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1. INTRODUCCION Y OBJETO DE ESTUDIO

La linea en ancho métrico Santander-Bilbao La Concordia es la actual conexién
ferroviaria entre Bilbao y Santander. Aunque soélo tiene una longitud de 118 km, la
falta de mantenimiento, los numerosos pasos a nivel existentes en el tramo y las 31
paradas intermedias llevan a que el servicio de viajeros se realice en unas 3 horas,

frente a la 1:20 h del mismo recorrido por carretera.

Adicionalmente, la linea actual discurre entre Treto y Bilbao por un corredor interior,
lo que conlleva que poblaciones importantes en nimero de habitantes como Castro

Urdiales o Laredo queden fuera de su ambito de captacion de viajeros.
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Figura 1. Area de Estudio

El objetivo del presente estudio es definir una nueva conexion ferroviaria entre Bilbao
y Santander para trafico mixto, con unos tiempos de viaje competitivos frente a la
carretera, y que acerque el ferrocarril a los principales nucleos de poblacion de

Cantabria.

2. ANTECEDENTES

2.1. Antecedentes administrativos

La Subdireccién General de Planificacion Ferroviaria del Ministerio de Fomento
convoco un concurso publico (BOE de 3 de septiembre de 2019) para la redaccion
del “Estudio Informativo del Corredor Cantabrico-Mediterraneo. Tramo: Bilbao-

Santander".

El 19 de junio de 2020, la Subdireccion General de Planificacion Ferroviaria resolvio
adjudicar a la UTE formada por las empresas WSP SPAIN-APIA S.A.U. y SENER
INGENIERIA Y SISTEMAS, S.A. el Contrato de Servicios para la redaccion del
mencionado Estudio Informativo. El presente Estudio de Alternativas y Viabilidad se

corresponde a un documento previo a dicho Estudio Informativo.
2.2. Antecedentes técnicos
Estudio y proyectos relevantes

Se recopilan a continuacion los principales estudios y proyectos previos al presente

Estudio de Alternativas, incluyendo una breve resefia de los mas relevantes:

v' “Estudio Informativo del Proyecto del Corredor Cantabrico-Mediterraneo.
Tramo: Bilbao - Santander” (2010), que no llegd a aprobarse

provisionalmente, ni a someterse a Informacién Publica.
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Figura 2. Definicion de corredores 1:25.000 (E.I. 2010)

En fase 1:25.000 se plantearon 7 alternativas de nuevo trazado y la

duplicacién de la linea existente.
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Posteriormente se desarrollaron a escala 1:5.000 las dos alternativas
seleccionadas en la fase previa, que ya contemplaban una nueva estacion

en Castro Urdiales.
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Figura 1. Alternativas de trazado por Castro Urdiales (E.l. 2010)

v' La Variante Sur Ferroviaria (VSF) de Bilbao, que ha sido definida en distintas

etapas:

e “Estudio Informativo del Proyecto de la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao”
(2014), que tenia como objeto dar continuidad al Tanel del Serantes de modo
gue se diera salida a los trenes de mercancias, evitando su paso por los

nucleos urbanos de la margen izquierda de la ria de Bilbao.

e La actuacion se estructuré en 3 partes que podrian ejecutarse en distintos

horizontes temporales:

- Primera fase: conexion de la salida del Tunel del Serantes en Ortuella
con Olabeaga, lo que permitiria eliminar el trafico de mercancias de la

margen izquierda de la ria de Bilbao

- Segunda fase: su continuacion hasta conectar con la red de ADIF en

Basauri

- Tercera fase: ramales de conexiéon con la Y Vasca

Abando Concordia
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Figura 2. Futura conexiéon con el Corredor del Cantabrico de la VSF de Bilbao

e “Estudio Informativo del Proyecto de la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao.
Primera Fase” (2015), que desarrollaba la primera fase de la variante. Se

plantearon 3 alternativas, siendo propuesta la “Conexiéon Olabeaga”.

¢ El Estudio Informativo fue sometido al tramite de Informacién publica, pero las
alegaciones recibidas, algunas de gran calado, y el hecho de que la
informacion publica a efectos ambientales hubiera caducado, llevd a
conclusién de que no era aconsejable continuar con la tramitacion del Estudio

tal y como habia sido planteado.

e “Estudio Informativo del Proyecto de la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao.
Fase 1” (2018), partiendo de la solucion “Conexion Olabeaga” del Estudio
Informativo del 2015, incorporé una serie de ajustes de trazado en linea con
las alegaciones recibidas. Concluy6 planteando 2 alternativas, si bien ninguna

de ellas resultaba significativamente mejor que la otra.
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v

v

El Estudio Informativo fue sometido al tramite de Informacién Publica en
2019, si bien a fecha de hoy aun no hay una conclusion definitiva. En
septiembre de 2020 Eusko Trenbide Sarea (ETS) licité la redaccion de los

correspondientes proyectos constructivos.

“Estudio Informativo de la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco. Corredor
de Acceso y Estacion de Bilbao-Abando. Fase B” (2019), sometido al tramite
de Informacién Publica en marzo de 2019, pero pendiente de Aprobacion

Definitiva.

Se propone una modificacién de la estacién de Bilbao-Abando con motivo de
la llegada de la Alta Velocidad, contemplando también la futura conexién con

Santander.
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Figura 3. Planta de conjunto de la Alternativa 1 propuesta (E.l. NRFPV 2019)

“Estudio Informativo para la reordenacién de espacios en la Estacion de
Santander”, aprobado definitivamente en 2018, y cuyo proyecto de

construccion se encuentra actualmente en redaccion.

Plantea una completa remodelacion de la configuracion de la estacion de
Santander, adosando las vias en ancho métrico a las de ancho ibérico, lo
gue permitira integrar en un unico edificio los servicios de viajeros. Las
actuaciones definidas por el Estudio Informativo suponen la reubicacion del
tren de lavado, la nave de repostaje de locomotoras, el gabinete de
circulacion de mercancias, el parque de fibra 6ptica, el edificio de Correos...

Figura 4. Futura reordenacion de la Estacion de Santander (E.I. 2018)

v Estudios previos de demanda en el corredor, principalmente desarrollados

por ADIF:

Estudio de mercado de viajeros y rentabilidad econémico-social y financiera
de la Linea de Alta Velocidad Madrid-Norte y Pais Vasco. ADIF 2009

Estudio de demanda actual y futura de viajeros del corredor del Ebro y su
rentabilidad (ADIF 2013), en el que se definen las relaciones de Cantabria y

el Pais Vasco con el resto de las zonas del Corredor del Ebro

La Actualizaciéon del estudio de demanda de viajeros del Corredor Cantabrico

— Mediterraneo (ADIF, en redaccion)

Estudio para la estimacién de la demanda actual y futura y la rentabilidad
financiera y socioeconémica de la linea de alta velocidad Madrid-Pais Vasco
(ADIF 2019), en el que se estudian las relaciones del Pais Vasco con otras

zonas externas.
Otras actuaciones gue se estan desarrollando en el corredor son:

“Proyecto de duplicaciéon de via de la Linea de Cercanias C-1 entre
Torrelavega y Santander”, aprobado en marzo de 2019.
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e ‘“Estudio Informativo del baipas de mercancias entre las lineas de ancho
métrico Santander-Oviedo y Santander-Bilbao en el &mbito de la estacion de
Santander”, que ha recibido informe de impacto ambiental favorable en junio
de 2020.

e “Proyecto de construccion para la duplicacién de la linea Santander-Bilbao.
Tramo: Astillero-Orejo. Via y electrificacién”, en redaccion desde mayo de
2019.

e “Proyecto de construccion para la duplicaciéon de la linea Santander-Bilbao.
Tramo: Nueva Montafia-Maliafio. Via y electrificacion”, en redaccién desde
agosto de 20109.

Planificacion ferroviaria

La linea de ferrocarril que une las ciudades de Santander, en la provincia de
Cantabria, con la de Bilbao, en territorio vizcaino, es una de mas longevas de la red
férrea estatal, remontandose sus origenes a finales del siglo XIX. Desde entonces,
esta historica conexidon entre dos de las principales ciudades y puertos del litoral
cantabrico ha venido experimentando distintas mejoras destinadas a paliar las
dificultades intrinsecas derivadas de un trazado que ha de atravesar un territorio
orogréaficamente complejo (la Cordillera Cantabrica), que impone serias limitaciones

técnicas y de funcionamiento.

Dados los conocidos requisitos técnicos y geométricos del ferrocarril, resulta ser un
medio de transporte en el que las cuestiones topograficas son muy relevantes vy,
probablemente, es esa sensibilidad la que explica que una distancia entre ambas
ciudades de apenas 70 km se hubiese resuelto generando una linea de ferrocarril
de casi 120 km de longitud, con una velocidad maxima limitada y con tiempos de
recorrido que resultan ahora muy poco competitivos. Por ejemplo, la principal
alternativa por carretera la constituye la Autovia del Cantabrico o A-8, que conecta

ambos lugares en un trayecto de apenas 90 km y en tiempos en torno a 1 hora.

El tiempo transcurrido desde su puesta en funcionamiento, la notable modernizacién

del ferrocarril y la evidente mejora en las técnicas constructivas son algunos de los

factores que aconsejarian una revision de esta conexidon Santander-Bilbao para

adaptarla a la nueva realidad del sector ferroviario.

En este apartado se realiza un breve repaso al “tratamiento” de esa conexidn
Santander-Bilbao en los sucesivos planes ferroviarios. Conviene recordar que esta
linea forma parte de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG), esta actualmente
gestionada por el ente publico Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF)
y es explotada por Renfe Operadora, por lo que su planificacion compete en ultima
instancia al Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA), sucesor
del antes denominado Ministerio de Fomento. Por ello, los documentos de
planificacion ferroviaria a considerar en este estudio son, fundamentalmente,
aquellos derivados de las distintas politicas, planes y estrategias llevados a cabo por

el citado ministerio.

Al hilo de lo anterior, los distintos instrumentos de planificacién ferroviaria que se
han venido elaborando periddicamente en las ultimas décadas, desde el Plan de
Transporte Ferroviario de 1987 (PTF’87) hasta el vigente Plan de Infraestructura,
Transporte y Vivienda 2012-2024 (PITVI'12-24), han abogado siempre por la
conveniencia de modernizar la red ferroviaria, impulsar la lineas de alta velocidad o
altas prestaciones y, en general, por el fomento de este medio de transporte frente
a otros y, especialmente, como una alternativa real y de futuro al transporte de
pasajeros y mercancias por carretera. A ellos se han unido mas recientemente otros
objetivos globales como la interoperabilidad, la digitalizacion, la integracion europea,
... todas ellos serian aplicables al tramo del estudio, aunque lo cierto es que la
situacion de partida y las limitaciones sefaladas hacen que para cumplirlos sea mas
recomendable plantearse nuevos trazados que una hipotética renovacion o mejora

integral de la linea existente.

Sin embargo, y pese a los antecedentes técnicos expuestos (como el Estudio
Informativo de 2010), la verdad es que en los documentos de planificacion rara vez
se han contemplado actuaciones encaminadas a generar un nuevo corredor Bilbao-
Santander, siendo mucho mas habitual la programacién de actuaciones de mejora'y
acondicionamiento puntuales (electrificacion de tramos, sustitucion de desvios,

supresion de pasos, etc.).
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A continuacion, se muestran, a titulo informativo, algunas figuras extraidas de los ALTA VELOCIDAD Y PRINCIPALES ACTUACIONES ESTRUCTURANTES A LARGO PLAZO

distintos documentos de planificacion que se han ido sucediendo. Con ellas se P

observa como ha ido evolucionando la vision general de la red ferroviaria basica. £,
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Figura 5. Plan de Transporte Ferroviario, 1987 o

o
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Figura 7. Plan de Infraestructuras Ferroviarias, 1995-2000
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Figura 10. Plan de Plan de Infraestructura, Transporte y Vivienda 2012-2024

En lo que respecta al a&mbito y objeto del presente estudio, las principales
conclusiones que pueden extraerse tras un breve recorrido histérico-planificador es
gue el tramo de red que conecta Santander y Bilbao esta presente en cualquiera de
los modelos o escenarios recientes, siendo lo méas frecuente la inclusion de
propuestas de actuacion sobre la linea existente, mientras que la conveniencia [a
largo plazo] de una nueva conexion solo se contempla en un plano mas conceptual

0 estratégico.
Ahondando en esta ultima idea, lo que muestra la figura anterior del PITVI'12-24 es
el escenario o0 modelo deseable, o tedrico, para la futura red de alta velocidad en
Espafia. Segun de infiere de este documento, este modelo puede alcanzarse
progresivamente en un futuro, siempre bajo criterios de sostenibilidad, eficiencia y
resiliencia, pero en la practica se apuesta por establecer prioridades en un marco de

planificacion y ejecucion a corto plazo que, en este caso concreto, se limita a un

horizonte temporal de 12 afios.

Por otra parte, es en este contexto de planificacion y desarrollo sostenible de la red
ferroviaria en el que se incardinan otros estudios y planes como el ‘Informe de la

ESTUDIO DE ALTERNATIVAS Y VIABILIDAD DEL TRAMO BILBAO-SANTANDER DEL CORREDOR CANTABRICO-MEDITERRANEO

PAG. 6



CODIGO DOCUMENTO: BILSAN-F1-0102-INT-ME-0001-MEMORIA

MEMORIA

Comision Cientifico-Técnica para el Estudio de Mejoras en el Sector Ferroviario
(2014) o la mas reciente ‘Estrategia de Movilidad: Segura-Sostenible-Conectada:

2030 (2020), que responden a paradigmas similares a los que se adecua al PITVI.

Ya en materia de intervencion y desarrollo de actuaciones concretas, es importante
destacar la influencia que tienen actualmente en la planificacion ferroviaria la politica,
los planes y los fondos europeos. De hecho, la integracion de la red espafiola en la
red europea es uno de los objetivos que viene condicionando desde hace un tiempo

los proyectos y estudios que se programan.

De acuerdo al Reglamento (UE) 1315/2013 sobre las Orientaciones para el
Desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte, el tramo entre Santander y Bilbao

seria susceptible de poder formar parte de esa red global.

e Obras
[ A ] Servicio
Estudios / Proyectos
Otros
4 l:| Areas de actuacién para

mercancias a corto plazo

Figura 11. Situacion del Corredor Atlantico y areas de actuaciones. Fuente: idem

En otro orden y escala, también es interesante poner de manifiesto que, ni en los
citados planes ferroviarios previos ni en la planificacién vigente, hay alusiones a la
reivindicacién de un corredor cantébrico, que seria analogo y complementario del
corredor atlantico, pero a una escala mas local. Como puede apreciarse en las
figuras, en las actuaciones y ampliaciones propuestas a corto plazo para la red se

prima la citada integracion en la red europea y el fortalecimiento de un modelo radial

orientado a la garantizar la interconectividad entre los corredores. Por lo tanto, en
los planes actuales ese corredor por el litoral cantabrico, desde Irin hasta A Corufia,
en el que podria enmarcarse conceptual y territorialmente el objeto de este estudio,
sigue sustentado en la red convencional y apoyado en las lineas de ferrocarril
preexistentes.

El Parlamento Europeo, a través de la Directiva 913/2010, decretd establecer una
serie de corredores ferroviarios europeos con el objetivo de mejorar la competitividad
del transporte de mercancias a partir de la consolidacion de una red ferroviaria
europea, conocida actualmente como Red Transeuropea de Transportes (RTE-T).
En un principio, a nivel nacional, Unicamente los Corredores Atlantico y Mediterraneo

fueron incluidos en la RTE-T.

RED TRANSEUROPEA DE TRANSPORTE ;gj‘ COBEANG MINISTERIO
Corredor Cantabrico - Mediterranco. Modo ferrocarril ZUID 2 (R EIANA OR POHENTO

— R0d Alla VeloOdad viaeros

Red basica mercancas
d Giobal en el comedor

Global de ferocarmies

\ Valenca Fie. de San Luts <8 Pueno ce Valencia
Morcle O VALENCIA
Abpecwas

Figura 12. Red Transeuropea de Transporte. Fuente: idem

Posteriormente, el 11 de diciembre de 2018, el Parlamento Europeo aprobd una
enmienda para incluir el Corredor Cantabrico — Mediterraneo en la RTE-T y acogerlo
dentro del reglamento de financiacion denominado como mecanismo conectar
Europa (CEF, siglas en inglés de ‘Connecting Europe Facility’), debido a la

importancia que tiene el corredor para integrar los otros dos corredores del RTE-T
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en territorio espafol (Atlantico y Mediterraneo), y al representar este un eje de
conexion entre los puertos de la fachada Atlantica y Mediterranea que discurre a su

vez por el nodo logistico de Zaragoza PLAZA.

Sin perjuicio de todo lo anterior, la integracion inmediata, o no, en el citado Corredor
Atlantico de la conexion Santander-Bilbao, no debe ser 6bice para que el resto de la
red ferroviaria progrese en el necesario proceso de modernizacion para adecuarse
a los estandares europeos y para contribuir al objetivo general de fomentar el uso

ferrocarril como un medio de transporte sostenible, competitivo y de futuro.

Al margen de las grandes actuaciones en alta velocidad, de la creacion de los citados
corredores o de otras actuaciones complementarias, que sin duda pueden beneficiar
de forma indirecta a nodos hasta ahora excluidos, la planificacién ferroviaria a medio
y largo plazo debe garantizar la mejorar y completar el conjunto de la red. Sin olvidar
la importancia de actuar bajo los principios ya asumidos de sostenibilidad, viabilidad,
resiliencia y eficiencia, la mejora de la red debe también conciliarse con otras metas
establecidas para este medio de transporte en la vigentes estrategias y politicas
sectoriales, en las que se aboga por que el ferrocarril vaya adquiriendo un papel

protagonista en la movilidad y en el transporte pasajeros y mercancias.

En este escenario y bajo los citados paradigmas se aborda el presente estudio
informativo, que tiene la voluntad de alcanzar una solucién 6ptima alternativa a la
actual conexién entre las ciudades de Santander y Bilbao. Una conexion que, en las
presentes condiciones de servicio, no alcanza los requisitos suficientes para que el

transporte por ferrocarril sea una opcion competitiva frente a otros medios.
Otras iniciativas y documentos de planificacion de interés

Como se ha sefalado, la planificacion ferroviaria del tramo objeto de estudio
compete al MITMA, no habiéndose identificado en el &mbito analizado otras lineas
o infraestructuras ferroviarias objeto de planes o actuaciones por parte de otras

administraciones u operadores ferroviarios.

La Comunidad Autbnoma de Cantabria carece de una red ferroviario o de servicios
propia, pero si hay que destacar la existencia de la Red Ferroviaria de la Comunidad

Autonoma del Pais Vasco (RF-CAPV). En el estudio se tiene en consideracion la

conectividad con esta red autondmica, asi como las interacciones con otras

actuaciones y proyectos en curso, como la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao.

- . - = Ve >, s,
L omserons » .
T roenio - s A 4 |

Figura 13. Esquema de la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao. Fuente: Estudio Informativo.

Desde la perspectiva de la ordenacion territorial y urbanistica, el hecho de que el
tramo objeto de este estudio sea una infraestructura de caracter estatal, implica que
desde las Comunidades Autbnomas y demas administraciones no existe capacidad
de planificacién o intervencién. Si a ello se une, que desde la planificacién ferroviaria
no ha habido propuestas aprobadas definitivamente respecto a un futuro corredor
Santander-Bilbao, se explica porque los planes territoriales y urbanisticos no lo han
incorporado a sus modelos o propuestas, ni siquiera a modo de reserva de suelo o

actuacioén prevista.

En el caso particular de Cantabria, no se dispone de un Plan Territorial General o de
un Plan Sectorial en el que se analicen o se integren propuestas en materia
ferroviaria. La Unica referencia a mencionar es un llamamiento, en el documento de
Avance del ‘Plan Regional de Ordenacion de Territorial’, en el que se insta a:

‘promover cuantas actuaciones den lugar a la conformacién de un corredor
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Cantébrico desde Galicia hasta Bilbao que incremente las prestaciones de la ya
obsoleta red de ancho métrico, atendiendo tanto a criterios de competitividad en el
transporte de viajeros, como a criterios de operabilidad con las redes existentes en
el transporte de mercancias, de forma especial en lo referente a los accesos al

Puerto de Santander [...]."

En lo que concierne al Pais Vasco, en el documento homdlogo “Directrices de
Ordenacion Territorial’, que en esta ocasién si es un documento vigente, se
pronuncia en sentido similar cuando indica que: “en cuanto a la articulacion con
Cantabria, se propone profundizar en la priorizacion del tramo Santander — Bilbao
de alta velocidad ferroviaria como parte de un corredor cantabrico de altas
prestaciones”. Otros instrumentos, como el Plan Territorial Sectorial de Red
Ferroviaria en la CAPV (PTS-RF) se centra en la red autonémica y no formula

propuestas respecto a la conexion Santander-Bilbao.
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Figura 14. Plano general de la Red Ferroviario de la CAPV. Fuente: PTS-RF CAPV

En cualquier de los casos, es razonable que los planes territoriales y urbanisticos no
intervengan en la planificacién ferroviaria sustantiva, mas alla de la légica atencién
a la coordinacion interadministrativa. Aun asi, es evidente que una actuacion de esta

envergadura y trascendencia, como seria la creacion de un nuevo corredor

ferroviario entre Santander y Bilbao, tendria de inmediato repercusiones directas y
de calado sobre la planificacion territorial y urbanistica. Una infraestructura de interés
general y de esta naturaleza alteraria sustancialmente cualquier modelo de
ordenacion y, a escala mas local, puede condicionar e influir sobre todo tipo de

actuaciones y proyectos.

En linea con lo anterior, hay algunas actuaciones en proceso de consolidacion, y de
caracter productivo (industrial y/o logistico), como los Planes Singulares de Interés
Regional del Llano de la Pasiega, de Villaescusa-Piélagos (VIPAR) o de Laredo, que
se verian potenciadas con la puesta en marcha de una nueva conexién Santander-
Bilbao. Asimismo, esta conexidbn no puede comprenderse sin atender a las
potencialidades del trafico de mercancias en esta zona y a las relaciones
intermodales con otros nodos de interés como son los puertos de Santander y Bilbao

y los respectivos aeropuertos.
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3. DESCRIPCION DEL ENTORNO Y PRINCIPALES
CONDICIONANTES

3.1. Ambito del estudio

La definicion del &mbito o &rea de estudio esta condicionada, en primer lugar, por el
propio objetivo del estudio informativo, que “es realizar un analisis de alternativas de
trazado de la conexién Bilbao-Santander apta para trafico mixto de viajeros y
mercancias. Las alternativas deberan incluir parada del servicio en Castro Urdiales
y Laredo y la velocidad de disefio debera establecerse en funcién del tiempo objetivo
para la relacion Bilbao-Santander, el cual se debera definir con el objeto de ofrecer

un servicio claramente competitivo con la carretera”.

MAR CANTABRICO

Tramo 3 |

‘m Tramo 1 Tramo 2 Tramo 4 Tramo 5 m‘

Origen Destino
SANTANDER BILBAO

Figura 15. Esquema bésico de tramos y propuesta de area de estudio

En segundo lugar, la delimitacién del area de estudio también queda sujeta a las
propias caracteristicas del territorio que engloba los nodos que fijan el inicio y final
de cualquier propuesta o alternativa potencial; las ciudades de Santander y Bilbao.
A grandes rasgos, ese territorio se puede definir como un ambito de transicién entre
el litoral y la montafia cantabrica. En el primer caso, el Mar Cantébrico representa
un limite natural obvio, -al margen de las limitaciones derivadas del alto grado de

ocupacion humana de la franja litoral-, y en el segundo, la Cordillera Cantabrica,

impone condicionantes orograficos que llegan a establecer un borde o limite

meridional difuso.

Partiendo de estas dos premisas, y tras realizar la pertinente caracterizacion del
marco territorial y un analisis preliminar de corredores viables, la delimitacion precisa
del area de estudio considerada finalmente en esta fase del estudio informativo

responde a los siguientes criterios y condiciones:

1. Santander. El nodo de conexion en Santander con la red ferroviaria existente,
y en particular con las lineas de ancho métrico Santander-Bilbao y de ancho ibérico
Santander-Palencia-Madrid, se establece en el entorno de las localidades de
Guarnizo y El Astillero, en las inmediaciones de la autovia S-30, donde se bifurcan
ambas lineas y desde donde es posible iniciar sendos corredores por el norte y por
el sur de Pefia Cabarga. La presencia de esta elevacion, que alcanza casi los 600
m de altitud y presenta una disposicion longitudinal Este-Oeste a lo largo de mas de
10 km, genera esos dos corredores, estando el paso norte limitado por la presencia
de la bahia de Santander y la ria de Tijero (0 San Salvador). El interés ambiental,
paisajistico y ecoldgico de Pefia Cabarga, unido al alto nivel de ocupacion de esta
zona, con numerosas poblaciones, usos e infraestructuras, condiciona y orienta las

propuestas de trazado para las alternativas.

2. Tramo Guarnizo — Solares. Avanzando hacia el Este, el area de estudio se
define en el norte por la inclusién de la actual linea de FC Santander-Bilbao, que en
estos tramos iniciales comparte corredor con la carretera nacional N-634 y con la
mas reciente autovia A-8 (o del Cantabrico). El limite sur responde en mayor medida
a condicionantes topograficos, representados por las estribaciones septentrionales
de sierras como las de Valnera, Hornijos y Brefias. El resultado es la delimitacion de
una franja de unos 10 km de anchura, variable en funcién de la adaptacién al relieve
y a la presencia de nucleos de poblacion, que se prolonga, al menos, hasta alcanzar

las Marismas de Santofia en el valle bajo del rio Ason.

3. Tramo Solares — Santofia. El paso a través de las citadas Marismas es uno
de los puntos mas determinantes, tanto para la delimitacion del area de estudio como
la ulterior proposicion de alternativas. En este ambito la linea de FC preexistente

modifica su direccion Este-Oeste de partida para discurrir, primero en rumbo Sur
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hasta Ramales, aprovechando el valle del Asén, para retomar de nuevo direccién
Oeste a través de los valles de los rios Carranza y Cadagua. En esta configuracion
original, la linea Santander-Bilbao converge en las cercanias de Balmaseda con la
linea Ledn-Bilbao hasta alcanzar el destino comun. En la propuesta del area de
estudio se descarta incluir este tramo intermedio de la linea existente, porque
cualquier alternativa apoyada en este trazado es incompatible con dos de los
objetivos basicos; generar paradas o estaciones en Laredo y Castro-Urdiales y

generar un trazado competitivo respecto a la misma conexién por carretera.

4. Tramo Santofia— Laredo. En este breve tramo, se debe superar el paso sobre
las Marismas de Santofia y, en la medida de lo posible, cumplir el objetivo de
establecer una parada de la futura linea en la localidad del Laredo. La delimitacién
del &rea es relativamente sencilla, ya que al norte las Marismas y el borde costero
constituyen un limite indiscutible, y hacia el sur, la presencia de la S de Brefas (de
disposicion SO-NE) y la propia extension de la ria del Asén hacia el sur establecen
en umbral o borde sur. Cualquier solucién que se propusiera mas al sur de las
localidades de Ampuero o Rasines seria nuevamente incompatible con los fines del

estudio, por los mismos motivos sefialados (paradas del servicio y competitividad).

5. Tramo Laredo — Castro-Urdiales. Es uno de los tramos mas complejos, en el
qgue las complicaciones orograficas se acentlan, con la presencia de elevaciones
como Las Cércovas, Candia, Cerredo o el Alto de Guriezo, entorno a las que se
desarrolla un complejo entramado topogréfico en el que no se forman corredores
naturales sencillos entre ambos nudcleos urbanos. Se deben vadear ademas dos
valles principales, el del rio Aglera y el de Samano, que presentan una disposicion
transversal. En este tramo el limite norte del area es casi coincidente con la misma
linea de costa, mientras que el sur sélo puede proyectarse hasta las coronaciones
de esos mismos valles (Alta Lodos 772 m, Pico Redondo 776 m, Pico Ventoso 726,

...), que constituyen ya la divisoria natural entre los ambito litoral e interior.

6. Tramo Castro-Urdiales — Abanto y Ciérvana. Superado Castro-Urdiales el
area de estudio se reduce significativamente, ya que la proximidad del punto de
destino permite ir perfilando un Unico corredor posible. En este tramo final a través

de las poblaciones de Santullan, Baltezana, Otafies o Muskiz, la topografia sigue

siendo el principal condicionante, aunque a medida que se aproxima al area
metropolitana del Gran Bilbao vuelve a cobrar trascendencia la ocupacion el territorio

por usos, construcciones e infraestructuras que deben sortearse.

7. Bilbao. EIl estudio concluye en las inmediaciones de Abanto y Ciérvana
(Abanto Zierbena), muy cerca ya del Valle de Trapaga y el Gran Bilbao. En ese punto
se preveé la conexion de la futura linea propuesta con la red existente a través de la

Variante Sur Ferroviaria de Bilbao.

El resultado es un area de estudio de unos 660 km2 de superficie, con una longitud
de unos 70 km y un ancho variable que fluctia en torno a los 10 km. Presenta una
orientacion predominante Este-Oeste que responde, l6gicamente, a los nodos que
determinan los extremos; Santander y Bilbao. Casi de un 94% de la extension del
area se encuentra dentro de la Comunidad de Cantabria, mientras que el exiguo 6%
se desarrolla sobre la provincia o territorio historico de Bizkaia (en la comunidad

auténoma del Pais Vasco / Euskadi).

El borde Norte esta condicionado por la componente litoral y el borde sur por las

estribaciones y relieves de la Cordillera Cantabrica.

Pese al emplazamiento litoral, desde el punto de vista geografico, el interior del area
de estudio se caracteriza en general por una topografia abrupta, configurada por una
extensa red hidrografica que ha creado una alternancia constante de pequefios
valles y elevaciones con distintas disposiciones y formas. A ello se la notable
influencia de los principales valles que atraviesan transversalmente el area y que,
en ocasiones, como sucede en Santander, Santofia u Orifién, configuran en sus

desembocaduras importantes rias, estuarios y marismas.

Por otra parte, tampoco es desdefable la incidencia del poblamiento y los usos del
territorio. Al margen del objetivo de establecer paradas intermedias en Laredo y
Castro-Urdiales, hay otros factores, como son el alto grado de ocupacién del suelo
en las inmediaciones de Santander y Bilbao y el predominio de un poblamiento
denso y disperso, que condicionan tanto la delimitacion del area como la propuesta

de corredores y alternativas.
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En resumen, el presente estudio se realiza sobre un area de estudio que, aunque
inicialmente puede parecer excesivamente extensa, pretende posibilitar un
conocimiento suficiente del territorio que permita formular las principales soluciones
técnica, econdmica, social y ambientalmente viables. La ausencia de corredores o
pasillos naturales nitidos amplia las opciones de trazado que, por el contrario, si se
pueden perfilar con mayor detalle en atencion a los distintos condicionantes que se

estudian.

Por ultimo, cabe indicar que para la realizacion de los distintos planos que se aportan
en esta fase del estudio se emplea la Base Topogréfica Nacional 1:25.000 (BTN25),
en formato vectorial y procedente del Instituto Geografico Nacional (IGN). Como
complemento se utilizan también otros recursos como las ortofotos del Plan Nacional
de Ortofotografia Aérea (PNOA) y demas productos basicos que pueden obtenerse
de la Infraestructura de Datos Espacial de Espafia (IDEE) y de otras fuentes
oficiales. Gracias a ello, y a la informacién especifica proporcionada desde otras
administraciones y organismos, se han recopilado las distintas cartograficas
tematicas que se consideran de interés en este estudio para las diferentes variables

analizadas (planeamiento, inundabilidad, geologia, espacios protegidos, etc.).

A continuacion, se muestra un plano general con la localizacion del area de estudio.
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3.2. Condicionantes fisicos

3.2.1. Orografia

El area de estudio se caracteriza por un relieve de amplias zonas llanas y onduladas,
cercanas a la costa, numerosas areas de relieve muy accidentado hacia el interior,

especialmente macizos calcareos, y valles de cierta profundidad y fuertes

pendientes.

MAR CANTABRICO

_Marismas,
Santonas,

ALTIMETRIA / CLINOMETRIA (m.s.n.m.)

T <50 [ ] 100-200 [ ] 300-400 [ | 500-600
[ | 50-100 [ ]200-300 [ ] 400-500 [ |>600

Figura 16. Identificacion de niveles altimétricos en el &rea de estudio.

En la zona litoral destaca la rasa mareal, una planicie mas o menos ancha que se

extiende desde el borde del mar, hasta las primeras laderas de las montafas.

La costa acantilada se ve localmente interrumpida por desembocaduras fluviales,
dando lugar a la formacion de estuarios de diversos tamafios. Asi cabe citar las
Marismas de Santofia, la Bahia de Santander o la ria de Orifion. acantilados en o
proximos al ambito de estudio se encuentran los de la costa entre Punta Islares y
Punta del Cobardn.

Un elemento caracteristico de esta abrupta costa lo constituyen los montes litorales
con elevaciones importantes cercanas al mar como el alto de Cerredo (643 m) en la

Sierra de Hoz en el entorno de la desembocadura de la ria de Orifién y Candina (472

m) en la margen izquierda de la ria de Orifidn.

Cabe destacar ademas las Sierras Prelitorales, pequefias cadenas montafiosas que
separan el litoral de las montafas y valles interiores. En la zona de estudio pueden
citarse la Sierra de Cabarga (569m) al sur de Santander y la Sierra de Brefias (526m)
y Voto, situadas al oeste de la localidad de Ampuero y la sucesién de valles
orientados principalmente de sur a norte conformados por los rios Miera, Ason,
Aguera y Barbadun.

Destacan conformando el relieve del area de estudio las sierras de interior que
agrupan las sierras y cadenas montafiosas con las mayores altitudes dentro del
ambito de estudio. Se sitla en un complejo calizo que, junto con el macizo de Ubal,
separa los valles de Carranza (Bizkaia) y Rasines (Cantabria). En su interior alberga
uno de los sistemas de simas y cuevas mas importante de Europa, con mas de
doscientas catalogadas. Su cota mas alta en el &mbito de estudio es el Alto Lodos
con 732 m. También destacan en la zona meridional el alto de Maya (615 metros),
en Samano, y el pico Ventoso (726 metros), cima mas elevada del ramal cantabro

de los montes de Alén, en el limite entre Santullan y Otafies.

3.2.2. Geologia y geotecnia
3.2.2.1. Marco geoldégico regional

Desde el punto de vista geoldgico, la zona de estudio se encuentra en el sistema del
Pirineo Occidental. Dentro del Pirineo Occidental se distinguen cuatro grandes
unidades (representadas en la siguiente figura), las cuales estan constituidos por

rocas anteriores al Oligoceno, plegados en estructuras mas o menos complejas.
v' Zona Norpirenaica
v' Zona Axial
v/ Zona Surpirenaica

v" Cuenca Vasco-Cantabrica
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Se pueden distinguir cuatro fases principales de relleno de la Cuenca Vasco

L__| TERRENOS POSTALPINCS
TERRENOS ALPINOS
TERRENOS HERCINICOS

GOLFO DE Cantabrica:

VIZCAYA
onade estud

v Triasico: esta representado por areniscas Y lutitas continentales, evaporitas y
ZONA NORPIRENAICA

escasas calizas marinas en subcuencas delimitadas por fallas (diapiros).

