,75 (<2) 29,16 (<35) 34,16 (<35) 0,19 (<0,2)
RECTA 0+154,132 0+249,488 95,356 80 0 V/2=40 V/3=26,66
CLOT, 0+249,488 0+271,988 22,5 138,293 2(=2) 44,44 (<60) 57,28 (<60) 0,33 (=0,33)
CIRC, 0+271,988 0+328,439 56,45 -850 80 0 V/2=40 V/3=26,66 45 (<160) 58 (<115) 45 (<100) 0,33 (<0,65)
CLOT, 0+328,439 0+350,939 22,5 138,293 2(=2) 44,44 (<60) 57,28 (<60) 0,33 (=0,33)
CLOT, 0+350,939 0+373,439 22,5 138,293 2(=2) 44,44 (<60) 57,28 (<60) 0,33 (=0,33)
CIRC, 0+373,439 0+415,872 42,433 850 80 0 V/2=40 V/3=26,66 45 (<160) 58 (<115) 45 (<100) 0,33 (<0,65)
CLOT, 0+415,872 | 0+438,372 22,5 138,293 2(=2) 44,44 (<60) 57,28 (<60) 0,33 (=0,33) C(nggion:?'
CLOT, 0+438,372 | 0+528,372 90 177,482 1,55 (<2) 34,56 (<35) 27,16 (<35) 0,15 (<0,2)
CIRC, 0+528,372 0+586,877 58,505 -350 80 35 V/2=40 V/3=26,66 140 (<160) 110 (<115) 92 (<100) 0,62 (<0,65)
CLOT, 0+586,877 0+676,877 90 177,482 1,55 (<2) 34,56 (<35) 27,16 (<35) 0,15 (<0,2)
CLOT, 0+676,877 0+721,877 45 241,868 1,11 (<2) 30,86 (<35) 33,95 (<35) 0,19 (<0,2)
CIRC, 0+721,877 0+779,820 57,943 1300 100 0 V/2=50 V/3=33,33 50 (<160) 55 (<115) 50(<100) 0,31 (<0,65)
CLOT, 0+779,820 0+824,820 45 241,868 1,11 (<2) 30,86 (<35) 33,95 (<35) 0,19 (<0,2)
CLOT, 0+824,820 0+884,820 60 244,949 1,08 (<2) 30,09 (<35) 33,33 (<35) 0,25 (<0,33)
CIRC, 0+884,820 0+974,798 89,978 -1000 100 0 V/2=50 V/3=33,33 65 (<160) 72 (<115) 65 (<100) 0,41 (<0,65)
CLOT, 0+974,798 1+034,798 60 244,949 1,08 (<2) 30,09 (<35) 33,33 (<35) 0,25 (<0,33)
RECTA 1+034,798 1+144,365 109,568 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CIRC, 1+144,365 1+207,294 62,929 -1499,184 Curva de aparato. Vmax via directa=200 km/h Vmax via desviada=100 km/h
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Via derecha acceso cercanias a San Sebastian

Longitud minima de alineacién por Parametros en curva C|rcular Pardmetros en curva de transicion clotoide -
PPKK Velocidad proyectada (km/h) g P
velocidad (m) Variacidn
itud d d Exceso Variaciéon | Variacion | aceleracién
. . Longitud de . Parametro de
Alineacion alineacién (m) Radio (m) clotoide Insuficiencia | G | Aceleracién peralte | insuficiencia sin
Peralte peralte sin .
de peralte con el peralte con | compensar | Ancho de via (mm)
. . . - . (mm) tren compensar | peralte . .
Inicial Final Maxima Minima Normal Excepcional (mm) 2 tiempo el tiempo con el
lento asc (M/s?) | (mm/m) .
(mm) (mm/s) (mm/s) tiempo
(m/s?)
CIRC, 0+000,000 0+029,338 29,338 326,859 Curva de aparato. Vmax via directa=200 km/h Vmax via desviada=50 km/h
RECTA 0+029,338 0+061,958 32,62 50 0 V/3=16,67 V/4=12,5
CLOT, 0+061,958 0+091,958 30 159,687 1,33 25,93 25,28 (<35) | 0,14 (<0,2)
(<2) (<35)
CIRC 0+091,958 0+140,858 48,9 -850 70 0 V/3=23,33 V/4=17,5 40 39 (<115) 40 0,22
, ) ) ) i " (<160) (<100) (<0,65)
CLOT, 0+140,858 0+165,858 25 145,774 1,6 (<2) '2;; 30,33 (<35) | 0,17 (<0,2)
RECTA 0+165,858 0+257,432 91,574 70 0 V/3=23,33 V/4=17,5
CLOT, 0+257,432 0+287,432 30 139,642 167 37,03 34,35 (<35) | 0,19 (<0,2)
(<2) (<35)
50 50
CIRC, 0+287,432 0+323,138 35,706 -650 70 0 V/3=23,33 V/4=17,5 (<160) 53 (<115) (<100) 0,3 (<0,65)
CLOT, 0+323,138 0+353,138 30 139,642 167 37,03 34,35 (<35) | 0,19 (<0,2)
(<2) (<35)
35,56 0,25
CLOT, 0+353,138 0+365,638 12,5 156,125 1,6 (<2) (<60) 44,44 (<60) (<0,33)
CIRC 0+365,638 0+412,037 46,399 1950 80 0 V/2=40 V/3=26,66 20 25 (<115) 20 0,14
! ’ ! ! - e (<160) (<100) (<0,65)
35,56 0,25 Convencional (1.668
CLOT, 0+412,037 0+424,537 12,5 156,125 1,6 (<2) (<60) 44,44 (<60) (<0,33) mm)
CLOT, 0+424,537 0+502,037 77,5 241,091 1,16 32,26 34,05 (<35) | 0,19 (<0,2)
(<2) (<35)
CIRC 0+502,037 0+601,405 99,368 -750 100 0 V/2=50 V/3=33,33 90 95 (<115) 9 0,52
’ ’ ¢ ¢ - e (<160) (<100) (<0,65)
CLOT, 0+601,405 0+613,905 12,5 246,855 1,2 (<2) ‘?335; 24,44 (<35) | 0,18 (<0,2)
CIRC 0+613,905 0+683,852 69,947 -650 100 20 V/2=50 V/3=33,33 105 106 (<115) 97 0,6 (<0,65)
. , , E - Bt (<160) (<100) ! !
CLOT, 0+683,852 0+773,852 90 241,868 117 32,41 32,71 (<35) | 0,19 (<0,2)
(<2) (<35)
RECTA 0+773,852 0+957,978 184,126 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CLOT, 0+957,978 1+025,478 67,5 239,531 1,19 32,92 33,33 (<35) | 0,19 (<0,2)
(<2) (<35)
CIRC 1+025,478 1+089,640 64,162 -850 100 0 V/2=50 V/3=33,33 80 81 (<115) 80 0,46
' ¢ ¢ ! - e (<160) (<100) (<0,65)
1,19 32,92
CLOT, 1+089,640 1+157,140 67,5 239,531 33,33 (<35) | 0,19 (<0,2)
(<2) (<35)
RECTA 1+157,140 1+194,280 37,14 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CIRC, 1+194,280 1+257,208 62,929 1499,184 Curva de aparato. Vmax via directa=200 km/h Vmax via desviada=100 km/h
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EJE7

Via izquierda acceso "Y Vasca" a San Sebastian

Pardmetros en curva circular Pardmetros en curva de transicion clotoide Comprobacién

Velocidad proyectada Longitud minima de

Longitud (km/h) alineacién por velocidad (m) i
Alineacion aIin(g:cic')n Radio. (m) gsrcallg?gitéz Insuficiencia de Exceso de Aceleracién sin Rampa de Variacion in\éigiliicelcr::ia acgz:;acci;onnsin Ancho de via
(m) Peralte (mm) peralte (mm) peralte tren compenszar asc peralte Peralte con el peralte con el | compensar con (mm)
Inicial Final Méaxima | Minima Normal Excepcional lento (mm) (m/s?) (mm/m) tiempo (mm/s) tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s3)
CIRC, 0+000,000 0+088,752 88,752 702 130 70 V/2=65 V/3=43,33 160 (=160) 123 (<130) 77 (<86) 0,8 (<0,85)
CLOT, 0+088,752 0+204,213 115,461 284,699 1,39 (<1,4) 50,00 (=50) 38,47 (<50) 0,25 (<0,33)
RECTA 0+204,213 0+479,203 274,99 130 70 V/2=65 V/3=43,33
CLOT, 0+479,203 0+496,703 17,5 337,268 1,14 (<1,4) 41,26 (<50) 33,02 (<50) 0,21 (<0,33)
CIRC, 0+496,703 0+558,462 61,758 -6500 130 0 V/2=65 V/3=43,33 20 (<140) 16 (<99) 20 (<86) 0,1 (<0,65)
CLOT, 0+558,462 0+698,462 140 335,368 0,96 (<1,1) 34,82 (<50) 28,12 (<30) 0,18 (<0,2)
CIRC, 0+698,462 0+853,041 154,579 -715 130 65 V/2=65 V/3=43,33 155 (<160) 125 (<99) 85 (<86) 0,81 (<0,85) (fjtslngni:)
CLOT, 0+853,041 1+010,541 157,5 335,578 0,98 (<1,1) 35,54 (<50) 28,66 (<30) 0,19 (<0,2)
RECTA 1+010,541 1+135,597 125,056 140 0 V/2=70 V/3=46,67
CLOT, 1+135,597 1+215,597 80 311,127 1,19 (<1,4) 46,18 (<50) 47,15 (<50) 0,31 (<0,33)
CIRC, 1+215,597 1+272,231 56,634 -1210 140 0 V/2=70 V/3=46,67 95 (<140) 97 (<99) 95 (=95) 0,63 (<0,65)
CLOT, 1+272,231 1+352,231 80 311,127 1,19 (<1,4) 46,18 (<50) 47,15 (<50) 0,31 (<0,33)
RECTA 1+352,231 1+450,181 97,95 140 0 V/2=70 V/3=46,67
CLOT, 1+450,181 1+580,181 130 290,465 0,96 (<1,1) 29,38 (<30) 22,56 (<30) 0,01 (<0,2)
CIRC, 1+580,181 1+795,179 214,998 649 110 50 V/2=55 V/3=36,67 125 (<140) 96 (<99) 79 (<86) 0,62 (<0,65)
CLOT, 14795179 | 14925179 130 290,465 0,96 (<1,1) 29,38 (<30) 22,56 (<30) 0,01 (<0,2) g;;rl(:o'k\gfsn
RECTA 14925179 | 2+056,963 | 131,783 110 0 V/2=55 V/3=36,67 ancho 1.435
CLOT, 2+056,963 2+157,577 100,615 222,507 1,14 (<1,4) 31,75 (<50) 34,79 (<50) 0,23 (<0,33) m
CIRC, 2+157,577 2+190,775 33,198 -492,07 100 35 V/2=50 V/3=33,33 115 (<140) 126 (<130) 85 (<86) 0,82 (<0,85)
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Via izquierda acceso "Y Vasca" a San Sebastian

Pardmetros en curva circular Pardmetros en curva de transicion clotoide Comprobacién

Velocidad proyectada Longitud minima de

LorljgitUd (km/h) alineacién por velocidad (m) i
Alineacion aIine:cién Radio. (m) gsrcallg?gitéz Insuficiencia de Exceso de Aceleracién sin Rampa de Variacion in\éigiliicelcr::ia acgz:;acci;onnsin Ancho de via
(m) Peralte (mm) peralte (mm) peralte tren compenszar asc peralte Peralte con el peralte con el | compensar con (mm)
Inicial Final Méaxima | Minima Normal Excepcional lento (mm) (m/s?) (mm/m) tiempo (mm/s) tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s3)
CIRC, 0+000,000 0+088,752 88,752 702 130 70 V/2=65 V/3=43,33 160 (=160) 123 (<130) 77 (<86) 0,8 (<0,85)
CLOT, 0+088,752 0+204,213 115,461 284,699 1,39 (<1,4) 50,00 (=50) 38,47 (<50) 0,25 (<0,33)
RECTA 0+204,213 0+479,203 274,99 130 70 V/2=65 V/3=43,33
CLOT, 0+479,203 0+496,703 17,5 337,268 1,14 (<1,4) 41,26 (<50) 33,02 (<50) 0,21 (<0,33)
CIRC, 0+496,703 0+558,462 61,758 -6500 130 0 V/2=65 V/3=43,33 20 (<140) 16 (<99) 20 (<86) 0,1 (<0,65)
CLOT, 0+558,462 0+698,462 140 335,368 0,96 (<1,1) 34,82 (<50) 28,12 (<30) 0,18 (<0,2)
CIRC, 0+698,462 0+853,041 154,579 -715 130 65 V/2=65 V/3=43,33 155 (<160) 125 (<99) 85 (<86) 0,81 (<0,85) (fzgasmi;)
CLOT, 0+853,041 1+010,541 157,5 335,578 0,98 (<1,1) 35,54 (<50) 28,66 (<30) 0,19 (<0,2)
RECTA 1+010,541 1+135,597 125,056 140 0 V/2=70 V/3=46,67
CLOT, 1+135,597 1+215,597 80 311,127 1,19 (<1,4) 46,18 (<50) 47,15 (<50) 0,31 (<0,33)
CIRC, 1+215,597 14272,231 56,634 -1210 140 0 V/2=70 V/3=46,67 95 (<140) 97 (<99) 95 (=95) 0,63 (<0,65)
CLOT, 1+272,231 1+352,231 80 311,127 1,19 (<1,4) 46,18 (<50) 47,15 (<50) 0,31 (<0,33)
RECTA 1+352,231 1+450,181 97,95 140 0 V/2=70 V/3=46,67
CLOT, 1+450,181 1+580,181 130 290,465 1,11 (<1,2) 34,08 (<35) 25,85 (<35) 0,15 (<0,2)
CIRC, 1+580,181 1+795,179 214,998 649 110 50 V/2=55 V/3=36,67 145 (<160) 110 (<115) 92 (<100) 0,62 (<0,65)
CLOT, 14795179 | 14925179 130 290,465 1,11 (<1,2) 34,08 (<35) 25,85 (<35) 0,15 (<0,2) g;;n;?o'\k:l;?lgn
RECTA 14925179 | 2+056,963 | 131,783 110 0 V/2=55 V/3=36,67 ancho 1.668
CLOT, 2+056,963 2+157,577 100,615 222,507 1,33 (<1,5) 36,99 (<60) 39,75 (<60) 0,22 (<0,33) m
CIRC, 2+157,577 2+190,775 33,198 -492,07 100 35 V/2=50 V/3=33,33 134 (<160) 144 (<150) 100 (=100) 0,81 (<0,85)
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Via derecha acceso "Y Vasca" a San Sebastian

Pardmetros en curva circular Pardmetros en curva de transicion clotoide Comprobacién
Velocidad proyectada Longitud minima de

