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1.- ANTECEDENTES ADMINISTRATIVOS

El municipio de Avilés cuenta con dos infraestructuras ferroviarias, una de ancho

convencional, y otra de ancho métrico.

Dentro del nucleo de poblacion de Avilés, ambas lineas discurren paralelamente y

muy proximas a la Ria de Avilés.

La pastilla urbana ubicada entre las infraestructuras ferroviarias y la ria ha sido
tradicionalmente ocupada con usos industriales, pero el Ayuntamiento de Avilés ha
emprendido una politica de regeneracién y recuperacion de la margen izquierda de

la ria, en la que incluye también la modificacion de la infraestructura ferroviaria.

Por estos motivos, el Ayuntamiento de Avilés ha remitido al Ministerio de Fomento
diferentes propuestas de eliminacion de la barrera ferroviaria en el tramo mas central
del nucleo urbano mediante el soterramiento de las infraestructuras ferroviarias. La

tltima de estas propuestas esta fechada en marzo de 2016.

En consecuencia, en febrero de 2018 la Subdireccion General de Planificacion
Ferroviaria redactd el Estudio de Nueva Propuesta de Eliminacion de Barreras
Ferroviarias en Avilés, elaborado para analizar las diversas propuestas que el

Ayuntamiento de Avilés habia remitido en 2016.

El objetivo de este estudio era definir, a nivel de estudio previo, las caracteristicas de
trazado, infraestructura y equipamiento ferroviarios que deberia reunir una actuacion

destinada a la integracion del ferrocarril en el municipio de Avilés.

Finalmente, en marzo de 2018, el Ministerio de Fomento, el Principado de Asturias y
el Ayuntamiento de Avilés suscriben un protocolo de colaboracién estableciendo las
bases para el desarrollo de la futura integracion del ferrocarril en Avilés, siendo uno
de los objetos de dicho protocolo, la redaccion de un Estudio Informativo que aborde
el planteamiento de alternativas y analiza la viabilidad técnica de las mismas tal y

como se puede observar en el Apéndice N°1 del presente anejo.

2.- ANTECEDENTES TECNICOS

Ademas del Estudio de Nueva Propuesta de Eliminacion de Barreras
Ferroviarias en Avilés se citan a continuacién, otros estudios previos y proyectos

donde se contemplan distintas alternativas de actuacion en el area de estudio:

- Estudio de la Supresion de la Barrera Ferroviaria de Avilés de la Consejeria
de Medio Ambiente, Ordenacion del Territorio e Infraestructuras del Gobierno

del Principado de Asturias. Diciembre de 2005.

- Estudio Complementario de la Supresion de la Barrera Ferroviaria de Avilés
de la Consejeria de Medio Ambiente, Ordenacion del Territorio e

Infraestructuras del Gobierno del Principado de Asturias. Octubre de 2006.

- Estudio de Viabilidad de un Sistema de Transporte Guiado sobre Railes en el
Corredor Gijon Cudillero, Utilizando Infraestructuras Existentes del Consorcio

de Transportes de Asturias (Diciembre de 2006).

- Estudio informativo del proyecto de integracion urbana de las infraestructuras
ferroviarias en Avilés. Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de
Fomento. Marzo de 2011.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN AVILES. FASE .

Péag. 1



ANEJO N° 01.- ANTECEDENTES

3.- ESTUDIO DE LA SUPRESION DE LA BARRERA FERROVIARIA DE AVILES
DE LA CONSEJERIA DE MEDIO AMBIENTE, ORDENACION DEL
TERRITORIO E INFRAESTRUCTURAS DEL GOBIERNO DEL PRINCIPADO
DE ASTURIAS. DICIEMBRE 2005.

Este estudio tiene por objeto el planteamiento y valoracion de distintas alternativas

que faciliten la integracion del ferrocarril en la ciudad de Avilés.

A continuacion se resumen las distintas soluciones alcanzadas en el estudio,
sefialando que adicionalmente, se tanted y desecho la soluciéon de un nuevo trazado

en variante, dada la enorme dificultad y el coste elevado que entrafiaria.

Se analiz6 dicha variante por el borde este del perimetro urbano siguiendo la traza
de la N-632. Pero los problemas topogréaficos y las expropiaciones necesarias no

aconsejaron esta solucion.
3.1.- Solucién a nivel con cubiertas

Consiste en dejar las vias y la estacién en su posicion actual y facilitar el paso de los
peatones hacia la ria cruzando sobre el ferrocarril. Para ello se proponen dos
grandes plataformas ajardinadas, de una y media hectarea respectivamente,

situadas frente al parque de EI Muelle y frente a un triangulo ajardinado situado

unos 350 m mas al sur (sobre la estacion de FEVE). Ademas, un paseo peatonal

elevado sobre las vias uniria las dos plataformas entre si.