T 2 i | . , |
///// > v Jurasico Inferior y Medio: calizas, dolomias y margas en amplias plataformas
ZONARXIAL /) < o .
ho w/‘. w g controladas por subsidencia supra-regional.
> 5 ZONA | =
;2'#\:2%» SURPIRENAICA EE v' Jurésico superior-Cretécico inferior: acimulo de grandes espesores de
== materiales diversos en cuencas controladas por fallas: areniscas , lutitas,
_ _ - _ margas y carbonatos de caracter continental (complejo Purbeck-Weald);
Figura 1. Zonas del sistema de los Pirineos Occidentales . _
calizas y margas de plataformas carbonatadas marinas y surcos margosos
Las diferentes alternativas que se valoran en el presente proyecto se encuentran inter-plataforma, areniscas y lutitas de medios costeros y continentales
integramente en la Cuenca Vasco-Cantabrica. (complejo Urgoniano); calizas de plataformas carbonatadas residuales,
o areniscas y lutitas de medios fluviales, deltaicos, de estuario y de mar
Cuenca Vasco-Cantabrica . ]
profundo (complejo supraurgoniano).
aw 3w lzw v Cretaceo superior — Pale6geno: extensas plataformas carbonatadas, medios
sedimentarios de mar profundo y edificios volcanicos submarinos en un
,,,,,,,, e contexto de subsidencia regional.
G 3.2.2.2. Unidades Litoestratigraficas
> .,

o =~
A2 Fn\lhg\c Leiza
‘=

S
VPN & Se han definido unas unidades litoestratigraficas (U.L.) representativas para los

trazados previstos en este Estudio de Alternativas. Estas U.L. han sido establecidas
teniendo en consideracion las caracteristicas litolégicas y estratigraficas, y se han

ey AR ::: obtenido a partir de los mapas geoldgicos de la serie MAGNA:

Tabla 1. Unidades litoestratigraficas definidas en este Estudio de Alternativas

B Terciario =
e UNIDADES LITOESTRATIGRAFICAS
| SSSEN] 1 { upenor g Keuper
j | Cretacico Inferior HEi Buntsandstein Ndamero DescripCién
[ surasico RN Paieczoico UL-1 Arcillas abigarradas y yesos (Keuper)
UL-2 Ofitas (Keuper)
Figura 2. Esquema geoldgico de la Cuenca Vasco — Cantabrica
UL-3 Dolomias y calizas (Jurasico Lias Inferior-Medio)
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UNIDADES LITOESTRATIGRAFICAS

Masas de aguas subterranea del Cantabrico Occidental

Numero Descripcion
UL-4 Margas y calizas arcillosas (Jurésico Lias Superior)
UL-7 Calcarenitas, areniscas y arcillas (Cretacio Aptiense)
UL-8 Cal_izas arcillosas, margas, areniscas y arenas (Cretacico
Albiense)
UL-9 Calcarenitas (Cretacico Cenomaniense)
UL-5 Areniscas, arcillas y limos (Facies Weald)
UL-6 Calizas con Rudistas y Orbitolinas (Cretacio Aptiense)
UL-10 Margas y calizas (Cretacico Superior Medio)
UL-11 Cubetas de decalcificacion (Cuaternario)
UL-12 Depdsitos de marismas y ria (Cuaternario)
UL-13 Depésitos aluviales (Cuaternario)
UL-14 Depésitos antropicos (Cuaternario)

3.2.2.3. Hidrogeologia

Los corredores previstos en el Estudio de Alternativas coinciden con la distribucion

de cuatro masas de agua, pertenecientes a dos cuencas hidrograficas diferentes:
v' Cuenca Hidrografica del Cantabrico Occidental
o Santander — Camargo
o Alisas — Ramales
o Castro Urdiales
v' Cuenca Hidrografica del Cantabrico Oriental

o Sopuerta

En la siguiente imagen se pueden apreciar las masas de agua que se han
identificado en el Plan Hidrolégico de la Demarcacion Hidrogréafica de Cantabrico
Occidental, correspondiente al periodo 2015-2021:

N (SANTILLANA-SAN VICENTE DE LA BARQUERA
LLANTONES-PINZALES-NORENA PUENTE VIESGO-BESAYA
A VILLAVICIOSA
OVIEDO-CANGAS DE ONIS

SANTANDER-CAMARGO

ALISA-RAMALES
CASTRO URDIALES

EO-NAVIA-NARCEA

PICOS DE EUROPA-PANES|

SOMIEDO-TRUBIA-PRAVIA LLANES-RIBADESELLA

Mar Cantabnco

Zona de estudio

REGION DEL PONGA

IGA IPUERTO DEL ESCUDO
ICUENCA CARBONIFERA ASTURIANA CABUERNIGA  PUE ELESR2

ALTO DEVA-ALTO CARES 0 30 60

PENA UBINA -PENA RUEDA — e—

Figura 3. Masas de agua subterraneas identificadas en la Cuenca Cantabrica

En la siguiente tabla se van a exponer las caracteristicas principales de las masas
de agua subterranea del Cantabrico Occidental que se encuentran bajo los
corredores objeto de estudio.

Tabla 2. Identificaciéon de las masas de agua subterraneas del Cantabrico Occidental

Localizacién geografica < i
o uperficie
Cédigo MASh Nombre MASb Superficie MAgb (km?)
Provincia (km?)
12009 Santander-Camargo Cantabria 333,6 333,6
Bizkaia 55,1
12010 Alisas-Ramales Burgos 0,4 962,2
Cantabria 906,2
izkai 25,1
12011 Castro Urdiales Bizkaia 279,5
Cantabria 254.,4
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Masas de aquas subterranea del Cantabrico Oriental

La zona objeto de estudio afecta a una de las masas de agua subterraneas (MASb)
perteneciente a la Confederacion Hidrografica del Cantabrico Oriental. Se trata de la

MASb de Sopuerta (con codigo europeo de la masa de agua ES111S000023).

Zona de estudio

b A - bt
Wdens Bge ¥l 0 2
e Limite Deenarcacion Nl 2t e, y

Figura 4. Mapa masas de agua subterraneas de Bizkaia

La masa de agua subterranea de Sopuerta esta constituida fundamentalmente por
una serie de materiales carbonatados y detriticos de edad comprendida entre el

Jurasico y el Cretacico inferior.

3.2.2.4. Sismicidad

La zona de estudio se encuentra en una zona donde la aceleracién basica es menor
a 0,04. Por tanto, no es de aplicacion la Norma de Construccion Sismorresistente
NCSE-02.

3.2.2.5. Condicionantes geotécnicos

En funcion de las caracteristicas geoldgico—geotécnicas de los materiales afectados
por los trazados del Estudio de Alternativas Bilbao — Santander se han definido 8
Unidades Geotécnicas (U.G.), las cuales contienen una o0 mas unidades
litoestratigraficas (U.L.).

Con el fin de establecer las areas de mayor probleméatica y poder valorar el grado de
dificultad que presentan las diferentes unidades geotécnicas desde el punto de vista
geotécnico para la construccion de las obras previstas, se han identificado una serie
de condicionantes geoldgico-geotécnicos asociados a las mismas.

En la siguiente tabla se enumeran estas U.G. y su equivalencia con las U.L. y se
incluyen los condicionantes geotécnicos que se han identificado para cada una de
las unidades geotécnicas establecidas:
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Tabla 3. Condicionantes geotécnicos de las diferentes unidades geotécnicas diferenciadas

CONDICIONANTES GEOTECNICOS

GEOTECNICOS
ceotem, | DEscriPcioN || SIIPADES | HiDROGEOLOGICOS _ , GEOMORFOLOGICOS
' Obras de tierra Estructuras Tuneles
Presencia de suelos de o
o ; . Expansividad con
alteracion con baja capacidad ; o .
Permeabilidad baja a muy baja ortante y asientos medios cambios de humedad, | Expansividad alta, presencia de
. I ybaa.| p y o baja capacidad niveles yesiferos y/o calizos . .
. Surgencias de escaso caudal elevados. Alta expansividad o . . Relieve ondulado. Posibles
Arcillas y yesos . . portante, solubilidad | intercalados, con posible aporte
uG-1 UL-1 en contacto con materiales con cambios de humedad, . . zonas encharcables em
(Keuper) . . . de yesos, colapso de agua. Materiales evolutivos
permeables. Piezometria pudiendo afectar a plataforma . P ) : zonas llanas
s - : cavidades karsticas. con presencia de agua. Baja
préxima a superficie. en desmontes y rellenos bajos. L . ;
) S Agresividad de agua y calidad del macizo
Muy baja reutilizacion del S
X suelo al hormigon.
material
Baja permeabilidad por Notable diferencia de
fisuracién con presencia de deformabilidad con la UG-1 Puntualmente. caida de
uG-2 Ofitas (Keuper) UL-2 acuiferos de escasa entidad en | circundante. Puntualmente, bloaues ,cuﬁas Relieve intermedio y abrupto
los niveles superiores de formacién de cufias en q y
alteracion desmontes
Materiales de baja Formacion de bloq_ues y cufias
ermeabilidad. localmente En desmontes, graves en clave y hastiales. En
permeables c’)r orosidad problemas de estabilidad, por boquillas deslizamientos por
. UL-3 P por p o cufas y blogques, en zonas de fracturacion y presencia de roca . o
Alternancia de intergranular o fisuracion. . Relieve abrupto, posibilidad
i . . estructura desfavorable y meteorizada. En zonas . .
calizas, UL-4 Constituyen acuiferos pobres, ; : s : . de deslizamientos de ladera
p deslizamientos por fracturacion tectonizadas la calidad de la :
dolomias, aunqgue localmente pueden : . en zonas alteradas y caidas
UG-3 UL-7 . y presencia de roca roca es muy mala, con posible .
margas formar acuiferos relevantes . . . de bloques (especialmente en
! . meteorizada. Presencia de presencia de agua. Localmente | .
areniscas y UL-8 (zonas meteorizadas, . . niveles margosos o a favor de
i . suelos de alteracion. acuiferos locales poco
arcillas tectonizadas y puntualmente . . ; ellos)
UL-9 . . ; Puntualmente, problemas de productivos. Diferencias
litologias algo mas permeables, . P i
. apoyo de rellenos a media geomecanicas importantes entre
como areniscas o algunas ) . .
calizas) ladera diferentes litologias que
' conforman las UL y UG
Permeabilidad muy baja a Inestabilidades en desmonte Formacion de bloq_ues y cunas
. . ~ en clave y hastiales. En
impermeable. Supone el muro | por caida de blogues y cufias . . .
. . . . boquillas deslizamientos por
. impermeable de los acuiferos | o deslizamientos en zonas de - . . o
Areniscas, . fracturacion y presencia de roca | Relieve abrupto, posibilidad
. ; de laUG-5y UG-3. roca alterada. Presencia de . : . :
uG-4 arcillas y limos UL-5 i meteorizada. Calidad de roca | de deslizamientos de ladera 'y
Localmente, pueden formar suelos de alteracion. ot p
(Weald) . ) mala en zonas de alteracion. caidas de bloques
acuiferos los niveles de Puntualmente, problemas de . : .
; . . Diferencias geomecanicas
areniscas y areniscas apoyo de rellenos a media . .
importantes entre diferentes
alteradas. ladera . .
litologias que conforman la UG-4
Materllgles.permgables_ por Puntualmente, formacion de Problemas importantes de
karstificacién y fisuracion, ~ N S . o
. . bloques y cufias en desmontes karstificacién (afeccién de Relieve montafioso y abrupto.
constituyendo importantes ) . -
) S con estructura desfavorable. cavidades en el frente y bajo el Formacion de
acuiferos. Formas exokarsticas Problemas puntuales | .. ., ) ; .
B Problemas en apoyo de e tunel) y de afeccion a acuiferos |abarrancamientos. Posibilidad
. . y endokarsticas muy por karstificacion . : "
UG-5 Calizas masivas UL-6 : plataforma y rellenos por . . por drenaje de los mismos. de caidas de bloques.
desarrolladas (sistemas . . . (cavidades bajo i . > . g
. karstificacion (cavidades bajo ; ; Afeccién a manantiales. Formacion al pie de sierras de
subterraneos de gran A cimentaciones). . S . ; :
. plataforma y relleno). Afeccién Posibles cargas hidraulicas depasitos mixtos aluvial-
profundidad y desarrollo). . L o
. local a manantiales en elevadas. Formacion de bloques gravitacional
Descargas de manantiales con ~ . .
desmontes. y cufias en boveda y hastiales.
caudales elevados
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CONDICIONANTES GEOTECNICOS

GEOTECNICOS

superficie

cEoTemnca | DESCRIPCION || CTIOADES HIDROGEOLOGICOS _ , GEOMORFOLOGICOS
0 Obras de tierra Estructuras Tlneles
Problemas frecuentes por
degradacion y alteracion en
desmontes. Posibilidad de Acuiferos locales en las
Material impermeable. deslizamientos en laderas y Puntualmente, baja | proximidades macizos karsticos. .
, N ) o o Relieve abrupto, valles
Margas y calizas Localmente pueden aparecer |desmontes. Meteorizacidbn muy | capacidad portante en| Formacion de bloques y cufias ; .
UG-6 . UL-10 . ; . . . ) . . . . encajados. Presencia de
arcillosas acuiferos aislados asociados a | penetrativa. Inestabilidad por | niveles superiores de | en boveda y hastiales. Posible . :
. ) ) ~ ., ; deslizamientos de ladera
los niveles intercalados calizos | cufias en zonas de estructura alteracion presencia local de gases
desfavorable. Problemas de sulfurosos locales
apoyo de rellenos a media
ladera
Materiales saturados en agua,
- pero permeabilidad muy baja. Baja 0 muy baja capacidad Muy baja capacidad
Depositos UL-11 . - : . . .
UG-7 cuaternarios Drenaje deficiente, zonas portante y grandes asientos portante. Alto Los tuneles previstos no afectan | Relieve totalmente llano, en
blandos UL-12 encharcables. No constituyen muy alargados en el tiempo | contenido en materia auG-7 fondos de valle o costa
acuiferos. Piezometria proxima (consolidacion). organica.
a superficie.
Depdsitos Permeabllldad media a a!ta, Baja capacidad portante. Relieve ondulado a
. drenaje favorable. Presencia de h : . . S
cuaternarios UL-13 : . Deformabilidad. Problemas en Baja capacidad , . intermedio (pie de monte) con
: acuiferos locales o de cierta . Los taneles previstos no afectan b
UG-8 aluviales, o ! . apoyo de rellenos a media portante y posibilidad de
. UL-14 extension asociados a rios, con o o auG-8 .
coluviales y ; . s ladera. Degradabilidad de deformabilidad acarcavamientos y
L piezometria préxima a . :
antrépicos taludes. deslizamientos (puntuales)
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3.2.3. Climatologia e hidrologia

En este punto se incluye la caracterizacion de las condiciones climaticas e
hidrologicas del &rea de estudio, para la cual se ha recogido la informacion existente
al respecto proporcionada por distintos organismos (Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, Ministerio de Agricultura, Pesca y Alimentacion,
Ministerio para la Transicion Ecoldgica y el Reto Demogréafico, Agencia Estatal de
Meteorologia (AEMET), etc.).

Climaticamente, el entorno del estudio se localiza en la regidbn humeda maritima de
la Cuenca del Norte. Asi, los principales rasgos definitorios son inviernos suaves,
veranos frescos, aire himedo, abundante nubosidad y precipitaciones frecuentes en
todas las estaciones del afio (ningiin mes del afio medio es seco).

Respecto a la caracterizacion de la hidrologia superficial del area de estudio, se
incluye un analisis de las cuencas interceptadas por el trazado de las diferentes

alternativas proyectadas.

La red de drenaje afectada en el &mbito de analisis se encuadra en el &mbito de la
cuenca hidrografica del Cantébrico, dentro de las provincias de Cantabria y Bizkaia.
Administrativamente la gestion de esta cuenca es responsabilidad de la
Confederacion Hidrografica del Cantabrico (CHC) (en Cantabria) y de la Agencia
Vasca del agua (cuencas intracomunitarias de la CAPV en Bizkaia).

La CHC ejerce sus funciones en un ambito territorial que comprende total o
parcialmente las comunidades auténomas del Principado de Asturias, Cantabria,
Castilla y Ledn, Galicia, Pais Vasco y la Comunidad Foral de Navarra. Las cuencas
intracomunitarias de la comunidad auténoma del Pais Vasco son gestionadas por la

Agencia Vasca del Agua (URA).

Queda delimitado de esta manera el ambito competencial en materia hidraulica del
area de estudio: la zona de Cantabria es competencia de la Confederacion
Hidrografica del Cantabrico - en concreto, de la Demarcacién Hidrografica del
Cantabrico Occidental- mientras que la zona de Bizkaia incluida en el @mbito de
estudio constituye una cuenca interna del Pais Vasco bajo la competencia de la

Agencia Vasca del Agua.

Desde el punto de vista de la hidrologia superficial, las principales arterias fluviales
presentes en el area de estudio son los rios Miera, Asén, Aguiera 'y Cadagua, y otros
cauces de menor entidad como son los rios Aguanaz, Campiazo, Bustablado,
Carranza, Samano, Barbadun y Galindo, entre otros.

Desde el punto de vista de la hidrologia superficial, las principales arterias fluviales
presentes en el area de estudio son los rios Miera, Asén, Agliiera 'y Cadagua, y otros
cauces de menor entidad como son los rios Aguanaz, Campiazo, Bustablado,
Carranza, Samano, Barbadun y Galindo, entre otros.

Como caracteristica inicial puede sefalarse que los rios que desembocan en el mar
Cantébrico se caracterizan por ser cortos, aunque en general con unos caudales
abundantes y permanentes a lo largo del afio. Los rios mas importantes forman en
las cercanias a su desembocadura, amplios valles fluviales de fondo plano sujetos

a inundaciones periédicas. Las cuencas presentes en el area de estudio son:

v' Cuencadel Miera: Abarca las subcuencas del rio Miera, rio de La Mina, arroyo

Romanillo, arroyo Cubdén y rio Campiazo.
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Cuenca del rio Miera

Figura 17. Cuenca del Rio Miera.

El rio Miera es el cauce de mayor entidad en la cuenca. Cabe indicar que la
zona de estudio coincide con aquella en la que las transformaciones de las

condiciones naturales han sido mas profundas al tratarse de aquella en la que
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los asentamientos alcanzan mayor entidad (Liérganes, La Cavada, Cecefias,
Solares, Villaverde de Pontones) y la llanura acoge no solo la actividad
tradicional ganadera, sino también nuevos espacios destinados a actividad

industrial junto a infraestructuras varias (puentes, azudes, conducciones, ...).

Por otro lado, el rio de La Mina y el arroyo de Romano, que se incluyen
integramente en el area de estudio bordeando el macizo de Pefia Cabarga,
presentan notables transformaciones en sus margenes al acoger importantes
desarrollos de suelo productivo de caracter industrial y comercial, asi como

espacios residenciales.

v' Cuenca del Pas: Estéa representada en la zona de estudio por una pequefia
area tributaria del rio Pisuefia, concretamente por el arroyo de Saguales, que

discurre por zonas de prados del municipio de Penagos.
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Cuenca del rio Pas

Figura 18. Cuenca del Rio Pas.

v" Cuenca del Asén: se extiende entre Cantabria y Pais Vasco. La cabecera se
caracteriza por la presencia de surgencias y dolinas, originadas por el
predominio de litologia calcarea y los procesos karsticos. En cambio, en su

desembocadura se forma el sistema estuarino de las Marismas de Santofa.

MAR CANTABRICO

e

el Ll A _
de Estudio

‘Q‘ 4 " %

RED HIDROGRAFICA BASICA Y CUENCAS HIDROLOGICAS

Cuenca del rio Asén

Figura 19. Cuenca del Rio Ason.

v' Cuenca del Agiera: Se extiende por las comunidades auténomas de
Cantabria y Pais Vasco. Incluye las subcuencas de los rios Agliera, Miofio y

Samano.
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Figura 20. Cuenca del Rio Aglera.
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v' Cuenca del Cadagua o Ria del Nervion: integra los rios Cadagua y Barbadun.
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Cuenca de los rios Nervién y Cadagua

Figura 21. Cuenca Cadagua o ria del Nervién.

En la zona de estudio se identifican, ademas, una serie de masas de agua dulce de
origen natural como pozos, humedales y masas de agua salobre que conforman
marismas situadas en las desembocaduras de gran parte de los rios de la zona. Se
incluyen parcialmente en el area de estudio el estuario de la Bahia de Santander,
las Marismas de Santofia y el estuario de la ria de Orifidn, que destacan por su

mayor significacion territorial y ambiental.

En base a la informacién recogida en el Sistema Nacional de Cartografia de Zonas
Inundables (SNCZI), dentro del @mbito de estudio las zonas de inundacién asociadas
a un periodo de retorno de 10 afios (zonas con probabilidad alta), son las que se
recogen en la siguiente figura.
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Figura 22. Zonas inundables segun Sistema Nacional de Cartografia de Zonas Inundables
(SNCZI).

También debe valorarse el riesgo de inundacion o peligrosidad asociado a los
ambientes costeros, que esta presente en el area de estudio en las principales
ensenadas (Santander, Santofia y Orifién). Este riesgo se acentuaria en enclaves
como la bahia de Santander, como resultado de los abundantes terrenos ganados
histéricamente en detrimento del borde litoral primigenio, asi como en otros puntos
singulares como las Marismas de Santofia, donde la propia topografia natural es

especialmente sensible a las variaciones del nivel del mar.
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i Area de Estudio

PELIGROSIDAD INUNDACION COSTERA (PERIODOS DE RETORNO 'T')
| T=100 afios T=500 afios

Figura 23. Zonas con peligrosidad por inundacién costera o marina).

Se incluye a continuacién un plano con los principales condicionantes vinculados al
medio fisico.
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3.3. Condicionantes ambientales

En este punto se realiza un analisis de los aspectos ambientales susceptibles de ser
afectados por el estudio, identificando asi aquello elementos que por su importancia
cuantitativa o cualitativa pueden resultar condicionantes en la definicion de

corredores.

Tanto en lo referente a las caracteristicas del medio fisico del area de estudio, como
a las del medio bioldgico, se van a destacar a continuacion aquellas que suponen

un mayor condicionante al desarrollo del proyecto.

3.3.1. Vegetacion

La vegetacion de la zona es, como resultado de esta influencia antropica, un
mosaico de prados de herbaceas vivaces, eucaliptales y pinares de repoblacién,
masas mixtas de frondosas espontaneas, con el roble como especie dominante,

encinares en terrenos calizos, y matorrales.

En la zona mas proxima al litoral la vegetacion espontanea ha sido reducida a
pequefios enclaves que pueden considerarse actualmente como relictos. Los
bosques mixtos de frondosas (robles, fresnos, laureles, etc.) han sido eliminados y
sustituidos por prados para ganado o por plantaciones arbéreas para produccion de
madera y pasta de celulosa a base, fundamentalmente, de eucaliptos (Eucalyptus
globulus) y pinos (Pinus radiata). Ademas, toda esta area tiene una alta densidad de
poblacion, factor que ha jugado en contra de los bosques primitivos a favor de la
urbanizacién. En consecuencia, el paisaje vegetal resultante es un mosaico de
prados y teselas arboladas que, en su mayor parte, se corresponden con

plantaciones de especies exoticas.

En las areas de mayor relieve de la propia costa, mucho mayor hacia el limite oriental
del ambito analizado, asi como en el entorno del limite meridional del mismo o en
los sotos de la mayor parte de los rios y zonas de marisma aun se conserva

vegetacion espontanea.

El analisis de la vegetacion existente incluye la identificacidon de habitats naturales
de interés comunitario (HIC) recogidos en los Anexos de la Directiva 92/43/CEE

relativa a la conservacion de los habitats naturales y de la fauna y flora silvestres.

Dicha Directiva se trascribe a través del Real Decreto 1997/1995, de 7 de diciembre,
por el que se establecen las medidas para contribuir a garantizar la biodiversidad

mediante la conservacion de los hébitats naturales y de la fauna y flora silvestres.
En la siguiente tabla se recogen los HIC presentes en el area de estudio:

Tabla 1. HIC presentes en el area de estudio

COD_HBT ‘ NOMBRE_HABITAT
1. Habitat Costeros y Vegetacion Halofica
Aguas marinas y medios de marea:

1110 Bancos de arena cubiertos permanentemente por agua marina, poco
profunda

1130 Estuarios

1140 Llanos fangosos o0 arenosos no cubiertos de agua en bajamar

1150 Laguna costera (*)

Acantilados maritimos y playas de guijarros
1230 Acantilados con vegetacion de las costas atlanticas y balticas
Marismas y pastizales salinos atlanticos y continentales

1310 Vegetacién anual pionera con Salicornia
1320 Pastizales de Spartina
1330 Pastizales salinos atlanticos (Glauco-Puccinellietalia maritimae)
Marismas y pastizales salinos mediterraneos y termoatlanticos
1420 Matorrales haléfilos mediterraneos y termoatlanticos
2. Dunas Maritimas y Continentales
2110 Dunas moviles embrionarias
2130 Dunas costeras fijas con vegetacion herbacea (*)
3. Habitat de Agua Dulce
3270 Rios de orillas fangosas con vegetacion de Chenopodion rubri p.p. y de
Bidention p.p.
4. Brezales y Matorrales de Zona Templada
4030 Brezales secos europeos.
4040 Brezales secos atlanticos costeros de Erica vagans (*)
4090 Brezales oromediterrdneos endémicos con aliaga.
6 Formaciones Herbosas Naturales y Seminaturales
6420 Prados humedos mediterraneos de hierbas altas del Molinio-
Holoschoenion.
7 Turberas Altas, Turberas Bajas (Fens y Mieres) y Areas Pantanosas
7210 Turberas calcareas de Cladium mariscus y con especies de Caricion
davallinae (*)
9 Bosques
91EO Bosques aluviales de Alnus glutinosa y Fraxinus excelsior (Alno-Padion,
Alnion incanae, Salicion albae) (*)
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COD_HBT |[NOMBRE_HABITAT
9340 Bosques de Quercus ilex y Quercus rotundifolia

Destaca la presencia de cinco HICs de caracter prioritario:

v' 1150 Laguna costera (*): se trata de extensiones de agua salada somera,
entera o parcialmente separadas del mar por bancos de arena o grava,
parcialmente permeables al agua marina. Pueden presentar praderas
hal6filas asi como vegetacion de aguas dulces. Procuran refugio para la
nidificacion de aves. Se localiza exclusivamente en la ZEC Marismas de

Santofa, Victoria y Joyel.

v 2130 Dunas costeras fijas con vegetacion herbacea (*): se trata de la tercera
banda del gradiente dunar de las costas atlanticas, donde la intensidad del
viento disminuye y permite la estabilizacion del sustrato y la acumulacion de

materia organica. Se trata de un habitat escaso en el Cantébrico.

v 4040 Brezales secos atlanticos costeros de Erica vagans (*): son formaciones
costeras que forman una banda de transicion entre la vegetacion propia del
acantilado y los brezales y otras orlas forestales. Se encuentra extendido por

los acantilados de Cantabria.

v' 7210 Turberas calcareas de Cladium mariscus y con especies de Caricion
davallinae (*): habitat de margenes de aguas, fluyentes o estancadas, sobre
suelos calcareos higroturbosos, con comunidades dominadas por la masiega
(Cladium mariscus), casi siempre en mosaico con otras plantas de borde de

tablas de agua. Se distribuye en el entorno de humedales.

v' 91EO0 Bosques aluviales de Alnus glutinosa y Fraxinus excelsior (Alno-Padion,
Alnion incanae, Salicion albae) (*): bosque riberefio que se sitla en primera

linea junto a los cauces.

3.3.2. Fauna

La fauna se encuentra adaptada a las distintas comunidades de vegetacion, de
manera que las comunidades presentes en el area estan estrechamente ligadas a
los habitats presentes en ella. En este sentido, se establecen una serie de enclaves

que presentan un mayor interés:

v’ Zonas protegidas especies acuaticas: moluscos Plan Hidrologico de Cuenca
(PHC) 2015-2021. En el &rea de estudio se incluyen la Bahia de Santander y
las Marismas de Santofia.

v Inventario ICBP-SEO de Areas Importantes para las Aves en Esparfia (IBA).
Las Marismas de Santofia constituyen la IBA 027 debido a su importancia
para la migracion de las especies. La Montafia Oriental Costera constituye la
IBA 422 por sus elevados valores faunisticos.

v' Zonas de proteccion de la Avifauna. Fundamentalmente establecidas para la
aplicaciéon las medidas para la salvaguarda contra la colision y la
electrocucion en las lineas eléctricas aéreas de alta tension. En el area de

estudio se identifican diversas zonas de proteccion.

3.3.3. Espacios protegidos

En el presente apartado se analiza la presencia de espacios protegidos, de especial
importancia en el area estudiada. El dmbito analizado comprende diferentes
espacios de interés natural definidos mediante varias figuras de proteccién de ambito

internacional (RAMSAR), europeo (RN2000), nacional y autonémico (ENP).

Ademas, se ha considerado el analisis de espacios al amparo de otros inventarios o
planeamientos con caracter proteccionista, al margen de la Ley 42/2007, de 13 de
diciembre del Patrimonio Natural y la Biodiversidad: inventario espafiol de zonas
hamedas, tramos de rios de Interés Medioambiental (CHC), inventario de zonas
hamedas (CAPV), zonas de interés de las Directrices del Plan de Ordenacion del
Litoral de Cantabria, zonas de interés naturalistico de las Directrices de Ordenacion
Territorial (CAPV), componente medioambiental del Plan Territorial Sectorial de
Ordenacion de Margenes de Rios y Arroyos de la CAPV, red de corredores
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ecoldgicos, zonas de proteccion estricta del Plan Territorial Sectorial (PTS) de
Proteccion y Ordenacion del Litoral (CAPV), areas de Proteccion del Plan de

Ordenacion del Litoral de Cantabria, areas de protecciéon del PTS Litoral de la CAPV.

Las siguientes tablas reflejan los diferentes espacios naturales protegidos bajo
alguna de las figuras mencionadas. Algunos espacios se encuentran protegidos por
diferentes figuras que se solapan, especial es el caso del espacio de las Marismas
de Santoia, espacio RAMSAR, ZEC, ZEPA y Parque Natural:

Tabla 2. Espacios naturales protegidos

ESPACIOS NATURALES PROTEGIDOS

LUGAR SITIo RN2000 ENP
RAMSAR
ZEC ES1300007 Marismas de | Parque Natural de las
. Santofia, Victoria y Joyel Marismas de Santofa,
. " Marismas - . .
Marismas de Santona . ZEPA ES0000143 Marismas | Victoria y Joyel
de Santofia

de Santonia, Victoriay Joyel y
Ria de Ajo

Rio Miera - ZEC ES1300015 Rio Miera
Rio As6n - ZEC ES1300011 Rio Asén
Rio Agiliera - ZEC ES1300012 Rio Agliera

Macizo de Pefia Cabarga - - En tramitacion

Montafia oriental costera - - En tramitacion

Armaion - ZEC ES2130001 Armafién Parque Natural Armafién

Zona Minera de Bizkaia - - Biotopo protegido

Tabla 3. Otras figuras de proteccién

LUGAR OTRAS FIGURAS DE PROTECCION

Charcas de «La Arboleda», Charcas de golf | Inventario de zonas humedas CAPV
de Triano, Balsa de Butzako, Pozos Campo
de Futbol, ...

Zonas de interés Naturalistico Directrices de Ordenacion Territorial (D.O.T.) CAPV

Ria del Barbadun Inventario espaiol de zonas hiumedas

B B PTS de Ordenacién de Margenes de Rios y Arroyos
Rio Barbadun . .
de la CAPV. Componente medioambiental.

Tramos fluviales de especial interés |Red de corredores ecoldgicos
conector
Areas de enlace

Areas de proteccion Plan de Ordenacion del Litoral de Cantabria

3.3.3.1. Red Natura 2000

Dentro del &mbito de estudio destaca la presencia de los siguientes espacios de la
Red Natura 2000:

ZEC Marismas de Santofia, V., J. y Ria de Ajo

MAR CANTABRICO
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ESPACIOS NATURALES PROTEGIDOS: RED NATURA 2000
ZEC(LIC) - Zonas de Especial Conservacion |:] ZEPA - Zonas de Especial Proteccion para las Aves

Figura 24. Espacios de la Red Natura 2000 en el ambito de estudio
ZEC ES1300007 Marismas de Santofia, Victoria 'y Joyel

Tal y como describe Decreto 76/2018, de 6 de septiembre, por el que se aprueba el
Plan de Ordenacion de los Recursos Naturales de las Marismas, este espacio
natural esta considerado como el conjunto de humedales més valiosos del norte de
Espafia. Se encuentra también una de las mejores manifestaciones de los encinares
cantdbricos costeros. Aparecen otra serie de biotopos, como dunas, acantilados,

praderias y cultivos atlanticos, todos ellos merecedores de proteccion.

La ZEC abarca una extension de 3723,18 ha. Esta constituido por tres humedales
costeros: las marismas de Santofia, las marismas de Victoria, y las marismas de
Joyel, el resto del espacio esta integrado principalmente por prados, playas, dunas,
acantilados, encinares de Quercus ilex, plantaciones pequefas de eucaliptos

(Eucaliptus globulus) y de pino (Pinus radiata), y algunas zonas de campifia.

Es una zona importante de paso y descanso migratorio para aves acuaticas.
Ademas, es el humedal méas importante de todo el litoral del Norte Peninsular como
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area de reposo y alimentacién en las rutas migratorias de la poblacién europea de
espatula (Platea leucordia). También se trata de un enclave de transito hacia las
zonas de desove fundamental para las rutas migratorias de salmon atlantico (Salmo

salar) y es una zona de refugio para las fases juveniles de anguila (Anguilla anguilla).

Cuenta con un Plan marco de gestion aprobado por el Decreto 18/2017, de 30 de
marzo, por el que se designan zonas especiales de conservacion cinco lugares de
importancia comunitaria litorales de la Region Biogeografica Atlantica de Cantabria

y se aprueba su Plan Marco de Gestion.

En el espacio ZEC se produce un solapamiento con el Parque Natural de las
Marismas de Santofia, Victoria y Joyel en mas del 90% de su superficie y con la
ZEPA ES0000143Marismas de Santofia, Victoria, Joyel y Ria de Ajo, la cual integra
la préactica totalidad de la ZEC. Asimismo, el espacio ZEC se encuentra solapado

con humedales Ramsar en su totalidad.
ZEC ES1300015 Rio Miera

Abarca todo el cauce fluvial del rio Miera y una franja de 25 m. en ambas orillas,

para englobar la vegetacion riberefia que se encuentra anexa al mismo.

Se define como un tramo bajo fluvial con muy buena representacion de bosques
riparios de Alnus glutinosa, que conforman corredores continuos de relativa
importancia (codigo 91E0). Cuenta con 5 taxones de fauna de especial interés: nutria
(Lutra lutra), salmon (Salmo salar), caracol de Quimper (Elona quimperiana), ciervo

volante (Lucanus cervus) y caballito del diablo (Coenagrion mercuriale).
ZEC ES1300011 Rio Asoén

Abarca todo el cauce fluvial del rio Ason y una franja de 25 m en ambas orillas.
Comprende el curso principal del Asdn en todo su recorrido y sus principales
afluentes. Con una superficie total de mas de 530 ha, atraviesa los municipios de

Soba, Arredondo, Ruesga, Ramales de la Victoria, Rasines y Ampuero.

Esta ZEC abarca una amplia gama de habitats y especies de interés comunitario
como asi lo refleja el Anejo | de la Directiva 92/43/CEE, estando entre ellos el habitat

prioritario de bosques aluviales de Fraxinus excelsior (cédigo 91EO).

Las especies de interés comunitario presentes en este espacio son Desman ibérico
(Galemys pyrenaicus), sabalo (Alosa alosa), salmon (Salmo salar), madrilla
(Chondrostoma toxostoma), caracol de Quimper (Elonia quimperiana), Ciervo
volante (Lucanus cervus), Euphudryas aurinia, cangrejo de rio autoctono

(Autropotamobius pallipes).
ZEC ES1300012 Rio Aguera

Declarado por el Decreto 19/2017, de 30 de marzo, por el que se designan zonas
especiales de conservacion nueve lugares de importancia comunitaria fluviales de
la Region Biogeografica Atlantica de Cantabria y se aprueba su Plan Marco de

Gestidn, sus principales valores se asocian con habitats del area estuarina.
Se encuentran alisedas bien conservadas en el tramo medio.
ZEC ES2130001 Armafién

Declarado por el Decreto 3/2017, de 10 de enero, por el que se aprueba la parte
normativa del Plan Rector de Uso y Gestion del Parque Natural de Armafion, y se
ordena la publicacion integra del Plan Rector de Uso y Gestion y Documento de
Directrices y Actuaciones de Gestion para el Parque Natural y la Zona Especial De
Conservacion (ZEC) Armaiion ES2130001, sus principales valores se asocian a la
existencia de quirdpteros y otras especies faunisticas practicamente restringidas al
extremo occidental del Pais Vasco, como el lagarto verdinegro (Lacerta schreiberi),
la ratilla nival o neverdon (Microtus nivalis), el topo ibérico (Talpa occidentalis) o el

armifio (Mustela erminea).

3.3.3.2. Inventario y redes de espacios protegidos (ENP)

Los Espacios Naturales Protegidos, se clasifican en cinco categorias basicas de
ambito estatal, establecidas por la Ley 42/2007, de 13 de diciembre del Patrimonio
Natural y la Biodiversidad (parques, reservas naturales, areas marinas protegidas,
monumentos naturales y paisajes protegidos). Sin embargo, el hecho de que la
mayoria de las comunidades autbnomas hayan desarrollado legislacion propia sobre

espacios protegidos, ha dado lugar a denominaciones distintas para designar a los
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distintos tipos de espacios protegidos, a lo que se suma la inclusion, o no, en otros

marcos como la Red Natura.

En el ambito de estudio se localizan los siguientes espacios de la red de espacios

protegidos de la comunidad autonoma de Cantabria:

Parque Natural de las Marismas
de Santofa, Victoria y Joyel

MAR CANTABRICO

Parque Natural de la
Montafia Costera Oriental

Parque Natural d
L la Pefia Cabarga |58

: ) X
¢ | Vi
BT AN i ; jParque Natural de Los Collados del Ason ¥ i Y A
e AR W N i V:TLX A, P S M

RED DE ESPACIOS PROTEGIDOS DE CANTABRIA: PARQUES NATURALES
l:, PN - Parque Natural C] PN - Parque Natural (declaracion en tramitacion)

Figura 25. Red de Espacios Naturales Protegidos en Cantabria incluidos en el area de

estudio
Parque Natural de las Marismas de Santofia, Victoriay Joyel

El Parque Natural de las Marismas de Santofia, Victoria y Joyel fue declarado
Reserva Natural en marzo de 1992, modificando su declaracién de Reserva Natural
a Parque Natural por la Ley de Cantabria 4/2006, de 19 de mayo, de Conservaciéon

de la Naturaleza de Cantabria.

El Decreto 76/2018, de 6 de septiembre, aprueba el nuevo Plan de Ordenacién de
los Recursos Naturales de las Marismas de Santofia, Victoria y Joyel. (BOC num. 27

de 11 de septiembre de 2018) y deroga el anterior PORN

El PORN vigente establece una zonificacion y una asignacion de usos a las distintas

superficies del parque natural: zonas de uso limitado, uso compatible y uso general.

Ademas, identifica una serie de Elementos de Régimen Singular y Areas de

regeneracion ambiental y paisajistica.

Por su coincidencia con los espacios Ramsar, Red Natura 2000 y Area de
Importancia para las Aves este espacio ha sido descrito anteriormente.