LorljgitUd (km/h) alineacién por velocidad (m) Paramet
Alineacion alineaecién Radio. (m) d:rjg?giéz Insuficiencia de Exceso de Aceleracién sin Rampa de Variacion in\gz;ilzcaicelzza acgz:;acciléonnsin Ancho de via
B ' (m) B B ' Peralte (mm) peralte (mm) pl)eralte tren compenszar asc peralte Peralte con el peralte con el | compensar con (mm)
Inicial Final Maxima | Minima Normal | Excepcional ento (mm) (m/s?) (mm/m) tiempo (mm/s) tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s?)
CIRC, 0+000,000 0+087,503 87,503 697,65 130 70 V/2=65 V/3=43,33 160 (=160) 127 (<130) 77 (<86) 0,83 (<0,85)
CLOT, 0+087,503 0+203,458 115,955 284,422 1,38 (<1,4) 49,82 (<50) 39,55 (<50) 0,26 (<0,33)
RECTA 0+203,458 0+475,929 272,471 130 70 V/2=65 V/3=43,33
CLOT, 0+475,929 0+493,429 17,5 338,672 0,86 (<1,1) 30,95 (<50) 33,02 (<50) 0,21 (<0,33)
CIRC, 0+493,429 0+556,232 62,803 -6554,2 130 0 V/2=65 V/3=43,33 15 (<140) 16 (<99) 15 (<86) 0,10 (<0,65)
CLOT, 0+556,232 0+696,232 140 336,301 1,25 (<1,4) 45,14 (<50) 29,15 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 0+696,232 0+852,607 156,375 -719,2 130 65 V/2=65 V/3=43,33 150 (<160) 129 (<130) 80 (<86) 0,84 (<0,85) (fjf;asnc:s;l)
CLOT, 0+852,607 | 1+010,107 157,5 336,562 0,95 (<1,1) 34,39 (<50) 29,58 (<30) 0,19 (<0,2)
RECTA 1+010,107 1+133,362 123,255 140 0 V/2=70 V/3=46,67
CLOT, 1+133,362 | 1+213,362 80 311,666 1,19 (<1,4) 46,18 (<50) 46,67 (<50) 0,31 (<0,33)
CIRC, 1+213,362 1+270,471 57,109 -1214,2 140 0 V/2=70 V/3=46,67 95 (<140) 96 (<99) 57 (<86) 0,63 (<0,65)
CLOT, 1+270,471 | 1+350,471 80 311,666 1,19 (<1,4) 46,18 (<50) 46,67 (<50) 0,31 (<0,33)
RECTA 1+350,471 1+450,637 100,166 140 0 V/2=70 V/3=46,67
CLOT, 1+450,637 | 1+580,637 130 289,569 0,96 (<1,1) 29,38 (<30) 22,80 (<30) 0,15 (<0,20)
CIRC, 1+580,637 1+793,638 213 645 110 50 V/2=55 V/3=36,67 125 (<140) 97 (<99) 79 (<86) 0,63 (<0,65)
cLoT, 1+793,638 | 1+923,638 130 289,569 0,96 (<1,1) 29,38 (<30) 22,80(<30) | 0,15(<0,20) g;;n;:o'\kf;ﬁzn
RECTA 1+4923,638 | 2+055990 | 132,352 110 0 V/2=55 V/3=36,67 ancho 1.435
CLOT, 2+055,990 2+154,275 98,285 220,762 1,17 (<1,4) 32,5 (<30) 35,05 (<50) 0,23 (<0,33) m
CIRC, 2+154,275 2+188,394 34,119 -495,86 100 35 V/2=50 V/3=33,33 115 (<140) 124 (<130) 86 (=86) 0,81 (<0,85)
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Via derecha acceso "Y Vasca" a San Sebastian

Pardmetros en curva circular Pardmetros en curva de transicion clotoide Comprobacién
Velocidad proyectada Longitud minima de

LorljgitUd (km/h) alineacién por velocidad (m) Paramet
Alineacion alineaecién Radio (m) d:rjg?giéz Insuficiencia de Exceso de Aceleracion sin Rampa de Variacion in\gz;ilzcaicelzza acgz:;acciléonnsin Ancho de via
B ' (m) B B ' Peralte (mm) peralte (mm) pl)eralte tren compenszar asc peralte Peralte con el peralte con el compensar con (mm)
Inicial Final Maxima | Minima Normal | Excepcional ento (mm) (m/s?) (mm/m) tiempo (mm/s) tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s?)
CIRC, 0+000,000 0+087,503 87,503 697,65 130 70 V/2=65 V/3=43,33 160 (=160) 127 (<130) 77 (<86) 0,83 (<0,85)
CLOT, 0+087,503 0+203,458 115,955 284,422 1,38 (<1,4) 49,82 (<50) 39,55 (<50) 0,26 (<0,33)
RECTA 0+203,458 0+475,929 272,471 130 70 V/2=65 V/3=43,33
CLOT, 0+475,929 0+493,429 17,5 338,672 0,86 (<1,1) 30,95 (<50) 33,02 (<50) 0,21 (<0,33)
CIRC, 0+493,429 0+556,232 62,803 -6554,2 130 0 V/2=65 V/3=43,33 15 (<140) 16 (<99) 15 (<86) 0,10 (<0,65)
CLOT, 0+556,232 0+696,232 140 336,301 1,25 (<1,4) 45,14 (<50) 29,15 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 0+696,232 | 0+852,607 | 156,375 -719,2 130 65 V/2=65 | V/3=43,33 150 (<160) | 129 (<130) 80 (<86) 0,84 (<0,85) ( fj;"‘i;)
CLOT, 0+852,607 | 1+010,107 157,5 336,562 0,95 (<1,1) 34,39 (<50) 29,58 (<30) 0,19 (<0,2)
RECTA 1+010,107 1+133,362 123,255 140 0 V/2=70 V/3=46,67
CLOT, 1+133,362 | 1+213,362 80 311,666 1,19 (<1,4) 46,18 (<50) 46,67 (<50) 0,31 (<0,33)
CIRC, 1+213,362 1+270,471 57,109 -1214,2 140 0 V/2=70 V/3=46,67 95 (<140) 96 (<99) 57 (<86) 0,63 (<0,65)
CLOT, 1+270,471 | 1+350,471 80 311,666 1,19 (<1,4) 46,18 (<50) 46,67 (<50) 0,31 (<0,33)
RECTA 1+350,471 1+450,637 100,166 140 0 V/2=70 V/3=46,67
CLOT, 1+450,637 1+580,637 130 289,569 1,12 (<1,2) 34,08 (<35) 26,32 (<35) 0,15 (<0,2)
CIRC, 1+580,637 1+793,638 213 645 110 50 V/2=55 V/3=36,67 145 (<160) 112 (<115) 92 (<100) 0,63 (<0,65)
cLoT, 1+793,638 | 1+923,638 130 289,569 1,12 (<1,2) 34,08 (<35) 26,32 (<35) 0,15 (<0,2) g;mrx;gzn
RECTA 14923,638 | 2+055,990 | 132,352 110 0 V/2=55 V/3=36,67 ancho 1.668
CLOT, 2+055,990 2+154,275 98,285 220,762 1,36 (<1,5) 37,87 (<60) 40,13 (<60) 0,23 (<0,33) m
CIRC, 2+154,275 2+188,394 34,119 -495,86 100 35 V/2=50 V/3=33,33 134 (<160) 142 (<150) 100 (=100) 0,8 (<0,85)
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PLANTA ALTERNATIVA SUR

Via derecha general variante Astigarraga-Irun

Pardmetros en curva de transicion clotoide

Longitud

Velocidad proyectada

Longitud minima de

alineacién por velocidad (m)

Pardmetros en curva circular

Parametro

Alineacion alinggcién Radio (m) de clotoide Insuficiencia de Exceso de Aceleracién sin Rampa de Variacion in\gz;il:ice.:z:ia acgg:;acciléonnsin Ancho de via
-~ . (m) — . Peralte (mm) peralte (mm) peralte tren compenszar asc peralte peralte con el peralte con el compensar con (mm)
lento (mm) (WED) (mm/m) tiempo (mm/s) tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s?)
RECTA 0+000,000 0+044,703 44,703 80 0 V/2=40 V/3=26,67
CLOT, 0+044,703 0+049,703 5 276,134 0 (<1,85) 0 (<30) 22,22 (<30) 0,13 (<0,2)
CIRC, 0+049,703 0+095,058 45,355 15250 80 0 V/2=40 V/3=26,67 0 (<140) 5 (<99) 0 (<86) 0,03 (<0,65)
CLOT, 0+095,058 0+100,058 5 276,134 0 (<1,85) 0 (<30) 22,22 (<30) 0,13 (<0,2)
CLOT, 0+100,058 0+105,058 5 184,391 1(<1,85) 22,22 (<30) 26,67 (<30) 0,17 (<0,2)
CIRC, 0+105,058 0+150,388 45,33 -6800 80 0 V/2=40 V/3=26,67 5 (<140) 6 (<99) 5 (<86) 0,04 (<0,65)
CLOT, 0+150,388 0+155,388 5 184,391 1(<1,85) 22,22 (<30) 26,67 (<30) 0,17 (<0,2)
RECTA 0+155,388 0+275,820 120,431 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 0+275,820 0+320,820 45 212,132 1(<1,85) 25 (<30) 28,33 (<30) 0,18 (<0,2)
CIRC, 0+320,820 0+360,323 39,503 -1000 90 0 V/2=45 V/3=30 45 (<140) 51 (<99) 45 (<86) 0,33 (<0,65)
CLOT, 0+360,323 0+405,323 45 212,132 1(<1,85) 25 (<30) 28,33 (<30) 0,18 (<0,2)
CLOT, 0+405,323 0+460,323 55 256,905 0,7 (<1,1) 19,70 (<30) 30,3 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 0+460,323 0+569,985 109,662 1200 100 0 V/2=50 V/3=33,33 39 (<140) 60 (<99) 39 (<86) 0,39 (<0,65)
CLOT, 0+569,985 0+624,985 55 274,643 0,85 (<1,1) 23,61(<30) 19,69 (<30) 0,13 (<0,2)
CIRC, 0+624,985 1+128,953 503,967 640 100 0 V/2=50 V/3=33,33 86 (<140) 99 (=99) 86 (=86) 0,65 (=0,65)
CLOT, 1+128,953 1+221,453 92,5 243,311 0,93 (<1,1) 25,82 (<30) 29,73 (<30) 0,20 (=0,2) )
RECTA 1+221,453 1+343,059 121,606 140 0 V/2=70 V/3=46,67 Com'\:rl);?a;cién
cLor, 1+4343,059 | 1+443,059 100 424,264 0,65 (<1,1) 25,28 (<30) 24,89 (<30) 0,16(<0,2) | ancho1.435
CIRC, 1+443,059 2+142,222 699,163 1800 140 0 V/2=70 V/3=46,67 65 (<140) 64 (<99) 65 (<86) 0,42 (<0,65) m
CLOT, 2+142,222 2+4242,222 100 424,264 0,65 (<1,1) 25,28 (<30) 24,89 (<30) 0,16 (<0,2)
RECTA 2+242,222 3+159,110 916,888 200 0 V/2=100 V/3=66,67
CLOT, 3+159,110 3+339,110 180 680,808 0,47 (<1,1) 26,54 (<30) 30,56 (<50) 0,2 (=0,2)
CIRC, 3+339,110 | 5+020,648 | 1681,538 -2575 200 0 V/2=100 V/3=66,67 86 (<140) 99 (=99) 86 (<92) 0,64 (<0,65)
CLOT, 5+¢020,648 | 5+200,648 180 680,808 0,47 (<1,1) 26,54 (<30) 30,56 (<50) 0,2 (=0,2)
CLOT, 5+200,648 5+380,648 180 680,808 0,47 (<1,1) 26,54 (<30) 30,56 (<50) 0,2 (=0,2)
CIRC, 5+380,648 | 5+955,547 | 574,899 2575 200 0 V/2=100 V/3=66,67 86 (<140) 99 (=99) 86 (<92) 0,64 (<0,65)
CLOT, 5+955,547 6+135,547 180 680,808 0,47 (<1,1) 26,54 (<30) 30,56 (<50) 0,2 (=0,2)
RECTA 6+135,547 7+260,816 1125,269 200 0 V/2=100 V/3=66,67
CLOT, 7+260,816 7+325,816 65 344,816 0,62 (<1,1) 19,65 (<30) 21,13 (<30) 0,14 (<0,2)
CIRC, 7+325,816 7+558,611 232,795 -1829,2 115 0 V/2=57,5 V/3=38,33 40 (<140) 43 (<99) 40 (<86) 0,28 (<0,65)
CLOT, 7+558,611 7+623,611 65 236,202 0,71 (<1,1) 22,61 (<30) 17,2 (<30) 0,11 (<0,2)
CIRC, 7+623,611 7+750,765 127,154 -584,2 90 0 V/2=45 V/3=30 86 (<140) 78 (<99) 86 (=86) 0,51 (<0,65)
CLOT, 7+750,765 | 7+840,765 90 229,299 0,96 (<1,85) 23,89 (<30) 21,67 (<30) 0,14 (<0,2)
RECTA 7+840,765 7+946,247 105,482 90 0 V/2=45 V/3=30
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ANEJO N° 7. TRAZADO Y SUPERESTRUCTURA. APENDICE 1

Péagina 8

Longitud

Velocidad proyectada

Longitud minima de

EJE 12

Via derecha general variante Astigarraga-Irin

Pardmetros en curva circular

Pardmetros en curva de transicion clotoide Comprobacién

km/h alineacién por velocidad (m 2 L, L,
Alineacién aIing:Cién Radio (m) | | p " gsz‘gggz Insuficiencia de Exceso de Aceleracion sin Rampa de Variacion in\éj;iliicel:\):ia acgg:;acci;onnsin Ancho de via
B (m) - — . Peralte (mm) peralte (mm) peralte tren compenszar asc peralte peralte con el peralte con el | compensar con (mm)
Inicial Maxima | Minima Normal | Excepcional lento (mm) (m/s?) (mm/m) tiempo (mm/s) tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s?)
CLOT, 7+946,247 8+021,247 75 203,838 1,15 (<1,85) 28,66 (<30) 29 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 8+021,247 8+220,243 198,996 -554 90 0 V/2=45 V/3=30 86 (<140) 87 (<99) 86 (=86) 0,57 (<0,65)
CLOT, 8+220,243 8+295,243 75 203,838 1,15 (<1,85) 28,66 (<30) 29 (<30) 0,19 (<0,2)
RECTA 8+295,243 8+388,715 93,472 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 8+388,715 8+463,715 75 203,838 1,15 (<1,85) 28,66 (<30) 29 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 8+463,715 8+680,182 216,467 -554 90 0 V/2=45 V/3=30 86 (<140) 87 (<99) 86 (=86) 0,57 (<0,65)
CLOT, 8+680,182 8+755,182 75 203,838 1,15 (<1,85) 28,66 (<30) 29 (<30) 0,19 (<0,2)
CLOT, 8+755,182 8+840,182 85 238,82 1,01 (<1,1) 28,1 (<30) 29,74 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 8+840,182 9+328,172 487,991 671 100 0 V/2=50 V/3=33,33 86 (<140) 91 (<99) 86 (=86) 0,59 (<0,65)
CLOT, 9+328,172 9+388,172 60 247,096 0,93 (<1,1) 25,93 (<30) 28,24 (<30) 0,18 (<0,2)
CIRC, 9+388,172 9+454,631 66,459 1970 100 0 V/2=50 V/3=33,33 30 (<140) 30 (<99) 30 (<86) 0,2 (<0,65)
CLOT, 9+454,631 9+584,631 130 351,05 0,43 (<1,1) 11,97 (<30) 14,1 (<30) 0,09 (<0,2)
CIRC, 9+584,631 9+671,460 86,828 640 100 0 V/2=50 V/3=33,33 86 (<140) 96 (<99) 86 (=86) 0,62 (<0,65)
CLOT, 9+671,460 9+801,460 130 288,444 0,66 (<1,1) 18,38 (<30) 20,51 (<30) 0,13 (<0,2)
RECTA 9+801,460 10+027,240 225,78 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CLOT, 10+027,240 | 10+072,240 45 241,868 1(<1,1) 27,78 (<30) 28,4 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 10+072,240 | 10+155,308 83,068 -1300 100 0 V/2=50 V/3=33,33 45 (<140) 46 (<99) 45 (<86) 0,3 (<0,65)
CLOT, 10+155,308 | 10+200,308 45 241,868 1(<1,1) 27,78 (<30) 28,4 (<30) 0,19 (<0,2)
CLOT, 10+200,308 | 10+217,808 17,5 245,713 0,86 (<1,1) 23,81 (<30) 30,16 (<50) 0,19 (<0,2)
CIRC, 10+217,808 | 10+268,472 50,664 3450 100 0 V/2=50 V/3=33,33 15 (<140) 19 (<99) 15 (<86) 0,12 (<0,65)
CLOT, 10+268,472 | 10+285,972 17,5 245,713 0,86 (<1,1) 23,81 (<30) 30,16 (<50) 0,19 (<0,2)
RECTA 10+285,972 | 10+332,869 46,897 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CIRC, 10+332,869 10+395,797 62,929 -1499,184 Curva de aparato. Vmax via directa=200 km/h Vmax via desviada=100 km/h
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Péagina 9