Los peatones acceden a las plazas elevadas y al paseo que las une mediante

rampas, escaleras mecanicas Yy ascensores.

La solucion es facil de construir ya que no afecta al sistema de colectores
subterraneos de saneamiento de la ria, ni a la circulacion de los trenes durante las
obras. Tampoco implica traslado de estaciones (ni ferroviarias ni de autobuses), con

lo que éstas podran mantener la posicion central que hoy ocupan en la ciudad.

Asimismo, se plantea una pasarela peatonal que desde la plataforma situada frente

al parque de El Muelle, cruce la ria hasta su margen derecha. De este modo, la triple

barrera constituida por el ferrocarril, la carretera y la ria, quedaria superada La
solucion descrita podria complementarse con otra pasarela peatonal que uniera la

plataforma situada sobre la estacion de FEVE, con la otra margen de la ria.
3.2.- Solucioén a nivel con nueva estacion en Marqués de Suances

En esta solucién se propone el desplazamiento de la estacion actual hacia el sur,
hasta situarla junto a la Avenida del Marqués de Suances. En dicho lugar se ubicaria
la estacidbn de RENFE, con andenes de 240 m para cercanias y la de autobuses,
situandolas a nivel y con el edificio de viajeros accesible desde la misma Avenida. La

estacién de FEVE quedaria en su posicion actual y bien conectada con la nueva.

A partir de la nueva estacion solo saldria hacia el puerto una via de tres carriles para
las circulaciones de mercancias de RENFE y FEVE, en el supuesto de que el
namero de trenes fuera pequefio. Al no existir ya el frecuente trafico de trenes de
viajeros, que terminarian en la nueva estacion RENFE, el obstaculo entre la ciudad y
la ria quedaria reducido al paso esporadico de los trenes mercancias (posiblemente

nocturno).

En esta solucién, habria que confiar el acceso a San Juan de Nieva a los trenes
tranvia de FEVE, que circularian por la ciudad, con carril tranviario perfectamente

integrados en ella.

La dificultad de esta solucién es algo mayor que la de la solucion primera, al tener
que desplazar la estacién hacia Marqués de Suances, pero al no modificarse el
alzado de las vias del ferrocarril, ain puede considerarse de coste bajo.
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3.3.- Solucion a nivel con nueva estacion de Nuevo Versalles

Es similar a la anterior, pero llevando mas al sur la nueva estacién, situandola junto
al parque de bomberos, en los terrenos municipales de los almacenes de la Divina

Pastora.

De esta forma, se libera un tramo mayor del paso de los trenes de viajeros y sélo
guedan, a partir de la nueva estacion, los de mercancias, cuyo trafico es mucho

menor.

El tren-tranvia de FEVE podria llegar facilmente al edificio de la estacion en un
circuito urbano. El coste de esta solucién es similar a la anterior.

3.4.- Solucion Elevada

Consiste en una solucién en viaducto, que arrancaria a la altura del cruce con el rio
Magdalena y se mantendria horizontal a lo largo de todo el Paseo de El Muelle.

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA INTEGRACION DEL FERROCARRIL EN AVILES. FASE Il
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Se propone una estacion elevada del ferrocarrii de RENFE. La estacion de
autobuses quedaria bajo la estructura del ferrocarril. En la avenida del Marqués de

Suances, se modificaria su rasante para pasar bajo el viaducto ferroviario.

A partir de la nueva estacion, continuaria un viaducto para una sola via de

mercancias con direccion al puerto. A este viaducto se incorporaria la via de FEVE
mercancias que desde el Puente Azud iria subiendo hasta alcanzar la cota precisa.

A partir de la incorporacion de FEVE la via sobre el viaducto tendria tres carriles

para compatibilizar ambos traficos de mercancias.

El viaducto se podria concebir con un paseo peatonal bajo él, animado con tiendas y
quioscos. De este modo se crearia un paseo a cubierto de la lluvia y del sol, con
actividad comercial, como sucede bajo muchos de los viaductos ferroviarios

europeos.

La dificultad de esta solucién es, l6gicamente, mayor que la de las anteriormente
descritas, pero aun d presupuesto razonable, ya que no afecta al sistema de
colectores subterraneos y puede construirse mientras los trenes circulan por sus vias

actuales.
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3.5.- Solucioén elevada para mercancias desde la margen derecha con estaciéon

en Marqués de Suances

Aqui se propone la nueva estacion ferroviaria y de autobuses a nivel junto a la
Avenida del Marqués de Suances. A partir de ella los trenes de viajeros de RENFE
no circularian y se podrian suprimir las vias. Solo el tren-tranvia de FEVE podria
circular por carriles tranviarios perfectamente integrados en la ciudad por un circuito

nuevo, o por su trazado actual hacia Pravia.