Macizo de Pefia Cabarga (pendiente de declaracion como Parque Natural)

El Macizo de Pefia Cabarga cuenta con la aprobacion de la Orden DES/56/2009, de
10 de junio, por la que se acuerda la iniciaciébn del proceso de elaboracién y
aprobacion del Plan de Ordenacion de los Recursos Naturales del Macizo de Pefia
Cabarga. Estando pendiente ademas de la formalizacion de la declaracibn como
parque natural por que, aunque ya fue declarado Parque Natural en 1989 (Decreto
81/1989, de 7 de noviembre), en 2005 esa declaracion fue anulada por el Tribunal
Superior de Justicia de Cantabria (TSJC) por haberse excedido el plazo para la

elaboracion del Plan de Ordenacion de los Recursos Naturales requerido.

El régimen de proteccion como espacio natural protegido se mantendra en tanto el
PORN no esté aprobado definitivamente y se determine la categoria juridica de

proteccion que le corresponde.

Este Parque, desarrollado sobre cuatro municipios cantabros (Villaescusa, Penagos,
Liérganes y Medio Cudeyo), aparece situado sobre un macizo karstico al sur de la
Bahia de Santander y alcanza su cota méaxima en el Pico LIén a 560 m. de altura.
Es de destacar su fuerte pendiente en los tramos medio y superior tanto en su

vertiente norte como en la sur.

Montafia Oriental Costera (pendiente de declaracion como Parque Natural y de

aprobacién del plan de ordenacion)

El Boletin Oficial de Cantabria de 27 de septiembre de 2017 publicé la resolucién
por la que se acuerda la iniciacion del proceso de elaboracion y aprobacion del Plan
de Ordenacion de los Recursos Naturales de este espacio. El espacio objeto de
ordenacion abarca una superficie de 2.585,17 hectareas, incluyendo terrenos de los

términos municipales de Liendo, Castro Urdiales, Laredo y Guriezo.
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A pesar de no estar todavia aprobado, la tramitacion del PORN impide modificacion
de la realidad fisica y bioldgica ya que durante su tramitacidén y hasta su aprobacion
definitiva, es de aplicacion el articulo 59 de la Ley de Cantabria 4/2006, de 19 de
mayo, no pudiendo realizarse actos que supongan una transformacion sensible de
la realidad fisica y biologica que pueda llegar a hacer imposible o dificultar de forma

importante la consecucion de los objetivos del mismo.

En cuanto al Pais Vasco se identifican los siguientes espacios naturales protegidos:

MAR CANTABRICO

RED DE ESPACIOS PROTEGIDOS DE PAIS VASCO PARQUES NATURALES Y BIOTOPOS
I:_‘ PN - Parque Natural J ' BP - Biotopo Protegido

Figura 26. Red de Espacios Naturales Protegidos en el Pais Vasco incluidos en el &rea de

estudio
Parque Natural Armafdn

El Decreto 175/2006, de 19 de septiembre, aprueba el Plan de ordenacion de los

recursos naturales del area de Armafién (BOPV n°228 de 29 de noviembre de 2006).

Comprende los términos municipales de Valle de Carranza y Trucios-Turtzioz y

abarca una superficie de 2.971 hectareas.

En el area ordenada por el PRUG del area de Armafién se distinguen seis zonas
diferenciadas: de reserva, de proteccion, de conservacion activa, de progresion

ecologica, de utilizacion forestal-ganadera y zonas periféricas de proteccion.

Ademas de su protecciéon como Parque Natural, es ZEC “ES2130001-Armafnion”, tal

y como se ha descrito en apartados precedentes.
Biotopo Protegido de Meatzaldea — Zona Minera de Bizkaia

El Decreto 26/2015, de 10 de marzo, declara el Biotopo Protegido de Meatzaldea -
Zona Minera de Bizkaia, que abarca una superficie de 957,5 ha, correspondiente a
los términos municipales de Galdames y Guefies, en el Territorio Historico de

Bizkaia, que incluye una parte significativa del monte Grumeran o Alta Galdames.

Este biotopo protegido es uno de los mejores representantes del legado minero y su
patrimonio cultural en el Pais Vasco, asociado a la explotacién de filones de hierro

gue ha dado lugar a un paisaje de gran singularidad.

El decreto 26/2015 establece una zona periférica de proteccion con el objeto de
contribuir al cumplimiento de los objetivos establecidos para el Biotopo Protegido asi
como evitar los posibles impactos ecoldgicos y paisajisticos procedentes del

exterior.

3.3.3.3. Otros elementos y espacios protegidos de interés

Inventario Espafiol de Zonas Himedas

En el &mbito de estudio se localiza el extremo meridional de la ria del Barbadun,
incluido en el Inventario Espafiol de Zonas Humedas, con cédigo IH213006 y 128,4
ha de superficie, tras su publicacion en el BOE N° 311 de 27 de diciembre de 2012.

Se identifican, ademas, otra serie de espacios naturales de ambito autonémico.

En Cantabria existen zonas naturales de especial interés recogidas en el Plan de

Ordenacion del Litoral (POL), aprobado por la Ley 2/2004, de 27 de septiembre.

En la zona de estudio existe un area del POL bajo la categoria de Actuaciones
Integrales Estratégicas Ambientales (AIE/AMB), definidas como areas clave para la
aplicacion de politicas de reequilibrio territorial. Se trata de la Ria de Cubas, una
zona en recuperacion ubicada en los bordes de la ria del Miera, en los municipios

de Marina de Cudeyo, Ribamontan al Mar y Ribamontan al Monte,
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correspondiéndose parcialmente con la ZEC ES 1300005 Dunas del Puntal y

Estuario del Miera.

En el Pais Vasco, dentro del ambito de estudio, se identifica el espacio de interés
natural multifuncional Rio Mayor — Las Tobas — Akirtza, incluido en las Directrices
de Ordenacion Territorial de la comunidad, aprobadas definitivamente por el Decreto
128/2019, de 30 de julio.

También se localizan una serie de zonas himedas, incluidas en el El Plan Territorial

Sectorial (PTS) de Zonas Humedas de la comundad.

Por otro lado, se ha de considerar la proteccion que el Plan Territorial Sectorial de
Ordenacién de Méargenes de Rios y Arroyos, aprobado por Decreto 415/98, de 22
de diciembre, otorga a las margenes de los rios y arroyos. Su ambito de ordenacion
esta constituido por las franjas de suelo de 100 metros de anchura a cada lado de

los cauces.

Finalmente, el Plan Territorial Sectorial de Proteccién y Ordenacion del Litoral,
aprobado mediante el Decreto 43/2007, de 13 de marzo, ordena una franja de
anchura minima de 500 metros en la que establece distintas categorias de

proteccion.
Humedales Ramsar

En el &mbito de estudio se identifica las Marismas de Santofia bajo la figura de
humedal de importancia internacional contemplado en el Convenio Ramsar. Debido
a que se trata de un espacio incluido en la RN2000 y en la red de ENP, su

descripcion se ha realizado en apartados anteriores del documento.
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3.4. Condicionantes territoriales

3.4.1. Encuadre socioecondmico

El corredor ferroviario Santander — Bilbao, perteneciente al Corredor Cantabrico —
Mediterraneo, se proyecta sobre el eje Santander, Laredo, Castro-Urdiales y Bilbao,
localidades que constituyen los cuatro principales centros de atraccion y generacion

de viajes dentro del mismo.

Histéricamente, las ciudades de Santander y Bilbao han mostrado una fluida relacién
econOmica y social, que en los Uultimos afios se ha visto potenciada debido a la
constitucién de los municipios cantabros, especialmente de los mas proximos a
Bizkaia, como zonas de adquisicion de segundas viviendas por parte de la poblacién
vasca. En este sentido, destacan las localidades de Laredo y Castro — Urdiales como

focos de atraccion, llegando a doblar su poblacién en épocas vacacionales.

En la siguiente tabla se observa el nimero de viviendas de segunda residencia y

vacias en los municipios del area de estudio con mas de 2.000 habitantes segun los

MUNICIPIOS DE CANTABRIA DENTRO | N° SEGUNDAS [ N°VIVIENDAS AL
DEL AREA DE ESTUDIO (>20.000 HAB) | RESIDENCIAS VACIAS

Santa Maria de Cayon 418 445 863

Villaescusa 104 239 343

Voto 482 736 1.218

datos del Censo de Poblacion y Viviendas de 2011.

Tabla 4. Distribucion de tipo de viviendas por municipio

MUNICIPIOS DE CANTABRIA DENTRO | N°SEGUNDAS | N° V|V"§NDAS L
DEL AREA DE ESTUDIO (>20.000 HAB) | RESIDENCIAS VACIAS
Ampuero 871 539 1.410
Astillero, El 307 1.021 1.328
Barcena de Cicero 602 959 1.561
Camargo 635 1.159 1.794
Castro-Urdiales 8.614 3.364 11.978
Colindres 346 1.027 1.373
Entrambasaguas 158 345 503
Guriezo 27 26 53
Laredo 10.688 928 11.616
Liérganes 125 219 344
Marina de Cudeyo 438 304 742
Medio Cudeyo 159 424 583
Piélagos 1.105 2.014 3.119
Ribamontan al Monte 176 153 329

Las viviendas vacias también se han considerado como posibles viviendas
vacacionales. Se observa como en el area de estudio el mayor nimero de segundas
residencias y viviendas vacias se localiza en los municipios de Castro - Urdiales, con
11.978, y Laredo con 11.616 viviendas. Aunque se desconoce el origen de los
propietarios de estas viviendas, conociendo la realidad de estos municipios, se
presupone que la gran mayoria de ellas pertenecen a ciudadanos con residencia

habitual en el Pais Vasco.

Debido a esta circunstancia, mas de la mitad de los viajes realizados en el eje
Santander — Bilbao se relacionan con los viajes de corto recorrido que se producen
entre Castro — Urdiales, Laredo y la corona de Bilbao, realizandose

fundamentalmente en vehiculo privado.

Ademas, los cuatro nucleos principales del eje constituyen importantes centros
turisticos del norte de Espafia. En el caso de las ciudades de Santander y Bilbao, su
atractivo se debe a su posicibn como centros urbanos de interés, capitales de
comunidad autébnoma y provincia respectivamente, mientras que Laredo y Castro —
Urdiales se posicionan como destinos turisticos estivales, debido fundamentalmente

a su localizacién costera.

Actualmente, la conexion ferroviaria entre Santander y Bilbao se realiza a través de
la linea Ferrol — Bilbao de FEVE, con una longitud de 118 km de via Unica en ancho

métrico, salvo en dos tramos.

Esta conexion presenta dos claros problemas: los focos de atraccién de Castro
Urdiales y Laredo quedan fuera del @mbito de influencia del actual corredor. Ademas,
el tiempo de recorrido actual es de 3 horas, frente a la hora y cuarto por la autopista
A-8, por lo que el ferrocarril no resulta un modo de transporte competitivo frente a la

carretera.

PAG. 34

ESTUDIO DE ALTERNATIVAS Y VIABILIDAD DEL TRAMO BILBAO-SANTANDER DEL CORREDOR CANTABRICO-MEDITERRANEO



CODIGO DOCUMENTO: BILSAN-F1-0102-INT-ME-0001-MEMORIA

MEMORIA

Por carretera, la conexion entre estos nucleos se realiza a través del eje Galicia —
Gij6én — Santander — Bilbao — San Sebastian — Irin — Francia, vertebrado por la
Autopista del Cantabrico (A-8), aunque también puede realizarse a través de la

carretera convencional N-634.

Las conexiones viarias se realizan bien en transporte publico (autobis) o en
transporte privado. El tramo de la Autovia A-8 entre Santander — Bilbao presenta
una IMD de unos 34.000 vehiculos/dia.

Se prevé que la nueva conexion ferroviaria cuente con paradas intermedias en
Laredo y/o Castro — Urdiales, lo que incrementaria sustancialmente la captacion de

viajeros frente al transporte por carretera.

Ademas de las relaciones dentro del eje en si mismo, deben considerarse las
relaciones entre el conjunto de Cantabria y provincias del Pais Vasco. Los
desplazamientos que actualmente se realizan entre provincias podrian verse
favorecidos por la culminacién del nuevo tramo ferroviario Santander — Bilbao, y la
posterior conexién de Bilbao con otros destinos vascos a través del eje ferroviario

de alta velocidad Y vasca.

En cuanto a la captacién de viajes del Corredor Cantabrico — Mediterraneo por parte
del tramo ferroviario Bilbao — Santander, estara sujeta a futuras actuaciones de
mejora de conexion ferroviaria, como la citada Y vasca y las LAV Logrofio-Miranda

de Ebro y Zaragoza-Castejon-Pamplona/Logrofio.

Bajo una vision mas global de las conexiones ferroviarias, en lo referente a la
relacion con provincias exteriores al corredor Cantdbrico — Mediterraneo, la

extension del corredor se concibe en tres vertientes distintas:
e Por el Oeste: mejorando la comunicacion con Asturias y Galicia

e Por el Centro: de manera transversal al Corredor, hacia provincias de Castilla

y Ledn y con destino en Madrid.

e Por el Este: como continuacion del Corredor desde Alicante, hacia Murcia y

Andalucia.

A través de este proyecto, se realiza la conexion de la Comunidad Autbnoma de

Cantabria con la red de alta velocidad espafiola.

A modo de conclusion, se puede sefalar que la creacion de este nuevo corredor
ferroviario entre Santander y Bilbao generara efectos positivos sobre la economia
de los asentamientos urbanos existentes en el area de estudio, al favorecer

notablemente la movilidad entre sus nucleos principales.

Ademas, el hecho de plantearse paradas en los principales asentamientos y focos
de atraccién del corredor, que actualmente quedan fuera del mismo, reforzaria la

aceptabilidad social de la nueva linea Bilbao-Santander.
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3.4.2. Patrimonio cultural

El territorio analizado entre Santander y Bilbao abarca un amplio marco geogréafico
con un alto interés y valor historico-artistico, con manifestaciones culturales de
distintas épocas Y tipologias que han de ser preservadas. Dada la extension de la
zona, asi como los objetivos que pretende cumplir el presente estudio, no se han
realizado prospecciones arqueoldgicas. Dicha amplitud tiene como consecuencia el

alto niumero de enclaves, yacimientos arqueoldgicos y bienes patrimoniales

Para los municipios que conforman el &mbito de estudio se ha realizado la consulta
de los enclaves inventariados y catalogados, consiguiendo asi la informacion
arqueoldgica necesaria, que se ha completado con informacion bibliografica y la
revision de los bienes integrantes del patrimonio cultural de las dos comunidades

autbnomas.

Otro aspecto importante para evaluar la riqueza patrimonial es la consulta de la
informacion disponible sobre los diferentes enclaves o bienes patrimoniales incluidos
en cada una de las categorias en las que clasifican el Patrimonio Cultural las
correspondientes leyes sobre la materia vigentes en las dos comunidades

autbnomas.

La Ley 11/1998, de 13 de octubre, de Patrimonio Cultural de Cantabria, clasifica los
bienes integrantes del Patrimonio Cultural de Cantabria en tres categorias como
Bienes de Interés Cultural, Bienes Catalogados (los que se incorporen al Catalogo
General de los Bienes de Interés Local de Cantabria) y Bienes Inventariados

(aquellos que se incorporen al Inventario General del Patrimonio de Cantabria).

La Ley 7/1990, de 3 de julio, de Patrimonio Cultural Vasco, clasifica los Bienes
integrantes del Patrimonio de la Comunidad como Bienes Culturales Calificados y

Bienes Inventariados.

Todos los municipios afectados por el proyecto en la comunidad autonoma de
Cantabria, a excepciébn de Meruelo, cuentan con yacimientos arqueoldgicos
incluidos en la recopilacion depositada en la Direccion General de Patrimonio. En su

mayor parte se trata de cuevas, pero también se identifican asentamientos al aire

libre, monolitos, timulos o délmenes, fortificaciones histéricas, castros, instalaciones

productivas, minas, asi como edificios religiosos y cementerios.

En cuanto a los elementos patrimoniales protegidos con las categorias de Bien de
Interés Cultural, Bien de Interés Local y Bien Inventariado, en gran parte se localizan

en el interior de los cascos urbanos de las localidades de referencia.

En Cantabria debe destacarse la gran superficie estudiada, que compete a mas de
la mitad de la provincia, dentro del &mbito del corredor de estudio, lo que implica que
se hayan obtenido informaciones de algunos de los méas importantes conjuntos
patrimoniales de la comunidad, como son los complejos karsticos de Ramales de la
Victoria, con manifestaciones de arte paleolitico recientemente declarados
Patrimonio de la Humanidad o el conjunto monumental de Castro Urdiales.

En el Pais Vasco existen también un buen numero de asentamientos de
caracteristicas similares, con una amplia predominancia tanto de los yacimientos en
cueva como de los enclaves de caracteristicas castrefias, sin que falten poblados de
otras cronologias, como la Edad del Bronce y un buen namero de fortificaciones y
casas sefioriales originadas en época medieval pero cuya existencia se prolonga
hasta casi la actualidad. De ellos, algunos son considerados yacimientos
arqueologicos, mientras que en otros casos el buen estado de conservacion permite
incluirlos entre los bienes inmuebles protegidos, a los que se pueden afiadir ciertos

edificios culturales.

Cabe especial mencion que el ambito de estudio se ve cruzado por el denominado
Camino del Norte o Camino de la Costa del Camino de Santiago y una serie de

caminos alternativos a este.

Los Caminos de Santiago del Norte de Espafia fueron declarados el 5 de julio de
2015 Patrimonio de la Humanidad por la Organizacion de las Naciones Unidas para
la Educacion, la Ciencia y la Cultura (UNESCO).

El entorno de proteccion del Camino de Santiago de la costa, a su paso por
Cantabria, queda establecida en 30 metros a cada lado, desde el eje del camino

descrito, excepto en las zonas urbanas, donde sera de tres metros a cada lado a su
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paso por Cantabria y para los trazados y 30 m desde el borde de la explanacion a

su paso por la CAPV.

Figura 27. Esquema del recorrido del Camino de Santiago del Norte a su paso por
Cantabria. Fuente: https://www.culturadecantabria.com/camino-del-norte

Del tramo de la CAPV se incluye en el ambito de estudio un tramo de 1.400 m en
Abanto y Ciérvana, lindando con el borde del area de estudio del tramo Portugalete-
Castro Urdiales que se adentra en el area de estudio nuevamente ya en Cantabria
al sur de Castro Urdiales. En el ambito de la Comunidad de Cantabria son varias las
incursiones del camino de Santiago que son realizadas en los tramos Castro
Urdiales Laredo, Variante de Colindres — Béarcena de Cicero, al su paso por
Colindres y finalmente las variantes de Muriedas a su paso por El Astillero.

1:500.000 @

! Area de Estudio

PATRIMONIO CULTURAL: CAMINO DE SANTIAGO

Vias verdes

Camino de Santiago del Norte
———  Variantes y conexiones alternativas

Figura 28. Camino de Santiago del Norte a su paso por el ambito de estudio

En términos generales, entre los elementos de valor o interés patrimonial presentes
en el &rea de estudio predominan los hallazgos o yacimientos arqueoldgicos, que se
presentan de forma dispersa y, ocasionalmente, con una notable densidad o
concentracion. Dadas las caracteristicas de estos elementos, la incidencia como
condicionante se hace mas patente a escalas de detalle, requiriendo ajustes
‘menores’ en las alternativas de trazado.

En lo relativo al patrimonio, y muy en particular al arqueoldgico y paleontolégico,
conviene poner de manifiesto su interés ante un futuro proyecto que conllevara un
ingente movimiento de tierras y la realizacion de ambiciosas obras subterraneas
(tuneles). Ademas, pese a que existen inventarios y catalogos que recopilan el
patrimonio conocido, también sera necesario tomar las medidas oportunas ante
posibles nuevos hallazgos y/o ante los resultados que arrojen las prospecciones que

pudieran requerirse.
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3.4.3.

Urbanismo y planificacién

Se realiza en este punto un analisis de los instrumentos de ordenacion vy

planeamiento urbanistico de aplicacion en el &rea de este estudio. En este sentido,

conviene sefialar que cada comunidad autonoma -Cantabria y Pais Vasco- dispone

de una normativa y unas herramientas de planificacion propias; con principios y

elementos comunes, pero también con diferencias.

En Cantabria, la Ley de Cantabria 2/2001, de 25 de junio, de Ordenacion Territorial

y Régimen Urbanistico del Suelo de Cantabria es la norma basica y en ella se

refunde la regulacién de la ordenacion del territorio y del urbanismo en la region.

En lo relativo a la ordenacion territorial, la Ley 2/2001 establece los siguientes
instrumentos:
v' Plan Regional de Ordenacion Territorial (PROT), que actualmente se

encuentran en proceso de elaboracion y estado previo a la aprobacion inicial.

Normas Urbanisticas Regionales (NUR), aprobadas mediante Decreto
65/2010, de 30 de septiembre.

Proyectos Singulares de Interés Regional (PSIR). En el ambito de estudio se
incluyen, parcial o totalmente, cuatro PSIR aprobados (Actuacion Integral
Estratégica Productiva en Castro-Urdiales (12 y 22 fase), Actuacion Integral
Estratégica Productiva Area Marina de Cudeyo-Medio Cudeyo, y Actuacion
industrial en Marina de Cudeyo (Suyesa) y otros cuatro en tramitacién (Llano
de la Pasiega, Piélagos-Villaescusa (VIPAR), Parque de la Naturaleza de
Cantabria, y Parque industrial y empresarial de Laredo. Dada la importancia
estratégica y la vinculacién de algunos de ellos con el objeto de este estudio

se analizan después con mayor detalle algunos de ellos.

A los anteriores afiade, a través de la Disposicion Adicional Cuarta, los siguientes:

v

Plan de Ordenacion del Litoral (POL), que se equipara al PROT. Aprobado
mediante Ley 2/2004, de 27 de septiembre, incluye en su ambito los 35
municipios litorales de la comunidad, y a una parte significativa del area de

este estudio. Ademas de los PSIR aprobados, desarrollados sobre zonas de

Actuacion Integral Estratégica (AIE) previstas en el propio POL, de este

instrumento devinieron dos planes especiales que lo desarrollan: Plan

Especial de Sendas y Caminos del Litoral, aprobado mediante Decreto
51/2010 y Plan Especial de la Bahia de Santander (PE-BS), aprobado
Decreto 32/2015.

Respecto al planeamiento urbanistico municipal, la Ley 2/2001 establece que la

figura o instrumento de referencia sera el denominado ‘Plan General de Ordenacion

Urbana’ (o PGOU), al que completa con una variante para municipios menores de
1.000 hab y 400 viviendas.

El &rea de este estudio incluye, en parte o integramente, a 27 municipios cantabros,

cuya situacion urbanistica es la siguiente:

Tabla 5. Planeamiento urbanistico municipal vigente en los municipios de Cantabria

afectados por el area de estudio

FIGURA | FECHA DE FECHADE |ADAPTADO| FECHA
MUNICIPIO VIGENTE* | APROBACION | PUBLICACION | A LEY REVISION
DEFINITIVA (BOC) VIGENTE | (ESTADO)**
AMPUERO NNSS-A | 05/12/1995 27/02/1996 NO 2015 (IN)
ASTILLERO (EL) | NNSS-B | 22/09/2000 31/10/2000 NO 2016 (B)
BARCENA CICERO | NNSS-B | 17/11/1999 10/01/2000 NO 2017 (B)
CAMARGO PGOU 20/11/1987 14/06/1988 NO 2019 (IN)
CASTRO URDIALES | PGOU 23/12/1996 06/06/1997 NO 2011 (B)
COLINDRES PGOU 24/10/1964 NO 2015 (B)
ENTRAMBASAGUAS | NNSS-B | 25/05/1992 19/06/1992 NO -
ESCALANTE NNSS-B | 04/05/1987 24/11/1987 NO 2015 (P)
GURIEZO NNSS-B | 03/05/1991 11/07/1991 NO 2009 (A)
HAZAS DE CESTO | NNSS-B | 01/03/1999 20/04/1999 NO 2012 (B)
LAREDO PGOU 23/02/1987 04/05/1987 NO -
LIENDO PGOU-A | 17/07/2013 17/10/2013 s 2013 (P)
LIERGANES NNSS-B | 04/05/1987 30/07/1987 NO 2013 (IN)
LIMPIAS NNSS-B | 16/06/1989 21/07/1989 NO 2009 (A)
MARINA CUDEYO | PGOU 04/05/1987 27/07/1987 NO 2016(A)
MEDIO CUDEYO | PGOU-A | 16/11/2010 18/02/2011 s -
MERUELO NNSS-B | 27/05/1999 18/08/1999 NO 2015 (IN)
PENAGOS DSU 14/10/1985 25/11/1985 NO 2009 (A)
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FIGURA FECHA DE FECHA DE | ADAPTADO FECHA
MUNICIPIO VIGENTE* APROBACION | PUBLICACION A LEY REVISION
DEFINITIVA (BOC) VIGENTE | (ESTADO)**
PIELAGOS PGOU 13/10/1993 28/10/1993 NO 2018 (P)
RASINES DSU 28/06/1988 26/08/1988 NO 2006 (IN)
RIB. AL MONTE NNSS-B 13/10/1993 02/11/1993 NO 2012 (B)
RIOTUERTO NNSS-B 27/11/1990 03/01/1991 NO 2014 (IN)
RUESGA DSU 16/07/1986 23/10/1986 NO 2019 (P)
STA M. DE CAYON NNSS-B 10/11/1986 20/01/1987 NO 2010(A)
SOLORZANO PGOU-A 06/11/2014 05/01/2015 SI -
VILLAESCUSA NNSS-B 21/11/1983 21/11/1983 NO 2008(A)
VOTO NNSS-A 30/03/1994 03/05/1994 NO 2015 (A)

* DSU = Delimitacion de Suelo Urbano / NNSS = Normas Subsidiarias de Planeamiento Tipo A o B/ PGOU = Plan General
de Ordenaci6n Urbana

** Fecha de aprobacién del dltimo documento aprobado o tramite. Tramites (en orden de progreso): B = Borrador fase
ambiental previa, A = Avance, IN = Aprobacion Inicial, y P= Aprobacién Provisional.

La clasificacion del suelo contemplada en los planeamientos urbanisticos aporta una
valiosa informacién sobre el territorio y los condicionantes que pueden derivar de su
ordenacion urbanistica. En el area de estudio la inmensa mayoria del territorio esta

clasificado como suelo rastico, y dentro de este predomina el de especial proteccion.

MAR CANTABRICO

i - b s ”‘l_".
<o P g

PLANEAMIENTO URBANISTICO MUNICIPAL
CLASIFICACION DEL SUELO:

- Urbano

Urbanizable

Rustico 6 No Urbanizable sin especial proteccion o de proteccién ordinaria

- Rustico 6 No Urbanizable con especial proteccion

Figura 29. Clasificacion urbanistica del suelo. Cantabria. Fuente: Planeamientos

urbanisticos municipales vigentes.

Desde una perspectiva urbanistica-legal, cualquiera de las clases de suelo (urbano,
urbanizable o rastico) es susceptible de albergar una futura infraestructura de interés
general como seria el corredor ferroviario objeto de este estudio. En este sentido, ni
los planeamientos municipales ni la legislacion imponen condiciones limitantes o
excluyentes. Sin perjuicio de lo anterior, las soluciones proyectadas deberian evitar
en la medida de lo posible la ocupacion y/o afectacibn a suelos urbanos y
urbanizables, para minorar posibles impactos sobre edificaciones, usos o
aprovechamientos urbanisticos. En contraposicion, la clase de suelo que presenta
en teoria una mayor capacidad de acogida es el suelo rustico (o no urbanizable) y,
dentro de éste, la categoria de proteccion ordinaria frente a aquellas de especial
proteccion que por su naturaleza sean menos aptas para la acogida de nuevas

infraestructuras (ecoldgica, paisajistica, forestal, etc.).

En el caso del Pais Vasco, la principal referencia en materia de ordenacion territorial
es la Ley 4/1990, de 31 de mayo, de Ordenacién del Territorio del Pais Vasco. Y en
materia de urbanismo o planeamiento municipal la norma basica es la Ley 2/2006,

de 30 de junio, de Suelo y Urbanismo.

La citada Ley 4/1990 define y regula los instrumentos de ordenacion territorial, y
establece los criterios y procedimientos necesarios para asegurar la coordinacion de
las acciones con incidencia territorial entre las diferentes administraciones publicas.

Establece como instrumentos basicos de ordenacion territorial los siguientes:

v' Directrices de Ordenacion Territorial (DOT), aprobadas por Decreto
128/2019, de 30 de julio, definen el modelo territorial de la region y las lineas

estratégicas de la planificacién.

v' Planes Territoriales Parciales (PTP-), desarrollan las Directrices de
Ordenacion Territorial en sus respectivas areas funcionales. En la actualidad,
todas ellas disponen de su correspondiente PTP -aprobados en distintas
fechas-, algunas han aprobado incluso modificaciones, y en otras se estan
iniciando los procedimientos de revision. El area de este estudio coincide

parcialmente con los ambitos de los siguientes PTP:
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o Decreto 179/2006, de 26 de septiembre, por el que se aprueba el Plan

Territorial Parcial Area Funcional del Bilbao Metropolitano.

o Decreto 226/2011, de 26 de octubre, por el que se aprueba el Plan
Territorial Parcial Area Funcional de Balmaseda-Zalla (Encartaciones).

v' Planes Territoriales Sectoriales (PTS-). Se encuentran aprobados
definitivamente los siguientes : PTS Agroforestal, PTS de Ordenacion de Rios
y Arroyos, PTS de Carreteras de Bizkaia, PTS de Energia Edlica, PTS de Red
Ferroviaria en la CAPV, PTS de Creacion Publica de Suelo para Actividades
Econdmicas y Equipamientos Comerciales, PTS de Zonas Hiumedas, PTS de
Proteccion y Ordenacion del Litoral, PTS de Infraestructuras de Residuos

Urbanos de Gipuzkoa y PTS de Vias Ciclistas de Gipuzkoa.

Por su parte, la Ley 2/2006, en el ambito de la actividad urbanistica municipal,
diferencia las siguientes clases de planes ‘estructurales’, si bien el habitual PGOU

sigue siendo el instrumento de referencia para la ordenacion municipal integral.

En el area de estudio se localizan seis municipios del Pais Vasco, todos ellos de la
provincia de Bizkaia/Bizkaia. La situacién urbanistica de estos municipios se recoge

en la siguiente tabla:

Tabla 4. Planeamiento urbanistico municipal vigente en los municipios del Pais Vasco
afectados por el area de estudio

FlGURA | FECHA DE FECHADE |ADAPTADO | REVISION
MUNICIPIO VIGENTE* | APROBACION | PUBLICACION | ALEY | (ESTADO)
DEFINITIVA (BOC) VIGENTE *
GALDAMES NNSS-B | 29/11/1999 28/01/2000 NO -
MUSKIZ NNSS-B | 28/06/1990 01/08/1990 NO (A
VALLE TRAPAGA-

IRAPAGARAN PGOU 26/03/2015 19/05/2015 NO .
ORTUELLA PGOU 07/08/1985 13/09/1985 s (A
SOPUERTA NNSS-B | 13/10/2003 27/10/2003 NO -

~ ABANTO'Y 2(9/(,%2810 28/09/2010 y
CIERVANA / ABANTO | PGOU 25’/12 /201y2 11/04/2013 s -
ZIERBENA (SNU) (SNU)

* NNSS = Normas Subsidiarias de Planeamiento Tipo A o B/ PGOU = Plan General de Ordenacién Urbana

** Ultimo documento aprobado o tramite. Tramites (en orden de progreso): B = Borrador fase ambiental previa, A =
Avance, IN = Aprobacién Inicial, y P= Aprobacion Provisional.

Tal y como refleja la tabla, cuatro de los seis municipios no han adaptado aun su
planeamiento municipal a la vigente Ley 6/2009 y mantienen Normas Subsidiarias
previas. Los otros dos restantes si que disponen de un PGOU de reciente
aprobacion (2013 y 2015) que ya estarian “adaptados” a la citada Ley 6/2009.
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CLASIFICACION DEL SUELO:
- Urbano Rustico 6 No Urbanizable sin especial proteccién o de protecciéon ordinaria
Urbanizable - Rustico 6 No Urbanizable con especial proteccion

Figura 30. Clasificacion urbanistica del suelo. Pais Vasco. Fuente original: Planeamientos

urbanisticos municipales vigentes.
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La figura anterior refleja una clara diferenciacion del suelo no urbanizable respecto
al urbano-urbanizable, en la que se aprecia la proximidad e influencia que ejerce el

area metropolitana del ‘Gran Bilbao’.

Reiterando lo sefialado en el caso de Cantabria, la legislacion vasca tampoco
establece determinaciones excluyentes sobre ninguna clase de suelo respecto al
emplazamiento de una nueva infraestructura de interés general. Asimismo, es logico
sefalar que las soluciones deben tender a evitar la afeccion a suelos urbanos y
urbanizables, y procurar ocupar suelo no urbanizable que no esté sujeto a un
régimen urbanistico de proteccion que desaconseje su transformacion u ocupacién

con una infraestructura de este tipo.
Proyectos Singulares de Interés Regional (PSIR)

Por diversas razones que exceden la finalidad de este analisis, los Proyectos
Singulares de Interés Regional (o PSIRs) se han constituido en un instrumento de
uso recurrente en Cantabria para afrontar diversas actuaciones o proyectos, siendo

en la mayoria de las ocasiones de caracter o finalidad productiva.

La figura de los PSIR surgi6 con la aprobacion de la Ley de Suelo de Cantabria en
el afio 2001, ostentando la condicion de instrumentos de ordenacion territorial. No
obstante, fue a partir de la aprobacion del Plan de Ordenacién del Litoral (POL) de
Cantabria en el afio 2004, donde se identifican areas cuya regulacion quedaba
remitida a PSIRs, cuando empezaron a promoverse varios de estos proyectos. En
la mayoria de las ocasiones se ha venido planteando para el desarrollo urbanistico
de ambitos productivos (poligonos industriales, parques empresariales y
tecnoldgico, etc.). Dos de los mas importantes, sendas Actuaciones Integrales
Estratégicas Productivas (AIE-P), la de Marina de Cudeyo-Medio Cudeyo y la de
Castro Urdiales se localizan dentro del area de estudio y se promovieron al amparo
del citado POL.

Sin perjuicio de la incidencia de los PSIRs ya aprobados, para el objeto del presente
estudio adquieren mayor importancia aquellos que se estan impulsando dentro del
area de estudio, 0 en las cercanias, y que tiene un alto interés potencial, tanto por

su emplazamiento como por su vocacién y por los usos que prevén albergar. Entre

las actuales iniciativas de PSIR, en elaboracion o en proceso de aprobacion, cabria

destacar al menos dos:

v PSIR de Llano de la Pasiega. Tras diversos avatares, ha sido aprobado
inicialmente -de nuevo- por la Comision Regional de Ordenacion del Territorio
y Urbanismo de Cantabria (CROTU) el 9 de abril de 2021.

Pese a que se localiza en el extremo occidental del area delimitada para este
estudio, su emplazamiento, su fuerte vinculacion con la red ferroviaria y su
caracter eminentemente logistico e intermodal, son algunos de los factores
gue contribuyen a que deba tenerse en consideracion en las propuestas de
este estudio. A ello se suma el hecho de que este PSIR es el que se encuentra
en una fase mas avanzada de tramitacion y hay constancia del interés publico

y politico de que se apruebe definitivamente a la mayor brevedad.

PROYECTO SINGULAR DE INTERES REGIONAL AIEP LLANO DE LA PASIEGA
[FIELAGOS)

DOCUMENTO DE PLANEAMIENTO T

Figura 31. Plano propuesta de ordenacién para el PSIR Llano de la Pasiega. Fuente:

Plano de Ordenacién 0.1, documento aprobacion inicial, 2021

Aunque el ambito de este PSIR no estaba contemplado en la redaccion
original del POL de Cantabria (tampoco era requisito necesario para su
desarrollo), se introdujo con posterioridad (afio 2018) como una nueva
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Actuacion Integral Estratégica — Productiva. Para esta area se establecieron

los siguientes objetivos, que debe cumplir el PSIR:

1. Establecer reservas del suelo para la ordenacion e implantacion de

nuevas actividades economicas.
2. Garantizar un equilibrio econdmico y funcional del area.
3. Evitar la pérdida de oportunidades y eficacia de la iniciativa publica.
4. Garantizar mantenimiento de la estructura econémica de la region.
5. Implantar una nueva Terminal Intermodal Ferroviaria.

6. Constituir un eje logistico industrial en el que se pueda desarrollar una
Plataforma Logistica Intermodal Regional, incluso con trascendencia

suprarregional en estrecha relacion con el Puerto de Santander.

La importancia del ferrocarril en el desarrollo de este PSIR es evidente
(en la figura anterior, la trama azul representa la ‘terminal ferroviaria’ y
la actual linea Santander-Madrid lo atraviesa longitudinalmente), como
también lo es el interés logistico e intermodal; respecto al puerto y
aeropuerto de Santander y a los principales ejes viarios (autovias A-8
y A-67). La principal ventaja de este PSIR es su emplazamiento

estratégico respecto a todos estos elementos.

v" PSIR Villaescusa — Piélagos (VIPAR). Este otro PSIR comparte muchas

similitudes con el anterior (su inclusion en el POL, su vocacion industrial y
productiva, un emplazamiento clave, etc.). Asimismo, el impulso de este
proyecto ha venido experimentando distintas vicisitudes, aunque hay
constancia de que en tiempos recientes hay interés por promocionarlo
nuevamente. En el afio 2021 se licitdé y se adjudicé un nuevo procedimiento
para la elaboracion y aprobacién de este PSIR, planteandose un nuevo
ambito para el futuro PSIR VIPAR, que es ahora sustancialmente menor al

contemplado originalmente en el Plan de Ordenacion del Litoral.