EJE 12

Via derecha general variante Astigarraga-Irun

Longitud
de

Velocidad proyectada
(km/h)

Longitud minima de

alineacién por velocidad (m)

Parametro

Alineacion alineacion Radio (m) de clotoide Insuficiencia de Exceso de Aceleracion sin Rampa de Variacion in\gz;ii:icej:\,):ia acgg:;acciiéénnsin
B . (m) — - . Peralte (mm) peralte (mm) peralte tren compenszar asc peralte peralte con el peralte con el compensar con

RECTA 0+000,000 0+044,703 44,703 80 0 V/2=40 V/3=26,67
CLOT, 0+044,703 0+049,703 5 276,134 0(<2) 0 (<35) 40 (<60) 0,09 (<0,2)
CIRC, 0+049,703 0+095,058 45,355 15250 80 0 V/2=40 V/3=26,67 0 (<160) 9 (<115) 0 (<100) 0,02 (<0,65)
CLOT, 0+095,058 0+100,058 5 276,134 0(<2) 0 (<35) 40 (<60) 0,09 (<0,2)
CLOT, 0+100,058 | 0+105,058 5 184,391 1,2 (<2) 26,67 (<35) 31,11 (<35) 0,18 (<0,2)
CIRC, 0+105,058 0+150,388 45,33 -6800 80 0 V/2=40 V/3=26,67 6 (<160) 7 (<115) 6 (<100) 0,04 (<0,65)
CLOT, 0+150,388 0+155,388 5 184,391 1,2 (<2) 26,67 (<35) 31,11 (<35) 0,18 (<0,2)
RECTA 0+155,388 0+275,820 120,431 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 0+275,820 0+320,820 45 212,132 1,16 (<2) 28,89 (<35) 32,78 (<35) 0,18 (<0,2)
CIRC, 0+320,820 0+360,323 39,503 -1000 90 0 V/2=45 V/3=30 52 (<160) 59 (<115) 52 (<100) 0,33 (<0,65)
CLOT, 0+360,323 0+405,323 45 212,132 1,16 (<2) 28,89 (<35) 32,78 (<35) 0,18 (<0,2)
CLOT, 0+405,323 0+460,323 55 256,905 0,82 (<1,2) 22,73 (<35) 34,85 (<35) 0,2 (=0,2)
CIRC, 0+460,323 0+569,985 109,662 1200 100 0 V/2=50 V/3=33,33 45 (<160) 69 (<115) 45 (<100) 0,39 (<0,65)
CLOT, 0+569,985 0+624,985 55 274,643 1(<1,2) 27,78 (<35) 22,73 (<35) 0,13 (<0,2)
CIRC, 0+624,985 1+128,953 503,967 640 100 0 V/2=50 V/3=33,33 100 (<160) 114 (<115) 100 (=100) 0,64 (<0,65)
CLOT, 1+128,953 1+221,453 92,5 243,311 1,08 (<1,2) 30,03 (<35) 34,23 (<35) 0,19 (<0,2)
RECTA 14221,453 1+343,059 121,606 140 0 V/2=70 V/3=46,67
CLOT, 14343,059 1+443,059 100 424,264 0,75 (<1,2) 29,17 (<35) 28,78 (<35) 0,16 (<0,2)
CIRC, 1+443,059 2+142,222 699,163 1800 140 0 V/2=70 V/3=46,67 75 (<160) 74 (<115) 75 (<100) 0,42 (<0,65)
CLOT, 2+142,222 24242,222 100 424,264 0,75 (<1,2) 29,17 (<35) 28,78 (<35) 0,16 (<0,2)
RECTA 2+242,222 3+159,110 916,888 200 0 V/2=100 V/3=66,67
CLOT, 3+159,110 3+339,110 180 680,808 0,56 (<1,2) 30,86 (<35) 35,8 (<60) 0,19 (<0,2)
CIRC, 3+339,110 5+020,648 1681,538 -2575 200 0 V/2=100 V/3=66,67 100 (<160) 116 (<173) 100 (<107) 0,63 (<0,65)
CLOT, 5+020,648 5+200,648 180 680,808 0,56 (<1,2) 30,86 (<35) 35,8 (<60) 0,19 (<0,2)
CLOT, 5+200,648 5+380,648 180 680,808 0,56 (<1,2) 30,86 (<35) 35,8 (<60) 0,19 (<0,2)
CIRC, 5+380,648 5+955,547 574,899 2575 200 0 V/2=100 V/3=66,67 100 (<160) 116 (<173) 100 (<107) 0,63 (<0,65)
CLOT, 5+955,547 6+135,547 180 680,808 0,56 (<1,2) 30,86 (<35) 35,8 (<60) 0,19 (<0,2)
RECTA 6+135,547 7+260,816 1125,269 200 0 V/2=100 V/3=66,67
CLOT, 7+260,816 7+325,816 65 344,816 0,72 (<1,2) 23,1 (<35) 25,56 (<35) 0,14 (<0,2)
CIRC, 7+325,816 7+558,611 232,795 -1829,2 115 0 V/2=57,5 V/3=38,33 47 (<160) 52 (<115) 47 (<100) 0,29 (<0,65)
CLOT, 7+558,611 7+623,611 65 236,202 0,82 (<1,2) 26,05 (<35) 18,67 (<35) 0,11 (<0,2)
CIRC, 7+623,611 7+750,765 127,154 -584,2 90 0 V/2=45 V/3=30 100 (<160) 90 (<115) 100 (=100) 0,51 (<0,65)
CLOT, 7+750,765 7+840,765 90 229,299 1,11 (<2) 27,78 (<35) 25 (<35) 0,14 (<0,2)
RECTA 7+840,765 7+946,247 105,482 90 0 V/2=45 V/3=30

Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién

Ancho de via
(mm)

Mixto.
Comprobacién
ancho 1.668
mm.
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ANEJO N° 7. TRAZADO Y SUPERESTRUCTURA. APENDICE 1

Péagina 10

Velocidad proyectada

Longitud minima de

EJE 12

Via derecha general variante Astigarraga-Irin

Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién

. 3 Londgeitud ) (km/h) alineacién por velocidad (m) Parametro Variacid Variacid
Alineacion alineacion Radio (m) de clotoide Insuficiencia de Exceso de Aceleracion sin Rampa de Variacion insj;iliicel:\):ia acelg::aacci;onnsin
B (m) — - . Peralte (mm) peralte (mm) peralte tren compenszar Asc peralte peralte con el peralte con el compensar con
IEL Maxima | Minima Normal | Excepcional lento (mm) (m/s?) (mm/m) tiempo (mm/s) tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s?)
CLOT, 7+946,247 8+021,247 75 203,838 1,33 (<2) 33,33 (<35) 33,33 (<35) 0,21 (<0,33)
CIRC, 8+021,247 8+220,243 198,996 -554 90 0 V/2=45 V/3=30 100 (<160) 100 (<115) 100(=100) 0,56 (<0,65)
CLOT, 8+220,243 8+295,243 75 203,838 1,33 (<2) 33,33 (<35) 33,33 (<35) 0,21 (<0,33)
RECTA 8+295,243 8+388,715 93,472 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 8+388,715 8+463,715 75 203,838 1,33 (<2) 33,33 (<35) 33,33 (<35) 0,21 (<0,33)
CIRC, 8+463,715 8+680,182 216,467 -554 90 0 V/2=45 V/3=30 100 (<160) 100 (<115) 100 (=100) 0,56 (<0,65)
CLOT, 8+680,182 8+755,182 75 203,838 1,33 (<2) 33,33 (<35) 33,33 (<35) 0,21 (<0,33)
CLOT, 8+755,182 8+840,182 85 238,82 1,22 (<1,2) 33,88(<35) 32,68 (<35) 0,19 (<0,2)
CIRC, 8+840,182 9+328,172 487,991 671 100 0 V/2=50 V/3=33,33 104 (<160) 100 (<115) 100 (=100) 0,59 (<0,65)
CLOT, 9+328,172 9+388,172 60 247,096 1,15 (<1,2) 31,94 (<35) 30,56 (<35) 0,19 (<0,2)
CIRC, 9+388,172 9+454,631 66,459 1970 100 0 V/2=50 V/3=33,33 35 (<160) 34 (<115) 35 (<100) 0,19 (<0,65)
CLOT, 9+454,631 | 9+584,631 130 351,05 0,5 (<1,2) 13,89 (<35) 17,09 (<35) 0,1(<0,2)
CIRC, 9+584,631 9+671,460 86,828 640 100 0 V/2=50 V/3=33,33 100 (<160) 114 (<115) 100 (=100) 0,64 (<0,65)
CLOT, 9+671,460 | 9+801,460 130 288,444 0,77 (<1,29 21,36 (<35) 31,67 (<100) 0,14 (<0,2)
RECTA 9+801,460 10+027,240 225,78 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CLOT, 10+027,240 | 10+072,240 45 241,868 1,15 (<1,2) 32,09 (<35) 32,72 (<35) 0,19 (<0,2)
CIRC, 10+072,240 | 10+155,308 83,068 -1300 100 0 V/2=50 V/3=33,33 52 (<160) 53 (<115) 52 (<100) 0,3 (<0,65)
CLOT, 10+155,308 | 10+200,308 45 241,868 1,15 (<1,2) 32,09 (<35) 32,72 (<35) 0,19 (<0,2)
CLOT, 10+200,308 | 10+217,808 17,5 245,713 0,97 (<1,2) 26,98 (<35) 36,51 (<60) 0,21 (<0,33)
CIRC, 10+217,808 | 10+268,472 50,664 3450 100 0 V/2=50 V/3=33,33 17 (<160) 23 (<115) 17 (<100) 0,13 (<0,65)
CLOT, 10+268,472 | 10+285,972 17,5 245,713 0,97 (<1,2) 26,98 (<35) 36,51 (<60) 0,21 (<0,33)
RECTA 10+285,972 | 10+332,869 46,897 V/2=50 V/3=33,33
CIRC, 10+332,869 | 10+395,797 62,929 -1499,184 Curva de aparato. Vmax via directa=200 km/h Vmax via desviada=100 km/h

Ancho de via
(mm)
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PLANTA ALTERNATIVA CENTRO

Via derecha general variante Astigarraga-Irun

Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién
Velocidad proyectada Longitud minima de

Londgeltud (km/h) alineacién por velocidad (m)

Alineacion alineacion | <20 (M) g:ﬁg:gitéz Insuficiencia de Exceso de Aceleracion sin Rampa de Variacién in\éj;iliicel:\):ia acgg:;acci;onnsin Ancho de via

(m) Peralte (mm) peralte (mm) peralte tren compenszar asc peralte peralte con el peralte con el compensar con (mm)

RECTA 0+000,000 0+044,703 44,703 80 0 V/2=40 V/3=26,67

CLOT, 0+044,703 0+049,703 5 276,134 0(<1,85) 0(<30) 22,22 (<30) 0,13 (<0,2)

CIRC, 0+049,703 0+095,058 45,355 15250 80 0 V/2=40 V/3=26,67 0 (<140) 5(<99) 0 (<86) 0,03 (<0,65)

CLOT, 0+095,058 0+100,058 5 276,134 0(<1,85) 0(<30) 22,22 (<30) 0,13 (<0,2)

cLoT, 0+100,058 | 0+105,058 5 184,391 1(<1,85) 22,22 (<30) 26,67 (<30) 0,17 (<0,2)

CIRC, 0+105,058 0+150,388 45,33 -6800 80 0 V/2=40 V/3=26,67 5 (<140) 6 (<99) 5 (<86) 0,04 (<0,65)

CLOT, 0+150,388 0+155,388 5 184,391 1(<1,85) 22,22 (<30) 26,67 (<30) 0,17 (<0,2)

RECTA 0+155,388 0+275,820 120,431 90 0 V/2=45 V/3=30

CLOT, 0+275,820 0+320,820 45 212,132 1(<1,85) 25 (<30) 28,33 (<30) 0,18 (<0,2)

CIRC, 0+320,820 0+360,408 39,589 -1000 90 0 V/2=45 V/3=30 45 (<140) 51 (<99) 45 (<86) 0,33 (<0,65)

CLOT, 0+360,408 0+405,408 45 212,132 1(<1,85) 25 (<30) 28,33 (<30) 0,18 (<0,2)

CLOT, 0+405,408 0+460,408 55 262,202 0,8 (<1,1) 22,73 (<30) 25,25 (<30) 0,16 (<0,2) Mixto.

CIRC, 0+460,408 | 1+626,283 | 1165,875 1250 100 0 V/2=50 | V/3=3333 45 (<140) 50 (<99) 45 (<86) 0,32 (<0,65) C;’:ZE??T;?”

CLOT, 1+626,283 1+726,283 100 353,553 0,45 (<1,1) 12,5 (<30) 13,88 (<30) 0,09 (<0,2) mm.