Las circulaciones de mercancias, en cambio, marcharian por la margen derecha del

puerto:

Péag. 4
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- Las de RENFE se desviarian, después de Nubledo, por la via de Aceralia

junto al embalse de Trasona.

- Las de FEVE, procedentes de Gijon, se desviarian al sur del embalse de la
Granda para juntarse a la via de RENFE por el borde norte de la zona

industrial.

Entrarian en un viaducto junto al puente de San Sebastian para pasar a la margen
izquierda y entrar en los terrenos de la estacion actual, que entonces quedaria

desmantelada.

De este modo, el viaducto de mercancias no seguiria el Paseo de El Muelle, sino

que iria mas alejado y todo el frente de la ria quedaria sin vias a nivel.

A pesar de que en esta solucion las estaciones son a nivel, su coste es tan solo algo
menor que la descrita anteriormente (solucion elevada) ya que es preciso el
acondicionamiento de largos tramos de vias de mercancias tanto de RENFE como

de FEVE por la margen industrial derecha.

3.6.- Solucion elevada para mercancias desde la margen derecha con estacién

en Nuevo Versalles

Esta solucién difiere del anterior tan sé6lo en la posicion de la nueva estacién, que se

lleva mas hacia el sur, a los terrenos municipales de la Divina Pastora.

Con ello, el tramo libre de vias por el Paseo de EI Muelle y Nuevo Versalles es ahora

mayor. Su coste es muy similar al de la solucién anterior.

3.7.- Solucién en Tunel
Esta solucién fue considerada como la mas complicada y mas costosa de todas.

En primer lugar, dada la topografia del terreno, que va bajando hacia la ria, es muy

dificil profundizar en él.

En segundo lugar, el sistema de saneamiento de la ria de Avilés con todos los
colectores interceptores junto a los de los rios Arlés, Magdalena, San Martin,
Tulurego y Raices, que van al Interceptor General, dificultan enormemente la

ejecucion del soterramiento de las vias.
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Se tanted primero una solucién con un tunel corto, pero la afectacion al rio Tuluergo,

hizo que se desechara la misma.

Se planted a continuacién otra solucion con un tunel mas largo y méas profundo, que
no afectara al sistema de colectores de saneamiento de la ria. Esta solucion
empieza a bajar desde la salida de la estacion de La Rocica, para pasar bajo el
colector del rio Magdalena, el de San Martin y del Interceptor General. A partir de
aqui se mantiene horizontal a una profundidad de 25 m pasando bajo el rio Tuluergo
y de nuevo bajo el Interceptor General, después de cuyo cruce vuelve a subir, para
alcanzar la superficie en la actual estacion de contenedores. En ella se propone la
nueva estacion ferroviaria y de autobuses. Se desechd una estacion subterranea

con objeto de no encarecer mas aun la solucion.
El acceso de FEVE a este tunel también tendria que salvar muchas dificultades.

Una larga rampa de acceso le permitiria cruzar sobre el Interceptor General, y mas
tarde, bajo el rio San Martin, uniéndose al tinel de RENFE poco antes del cruce

bajo el rio Tuluergo.

Estos tuneles tan profundos obligan a rampas de acceso muy largas y a una
excavacion en mina en un tramo muy importante, lo cual encarece enormemente la

solucién

4.- ESTUDIO COMPLEMENTARIO DE LA SUPRESION DE LA BARRERA
FERROVIARIA DE AVILES DE LA CONSEJERIA DE MEDIO AMBIENTE,
ORDENACION DEL TERRITORIO E INFRAESTRUCTURAS DEL GOBIERNO
DEL PRINCIPADO DE ASTURIAS. OCTUBRE 2006.

La "Solucion a nivel con cubiertas" del "Estudio para la supresion de la barrera
ferroviaria de Avilés", citado en el punto anterior, suscit6 el interés de la Alcaldia de
Avilés y del Principado de Asturias, por lo que se realizé un estudio complementario
de dicha solucion.

El fin dltimo de dicho estudio fue la representacién en tres dimensiones de la

solucion, con el fin de proyectarlas sobre la situacién actual de Avilés.
Se distinguié entre dos tipos de estructuras muy diferenciadas:
4.1.- La cubricion de las vias.

Estructura de cubricién de las vias Se establece la conveniencia de plantear una
estructura prefabricada (de luces pequefias) que permita montarla facil vy

rapidamente, con la menor perturbacion posible del entorno.
4.2.- Estructura de las pasarelas

Se trata de hacer unas pasarelas de luces grandes. Esta luz se puede salvar
mediante estructuras ligeras, que creen elementos formalmente singulares y
atractivos sobre la ria. Dada la luz de la pasarela, estas estructuras podrian ser

colgadas o atirantadas.