En cualquier caso, es una iniciativa relevante para el presente estudio, ya que
cualquiera de las alternativas planteadas “parte” de las inmediaciones o cerca
de este PSIR, y por ello seria aconsejable sentar las bases de una hipotética

integracion funcional. En esta linea, deberia procurarse que la futura linea
ferroviaria no comprometa la viabilidad urbanistica de esta actuacién, en caso
de llevarse a cabo; un requisito que se considera sobradamente cumplido con
las soluciones de trazado planteadas, ya que no generan una afeccién

significativa sobre el @mbito del PSIR propuesto en 2021.
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Figura 33. Delimitacion propuesta para el PSIR VIPAR en la dltima licitacion para la
elaboracion del PSIR, publicada en abril de 2021 y promovida por VIPAR PARQUE
EMPRESARIAL, S.L., S.M.E.

A modo de resumen general, los condicionantes derivados del planeamiento
urbanistico y territorial tienen una incidencia notable en la identificacion de
corredores y en la proposicién de las alternativas. Respecto a los primeros, hay
factores como la presencia de nucleos de poblacion o como la existencia de
iniciativas de interés como los PSIRs, que influyen directamente sobre la definicién
de dichos corredores. A mayor escala, la identificacion de suelos urbanizables y de
zonas o suelo protegidos también contribuye a pormenorizar el trazado final (aunque
aun basico) de las distintas alternativas. En este ultimo sentido, es importante
resefiar de nuevo que la frecuente proposicion de soluciones en tunel tiene como
contrapartida la minoracion, o inclusion la exencion, de potenciales afecciones a
suelos o terrenos que pudieran inicialmente menos adecuados para soportar una

linea de ferrocarril.

Se incluye a continuacion un plano con la localizacion de los principales

condicionante asociados a cuestiones de planificacion urbanistica y territorial.
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3.5. Condicionantes técnicos y funcionales

En el ambito del Estudio existen lineas ferroviarias explotadas por RENFE, Renfe

Cercanias AM, Euskotren, Metro de Bilbao y la red de Tranvia de Bilbao (Euskotren).

De las de ancho métrico la principal es la que conecta Santander y Bilbao, operada
por Renfe Cercanias AM, y que cruza el area de estudio en direccidn oeste-este

(linea Ferrol-Bilbao).

Las lineas de ancho ibérico de ADIF explotadas por RENFE discurren en direccion
Norte-Sur, siendo el acceso desde la meseta a las capitales de Cantabria (linea

Venta de Bafios-Santander) y Bizkaia (linea Castejon-Bilbao).

La red de Euskotren comprende dos lineas en el area de Bilbao: E1 Bilbao a

Donostia-Amara; E4 Bilbao a Bermeo.
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Figura 34. Red Euskotren en Bilbao

La red de Metro de Bilbao tiene forma de “Y”, como corresponde a un area
metropolitana que se extiende por los dos lados de la Ria del Nervion. La linea 1 se
dispone entre Bolueta y Plentzia. La linea 2 discurre entre Kabiezes y Basauri, y la

Linea 3 (E3), entre Matiko y Kukullaga, es explotada por Euskotren.
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Figura 35. Red de Metro de Bilbao

El Tranvia de Bilbao (Euskotran) cuenta actualmente con una Unica linea entre

Bolueta y La Casilla.
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Figura 36. Tranvia de Bilbao

A esta amplia red ferroviaria vendran a sumarse en fechas préximas las nuevas
redes ferroviarias de ancho internacional, la Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco
(“Y” Vasca) y el tramo de acceso a Santander de la nueva Linea de Alta Velocidad

Palencia-Alar del Rey-Santander.

3.5.1. Linea ancho métrico Bilbao-Santander

3.5.1.1. Caracteristicas generales

La linea Bilbao-Santander, de la red de ancho métrico (RAM) de ADIF, es la Unica
conexion ferroviaria del Pais Vasco con Cantabria. Forma parte de la Red Ferroviaria
de Interés General del Estado (RFIGE), y cuenta con una longitud de 118 km, en via
anica en su mayor parte, entre las estaciones de Santander (P.K. 530+700) y Bilbao
Concordia (P.K. 649+325).
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Figura 37. Linea Bilbao- Santander. Recorrido y paradas intermedias.

La linea Bilbao-Santander es de trafico mixto, prestando servicio tanto a trenes de

viajeros como de mercancias.

Se considera que, al igual que la red RAM de ADIF en su conjunto, el tramo
Santander-Bilbao presenta unas caracteristicas anticuadas. Un amplio porcentaje
del recorrido de esta infraestructura es en via Unica, ademas de que sélo estan
electrificados los tramos empleados para Cercanias: Santander-Orejo-Liérganes, y

Balmaseda-Irauregui-Bilbao.

Teniendo en cuenta que Santander y Bilbao se encuentran distantes algo menos de
100 km, y que estan comunicadas por carretera mediante vias de gran capacidad
con tiempos de viaje de alrededor de una hora, el ferrocarril en la actualidad ofrece
una comunicacién poco atractiva para ser utilizada, con un tiempo de viaje superior

a las dos horas y media.

3.5.1.2. Trazado

El trazado en planta de esta linea presenta unos parametros reducidos. En torno al
42% de la longitud de la linea son curvas circulares de menos de 1.000 m de radio,
lo que equivalen a tramos en los que la velocidad de los trenes estaria por debajo
del umbral necesario para que el ferrocarril pudiera ser una alternativa competitiva

frente a la carretera.

En cuanto al trazado en alzado, en torno al 40% de la linea presenta pendientes
superiores a las 12,5 %o, que serian el limite superior compatibles con el trafico mixto

en un escenario de altas prestaciones. La rampa maxima de la linea es de 20 %o.

Tabla 5. Tramificacion de las alineaciones en planta de la linea Bilbao-Santander.

Tipo de Alineacién
Provincia 750<R< | 500<R< | 300<R <
R=o» | R>1000 R <300
1000 750 500
Cantabria 5752% | 0,15% 1,58 % 0,24 % 10,51 % 30 %
Bizkaia 51,88% | 5,36% 1,76 % 1,90 % 7.68% | 31,42 %

Tabla 6. Tramificacién de las pendientes de la linea existente Bilbao-Santander

Rango de pendientes
Provincia
P>18%0 | 15 <P <18 %o 10 <P <15 %o P <10 %o
Cantabria 13,83 % 15,43 % 9,60 % 61,14 %
Bizkaia 26,14% 4,5% 10,84% 58,52%

3.5.1.3. Velocidades maximas y tiempos de recorrido

Las velocidades maximas de circulacion en el tramo se sitian entre 70 y 80 km/h,

teniendo que llegar a reducir esta hasta los 50-60km/h en algunos de sus trayectos.

La limitacion de velocidad se refleja en los tiempos de recorrido y las velocidades

comerciales.
Tabla 7. Tiempo de recorrido y velocidad comercial
Tramo Tiempo Velocidad comercial
Regionales
Santander - Bilbao 2 h 45 min 45 km/h

3.5.1.4. Tuneles y viaductos

Los 24 tuneles existentes en el tramo suponen una longitud 8.922 m, y en su mayoria
son los originales de la construccion de la linea. La mayor parte de ellos son de via
Gnica y cuentan con un galibo bastante ajustado, lo que obligbé a ejecutar obras de

ampliacion de galibo cuando se instal6 la catenaria en los tramos electrificados.
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Tabla 8. Tuneles existentes en el tramo Bilbao-Santander (RAM) Tabla 9. Estructuras existentes en el tramo Bilbao-Santander (RAM)
Estructuras tramo Bilbao-Santander (RAM
Nombre del Tanel Inl?clfio E:; Longitud ( )
Denominacion Tipo Longitud | Denominacién Tipo Longitud
Tanel Astillero 540+607 | 540+359 248 — : S
Boo Métalico 32 Molinar Silleria 21,60
Tunel Jesus del Monte 559+292 | 558+682 610 — —
- San Salvador Metélico 60,35 La Presa Silleria 23,40
Tanel Las Animas - Ambrosero 564+593 | 564+100 493 _ — —
Aguero Metalico 23,70 | Entrambasaguas Silleria 21,60
Tanel bajo Ctra. N-634 568+488 | 568+412 76 _ — _ —
Santo Tomas Metalico 23,40 Rio Carranza Metalicos 21,84
Tanel La Estacion - Treto 573+746 | 573+702 44 .,
(estacién)
Tunel del Cuervo 575+106 | 575+012 94 , — — —
Viaducto de Metalico 25,72 Rio Carranza Metélico 21,84
Tanel Los Mértires 589+640 | 589+457 183 .
Solorzano (via apartado)
Tunel EI Molli +2 +124 1 - — - -
tnet = Motinar °99+233 | 599 09 Viaducto de | Metalico | 32,20 | RioLameon°l | Mixto H/M | 16,00
Tanel La Escrita 607+223 | 605+780 1443 -
Solorzano (estacion)
Tanel Laiseca 608+416 | 608+358 58 Gama Mamposteria 8,80 Rio Lameon®2 | Mixto H/M 16,34
Tanel Artificial 608+714 | 608+618 96 Carrancas Silleria 16 P.l. del Solar Fabrica 10,40
Tanel EI Peson® 1 612+395 | 612+121 274 (camino)
Tunel El Peso n°2 612+795 | 612+720 S Carasa Silleria 24,40 P.l. de Otxaran Mixto 7,60
Tuanel Escandal 613+115 | 613+073 42 (carretera)
Tunel Paraya 614+939 | 614+896 43 Molino n°® 1 Silleria 19,20 P.l. en Zalla Fabrica 7,60
Tanel Orcasitas 615+696 | 615+564 132 (carretera)
Tanel La Herbosa 618+005 | 617+141 864 Molino n° 2 Silleria 16,20 | Rio Cadaguan® | Metalico 24,22
Tanel El Callejo 621+321 | 621+201 120 1
Tunel El Arroyo 622+265 | 622+042 223 Espumoso Silleria 47,76 Genes (rio Metalico 30,60
Tuanel de Guenfes - Aranguren bajo Ctra. | 626+753 | 626+733 20 Cadagua)
Tuanel de Castrejana Il 641+701 | 641+666 35 Pozo Negro Silleria 57,95 | Kastrexana (rfo | Metalicos 42,28
Tanel de Castrejana | 641+720 | 641+656 64 Cadagua)
Tanel de Olabeaga 645+402 | 645+214 188 Gibaja Silleria 23,40 P.l. B® Coop. Mixto H/M 7,96
Basurto - La Casilla - Zabalburu 649+145 | 645+757 3388 Santiago
Gibaja Silleria 37,30 Sobre Renfe Metalico 38,55
(Ametzola)
En cuanto a los puentes, en los ultimos afios se han ido sustituyendo los que Molino Silleria 2

presentaban problemas estructurales importantes y se llevan a cabo auscultaciones

perioddicas en el conjunto de estas estructuras para controlar su estado y establecer

intervenciones. Se puede considerar como aceptable el estado general de los tuneles y puentes

presentes en el tramo.
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3.5.1.5. Pasos a nivel

En el tramo entre las estaciones de Santander y Bilbao-Concordia podemos
encontrar un total de 132 pasos a nivel, lo que equivale a un paso a nivel cada menos

de 900 m del trayecto.

Tabla 10. Pasos a nivel existentes en el tramo Bilbao-Santander (RAM)

Inicio trayecto Final Tramo dNeuernlfl:l(l)\l
Orejo Solares 1
Solares Lierganes 12
Llovio Ribadesella Pto 14
La Cantabrica Orejo 1
Orejo Marron 30
Marron Karranza 21
Karranza Aranguren 29
Aranguren [rauregui 20
Irauregui Basurto Hospital 4

3.5.1.6. Electrificacion

En Cantabria se encuentra electrificado el tramo Santander -Orejo y desde Orejo a
Liérganes. Mientras que, en el Pais Vasco, Unicamente esta electrificada la linea de
Cercanias Bilbao — Balmaseda (corresponde con el tramo Aranguren — Bilbao, de la

linea Ferrol — Bilbao, y el ramal Aranguren — Balmaseda).

En estos tramos la electrificacion es a 1.500 Vcc. La catenaria es convencional de

tipo RENFE, compensada en todo el Pais Vasco, pero no asi en Cantabria.

3.5.1.7. Instalaciones de seguridad y comunicaciones

La linea cuenta con un sistema de bloqueo automatico de via unica (B.A.U.)
controlado un Centro de Trafico Centralizado (C.T.C), donde se realiza la operacion

sobre los enclavamientos de forma remota.

Las comunicaciones de explotacion estan constituidas por la red de radio (de tipo
analdgico), la telefonia de explotacion, el telemando de sefalizacién y el telemando

de subestaciones de traccion, ademéas de sistemas de informacién al viajero en

algunas estaciones de cercanias. La infraestructura es propia (repetidores,

cableado, emisoras fijas y méviles...).

3.5.1.8. Servicio ferroviario

En la linea circulan servicios de media distancia, cercanias y mercancias con el

trafico semanal total medio, segun los datos extraidos de CIRTRA 2019:

Tabla 11. Circulaciones medias semanales linea AM Santander-Bilbao.

Circulaciones medias semanales 2019

Origen Destino Total dil;:;i:ia disleZiZG Cercanias | Mercancias
Santander Santander Mercan 662 51 611 0
Santander Mercan \,\;aa'?ge;i"a La 691 51 611 29
\I\ﬁlﬁjge;illa La Maliafio Vidriera 691 51 611 29
Maliafio Vidriera La Cantabrica 680 51 611 19
La Cantabrica Orejo 354 51 285 19
Orejo Marron 69 50 0 19
Marron Karranza 60 41 0 18
Karranza Aranguren 68 49 0 19
Aranguren Irauregui 412 66 327 19
Irauregui Basurto Hospital 411 66 327 18
Basurto Hospital Bilbao Concordia 392 66 327

El mayor numero de circulaciones se localiza a las afueras de Bilbao y Santander,
en los tramos en los que se solapan los servicios de Cercanias, mercancias, y las
relaciones Bilbao-Santander. En el tramo entre Santander Mercancias y Maliafio
Vidriera se concentra el mayor trafico ferroviario, con una media semanal de 691

circulaciones a la semana.

En el tramo intermedio entre Orejo y Aranguren, los servicios se limitan son de media

distancia con presencia de trenes de mercancias.

La conexion de los trenes de mercancias con el Puerto de Santander se produce en

la estacion de Maliafio.

ESTUDIO DE ALTERNATIVAS Y VIABILIDAD DEL TRAMO BILBAO-SANTANDER DEL CORREDOR CANTABRICO-MEDITERRANEO

PAG. 49



MEMORIA

CODIGO DOCUMENTO: BILSAN-F1-0102-INT-ME-0001-MEMORIA

Inversion de marcha para entre las
estaciones de Maliafio y Valle Real

Figura 38. Conexidn con el Puerto de Santander desde Maliafio

3.5.2. Linea Palencia-Santander

La linea Palencia-Santander conecta Santander con la Meseta. Se trata de una linea
de via Unica en gran parte de su desarrollo, si bien esta previsto que el tramo entre

Corrales de Buelna y Santander sea en via doble.

VALLADOLID SANTANDER
CG.
—f— 5 o et D
//‘ Venta de Palencia Corrales Torrelavega Renedo  Guarmnizo  Muriedas
Bafios de Buelna
Leyenda
- Via actual ++« Via doble escenarios @ Estaciones - Sentido de circulacién

Figura 39. Esquema de la Linea Palencia-Santander

La linea esté& electrificada, y cuenta con un bloqueo automatico en via Unica (BAU)

y circuitos de via de audio frecuencia.

La estacion de Muriedas es el acceso en ancho ibérico de las mercancias al Puerto
de Santander. Las vias 4 y 6 seran las receptoras de los trenes desde Palencia, que

por accederan al Puerto por el ramal de acceso, con locomotoras de maniobra en

cola.

SANTANDER
PALENCIA

.® -y
oo = @0 o=

D

NOTAS:
«AGUJAS 2. 6,8 Y 16 DE TIPO DS-ASLI2024 101 <CR4

«~AGUJAS 1,3,5,7,9, 11, 13, 17, 19, 4 Y 22 DE TIPO DSA5432024140:11.CR-D

Figura 40. Esquema de la estacién de Muriedas

Para la expedicién de servicios desde el Puerto, los trenes se formaran entre las
vias 8 a 24, utilizando locomotora de maniobras en cabeza, y desde éstos o por las

vias 4y 6 los trenes se incorporaran a la linea Palencia-Santander.

3.5.3. Zona de las Estaciones en Santander

La Zona de las Estaciones en Santander es un complejo ferroviario en el que se
presta servicio de viajeros y mercancias en ancho ibérico y métrico. Cuenta con las

siguientes instalaciones:

Estacion de viajeros ancho ibérico, con 5 vias de andén y 11 vias para el

apartado de trenes

e Estacion de viajeros ancho métrico, con 6 vias de andén y 8 vias para el

apartado de trenes

e Estaciobn de mercancias en ancho métrico, con 18 vias para el

estacionamiento y maniobra de los trenes
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e Taller de RENFE para material en ancho ibérico, para el mantenimiento
principalmente de locomotoras, con una superficie aproximada de 42.690 m?

y 7 vias

e Taller de RENFE para material remolcado en ancho métrico, con una nave de
unos 10.000 m?

e Zona de depésito y taller de mantenimiento para vehiculos eléctricos y
automotores diesel que operan principalmente Cercanias. Cuenta con 3
naves de 2.400, 300 y 120 m?

e Otras edificaciones vinculadas al ancho ibérico:
o Puesto de Mando (130 m?)

o Edificio de Correos (730 m?), que cuenta con una via de acceso y un

muelle de carga de 740 m?
o Edificios de mantenimiento de infraestructura (1.350 m?)
o Muelle central (4.700 m?)
o Edificio de viviendas (1.700 m?)

o Aparcamiento en superficie, entre las estaciones de viajeros de ancho
ibérico y métrico (12.400 m?)

o Nave de alquiler (1.000 m?)

o Otros edificios en desuso o medio abandonados, como el antiguo CTC,

los viejos talleres, las antiguas carboneras...

En la actualidad se estan desarrollando una serie de actuaciones en el ambito de la
zona de las estaciones de Santander con el objetivo de reorganizar los espacios

ferroviarios y mejorar la integracion urbana de la misma.

Tras la remodelacion del complejo, el haz de ancho métrico se desplaza hacia el
norte para adosarse al de ancho ibérico. La estacion resultante contara con 5 vias

en ancho ibérico y 6 en ancho métrico y una cabecera de andén comun.

El edificio de la actual estacion en ancho métrico perdera su funcionalidad, y sera
necesario remodelar el edificio de la estacion en ancho ibérico para que en el futuro
de servicio a ambos anchos. La actuacion incluye el cubrimiento de las vias de la
futura estaciébn combinada, ly a reposicion del aparcamiento en superficie, que se

vera afectado por la nueva estacion.
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Figura 41. Remodelacion de la Zona de las Estaciones en Santander

3.5.4. Puerto de Santander

A pesar de que el Puerto de Santander cuenta con conexion con la red ferroviaria
en ancho ibérico a través de la estacion de Muriedas, y la de ancho métrico en la
estacion de Maliafio, el ferrocarril no es la alternativa preferente en estos momentos

para la llevar o sacar mercancias a través del Puerto de Santander.

De todos modos, la mayor cuota del ferrocarril en el transporte de mercancias en las
Autoridades Portuarias se registra en el Puerto de Santander con un 15,74 %

(Observatorio del Ferrocarril, 2020).
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Tabla 12. Reparto modal trafico de mercancias del Puerto de Santander (fuente Memoria
Anual 2020 de la Autoridad Portuaria de Santander).

Transporte terrestre utilizado para la entrada y salida maritima

{En tonals

Carmetera 4.835.220 5.448.092 4.827 853 -11,.2% -1.8%
Ferrocarril 911.237 1.003.824 086,380 5.7%
Tuberia 42420 64346 50.718 -34.1% -16.4%
Transito maritimo 48.857 40566 12.166 20,4 3016

TOTAL 5.837.734 5.556.928 5857117 -11.0% -2.0%

Tanto el muelle de Maliafio, como los espigones norte y central de Raos cuentan

con vias en ancho ibérico y/o métrico.

RED FERROVIARIA DEL PUERTO DE SANTANDER f /

Via de ancho ibérico + métrico
en seccion de 4 hilos

Via de ancho ibérico + métrico
enseccionde 3 hilos

Via de ancho ibérico R

—

Muelle de
Maliafio

—— Al

Muelle de T4
Margen Norts

Espigén norte

/ de RAOS

Codevesa
Can tuor ks e Cerentos
- Mfa

Concestn ¢ Veaips
e
Espigén central |
de RAOS

Czpgén Gontrol

Figura 42. Red Ferroviaria del Puerto de Santander

Tabla 13 Distribucién de los servicios ferroviarios por los muelles.

DENOMINACION

LONGITUD

ANCHO

ZONA TRAM ERVI!
DE VIAS o (metros). | DEVIA S
Maliafio desvio 13 - desvio 18 1448 Muelles
Muell - iblicos.
ule :as Maliafio 1 desvio 18 - topera 800 4 hilos P 'CDG,
Maliafio Mercancia
Maliafio 2 desvio 18 —topera 813 general
Agro 1 desvio 17.9 - topera 378 . Terminal
. ibérico
Espigon Norte Agro 2 deswvio 17.10 - topera 295 TASA
(zona norte) Terrinal
. . . ’ ermina
Minerales desvio 17 - desvio 17.8 975 3 hilos NOATUM
Grano 1 desvio 16.1 - topera 188
ibérico Nave BERGE
Grano 2 desvio 16 —topera 270
Raos 1.1 desvio 12-desvio 12.9 832 Muelles
. Raos 1.2 desvio 12.2 - desvio 12.7 316 publicos.
Espigon Norte Granel
(zona sur) solido y
Raos 3.1 desvio 12.3 - topera 1092 3 hilos Mercancia
Raos 3.2 desvio 12.1 - topera 1266 general
Raos 3.3 desvio 12.8 - topera 763
Silo SOLVAY
Raos 3.4 desvio 12.4 - topera 910
T~ -
desvio hilg:amblo 3 482 3 hilos
Raos 8 - - ; Circulacion
cambio 3 hilos - desvio
642
7.2
Liquidos 1 cambio 7.1 - topera 555 Terminal
Liquidos 2 cambio 7.3 - topera 202 ibérico LBC
Cementos 1 cambio 7.2 - topera 251 Terminal
Espigdn Central
spigon Lentral | ementos 2 cambio 7.2 - topera 257 C. ALFA
Automdviles 1 desvio 6.1 - topera 710
Automdviles 2 desvio 6.2 - topera 635
- Terminal
Automoviles 3 desvio 6 - topera 800 ibérico ermln&.!
Automaoviles
Automaoviles 4 desvio 3 - topera 840

el cemento, los cereales y el bioetanol.

El tr&fico de mercancias en ancho ibérico se centra principalmente en la automocion,
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Tabla 14 Trenes de mercancias semanales en ancho ibérico desde/hacia el Puerto de 0 Fel;fnfe
® Q
Santander. (Fuente ADIF) N “
\*? (E@ z¢ '\‘SPE
2 2
X . Hora ) 1 Q(d'\ ’b\q} & & > > s(;b‘\b ,;brg, 'z;"\\x\ .30‘?
E/S | OPER | P/ADI | Tren | Origen/Destino | (/o Producto Cliente LMX J VS D %& @6@ OQ&Q & S Q:-?’é d-""‘(\ é@’& &£ A é\\\'o & @?‘\\ ‘&é \&,‘ﬂ & &
ENT  RENFE P 82667 Pamplona  00:23 Automdviles Pool Iberico Ferroviario,A.LE X[ X[ X]x]xX C-1 i U M A A 2 Q\%“z q-’\@'b & \33 ¥ o & & g}(@’
ENT  RENFE P 83261 Babilafuente = 01:00 Vacio cereal BIOCARBURANTES DE CAST. Y LEON x| x[x|x]|x T 2 v i A L S T
ENT RENFE P 83667 Mataporquera 01:31 Cementos CEMENTOS ALFA SA X|X|X|X]|X .
ENT  CAPTRAIN P 87687 VALLADOLID 01:45 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. x| %] x Ix[x]x[x Ugao-Miraballes
ENT CAPTRAIN P 87667 VALLADOLID 09:57 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. x[x]x[x]x[x]x 7 ¢
ENT  RENFE P 82861 Martorell-Seat  11:08 Automéviles PECOVASA RENFE MER SME S.A. X X o z Bakiola |
ENT CAPTRAIN P 87669  V.BANOS 15:54 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. x| x| x[x|x[x]x Ametzola 2
ENT CAPTRAIN P 87693  V.BANOS 17:05 Automéviles PECOVASA RENFE MER SME S.A. X x| x[x feve Arrankudiaga-
ENT CAPTRAIN P 87697  V.BANOS 17:53 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. X 0 7
ENT  RENFE P 83663 Mataporquera  18:17 Cementos CEMENTOS ALFA SA X %] % [ x]x Arbide -
ENT CAPTRAIN P 87665 VALLADOLID 18:31 Automéviles PECOVASA RENFE MER SME S.A. x[x|x[x]|x .
ENT CAPTRAIN P 87685 VALLADOLID 19:29 Automéviles PECOVASA RENFE MER SME S.A. X[ x kaldo-
ENT  RENFE P 81263 Babilafuente  21:59 Bioetanol BIOCARBURANTES DE CAST. Y LEON X X Arakaldo . 2
ENT RENFE P 82995 Pamplona 23:35 Automdviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. X 8
SAL CAPTRAIN P 87682  V.BANOS 05:25 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. xIxIx|IxIx|x]x 2 1 Areta-
SAL  RENFE P 83622 Babilafuente  05:35 Cereales BIOCARBURANTES DE CAST. Y LEON x| x| x| x]|x &
SAL  RENFE P 81626 Babilafuente ~ 09:36  Vacio bioetanoly cereal BIOCARBURANTES DE CAST. Y LEON X X
SAL RENFE P 83662 Mataporquera 10:55 Cementos CEMENTOS ALFA SA X X X X X
SAL CAPTRAIN P 87684  VALLADOLID 11:45 Automéviles PECOVASA RENFE MER SME S.A. x[x[x][x[x]x]x c_ 2 p) 3
SAL  RENFE P 82660  Pamplona 14:10 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. X
SAL CAPTRAIN P 87688 VALLADOLID 18:54 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. x| %] x [x]x
SAL CAPTRAIN P 87668  VALLADOLID 18:54 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. x| x
SAL  RENFE P 83666 Mataporquera  19:10 Vacio CEMENTOS ALFA SA x| ] x x]:x
SAL RENFE P 82694 Pamplona 20:10 Automoviles Pool Iberico Ferroviario,A.l.E X 4
SAL  RENFE P 82998  Pamplona 20:10 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. X
SAL CAPTRAIN P 87610 CIEMPOZUELOS  20:12 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. X
SAL RENFE P 82966 Venta de Bafios 21:05 Automdviles Pool Iberico Ferroviario,A.LE X|X|X|X
SAL CAPTRAIN P 87678  VALLADOLID 21:22 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. X|x ‘
SAL CAPTRAIN P 87690  V.BANOS 22:04 Automéviles PECOVASA RENFE MER SME S.A. x[xIx]x]x][x]x .
SAL  CAPTRAIN P 87664 V.BANOS 22:17 Automéviles PECOVASA RENFE MER,SME S.A. X|[x|x C'3 Ordufia
SAL CAPTRAIN P 87666 VALLADOLID 22:17 Automéviles PECOVASA RENFE MER SME S.A. x| x

En ancho métrico, el trafico de mercancias se limita al transporte de carbon entre la
terminal de NOATUM en el espigén Norte y las instalaciones de Solvay en Barreda,

con 3 servicios semanales.

3.5.5. Variante Sur Ferroviaria (VSF) de Bilbao

El trafico de mercancias con origen/destino en el Puerto de Bilbao discurre por la
linea Santurtzi-Bilbao Abando, compartiendo infraestructura con la linea C1 de
Cercanias a su paso por los municipios de margen izquierda de la ria de Bilbao, y

desde Barakaldo también con la linea C-2.

¢ N _
MIRANDA EBRO  LOGRONC
BURGOS

Figura 43. Red de Cercanias de Bilbao

Pasada la estacion de Olabeaga, la linea accede al tunel de La Casilla, desde el que
parte un ramal para mercancias, de via Unica, que acaba conectando con la linea
Castejon-Bilbao Abando en el tunel de Cantalojas, poco antes de la estacion de
Miribilla. A partir de este punto el trafico de mercancias se solapara con la linea C-3

de Cercanias, y el trafico de largo recorrido con origen/destino a Bilbao.
La situacion actual presenta los siguientes problemas:

e Tréafico de mercancias de todo tipo con origen/destino al Puerto de Bilbao a
través de nucleos urbanos, lo que produce molestias a la poblacién (ruidos,

vibraciones...)

e El trafico de Cercanias limita los surcos disponibles para la entrada/salida de

mercancias al Puerto de Bilbao.
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En una primera fase la Variante Sur Ferroviaria (VSF) de Bilbao tiene como objetivo
establecer un corredor ferroviario alternativo para la entrada/salida de mercancias
en el Puerto de Bilbao a través del Tunel de Serantes, y asi conectar directamente

con el Tunel de la Casilla en Olabeaga.

La nueva variante desviaria las mercancias fuera de los nucleos urbanos Ortuella,
Trapaga y Barakaldo, en un tramo en el que las Cercanias limitan especialmente al

trafico de mercancias.

]5
[]] ‘::::m | — -
————  ANCHOUKC j—‘
o [E[]

Figura 44. Variante Sur Ferroviaria (VSF) de Bilbao Fase 1

La VSF de Bilbao, actualmente en fase de proyecto, se esta definiendo con unos
parametros de disefio que permitan su integracion en un futuro corredor de altas

prestaciones:
e Trafico mixto (viajeros y mercancias)
e Ancho de via mixto (estandar e ibérico)

e Velocidades maximas de 250 km/hora para trafico de viajeros y minima de 80

km/hora para tréafico de mercancias.

En estos momentos esta en estudio una segunda fase la VSF de Bilbao que la
prolongara hasta integrarse con el futuro acceso ferroviario a la estacion de Bilbao-
Abando, y conectar tanto con la “Y” Vasca y la linea Castejon-Bilbao Abando en

Arrigorriaga.

Ria de Bilbao

ABANDO

LEVENDA
Vi DE ANCHO MITO

ViR DE ANCHO IBERICO (1668mm)
Vi DE ANCHO UIC (1435mm)

via DE FEVE

ViA DE FEVE ABANDONADA
TuseRiAs

Hill

Figura 45. Alternativa 3 de la Variante Sur Ferroviaria (VSF) de Bilbao Fase 2

La VSF de Bilbao es relevante para la nueva conexion ferroviaria entre Bilbao y

Santander ya que sera parte del itinerario de acceso a la estacion de Bilbao-Abando.

3.5.6. Remodelacion de los accesos a la estacion de Bilbao-Abando

El Estudio Informativo “Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco. Corredor de Acceso
y Estacion De Bilbao-Abando. Fase B” (M. Fomento, 2019) tuvo como objeto de
definir el tramo Basauri-Bilbao-Abando de la “Y” Vasca, asi como la remodelacion

de la futura estacion intermodal de Bilbao-Abando.
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LINEA C1

LINEA C2
ol pgpe—

LINEA C3

Figura 46. Alternativa 1 del El “Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco. Corredor de Acceso

y Estacién De Bilbao-Abando. Fase B”

La alternativa 1, la seleccionada en el Estudio Informativo, presenta discurre
practicamente desde su inicio en tunel. Parte del tramo Galdakao-Basauri de la “Y”
Vasca, con una curva circular de radio 3.200 m y una pendiente uniforme de 15%e.,

apta para una velocidad maxima de 240 km/h.

El trazado conecta en planta a continuacion con una amplia alineacion recta, cuyo
longitudinal se ha ajustado para crear un punto bajo en las proximidades de la
Galeria 4 de evacuacion, y asi evitar que posibles vertidos accidentales pudieran

llegar a la estacion de Bilbao-Abando.

1000 1000 500 500 1000 340 1000 944
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‘ srar ‘ 85T ‘

Esquema de la Alternativa 1 del El “Nueva Red Ferroviaria del Pais Vasco.

Corredor de Acceso y Estacién De Bilbao-Abando. Fase B

La linea accedera en ancho estandar al nivel -2 de la futura estacién de Bilbao-
Abando, mediante una caverna para 3 vias. El nivel -1 de la misma quedara

reservada para los servicios en ancho ibérico y métrico.

El trazado del acceso a la estacion de Bilbao Abando tuvo en cuenta la futura
conexion con la VSF, como parte del itinerario hasta Santander. Ahora bien, sera
necesario ajustar el trazado con las Ultimas alternativas que se estan planteando
para la Fase 2 de la VSF de Bilbao.

3.5.7. Otras actuaciones en el corredor

Ademas de la prevision regular de actuaciones de mantenimiento o inversion en las
instalaciones fijas existentes, podemos destacar estas:

e Estudio Informativo para la integracion urbana del ferrocarril en Zorrotza

e Estudio Informativo de la reordenacion y mejora de la seguridad de la Red
Ferroviaria de ancho métrico en el Municipio de Zalla. En proceso de

redaccion.
e Automatizacién de pasos a nivel: plan de actuaciones en marcha.

e Comunicaciones: contratados o en proyecto las fases del equipamiento de la

red de fibra Optica del tramo Gijon-Abando.

e Control de accesos en cercanias: contratado en Bilbao Balmaseda.
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e Actuaciones en proyecto a través de la sociedad Bilbao Ria 2000: Actuacion
en Basurto que incluye la construccién de apeaderos con soterramiento de la
via. En adicion, variante en tanel de la doble via en la ladera de Olabeaga.
Ambas actuaciones se desarrollaran en el término municipal de Bilbao, en

una longitud total de cerca de dos kildmetros de via doble electrificada.

3.5.8. Demanda existente
3.5.8.1. Analisis del ambito de estudio

En el ambito del estudio socioecondmico se ha analizado, la evolucion,
caracteristicas y tendencias actuales de la poblacion, las actividades econémicas y
diversos indicadores sociales relevantes de las diferentes zonas de transporte
consideradas dentro del ambito de estudio. Parte de estos indicadores
socioeconémicos han sido empleados como variables explicativas de la movilidad
en la zona de estudio, siendo los datos actuales imprescindibles para calibrar el
modelo de movilidad global a partir del cual se estima el futuro volumen de viajes en

las relaciones contempladas.

Tras el analisis socioeconémico, se ha clasificado la oferta de transporte por
carretera y ferrocarril, diferenciando los servicios en servicios integros en el corredor,
y servicios con incorporacion parcial al corredor. Para cada uno de estos dos grupos
se ha analizado por separado la oferta existente en funcion de las regiones de
origen, enfatizando en particular en las zonas dentro del propio tramo Bilbao —
Santander. Para las relaciones directas del tramo, se ha identificado una fuerte oferta
de transporte por carretera, tanto de vehiculo privado como de servicios competitivos

de lineas de bus.

3.5.8.2. Movilidad actual

El nimero de viajes totales producidos actualmente en el tramo Bilbao — Santander
asciende a poco mas de 22 M al afio, siendo mas de la mitad (11,4 M, 51,8%) debido

a los viajes de corto recorrido entre Castro-Urdiales y la Corona de Bilbao.

La segunda relacion origen-destino con mas peso dentro de las relaciones directas
es la de Castro-Urdiales con Bilbao, con 3,70 M de viajeros anuales, que representa
un 16,8% del total. De hecho, los viajes realizados entre Castro-Urdiales y el area

de influencia de Bilbao aglomeran un 68,6% de los desplazamientos registrados en

el tramo Bilbao — Santander, con un total aproximado de 15,1 M de viajes al afio.

Este hallazgo realza la importancia de Castro-Urdiales como centro atractor y
generador de viajes dentro del ambito de estudio, muy por encima, en términos de
viajes con Bilbao y su corona, de otras zonas cantabras como las areas de influencia

de Santander y Laredo.

Tabla 15. Distribucién modal. Relaciones directas del tramo Bilbao — Santander.
Valores porcentuales. Afio 2020.

Veh. i » Total
_ Autobus FFCC Avion
Privado Modos
Santander Bilbao 87,2% 12,8% 0,0% 0,0% 1.743.088
Corona
Santander ) 96,9% 3,1% 0,0% 0,0% 841.506
Bilbao
Santander Laredo 83,1% 16,9% 0,0% 0,0% 498.284
Castro-
Santander ] 96,1% 3,9% 0,0% 0,0% 681.707
Urdiales
Corona )
Bilbao 89,5% 10,5% 0,0% 0,0% 230.401
Santander
Corona Corona
] 95,8% 4.2% 0,0% 0,0% 378.946
Santander Bilbao
Corona
Laredo 99,5% 0,5% 0,0% 0,0% 318.558
Santander
Corona Castro-
) 99,6% 0,4% 0,0% 0,0% 443.169
Santander Urdiales
Castro- ]
) Bilbao 84,9% 15,1% 0,0% 0,0% 3.702.977
Urdiales
Castro- Corona
) ) 98,3% 1,7% 0,0% 0,0% | 11.427.258
Urdiales Bilbao
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Veh. ; Total
) Autobus FFCC Avion
Privado Modos

Castro-
_ Laredo 93, 7% 6,3% 0,0% 0,0% 721.619
Urdiales

Laredo Bilbao 82,0% 18,0% 0,0% 0,0% 697.315

Corona
Laredo ] 95,3% 4.7% 0,0% 0,0% 385.548
Bilbao

Directo tramo Bilbao -
93,9% 6,1% 0,0% 0,0% | 22.070.377
Santander

Fuente: elaboracion propia a partir de “Consultoria y Asistencia para la
actualizacién del estudio de demanda de viajeros del Corredor Cantabrico —

Mediterraneo. ADIF (en redaccién)”

De acuerdo a la tabla anterior se concluye que las relaciones directas del tramo
Bilbao — Santander se abarcan fundamentalmente con el vehiculo privado, con un
93,9% de la cuota modal, lo que explica los altos niveles de trafico en la autovia A-
8 en este trayecto. Existen modestas participaciones del autobus, que desde un
punto de vista global representa el 6,1% de los viajes, pero que en ciertas relaciones
origen-destino cobra una relevancia considerable, destacando un 18% para la
relacion Laredo — Bilbao, 16,9% para la Santander — Laredo y 15,1% para la Castro-

Urdiales — Bilbao.