RECTA 1+726,283 1+855,060 128,777 170 0 V/2=85 V/3=56,67

CLOT, 1+855,060 1+955,060 100 456,07 0,6 (<1,1) 28,33 (<30) 29,28 (<30) 0,19 (<0,2)

CIRC, 1+955,060 2+424,357 469,297 -2080 170 0 V/2=85 V/3=56,67 60 (<140) 62 (<99) 60 (<83) 0,41 (<0,65)

CLOT, 2+424,357 2+604,357 180 611,882 0,33 (<1,1) 15,74 (<30) 16,27 (<30) 0,11 (<0,2)

CLOT, 2+604,357 2+774,357 170 557,001 0,51 (<1,1) 22,48 (<30) 20,92 (<30) 0,14 (<0,2)

CIRC, 2+774,357 4+630,311 1855,955 1825 160 0 V/2=80 V/3=53,33 86 (<140) 80 (<99) 86 (=86) 0,52 (<0,65)

CLOT, 4+630,311 4+800,311 170 557,001 0,51 (<1,1) 22,48 (<30) 20,92 (<30) 0,14 (<0,2)

CLOT, 4+800,311 4+970,311 170 557,001 0,51 (<1,1) 22,48 (<30) 20,92 (<30) 0,14 (<0,2)

CIRC, 44970311 | 6+183,072 | 1212,76 -1825 160 0 V/2=80 V/3=53,33 86 (<140) 80 (<99) 86 (=86) 0,52 (<0,65)

CLOT, 6+183,072 6+353,072 170 557,001 0,51 (<1,1) 22,48 (<30) 20,92 (<30) 0,14 (<0,2)

RECTA 6+353,072 7+123,514 770,442 160 0 V/2=80 V/3=53,33
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Via derecha general variante Astigarraga-Irun

Parametros en curva circular

Longitud

Velocidad proyectada

Longitud minima de

Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién

Alineacion a”ng:dén Radio (m) i Fineadonporvelocgadim) g:ﬁg:gitéz - Exceso de Aceleracién sin Rampa de Variacién Variacion Variacion ,
(m) Peralte (mm) Ir;)s:rf;ﬂ:rzrc‘;;d)e peralte tren compensar asc peralte peralte con el ;2?:32':2:; :g::,;a:sl::c::, Ancmr:()a via
RECTA 0+000,000 0+044,703 44,703 80 0 V/2=40 V/3=26,67
CLOT, 0+044,703 0+049,703 5 276,134 0(<2) 0 (<35) 40 (<60) 0,09 (<0,2)
CIRC, 0+049,703 0+095,058 45,355 15250 80 0 V/2=40 V/3=26,67 0 (<160) 9 (<115) 0 (<100) 0,02 (<0,65)
CLOT, 0+095,058 0+100,058 5 276,134 0(<2) 0 (<35) 40 (<60) 0,09 (<0,2)
CLOT, 0+100,058 | 0+105,058 5 184,391 1,2 (<2) 26,67 (<35) 31,11 (<35) 0,18 (<0,2)
CIRC, 0+105,058 0+150,388 45,33 -6800 80 0 V/2=40 V/3=26,67 6 (<160) 7 (<115) 6 (<100) 0,04 (<0,65)
CLOT, 0+150,388 0+155,388 5 184,391 1,2 (<2) 26,67 (<35) 31,11 (<35) 0,18 (<0,2)
RECTA 0+155,388 0+275,820 120,431 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 0+275,820 0+320,820 45 212,132 1,16 (<2) 28,89 (<35) 32,78 (<35) 0,18 (<0,2)
CIRC, 0+320,820 0+360,408 39,589 -1000 90 0 V/2=45 V/3=30 52 (<160) 59 (<115) 52 (<100) 0,33 (<0,65)
CLOT, 0+360,408 0+405,408 45 212,132 1,16 (<2) 28,89 (<35) 32,78 (<35) 0,18 (<0,2)
CLOT, 0+405,408 0+460,408 55 262,202 0,94 (<1,2) 26,26 (<35) 28,79 (<35) 0,16 (<0,2) Mixto.
CIRC, 0+460,408 1+626,283 1165,875 1250 100 0 V/2=50 V/3=33,33 52 (<160) 57 (<115) 52 (<100) 0,32 (<0,65) C;)r:?:r\:)oi).aeceign
CLOT, 1+626,283 1+726,283 100 353,553 0,52 (<1,2) 14,44 (<35) 15,83 (<35) 0,08 (<0,2) mm.
RECTA 1+726,283 1+855,060 128,777 170 0 V/2=85 V/3=56,67
CLOT, 1+855,060 1+955,060 100 456,07 0,7 (<1,2) 33,06 (<35) 33,53 (<35) 0,19 (<0,2)
CIRC, 1+955,060 2+424,357 469,297 -2080 170 0 V/2=85 V/3=56,67 70 (<160) 71 (<115) 70 (<96) 0,4 (<0,65)
CLOT, 2+424,357 2+604,357 180 611,882 0,39 (<1,2) 18,36 (<35) 18,63 (<35) 0,10 (<0,2)
CLOT, 2+604,357 2+774,357 170 557,001 0,59 (<1,2) 26,14 (<35) 24,05 (<35) 0,14 (<0,2)
CIRC, 2+774,357 4+630,311 1855,955 1825 160 0 V/2=80 V/3=53,33 100 (<160) 92 (<115) 100 (<100) 0,52 (<0,65)
CLOT, 4+630,311 4+800,311 170 557,001 0,59 (<1,2) 26,14 (<35) 24,05 (<35) 0,14 (<0,2)
CLOT, 4+800,311 4+970,311 170 557,001 0,59 (<1,2) 26,14 (<35) 24,05 (<35) 0,14 (<0,2)
CIRC, 4+970,311 6+183,072 1212,76 -1825 160 0 V/2=80 V/3=53,33 100 (<160) 92 (<115) 100 (<100) 0,52 (<0,65)
CLOT, 6+183,072 6+353,072 170 557,001 0,59 (<1,2) 26,14 (<35) 24,05 (<35) 0,14 (<0,2)
RECTA 6+353,072 7+123,514 770,442 160 0 V/2=80 V/3=53,33
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PLANTA ALTERNATIVA NORTE

Via derecha general variante Astigarraga-Irun

Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién
Velocidad proyectada Longitud minima de

. 5 Londgeitud ) (km/h) alineacion por velocidad (m) Parametro iacié jacid
Alineacion alineacion Radio (m) de clotoide N Exceso de Aceleracién sin Rampa de Variacién . Var.la.mon. Varlac.llon . .
Insuficiencia de insuficiencia aceleracién sin | Ancho de via
(m) Peralte (mm) peralte (mm) T:r::(I)t((an:rri? com(pn:/nssza)r s (F;?r:?/l:) tip)een:alte con el peralte conel | compensar con (mm)
Inicial Final Méaxima | Minima Normal Excepcional po (mm/s) tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s3)

RECTA 0+000,000 0+044,703 44,703 80 0 V/2=40 V/3=26,67

CLOT, 0+044,703 0+049,703 5 276,134 0 (<1,85) 0 (<30) 22,22 (<30) 0,13 (<0,2)

CIRC, 0+049,703 0+095,058 45,355 15250 80 0 V/2=40 V/3=26,67 0 (<140) 5 (<99) 0 (<86) 0,03 (<0,65)

CLOT, 0+095,058 | 0+100,058 5 276,134 0 (<1,85) 0 (<30) 22,22 (<30) 0,13 (<0,2)

CLOT, 0+100,058 0+105,058 5 184,391 1(<1,85) 22,22 (<30) 26,67 (<30) 0,17 (<0,2)

CIRC, 0+105,058 0+150,388 45,33 -6800 80 0 V/2=40 V/3=26,67 5 (<140) 6 (<99) 5 (<86) 0,04 (<0,65)

CLOT, 0+150,388 | 0+155,388 5 184,391 1 (<1,85) 22,22 (<30) 26,67 (<30) 0,17 (<0,2)

RECTA 0+155,388 0+275,820 120,431 90 0 V/2=45 V/3=30

CLOT, 0+275,820 | 0+320,820 45 212,132 1(<1,85) 25 (<30) 28,33 (<30) 0,18 (<0,2)

CIRC, 0+320,820 0+361,097 40,277 -1000 90 0 V/2=45 V/3=30 45 (<140) 51 (<99) 45 (<86) 0,33 (<0,65)

CLOT, 0+361,097 0+406,097 45 212,132 1(<1,85) 25 (<30) 28,33 (<30) 0,18 (<0,2)

CLOT, 0+406,097 0+456,097 50 244,949 0,9 (<1,1) 25 (<30) 30 (=30) 0,19 (<0,2)

CIRC, 0+456,097 0+515,960 59,862 1200 100 0 V/2=50 V/3=33,33 45 (<140) 54 (<99) 45 (<86) 0,35 (<0,65)

CLOT, 0+515,960 0+565,960 50 244,949 0,9 (<1,1) 25 (<30) 30 (=30) 0,19 (<0,2)

CLOT, 0+565,960 0+605,960 40 316,228 0,88 (<1,1) 29,17 (<30) 27,5 (<30) 0,18 (<0,2)

CIRC, 0+605,960 0+669,028 63,068 -2500 120 0 V/2=60 V/3=40 35 (<140) 33 (<99) 35 (<86) 0,22 (<0,65) Mixto.

cLor, 0+669,028 | 0+709,028 40 316,228 0,88 (<1,1) 29,17 (<30) 27,5 (<30) 0,18 (<0,2) C;’:ZE:’;’Z“;”

CLOT, 0+709,028 0+869,028 160 481,664 0,54 (<1,1) 20,90 (<30) 17,99 (<30) 0,12 (<0,2) mm.

CIRC, 0+869,028 0+930,853 61,825 1450 140 0 V/2=70 V/3=46,67 86 (<140) 74 (<99) 86 (<86) 0,48 (<0,65)

CLOT, 0+930,853 1+090,853 160 481,664 0,54 (<1,1) 20,90 (<30) 17,99 (<30) 0,12 (<0,2)

RECTA 1+090,853 1+268,237 177,384 140 0 V/2=70 V/3=46,67

CLOT, 1+268,237 | 1+508,237 240 619,222 0,3 (<1,1) 12,15 (<30) 11,34 (<30) 0,07 (<0,2)

CIRC, 1+508,237 2+224,413 716,176 1597,65 140 0 V/2=70 V/3=46,67 75 (<140) 70 (<99) 75 (<86) 0,46 (<0,65)

CLOT, 24224,413 | 2+314,413 90 715,936 0,12 (<1,1) 4,67 (<30) 12,53 (<30) 0,07 (<0,2)

CIRC, 2+4314,413 | 3+668,380 | 1353,967 1247,65 140 0 V/2=70 V/3=46,67 86 (<140) 99 (=99) 86 (=86) 0,64 (<0,65)

CLOT, 3+668,380 3+828,380 160 446,793 0,54 (<1,1) 20,9 (<30) 24,06 (<30) 0,16 (<0,2)

CLOT, 3+828,380 | 4+068,380 240 620,132 0,35 (<1,1) 15,42 (<30) 16,5 (<30) 0,11 (<0,2)

CIRC, 4+068,380 5+282,263 1213,883 -1602,35 155 0 V/2=70 V/3=46,67 86 (<140) 92 (<99) 86 (=86) 0,6 (<0,65)

CLOT, 5+282,263 | 5+522,263 240 620,132 0,35 (<1,1) 15,42 (<30) 16,5 (<30) 0,11 (<0,2)

RECTA 5+522,263 7+729,339 2207,077 155 0 V/2=70 V/3=46,67

CLOT, 7+729,339 7+819,339 90 276,586 0,94 (<1,1) 28,86 (<30) 28,51 (<30) 0,19 (<0,2)

CIRC, 7+819,339 8+095,136 275,796 850 110 0 V/2=55 V/3=36,67 85 (<140) 84 (<99) 85 (<86) 0,55 (<0,65)

CLOT, 8+095,136 8+185,136 90 276,586 0,94 (<1,1) 28,86 (<30) 28,51 (<30) 0,19 (<0,2)
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Via derecha general variante Astigarraga-Irin

Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién
Velocidad proyectada Longitud minima de

] B Londgeltud ) (km/h) alineacién por velocidad (m) Parametro L L
Alineacion alineacion | Radio (m) de clotoide T Exceso de Aceleracion sin Rampa de Variacién Variacion Variacion .
Insuficiencia de insuficiencia aceleracién sin | Ancho de via
(m) Peralte (mm) peralte (mm) peralte tren compenszar asc peralte peralte con el peralte con el compensar con (mm)
CLOT, 8+185,136 | 8+255,136 70 173,292 1,22 (<1,85) 27,3 (<30) 28,89 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 8+255,136 8+792,625 537,49 -429 80 0 V/2=40 V/3=26,67 86 (<140) 91 (<99) 86 (=86) 0,59 (<0,65)
CLOT, 8+792,625 8+862,625 70 173,292 1,22 (<1,85) 27,3 (<30) 28,89 (<30) 0,19 (<0,2)
RECTA 8+862,625 8+949,377 86,751 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 8+949,377 9+024,377 75 203,838 1,15 (<1,85) 28,66 (<30) 29 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 9+024,377 9+240,843 216,467 -554 90 0 V/2=45 V/3=30 86 (<140) 87 (<99) 86 (=86) 0,57 (<0,65)
CLOT, 9+240,843 9+315,843 75 203,838 1,15 (<1,85) 28,66 (<30) 29 (<30) 0,19 (<0,2)
CLOT, 9+315,843 9+400,843 85 238,82 1,01 (<1,1) 28,1 (<30) 29,74 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 9+400,843 9+888,834 487,991 671 100 0 V/2=50 V/3=33,33 86 (<140) 91 (<99) 86 (=86) 0,59 (<0,65)
CLOT, 9+888,834 9+948,834 60 247,096 0,93 (<1,1) 25,93 (<30) 28,24 (<30) 0,18 (<0,2)
CIRC, 9+948,834 10+015,293 66,459 1970 100 0 V/2=50 V/3=33,33 30 (<140) 30 (<99) 30 (<86) 0,2 (<0,65)
CLOT, 10+015,293 | 10+145,293 130 351,05 0,43 (<1,1) 11,97 (<30) 14,1 (<30) 0,09 (<0,2)
CIRC, 10+145,293 | 10+232,121 86,828 640 100 0 V/2=50 V/3=33,33 86 (<140) 96 (<99) 86 (=86) 0,62 (<0,65)
CLOT, 10+232,121 | 10+362,121 130 288,444 0,66 (<1,1) 18,38 (<30) 20,51 (<30) 0,13 (<0,2)
RECTA 10+362,121 10+587,901 225,78 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CLOT, 10+587,901 | 10+632,901 45 241,868 1(<1,1) 27,78 (<30) 28,4 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 10+632,901 | 10+715,969 83,068 -1300 100 0 V/2=50 V/3=33,33 45 (<140) 46 (<99) 45 (<86) 0,3 (<0,65)
CLOT, 10+715,969 | 10+760,969 45 241,868 1(<1,1) 27,78 (<30) 28,4 (<30) 0,19 (<0,2)
CLOT, 10+760,969 | 10+778,469 17,5 245,713 0,86 (<1,1) 23,81 (<30) 30,16 (<50) 0,19 (<0,2)
CIRC, 10+778,469 | 10+829,133 50,664 3450 100 0 V/2=50 V/3=33,33 15 (<140) 19 (<99) 15 (<86) 0,12 (<0,65)
CLOT, 10+829,133 | 10+846,633 17,5 245,713 0,86 (<1,1) 23,81 (<30) 30,16 (<50) 0,19 (<0,2)
RECTA 10+846,633 | 10+893,530 46,897 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CIRC, 10+893,530 10+956,459 62,929 -1499,184 Curva de aparato. Vmax via directa=200 km/h Vmax via desviada=100 km/h
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Via derecha general variante Astigarraga-Irun

Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién

Velocidad proyectada Longitud minima de

Longitud

Ancho de via
(mm)