El ferrocarril actual tiene una presencia insignificante, indicativo de la pésima
conexion ferroviaria existente entre Bilbao y Santander. Por su parte, el avidon no

esta presente en estas relaciones directas al tratarse de viajes de corto recorrido.
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4. PROPUESTA ESQUEMA FUNCIONAL

4.1. Requisitos técnicos y funcionales

Los principales requisitos técnicos y funcionales de la actuacion se resumen en:

e Tiempo de recorrido competitivo frente a la carretera (1h 20 min). La velocidad
de proyecto serd de 250 km/h para tréfico de viajeros, lo que supone que el
radio minimo en planta ser4 de 3.550 m

e Con paradas en Castro Urdiales y Laredo. Dado que la mayor demanda se
concentra en el trayecto Bilbao-Castro Urdiales, segun lo sefialado en el
apartado 3.5.8, seria conveniente definir escenarios operativos que pongan

en valor este tramo

e Linea de trafico mixto entre Bilbao y Santander, por lo que sera necesario

limitar:
o Pendiente maxima del tramo a 12,5 %o

o Velocidad méaxima de circulacion a 200 km/h. Los trenes de
mercancias que no puedan garantizar el cruce con circulaciones
rapidas en condiciones de seguridad tendran que operar en franjas

nocturnas.

e Enlos escenarios en los que se considere la implantacion de via mixta, habra

una limitacién de velocidad a 160 km/h
e Los trenes circulan a mano izquierda en esta zona

e Hoy en dia, no hay trenes de mercancias homologados compatible con un
cambio de ancho

4.2. Conexiones a Santander

Dado que el corredor de la linea en ancho métrico es més restringido que el de la
linea en ancho ibérico, se ha optado por considerar que el acceso a Santander se

realice por la linea Palencia-Santander en ancho ibérico.

El punto de conexién con la linea Palencia-Santander se localiza en las
proximidades de la estacién de Guarnizo, por el exterior de la SA-10, en un tramo
en via Unica cuya duplicacion ya esta prevista. Esta conexion se sitia en un punto

similar al considerado en el Estudio Informativo de 2010.

Se descarta la conexion con el corredor de ancho métrico por el cuello de botella
existente entre las estaciones de San Salvador y Astillero FEVE, en el entorno de la

Ria de Solia.

Figura 47. Entorno de la Ria de Solia

Si bien inicialmente se plantea un esquema de conexion directa con cizallamientos,
en fases posteriores del estudio se analizara los posibles saltos de carnero en
funcion de las necesidades del tréfico ferroviario.
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Figura 48. Posibles alternativas de conexién con la linea Palencia-Santander.

4.3. Conexiones a Bilbao

Por el lado Bilbao, la actuacion finalizara conectando con la Variante Sur Ferroviaria
(VSF) de Bilbao, en ancho mixto, en las proximidades del Tunel del Serantes, y
desde la que los trenes de viajeros podran acceder a la estacion de Bilbao-Abando,
y los de mercancias enlazar con la linea Castejon-Bilbao Abando en Arrigorriaga.

Bilbao-Abando

S t Ramal
uperpuer (o] Olabeaga
de Bilbao
‘ Cizallamiento
/
> 4 \
Ancho Mixto Ancho uIC %
%o %
VSF Fase | _ VSF Fase |l __ Accesos ‘G\

~ Bilbao-Aband 0= © O)J\(‘
Figura 49. VSF Bilbao Fase | y Il y accesos a Bilbao-Abando

La fase 1 de la VSF de Bilbao ya se encuentra en fase de proyecto, mientras que su
fase 2 contintia en fases previas de planificacion. La conexion entre la VSF de Bilbao
y la estacién de Abando se incluye dentro del &mbito del estudio, y se analizara en
fases posteriores, al igual que las posibles actuaciones complementarias sobre la
VSF de Bilbao para acondicionarla para los nuevos servicios ferroviarios a
Santander.

El Estudio Informativo de la Nueva Red Ferroviaria en el Pais Vasco. Corredor de

Acceso y Estacion de Bilbao-Abando salié a informacion publica en marzo de 2019.

4.4. Mejora de la linea en ancho métrico actual

La linea en ancho métrico actual fue construida en el siglo XIX, por lo que sus
pardmetros de disefio distan mucho de los necesarios para un servicio ferroviario de

altas prestaciones.

Su planta presenta radios inferiores a 1.000 m en alrededor del 55% de su desarrollo,
frente a los 3.550 m de radio minimo de disefio necesario, lo que supone una
importante limitacion de la velocidad de circulacidn. Si se plantearan variantes de
trazado para mejorar esas restricciones, nos encontrariamos numerosos tramos
habria que plantear directamente corredores nuevos, ya que el trazado original se
adapto a la orografia existente.

i  AMPUERO

Figura 50. Tramos de la linea actual a resolver con variantes de trazado
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Adicionalmente, entorno al 40% del tramo cuenta con pendientes superiores a las
12,5%0 maximas para el trafico mixto, por lo que entre las limitaciones de la planta y
el alzado la longitud de la linea actual posiblemente aprovechable seria muy
reducida.

La actual linea de ancho métrico Unicamente presenta una doble via en los tramos
extremos Santander-Astillero y Zaramillo-Bilbao. La mejora de la linea actual

supondria su duplicacién en un 80% de su longitud total.

Ademas, seria preciso prolongar la electrificacion de la linea, y dotar a toda la nueva
infraestructura de las necesarias de instalaciones de seguridad y comunicaciones

precisas para su explotacion.

La linea en ancho métrico actual discurre muy alejada de Castro Urdiales, lo que
impediria captar la alta demanda potencial de la relacion Bilbao-Castro. Tampoco
pasa por Laredo, si bien la estacion de Treto se encuentra a menos de 10 km de su

nucleo urbano.

Figura 51. Trazado de la linea RAM respecto a Castro Urdiales y Laredo

Un estudio preliminar de la linea permite identificar tramos donde se podria aumentar
la velocidad maxima de los 80 km/h actuales a los 100 km/h sin variar el trazado. Se
observa que solamente el 38,8 % del trazado actual permitiria una velocidad por
encima de los 80 km/h. La velocidad media tedrica estimada seria de 60,20 km/h y

un tiempo total de recorrido teérico de 2 horas.

Un analisis de la mejora de velocidades, que se obtendria con modificaciones del
trazado no significativas, permite destacar que solamente el 42,5 % del trazado
actual permitiria una velocidad por encima de los 80 km/h a pesar de elevar a 100
km/h la velocidad maxima. En este segundo escenario, la velocidad media tedrica

seria de 63,47 km/h y un tiempo total de recorrido de 1 hora y 54 minutos.

Por todo ello podemos concluir que la mejora de la linea actual no podria garantizar

ni una solucién competitiva frente a la carretera, ni la parada en Castro Urdiales.

4.5. Nueva linea Bilbao-Santander

Se han definido 2 posibles esquemas funcionales base para la nueva linea Bilbao
Santander teniendo en cuenta las caracteristicas de las infraestructuras ferroviarias

existentes y futuras con las que conectaran en sus extremos:
e Linea de trafico mixto, en ancho ibérico, con cambiador en Abando
e Linea de trafico mixto, en anchos ibérico y mixto, con cambiador en Castro

Los esquemas funcionales consideran las paradas en Castro Urdiales y Laredo.
Dado que la demanda del corredor se concentra en las relaciones entre Bilbao y
Castro Urdiales, y teniendo presentes los impactos ambientales y en tiempos de
recorrido ocasionados por el paso por Laredo, también se ha considerado
conveniente analizar soluciones en las que no existiese esa parada (ver apartado
4.5.4).

Adicionalmente, se ha considerado importante confirmar que la decision de que la
linea preste servicio al trafico mixto no penalice los tiempos de recorrido para los
viajeros, y por ello se ha analizado un esquema adicional de linea de trafico exclusivo

de viajeros.
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e Linea de trafico exclusivo de viajeros, en anchos ibérico y mixto, con

cambiador en Castro

4.5.1. Linea de trafico mixto, en ancho ibérico, con cambiador en Abando

Este escenario considera que toda la linea Bilbao-Santander se desarrollara en
ancho ibérico, desde su conexion con la linea Palencia-Santander hasta su conexion

con la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao.

Los trenes de viajeros con origen en Santander discurriran en ancho ibérico por la
linea Palencia-Santander y la nueva linea Bilbao-Santander, hasta enlazar con la
VSF de Bilbao, en ancho mixto. Los trenes accederan a la cabecera del nivel -2 de
la futura estacién de Bilbao- Abando, en ancho estandar, por lo que sera preciso
contar con un cambiador de ancho antes de acceder a la playa de vias.

Un posible servicio lanzadera de viajeros entre Bilbao y Castro Urdiales requerira
gue todos los trenes de viajeros tengan que pasar por el cambiador de ancho, lo que
aumentara los tiempos de recorrido y los costes de explotacion.

Bilbao-Abando

Ramal

Santander Olabeaga
Cambiador de ancho

trenes viajeros

. Cizallamiento
Laredo Castro Urdiales

et ) O —7
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.
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E.l. Bilbao-Santander VSF Fase | VSF Fase Il Accesos O 7Y
%

>
// Bilbao-Abando Qé?’%\r/

Palencia

Figura 52. Esquema funcional linea de trafico mixto, en ancho ibérico, con cambiador en
Abando

Los trenes de mercancias con origen en Santander discurriran en ancho ibérico por
la linea Palencia-Santander y la nueva linea Bilbao-Santander hasta enlazar con la
VSF de Bilbao, en ancho mixto, desde la que enlazaran de nuevo en ancho ibérico
con la linea Castejon-Bilbao Abando en la estacion de Arrigorriaga. En todo ese

itinerario no requeriran realizar ninguna operacion de cambio de ancho.

El trafico mixto limitard la maxima velocidad de circulacion de los trenes de viajeros
a 200 km/h entre Guarnizo y la conexion con la VSF de Bilbao, a partir de la que la

velocidad maxima no superara los 160 km/h por la via mixta.

Hay que sefialar que el encaje del cambiador de ancho en la entrada a la estacion
de Abando puede resultar comprometido por el poco espacio disponible.

4.5.2. Linea de trafico mixto, en anchos ibérico y mixto, con cambiador

en Castro

Este escenario considera que la linea Bilbao-Santander se desarrollar4 en ancho
ibérico desde su conexion con la linea Palencia-Santander hasta el oeste de la
estacion de Castro Urdiales, donde se ha previsto un cambiador de ancho. Desde
ahi la linea continuard en ancho mixto hasta enlazar con la Variante Sur Ferroviaria
de Bilbao.

Los trenes de viajeros con origen en Santander discurriran en ancho ibérico por la
linea Palencia-Santander y la nueva linea Bilbao-Santander hasta el cambiador de
ancho de Castro Urdiales. Desde ahi continuaran en ancho estandar, sobre una
superestructura en ancho mixto, hasta enlazar con la VSF de Bilbao. Los trenes
accederan directamente a la cabecera del nivel -2 de la futura estacién de Bilbao-

Abando, en ancho estandar.
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Figura 53. Esquema funcional linea de trafico mixto, en anchos ibérico y mixto, con

cambiador en Castro Urdiales
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Sera posible establecer un servicio lanzadera de viajeros entre Bilbao y Castro
Urdiales sin requerir ninguna operacion de cambio de ancho. Sdlo los trenes que
vayan a continuar hacia Santander tendran que pasar por el cambiador de ancho de
Castro Urdiales.

Los trenes de mercancias con origen en Santander discurriran en ancho ibérico por
la linea Palencia-Santander y la linea Bilbao-Santander hasta Castro Urdiales, y
desde alli continuardn en ancho ibérico, sobre una superestructura en ancho mixto
hasta enlazar con la VSF de Bilbao, también en ancho mixto, desde la que enlazaran
en ancho ibérico con la linea Castejon-Bilbao Abando en la estacion de Arrigorriaga.

En todo ese itinerario no requeriran realizar ninguna operacion de cambio de ancho.

El tréfico mixto limitard la maxima velocidad de circulacion de los trenes de viajeros
a 200 km/h entre Guarnizo y el oeste de Castro Urdiales. Desde ese punto hasta el
final del tramo la velocidad maxima sera de 160 km/h por las limitaciones derivadas

de la via mixta.

4.5.3. Linea de trafico exclusivo de viajeros, en anchos ibérico y

estandar, con cambiador en Castro

Si bien uno de requisitos de la actuacién es que la linea sea para trafico mixto, se
ha considerado conveniente analizar cdmo se verian afectados su configuracion, los
tiempos de recorrido y el coste de inversidon en el caso en el que se hubiera optado

por una linea exclusiva de viajeros.

Este escenario considera que la linea Bilbao-Santander sera para uso exclusivo de
viajeros y se desarrollara en ancho ibérico desde su conexion con la linea Palencia-
Santander hasta el oeste de la estacion de Castro Urdiales, donde se ha previsto un
cambiador de ancho. Desde ahi la linea continuara en ancho estandar hasta enlazar

con la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao, en ancho mixto.

Los trenes de viajeros con origen en Santander discurriran en ancho ibérico por la
por la linea Palencia-Santander y la nueva linea Bilbao-Santander hasta el
cambiador de ancho de Castro Urdiales. Desde ahi continuaran en ancho estandar
hasta enlazar con la VSF de Bilbao en ancho mixto. Los trenes contindan accediendo

directamente a la cabecera del nivel -2 de la futura estacion de Bilbao-Abando.
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[ IS
» L
Al B Z
N | « \_/

o
» _\‘\v

fe)
.
9,

0%\

E.l. Bilbao-Santander VSF Fase | VSF Fase Il Accesos @ T
Bibao-Abandd, %, o9,
ilbac-Abando B %

Palencia

Figura 54. Esquema funcional linea de tréfico exclusivo de viajeros, en ancho ibérico y

estandar, con cambiador en Castro Urdiales

Al igual que en el caso anterior, sera posible establecer un servicio lanzadera de
viajeros entre Bilbao y Castro Urdiales sin requerir ninguna operacion de cambio de

ancho, que solo afectara a los trenes que vayan a continuar hasta Santander.

Los trenes de viajeros podran circular a una velocidad maxima de 250 km/h entre
Guarnizo y la conexién con la VSF de Bilbao. Desde ese punto hasta el final del
tramo la velocidad maxima serd de 160 km/h por las limitaciones derivadas de la

infraestructura de ancho mixto.
En este caso las mercancias se mantendran por la linea en ancho métrico existente.

4.54. Linea de trafico mixto, en ancho ibérico y mixto, con cambiador

en Castro o Abando y sin parada en Laredo

Este escenario no contempla el paso por Laredo, con una potencial demanda menor,
evitando asi el cruce con las Marismas de Santofia y reduciendo significativamente

los posibles impactos medioambientales.

Se considera que la linea Bilbao-Santander sera para trafico mixto y se desarrollara
en ancho ibérico desde su conexion con la linea Palencia-Santander hasta el oeste
de la estacion de Castro Urdiales. A partir de este punto se plantean dos
configuraciones de circulacion, en funcion de la ubicacion del cambiador de ancho.

En el primer escenario se ha previsto un cambiador de ancho previo a la entrada a
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la estacion en Castro Urdiales, desde donde la linea continuara en ancho estandar

hasta enlazar con la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao, en ancho mixto.
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Figura 55. Esquema funcional de linea de trafico mixto, en ancho ibérico y mixto, con

cambiador en Castro Urdiales y sin Parada en Laredo

En el segundo escenario, con cambiador de ancho en Abando, los trenes de viajeros
con origen en Santander continuarian en ancho ibérico hasta enlazar con la VSF de
Bilbao, en ancho mixto. Para que los trenes puedan acceder a la cabecera del nivel
-2 de la futura estacién de Bilbao- Abando, en ancho estandar, sera preciso contar

con un cambiador de ancho en el ramal de salida de la VSF.
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Figura 56. Esquema funcional de linea de trafico mixto, en ancho ibérico y mixto, con

cambiador en Abando y sin Parada en Laredo

El trafico mixto limitar4 la maxima velocidad de circulacién de los trenes de viajeros
a 200 km/h en los tramos en ancho ibérico, y se reducira a 160 km/h en los de via

mixta.

5. DESCRIPCION DE LAS ALTERNATIVAS

Teniendo presente los principales condicionantes fisicos, ambientales y territoriales,
asi como los esquemas funcionales a implementar, se han desarrollado una serie

de alternativas de trazado iniciales para evaluar la viabilidad de la actuacion.

_ SANTANDER = B

/ ' _ ALTERNATIVAAL -
ey 4 — " LAREDO
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Figura 57. Alternativas de trazado
e Trafico mixto, con cambiador de ancho en Castro Urdiales o Abando

o Con parada en Laredo, pasando por las Marismas de Santofia (segun

esquema funcional definido en el apartado 4.5.1y 4.5.2).
= Alternativa Al: Norte de Pefia Cabarga
= Alternativa A2: Sur de Pefia Cabarga

o Con parada en Laredo, sin pasar por las Marismas de Santofia (segun

esquema funcional definido en el apartado 4.5.1 y 4.5.2).
= Alternativa B1: Norte de Pefia Cabarga

= Alternativa B2: Sur de Pefia Cabarga
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o Sin parada en Laredo, y sin pasar por las Marismas de Santofia (segun

esquema funcional definido en el apartado 4.5.44.5.3).
= Alternativa C1: Norte de Peila Cabarga
= Alternativa C2: Sur de Pefia Cabarga

e Tréfico exclusivo de viajeros, con cambiador de ancho en Castro Urdiales
(segun esquema funcional definido en el apartado 4.5.3jError! No se

encuentra el origen de la referencia. ).
o Alternativa A1 Modificada: Norte de Pefia Cabarga

Todas las alternativas para trafico mixto cuentan con un tramo en recta y pendiente
reducida suficiente al Oeste de la estacién de Castro Urdiales para la posible
implantacion de un cambiador de ancho. En fases posteriores del estudio, a un nivel
mayor de detalle, se diferenciaran los trazados en funcion de la localizacion final del
cambiador de anchos.

5.1. Parametros de trazado

Los trazados se han geometrizado teniendo en cuenta la Norma NAP 1-2-1.0
Metodologia para el disefio del trazado ferroviario (1* edicion, enero 2021),
considerando el montaje de superestructura de via ancho estandar (color azul) y en

ancho ibérico (color negro).

Los trazados se han definido para una velocidad maxima de 250 km/h y minima de
100 km/h.

Tabla 16. Parametros de trazado.

Trazado en planta

PARAMETROS UNIDAD VELOCIDAD REFERENCIA | NORMAL | EXCEPCIONAL

- 150 160 180

Peralte de disefio (d) mm NA 140 160 180
0,65 1,00 1,00

Aceleracion por insuficiencia de m/s? 0 0,65 1,00 1,00 1,00 1,00
peralte (a;) 0,52 0,85 1,00

230 052 085 1.00 0,85 1,00
115 175 175

L . 0 100 153 153 175 175

Insuficiencia de peralte (i) mm

230 | 92 | 1%0 175 150 175

80 130 153

PARAMETROS UNIDAD VELOCIDAD REFERENCIA | NORMAL | EXCEPCIONAL
Aceleracion por exceso de peralte 2 0,59 0,65 0,78
(@) mis NA 0,59 0,65 0.78

104 115 138
Exceso de peralte (e) mm NA 90 100 120
2,15 2,65 3,35
Variacion del peralte a la longitud mm/m 0 1,85 2,50 3,00 2,65 335
(rampa de peralte) (dd/ds) 50 1,15 2,30 2,65 230 265
1,00 2,00 2,50 ’ !
Variacion del peralte respecto al mm/s NA 58 58 69
tiempo (dd/dt) 50 50 60
Variacion de la aceleracion por 0 822 822 823 0,36 0,65
insuficiencia de peralte respecto al m/s 036 036 049
tiempo (day/dt) 220 0.36 0.36 0.49 0,36 0,49
63 63 115
Variacion de la insuficiencia de mm/s 0 55 55 100 63 115
peralte respecto al tiempo (di/dt) 63 63 85
220 55 55 75 63 85
80 115 150
0 80 100 130 115 150
70 115 115
45 40 100 125 115 115
L . L 115-
Variacion b(usca de la insuficiencia mm 100 50 50 115-70 115-50 115-70
de peralte (i) 40 100 125
20 50 70
220 30 20 85 50 70
0 0 0
230 0 0 o5 0 0
Valor limite de disefio del radio m NA 250 190 150
minimo (rmin) 250 190 150
V/3 V/3 V/10
O | vs | vs VI10 Vi3 V10
Longitud minima de alineaciones V/I2 VI3 V/5
de curvatura constante (1) m 0 V/2 VI3 V/5 Vi3 VIi5
V/1,5 V/2,5 VI3
230 V/1,5 V/2,5 V/3 Vi2,5 Vi3
Vi4 V/5 V/10
© | via | vis V/10 V5 V10
Longitud minima de alineaciones Vi4 V/5 V/6
de curvatura constante (1) m 0 Vi4 V/5 V/6 vis vi6
V/3 Vi4 V/5
100 V/3 v/a V/5 Vi4 V/5
Ddisefio/(dD/dS)
Longitud minima de curvas de o, N
transicion (lse) m NA (Ddisefio*v)/((dD/dt)*3,6)
(Idisefio*v)/((dI/dt)*3,6)
Trazado en alzado
PARAMETROS UNIDAD | VELOCIDAD | REFERENCIA NORMAL EXCEPCIONAL
Rampa méaxima de disefio
Trafico exclusivo de viajeros 30 35
mm/m NA 18 FD
Trafico mixto y de mercancias 12,5 15 20 (F2-F3
Convexos Concavos
min. 2.000 m
min. 500 m min. 900 m
Radio minimo en acuerdos m
verticales v < 220 km/h 0,25-v?
0,35- V2 0,15v¢ | 0,13:V?
v =220 km/h 0,175-v2
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L v < 220 km/h 0,31 Convexo | ¢ncavos

Aceleracion vertical mdxima en 2 S
acuerdos verticales m/s 022

v =220 km/h 0,44 0,51 0,59

. . . . 70 <v<230 VI3 VI3 VI5

Longitud minima de alineaciones m
con rasante constante

230 <v <350 V/1,5 VI2,5 VI3
L0ng|tud minima de los acuerdos m N/A V/2 20 20
verticales

5.2. Alternativa A1

La Alternativa Al discurre por el Norte de Pefia Cabarga e incluye parada en Laredo

y Castro-Urdiales, pasando por las marismas.
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Figura 58. Alternativa Al de trazado

El trazado comienza, como todos los trazados analizados, en las proximidades de
Guarnizo y toma una direccion Noreste, atravesando la localidad de Liafio, en

prolongacion del tramo precedente.

En este primer tramo, comprendido entre Liafio y Orejo, la traza discurre a cielo
abierto por la zona Norte del Parque de la Naturaleza de Pefia Cabarga, pasando
por las proximidades de la Ria de Solia y Ria de San Salvador, hasta llegar a El
Rongal (Orejo), donde la traza continda direccion Este. En esta parte la traza

aprovecha la orografia que es ligeramente ondulada.

Desde Puente Aglero hasta Praves, pasando por Villaverde de Pontones y Hoz de

Anero, la traza continla direccion Este, salvando el Arroyo del Hoyo, para

posteriormente conectar con las proximidades de Palacio. Este tramo atraviesa por

el Norte el Barrio de La Tejera.

Desde Palacio hasta Laredo, donde se realiza la primera parada, el trazado
aprovecha las condiciones orogréaficas del terreno y discurre por la parte Norte de la
zona montafiosa, hasta atravesar la Ria de Treto.

La traza continta direccion Este hasta Castro-Urdiales, donde realiza la siguiente

parada, siendo interrumpida por el Rio Aglera en la parte Sur de Orifion.

En este ultimo tramo el trazado toma direccion Sureste para conectar con la Fase |
de la Variante Sur Ferroviaria (VSF-FI), donde es necesario ubicar varios viaductos

y taneles.

5.3. Alternativa A2

La Alternativa A2 discurre por el Sur de Pefia Cabarga. En su traza realiza parada

en Laredo, pasando por las marismas, y en Castro-Urdiales.
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Figura 59. Alternativa A2 de trazado

La Alternativa A2, de igual forma al resto de alternativas, comienza su trazado en
Guarnizo y continta direccion Sur, para discurrir por la zona Sur del Parque de la
Naturaleza de Pefia Cabarga.

Desde las proximidades de Sobarzo hasta EI Camino el trazado sigue una direccién

Este, destacando su paso por San Mameés de Aras y Padierniga para asi salvar el

ESTUDIO DE ALTERNATIVAS Y VIABILIDAD DEL TRAMO BILBAO-SANTANDER DEL CORREDOR CANTABRICO-MEDITERRANEO PAG. 65



MEMORIA

CODIGO DOCUMENTO: BILSAN-F1-0102-INT-ME-0001-MEMORIA

Rio Ason y dirigirse hacia el Norte hasta Laredo, pasando por el lado Oeste de Sefia,

donde posteriormente realiza parada en Laredo.

El trazado discurre direccion sureste hasta Orifion, pasando proximo a la costa y
atravesando asi el Rio Aguera. Finalmente, en el dltimo tramo el trazado discurre
direccién Este hasta Castro-Urdiales, donde en las proximidades de la Urbanizacion
Montesolmar el trazado es coincidente con el de la Alternativa A1, para conectar con
la VSF-FI.

5.4. Alternativa B1

La Alternativa B1 discurre por el Norte de Pefia Cabarga. En su traza realiza parada
en Laredo y Castro-Urdiales, pero al contrario que en la Alternativa Al, no pasa por

las marismas.
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Figura 60. Alternativa B1 de trazado

El corredor de la Alternativa B1 es coincidente con el de la Alternativa Al,
anteriormente descrita, comprendida en el tramo inicial desde Guarnizo hasta las
proximidades de Puente Aguero, por lo que empieza a diferenciarse de la misma en

este punto enfilando hacia una direccion Este.

El trazado avanza direccion Sureste hacia las proximidades de Ampuero, salvando
por el Sur las zonas montafiosas y pasando por Secadura, San Pantaleén de Aras
y Bueras hasta cruzar mediante tlunel Pico Fuentes. En las proximidades de
Ampuero el trazado discurre direccion Norte, pasando por el lado Oeste de la

montafia de Santisteban y Sefa, para asi bordear la costa y realizar parada en

Laredo. Desde Las Carcobas hasta Nocina el trazado vuelve a discurrir proximo a la

costa y es interrumpido por el cauce del Rio Aglera.

Finalmente, en direccion Este y en las proximidades del Mirador Ermita del
Inmaculado, se conecta y coincide con el trazado ya propuesto para la Alternativa
Al. A partir de este punto en adelante el trazado de ambas alternativas vuelve a ser

coincidente hasta conectar con la VSF-FI.

5.5. Alternativa B2

La Alternativa B2 discurre por el Sur de Pefia Cabarga y en su traza realiza parada

en Laredo y Castro-Urdiales.
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Figura 61. Alternativa B2 de trazado

La Alternativa B2 comparte parte del trazado con la Alternativa A2, anteriormente
descrita, desde el tramo inicial de Guarnizo hasta las proximidades de Secadura,
donde empieza a diferenciarse de la misma en esos puntos. A partir de este punto y
hasta las proximidades de Sefia, el trazado es coincidente con el de la Alternativa
B1.

Finalmente, al Oeste de Sefia el trazado vuelve a ser coincidente con la traza

propuesta en la Alternativa A2 hasta conectar con la VSF-FI.
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5.6. Alternativa C1

La Alternativa C1 discurre por el Norte de Pefia Cabarga y en su traza no incluye

parada en Laredo, pero si en Castro-Urdiales.

Figura 62. Alternativa C1 de trazado

La Alternativa C1 comparte la primera parte del trazado con la Alternativa B1,
anteriormente descrita, comprendida en el tramo inicial desde Guarnizo hasta las

proximidades de Coterillo.

En este segundo tramo del trazado discurre direccion Noreste para atravesar el
monte donde se ubica Santisteban hasta el Sur de Orifidn, donde atraviesa el Rio

Aguera.

Finalmente, con una curva a derechas y direccion Este, el corredor conecta en las
proximidades del Area recreativa La Pedrera con la traza de la Alternativa B1. A
partir de este punto, el trazado de ambas alternativas vuelve a ser coincidente hasta
conectar con la VSF-FI.

5.7. Alternativa C2

La Alternativa C2 discurre por el Sur de Pefia Cabarga y en su traza, al igual que en

la Alternativa C1, no realiza parada en Laredo, pero si en Castro-Urdiales.

Figura 63. Alternativa C2 de trazado

El trazado de la Alternativa C2 coincide, tanto en planta como en alzado, con el
trazado de la Alternativa B2 anteriormente descrita, comprendida en el tramo inicial

desde Guarnizo hasta Coterillo para empezar a diferenciarse en ese punto.

A partir de ese punto el trazado es coincidente con la Alternativa C1, desde Coterillo,
cruzando el monte por las proximidades de Santisteban, hasta el Area recreativa La

Pedrera. No realiza parada en Laredo y al sur de Orifidn atraviesa el Rio Aglera.

En este punto vuelve a coincidir con la traza de la Alternativa B2 hasta conectar con
la VSF-FI.

5.8. Alternativa A1 Modificada

La Alternativa A1 Modificada es coincidente en planta con la Al, pero presenta un
perfil longitudinal con una pendiente maxima 25 %o para trafico exclusivo de viajeros,

frente a las 12,5 %o para trafico mixto.

La Alternativa A1 Modificada discurre por el Norte de Pefia Cabarga. En su traza se
incluye parada en Laredo y Castro-Urdiales, pasando por las marismas, al igual que

en la Alternativa Al.
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Figura 64. Alternativa A1 Modificada de trazado

5.9. Estaciones de Laredo y Castro Urdiales

Para la implantacion de las estaciones de Laredo y Castro Urdiales se han buscado
tramos a cielo abierto, en recta y con una pendiente longitudinal inferior a 2 %o,
proximos a estos nucleos de poblacion y a otras vias de comunicacion que faciliten Figura 65. Estacion de Laredo Alternativas Al y Al Modificada

el acceso a las mismas. o Alternativas A2, B1y B2

Tabla 17. Localizacion de las Estaciones de Laredo y Castro Urdiales

Laredo Castro Urdiales
Alternativa Al 36+400 57+700
Alternativa A2 48+300 66+900
Alternativa B1 48+300 66+900
Alternativa B2 52+190 70+600
Alternativa C1 - 59+700
Alternativa C2 - 63+300
Alternativa A1 Modificada 36+400 57+700

e Estacion de Laredo

o Alternativas A1l y A1 modificada

Figura 66. Estacion de Laredo Alternativas A2, B1y B2
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o Estacion de Castro Urdiales, comun para todas las alternativas

Figura 67. Estacion de Castro Urdiales

En fases posteriores del estudio, a un nivel mayor de detalle, se diferenciaran las

localizaciones de las estaciones.
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6. CARACTERIZACION DE LAS ALTERNATIVAS

En el presente apartado se realiza un analisis inicial de las principales caracteristicas
de las soluciones propuestas diferenciado entre los aspectos técnicos, ambientales,
territoriales, econdémicos y funcionales, finalizando con la presentacion del andlisis

coste-beneficio de la actuacion.

6.1. Caracterizacion técnica de las alternativas

Las alternativas de trazado se han analizado teniendo en cuenta los siguientes

parametros técnicos:

6.1.1. Trazado

En este apartado se busca identificar el porcentaje (ratio) de tramos de los trazados
propuestos para cada alternativa que o bien presenten radios reducidos o una
pendiente elevada. Los criterios utilizados para determinar los tramos en cuestion

han sido los siguientes:
e Tramo con radios reducidos: tramo curvo con radio inferior a 3.550 metros.

e Tramo con una pendiente elevada: para el caso de las alternativas de
circulacibn mixta (pasajeros y mercancias), la pendiente critica se ha
considerado la de 12,5 %o, mientras que para aquellas que solo contemplen

a pasajeros sera de 25 %eo.

En la siguiente tabla se presentan los resultados de los dos estudios mencionados,

organizados por alternativas:

para cada una de las alternativas planteadas

Tabla 18. Tramos con radios reducidos o con pendiente elevada y su ratio sobre el total

Tramos con radios | Tramos con pendiente
Alternativa | Longitud® reducidos elevada
N° Total N° Total
Alternativa 73,72km | 8 7,22 km 8 24,71 km
Al Ratios 0,098 0,335
Alternativa 82,93 km 8 14,97 km 5 18,4 km
A2 Ratios 0,181 0,222
Alternativa 82,91 km 7 14,44 km 3 8,17 km
B1 Ratios 0,174 0,099
Alternativa 86,6 km 8 16,47 km 3 15,57 km
B2 Ratios 0,190 0,180
Alternativa 75,57 km 5 10,83 km 3 8,87 km
Cl Ratios 0,143 0,117
Alternativa 79,26 km | 6 12,86 km 5 22,64 km
c2 Ratios 0,162 0,286
Alternativa 73,72km | 8 7,22 km 8 10,42 km
Al
Modificada | 1aU0S 0,098 0,141

@ No incluye los tramos entre los puntos de conexién con las lineas existentes o previstas y las

estaciones finales de trayecto
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6.1.2. Tiempos de recorrido

Se han realizado simulaciones de marcha para todas las alternativas, considerando
como tipo de explotacion el trafico mixto y trafico exclusivo de viajeros. Las
caracteristicas técnicas de estas simulaciones se incluyen en el Anejo 4 “Simulacion

de Marchas del Estudio Funcional”.

Las simulaciones de trafico de viajeros se han realizado con un material rodante:
AVE-S 130, mientras que para el trafico de mercancias se ha utilizado una
locomotora eléctrica S-253 + 27 plataformas de carga de hasta 22 toneladas,
cargadas al 60%, con lo que resulta:

e Carga remolcada = 1.100 TBR aprox.
e Longitud total del tren (locomotora incluida): 750 m aprox.

Es necesario indicar que se han considerado tiempos fijos de parada en las
estaciones, asi como los correspondientes al paso por el cambiador. Ademas, se

definen restricciones de velocidad impuestas por los cambiadores de ancho.
e Tiempo de parada en Laredo y Castro Urdiales: 3 min
e Tiempo de paso por cambiador de ancho: 5 min
¢ Velocidad de paso por cambiador de ancho: 15 km/h

A titulo de resumen, en la tabla siguiente se muestra la relacion del tiempo de

recorrido para cada una de las diferentes alternativas:

Tabla 19. Tiempos de recorrido de viajeros para trafico mixto entre estaciones.

Cambiador Abando Cambiador Castro
. Vméax= 200 km/h y V méax =
Ve 200 Loy 160 km/h (3er carril)
Alternativa eI I(/l\)/ RPN Sin paradas SEZNCE Sin paradas
(m) paradas paradas
Alternativa Al 73719 | 0:59:52 0:49:30 1:03:04 0:52:56
' \ 1:00:45 0:49:28 1:03:03 0:52:55
. | 1:03:40 1:06:03
Alternativa A2 82.928 v 1:03-38 10601
. | 1:03:30 1:05:52
Alternativa B1 82.910 v 1:03.29 10552
Alternativa B2 86.601 ! 1:04:44 1:07:10
v ' Vv 1:04:42 1:07:09
. | 0:55:10 0:49:32 0:57:36 0:52:55
Alternativa C1 75.570 V| 05510 0:49:30 0:57:36 0:52:54
. | 0:56:24 0:50:47 0:58:48 0:54:09
Alternativa C2 79.261 T 05623 0:50:45 0:58:48 0:54:08

Las principales conclusiones que se pueden extraer de este andlisis son:

e Cualquier de los 6 corredores analizados permitiria obtener tiempos de
recorrido entre Santander y Bilbao, parando en Laredo y Castro Urdiales, en

el entorno de la hora.

e Los servicios directos entre Santander y Bilbao sin paradas intermedias en

Laredo y Castro Urdiales podrian realizarse en unos 50 minutos.

e Los tiempos de ida (Santander-Bilbao) y vuelta (Bilbao-Santander) son

parejos.

e Suprimir las paradas de Laredo y Castro reduciria los tiempos de recorrido de

las alternativas A1y A2 en unos 10 minutos.

e Las alternativas C1 y C2 que directamente obvian el paso por Laredo,
permitiran una reduccion de tiempos de recorrido de unos 4 minutos respecto

a las alternativas A1 y A2, y de 8 minutos respecto a las alternativas B1 y B2.
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e Las alternativas B1 y B2 es la que presenta un mayor desarrollo, y la que

menos competitiva resulta en relacion al tiempo de recorrido.

e Las diferencias de tiempos de recorrido reflejan aproximadamente las
variaciones que se reflejaban en los desarrollos de cada una de las
alternativas. Los tiempos menores de cada recorrido se corresponden con los

desarrollos mas cortos en planta y con los perfiles longitudinales optimos.

e El tercer carril, que supone una limitacion de velocidad a 160 km/h, sélo
penaliza los tiempos de recorrido en unos 3 minutos. En fases posteriores
podria ser interesante analizar el impacto de reducir la velocidad de disefio a
160 km/h en los tiempos de recorrido y en el presupuesto de las obras, por
una mayor adaptabilidad del disefio a la singular orografia del area en estudio.

Para evaluar los beneficios que podria tener en los tiempos de recorrido el
considerar un escenario de trafico exclusivo de viajeros, sin limitaciones de velocidad
por compartir la infraestructura con los trenes de mercancias, se desarrollo la

alternativa A1 Modificada. Su comparacion con la Alternativa Al resulta:

Tabla 20. Comparativa trafico mixto y trafico exclusivo de viajeros entre estaciones.

Cambiador Abando Cambiador Castro
Tréafico Tréafico
Trafico mixto exclusivo Trafico mixto exclusivo
viajeros viajeros
Vmax= 200
Vméx= 200 Vméx=250 |km/hyVmax | Vméax=250
km/h km/h =160 km/h km/h
(3er carril)
. Longitud A4 Realizando Realizando Realizando Realizando
Alternativa a
(m) paradas paradas paradas paradas
Alternativa Al 73.719 ! 0:59:52 1:03:04
' Vv 1:00:45 1:03:03
Alternativa A1 73.719 I 0:59:07 1:00:38
Modificada ’ \VJ 0:58:56 1:00:28

¢ No hay un cambio sustancial en los tiempos de recorrido entre las alternativas
Aly Al Modificada para una operacion de trafico mixto o trafico exclusivo de
viajeros. La diferencia en los tiempos de recorrido sube a unos 3 minutos

cuando el cambiador de ancho se encuentra en Castro Urdiales debido a la

limitacion de velocidad derivada de la instalacion del tercer carril entre Castro

y Bilbao.

e La orografia del terreno, las paradas en Laredo y Castro Urdiales, y la mayor
pendiente longitudinal permitida para el trafico exclusivo de viajeros acaban
definiendo un escenario en el que no se puede sacar partido a las
prestaciones del material rodante, y al final los resultados son muy similares

a los de una linea de trafico mixto.

Respecto al trafico de mercancias, los trenes en ancho ibérico con origen en
Santander utilizaran en una primera etapa la linea Palencia-Santander hasta el
entorno de la estacion de Guarnizo, desde donde enlazaran con la nueva linea
Bilbao-Santander. En Castro Urdiales la linea pasard a ancho mixto, y asi se
mantendra hasta conectar con la Variante Sur Ferroviaria (VSF) de Bilbao, también
en ancho mixto, desde la que se enlazara con la linea Castejon-Bilbao en la estacion
de Arrigorriaga, ya en ancho ibérico. En todo este recorrido los trenes de mercancias

no necesitaran realizar ningn cambio de ancho.

Los tiempos de recorrido para los trenes de mercancias entre Santander y el punto

en el que la linea conecta con la VSF se resumen en:

Tabla 21. Tiempos de recorrido mercancias Santander
(Guarnizo) - Bilbao (conexién VSF).

: Longitud I’V | V max= 160 km/h
Alternativa 1 i
(m) @ Sin paradas

Alternativa Al 73.719 | L
: vV 0:48:50

. | 0:55:23
Alternativa A2 82.928 v 0-53:55
_ | 0:54:32
Alternativa B1 82.910 v 0:53:15
. [ 0:57:09
Alternativa B2 86.601 v 0-55:51
_ | 0:50:35
Alternativa C1 75.570 v 0:49:20
. | 0:53:14
Alternativa C2 79.261 v 0:51:57
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6.1.3. Geologia y geotecnia

Alternativa Al: con parada en Laredo pasando por las marismas, por el Norte

de Pefia Cabarga.

El trazado tiene su inicio en las proximidades de la Estacion de Guarnizo en
la linea de ff.cc. Madrid-Santander. Los primeros km de trazado discurren en
relleno o pequefios desmontes (con un paso bajo la autovia A-8) entre las
arcillas del Keuper (UL-1 y UG-1), los materiales terrigenos del Weald (UL-5
y UG-4) o sobre depodsitos antropicos (UL-14 y UG-8) que se apoyan sobre
estos materiales. En el PK 3+129 empieza un tunel de algo mas de 1 km cuya
primera mitad se excavara en calizas masivas (UL-6 y UG-5), donde habra
que investigar la existencia de cavidades, la afeccion a posibles acuiferos y
la avenida de grandes caudales durante la construccion del tinel) y en la
segunda mitad atravesara las margas y calizas arcillosas del Cretacico
superior (UL-10 y UG-6). A continuacién del tanel el trazado contindia con una
sucesion de terraplenes y algunos desmontes sobre las propias margas y
calizas y las arcillas del Keuper (en las cuales se tocan afloramientos de ofitas
(UL-2 y UG-2), calizas de jurasico (UL-3 y UG-3) e incluso calizas masivas.
En ocasiones, sobre las arcillas se encuentran depésitos antropicos y de
marisma (suelos blandos) que afectarian al trazado.

En el PK 12+449 empieza un tanel hasta el PK 13+635 que inicialmente se
excavara en el Keuper, por lo que habra que atender a la expansividad de
estas arcillas, y que después pasa por el Weald, margas y calizas arcillosas
del Jurasico (UL-4 y UG-3) y sale en las margas y calizas del Cretacico (UL-
10 y UG-6). Esta sucesién de formaciones se produce mediante contactos
mecanicos, por lo que habra que atender a la tectonizacién y alteracién en las
zonas de falla. A la salida del tanel el trazado discurre en rellenos y
desmontes sobre las mismas margas y calizas del Cretacico o sobre

depdsitos aluviales que yacen estas margas.

En el PK 15+420 comienza un tlnel que atravesara calcarenitas del Cretacico
Cenomaniense (UL-9 y UG-3) y calizas y margas del Albiense (UL-8 y UG-3),

por lo que sera necesario el estudio de posible formacién de cufias y bloques

en bdveda y hastiales, asi como atender a zonas de gran alteracion. El
emboquille de salida del tunel y el inicio del viaducto siguiente ya se encuentra
en las areniscas del Weald, pero la segunda parte del viaducto y el terraplén

posterior se sitlan sobre las calizas y margas arcillosas (UL-10 y UG-6).

Desde el PK 17+485 hasta el 34+546 hay 9 tuneles, la mayoria de ellos en
curva y bastante largos (6 de ellos mayores de 1 km y de hasta 2,4 km de
longitud maxima), dos viaductos y varios desmontes y rellenos, varios de los
cuales también son de gran altura. Todas estas estructuras se construiran en
calizas, margas y areniscas (UL-8) y calizas con margas y arenas (UL-7),
ambas pertenecientes a la UG-3. Consecuentemente, en los tlneles y
desmontes serd necesario analizar la caida de bloques y formacién de cufas
y atender a posibles zonas de suelo residual o roca muy alterada que puede
resultar inestable o con una mayor deformabilidad para los rellenos.

En el PK 34+546 comienza el viaducto que cruza la Ria y Marismas de
Santofia, el cual tiene su estribo e inicio sobre la misma unidad UL-8, pasando
a los depdsitos de marismas (suelos blandos, cohesivos y saturados, con
problemas de capacidad portante y de consolidacion) donde también se
encuentra el estribo de salida y el terraplén posterior. Este terraplén también
se apoya sobre las arcillas yesiferas del Keuper (UL-1 y UG-1, que contiene

arcillas expansivas).

En estas arcillas yesiferas también se encuentra el emboquille y el inicio de
un tunel (PK 37+414) de gran longitud (4,9 km), en los que habra que estudiar
la afeccion de la expansividad de estas arcillas, pero la mayor parte del
trazado de este tunel discurre en las areniscas del Weald (UL-5y UG-4, con
problemas de formacion de bloques y cufias y posibles problemas de
inestabilidad en zonas de roca muy alteradas) y en las calizas masivas (UL-6
y UG-5), donde habra que prestar mucha atencion a la afeccion de acuiferos,
avenida de grandes caudales y la presencia de cavidades formados por
karstificacion. Después de este tunel estan previstos otros dos pequefios
tuneles, seguidos de otro gran tunel, de 3,5 km de longitud que llega hasta
justo antes del cruce del Rio Aguera (PK 46+446) y algunas obras de tierra
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de pequeia longitud aunque de altura considerable en la zona entre los
tuneles. Todas estas obras se encuentran en las mismas areniscas del Weald
y calizas masivas, con los problemas geotécnicos que se acaban de

mencionar.

Este viaducto situara sus apoyos sobre el Weald y sobre el aluvial asociado
al Rio Aguera, de baja capacidad portante. Una vez cruzado el rio, y después
de un desmonte alto, el trazado vuelve a entrar en un largo tanel (en el PK
47+592, de 4,2 km), el cual también atravesard las calizas masivas y un poco

las areniscas del Weald al inicio.

A partir de este punto (PK 52+028) y hasta el final del trazado (PK 73+719)
se suceden 5 tuneles de 1,1 km, 1,8 km, 3,5 km, 0,8 km y 5,7 km de longitud,
alternado con 6 viaductos, todos ellos entre 125 y 480 m, excepto uno, que
tiene 2,4 km de longitud y varias estructuras de tierra, algunas de importantes
dimensiones. Todas estas obras se llevarian a cabo sobre tres unidades: las
areniscas del Weald (UL-5 y UG-4, en el que habra que prestar atencion por
la posible formacion de bloques y cufias en tuneles y desmontes, y a la
estabilidad y deformabilidad de los suelos residuales), las calizas masivas
(UL-6 y UG-5, donde habra que prestar mucha atencion a la afeccion de los
acuiferos y las formaciones kérsticas, ademas de la formacién de bloques y
cufias) y las calizas arcillosas (UL-8 y UG-3 donde también se debera analizar
la posible formacion de bloques y cufias en tuneles y desmontes, y a la
estabilidad y deformabilidad de los suelos residuales). Cabe sefialar, que en
todo este tramo se cruzan numerosas estructuras tectonicas, por lo que el
material puede encontrarse tectonizado y con mayor alteracion, y por tanto

mas inestable.

Alternativa A2: con parada en Laredo pasando por las marismas, por el Sur

de Pefia Cabarga

Esta alternativa comienza igualmente en las proximidades de la estacion de
Guarnizo y, después de cruzar la autovia S-30 el trazado discurre en relleno
hasta el PK 1+883, apoyandose sobre las arcillas yesiferas del Keuper (por

lo que habra que tener en cuenta la presiéon de hinchamiento) y rellenos

antropicos que hay sobre esta unidad, que presentaran una alta

heterogeneidad y deformabilidad.

En dicho PK empieza un tunel de 4,5 km, que discurre en areniscas de facies
Weald, excepto en el ultimo tramo, donde el trazado se mete en una serie
formada por las Dolomias y Calizas del Jurasico (UL-3 y UG-3) y las ofitas del
Keuper (UL-2 y UG-2), donde se encuentra el emboquille de salida.
Inmediatamente después de este tunel, se sucede otro de 1 km de longitud,
el cual pasa de las ofitas del Keuper a las arcillas yesiferas también del
Keuper (UL-1 y UG-1), vuelve a salir al Weald para volver a atravesar las
arcillas yesiferas, donde se encuentra el emboquille de salida (PK 4+471).
Por tanto, se debera prestar atencion a las arcillas yesiferas en los tuneles
por su expansividad y tener en cuenta que todos los contactos mencionados

SON Mecanicos con su consecuente tectonizacion de todos los materiales.

Después de este segundo tunel se alternan varios desmontes y terraplenes,
gue no presentan gran altura, pero se apoyan sobre las arcillas yesiferas (con
potencial de expansividad) o sobre un aluvial (UL-13 y UG-8) depositado

sobre esta unidad (baja capacidad portante).

En el PK 11+351 empieza otro tunel (1,6 km de longitud) que se encuentra
en una zona de fractura por cabalgamiento en el que las margas y calizas
arcillosas del Jurasico (UL-4 y UG-3) se disponen sobre las areniscas del
Weald (UL-5 y UG-4), por lo que el emboquille puede estar en una zona
tectonizada, fracturada y/o meteorizada. Esta problematica también puede
aparecer a lo largo de la primera mitad del tanel, ya que la falla discurre
paralela al trazado, pero en la segunda mitad del tunel, el trazado se mete en
las areniscas del Weald, donde se encuentra el emboquille de salida. En el
Weald también se encuentra el siguiente tanel, de 1,0 km de longitud y que

acaba en el 14+506, asi como un tramo en desmontes y terraplenes.

En el PK 16+215 se encuentra el emboquille del siguiente tanel (L=2.5 km),
gue se vuelve a encontrar otro contacto mecéanico, en este caso las arcillas

yesiferas del Keuper (UL-1 y UG-1) se ponen sobre las areniscas del Weald,
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por lo que volvemos a encontrarnos con los problemas de tectonizacion,

ademas de la expansividad de las arcillas.

Inmediatamente después de este tunel se ha previsto un viaducto para cruzar
el Rio Miera que se apoyara sobre el mismo Weald y un depésito aluvial del

propio rio que presenta baja capacidad portante.

Entre los PK 19+253 y el 22+847 entramos en un tramo en Calcarenitas del
Cretécico (UL-7 y UG-3) y Calizas masivas (UL-6 y UG-5). En dicho tramo
hay tres tuneles cortos, de los cuales dos en la UG-3 (problemas de formacién
de cufias y blogues en tuneles y desmontes, y posibles problemas con los
suelos residuales y zonas muy meteorizadas) y uno en las calizas masivas,
con importantes problemas de afeccion a acuiferos, posible presencia de
cavidades y formaciones karsticas e importantes avenidas de agua en el
tunel. También se cruza mediante un relleno una cubeta de decalcificacion,

donde habra que estudiar la deformabilidad de este depdsito.

El tramo entre los PK 22+847 y 27+979 se trata de una alternancia de
desmontes y rellenos, algunos de gran altura, pero que se sitla
mayoritariamente en las areniscas del Weald y en menor proporcion sobre las
calizas arcillosas y margas (UL-8 y UG-3). En este tramo, por tanto, habra
gue analizar la posible formacion de bloques y cufias en los desmontes y la
afeccion de los suelos residuales y roca muy meteorizada a la estabilidad de
terraplenes y desmontes.

El PK 27+979 es el inicio de un tlinel de 5,4 km de longitud, el cual comienza
en las areniscas del Weald, pero cruza la unidad UL-8 para acabar otra vez
en el Weald. Cabe destacar que el tinel atravesaria varias zonas de falla, por
lo que sera necesario analizar la tectonizacion y alteracion en cada una de
ellas. En el PK 33+383 el tramo vuelve a entrar en las calizas masivas (UL-6
y UG-5), pero hasta el PK 37+317 estan previstos varios desmontes (uno de
ellos de gran altura), algunos rellenos y un viaducto, por lo que los problemas

gue esta unidad presenta seran menos relevantes.

En el PK 37+317 empieza un tunel de 4,5 km de longitud que atravesara la
unidad UL-8 (UG-3, con problemas de formaciéon de cufias y bloques,
principalmente) y las calizas masivas (UG-5), donde otra vez habra que
analizar la afeccion a acuiferos e investigar las formaciones kérsticas,

ademas de la posible inestabilidad por cufias y bloques).

Después de este tunel se encuentra el Rio Asén, para lo cual esta previsto de
un viaducto de 565 m que se apoya sobre las calizas masivas, depdsitos
aluviales o de marisma asociado al rio (baja capacidad portante) y las arcillas
yesiferas del Keuper. A continuacion, después de un desmonte hay otro
viaducto de similar longitud pero que se apoya sobre las ofitas del Keuper y
las areniscas del Weald. En toda esta zona se atraviesan fallas y estructuras
diapiricas, por lo que habra que estudiar su afeccién a las cimentaciones y
estructuras de tierra.

Hasta el PK 44+617 hay dos tuneles pequefios, varios terraplenes también
cortos y un desmonte. El primer tanel se encontrara en las areniscas del
Weald, pero el segundo cruza a las margas y calizas arcillosas (UL-4 y UG-
3) donde tiene el emboquille. En esta zona ademas hay varias fallas, por lo

gue se puede encontrar con materiales tectonizados y alterados.

Entre los PK 44+617 y hasta el PK 65+800 aproximadamente el tramo
atraviesa una alternancia de dos unidades: las areniscas del Weald (UL-5y
UG-4) y las calizas masivas del Cretacico (UL-6 y UG-5). En el tramo esta
previsto el disefio de 4 tuneles largos (de 3,2; 2,6; 3,7 y 8,1 km de longitud),
tres viaductos de 370, 100 y 410 m de longitud y varios desmontes y rellenos,
algunos de grandes dimensiones. En todos los tuneles serd necesario el
analisis de estabilidad por la formacion de bloques y cufias en boveda y
hastiales, pero sobre todo en los taneles que coincidan con la UG-5 habra
gue enfrentarse a la problematica de la posible afeccion a los acuiferos
existentes, la posibilidad de grandes presiones y avenidas de agua y la
presencia de cavidades y otras formaciones karsticas. Estos condicionantes
también deberan tenerse en cuenta en el disefio de los desmontes, aunque

tengan un menor impacto. Uno de los viaductos cruza el Rio Aguera, por lo
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gue habra que tener en cuenta la baja capacidad portante del depdsito aluvial.

Lo mismo sucede en el viaducto que atraviesa un depdsito de decantacion.

A partir del 65+800 el trazado de esta alternativa se une al trazado de la
alternativa A1 en su PK 56+300. Por tanto, a partir de dicho PK, aplicaria la

descripcion realizada en la alternativa Al hasta el final del trazado.

Alternativa B1: con parada en Laredo sin pasar por las marismas, por el Norte

de Peiia Cabarga

Hasta el PK 13+600 aproximadamente la Alternativa B1 comparte trazado con
la Alternativa Al, por lo que la descripcion realizada en la alternativa Al es
de aplicacion en la B1 hasta dicho PK.

A partir del PK 13+600 el trazado de la Alternativa B1 continGa con un relleno
importante sobre el depésito aluvial del Rio Miera (que presentara baja
capacidad portante), un desmonte en las margas y calizas del Cretécico (UL-
10 y UG-6) y otro relleno que se apoya en las calcarenitas del Cretacico (UL-
9y UG-3).

Posteriormente hay un tunel del 1,6 km cuya longitud se encuentra
enteramente en la UG-3: los emboquilles se construirian en las calcarenitas
del Cretacico (UL-9), mientras que la mayor parte del tinel se excavaria en

las margas y arenas de la UL-8.

Entre los PK 16+734 19+653 esta previsto la construccion de dos viaductos
(de 1 kmy 0,5 km aproximadamente) que se situarian mayoritariamente sobre

las margas y calizas arcillosas del Cretacico (UL-10 y UG-6).

Después de un relleno y desmonte no muy altos sobre las calizas masivas
(UL-6 y UG-5), entre los PK 20+318 y 29+898 el trazado atraviesa un tramo
conformado por la unidad UG-3, pero que presenta diferentes litologias:
mayoritariamente se encuentra en las calizas y margas de la UL-8, pero
también atraviesa al inicio las calizas con margas y arenas de la UL-7. En
este tramo esta previsto el disefio de 3 tuneles de 3,7, 0,3y 3,8 kmy 2
viaductos de casi 300 m cada uno. En los tuneles habra que analizar la

formacion de los bloques y cufias durante la construccion de los mismos, y

en general analizar la existencia de zonas de suelo residual y roca muy
alterada o fracturada. En dltimo de los tuneles tiene su ultima parte y

emboquille en las calizas masivas (UG-5).

En estas calizas masivas cretacicas y hasta el 33+713 el trazado discurre en
una sucesion de rellenos, desmontes (algunos de ellos altos) y dos viaductos
de unos 300 y 600 m cada uno. Esta unidad es favorable para los rellenos y
cimentacion de estructuras, aunque en los desmontes altos serd necesario
estudiar afecciones a acuiferos y su posible inestabilidad por la formacion de
bloques y cufias. La existencia de cavidades y formaciones karsticas debera

tenerse en cuenta en todo tipo de estructuras (de fabrica y de tierra).

En el PK 33+713 esta previsto el disefio de un tanel de 4,7 km de longitud, el
cual atravesara las calizas masivas (UL-6 y UG-5, donde habra que prestar
mucha atencion a la afeccion de acuiferos, presion de agua, existencia de
formaciones karsticas y formacién de bloques y cufias en hastiales y béveda),
areniscas y arcillas limoliticas (UL-8 y UG-3 donde habra que analizar la
formacién de cufias y blogues y la existencia de zonas de mayor alteracion)
y saldra en las areniscas del Weald (UL-5 y UG-4, con problemas similares a

la UG-3, aunque se espera menor presencia de agua).

Seguidamente a este tunel el trazado discurre sobre dos viaductos separados
por un tanel que permite atravesar una colina formada por las areniscas del
Weald. El primero de los viaductos mencionados se apoyara en el propio
Weald y en el depdsito aluvial del Rio Asén, mientras que el segundo viaducto
se apoyara sobre las dolomias y calizas del Jurasico (UL-3 y UG-3) y algo
sobre el Weald. Como todos los contactos que estratigraficamente se
encuentran por debajo del Weald, son contactos mecanicos, sera necesario

atender a sus correspondientes zonas tectonizadas, fracturadas y alteradas.

A continuacién, hay un desmonte cuyo eje practicamente en su primera mitad
coincide con el contacto mediante falla entre las dolomias y calizas del
Jurasico y las calizas masivas del Cretacico, y en su segunda mitad se

encontrara en las areniscas del Weald.
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Entre los PK 40+650 y 44+650 todo el trazado discurre sobre las areniscas
del Weald (UL-5 y UG-4). En este tramo se suceden, practicamente sin obras
de tierra intermedias, dos viaductos (de 447 y 22 m de longitud) y dos taneles
(de 0,35 y 2.7 km). Esta formacion no ofrece grandes problemas para la
cimentacion de las estructuras de fabrica (si hay que tener en cuenta la
existencia de un depdésito aluvial en el primero de los viaductos), pero para
los tuneles y desmontes hay que tener en cuenta la posible formacion de
bloques y tuneles en la bdéveda y hastiales, y presencia de zonas muy

alteradas.

En el PK 44+650 empieza un tanel de 3,1 km de longitud. El tinel tiene su
emboquille e inicio en las areniscas del Weald, pero pasa a las calizas
masivas (UG-5, con sus condicionantes asociados de afeccion de acuiferos
y karstificacion ya mencionados), y en el PK 46+400 aproximadamente se
solapa con el trazado de la Alternativa A2, en su PK 46+480
aproximadamente. Por tanto, a partir de dicho PK, aplicaria la descripcion

realizada en la alternativa A2.

Alternativa B2: con parada en Laredo sin pasar por las marismas, por el Sur

de Peiia Cabarga

Esta alternativa coincide con la Alternativa A2 desde su inicio hasta el PK
33+380 aproximadamente. Consecuentemente, la descripcibn de la

Alternativa A2 aplica para la Alternativa B2 hasta dicho PK.

Entre los PK 33+380 y el final del trazado coincide con el trazado de la
Alternativa B1 en su PK 29+900 aproximadamente. Por tanto, la descripcion
de la Alternativa B1 aplica para la Alternativa B2 desde el PK.33+380 hasta

el final del trazado.

Alternativa C1: sin parada en Laredo por el Sur de Pefia Cabarga

Esta alternativa coincide con el trazado de la Alternativa B1 hasta el PK
41+823. Consecuentemente, la descripcion de la Alternativa B1 aplica para
la Alternativa C1 hasta dicho PK.

En el PK 41+823 se sitla el inicio de un tunel de 7.2 km que en la mayor parte
de su longitud atraviesa a las areniscas del Weald (UL-5 y UG-4), por lo que
sera necesario analizar la estabilidad del tinel por posible formacién de
bloques y cuiias y posibles zonas de roca muy alterada o presencia de suelo
residual. Segun la informacién disponible, el tunel atravesard las calizas
masivas (UL-6 y UG-5), donde se tendra que poner especial atencién a la
afeccion de acuiferos, a la presion de agua y posibles avenidas durante la
construccién, y a la existencia de formaciones karsticas que afecten al
trazado. Después del tinel, esta previsto la excavacion de un gran desmonte
en las areniscas del Weald, con los mismos condicionantes que el tunel, pero

con una menor incidencia.

En el PK 49+633 se ha previsto el disefio de un viaducto de 578 m de longitud
para cruzar el Rio Aguera. Este puente se apoyara sobre el depdsito aluvial
(UL-13 y UG-8), que presumiblemente presentara una baja capacidad
portante y alta deformabilidad, y en menor medida, sobre el Weald, que

ademas se encuentra subyacente al depdsito aluvial.

En el PK 50+318 inicia otro tinel de 8.2 km en las areniscas del Weald.
Aproximadamente en el PK 52+400 el trazado vuelve a coincidir con el
trazado de la Alternativa A2 (que a su vez coincide con los trazados de B1 y
B2) en su PK 59+700. Por tanto, la descripcién de la Alternativa A2 aplica
para la Alternativa C1 dese el PK 52+400 hasta el final del trazado.

Alternativa C2: sin parada en Laredo por el Sur de Peia Cabarga

La Alternativa C2 coincide con la Alternativa A2 desde su inicio hasta el PK
33+380 aproximadamente. Consecuentemente, la descripcibn de la

Alternativa A2 aplica para la Alternativa B2 hasta dicho PK.

Entre los PK 33+380 y el final del trazado, la Alternativa C2 coincide con el
trazado de la Alternativa C1. Por tanto, la descripcion de la Alternativa C1

aplica para la Alternativa B2 dese el PK.33+380 hasta el final del trazado.
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e Alternativa A1 Modificada: con parada en Laredo pasando por las marismas,

por el Norte de Pefla Cabarga

Esta alternativa tiene exactamente el mismo trazado en planta que la
Alternativa A1 aunque con ligeras variaciones en el perfil longitudinal. A
efectos de los condicionantes geoldgico-geotécnicos se considera que, para
esta fase de estudio, las diferencias entre ambas alternativas son
irrelevantes, por lo que la descripcion geoldgica-geotécnica de la Alternativa

Al se puede aplicar integramente.

6.1.4. Hidrologia y drenaje

Las principales arterias fluviales presentes en el area de estudio son los rios Miera,
AsoOn y Agulera. Otros cauces de menor entidad son los rios Aguanaz, Campiazo,

Bustablado, Carranza, Samano y Barbadun, entre otros.

Se trata de elementos lineales, y con direccion dominante sur-norte, perpendicular
al recorrido del ferrocarril, por lo que es inevitable que resulten interceptados por las

alternativas de trazado.

Todas las alternativas interceptan los cauces principales Miera, Asén y Aglera
resolviendo este cruce mediante viaductos, con la salvedad del cruce de las
alternativas Al, B1 y C1 que pasan sobre el rio Miera en terraplén. También son
interceptados otros cauces de menor entidad resultando un nimero total de cruces
gue oscilan entre un maximo de 29, en el caso de la alternativa B1 y un minimo de

20 en el caso de la alternativa A2.

Tabla 22. Afecciones a la hidrologia

N° CRUCES RELACION CON EL TRAZADO
ALT. LONGITUD CON 5 :
CAUCES TERRAPLEN VIADUCTO TUNEL

Al 73.719 25 11 9 5
A2 82.928 20 7 8 5
Bl 82.910 29 11 13 5
B2 86.601 24 7 11 6
C1 75.570 28 10 13 5
C2 79.261 23 6 11 6

6.1.4.1. Afecciones a la hidrologia

En base a la informacién recogida en el Sistema Nacional de Cartografia de Zonas
Inundables (SNCZI), se han analizado las posibles interferencias con zonas
inundables de origen fluvial asociadas a un periodo de retorno de 10 afios (zonas
con probabilidad alta), 100 afios (zonas con probabilidad media) y 500 afios (zonas
con probabilidad baja o excepcional), asi como de origen marino para este ultimo
periodo de retorno. La tabla adjunta refleja el resultado del analisis:

Tabla 23. Afeccion a zonas inundables

ALT. MASA DE AGUA ASOCIADA
AL BL C1 PROXIMIDAD A LA ZONA INUNDABLE DE
B ORIGEN MARINO BAHIA DE SANTANDER
TODAS RIO MIERA (tramo1)
Al, D1 CAMPIAZO
Al, D1 ENTRAMBASAGUAS
Al CLARIN
TODAS ASON
TODAS AGUERA
TODAS SAMANO
TODAS BARBADUM

Las siguientes tablas aportan informacion sobre los cauces interceptados por cada

una de las alternativas planteadas.

Tabla 24. Afeccién a la Hidrologia. Alternativa Al.

ALT. CA. NOMBRE SOl DL oL

CRUCE CON
Al CAN TERRAPLEN
Al CAN EL TOJO TERRAPLEN
Al CAN TERRAPLEN
Al CAN RIO DE LA MINA TERRAPLEN | Al, B1,C1
Al CAN TERRAPLEN
Al CAN RIO DEL CUBON TERRAPLEN

Al CAN | RIO MIERA (tramol) | TERRAPLEN
Al CAN |ENTRAMBASAGUAS | TERRAPLEN

Al CAN RIO AGUANAZ VIADUCTO
Al CAN CAMPIAZO VIADUCTO
Al CAN S. ISIDRO DE TUNEL Al
Al CAN RUGAMA VIADUCTO
Al CAN ESCALANTE TERRAPLEN
Al CAN OCINA TERRAPLEN
Al CAN CLARIN VIADUCTO

PAG. 78 ESTUDIO DE ALTERNATIVAS Y VIABILIDAD DEL TRAMO BILBAO-SANTANDER DEL CORREDOR CANTABRICO-MEDITERRANEO



CODIGO DOCUMENTO: BILSAN-F1-0102-INT-ME-0001-MEMORIA

MEMORIA

FORMA DE COMUN
ALT. C.A. NOMBRE CRUCE CON
Al CAN ASON
Al CAN AGUERA VIADUCTO
Al CAN SAMANO VIADUCTO
Al CAN MIONO VIADUCTO
Al CAN NOCEDILLO TERRAPLEN
Al PV CASTANOS TUNEL
Al PV NOCEDILLOS VIADUCTO TODAS
Al PV BARBADUN VIADUCTO
Al PV ONCE TUNEL
Al PV PICON TUNEL
Al PV TRIANO TUNEL

Tabla 25. Afeccion a la Hidrologia. Alternativa A2

FORMA DE

ALT. C.A. NOMBRE CRUCE COMUN CON
A2 CAN TERRAPLEN
A2 CAN EL TOJO TERRAPLEN
A2 CAN RIiO DE LA MINA TERRAPLEN
A2 CAN GUADANA TERRAPLEN A2, B2, C2
A2 CAN | RIO MIERA (tramol) | VIADUCTO
A2 CAN RIOTUERTO TERRAPLEN
A2 CAN CAMPIAZO TUNEL
A2 CAN CLARIN VIADUCTO
A2 CAN ASON VIADUCTO A2
A2 CAN TOJOS LOS TERRAPLEN
A2 CAN AGUERA VIADUCTO A2, B1, B2
A2 CAN SAMANO VIADUCTO
A2 CAN MIONO VIADUCTO
A2 CAN NOCEDILLO TERRAPLEN
A2 PV CASTANOS TUNEL
A2 PV NOCEDILLOS VIADUCTO TODAS
A2 PV BARBADUN VIADUCTO
A2 PV ONCE TUNEL
A2 PV PICON TUNEL
A2 PV TRIANO TUNEL

4810000

442000 468000 494000

000018t

\

f 10 ERA rome D ENTRABASHGUAS NS VISTORO O Fol ScAUMTE NG L NS

e : evErD W eam curioy

(ERT070 .
[EXToI0ERIOIDE TAHINAS

0105 105)
@ v

RIOMIERA(ramo1)

442000 - 468000 494000
CAUCES Y ZONAS INUNDABLES

Alternativas Inundabilidad

— Al I z1_Lamina_Q10
—_ ] z1_Lamina_Q100
3 Ambito [] z1_Lamina_Qs00

| LAMINAS Q500 ORIGEN MARINO
LAMINAS Q500_URA

Hidrologia Superficial
—— Rios CAN
—— Rios PV

Figura 68. Cauces y zonas inundables. Alternativas Al y A2

Tabla 26. Afeccion a la Hidrologia. Alternativa B1

FORMA DE .
ALT. C.A. NOMBRE CRUCE COMUN CON
B1 CAN TERRAPLEN
B1 CAN EL TOJO TERRAPLEN
B1 CAN TERRAPLEN
B1 CAN RIO DELAMINA | TERRAPLEN | A1,B1,C1
B1 CAN TERRAPLEN
B1 CAN RIO DEL CUBON | TERRAPLEN
B1 CAN | RIO MIERA (tramol) | TERRAPLEN
B1 CAN | ENTRAMBASAGUAS | TERRAPLEN
B1 CAN ] VIADUCTO
B1 CAN RIO AGUANAZ VIADUCTO B1, C1
B1 CAN SOBARZO DE TERRAPLEN
B1 CAN CAMPIAZO VIADUCTO
B1 CAN CLARON VIADUCTO B, B2, C1.
B1 CAN CLARIN VIADUCTO .
B1 CAN APARECIDA LA TUNEL
B1 CAN ASON VIADUCTO
B1 CAN RUAHERMOSA VIADUCTO B1 B2
B1 CAN TOBERAS DE LAS | VIADUCTO ’
B1 CAN TOJOS LOS TERRAPLEN

ESTUDIO DE ALTERNATIVAS Y VIABILIDAD DEL TRAMO BILBAO-SANTANDER DEL CORREDOR CANTABRICO-MEDITERRANEO

PAG. 79



MEMORIA

CODIGO DOCUMENTO: BILSAN-F1-0102-INT-ME-0001-MEMORIA

FORMA DE

ALT. C.A. NOMBRE CRUCE COMUN CON
B1 CAN AGUERA VIADUCTO A2, B1, B2
B1 CAN SAMANO VIADUCTO
B1 CAN MIONO VIADUCTO
B1 CAN NOCEDILLO TERRAPLEN
B1 PV CASTANOS TUNEL
B1 PV NOCEDILLOS VIADUCTO TODAS
B1 PV BARBADUN VIADUCTO
B1 PV ONCE TUNEL
B1 PV PICON TUNEL
B1 PV TRIANO TUNEL

Tabla 27. Afeccion a la Hidrologia. Alternativa B2

FORMA DE COMUN
ALT. C.A. NOMBRE CRUCE CON
B2 CAN TERRAPLEN
B2 CAN EL TOJO TERRAPLEN
B2 CAN | RIO DE LA MINA TERRAPLEN
B2 CAN F%LOJAI\;)”A;;Q TERRAPLEN A2, B2, C2
B2 CAN VIADUCTO
(tramol)

B2 CAN RIOTUERTO TERRAPLEN
B2 CAN CAMPIAZO TUNEL
B2 CAN CLARON VIADUCTO
B2 CAN CLARIN VIADUCTO B1, BCZZ 1,
B2 CAN APARECIDA LA TUNEL
B2 CAN ASON VIADUCTO
B2 CAN RUAHERMOSA VIADUCTO
B2 CAN TOBELFA"\’;S DE VIADUCTO B1,B2
B2 CAN TOJOS LOS TERRAPLEN
B2 CAN AGUERA VIADUCTO A2, B1, B2
B2 CAN SAMANO VIADUCTO
B2 CAN MIONO VIADUCTO
B2 CAN NOCEDILLO TERRAPLEN
B2 PV CASTANOS TUNEL
B2 PV NOCEDILLOS VIADUCTO TODAS
B2 PV BARBADUN VIADUCTO
B2 PV ONCE TUNEL
B2 PV PICON TUNEL
B2 PV TRIANO TUNEL
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Figura 69. Cauces y zonas inundables. Alternativas B1 y B2

Tabla 28. Afeccién a la Hidrologia. Alternativa C1

FORMA DE COMUN
ALT. C.A. NOMBRE CRUCE CON

Cc1 CAN TERRAPLEN
C1 CAN EL TOJO TERRAPLEN
C1l CAN TERRAPLEN
Cc1 CAN RIO DE LA MINA TERRAPLEN | Al, B1, C1
C1 CAN TERRAPLEN
C1 CAN RIO DEL CUBON TERRAPLEN
Cc1 CAN RIO MIERA (tramol) | TERRAPLEN
Cc1 CAN ENTRAMBASAGUAS| TERRAPLEN
C1l CAN ] VIADUCTO
C1l CAN RIO AGUANAZ VIADUCTO B1, C1
C1 CAN SOBARZO DE TERRAPLEN
Cc1 CAN CAMPIAZO VIADUCTO
Cc1 CAN CLARON VIADUCTO BL. B2, CL,
C1l CAN CLARIN VIADUCTO o,
C1l CAN APARECIDA LA TUNEL
C1 CAN ASON VIADUCTO
C1 CAN RUAHERMOSA VIADUCTO c1 2
C1l CAN TOBERAS DE LAS VIADUCTO :
C1l CAN AGUERA VIADUCTO

000018t
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FORMA DE COMUN
ALT. C.A. NOMBRE CRUCE CON
C1l CAN SAMANO VIADUCTO
Cc1l CAN MIONO VIADUCTO
C1l CAN NOCEDILLO TERRAPLEN
Cc1l PV CASTANOS TUNEL
C1l PV NOCEDILLOS VIADUCTO TODAS
C1l PV BARBADUN VIADUCTO
Cc1l PV ONCE TUNEL
Cc1l PV PICON TUNEL
C1l PV TRIANO TUNEL

Tabla 29. Afeccion a la Hidrologia. Alternativa C2

FORMA DE COMUN
ALT. C.A. NOMBRE CRUCE CON
C2 CAN EL TOJO TERRAPLEN
C2 CAN EL TOJO TERRAPLEN
C2 CAN RiO DE LA MINA TERRAPLEN
C2 GUADANA TERRAPLEN | A2, B2, C2
Cc2 RIO MIERA (tramol) | VIADUCTO
C2 RIOTUERTO TERRAPLEN
C2 CAMPIAZO TUNEL
Cc2 CLARON VIADUCTO
Cc2 CLARIN VIADUCTO B1, Eézz C1,
Cc2 APARECIDA LA TUNEL
Cc2 ASON VIADUCTO
C2 RUAHERMOSA VIADUCTO CL 2
Cc2 TOBERAS DE LAS VIADUCTO :
Cc2 AGUERA VIADUCTO
Cc2 CAN SAMANO VIADUCTO
C2 CAN MIONO VIADUCTO
Cc2 CAN NOCEDILLO TERRAPLEN
C2 PV CASTANOS TUNEL
C2 PV NOCEDILLOS VIADUCTO TODAS
C2 PV BARBADUN VIADUCTO
Cc2 PV ONCE TUNEL
C2 PV PICON TUNEL
Cc2 PV TRIANO TUNEL
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Figura 70. Cauces y zonas inundables. Alternativas C1y C2
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6.1.5. Estructuras y tuneles

En este apartado se busca identificar el nGmero y porcentaje (de tramos en viaducto
de las diferentes alternativas, ademas del numero de viaductos de una distancia
superior a los 1.000 metros de longitud. En cuanto a los tineles, también se busca
el nUmero y porcentaje sobre el total de los mismos, ademas del nUmero de tineles

mayores de 5.000 metros, entre 5.000 y 1.000 metros y menores de 1.000 metros.