Alineacion - de 3 Radio (m) (km/h) alineacién por velocidad (m) Paréme_tro i ; e . . ; Variacid Variacién Variacién
alineacion de clotoide Insuficiencia de xceso ae celeracion sin ampa de arlacion insuficiencia aceleracién sin
(m) Peralte (mm) peralte (mm) T:r::(I)t((an:rri? com(pn:/nssza)r s (F;?r:?/l:) tip)een:alte con el peralte conel | compensar con
Inicial Final Méaxima | Minima Normal Excepcional po (mm/s) tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s3)
RECTA 0+000,000 0+044,703 44,703 80 0 V/2=40 V/3=26,67
CLOT, 0+044,703 0+049,703 5 276,134 0(<2) 0 (<35) 40 (<60) 0,09 (<0,2)
CIRC, 0+049,703 0+095,058 45,355 15250 80 0 V/2=40 V/3=26,67 0 (<160) 9 (<115) 0 (<100) 0,02 (<0,65)
CLOT, 0+095,058 0+100,058 5 276,134 0(<2) 0 (<35) 40 (<60) 0,09 (<0,2)
CLOT, 0+100,058 0+105,058 5 184,391 1,2 (<2) 26,67 (<35) 31,11 (<35) 0,18 (<0,2)
CIRC, 0+105,058 0+150,388 45,33 -6800 80 0 V/2=40 V/3=26,67 6 (<160) 7 (<115) 6 (<100) 0,04 (<0,65)
CLOT, 0+150,388 | 0+155,388 5 184,391 1,2 (<2) 26,67 (<35) 31,11 (<35) 0,18 (<0,2)
RECTA 0+155,388 0+275,820 120,431 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 0+275,820 | 0+320,820 45 212,132 1,16 (<2) 28,89 (<35) 32,78 (<35) 0,18 (<0,2)
CIRC, 0+320,820 0+361,097 40,277 -1000 90 0 V/2=45 V/3=30 52 (<160) 59 (<115) 52 (<100) 0,33 (<0,65)
CLOT, 0+361,097 0+406,097 45 212,132 1,16 (<2) 28,89 (<35) 32,78 (<35) 0,18 (<0,2)
CLOT, 0+406,097 0+456,097 50 244,949 1,04 (<1,2) 28,89 (<35) 34,44 (<35) 0,19 (<0,2)
CIRC, 0+456,097 0+515,960 59,862 1200 100 0 V/2=50 V/3=33,33 52 (<160) 62 (<115) 52 (<100) 0,35 (<0,65)
CLOT, 0+515,960 0+565,960 50 244,949 1,04 (<1,2) 28,89 (<35) 34,44 (<35) 0,19 (<0,2)
CLOT, 0+565,960 0+605,960 40 316,228 1,03 (<1,2) 34,17 (<35) 31,67 (<35) 0,16 (<0,2)
CIRC, 0+605,960 0+669,028 63,068 -2500 120 0 V/2=60 V/3=40 41 (<160) 38 (<115) 41 (<100) 0,21 (<0,65)
CLOT, 0+669,028 0+709,028 40 316,228 1,03 (<1,2) 34,17 (<35) 31,67 (<35) 0,16 (<0,2)
CLOT, 0+709,028 0+869,028 160 481,664 0,63 (<1,2) 24,3 (<35) 20,66 (<35) 0,12 (<0,2)
CIRC, 0+869,028 0+930,853 61,825 1450 140 0 V/2=70 V/3=46,67 100 (<160) 85 (<115) 100 (=100) 0,48 (<0,65)
CLOT, 0+930,853 1+090,853 160 481,664 0,63 (<1,2) 24,3 (<35) 20,66 (<35) 0,12 (<0,2)
RECTA 1+090,853 1+268,237 177,384 140 0 V/2=70 V/3=46,67
CLOT, 1+268,237 1+508,237 240 619,222 0,36 (<1,2) 14,1 (<35) 13,13 (<35) 0,07 (<0,2)
CIRC, 1+508,237 2+224,413 716,176 1597,65 140 0 V/2=70 V/3=46,67 87 (<160) 81 (<115) 87 (<100) 0,46 (<0,65)
CLOT, 2+224,413 2+314,413 90 715,936 0,14 (<1,2) 5,62 (<35) 14,69 (<35) 0,08 (<0,2)
CIRC, 2+314,413 3+668,380 | 1353,967 1247,65 140 0 V/2=70 V/3=46,67 100 (<160) 115 (=115) 100 (=100) 0,65 (=0,65)
CLOT, 3+668,380 3+828,380 160 446,793 0,63 (<1,2) 24,31 (<35) 27,95 (<35) 0,16 (<0,2)
CLOT, 3+828,380 4+068,380 240 620,132 0,42 (<1,2) 17,94 (<35) 18,84 (<35) 0,11 (<0,2)
CIRC, 4+068,380 5+282,263 1213,883 -1602,35 155 0 V/2=70 V/3=46,67 100 (<160) 105 (<115) 100 (=100) 0,59 (<0,65)
CLOT, 5+282,263 5+522,263 240 620,132 0,42 (<1,2) 17,94 (<35) 18,84 (<35) 0,11 (<0,2)
RECTA 5+522,263 7+729,339 2207,077 155 0 V/2=70 V/3=46,67
CLOT, 7+729,339 7+819,339 90 276,586 1,1(<1,2) 33,61 (<35) 32,59 (<35) 0,18 (<0,2)
CIRC, 7+819,339 8+095,136 275,796 850 110 0 V/2=55 V/3=36,67 99 (<160) 96 (<115) 99 (<100) 0,54 (<0,65)
CLOT, 8+095,136 8+185,136 90 276,586 1,1(<1,2) 33,61 (<35) 32,59 (<35) 0,18 (<0,2)

Mixto.
Comprobacién
ancho 1.668
mm.
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Via derecha general variante Astigarraga-Irin

Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién
Velocidad proyectada Longitud minima de

_— L'ondgeltl'J,d Radio () (km/h) alineacién por velocidad (m) Paréme'tro . . Variacién Variacién
alineacion de clotoide Insuficiencia de Exceso de Aceleracion sin Rampa de Variacion insuficiencia aceleracién sin | Ancho de via
(m) Peralte (mm) peralte (mm) peralte tren compenszar asc peralte peralte con el peralte con el compensar con (mm)
CLOT, 8+185,136 | 8+255,136 70 173,292 1,43 (<1,5) 31,75 (<35) 45,40 (<60) 0,19 (<0,2)
CIRC, 8+255,136 8+792,625 537,49 -429 80 0 V/2=40 V/3=26,67 100 (<160) 104 (<115) 100 (=100) 0,59 (<0,65)
CLOT, 8+792,625 8+862,625 70 173,292 1,43 (<1,5) 31,75 (<35) 45,40 (<60) 0,19 (<0,2)
RECTA 8+862,625 8+949,377 86,751 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 8+949,377 9+024,377 75 203,838 1,33 (<2) 33,33 (<35) 33,33 (<35) 0,21 (<0,33)
CIRC, 9+024,377 9+240,843 216,467 -554 90 0 V/2=45 V/3=30 100 (<160) 100 (<115) 100 (=100) 0,56 (<0,65)
CLOT, 9+240,843 9+315,843 75 203,838 1,33 (<2) 33,33 (<35) 33,33 (<35) 0,21 (<0,33)
CLOT, 9+315,843 9+400,843 85 238,82 1,22 (<1,2) 33,88(<35) 32,68 (<35) 0,19 (<0,2)
CIRC, 9+400,843 9+888,834 487,991 671 100 0 V/2=50 V/3=33,33 104 (<160) 100 (<115) 100 (=100) 0,59 (<0,65)
CLOT, 9+888,834 9+948,834 60 247,096 1,15 (<1,2) 31,94 (<35) 30,56 (<35) 0,19 (<0,2)
CIRC, 9+948,834 10+015,293 66,459 1970 100 0 V/2=50 V/3=33,33 35 (<160) 34 (<115) 35 (<100) 0,19 (<0,65)
CLOT, 10+015,293 | 10+145,293 130 351,05 0,5(<1,2) 13,89 (<35) 17,09 (<35) 0,1(<0,2)
CIRC, 10+145,293 | 10+232,121 86,828 640 100 0 V/2=50 V/3=33,33 100 (<160) 114 (<115) 100 (=100) 0,64 (<0,65)
CLOT, 10+232,121 | 10+362,121 130 288,444 0,77 (<1,29 21,36 (<35) 31,67 (<100) 0,14 (<0,2)
RECTA 10+362,121 10+587,901 225,78 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CLOT, 10+587,901 | 10+632,901 45 241,868 1,15 (<1,2) 32,09 (<35) 32,72 (<35) 0,19 (<0,2)
CIRC, 10+632,901 | 10+715,969 83,068 -1300 100 0 V/2=50 V/3=33,33 52 (<160) 53 (<115) 52 (<100) 0,3 (<0,65)
CLOT, 10+715,969 | 10+760,969 45 241,868 1,15 (<1,2) 32,09 (<35) 32,72 (<35) 0,19 (<0,2)
CLOT, 10+760,969 | 10+778,469 17,5 245,713 0,97 (<1,2) 26,98 (<35) 36,51 (<60) 0,21 (<0,33)
CIRC, 10+778,469 | 10+829,133 50,664 3450 100 0 V/2=50 V/3=33,33 17 (<160) 23 (<115) 17 (<100) 0,13 (<0,65)
CLOT, 10+829,133 | 10+846,633 17,5 245,713 0,97 (<1,2) 26,98 (<35) 36,51 (<60) 0,21 (<0,33)
RECTA 10+846,633 | 10+893,530 46,897 V/2=50 V/3=33,33
CIRC, 10+893,530 10+956,459 62,929 -1499,184 Curva de aparato. Vmax via directa=200 km/h Vmax via desviada=100 km/h
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PLANTA NUDO OIARTZUN

EJE 14

Ramal al puerto

Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién

Variacion
insuficiencia
peralte con el

Longitud minima de
alineacién por velocidad (m)

Velocidad proyectada

Longitud
e (km/h)

. Parametro
alineacion Radio (m) de clotoide
(m) Peralte (mm)

Excepcional

Variacion
aceleracidn sin
compensar con

Alineacion Variacion
peralte con el
tiempo (mm/s)

Exceso de
peralte tren
lento (mm)

Aceleracién sin
compensar as
(m/s?)

Rampa de
peralte
(mm/m)

Ancho de via
(mm)

Insuficiencia de

peralte (mm)

Inicial Méaxima | Minima Normal

tiempo (mm/s)

el tiempo (m/s?)

CIRC, 0+000,000 0+035,595 35,595 -502,181 Curva de aparato. Vmax via directa=200 km/h Vmax via desviada=60 km/h

RECTA 0+035,595 0+064,194 28,599 60 0 V/3=20 V/4=15

CLOT, 0+064,194 0+119,194 55 114,891 1,56 (<1,85) 26,06 (<30) 27,87 (<30) 0,18 (<0,2)
CIRC, 0+119,194 | 0+587,911 | 468,717 -240 60 0 V/3=20 V/4=15 86 (<140) 92 (<99) 86 (=86) 0,6 (<0,65)

CLOT, 0+587,911 0+642,911 55 114,891 1,56 (<1,85) 26,06 (<30) 27,87 (<30) 0,18 (<0,2)
RECTA 0+642,911 0+913,798 270,888 60 0 V/3=20 V/4=15

CLOT, 0+913,798 | 0+943,798 30 120,25 1,5 (<1,85) 25 (<30) 24,44 (<30) 0,16 (<0,2)
CIRC, 0+943,798 1+154,033 210,235 482 60 0 V/3=20 V/4=15 45 (<140) 44 (<99) 45 (<86) 0,28 (<0,65)

CLOT, 1+154,033 1+184,033 30 120,25 1,5 (<1,85) 25 (<30) 24,44 (<30) 0,16 (<0,2)
RECTA 1+184,033 1+431,659 247,626 60 0 V/3=20 V/4=15

CLOT, 1+431,659 1+446,659 15 122,474 1,33 (<1,85) 22,22 (<30) 25,56 (<30) 0,17 (<0,2)
CIRC, 1+446,659 1+497,444 50,786 -1000 60 0 V/3=20 V/4=15 20 (<140) 23 (<99) 20 (<86) 0,15 (<0,65)

CLOT, 1+497,444 1+512,444 15 122,474 1,33 (<1,85) 22,22 (<30) 25,56 (<30) 0,17 (<0,2)
RECTA 14512,444 1+757,705 245,261 60 0 V/3=20 V/4=15

CIRC, 1+757,705 1+902,584 144,878 615 40 0 V/3=13,33 V/4=10 0 (<140) 31 (<99) (*) 0 (<86) 0,20 (<0,65) 0 0 0 0
CIRC, 1+902,584 2+037,616 135,033 450 40 0 V/3=13,33 V/4=10 0 (<140) 42 (<99) (*) 0 (<86) 0,27 (<0,65) 0 0 0 0
CIRC, 2+037,616 2+063,825 26,209 -500 40 0 V/3=13,33 V/4=10 0 (<140) 38(<99) (*) 0 (<86) 0,25 (<0,65) 0 0 0 0

(*) Variacidn brusca Insuf.Peralte. Curvas de mismo signo:

31-42=11 mm (< 99) CUMPLE ; Curvas de distinto signo: 42+38=80 mm (<99 mm) CUMPLE

Mixto.
Comprobacién
ancho 1.435
mm.
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Alineacién

Inicial

Longitud
de
alineacion

(m)

Radio (m)

Velocidad proyectada

Méaxima

(km/h)

Minima

Longitud minima de

alineacién por velocidad (m)

Normal

Excepcional

Parametro
de clotoide

EJE 14

Ramal al puerto

Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién

Exceso de
peralte tren
lento (mm)

Aceleracién sin
compensar as
(m/s?)

Insuficiencia de

Peralte (mm) peralte (mm)

Rampa de
peralte
(mm/m)

Variacién
peralte con el
tiempo (mm/s)

Variacion
insuficiencia
peralte con el
tiempo (mm/s)

Variacion
aceleracidn sin
compensar con
el tiempo (m/s?)

Ancho de via
(mm)

CIRC, 0+000,000 0+035,595 35,595 -502,181 Curva de aparato. Vmax via directa=200 km/h Vmax via desviada=60 km/h
RECTA 0+035,595 0+064,194 28,599 60 0 V/3=20 V/4=15
CLOT, 0+064,194 0+119,194 55 114,891 1,81 (<2) 30,3 (<35) 31,8 (<35) 0,18 (<0,2)
CIRC, 0+119,194 | 0+587,911 | 468,717 -240 60 0 V/3=20 V/4=15 100 (<160) 105 (<115) 100 (=100) 0,59 (<0,65)
CLOT, 0+587,911 0+642,911 55 114,891 1,81 (<2) 30,3 (<35) 31,8 (<35) 0,18 (<0,2)
RECTA 0+642,911 0+913,798 270,888 60 0 V/3=20 V/4=15
CLOT, 0+913,798 | 0+943,798 30 120,25 1,73 (<2) 28,89 (<35) 27,78 (<35) 0,16 (<0,2)
CIRC, 0+943,798 1+154,033 210,235 482 60 0 V/3=20 V/4=15 52 (<160) 50 (<115) 52 (<100) 0,28 (<0,65) _
CLOT, 1+154,033 1+184,033 30 120,25 1,73 (<2) 28,89 (<35) 27,78 (<35) 0,16 (<0,2) Com'\:r'zt;;dén
RECTA 1+4184,033 | 1+431,659 | 247,626 60 0 V/3=20 Vv/4=15 ancho 1.668
CLOT, 1+431,659 1+446,659 15 122,474 1,53 (<2) 25,55 (<35) 28,89 (<35) 0,17 (<0,2) m
CIRC, 1+446,659 1+497,444 50,786 -1000 60 0 V/3=20 V/4=15 23 (<160) 26 (<115) 23 (<100) 0,15 (<0,65)
CLOT, 1+497,444 1+512,444 15 122,474 1,53 (<2) 25,55 (<35) 28,89 (<35) 0,17 (<0,2)
RECTA 14512,444 1+757,705 245,261 60 0 V/3=20 V/4=15
CIRC, 1+757,705 1+902,584 144,878 615 40 0 V/3=13,33 V/4=10 0 (<160) 36 (<115) 0 (<100) 0,20 (<0,65) 0 0 0 0
CIRC, 1+902,584 2+037,616 135,033 450 40 0 V/3=13,33 V/4=10 0 (<160) 49 (<115) 0 (<100) 0,27 (<0,65) 0 0 0 0
CIRC, 2+037,616 2+063,825 26,209 -500 40 0 V/3=13,33 V/4=10 0 (<160) 44 (<115) 0 (<100) 0,25 (<0,65) 0 0 0 0
(*) Variacidn brusca Insuf.Peralte. Curvas de mismo signo: 36-49=13 mm (< 115) CUMPLE ; Curvas de distinto signo: 49+44=93 mm (<115 mm) CUMPLE
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EJE 19

Via izquierda modificada San Sebastian

Parametros en curva circular

Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién

Variacion

Longitud minima de
alineacién por velocidad (m)

Velocidad proyectada
(km/h)

PPKK Longitud
de

Parametro Variacion

Alineacién

Inicial Final

alineacion

(m)

Radio (m)

de clotoide

Peralte (mm)

Insuficiencia de
peralte (mm)

Exceso de
peralte tren
lento (mm)

Aceleracién sin

compensar as
(m/s?)

Rampa de
peralte
(mm/m)

Variacién
peralte con el
tiempo (mm/s)

insuficiencia
peralte con el
tiempo (mm/s)

aceleracion sin
compensar con
el tiempo (m/s?)