Tabla 30. Ratios estructuras clasificados por distancias

TRAMOS
LONGITUD TIPO o
ALTERNATIVA (km) ESTRUCTURA N.°| RATIOS
<1.000 | 1.000<1<5.000 | >5.000

! 7 15 1

Alternativa AL | 73,72 Tunel 123 | 0,578
Viaducto 11| 0,058 10 1 -
Y 6 11 3

Alternativa A2 | 82,93 Tunel 120} 0,631
Viaducto 13| 0,075 12 1 -
Y 6 12 2

Alternativa B1 82,91 Tanel 20 0,615
Viaducto 18 | 0,095 17 1 -
y 6 12 3

Alternativa B2 | 86,60 Tonel 121, 0641
Viaducto 16 | 0,068 16 - -
y 5 8 3

Alternativa C1 75,57 Tanel 16 0,610
Viaducto 16 0,088 15 1 -
! 6 8 4

Alternativa C2 | 79,26 Tanel 18| 0,639
Viaducto 14 | 0,060 14 - -
Alternativa Al 23.72 Tanel 24| 0517 11 12 1
Modificada ' Viaducto | 13| 0068 | 12 1 -

Como puede observarse en la tabla anterior, en todas las alternativas salvo en la
especial para un trafico exclusivo de pasajeros, se alcanza o se sobrepasa el 60%
del recorrido con tuneles, ademas del afiadido de un 5-10% del mismo en el que se
hara uso de viaductos. En adicion a esto, la longitud de los tineles se ubica, en su

mayoria, entre los 1.000 y los 5.000 metros, una medida bastante considerable.

6.2. Caracterizacion ambiental y territorial de las alternativas

6.2.1. Caracterizacion ambiental de las alternativas

La caracterizacibn ambiental del territorio y especificamente la presencia de
espacios naturales protegidos, ha sido fundamental a la hora de plantear alternativas
para el corredor ferroviario Santander - Bilbao. La red de Espacios Naturales
Protegidos y de la Red Natura 2000, han determinado los corredores y alternativas

de trazado de la siguiente manera:

v' El Parque Natural del Macizo de Pefia Cabarga, en el inicio del trazado, y
enfrentado al origen del proyecto (al este). Es un gran espacio natural, que
condiciona el comienzo de las alternativas. De esta manera se han definido
tres alternativas que aprovechan el corredor norte (alternativas A1, B1y C1)

y tres alternativas que aprovechan el corredor sur (alternativas A2, B2 y C2).
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Figura 72. Alternativas a su paso por Pefia Cabarga

v' La presencia de las Marismas de Santofia, Victoria y Joyel, en el ambito
central del area de estudio. Este espacio forma parte de la Red Natura 2000
(ZEC y ZEPA), de la red de ENP de Cantabria como Parque Natural, es
espacio RAMSAR (Humedal de Importancia Internacional), Area de
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Importancia para las Aves (IBA ES027) y esta incluido en el Catalogo de
Paisajes Relevantes de Cantabria. Su presencia ha condicionado
fuertemente las posibilidades de paso por la zona. Se plantean Unicamente
dos alternativas que intersectan con este espacio, la Alternativa Al, que
aprovecha el corredor de la actual A-8, y alternativa A2, que afecta en su

zona limite sur.
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Figura 73. Alternativas a su paso por las marismas de Santofia

ENP Montafia Oriental Costera en la zona norte. Este espacio natural en
proceso de tramitacion de su PORN, destaca por su importante masa de
encinar cantdbrico y su importancia para las aves. Todos los trazados
plantean su paso por este espacio, en mayor o menor medida, en tunel. En
este espacio confluye la Ria de Oriiion (Integrada en la ZEC Aguera, P.N.
Montafia Oriental Costera, Paisajes Relevantes "Monte Candina vy

Acantilados de Liendo" y Areas de Proteccién del POL).
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O
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Espacios protegidos Cantabria

SANTISTEBAN PORN Montafia Oriental Costera

ENTRADAS (LAS)

Figura 74. Alternativas a su paso por el ENP Montafia Oriental Costera

Armafién, en la zona sur. Este espacio de la Red Natura 2000 (ZEC) y
Parque Natural de la red de espacios naturales protegidos del Pais Vasco.
Es un espacio protegido en la zona sur, que condiciona el planteamiento de
alternativas. Se ha excluido del dmbito de estudio y se ha evitado el

planteamiento de alternativas por sus proximidades.

Otros espacios de la Red Natura 2000, son las tres ZEC fluviales, Rio Miera,
Rio Ason y Rio Agtiera, que protegen no solo los cauces que les dan nombre
sino también sus afluentes principales. Se trata de elementos lineales, y con
direccién dominante sur-norte, perpendicular al recorrido del ferrocarril, por
lo que es inevitable que resulten interceptados por las alternativas de

trazado.

Con estos condicionantes ambientales se han planteado seis alternativas de trazado
qgue, debido a los requerimientos geométricos de trazado y morfologia del terreno,

incluyen una gran longitud de tuneles y viaductos.
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Figura 75. Esquema alternativas de trazado

Tabla 31. Alternativas de trazado. Caracteristicas

. Tunel Viaducto
CLAVE Longitud = =
Ne Porcentaje Ne Porcentaje
Al 73.719 23 57,80% 11 5,80%
Bl 82.910 20 61,50% 18 9,50%
Cc1 75.570 16 61,00% 16 8,80%
A2 82.928 20 63,10% 13 7,50%
B2 86.601 21 64,10% 16 6,80%
c2 79.261 18 63,90% 14 6,00%

Las alternativas planteadas presentan tramos comunes entre si lo que hace que el

resultado final sea muy similar en cuanto a afecciones ambientales.

Las alternativas A1y A2 son las que plantean mayor diferencia de trazado entre ellas
y con el resto, si bien mantienen en comuin que ambas realizan el paso por el espacio
protegido Marismas de Santofia, siendo mayor la ocupacion realizada por la

alternativa A1 que pasa por el corredor marcado por la autovia A-8.

En la zona occidental del area de estudio, las alternativas Al, B1y C1, que emplean
el corredor al norte de Pefia Cabarga, dan lugar a mayores afecciones dado que
ocupan la ZEC Rio Miera, en dos ocasiones, y areas de proteccion del POL.
Ademas, su desarrollo por un entorno mas urbanizado hace que también desde el

punto de vista del medio humano sean peores, ya que afectan al barrio de San

Salvador de Heras y, en el caso de las alternativas B1 y C1, al barrio de Solegrario
en Hoz de Anero, y al colegio de educacion primaria Trasmiera sobre el que pasa

en viaducto.

En el tramo central, las afecciones se centran en el paso por las Marismas de
Santofia, que Unicamente realizan las alternativas A1y A2, la afeccion al cementerio
de Treto de la alternativa Al, la afeccién a yacimientos arqueoldgicos del resto de
alternativas y el paso por el nucleo de Secadura en terraplén y por Bernales en

viaducto de las alternativas B y C.

Entre Santofia y Castro Urdiales, las alternativas con parada en Laredo (A2, Bl y
B2) dan lugar a mayores afecciones tanto al patrimonio cultural como a su paso por

Liendo y por el ENP Montafia Oriental y el espacio de la RN2000 ZEC Aglera.

El tramo final, entre Castro Urdiales y final del trazado, es comun para las seis
alternativas de trazado que interceptan en cinco ocasiones del Camino de Santiago,
pasa en tunel por la zona de la Corta del Pocillo, y cruzan el rio Barbadun del PTS

ordenacion de margenes del PV, en una zona a recuperar.

La alternativa A1 y C1 son las mas cortas y las que generaran menor cantidad de
excedentes mientras que la B2 sera la que mayores cantidades generara.

La siguiente tabla resume las principales afecciones que realizan cada una de las
alternativas cuyo analisis en detalle se realiza en el Apéndice 2 Caracterizacion

medioambiental:
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Tabla 32. Caracterizacion ambiental de las alternativas
CARACTERIZACION AMBIENTAL
FACTOR Al A2 B1 B2 C1 c2
Espacios RN2000 4 cruces, 2 en terraplén 3 cruces en viaducto 4 cruces, 2 en terraplén 3 cruces en viaducto 4 cruces, 2 en terraplén 3 cruces en viaducto
Marismas de Santofia (2170 m aprox.) | Marismas dae;:;';ona “som Montafa Occidental Costera | Montafia Occidental Costera Pasa en tunel bajo la Pasa en tunel bajo la
S Montafia Occidental Costera (330 m Montafia Occidental Costera (330 m aprox.) (330 m aprox.) Montan?sac:;gsggar:fostera Cl\gg?et?:?sﬁcgflgsg?ri)
aprox.) (330 m aprox.)
4 zonas una de 900 metros 4 zonas una de 900
HIC 5 zonas 4 zonas 6 zonas 5 zonas } ;
de encinar metros de encinar
IBAS 3 2 2 1 2 1
Areas de proteccion del POL 6 AP 2 AP 6 AP 2 AP 4 AP 1AP
Catalogo de Paisajes 5 5 5 5 i i
relevantes de Cantabria
Especies protegidas 1 - - - -
. . . . 2 Yac. Arqg (BIC) 4 Yac. Arq. BIC 4 Yac. Arqg (BIC) 3 Yac. Arqg. 3 Yac. Arqg.
FEITIEME e 5 Camino de Santiago 6 Camino de Santiago 6 Camino de Santiago 6 Camino de Santiago 5 Camino de Santiago 5 Camino de Santiago
PTS ordenacion de margenes 1 1 1 1 1 1
PV
5 directas (San Salvador, 5 directas (San Salvador,
Barrio de Solegrario, Barrio Barrio de Solegrario, Barrio
3 afecciones directas (San Salvador, de Villanueva, Secadura y . . de Villanueva, Secadura 'y . .
. i ; 2 afecciones directas 2 afecciones directas
M. Humano: cementerio de Treto, camping de - Bernales (Secadura y Bernales) Bernales) (Secadura y Bernales)
Castro) 1 indirecta (Viaducto sobre el y 1 indirecta (Viaducto sobre el y
colegio "Ed primaria colegio "Ed primaria
Trasmiera) Trasmiera)
Otras ocupaciones Estacion de Laredo Estacion de Laredo Estacion de Laredo Estacion de Laredo -

6.2.2. Planificacion territorial y planeamiento urbanistico municipal

Desde la perspectiva territorial y urbanistica, el area del presente estudio -que
abarca una futura nueva linea de ferrocarril entre Santander y Bilbao- se define por

tres circunstancias globales:

- La conexién de dos nodos o centros urbanos de primer orden -Santander y
Bilbao-; entre si, en el contexto de la cornisa cantabrica y en el contexto mas
amplio de las conexiones con el corredor cantabrico-mediterraneo y el resto

de la red ferroviaria.

- Las flujos y relaciones territoriales, sociales y econémicas, de toda indole,
gue tradicionalmente se vienen desarrollando entre ambos nodos. Una
nueva linea de ferrocarrii como la propuesta, que mejoraria muy
sustancialmente la existente, tendria un efecto importante sobre los modelos
productivos vy territoriales tanto del Pais Vasco como de Cantabria, dado el

impacto sobre el transporte de mercancias y la movilidad de las personas.

- Y la otra circunstancia, en clave aun mas territorial, es lo que podria
denominarse como la litoralidad. Esta circunstancia no solo condiciona la

delimitacién del area del estudio, si no que ademas, introduce una serie de
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factores especificos a tener en consideracion (mayor densidad de
poblamiento, alta ocupacion del suelo, intensidad de usos turisticos,

presencia de puertos y otras infraestructuras maritimas, etc.).

En la presente caracterizacién en materia de planificacion territorial y urbanistica se

aplica una doble perspectiva:

- una, de signo “positivo”, en la que se evaluan los efectos positivos de una
nueva infraestructura como esta sobre la articulacion y organizacion territorial
(mejora del transporte, conexion con centros productivos, relaciones con

otras infraestructuras, etc.).

- Y la otra, de signo opuesto, orientada a evaluar el grado de compatibilidad
de esa misma infraestructura en el marco de las determinaciones y la

regulacion de los distintos planes.

Como ejercicio de primera aproximacion, si se superpone el ambito del area estudio
sobre la clasificacion urbanistica del suelo derivada del planeamiento municipal, se

puede obtener una imagen global de las clases basicas de suelo.

Area de estudio
B Suelo Urbano
Suelo Urbanizable
Suelo No Urbanizable Sin

Especial Proteccion

W Suelo No Urbanizable Con
Especial Proteccién

1,8%
Cantabria Pais Vasco / Euskadi

/_1,04%
i—— 1,03%

Figura 76. Distribucion de la clasificacion urbanistica del suelo en el area de estudio
(diferenciando por comunidad). Fuente original: Elaboracion propia a partir de los

archivos de planeamiento urbanistico autonémicos. Datos orientativos.

Las primeras claves obtenidas para una caracterizacion global del area de estudio

son las siguientes:

- Cerca del 92% del area de estudio se corresponde con suelo no urbanizable
0 ruastico, y dentro de este predomina notablemente el especialmente
protegido.

- El suelo urbanizable tiene una aportacién del 2% que es casi testimonial, y

es aun menor que las medias regionales o autonémicas.

- El suelo urbano tiene una presencia algo mas destacable, pero se sitla sélo
en torno al 8%. Es algo mas elevada en el Pais Vasco debido a la
aproximacion del area de estudio al Gran Bilbao y es mas comedida en

Cantabria debido a la ausencia de grandes nucleos urbanos dentro del area.
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La principal conclusion es que el area de estudio engloba una parte del territorio
eminentemente rural y natural, donde destaca el alto grado de dispersion de las
pequefias poblaciones y la presencia de algunas infraestructuras de interés como la
autovia A-8.

En este ejercicio de caracterizacion global sustentado en la clasificacién del suelo,
es necesario evidenciar que las distintas alternativas planteadas comparten entre si
las dificultades de sortear una orografia que, pese a la litoralidad, se caracteriza por
la presencia de numerosos relieves que, junto a los “cortes” generados por rios, rias
y marismas, generan un reto técnico para cualquier propuesta de trazado ferroviario.
Mas aun, teniendo en cuenta las exigencias técnicas de este tipo de infraestructura,
tanto en geometria en planta como en perfil longitudinal, que se incrementan cuando
lo que se pretende es ejecutar una linea de altas prestaciones capaz de competir

con los tiempos de recorrido por carretera.

Antes de ahondar en una caracterizacion mas detallada también es fundamental
destacar que todas las alternativas consideradas contemplan tramos en tanel que
suman una longitud entre el 60-65%, y tramos en estructura - viaducto que varian
entre el 6-10%. Es decir, en todas las soluciones, aproximadamente el 70% de la
longitud de los trazados no discurre sobre suelo, lo hace sobre vuelo (viaducto) o
bajo suelo (tunel), lo que tiene un légico interés a la hora de analizar y valorar las

potenciales afecciones respeto al planeamiento territorial y urbanistico.

A continuacion, se caracteriza el area de estudio desde la perspectiva de la
ordenacion territorial y del planeamiento urbanistico y, como conclusion, se

caracterizan pormenorizadamente las distintas alternativas.

6.2.2.1. Ordenacion territorial

Como se seialo en el apartado previo de condicionantes, no hay planes territoriales
0 sectoriales que tengan una incidencia directa y significativa sobre el objeto de este

estudio.

El plan que pudiera ser mas relevante es el Plan de Ordenacion Litoral de Cantabria,
gue afecta a la mayoria de los municipios cantabros representados en el area de

estudio y engloba cerca del 70% del area de estudio. Ademas, hay que tener en

cuenta que casi el 95% de este area se encuentra dentro de Cantabria y que, en el
tramo vasco, casi la totalidad (x98%) del corredor de las alternativas transcurre en

tanel.

MAR CANTABRICO

PLAN DE ORDENACION DEL LITORAL DE CANTABRIA
AREAS DE INTERES ESTRATEGICO (AIE): CATEGORIAS:
AIE/AMB - Ambiental P de Proteccion
B AE/PRO - Productiva de Ordenacion

I AIE/REO - Reordenacion Excluidas y No Litoral

PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS:

NORTE SUR
A A1 A2 Con parada en Laredo pasando por las marismas
B - - B1 B2  Con parada en Laredo sin pasar por las marismas
C = C1 C2 Sin parada en Laredo y sin pasar por las marismas

Figura 77. Zonificacion del Plan de Ordenacién del Litoral de Cantabria (aprobado en
2004), con indicacion de zona de proteccion, de ordenacion y de &mbitos excluidos.

Esquema alternativas del estudio. Fuente: Elaboracion propia.

Sin tener en consideracion los tramos en tlnel y estructura, las alternativas con una
mayor afeccion sobre zonas de proteccion del POL son las identificadas como A2,
B1ly B2. Las tres tienen en comun el paso por las cercanias de Laredo, que implica
una mayor aproximacion a la linea de costa, donde se concentran y donde

predominan dichas zonas de proteccion.
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Tabla 33. Alternativas propuestas en relacion con la zonificacion del POL de Cantabria

dentro del area de estudio (en metros lineales y sélo para tramos en superficie)

Alternativas Longitud de los tramos segln zona del POL ocupada Reszoecto
longitud
Clave | Basica| Excluido* | Nolitoral* | di?\giién proztgcr:];én Total alttgrtr?;g\?as

Al 3.694 4.037 12.170 3.413 23.314 32%
A A2 758 1.984 6.224 948 9.914 12%
Bl 2.737 5.169 10.403 3.311 21.620 26%
® B2 924 3.783 4.976 929 10.612 12%
C1 2.611 5.072 9.688 3.051 20.422 27%
© Cc2 708 3.725 4.197 664 9.294 12%

* Dentro de las zonas excluidas se incluyen suelos urbanos y urbanizable aprobados, y espacios naturales protegidos.

** Pertenece a la zona de ordenacion, pero se singulariza por la regulacion minima de esta categoria en el POL.

La tabla anterior tiene una vocacion orientativa, pues el POL es susceptible de
revision para su adaptacion al planeamiento urbanistico municipal y dentro de esas
cifras pueden darse ademas situaciones singulares, como las que pudieran venir de
la ejecucion de apoyos de los viaductos sobre zonas protegidas. En cualquier caso,
ofrece una vision general de la incidencia del POL sobre las alternativas; en la que
en la peor de las soluciones, apenas 3,4 km de la linea férrea atravesarian en
superficie zonas de proteccion (ya sean de tipo litoral, costera, intermareal, ecoldgica
o de ribera).

Los puntos que requieren una especial atencidén son: la zona norte y noreste de Pefia
Cabarga, el paso a través de las marismas de Santofia, y las estaciones de Laredo
y Castro-Urdiales.

6.2.2.2. Planeamiento urbanistico

Las alternativas planteadas afectan, con mayor o menor alcance, a 22 de los 27
municipios de Cantabria incluidos en el area de estudio, y a 3 de los 6 de Bizkaia.

Como es frecuente, la situacion de los distintos planeamientos urbanisticos es muy
dispar, pero abundan las figuras de tipo Normas Subsidiarias y la mayoria de ellas

tiene una longevidad entre 20 y 30 afios.

MAR CANTABRICO

Castro-Urdiales?

PLANEAMIENTO URBANIiISTICO MUNICIPAL
CLASIFICACION DEL SUELO:

- Urbano

Urbanizable

Rustico 6 No Urbanizable sin especial proteccion o de proteccién ordinaria
- Rustico 6 No Urbanizable con especial proteccion

PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS:

NORTE SUR
A A1 A2 Con parada en Laredo pasando por las marismas
B = B1{ B2 Con parada en Laredo sin pasar por las marismas
C = (1 C2 Sin parada en Laredo y sin pasar por las marismas

Figura 78. Clasificacion urbanistica del suelo. Esquema alternativas del estudio.

Las siguientes tablas muestra una aproximacion somera a los 22 municipios de
Cantabria y a los 3 del Pais, mediante la suma (en kilbmetros) de las alternativas

gue discurren por cada uno.

Tabla 34. Planeamiento urbanistico municipal en Cantabria. Tipo de figura y fecha de

aprobacion. Alternativas estudiadas, segun solucion del tramo (medicion en kildmetros)

Alternativas (todas) (tramos, en km)
Municipio Figura | Aprobacion
A nivel En tdnel En viaducto Total
Camargo PGOU 1987 1,1 - - -
Riotuerto NNSS 1990 0,1 2,1 15 3,7
Rasines DSU 1988 0,5 2,4 1,1 4,0
Colindres PGOU 1964 15 2,3 0,7 4,5
Hazas de Cesto NNSS 1999 1,3 3,7 0,3 53
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Alternativas (todas) (tramos, en km) Realizando un ejercicio semejante, pero incorporando la variable clasificacion del
Municipio Figura | Aprobacion - , . . . .
A nivel Entanel | Enviaducto | Total suelo y contabilizando Unicamente los tramos a nivel (o en superficie) se obtienen
Barcena de Cicero | NNSS 1999 3,3 37 0,9 7.9 los siguientes resultados.
Laredo PGOU 1987 2,3 6,0 0,0 8,3 o o ) _ o _
Tabla 36. Clasificacion urbanistica del suelo segun planeamiento municipal en Cantabria.
Piélagos PGOU 1993 8,5 - - 8,5 _ _ ) L
Clase de suelo. Alternativas estudiadas, segun tramos y medicién en metros.
Marina de Cudeyo PGOU 1987 6,3 3,6 - 9,9
Penagos DSU 1985 11,6 2,5 i 14,1 Clasificacién del suelo — Alternativas (s6lo tramos en
Limpias NNSS 1989 1,4 125 16 155 superficie)
Medio Cudeyo PGOU 2010 14,3 16 ; 16,0 Municipio No urbanizable
Liérganes NNSS 1987 6,2 10,9 0,5 17,6 Urbano | Urbanizable | g;, Especial | Con Especial Total (m)*
Proteccion Proteccion
Guriezo NNSS 1991 1,8 14,5 2,9 19,2
Riotuerto - - 68 - 68
Ribamontan al Monte | NNSS 1993 5,2 14,2 35 22,9 o
i Rasines - - - 457 457
Solérzano PGOU 2014 51 17,0 2,2 24,3
i Camargo - - 1.062 - 1.062
Liendo PGOU 2013 2,1 18,9 3,4 24,3
Hazas de Cesto - - 916 344 1.260
Entrambasaguas NNSS 1992 22,0 2,3 0,0 24,3
Limpias - 549 880 - 1.429
Ampuero NNSS 1995 4,0 18,1 4.8 26,9
Colindres - - - 1.540 1.540
Villaescusa NNSS 1983 10,3 18,9 0,0 29,2
Guriezo 191 - - 1.571 1.762
Voto NNSS 1994 14,4 26,4 5,2 46,0 )
Liendo - - - 2.077 2.077
Castro-Urdiales PGOU 1996 19,2 66,4 6,5 92,1
Laredo - 18 2.231 - 2.249
Media aprobacién: afno 1992 142,6 248,1 35,1 425,4 Barcena de Cicero 51 _ 3.229 3.280
Ampuero 6 - 99 3.858 3.963
_ o o . _ _ Soldrzano 114 - 642 4.306 5.062
Tabla 35. Planeamiento urbanistico municipal en Pais Vasco. Tipo de figura y fecha de
» ] ) . oL L Ribamontan al Monte 110 - 2.403 2.723 5.236
aprobacién. Alternativas estudiadas, segun tramos y medicion en kilbmetros.
Liérganes - 144 5.733 303 6.180
Aproba Alternativas (todas) (tramos, en km) Marina de Cudeyo - 45 627 5.440 6.301
Municipio Figura pre
Elb Anivel | Entanel | En viaducto Total Piélagos - - 8.511 - 8.511
Valle de Trapaga-Trapagaran PGOU | 2015 +0 - - +0 Villaescusa - 384 3.282 6.159 10.293
Ortuella PGOU | 1985 | 0 9,1 . 9,1 Penagos 345 i i 11235 11.580
Medio Cudeyo 4,515 - 3.591 6.237 14.343
Abanto y Ciérvana-Abanto Zierbena | PGOU 2010 +0 22,6 22,6
Voto 250 - - 14.154 14.404
Muskiz NNSS-B | 1990 | 05 | 207 2.7 238 Castro-Urdiales 108 2.015 3193 | 13.826 19.142
Media aprobacion: afio 2000 0,5 52,4 2,7 55,5 Entrambasaguas 690 234 9.470 11.595 21.989
m 7.037 3.389 42.708 89.560 142.694
Total
% 5% 2% 30% 63% 100%

* Las cifras que muestran la tabla suman las longitudes de las seis alternativas.
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Tabla 37. Clasificacion urbanistica del suelo segun planeamiento municipal en Pais Vasco.

Clase de suelo. Alternativas estudiadas, tramos en tunel y medicion en metros.

Clasificacién del suelo — Alternativas (s6lo tramos en
tanel)*
Municipio No urbanizable
Proteccion Proteccion
Valle de Trapaga-Trapagaran - - - 30 30
Ortuella - - - 9.084 9.084
Muskiz - - - 20.654 20.654
Abanto y Ciérvana-Abanto Zierbena | 1.212 - - 21.382 22.594
m 1.212 - - 9.561 52.362
Total
% 2% - - 98% 100%

* Las cifras que muestran la tabla suman las longitudes de las seis alternativas. Puesto que en el Pais Vasco las alternativas
son coincidentes en planta, la division entre 6 (alternativas) de las cifras que se muestran en la tabla equivaldria a las
mediciones para la solucién final.

La potencial incidencia de los trazados propuestos sobre el suelo urbano es bastante
limitada, apenas de 7 km en Cantabria y de 1,2 km en el Pais vasco, incluso
sumando las seis alternativas. La zona mas critica se corresponde con el tramo
inicial hasta Secadura, sobre todo para las alternativas que discurren por el norte de
Pefia Cabarga y de forma particular en el municipio de Medio Cudeyo (Solares). Otro
lugar a vigilar es el paso sobre las marismas de Santofia, especialmente en la
alternativa A2. En cualquier caso, la mayoria de las afecciones identificadas son
puntuales y en muchas ocasiones subsanables mediante exiguas rectificaciones del

trazado. Estas cuestiones seran objeto de un analisis particular en siguientes fases.

En relacion al suelo urbanizable, la afeccibn es aun menor. EI municipio mas
destacado es Castro-Urdiales, y es inexistente en el Pais Vasco. En algunos casos
debera procurarse minimizar la afeccion (como en Liérganes o en La Cavada), pero
en otros es casi inevitable, como sucede en el suelo urbanizable al norte de Limpias
-junto a Laredo- y en el ambito sur de Castro-Urdiales, ya que en ambos casos se

proyectan estaciones (ambas o sélo en Castro, dependiendo de la cada alternativa).

Y en cuanto al suelo rustico o no urbanizable, como es previsible, es la clase de
suelo que ocupan de forma amplia y mayoritaria todas las alternativas. Mas de 93%
en el caso de Cantabria y hasta el 98% en el Pais Vasco. Conforme a los usos

autorizables en la legislacion urbanistica y a lo dispuesto en la ley del sector
ferroviario, todas las categorias de suelo no urbanizable protegido afectadas por las
alternativas (en los tramos en superficie) son susceptibles de albergar la futura linea,

con las medidas que procedan.

6.2.2.3. Caracterizacion de las alternativas

Como se ha detallado previamente, en esta fase del estudio se plantean 3
alternativas fundamentales -A, B y C- en funcién de la solucion de paso sobre las
Marismas de Santofia y la proposicién, o no, de una estacion en Laredo. Se
desdoblan también en funcién de la solucién en la conexion hacia Santander (por el
norte o por el sur de Pefia Cabarga), dando como resultado 6 alternativas basicas:
Al, A2, B1, B2, C1ly C2. Ademas, hay otras circunstancias adicionales como; el tipo
de trafico (mercancias y/o viajeros), la ubicacion de las estaciones intermedias
(Laredo y/o Castro) o el emplazamiento del intercambiador de ancho de linea (en
Castro o en Abanto) que pudieran dar lugar a algunas combinaciones o variaciones

adicionales.

MAR CANTABRICO

astro-Urdiales

5 BlLBAof

. \Q@gni‘ g
N Bi ?D
ants

fte ‘v“‘
Tramo 5 m

Origen Destino
SANTANDER BILBAO

PLANTEAMIENTO DE ALTERNATIVAS:

m Tramo 1 Tramo 2 Tramo 3 Tramo 4

NORTE SUR
A A1 A2 Con parada en Laredo pasando por las marismas
B B1 B2 Con parada en Laredo sin pasar por las marismas
C = (C1 C2  Sin parada en Laredo y sin pasar por las marismas
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En el tramo 1, entre la salida desde Guarnizo y la localidad de Solares, las

alternativas discurren por dos corredores:

Por el norte de Pefia Cabarga (A1, B1, C1); se aprovecha el corredor de la
actual autovia A-8 y también -al menos desde la localidad de San Salvador
hasta Solares- el de la linea de ferrocarril existente. Esta opcion por la
vertiente norte supone atravesar una zona con un mayor grado de ocupacion
y urbanizacion. De hecho, la mayor parte de la afectacion a suelos urbanos
y a edificaciones se identificaria en estos primeros kilbmetros y se produce
sobre poblaciones como San Salvador, Heras, Sopalacios u Orejo. La
principal ventaja es que reduce la longitud de los recorridos y se interviene

sobre una zona que esta ya muy transformada.

Y por el sur de Pefia Cabarga (A2, B2, C2); esta solucidon incrementa
ligeramente la longitud, pero reduce la afeccion a suelos urbanos vy, en
general, la afectacion a usos y edificaciones preexistentes en estos tramos
iniciales. Al margen de cuestiones funcionales, desde una perspectiva
urbanistica, la principal desventaja de la ‘creacion’ exprofeso de este nuevo
corredor es que “alterara” un entorno eminentemente rural y generara una

nueva ‘barrera’ territorial.

Ambos corredores son compatibles con el desarrollo urbanistico del proyecto de

interés regional (PSIS) Llano de la Pasiega, que no se ve afectado y que podria tener

acceso a la futura linea de ferrocarril. En el caso del proyecto de interés regional

(PSIR) Vipar sera necesario coordinar las actuaciones para reducir su afeccion.

En el siguiente tramo 2 hasta Secadura se mantiene la proposicion de dos

corredores (norte y sur), con la inclusion de la alternativa adicional representada por

la alternativa 1. Las principales caracteristicas de cada solucién son:

La Alternativa Al intenta aprovecha el corredor de la linea de ferrocarril
actual y de la autovia A-8. Presenta un recorrido mas corto y directo, pero

también una menor longitud de tramos en tunel.

Las Alternativas B1 y C1 divergen de la Al a la altura de Orejo (una vez

superado Pefia Cabarga), para tomar rumbo sureste en direccion hacia

Secadura (en el municipio de Voto). Ese recorrido coincide con el de la
carretera autonomica CA-650 y el trazado va “sorteando” pequenas
poblaciones (Solegarrio, Barcenillas, Villanueva, ...) hasta alcanzar el sur de
Ampuero. Gran parte del tramo se resuelve en tunel, asi que no afecciones

urbanisticas destacables.

Y las alternativas restantes (A2, B2 y C2) resuelven este tramo de forma
similar. Desde Liérganes hasta Secadura las alternativas van adaptandose a
un terreno algo mas abrupto, pero se evitan afecciones resefables a nucleos
urbanos. Lo mas destacable serian los suelos urbanizables que atraviesan
al norte de Liérganes y La Cavada, pero estan sin ejecutar, lo hacen
mayoritariamente en tdnel y no situaciones que pueden resolverse con

rectificaciones de trazado.

En el tramo 3 entre Secadura y el Laredo sucede algo similar al anterior, pero esta
vez las alternativas A1l y A2 presentan soluciones especificas, mientras que las de

tipo B y C comparten un mismo corredor.

La alternativa Al, que ya presentaba la solucién més norte, se ve avocada a
“cruzar” las marismas de Santofia en paralelo a la autovia A-8, entre las
localidades de Treto y Colindres. A margen de afecciones limitadas sobre el
suelo urbano (especialmente en el primer caso), esta solucion implica una
mayor afeccion a zonas de proteccion del POL (y al propio espacio natural

protegido de las marismas).

La alternativa A2 busca ese mismo cruce pero mas hacia el sur, entre las
poblaciones de Limpias y Ampuero, donde se generara una afeccion al suelo
urbano (y a edificaciones), algo superior a la identificada en Treto. La
afectacibn a zonas de proteccion del POL y a las marismas es

previsiblemente algo menor.

El resto de las alternativas (B1, B2, C1y C2) solventa el acceso hasta Laredo
bordeando el espacio natural de las Marismas de Santofia por el sur de la ria
de Limpias. Se observa una potencial afeccion urbana en el extremo sur del
nucleo de Ampuero, en el barrio de Bernales, donde los trazados propuestos

preveén la necesidad de un viaducto. No obstante, esto puede ser subsanado
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con una leve rectificacion o concrecion del trazado que evite la zona urbana
(que esta edificada). La ocupacion de zonas protegidas en el POL es

minima.

En el tramo 4 entre Laredo y Castro-Urdiales se presentan nuevamente tres

soluciones o corredores:

En la alternativa Al se prescinde de la estacién en Laredo y, en caso de
proyectarse, se deberia emplazar al sur de Colindres (Unico tramo en
superficie donde es posible plantearlo). El trazado propuesto avanza hacia
Casto-Urdiales por el sur de Liendo, apoyandose en el corredor generado
por la A-8, incluso pasando por Allendelagua. En cualquier caso, ese trazado
se resuelve casi integramente mediante tuneles, por lo que las potenciales
afecciones urbanisticas son minimas, asi como las que pudieran identificarse
respecto al POL. Pese a no ser un factor estrictamente urbanistico, es
conveniente indicar que esta alternativa evita el futuro Parque Natural de la
Montafia Oriental (este espacio se excluird del POL, pero en los
planeamientos territoriales y urbanisticos futuros debera integrarse

reconociendo su valor medioambiental).

La alternativa A2 converge con laB1y B2 a la altura de Laredo para compatrtir
corredor hasta Castro-Urdiales. Esta solucion incrementa ligeramente la
longitud de los recorridos respecto al resto al verse obligada a superar el valle
de Liendo por el norte y junto a la costa. Pero, al igual que sucede con el
resto de las soluciones, las caracteristicas del terreno obligan a un trazado
generalmente en tunel. Esto, en el contexto de esta caracterizacién, resulta
positivo, dado que reduce e incluso evita cualquier afeccion a suelos urbanos
o urbanizables, a zonas protegidas, o a cualquier otro uso, construccién o
elemento en superficie que pudieran regular los planes territoriales o
urbanisticos. El punto o zona mas critica es el ambito de suelo urbanizable
al norte de Limpias y al este de Laredo, que es ademas el lugar elegido para
el emplazamiento de la estacion. Esa zona es de la poca donde el trazado
discurre en superficie / viaducto y, ademas del suelo urbanizable, que alberga
ya varias edificaciones, también se identifican zonas protegidas del POL.

Las alternativas C1 y C2 se caracterizan por prescindir de la propuesta de
una estacion intermedia en Laredo, lo que permite mantener a los trazados
una direccidn Este-Oeste hacia Castro-Urdiales. La principal ventaja,
ademas de reducir el recorrido, es que el trazado se aleja de la linea de costa
y ademas se evita el futurible espacio natural protegido de la ‘Montana

Oriental de Cantabria’.

En el tramo 5, desde Castro-Urdiales hasta la llegada a Abanto, desde el estudio se

plantea una solucion Unica y compartida por todas las alternativas. En este tramo

final hay dos subtramos muy diferenciados

El paso por Castro-Urdiales, que, salvo contadas excepciones posteriores,
es el unico subtramo donde el trazado discurre en superficie. En el disefio
actual del corredor, en ese subtramo inicial se ve afectado un sector de suelo
urbanizable (denominado como SUNP-12 en el planeamiento municipal
castrefio), que se sitda al sur del ndcleo urbano de Castro y entre los de
Miofio y Santullan, junto a la autovia A-8. Esta afeccion es especialmente
relevante porque se trata de un sector ya urbanizado y parcialmente edificado
gue coincide con el entorno elegido para ubicar la futura estacion vy,

probablemente, también el intercambiador de ancho de via.

Superada la localidad de Castro-Urdiales, el trazado entra en tunel hasta el
punto final en Abanto, salvo algun tramo en viaducto como en el valle de
Baltezana. Por tanto, las afecciones territoriales y urbanisticas identificables
son minimas o inexistentes. Sélo cabria resefiar la necesidad de garantizar
la compatibilidad de la futura linea con la presencia de los usos extractivos
afectados y con algunos otros aspectos como la proteccion de acuiferos que

sefala el planeamiento territorial parcial (PTP) de ‘Bilbao Metropolitano’.