Ancho de via
(mm)

RECTA | 629+690,524 | 629+739,409 | 48,885 V/2=45 V/3=30

CLOT, | 629+739,409 | 629+915,612 | 176,202 291,823 0,57 (<1,85) | 14,19 (<30) 14,05 (<30) 0,09 (<0,2)

CIRC, | 629+915,612 | 629+982,976 | 67,364 -483,31 90 25 V/2=45 V/3=30 100 (<140) 99 (=99) 85 (<86) 0,64 (<0,65)

CLOT, | 629+982,976 | 630+022,976 40 227,867

CIRC, | 630+022,976 | 630+068,458 | 45,483 -770 90 0 V/2=45 V/3=30 60 (<140) 65 (<99) 60 (<86) 0,42 (<0,65) 60 (<1,85) 65 (<30) 60 (<30) 0,42 (<0,2)

CLOT, | 630+068,458 | 630+108,458 40 228,941

CIRC, | 630+108,458 | 630+184,212 | 75,754 -485 90 25 V/2=45 V/3=30 100 (<140) 98 (<99) 85 (<86) 0,64 (<0,65)

CLOT, | 630+184,212 | 630+274,212 90 208,926 1,11(<1,85) | 27,78 (<30) 27,22 (<30) 0,18 (<0,2)

RECTA | 630+274,212 | 630+367,887 | 93,675 90 0 V/2=45 V/3=30

CLOT, | 630+367,887 | 630+417,887 50 250,4 0,9 (<1,1) 25 (<30) 27,78 (<30) 0,18 (<0,2)

CIRC, | 630+417,887 | 630+475,771 | 57,884 1254 100 0 V/2=50 | V/3=3333 45 (<140) 50 (<99) 45 (<86) 0,32 (<0,65)

CLOT, | 630+475,771 | 630+525,771 50 250,4 0,9 (<1,1) 25 (<30) 27,78 (<30) 0,18 (<0,2)

RECTA | 630+525,771 | 630+761,815 | 236,044 100 0 V/2=50 | V/3=33,33 Mixto.
CLOT, | 630+761,815 | 630+896,815 | 135 259,808 1,02( (<1,1) 28,33 (<30) 19,34 (<30) 0,13 (<0,2) C;’:;E;";ﬁg”
CIRC, | 630+896,815 | 631+006,163 | 109,348 -500 100 50 V/2=50 | V/3=33,33 138 (=140) 94 (<99) 79 (<86) 0,61 (<0,65) mm.
CLOT, | 631+006,163 | 631+141,163 | 135 259,808 1,02( (<1,1) 28,33 (<30) 19,34 (<30) 0,13 (<0,2)

RECTA | 631+141,163 | 631+272,737 | 131,574 100 0 V/2=50 | V/3=33,33

CLOT, | 631+272,737 | 6314395237 | 1225 242,234 0,86 (<1,85) | 21,43 (<30) 19,39 (<30) 0,13 (<0,2)

CIRC, | 631+395,237 | 631+513,665 | 118,428 -479 90 30 V/2=45 V/3=30 105 (<140) 95 (<99) 83 (<86) 0,62 (<0,65)

CLOT, | 631+513,665 | 631+543,665 30 336,299 1(<1,85) 25 (<30) 0,83 (<30) 0(<0,2)

CIRC, | 631+543,665 | 631+649,439 | 105,774 -425 90 40 V/2=45 V/3=30 130 (<140) 96 (<99) 85 (<86) 0,62 (<0,65)

CLOT, | 631+649,439 | 6314776939 | 127,5 232,782 1,02(<1,85) | 2549 (<30) 18,82 (<30) 0,12 (<0,2)

CLOT, | 631+776,939 | 631+836,939 60 289,828 0,75 (<1,85) | 18,75 (<30) 10 (<30) 0,06 (<0,2)

CIRC, | 631+836,939 | 632+4338,682 | 501,743 1400 90 0 V/2=45 V/3=30 45 (<140) 24 (<99) 45 (<86) 0,15 (<0,65)

CLOT, | 632+338,682 | 632+468,682 | 130 396,017 0,23 (<1,85) 5,77 (<30) 9,42 (<30) 0,06 (<0,2)

CIRC, | 632+468,682 | 632+4531,905 | 63,222 648 90 0 V/2=45 V/3=30 75 (<140) 73 (<99) 75 (<86) 0,48 (<0,65)

CLOT, | 632+531,905 | 632+606,905 75 220,454 1(<1,85) 25 (<30) 24,33 (<30) 0,16 (<0,2)

RECTA | 632+606,905 | 632+809,230 | 202,326 120 0 V/2=60 V/3=40

CLOT, | 632+809,230 | 632+859,230 50 316,228 1(<1,2) 33,33 (<35) 32,67 (<35) 0,18 (<0,2)

CIRC, | 632+859,230 | 632+960,901 | 101,671 -2000 120 0 V/2=60 V/3=40 50 (<160) 49 (<115) 50 (<100) 0,27 (0,65)

CLOT, | 632+960,901 | 633+010,901 50 316,228 1(<1,2) 33,33 (<35) 32,67 (<35) 0,18(<02) | convencional
RECTA | 633+010,901 | 633+198,984 | 188,083 120 0 V/2=60 V/3=40 (1.668 mm)
CLOT, | 633+198,984 | 633+238,984 40 316,228 1,03 (<1,2) 34,17 (<35) 31,67 (<35) 0,18 (<0,2)

CIRC, | 633+238,984 | 633+309,988 | 71,005 -2500 120 0 V/2=60 V/3=40 41 (<160) 38 (<115) 41 (<100) 0,21 (<0,65)

CLOT, | 633+309,988 | 633+349,988 40 316,228 1,03 (<1,2) 34,17 (<35) 31,67 (<35) 0,18 (<0,2)
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EJE 19

Via izquierda modificada San Sebastian

Parametros en curva circular

Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién

Variacion

Longitud minima de
alineacién por velocidad (m)

Velocidad proyectada
(km/h)

PPKK Longitud
de

Parametro . Variacién
Rampa de Variacion

Exceso de Aceleracién sin

Alineacién
Inicial Final

alineacion

(m)

Radio (m)

de clotoide

Peralte (mm)

Insuficiencia de
peralte (mm)

peralte tren
lento (mm)

compensar as
(m/s?)

peralte
(mm/m)

peralte con el
tiempo (mm/s)

insuficiencia
peralte con el
tiempo (mm/s)

aceleracion sin
compensar con
el tiempo (m/s?)

Ancho de via
(mm)

RECTA | 629+690,524 | 629+739,409 | 48,885 V/2=45 V/3=30

CLOT, | 629+739,409 | 629+915,612 | 176,202 291,823 0,66 (<2) 16,46 (<35) 16,03 (<35) 0,09 (<0,2)

CIRC, | 629+915,612 | 629+982,976 | 67,364 -483,31 90 25 V/2=45 V/3=30 116(<160) | 113 (<115) 98 (<100) 0,64 (<0,65)

CLOT, | 629+982,976 | 630+022,976 40 227,867 1,15 (<2) 28,75 (<35) 24,38 (<35) 0,14 (<0,2)

CIRC, | 630+022,976 | 630+068,458 | 45,483 -770 90 0 V/2=45 V/3=30 70 (<160) 74 (<115) 70 (<100) 0,42 (<0,65)

CLOT, | 630+068,458 | 630+108,458 40 228,941 1,15 (<2) 28,75 (<35) 24,38 (<35) 0,13 (<0,2)

CIRC, | 630+108,458 | 630+184,212 | 75,754 -485 90 25 V/2=45 V/3=30 116 (<160) | 113 (<115) 98 (<100) 0,63 (<0,65)

CLOT, | 630+184,212 | 630+274,212 90 208,926 1,29 (<2) 32,22 (<35) 31,39 (<35) 0,18 (<0,2)

RECTA | 630+274,212 | 630+367,887 | 93,675 90 0 V/2=45 V/3=30

CLOT, | 630+367,887 | 630+417,887 50 250,4 1,28 (<1,5) 35,56 (<60) 25 (<35) 0,14 (<0,2)

CIRC, | 630+417,887 | 630+475,771 | 57,884 1254 100 0 V/2=50 | V/3=3333 64 (<160) 45 (<115) 64 (<100) 0,25 (<0,65)

CLOT, | 630+475,771 | 630+525,771 50 250,4 1,28 (<1,5) 35,56 (<60) 25 (<35) 0,14 (<0,2)

RECTA | 630+525,771 | 630+761,815 | 236,044 100 0 V/2=50 | V/3=33,33 Mixto.
CLOT, | 630+761,815 | 630+896,815 | 135 259,808 1,19 (<2) 32,92 (<35) 23,46 (<35) 0,13 (<0,2) C;’:;E;c’;’f’eceig”
CIRC, | 630+896,815 | 631+006,163 | 109,348 -500 100 50 V/2=50 | V/3=33,33 160 (=160) | 114 (<115) 100 (=100) 0,65 (=0,65) mm.
CLOT, | 631+006,163 | 631+141,163 | 135 259,808 1,19 (<2) 32,92 (<35) 23,46 (<35) 0,13 (<0,2)

RECTA | 631+141,163 | 631+272,737 | 131,574 100 0 V/2=50 | V/3=33,33

CLOT, | 631+272,737 | 6314395237 | 1225 242,234 0,99 (<2) 24,90 (<35) 22,24 (<35) 0,13 (<0,2)

CIRC, | 631+395,237 | 631+513,665 | 118,428 -479 90 30 V/2=45 V/3=30 122(<160) | 109 (<115) 96 (<100) 0,62 (<0,65)

CLOT, | 631+513,665 | 631+543,665 30 336,299 0,97 (<2) 24,17 (<35) 0,83 (<35) 0(<0,2)

CIRC, | 631+543,665 | 631+649,439 | 105,774 -425 90 40 V/2=45 V/3=30 151(<160) | 110 (<115) 99 (<100) 0,62 (<0,65)

CLOT, | 631+649,439 | 6314776939 | 127,5 232,782 1,18 (<2) 29,61 (<35) 21,57 (<35) 0,12 (<0,2)

CLOT, | 631+776,939 | 631+836,939 60 289,828 0,87 (<2) 21,67 (<35) 11,25 (<35) 0,06 (<0,2)

CIRC, | 631+836,939 | 632+4338,682 | 501,743 1400 90 0 V/2=45 V/3=30 52 (<160) 27 (<115) 52 (<100) 0,15 (<0,65)

CLOT, | 632+338,682 | 632+468,682 | 130 396,017 0,27 (<2) 6,73 (<35) 10,96 (<35) 0,06 (<0,2)

CIRC, | 632+468,682 | 632+4531,905 | 63,222 648 90 0 V/2=45 V/3=30 87 (<160) 84 (<115) 87 (<100) 0,47 (<0,65)

CLOT, | 632+531,905 | 632+606,905 75 220,454 1,16 (<2) 29 (<35) 28 (<35) 0,16 (<0,2)

RECTA | 632+606,905 | 632+809,230 | 202,326 120 0 V/2=60 V/3=40

CLOT, | 632+809,230 | 632+859,230 50 316,228 1(<1,2) 33,33 (<35) 32,67 (<35) 0,18 (<0,2)

CIRC, | 632+859,230 | 632+960,901 | 101,671 -2000 120 0 V/2=60 V/3=40 50 (<160) 49 (<115) 50 (<100) 0,27 (<0,65)

CLOT, | 632+960,901 | 633+010,901 50 316,228 1(<1,2) 33,33 (<35) 32,67 (<35) 0,18(<02) | convencional
RECTA | 633+010,901 | 633+198,984 | 188,083 120 0 V/2=60 V/3=40 (1.668 mm)
CLOT, | 633+198,984 | 633+238,984 40 316,228 1,03 (<1,2) 34,17 (<35) 31,67 (<35) 0,18 (<0,2)

CIRC, | 633+238,984 | 633+309,988 | 71,005 -2500 120 0 V/2=60 V/3=40 41 (<160) 38 (<115) 41 (<100) 0,21 (<0,65)

CLOT, | 633+309,988 | 633+349,988 40 316,228 1,03 (<1,2) 34,17 (<35) 31,67 (<35) 0,18 (<0,2)
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Velocidad proyectada

Longitud minima de

dificada San Sebastian

Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide Comprobacién

Longitud (km/h) alineacion por velocidad (m) )
Alineacion aIing:cién Radio (m) g:ﬁg:gitéz Insuficiencia de Exceso de Aceleracion sin Rampa de Variacion in\gz;ii:icej:\,):ia acgg:;acciiéénnsin
Inicial Final (m) Maxima | Minima Normal Excepcional Peralte (mm) peralte (mm) Terilt? trer; compenszar Bee peralte peralte conel peralte conel | compensar con
ento (mm ((WES) (mm/m) tiempo (mm/s) tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s?)
RECTA 629+618,019 | 629+666,540 48,521 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 629+666,540 | 629+843,470 | 176,929 293,631 0,56 (<1,85) 14,13 (<30) 13,7 (<30) 0,09 (<0,2)
CIRC, 629+843,470 | 629+911,899 68,43 -487,31 90 25 V/2=45 V/3=30 100 (<140) 97 (<99) 85 (<86) 0,63 (<0,65)
CcLOT, 629+911,899 | 629+951,899 40 229,402 1 (<1,85) 25 (<30) 20,63 (<30) 0,13 (<0,2)
CIRC, 629+951,899 | 629+997,866 45,967 -774 90 0 V/2=45 V/3=30 60 (<140) 64 (<99) 60 (<86) 0,42 (<0,65)
CLOT, 629+997,866 | 630+037,866 40 230,48 1(<1,85) 25 (<30) 20 (<30) 0,13 (<0,2)
CIRC, 630+037,866 | 630+114,779 76,912 -489 90 25 V/2=45 V/3=30 100 (<140) 96 (<99) 85 (<86) 0,63 (<0,65)
CLOT, 630+114,779 | 630+204,779 90 209,786 1,11 (<1,85) 27,78 (<30) 26,67 (<30) 0,18 (<0,2)
RECTA 630+204,779 | 630+298,440 93,662 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 630+298,440 | 630+348,440 50 250 0,5 (<1,1) 13,89 (<30) 27,78 (<30) 0,18 (<0,2)
CIRC, 630+348,440 | 630+405,980 57,54 1250 100 0 V/2=50 V/3=33,33 45 (<140) 50 (<99) 45 (<86) 0,32 (<0,65)
CLOT, 630+405,980 | 630+455,980 50 250 0,5 (<1,1) 13,89 (<30) 27,78 (<30) 0,18 (<0,2)
RECTA 630+455,980 | 630+692,026 | 236,046 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CLOT, 630+692,026 | 630+827,026 135 260,845 1,02 (<1,1) 28,40 (<30) 19,96 (<30) 0,13 (<0,2)
CIRC, 630+827,026 | 630+938,328 | 111,302 -504 100 50 V/2=50 V/3=33,33 138 (<140) 97 (<99) 79 (<86) 0,63 (<0,65)
CLOT, 630+938,328 | 631+073,328 135 260,845 1,02 (<1,1) 28,40 (<30) 19,96 (<30) 0,13 (<0,2)
RECTA 631+073,328 | 631+204,895 | 131,567 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CLOT, 631+204,895 | 631+327,395 122,5 243,244 0,82 (<1,85) 20,41 (<30) 20,20 (<30) 0,13 (<0,2)
CIRC, 631+327,395 | 631+494,016 166,62 -483 90 25 V/2=45 V/3=30 100 (<140) 99 (=99) 85 (<86) 0,64 (<0,65)
CLOT, 631+494,016 | 631+616,516 122,5 243,244 0,82 (<1,85) 20,41 (<30) 20,20 (<30) 0,13 (<0,2)
RECTA 631+616,516 | 631+661,896 45,38 120 0 V/2=60 V/3=40
cLoT, 631+661,896 | 631+741,896 80 310,483 0,9 (<1,1) 29,17 (<30) 30 (=30) 0,2 (=0,2)
CIRC, 631+741,896 | 631+846,580 | 104,684 -1205 120 0 V/2=60 V/3=40 70 (<140) 72 (<99) 70 (<86) 0,47 (<0,65)
CLOT, 631+846,580 | 631+926,580 80 310,483 0,9 (<1,1) 29,17 (<30) 30 (=30) 0,2 (=0,2)
RECTA 631+926,580 | 632+022,247 95,667 120 0 V/2=60 V/3=40
CLOT, 632+022,247 | 632+177,247 155 334,962 0,89 (<1,1) 29,68 (<30) 21,08 (<30) 0,14 (<0,2)
CIRC, 632+177,247 | 632+233,000 | 55,753 723,87 120 60 V/2=60 V/3=40 138 (<140) 98 (<99) 79 (<86) 0,64 (<0,65)
CLOT, 632+233,000 | 632+245,500 12,5 272,025 0,88 (<1,1) 29,33 (<30) 2,67 (<30) 0,03 (<0,2)
CIRC, 632+245,500 | 632+432,592 | 187,092 645 110 50 V/2=55 V/3=36,67 127 (<140) 97 (<99) 79 (<86) 0,63 (<0,65)
cLoT, 632+432,592 | 632+562,592 130 289,569 0,98 (<1,1) 29,85 (<30) 22,8 (<30) 0,15 (<0,2)
RECTA 632+562,592 | 632+781,834 | 219,242 120 0 V/2=60 V/3=40
CLOT, 632+781,834 | 632+846,834 65 310,161 0,84 (<1,1) 28,21 (<30) 29,74 (<30) 0,19 (<0,2)
CIRC, 632+846,834 | 632+960,517 | 113,683 -1480 120 0 V/2=60 V/3=40 55 (<140) 58 (<99) 55 (<86) 0,38 (<0,65)
CLOT, 632+960,517 | 633+025,517 65 310,161 0,84 (<1,1) 28,21 (<30) 29,74 (<30) 0,19 (<0,2)

Ancho de via
(mm)

Mixto.
Comprobacién
ancho 1.435
mm.
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Via derecha modificada San Sebastian

Longitud 5 .
. . de . Velocidad proyectada Longitud minima de Parametro Pardmetros en curva circular
Alineacion . . Radio (m) . b ) :
alineacion (km/h) alineacidn por velocidad (m) | de clotoide
(m)
RECTA 633+025,517 | 633+207,442 181,926 120 V/2=60 V/3=40
CLOT, 633+207,442 | 633+217,442 10 1118,034 0(<1,1) 0(<30) 3,33 (<30) 0,03 (<0,2)
CIRC, 633+217,442 | 633+267,756 50,313 125000 120 V/2=60 V/3=40 0 (<140) 1(<99) 0 (<86) 0,01 (<0,65)
CLOT, 633+267,756 | 633+277,756 10 1118,034 0(<1,1) 0 (<30) 3,33 (<30) 0,03 (<0,2)
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dificada San Sebastian

Parametros en curva circular

Velocidad proyectada Longitud minima de

Parametros en curva de transicion clotoide Comp

Alineacién de

(km/h) alineacién por velocidad (m) )
alineacion Radio. (m) g:ﬁg:sitéz Insuficiencia de Exceso de Aceleracion sin Rampa de Variacién in\iz;il:ice.:z:ia acgg:;acciléonnsin Ancho de via
Final (m) Mésima Minima Normal Excepcional Peralte (mm) peralte (mm) rljer:Ite tren compenszar asc peralte Peralte con el peralte con el | compensar con (mm)
ento (mm) ((WES) (mm/m) tiempo (mm/s) : . 3
tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s?)
RECTA 629+618,019 | 629+666,540 48,521 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 629+666,540 | 629+843,470 | 176,929 293,631 0,65 (<2) 16,39 (<35) 15,68 (<35) 0,09 (<0,2)
CIRC, 629+843,470 | 629+911,899 68,43 -487,31 90 25 V/2=45 V/3=30 116 (<160) 111 (<115) 98 (<100) 0,63 (<0,65)
CLOT, 629+911,899 | 629+951,899 40 229,402 1,15 (<2) 28,75 (<35) 23,75 (<35) 0,14 (<0,2)
CIRC, 629+951,899 | 629+997,866 45,967 -774 90 0 V/2=45 V/3=30 70 (<160) 73 (<115) 70 (<100) 0,41 (<0,65)
CLOT, 629+997,866 | 630+037,866 40 230,48 1,15 (<2) 28,75 (<35) 18,13 (<35) 0,13 (<0,2)
CIRC, 630+037,866 | 630+114,779 | 76,912 -489 90 25 V/2=45 V/3=30 116 (<160) 111 (<115) 99 (<100) 0,62 (<0,65)
CLOT, 630+114,779 | 630+204,779 90 209,786 1,29 (<2) 32,22 (<35) 30,83 (<35) 0,17 (<0,2)
RECTA 630+204,779 | 630+298,440 93,662 90 0 V/2=45 V/3=30
CLOT, 630+298,440 | 630+348,440 50 250 1,04(<1,2) 28,89 (<35) 31,67 (<35) 0,18 (<0,2)
CIRC, 630+348,440 | 630+405,980 57,54 1250 100 0 V/2=50 V/3=33,33 52 (<160) 57 (<115) 52 (<100) 0,32 (<0,65)
CLOT, 630+405,980 | 630+455,980 50 250 1,04(<1,2) 28,89 (<35) 31,67 (<35) 0,18 (<0,2)
RECTA 630+455,980 | 630+692,026 | 236,046 100 0 V/2=50 V/3=33,33
CLOT, 630+692,026 | 630+827,026 135 260,845 1,19 (<1,2) 32,92 (<35) 23,05 (<35) 0,13 (<0,2)
CIRC, 630+827,026 | 630+938,328 | 111,302 -504 100 50 V/2=50 V/3=33,33 160 (=160) 112 (<115) 92 (<100) 0,63 (<0,65)
CLOT, 630+938,328 | 631+073,328 135 260,845 1,19 (<1,2) 32,92 (<35) 23,05 (<35) 0,13 (<0,2) .
RECTA | 631+073,328 | 631+204,895 | 131,567 100 0 V/2=50 V/3=33,33 Com'\:rlzt;;cién
CLOT, | 631+204,895 | 631+327,395 | 122,5 243,244 0,95 (<2) 23,67 (<35) 23,27 (<35) 0,13 (<0,2) ancho 1.668
CIRC, 631+327,395 | 631+494,016 | 166,62 -483 90 0 V/2=45 V/3=30 116 (<160) 114 (<115) 98(<100) 0,64 (<0,65) m
CLOT, 631+494,016 | 631+616,516 122,5 243,244 0,95 (<2) 23,67 (<35) 23,27 (<35) 0,13 (<0,2)
RECTA 631+616,516 | 631+661,896 45,38 100 0 V/2=60 V/3=40
CLOT, 631+661,896 | 631+741,896 80 310,483 1,01 (<1,2) 33,75 (<35) 34,58 (<35) 0,2 (=0,2)
CIRC, 631+741,896 | 631+846,580 | 104,684 -1205 120 0 V/2=60 V/3=40 81 (<160) 83 (<115) 81 (<100) 0,47 (<0,65)
CLOT, 631+846,580 | 631+926,580 80 310,483 1,01 (<1,2) 33,75 (<35) 34,58 (<35) 0,2 (=0,2)
RECTA 631+926,580 | 632+022,247 95,667 120 0 V/2=60 V/3=40
CLOT, 632+022,247 | 632+177,247 155 334,962 1,03 (<1,2) 34,40 (<35) 24,08 (<35) 0,14 (<0,2)
CIRC, 632+177,247 | 632+233,000 | 55,753 723,87 120 60 V/2=60 V/3=40 160 (=160) 112 (<115) 92 (<100) 0,63 (<0,65)
CLOT, 632+233,000 | 632+245,500 12,5 272,025 1,04 (<0,2) 34,67 (<35) 5,33 (<35) 0,03 (<0,2)
CIRC, 632+245,500 | 632+432,592 | 187,092 645 110 50 V/2=55 V/3=36,67 147 (<160) 110 (<115) 94 (<100) 0,62 (<0,65)
CLOT, 632+432,592 | 632+562,592 130 289,569 1,13 (<1,2) 34,55 (<35) 25,85 (<35) 0,15 (<0,2)
RECTA 632+562,592 | 632+781,834 | 219,242 120 0 V/2=60 V/3=40
CLOT, 632+781,834 | 632+846,834 65 310,161 0,98 (<1,2) 32,82 (<35) 35,38 (<60) 0,2 (=0,2)
CIRC, 632+846,834 | 632+960,517 | 113,683 -1480 120 0 V/2=60 V/3=40 64 (<160) 69 (<115) 64 (<100) 0,39 (<0,65)
CLOT, 632+960,517 | 633+025,517 65 310,161 0,98 (<1,2) 32,82 (<35) 35,38 (<60) 0,2 (=0,2)
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Via derecha modificada San Sebastian

Velocidad proyectada Longitud minima de Parametros en curva circular Parametros en curva de transicion clotoide
PPKK )
Longitud (km/h) alineacion por velocidad (m)
. . de . Parametro Variacion Variacion
Alineacion . L Radio (m ) 6N si 13ci6
alineacion (m) de clotoide Insuficiencia de Exceso de Aceleracion sin Rampa de Variacion insuficiencia aceleracién sin | Ancho de via
(m) Peralte (mm) | peralte tren compensar asc peralte peralte con el | |
Inicial Final Maxima | Minima Normal | Excepcional peralte (mm) lento (mm) (m/s?) (mm/m) tiempo (mm/s) | Perateconel | compensar con (mm)
tiempo (mm/s) | el tiempo (m/s3)

RECTA 633+025,517 | 633+207,442 181,926 V/2=60 V/3=40

CLOT, 633+207,442 | 633+217,442 10 1118,034 0(<1,2) 0 (<35) 6,67 (<35) 0,03 (<0,2)

CIRC, 633+217,442 | 633+267,756 50,313 125000 120 V/2=60 V/3=40 0 (<160) 2 (<115) 0 (<100) 0,01 (<0,65)

CLOT, 633+267,756 | 633+277,756 10 1118,034 0(<1,2) 0 (<35) 6,67 (<35) 0,03 (<0,2)
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ALZADO NUDO ASTIGARRAGA

Alineacion

EJE1

Via izquierda acceso cercanias a San Sebastian

Pendiente
méaxima segun
norma (%o)

Longitud

Pendiente (%o) e

/ Acuerdo

Velocidad
maxima

Longitud minima de
alineacion segun norma

Aceleracién
vertical por

vertical (m) (km/h) alln(ene;;:lon velocidad (m/s?)
Rasante 0+000,000 0+043,762 -10,837 80 43,76
Acuerdo 0+043,762 0+073,762 3.598,444 80 30,00 0,14
Rasante 0+073,762 0+232,843 -2,500 80 159,08
V/2=40 V/3=26,67
Acuerdo 0+232,843 0+272,843 3.200,000 80 40,00 0,15
Rasante 0+272,843 0+541,351 -15,000 25,0 30,0 80 268,51
Acuerdo 0+541,351 0+667,394 3.550,000 80 126,04 0,14
Rasante 0+667,394 1+006,264 20,505 100 338,87
Acuerdo 1+006,264 1+079,057 3.550,000 100 72,79 V/2=50 V/3=33,33 0,22
Rasante 1+079,057 1+207,294 0,000 100 128,24

Limite de aceleracion
vertical segiin norma y
) Comprobacion

ancho de via

Normal | Excepcional

Ancho 1.668

0,22 0,31
mm

Via derecha acceso cercanias a San Sebastian
Pendiente LeEhiE Longitud minima de
Pendiente (%.) maéaxima segun Velocidad d% alineacion segun norma Aceleracion
Alineacion / Acuerdo norma (%o) maxima T vertical por
vertical (m) (km/h) velocidad (m/s?)
Inicial Final Normal | Excep. (m) Normal Excepcional
Rasante 0+000,000 0+072,579 -7,250 50 72,58 V/3=16,67 V/4=12,5
Acuerdo 0+072,579 0+108,579 7.578,947 36,00 0,05
Rasante 0+108,579 0+270,272 -2,500 70 161,69 V/3=35 V/4=23,33
Acuerdo 0+270,272 0+310,272 1.454,545 40,00 0,15
Rasante 0+310,272 0+472,842 -30,000 25,0 30,0 80 162,57 V/2=40 V/3=26,67
Acuerdo 0+472,842 0+652,035 3.550,000 100 179,19 0,22
Rasante 0+652,035 1+085,942 20,477 100 433,91
V/2=50 V/3=33,33
Acuerdo 1+085,942 1+173,993 4.300,000 100 88,05 0,18
Rasante 1+173,993 1+257,208 0,000 100 83,22

Limite de aceleracion
vertical segun norma
((WER)

Comprobacion
ancho de via

Normal | Excepcional

Ancho 1.668

0,22 0,31
mm
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Via izquierda acceso "Y Vasca" a San Sebastian
Pendiente ) Longitud minima de Limite de aceleracion
PPKK Pendiente (%0) | Maxima segin | velocidad Londgltud alineacién segtin norma | Aceleracion vertical | Vertical segiin norma c .
Alineacién / Acuerdo norma (%o) méaxima e (m) por velocidad (m/s?) omprobacion
- alineacion a ancho de via
vertical (m) (km/h) ) (m/s?)
Rasante 0+000,000 0+141,136 -15,001 141,14
Acuerdo 0+141,136 0+206,136 6.371,521 65,00 0,2
Rasante 0+206,136 0+292,690 -4,800 86,55
130 V/2=65 V/3=43,33
Acuerdo 0+292,690 0+417,741 4.962,337 125,05 0,26 Estandar (1.435
Rasante 0+417,741 0+560,800 -30,000 143,06 mm)
Acuerdo 0+560,800 0+817,087 5.075,000 256,29 0,26
Rasante 0+817,087 1+280,121 20,500 463,03
Acuerdo 1+280,121 1+368,271 4.300,000 140 88,15 V/2=70 V/3=46,67 0,3
Rasante 1+368,271 1+452,099 0,000 25,0 30,0 83,83 0,2 0,3
Acuerdo 1+452,099 1+581,099 4.300,000 129,00 0,22
Rasante 1+581,099 1+653,075 -30,000 71,98
Acuerdo 1+653,075 1+779,495 4.300,000 110 126,42 V/2=55 V/3=36,67 0,22 Mixto.
Rasante 14779,495 1+896,452 -0,600 116,96 Comprobacidn
ancho 1.668 y
Acuerdo 1+896,452 1+996,452 225.806,452 100,00 0 1.435 mm.
Rasante 1+996,452 2+106,861 -1,040 110,41
Acuerdo 2+106,861 2+256,861 47.064,097 100 150,00 V/2=50 V/3=33,33 0,02
Rasante 2+256,861 2+304,001 -4,230 47,14
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Pendiente (%o)

Alineacion / Acuerdo
vertical (m)
Inicial Final

Rasante 0+000,000 0+138,939 -15,045
Acuerdo 0+138,939 0+203,939 6.344,428
Rasante 0+203,939 0+289,702 -4,800
Acuerdo 0+289,702 0+417,214 5.060,000
Rasante 0+417,214 0+559,516 -30,000
Acuerdo 0+559,516 0+815,804 5.075,000
Rasante 0+815,804 14279,643 20,500
Acuerdo 1+279,643 1+367,793 4.300,000
Rasante 1+367,793 1+451,221 0,000
Acuerdo 1+451,221 1+580,221 4.300,000
Rasante 1+580,221 1+655,172 -30,000
Acuerdo 1+655,172 1+786,268 4,300,000
Rasante 1+786,268 1+927,261 0,487
Acuerdo 1+927,261 2+025,261 63.741,022
Rasante 2+025,261 2+165,265 -1,050
Acuerdo 2+165,265 2+305,265 148.936,170
Rasante 24305,265 2+316,896 -0,110

Pendiente

méaxima segun

norma (%o)

Normal

25,0

Excep.