En vista de lo anterior, puede afirmarse que las distintas alternativas planteadas en

el estudio (que en algunos tramos son muy dispares), no presentan diferencias

sustanciales entre si, al menos de forma global y en términos de ocupacion de las

distintas zonas, clases y categorias de suelo que definen los distintos planes

territoriales y urbanisticos. Esta semejanza en la caracterizacion urbanistica de las

alternativas se ve reforzada ademas por los siguientes factores:
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- En el tramo inicial, entre el punto de partida y Secadura (Voto), sélo se
definen dos corredores, al norte y sur de Pefia Cabarga, con la excepcion de
la alternativa Al. En los tres casos la afeccion al planeamiento urbano o a

zonas protegidas es equiparable.

- En el tramo final, entre Castro-Urdiales y Abanto las seis alternativas
planteadas en el estudio presentan un trazado idéntico. Las afecciones
identificadas, casi exclusivamente en las inmediaciones de Castro (donde se

ubicaria la estacion), son comunes a cualquiera de las soluciones.

- En la definicion de todas las alternativas (y de los corredores que utilizan) se
han tenido en consideracion los condicionantes urbanisticas y territoriales
analizados. Ademas, hay que tener en cuenta que, en la actual fase del
estudio, y la escala en la que se plantea, prevalece el planteamiento de

corredores sobre una concrecion detallada del trazado.

- Mas del 60% de los trazados discurren en tlinel y en torno a un 10% adicional
lo hace mediante viaducto, por lo que la afeccion potencial directa a suelo (a
usos, a edificaciones, a infraestructuras, a zonas protegidas, etc.) es limitada

en todas las alternativas.

A modo de resumen, la principal conclusion que cabe extraer del contenido del
presente apartado es que todas las alternativas muestran una caracterizacion
urbano-territorial semejante y son, con caracter general, compatibles con los
distintos planes territoriales y urbanisticos vigentes. No se han identificado en
ninguna potenciales impactos o afecciones que no puedan ser subsanados en fases
posteriores del estudio mediante acciones puntuales como: la rectificacion de

trazados, la toma de medidas o la aplicacién de otras soluciones técnicas.

6.3. Caracterizacion economica de las alternativas

En el presente apartado se incluye un resumen de las valoraciones de presupuesto

de cada una de las alternativas planteadas en el presente documento.

Para cada una de las alternativas, se ha valorado la opcidon con cambiador de ancho
en Castro o Abando, lo que en el primer caso hace necesario establecer un tercer

hilo entre Castro y la conexion con la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao.

Tabla 38. Presupuesto de ejecucion material de las obras

TS Longitud Cambiador en Castro Cambiador en Abando
(m) PEM (€) PEM/Km (€/km) PEM (€) PEM/Km (€/km)
Al 73.719m | 1.702.081.901 € 23.088.782 € 1.695.697.829 € 23.002.182 €
Bl 82.928 m | 1.934.755.797 £ 23.330.549 € 1.928.322.760 € 23.252.976 €
C1 82.910 m | 2.051.262.933 € 24.740.839 € 2.044.836.728 € 24.663.330 €
A2 86.601m | 2.163.054.820 € 24.977.250 € 2.156.601.665 € 24.902.734 €
B2 75.570 m | 1.843.365.614 € 24.392.823 € 1.836.962.184 € 24.308.088 €
C2 79.261 m | 1.956.350.343 € 24.682.383 € 1.949.931.350 € 24.601.397 €
Al Mod | 73.719m | 1.622.213.968 € 22.005.371 €

Adicionalmente, en la siguiente tabla se expone un primer acercamiento al
presupuesto de expropiaciones, para lo cual se ha considerado un ancho de
ocupacion de 30 metros y un precio medio de 5 €/m2, considerando que los impactos
sobre zonas urbanas son escasos. Igualmente se ha considerado que los tlineles no

conllevan expropiacion.

Tabla 39. Presupuesto de expropiaciones

CLAVE Ex;:)e:;;z;e::: (€)
Al 4.668.900 €
B1 5.264.550 €
c1 4.793.400 €
A2 4.665.750 €
B2 4.420.350 €
) 4.295.850 €
Al Mod 5.341.800 €
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6.4. Demanda futura de viajeros

6.4.1. Metodologia

El estudio de demanda de viajeros del tramo Bilbao — Santander, enmarcado dentro
del Corredor Cantabrico — Mediterraneo, tiene como objetivo principal la prevision

de demanda de la linea, en distintos horizontes temporales y alternativas.

Las metodologias de caracterizacion de la movilidad actual y potencial, asi como las
herramientas de previsién de demanda futura de la linea (modelos de demanda), se
han planteado con la desagregacion suficiente para posibilitar un analisis adecuado
de la prevision del comportamiento de los diferentes tipos de usuarios o segmentos

de mercado en relacion a condiciones distintas de oferta.

Para el andlisis de la demanda en el corredor, se ha partido de los siguientes
estudios, y a partir de esos datos de referencia se han analizado los flujos de

movilidad por modos.

e ESTUDIO DE DEMANDA ACTUAL Y FUTURA DE VIAJEROS DEL
CORREDOR DEL EBRO Y SU RENTABILIDAD. Realizado por SENER y
EPYPSA en el afio 2012.

e CONSULTORIA Y ASISTENCIA PARA LA ACTUALIZACION DEL ESTUDIO
DE DEMANDA DE VIAJEROS DEL CORREDOR CANTABRICO -
MEDITERRANEO. ADIF (EN REDACCION)

Partiendo de la zonificacion, demanda y oferta actuales, se ha dispuesto de
herramientas matematicas para reproducir la demanda de referencia y establecer
prognosis futuras a partir de cambios en las variables socioecondmicas y en
la oferta modal de transporte. Concretamente, se ha utilizado un modelo comun

de transportes de 4 etapas:
e Generacion y Atraccion de viajes
e Distribucion de viajes
e Reparto Modal

e Asignaciéon a redes

Una vez modelizada la situacion de referencia, se ha estimado la movilidad futura a
partir de escenarios de desarrollo socioeconémico y de infraestructura de transporte
(ferrocarril como nuevo modo), donde se han valorado dos alternativas generales

para elaborar una estimacion de la demanda captada por el ferrocarril.

6.4.2. Analisis del ambito de estudio

En el estudio socioeconémico se ha analizado, la evolucion, caracteristicas y
tendencias actuales de la poblacion, las actividades econOmicas y diversos
indicadores sociales relevantes de las diferentes zonas de transporte consideradas
dentro del &mbito de estudio. Parte de estos indicadores socioeconémicos han
sido empleados como variables explicativas de la movilidad en la zona de
estudio, siendo los datos actuales imprescindibles para calibrar el modelo de
movilidad global a partir del cual se estima el futuro volumen de viajes en las

relaciones contempladas.

Tras el analisis socioeconémico, se ha clasificado la oferta de transporte por
carretera y ferrocarril, diferenciando los servicios en servicios integros en el corredor,
y servicios con incorporacion parcial al corredor. Para cada uno de estos dos grupos
se ha analizado por separado la oferta existente en funcion de las regiones de
origen, enfatizando en particular en las zonas dentro del propio tramo Bilbao —
Santander. Para las relaciones directas del tramo, se ha identificado una fuerte
oferta de transporte por carretera, tanto de vehiculo privado como de servicios
competitivos de lineas de bus.

6.4.3. Movilidad actual

La demanda y participacion actual de los diferentes modos de transporte en el tramo
Bilbao — Santander son las analizadas en el apartado 3.5.8.2 de la presente

memoria.
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6.4.4. Modelizacion de la demanda

La modelizacion del sistema de transporte (oferta y demanda) de la situacion actual
ha tenido por objeto establecer relaciones (matematicas) explicativas de la
produccion actual de viajes, y de su reparto modal (captacion por modos), en funcién
de las variables socioeconémicas explicativas de la movilidad y de la oferta de

transporte entre zonas, global y por modos.

La obtencion de relaciones explicativas de la movilidad actual consistentes
(conceptual y estadisticamente) ha permitido la proyecciéon de la movilidad futura y
de su reparto modal para diversas alternativas de trazado del tramo Bilbao —
Santander y varios escenarios de evolucion sociodemografica de las zonas en
estudio. La variacion en la oferta de transportes (introduccion del modo ferrocarril)
han repercutido en un nuevo reparto modal al variar las relaciones de costes de

viajes entre cada par origen-destino.

La modelizacion y prevision de la demanda se ha estructurado siguiendo un
procedimiento clasico en estudios de prevision de demanda de actuaciones en
infraestructuras y servicios de transporte, aunque adaptado y particularizado para el
presente Estudio Informativo, y que puede establecerse en tres fases

interrelacionadas:

e Informacion de base (variables socioecon6micas y demanda y oferta de

transporte actuales)
e Modelizacién de la situacién actual
o Reparto modal
o Movilidad global
e Modelizacion de la situacion futura
o Escenarios (alternativas de oferta futura de transporte)

o Horizontes temporales (proyeccion de variables socioeconémicas)

6.4.5. Demanda interna

El célculo de la demanda ferroviaria futura del tramo Bilbao — Santander, enmarcado
dentro del Corredor Cantabrico — Mediterraneo, se ha basado en los resultados
provenientes del estudio elaborado por ADIF “Consultoria y Asistencia para la
actualizacion del estudio de demanda de viajeros del Corredor Cantabrico —
Mediterraneo (en redaccion)’. En dicho estudio, se consideré que la estacion de
Laredo se ubicaria en el municipio de Limpias, a 20 minutos en coche de Laredo,
mientras que la estacion de Castro-Urdiales se localizaria justo al lado del parque

de bomberos del municipio.

No obstante, el replanteamiento de las alternativas de trazado ha conllevado una
relocalizacién de la estacion de Laredo, ubicada ahora mas proxima a su nucleo
urbano en sus dos posibles alternativas, con una correspondiente reduccion en los
tiempos de acceso y egreso de la estacion desde Laredo. Consecuentemente, ha
sido necesario ajustar los resultados de captacion de viajeros para las relaciones
con Laredo obtenidos inicialmente en funcién del ahorro en el tiempo de acceso y
egreso (10 minutos en vehiculo privado) que supone la nueva ubicacién respecto la
ubicacion original del estudio de ADIF (estacién emplazada en Limpias), analizando
asi el efecto de situar la parada de Laredo junto al ndcleo urbano (mas demanda
para las relaciones con Laredo). Este ajuste concierne exclusivamente a la demanda
de viajeros de las alternativas que ofrecen parada en Laredo (alternativas de trazado
Al, A2, B1, B2 y A1 Modificada).

En el estudio de demanda se analizaron dos alternativas distintas para cubrir el
tramo Bilbao — Santander. La primera, denominada Alternativa 1, recorreria la
distancia entre las estaciones de Bilbao y Santander en 62,1 minutos, con parada
en dos nucleos urbanos intermedios: Castro-Urdiales y Laredo. Por el contrario, la
Alternativa 2 lo haria en casi 7 minutos menos (55,2 minutos), aunque solo
presentaria una Unica parada intermedia en Castro-Urdiales, no permitiendo asi dar
servicio a la poblacién de Laredo. En ambos casos se consideré una oferta

ferroviaria en el tramo Bilbao — Santander de 10 servicios diarios por sentido.

En la estimacion de la futura captacion del ferrocarril Gnicamente se ha contemplado

como potencialmente captable la movilidad producida en las relaciones internas del
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propio tramo Bilbao — Santander, dejando de lado demanda de Cantabria con el
resto del Pais Vasco y otras zonas del Corredor Mediterraneo, que podrian llegar a
emplear el ferrocarril en el tramo Bilbao — Santander en el inicio o final de su
respectivo viaje intermodal conjuntamente con otro modo de transporte (vehiculo

privado, bus, etc.).

Con todo esto, se han obtenido resultados de desplazamientos anuales en el tramo

Bilbao — Santander en los siguientes escenarios infraestructurales:

e Escenario Base sin Proyecto: representa la situacién infraestructural actual,

sin la implementacion del Proyecto ferroviario del tramo Bilbao — Santander.

e Escenario con Proyecto Alternativa 1: contempla la implementacion del
tramo Bilbao — Santander con paradas intermedias en Castro-Urdiales y

Laredo.

e Escenario con Proyecto Alternativa 2: considera la implementacion del

tramo Bilbao — Santander, pero sin parada intermedia en Laredo.

Los escenarios anteriores se han combinado a la vez con dos horizontes temporales:

medio plazo de 10 afios (2030) y largo plazo de 20 afios (2040).

En la tabla a continuacion se presentan los principales resultados de captacion de

demanda del ferrocarril (con induccion).

Tabla 40. Demanda captada por el FFCC en cada alternativa y horizonte temporal (miles

de viajeros anuales). Con induccion.

Demanda captada por el FFCC. Con induccién.
. . Horizonte 10 afios Horizonte 20 afios
Origen Destino
ALT 1 ALT 2 ALT 1 ALT 2
Bilbao Castro-Urdiales 609 609 640 640
Corona Bilbao Castro-Urdiales 843 843 914 914
Bilbao y Corona - Castro- 1.452 1.452 1.554 1.554
Urdiales
Bilbao Laredo 44 0 36 0
Corona Bilbao Laredo 14 0 12 0

Demanda captada por el FFCC. Con induccion.
. _ Horizonte 10 afios Horizonte 20 afios
Origen Destino
ALT 1 ALT 2 ALT 1 ALT 2
Bilbao y Corona — Laredo 58 0 48 0
Bilbao Santander 285 302 250 266
Corona Bilbao Santander 63 67 57 61
Bilbao Corona 22 24 22 23
Santander
Corona Bilbao Corona 21 23 21 23
Santander
Bilbao y Corona — Santander y 391 416 350 373
Corona
Castro-Urdiales — Laredo 54 0 50 0
Santander Laredo 25 0 20 0
Corona Laredo 13 0 11 0
Santander
Santander y Corona — Laredo 38 0 31 0
Santander Castro-Urdiales 112 119 111 118
Corona Castro-Urdiales 42 45 47 50
Santander
Santander y C(_)rona— Castro- 154 164 158 168
Urdiales
Total tramo directo Bilbao — 2147 2032 2191 2095
Santander

Fuente: elaboracion propia a partir de “Consultoria y Asistencia para la
actualizacion del estudio de demanda de viajeros del Corredor Cantabrico —

Mediterraneo. ADIF (en redaccion)”

En el horizonte 2030 (10 afos), se estima una demanda futura por ferrocarril de 2,15
My 2,03 M viajeros anuales para la alternativa 1y alternativa 2, respectivamente.
Para 2040, estas cifras incrementarian a 2,19 M y 2,10 M viajeros anuales,
respectivamente. En ambos horizontes, la demanda total de viajeros asociada al
FFCC es mayor en la alternativa 1 que en la 2. Por otro lado, se espera una mayor
demanda total de ferrocarril en 2040 que en 2030, aunque no para todas las
relaciones, como seria aquellas relaciones con origen o destino en Laredo. Este
hecho se atribuye a una previsién de futura caida de movilidad global en ciertas

relaciones, independientemente del modo de transporte.
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Las discrepancias en la demanda captada de cada alternativa se deben
principalmente a que la primera alternativa ofrece parada en Laredo, permitiendo
captar parte de los viajeros que actualmente se desplazan en vehiculo privado y bus
entre Laredo y otro de los nucleos urbanos incluidos en el tramo Bilbao — Santander.
No obstante, la alternativa 2 consigue captar mas viajeros que la alternativa 1
en determinadas relaciones como Bilbao y Corona — Santander y Corona y
Santander y Corona — Castro-Urdiales, en razén de unos menores tiempos de
recorrido entre las estaciones de Bilbao y Santander y Santander y Castro-Urdiales

gue los de la alternativa 1, al no tener el tren que realizar parada en Laredo.

En patrticular, el ahorro de tiempo entre las estaciones de Bilbao y Santander, ligado
a la alternativa 2, se traduce en un aumento en la demanda captada de 25.000
viajeros anuales en 2030 y 23.000 en 2040 para la relacion O/D Bilbao y Corona —
Santander y Corona. Para la relacion Santander y Corona — Castro-Urdiales, el
incremento estimado de demanda en la alternativa 2 resulta de aproximadamente

10.000 viajeros anuales, para ambos horizontes temporales.

6.4.6. Demanda externa

Una vez construido, el tramo Bilbao — Santander dara continuidad a las relaciones
por ferrocarril entre distintas zonas de la peninsula con Bilbao, permitiendo asi

enlazar Santander con zonas externas al propio tramo estudiado.

Por ello, se espera que el tramo Bilbao — Santander no acomode solamente a la
demanda interna entre Bilbao y Santander, sino también a la que en un futuro pueda
darse entre Santander y zonas externas como Catalunya, Aragon, resto Pais Vasco,

etc.

En este sentido, se ha considerado la demanda que podria captar el ferrocarril en
estas relaciones de media y larga distancia con Origen/Destino en Santander, cuyos
viajeros actualmente se desplazan en modos de transporte como el vehiculo privado,
el autobus o el avion. Asimismo, se ha contemplado también la demanda inducida
de estas relaciones, en concepto de los nuevos viajes producidos a raiz de la

introduccién de un nuevo modo de transporte.

La captacion de demanda externa del tramo Bilbao — Santander depende en gran
medida de las actuaciones previstas y red ferroviaria disponible en los tramos
externos de las relaciones analizadas, aparte de la propia conexién Bilbao —
Santander. Asi, se ha considerado que para cuando se implemente el tramo Bilbao
— Santander, ya se contara con la finalizacion y puesta en marcha de las siguientes

infraestructuras relativas al Corredor del Ebro:

LAV Vitoria - Bilbao - San Sebastian (Y-vasca)
e LAV Castejon de Ebro - Pamplona

e Adaptacién a ancho UIC en los tramos Castejon de Ebro — Plasencia del
Jalon y Vitoria — Pamplona

e Adaptacién a ancho UIC en el tramo Castejon de Ebro — Miranda de Ebro

En la tabla a continuacion se presentan los principales resultados de captacion de
demanda del ferrocarril para relaciones externas al tramo Bilbao — Santander (con

induccion).
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Tabla 41. Volumen anual de desplazamientos por ferrocarril (miles de viajeros

anuales) en las relaciones externas al tramo Bilbao — Santander. Con induccion.

Origen Destino 2030 2040
Santander San Sebastian 17 18
Santander Vitoria 31 32
Santander Barcelona 55 56
Santander Lleida 6 6
Santander Zaragoza 61 63
Santander Pamplona 51 53
Santander Logrofio 3 3
Santander Castellon 1 1
Santander Girona 1 1
Santander Huesca 1 1
Santander Tarragona 9 10
Santander Valencia 1 1

Fuente: elaboracion propia a partir de “Consultoria y Asistencia para la
actualizacién del estudio de demanda de viajeros del Corredor Cantabrico —

Mediterraneo. ADIF (en redaccién)”

Finalmente, se prevé que la demanda externa total del tramo Bilbao — Santander
ascienda a 237 y 245 miles de viajeros, respectivamente para 2030 y 2040. Asi, la
demanda externa representa entre un 10 y 10,5% de la demanda total de viajeros

del tramo en estudio.

6.5. Anadlisis Coste-Beneficio (AIT)

En el marco del presente Estudio Informativo se ha elaborado un estudio con el
objeto de determinar la rentabilidad de la actuacion y comparar las diferentes

alternativas planteadas (hasta 13) desde dicho punto de vista, basado en:

v' La realizacion de un analisis financiero, a través de los ingresos
procedentes de la explotacion de los servicios, que sea indicativo de la

capacidad de autofinanciacion de la inversion para la construccién de la

nueva infraestructura ferroviaria, y que muestre la necesidad, o no, de

recursos ajenos a los derivados de su utilizacién (déficit de capital).

v' El desarrollo de una evaluacion del impacto econdmico-social del
proyecto, resultante de la propia actividad del transporte, ya que ésta se
caracteriza por la produccion de efectos externos (beneficios y perjuicios) que
afectan a agentes no intervinientes directamente en la operacion de

transporte.

El estudio de rentabilidad también ha abordado el plan de explotacion y esquema de
servicios del tramo estudiado. El objeto del desarrollo del Plan de Explotacion es
la definicion de la oferta ferroviaria necesaria, 0 numero de servicios que debe
establecerse en la nueva linea, en funcién de la demanda futura a la que va a servir.
Los resultados de este plan son imprescindibles para la culminacion del estudio de
rentabilidad, pues representan los indicadores de explotacién (n° ramas operativas
necesarias, viajeros-km, tren-km, tren-h) sobre los cuales se estiman la mayoria de

costes y beneficios de la actuacion.

Con todo, analizando la distribucion de los viajeros en el tramo estudiado (viajes
concentrados en la relacién Bilbao — Castro-Urdiales), se han propuesto dos

servicios para cubrir la demanda del tramo Bilbao — Santander:

v' Servicio regional Bilbao — Santander con parada en todas las estaciones

permitidas por la alternativa.

v' Servicio lanzadera Bilbao — Castro-Urdiales para atender la gran demanda

prevista entre estas dos estaciones.

Ademas, este enfoque de combinar dos servicios ha permitido optimizar los costes

de explotacion de los trenes.

Posteriormente, se ha procedido a identificar y estimar los principales parametros

utilizados en los diferentes tipos de evaluacién, mostrados a continuacion:
v Costes de inversion en infraestructura.

v' Costes de mantenimiento y explotacion de la infraestructura.
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v Costes de inversion en material movil.

v' Costes de explotacion de los trenes.

v Ingresos por el uso de infraestructuras y estaciones.
v' Costes y beneficios econémicos y sociales.

La metodologia utilizada en el andlisis de la rentabilidad financiera se basa en la
distincion de los tipos de agentes intervinientes sobre los que se evalla la actuacion,
dada la diferencia en el sistema de construccion/explotacion de la infraestructura,

distinguiendo entre:

v El Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, encargado de la
construccion y mantenimiento de la infraestructura, y que financiara una
parte, al menos, de estas actividades mediante un canon cobrado al operador
(u operadores) de los servicios que utilicen la nueva infraestructura, y de la
explotacion directa de otras actividades auxiliares o complementarias de la

linea, como las estaciones.

v' El operador (u operadores) de los servicios ferroviarios, que debera
hacerse cargo de los costes de inversion del material mévil y de los costes de
explotacién de los servicios ferroviarios, y que tendra la obligacién de pagar
un canon al Administrador de la infraestructura por el uso de la misma,

procedente de sus ingresos tarifarios.

En este calculo de la capacidad de autofinanciacion del administrador, ademas, se
procedera a la determinacion de la cuantia y unidades basicas de aplicacion del
canon (tarifas que pagan los operadores al administrador por el uso de su

infraestructura).

En la evaluacion econdmico-social, también conocido como analisis coste-
beneficio, se pretende estudiar la rentabilidad de la actuacion desde el punto de
vista conjunto de la sociedad, y, por tanto, contempla los beneficios sociales
derivados del mismo que no se consideran en las evaluaciones financieras
anteriores, representantes de las externalidades positivas del proyecto, y los incluye

a partir de la internalizacion de los costes externos del transporte. Por ello las

transferencias entre agentes (tarifas y canones) se cancelan y solo se tienen en

cuenta los costes y beneficios netos producidos por el proyecto

El procedimiento empleado necesita de la realizacion de un analisis comparativo
entre las variaciones de flujos de beneficios y costes (sociales y/o monetarios) de la
operacion ferroviaria en situacion de referencia (sin proyecto), en relacion a la
situacion “con proyecto”, durante el periodo de evaluacion considerado. Los
resultados de este andlisis diferencial permiten concluir la idoneidad de la
actuacion en funcién de los costes y beneficios asociados al proyecto
respecto ala situacién sin proyecto. Los conceptos contemplados y monetizados

en el analisis diferencial incluyen:
v’ recursos destinados a la construccion de la nueva linea.
v diferencia de coste de inversion en material mavil ferroviario.
v’ diferencia de costes de explotacion ferroviaria (gestor y operador).

v ahorros de costes de explotacion en el resto del mercado de transporte de

viajeros al trasvasarse demanda de los otros modos al ferrocarril.
v ahorros de costes de tiempo y accidentes.
v ahorros en impactos medioambientales.

Como conclusién, los andlisis de rentabilidad financiera y socioeconémica realizados
para el tramo Bilbao — Santander sugieren, para la situacion de solo viajeros (sin
incluir el trafico de mercancias), que se trata de una actuacion con unas
rentabilidades, tanto financieras como socioeconémicas, menores gue las minimas

aconsejadas, aunque proximas a los citados estandares.

Las rentabilidades mas altas para el Operador Ferroviario se consiguen con las
alternativas C1 y C2 con cambiador en Castro-Urdiales, alternativas que coinciden
ademas en que no paran en Laredo. Las rentabilidades de estas alternativas
alcanzan cifras del 4,52% y 4,21%, respectivamente, muy proximas a la tasa de

descuento financiera empleada (5%).
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Por su lado, el déficit de capital del Administrador de la Infraestructura se halla entre
un minimo de 93,07% y un maximo 94,84%, dependiendo de la alternativa, lo cual

significa que en todos los casos es posible recuperar los costes de explotacion.

Finalmente, la rentabilidad socioecondmica (TIR) del proyecto més elevada
(considerando solo trafico de viajeros) es del 2,12% para la alternativa A1 Mod con
cambiador en Castro-Urdiales (trazado disefiado para trafico exclusivo de viajeros),
ligeramente inferior a la rentabilidad objetivo del 3%, seguida de cerca por la
alternativa A1 con cambiador en Castro-Urdiales (trazado disefiado para trafico
mixto), con una rentabilidad del 1,89%. La peor alternativa desde el punto de vista

social, es la B2 con cambiador en Abando, con una TIR del 0,75%.
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7. ANALISIS COMPARATIVO DE ALTERNATIVAS

Una vez establecidas en el apartado anterior las principales caracteristicas de las
soluciones que inicialmente cumplen con los objetivos planteados para el Estudio de
Alternativas, en el presente capitulo se va a proceder a establecer una comparacion
entre las mismas que permita determinar cuéles son aquellas soluciones que
presentan unas caracteristicas mas adecuadas y que, por tanto, pasaran a ser

analizadas con mayor detalle en posteriores fases.

En la tabla que se adjunta a continuacion se incluyen algunos de los datos
principales que permiten entender la bondad de cada una de las opciones

estudiadas.

Cabe destacar que, para la comparacion, y con objeto de minimizar la cantidad de
informacion, se ha tomado como referencia el escenario con cambiador en Castro,

debido a la dificultad técnica que mantiene la ejecucion del cambiador en Abando.

A lo largo del documento se ha podido observar como la posicion del cambiador no
tiene una influencia alta en el presupuesto final de la obra y su mayor impacto reside
en la pérdida de tiempo debido a la reduccion de velocidad entre el cambiador y la

conexién con la Variante Sur Ferroviaria de Bilbao, aproximadamente 3 minutos.

Tabla 42. Comparacion de alternativas

En primer lugar, uno de los principales aspectos que diferencia a las alternativas es
la longitud total de las mismas; el grupo de alternativas que discurre por el sur del
macizo de Pefia Cabarga (A2/B2/C2) tiene practicamente un 5 % mas de longitud
que sus alternativas analogas que discurren por el norte del macizo (A1/B1/C1),

aprovechando en parte el corredor de la linea de FEVE existente.

Este aumento de longitud total de los trazados se traduce igualmente en un aumento
de la longitud de los taneles, cercano al 10 %, debido a los 3 tuneles de 4,5, 1,6 y
2,5 kilometros respectivamente que se localizan al inicio de las citadas opciones.

De igual manera, aquellas alternativas que evitan la afeccion a las Marismas de
Santofia, pero reconducen su trazado para poder disponer de estacion en el &mbito
de Laredo (A2/B1/B2) mantienen unas longitudes superiores a los 82 kilometros,

casi 9 kilbmetros mas que la opcién mas corta (Al).

En lo que respecta a la longitud de los tuneles, cabe destacar la reduccion que se
plantea en la alternativa A1Mod, con 4,5 kilometros menos respecto a la Al, debido
a su configuracion para trafico de viajeros que permite adoptar pendientes maximas

de 25 %o y, por tanto, realizar una importante optimizacion de trazado.

El aumento total de longitud lleva aparejado de forma general un mayor impacto
ambiental y territorial debido al incremento de superficie afectada por el proyecto,
mientras que el aumento en la longitud de tlneles tiene un alto impacto en el

presupuesto de las obras, asi como en la dificultad de ejecucién de las mismas.

Longitud Longitud Longitud Parada en Tiempo Tiempo Afeccién Afeccién
CLAVE total tunel estructuras Trafico Laredo recorrido recorrido | Marismas Montaia P.E.M. Expropiaciones T.I.R.
(Metros) (Metros) (Metros) con paradas | sin paradas | Santoia Oriental
Al 73.719 42.593 4.243 Mixto Sl 1:03:03 0:52:56 Sl Sl 1.702.081.900 € 4.668.900 1,89%
B1 82.910 50.954 7.845 Mixto Sl 1:05:52 NO Sl 1.934.755.797€ 5.264.550 1,05%
C1 75.570 46.101 6.621 Mixto NO 0:57:36 0:52:54 NO NO 2.051.262.933€ 4.793.400 1,62%
A2 82.928 47.831 6.230 Mixto Sl 1:06:02 NO Sl 2.163.054.820€ 4.665.750 1,18%
B2 86.601 55.496 5.889 Mixto Sl 1:07:09 NO Sl 1.843.365.614€ 4.420.350 0,85%
C2 79.261 50.622 4.764 Mixto NO 0:58:48 0:54:09 NO NO 1.956.350.343€ 4.295.850 1,38%
Al Mod 73.719 38.107 4.990 Viajeros Sl 1:00:33 0:50:16 Sl Sl 1.622.213.968€ 5.341.800 2,12%
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El aspecto funcional de las alternativas se valora en funcion del tipo de tréfico que

alberga, las estaciones a las que da servicio y los tiempos de recorrido.

En este caso se han planteado 6 opciones con trafico mixto y una con trafico de

viajeros, al fin de poder comparar sus resultados principales.

En cuanto al tipo de trafico, como se ha comentado anteriormente, la adopcion de
paradmetros geométricos aptos para trafico de viajeros permite disminuir la longitud
de los tuneles y por tanto el presupuesto final de las obras (4,7 % de reduccién de

la alternativa A1Mod respecto a la Al).

Sin embargo, este planteamiento no supone una reduccion significativa de los
tiempos de recorrido; asi el tiempo total para la opcion A1Mod (con cambiador en
Castro y 250 km/hora) es de 1:00:33, mientras que la alternativa A1 mantiene un

tiempo de 1:03:03 si igualmente el cambiador se dispone en Castro.

En lo que respecta a la evaluacion econdmico-social de la actuacion de los diferentes
tipos de trafico, cabe destacar que la alternativa de trafico exclusivo para viajeros
mantiene una rentabilidad similar a la opcién mas atractiva de las alternativas mixtas

(A1), por lo que tampoco en este aspecto ofrece una ventaja competitiva.

Finalmente, hay que tener en cuenta las politicas europeas y nacionales que
apuestan por incrementar el reparto modal de las mercancias en el ambito ferroviario
por lo que en unas condiciones de relativa igualdad se deberia apostar por el trafico

mixto en la red.

En lo que respecta a la definicibn de nuevas estaciones en el corredor, y
concretamente la de Laredo, su presencia no tiene una implicacion mayor en los
resultados econdmicos de las obras, puesto que de las opciones con mayor TIR (Al
Mod con parada en Laredo y C1 sin parada en Laredo), estas mantienen unas
rentabilidades similares (2,12 % frente a 1,62 %, en el caso sin trafico de

mercancias)

Sin embargo, la presencia de la estacion de Laredo si tiene un efecto considerable

en los tiempos de recorrido que se ven claramente beneficiados en aquellas

soluciones que no se detienen en la misma, lo que supone aproximadamente 5

minutos de ahorro.

Estos tiempos son ahorrados también por aquellas circulaciones que, aun pasando
por la estacion de Laredo, no tuvieran parada en la misma, por lo que no se deberia

considerar un factor primordial en la comparacion de las alternativas.

Yendo ala componente ambiental, destacan las posibles afecciones a los espacios
naturales protegidos de las Marismas de Santofia y de Montafia Oriental Costera,
asi como la propia longitud de las alternativas, que implica una mayor superficie

afectada por el proyecto.

En este aspecto la alternativa que inicialmente presenta unas mejores
caracteristicas es la C1 que evita el paso por los dos espacios naturales y tiene

Unicamente 1.851 metros mas que la alternativa mas corta (la Al).

La alternativa C2 tampoco afecta a los espacios naturales, pero incrementa su
longitud notablemente hasta alcanzar 5.542 metros mas que la Al, lo que supone

un incremento de superficie afectada del 7,5 %.

La alternativa A1 aunque discurre por ambos espacios naturales mantiene la longitud
mas corta y su recorrido por el espacio de la Montafia Oriental Costera es

mayoritariamente en tunel.

Finalmente, en el aspecto econémico, las alternativas A1 y A1Mod son las que
presentan un menor presupuesto y una mayor rentabilidad, seguidas de la
alternativa C1. Ahora bien, los condicionantes ambientales al paso sobre las
Marismas de Santofia que se impongan podrian tener un impacto econémico

significativo.

En términos econdmicos, la Alternativa A1 es 80 M€ mas cara que la AlMod,
mientras que el presupuesto de la C1 es 349 M€ mayor que el de la Al, siendo asi

la alternativa A1Mod la mas asequible de todas, y en particular, de estas tres.

En términos de rentabilidad, en situacién sin mercancias, mientras que la A1Mod
alcanza una TIR socioecondmica del 2,12 %, la Al llega a 1,89 % y la C1 alcanza
un valor del 1,62 %.
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Teniendo en cuenta todos estos aspectos, se llega a las siguientes conclusiones:

v

Se debe apostar por un trafico mixto que permita al nuevo corredor atraer el
trafico de mercancias del corredor cantabrico y aumentar la cuota modal del
transporte ferroviario, lo que descartaria para una fase posterior cualquier
solucion de trafico exclusivo de viajeros, como es el caso de la alternativa A1
Modificada.

La Alternativa Al es funcional y econdmicamente la mas destacada, dando
respuesta a los objetivos que se planteaba el estudio de alternativas en sus

origenes.

Los posibles impactos ambientales asociadas al paso de la Alternativa Al por
los espacios naturales de las Marismas de Santoiia y la Montafia Oriental se
considera que pueden ser mitigados durante la elaboracion de los estudios

ambientales en la siguiente fase.

En cualquier caso se recomienda, igualmente, analizar en la siguiente fase la
Alternativa C1 (sin impactos sobre los principales espacios naturales) que
desde un punto de vista econémico mantiene unos ratios similares a la Al,
con la problematica de no permitir encajar una estacion que de accesibilidad

al ambito de Laredo.

Finalmente, hay que destacar que ambas alternativas (A1 y C1) mantienen
una T.L.LR. similar (1,89 % y 1,62 %, respectivamente), proximo al 3 %.
Ademas, ambas opciones implican el paso por el norte de Pefia Cabarga,

preferido por el Gobierno de Cantabria.

Teniendo en cuenta que la limitacion de velocidad a 160 km/h s6lo penalizaba
los tiempos de recorrido de los corredores A1 y C1 en unos 3 minutos, se
propone estudiarlos disminuyendo la velocidad de disefio a 160 km/h con el
fin de valorar los posibles ahorros de presupuesto derivados de una mayor

adaptabilidad del trazado al complicado terreno.
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MEMORIA

8. CONCLUSIONES

Tras analizar en el presente documento el conjunto del territorio por donde discurre
la nueva actuacion, y plantear diferentes alternativas que tratan de cumplir con los
objetivos marcados para el estudio, se propone seguir con un analisis mas detallado
en las siguientes fases de las alternativas Al y C1, destacando las siguientes

ventajas:

v' Las alternativas A1 y C1 discurren por el norte del macizo, por lo que
aprovechan en parte el corredor de la linea de FEVE existente y presentan
una menor longitud que el resto de alternativas. Esta disminucion de la
longitud del trazado se traduce en una reduccion de las infraestructuras,
reduciendo el impacto en el presupuesto de las obras, asi como la dificultad
de ejecucion de las mismas. Ademas, la reduccion total de la longitud lleva

aparejado un menor impacto ambiental y territorial.

v La Alternativa Al es funcional y econémicamente la mas destacada, dando
respuesta a los objetivos que se planteaba el estudio de alternativas en sus

origenes.

v' Respecto a la componente ambiental, destaca la alternativa C1 que evita el
paso por los dos espacios naturales protegidos. La alternativa Al, aunque
discurre por ambos espacios naturales, mantiene la longitud mas corta y su
recorrido por el espacio de la Montafia Oriental Costera es mayoritariamente
en tunel. Los posibles impactos ambientales asociados se considera que
pueden ser mitigados durante la elaboracion de los estudios ambientales en

la siguiente fase.

v" Finalmente, hay que destacar que ambas alternativas (A1l y C1) mantienen
una T.ILR. similar (1,89 % y 1,62 %, respectivamente), proximo al 3 %.
Ademas, ambas opciones implican el paso por el norte de Pefia Cabarga.

La nueva conexion ferroviaria entre Bilbao y Santander requerird que ya se hayan

puesto en servicio:

La duplicacion de la linea Palencia-Santander en el tramo entre Muriedas y

Guarnizo
La fase 1 de la Variante Sur Ferroviaria (VSF) de Bilbao

La fase 2 de la Variante Sur Ferroviaria (VSF) de Bilbao, y su conexién en

ancho ibérico con la linea Castejon-Bilbao Abando en Arrigorriaga

La remodelacién de la estacion de Bilbao-Abando y su conexién con la “Y”

Vasca
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