30,0

EJES

Via derecha acceso "Y Vasca" a San Sebastian

Longitud minima de

Velocidad Lond%'tUd alineacién segin norma | Aceleracion vertical
INENINED alineacion por velocidad
(km/h) (m/s?)
(m) .
Normal Excepcional
138,94
65,00 0,21
85,76
130 V/2=65 V/3=43,33
127,51 0,26
142,30
256,29 0,26
463,84
140 88,15 V/2=70 V/3=46,67 0,3
83,43
129,00 0,22
74,95
110 131,10 V/2=55 V/3=36,67 0,22
140,99
98,00 0,01
140,00
100 140,00 V/2=50 V/3=33,33 0,01
11,63

Limite de aceleracion
vertical segin norma

Normal

0,2

Excepcional

0,3

Comprobaciéon
ancho de via

Estandar (1.435
mm)

Mixto.
Comprobacién
ancho 1.668 y

1.435 mm.
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ALZADO ALTERNATIVA SUR

Via derecha general variante Astigarraga-Irun
] Pendiente ] Longitud Longitud minima de » Limite de aceleracion
Pendiente (%.) | maxima segin | Velocidad de alineacion seglin norma Aceleracion vertical segin norma | comprobacion
Alineacion / Acuerdo norma (%o) maxima . . (m) vertical por (m/s?) p
- alineacion - 2 ancho de via
. - vertical (m) (km/h) - velocidad (m/s?) -
Inicial Final Normal | Excep. ()] Normal Excepcional Normal | Excepcional
Rasante -0+161,323 -0+050,304 -15,000 111,02
Acuerdo -0+050,304 -0+000,304 6.451,634 50,00 0,08
80 V/2=40 V/3=26,67
Rasante -0+000,304 0+086,888 -7,250 86,58
Acuerdo 0+086,888 0+146,888 3.380,277 60,00 0,15
Rasante 0+146,888 0+230,255 10,500 83,37
Acuerdo 0+230,255 0+263,255 4.399,982 90 33,00 V/2=45 V/3=30 0,14
Rasante 0+263,255 0+398,495 18,000 135,24
Acuerdo 0+398,495 0+515,645 3.549,999 117,15 0,22
Rasante 0+515,645 0+759,128 -15,000 243,48
Acuerdo 0+759,128 0+865,527 3.546,646 100 106,40 V/2=50 V/3=33,33 0,22
Rasante 0+865,527 1+024,694 15,000 159,17
Acuerdo 1+024,694 1+144,694 9.230,769 120,00 0,08
Rasante 1+144,694 2+091,756 2,000 947,06
140 V/2=70 V/3=46,67
Acuerdo 2+091,756 2+241,756 35.294,118 150,00 0,04 Mixto.
Rasante 2+241,756 6+489,857 6,250 12,5 15,0 4.248,10 0.2 03 Comprobacion
ancho 1.668 y
Acuerdo 6+489,857 6+789,482 14.100,000 200 299,63 V/2=100 V/3=66,67 0,22 1.435 mm.
Rasante 6+789,482 7+241,884 -15,000 452,40
Acuerdo 7+241,884 7+348,384 3.550,000 106,50 0,29
115 V/2=57,5 V/3=38,33
Rasante 7+348,384 7+747,170 15,000 398,79
Acuerdo 7+747,170 7+809,295 3.550,000 62,13 0,18
Rasante 7+809,295 8+511,051 -2,500 90 701,76 V/2=45 V/3=30
Acuerdo 8+511,051 8+571,051 4.000,000 60,00 0,16
Rasante 8+571,051 8+865,450 12,500 294,40
Acuerdo 8+865,450 8+965,450 4.000,000 100,00 0,19
Rasante 8+965,450 9+436,324 -12,500 470,87
Acuerdo 9+436,324 9+536,324 4.411,116 100 100,00 V/2=50 V/3=33,33 0,17
Rasante 9+536,324 10+129,924 10,170 593,60
Acuerdo 10+129,924 10+189,924 106.696,477 60,00 0
Rasante 10+189,924 10+395,798 10,732 205,87
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ALZADO ALTERNATIVA CENTRO

Via derecha general variante Astigarraga-Irun
Pendiente Lonaitud Longitud minima de Limite de aceleracion
PPKK Pendiente (%) | maxima segin | Velocidad dge alineacién segiin norma Aceleracion vertical segin norma Combrobacion
Alineacion / Acuerdo norma (%o) INEVANE] . i (m) vertical por (WER) P n
- alineacion ] 7 ancho de via
vertical (m) (km/h) ) velocidad (m/s?)
Rasante -0+161,323 -0+050,304 -15,000 111,02
Acuerdo -0+050,304 -0+000,304 6.451,634 50,00 0,08
80 V/2=40 V/3=26,67
Rasante -0+000,304 0+086,888 -7,250 86,58
Acuerdo 0+086,888 0+146,888 3.380,277 60,00 0,15
Rasante 0+146,888 0+230,255 10,500 83,37
Acuerdo 0+230,255 0+263,255 4.399,982 90 33,00 V/2=45 V/3=30 0,14
Rasante 0+263,255 0+396,665 18,000 133,41
Acuerdo 0+396,665 0+517,476 3.775,342 120,81 0,2 Mixto.
Rasante 0+517,476 0+750,883 -14,000 12,5 15,0 233,41 02 03 Comprobacidn
ancho 1.668 y
Acuerdo 0+750,883 0+900,883 5.172,414 100 150,00 V/2=50 V/3=33,33 0,15 1.435 mm.
Rasante 0+900,883 1+027,468 15,000 126,59
Acuerdo 1+027,468 1+147,468 9.230,769 120,00 0,08
Rasante 1+147,468 5+360,043 2,000 170 4.212,58 V/2=85 V/3=56,67
Acuerdo 5+360,043 5+510,043 11.538,462 150,00 0,17
Rasante 5+510,043 6+745,370 15,000 1.235,33
160 V/2=80 V/3=53,33
Acuerdo 6+745,370 6+995,370 8.333,333 250,00 0,24
Rasante 6+995,370 7+123,514 -15,000 128,14
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ALZADO ALTERNATIVA NORTE

EJE 33

Via derecha general variante Astigarraga-Irun

Limite de aceleracion

Pendiente Longitud minima de

Longitud

Pendiente (%) | maxima segin | Velocidad de alineacién segiin norma Aceleracion vertical segin norma Comprobacién
Alineacion / Acuerdo norma (%o) maxima . i (m) vertical por (WER) p p
- alineacion : 2 ancho de via
vertical (m) (km/h) ) velocidad (m/s?)
Rasante 0+000,000 0+086,878 -7,250 86,88
80 V/2=40 V/3=26,67
Acuerdo 0+086,878 0+146,878 3.380,282 50,00 0,07
Rasante 0+146,878 0+230,233 10,500 86,58
Acuerdo 0+230,233 0+263,233 4.400,000 90 33,00 V/2=45 V/3=30 0,14
Rasante 0+263,233 0+391,388 18,000 128,16
Acuerdo 0+391,388 0+508,538 3.550,000 100 117,15 V/2=50 V/3=33,33 0,22
Rasante 0+508,538 0+756,405 -15,000 120 247,87 V/2=60 V/3=40
Acuerdo 0+756,405 0+959,805 6.780,000 203,40 0,22
Rasante 0+959,805 2+136,436 15,000 1.176,63
Acuerdo 2+136,436 2+226,436 36.000,000 140 90,00 V/2=70 V/3=46,67 0,04
Rasante 24226,436 3+151,018 12,500 924,58
Acuerdo 3+151,018 3+241,018 22.500,000 90,00 0,07 Mixto.
Rasante 3+4241,018 5+401,123 8,500 12,5 15,0 2.160,11 02 03 Comprobacion
ancho 1.668 y
Acuerdo 5+401,123 5+758,123 17.000,000 357,00 0,11 1.435 mm.
Rasante 5+758,123 6+789,855 -12,500 155 1.031,73 V/2=72,5 V/3=51,67
Acuerdo 6+789,855 7+039,855 25.000,000 250,00 0,07
Rasante 7+039,855 9+071,823 -2,500 2.031,97
Acuerdo 9+071,823 9+131,823 4.000,000 90 60,00 V/2=45 V/3=30 0,16
Rasante 9+131,823 9+426,116 12,500 294,29
Acuerdo 9+426,116 9+526,116 4.000,000 100,00 0,19
Rasante 9+526,116 9+996,992 -12,500 470,88
Acuerdo 9+996,992 10+096,992 4.411,116 100 100,00 V/2=50 V/3=33,33 0,17
Rasante 10+096,992 10+689,381 10,170 592,39
Acuerdo 10+689,381 10+749,381 107.342,881 60,00 0
Rasante 10+749,381 10+956,459 10,729 207,08
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ALZADO NUDO DE OIARTZUN

Longitud minima de

alineacion seglin norma | Aceleracion vertical
por velocidad
((WES)

(m)

Normal Excepcional

V/3=20 V/4=15

0,12

0,07

Limite de aceleracion

vertical segiin norma
((WER)

Normal

0,2

Comprobacién
ancho de via

Excepcional

Mixto.
Comprobacién
ancho 1.668 y

1.435 mm.

0,3

Ramal al puerto
Pendiente Lonaitud
Pendiente (%.) | méaxima segin | Velocidad dge
. L - e
Alineacién / A(_:uerdo norma (%o) maxima | .o en
vertical (m) (km/h) (m)
Inicial Final Normal | Excep.
Rasante 0+000,000 0+521,572 -2,589 521,57
Acuerdo 0+521,572 0+558,564 2.400,000 36,99
Rasante 0+558,564 1+801,651 -18,002 12,5 15 (¥*) 60 1243,09
Acuerdo 1+801,651 1+831,651 3.920,435 30,00
Rasante 1+831,651 2+063,825 -10,350 232,17
(*) 18 mm/m. Aplicable en elementos puntuales, ubicados en ambito urbano o con condicionantes ambientales restrictivos.
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Alineacion

Inicial Final

PPKK

Pendiente (%o)

/ Acuerdo
vertical (m)

Rasante 629+251,831 629+481,740 -0,189
Acuerdo 629+481,740 629+541,740 5.849,686
Rasante 629+541,740 629+918,529 10,067
Acuerdo 629+918,529 629+978,529 12.164,517
Rasante 629+978,529 630+438,420 15,000
Acuerdo 630+438,420 630+504,395 5.075,000
Rasante 630+504,395 630+812,333 2,000
Acuerdo 630+812,333 630+872,333 5.982,017
Rasante 630+872,333 631+044,403 12,030
Acuerdo 631+044,403 631+104,403 15.899,933
Rasante 631+104,403 631+308,985 8,256
Acuerdo 631+308,985 631+370,367 18.963,310
Rasante 631+370,367 631+839,126 11,493
Acuerdo 631+839,126 631+919,303 15.625,598
Rasante 631+919,303 632+022,537 6,362
Acuerdo 632+022,537 632+085,022 10.219,752
Rasante 632+085,022 632+173,038 12,476
Acuerdo 632+173,038 632+233,038 13.813,310
Rasante 632+233,038 632+295,377 8,132
Acuerdo 632+295,377 632+355,377 30.304,807
Acuerdo 632+355,377 632+817,233 10,112
Rasante 632+817,233 632+877,233 532.602,859
Acuerdo 632+877,233 632+950,534 10,000
Acuerdo 632+950,534 633+010,534 91.039,441
Rasante 633+010,534 633+687,510 10,659
Acuerdo 633+687,510 633+887,550 10.588,169
Acuerdo 633+887,550 634+131,360 -8,233

Pendiente
maxima segin
norma (%o)

12,5 15,0

EJE 19

Via izquierda modificada San Sebastian

Velocidad
maxima
(km/h)

90

Longitud

de

alineacion

(m)

229,91

Longitud minima de
alineacién segin norma

rmal Excepcional

60,00

376,79

60,00

V/2=45

459,89

65,97

(m)

V/3=30

Limite de aceleracion
vertical segiin norma

Aceleracién
vertical por

velocidad (m/s?)

0,2

(m/s?)

0,3

100

307,94

60,00

172,07

V/2=50

60,00

204,58

V/3=33,33

0,2

0,3

90

61,38

468,76

80,18

103,23

62,48

V/2=45

88,02

60,00

62,34

60,00

V/3=30

0,2

0,3

120

461,86

60,00

73,30

60,00

V/2=60

676,98

200,04

243,81

V/3=40

0,2

0,3

Comprobacion
ancho de via

Mixto.
Comprobacién
ancho 1.668 y

1.435 mm.
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Péagina 33

Comprobacion
ancho de via

EJE 20
Via derecha modificada San Sebastian
_ Pe_ndiente’ _ Longitud _Longityd minjma de 3 Ll'mi_te de acgleracién
_ 3 PPKK Pendiente (%o) maxima segun Velpqdad e alineacion segn norma Acel_eraCIon vertical segun norma
Alineacion /A(_:uerdo norma (%o) maxima. | Lo en () ve(tlcal por (WER)

— _ vertical (m) (km/h) ) . velocidad (m/s?) _

Rasante 629+618,019 629+844,406 10,223 226,39
90,0 V/2=45 V/3=30

Acuerdo 629+844,406 629+904,406 12.560,535 60,00 0,05
Rasante 629+904,406 630+369,023 15,000 464,62 0,2 0,3
Acuerdo 630+369,023 630+434,998 5.075,000 65,97 0,15
Rasante 630+434,998 630+742,698 2,000 307,70
Acuerdo 630+742,698 630+802,698 6.035,923 100,0 60,00 V/2=50 V/3=33,33 0,13
Rasante 630+802,698 630+976,377 11,940 173,68
Acuerdo 630+976,377 631+036,377 16.270,810 60,00 0,05 0,2 0,3
Rasante 631+036,377 631+241,441 8,252 205,06
Acuerdo 631+241,441 631+303,825 19.306,387 90 62,38 V/2=45 V/3=30 0,03
Rasante 631+303,825 631+766,636 11,484 12,5 15,0 462,81
Acuerdo 631+766,636 631+849,770 16.048,960 83,13 0,07
Rasante 631+849,770 631+961,553 6,304 111,78 0,2 0,3
Acuerdo 631+961,553 632+021,553 9.289,549 60,00 0,12
Rasante 632+021,553 632+108,165 12,762 86,61
Acuerdo 632+108,165 632+168,165 13.827,834 120 60,00 V/2=60 V/3=40 0,08
Rasante 632+168,165 632+223,755 8,423 55,59
Acuerdo 632+223,755 632+283,755 34.369,124 60,00 0,03
Rasante | 632+283,755 | 632+891,696 10,169 607,94 o2 o3
Acuerdo 632+891,696 632+951,696 108.508,237 60,00 0
Rasante 632+951,696 633+277,756 10,722 326,06

Mixto.
Comprobacién
ancho 1.668 y

1.435 mm.

ESTUDIO INFORMATIVO COMPLEMENTARIO DE LA NUEVA RED FERROVIARIA EN EL PAIS VASCO. TRAMO: ASTIGARRAGA- OIARTZUN -LEZO



ANEJO N° 7. TRAZADO Y SUPERESTRUCTURA. APENDICE 2

APENDICE 2. PLANOS
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