Entre la solucion atirantada y la solucién colgada se opt6 por esta Ultima, porque
requiere menos altura de la torre principal, lo que la hace mas proporcionada al
entorno, y porgue se considerd gue resolvia mejor los problemas de equilibrio de las

fuerzas horizontales.

En cuanto a la margen derecha de la ria se propuso dejar una franja de unos treinta
metros paralela a la misma; y a partir de esa franja situar el descenso mediante

rampas y escaleras.

Pag. 6
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5.- ESTUDIO DE VIABILIDAD DE UN SISTEMA DE TRANSPORTE GUIADO
SOBRE RAILES EN EL CORREDOR GIJON CUDILLERO, UTILIZANDO
INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES DEL CONSORCIO DE TRANSPORTES
DE ASTURIAS. DICIEMBRE 2006.

En este estudio se analiza la posibilidad de sustituir la linea de FEVE por una linea

de transporte guiado sobre railes, integrando el tranvia en la via existente de FEVE.

Este estudio se divide en tres partes, un primer blogue en el que se analiza el
contexto general del ambito de estudio, un segundo bloque en el que se analizan las
posibles alternativas, comparandose entre ellas hasta seleccionar la mas

conveniente. Por dltimo, un tercer bloque en el que se desarrolla la solucién elegida.
5.1.- Alternativa Seleccionada

La solucion elegida se desarroll6 desde Cudillero hasta Gijén, presentando 3

grandes variantes a la linea actual en:

- Variante de Cudillero, con una penetracion al casco urbano permitiendo

mejorar la accesibilidad de la poblacion actual.

- Variante del aeropuerto, desde Muros de Nal6n y Santiago del Monte, que
reduce el tiempo de recorrido de la linea al atravesar, en puente, la ria de

Pravia y dar servicio al aeropuerto.

- Variante de Piedras Blancas, desplaza la linea a la avenida principal y

aumenta en 3 el n°® de paradas.

p E srmw F A R R e R e :
T =y AT R 8 U R A F & F LS S x_.“v a
f * ‘
f—
Lirwa actual
iy Nuava linea
Pravia Estacidn actual
Nueva estackdn
Variante Cudillero Variarte aeropuerto Variante Piedras Blancas
#°
Cucticro Kl 3 Vegarozadas
eztcon 3
Longitud 1.067m 11.664 m 2.115m
RO 5+918 21+485
0+00
pk inicio 0 {coincide con pk 261 FEVE) (coincide con pk 15,8 FEVE)
pk final 1+067 174580 23+600
(coincide con pk 256 de FEVE) (coincide con pk 11,5 FEVE} (concide con pk 17,9 FEVE)
n’ de estacioneg 1 4 3
nuevas
intercambios buses aeropuerto, FEVE

5.2.- Estaciones

El total de la linea entre Cudillero y Gijon tiene 33 estaciones de las cuales 24 son

existentes y 9 de nueva creacion.

Estas nuevas estaciones se sitian en: Cudillero, Muros de Nalon centro, San Juan
de la Arena, Aeropuerto, Piedras Blancas (3), al norte en Avilés y en San Esteban de
Pravia a lo largo de la nueva variante. Todas las estaciones se localizan en

alineaciones rectas y horizontales en superficie.

El disefio propuesto de las estaciones es sencillo, cuenta con un andén de 66 m de
longitud y 6 m de anchura y una marquesina donde se sitlan las maquinas
billeteras, equipos, apoyo isquiaticos, hitos de sefalizacion, planos, servicios

ofrecidos, ..etc.

La integracion del tranvia en la via de FEVE supone que, en las estaciones actuales
de FEVE, ser& necesario localizar zonas diferenciadas de parada del tranvia y del
ferrocarril convencional (FEVE). Ademas, se producira una distancia entre el
vehiculo y el andén de 50 mm, siempre que se construya el andén tranviario

retranqueado 150 mm hacia el eje de la via.
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6.- ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION URBANA DE
LAS INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS EN AVILES. DIRECCION
GENERAL DE FERROCARRILES DEL MINISTERIO DE FOMENTO. MARZO
2.011.

6.1.- Familias de Soluciones

El proceso de desarrollo del Estudio Informativo comenzé con la Fase A, que sirvio
para obtener la familia de alternativas a desarrollar a partir de distintas valoraciones

de caracter técnico, econémico y ambiental.

Del analisis multicriterio desarrollado en dicha fase se obtuvo que las soluciones
mas adecuadas eran las que se basaban en una variante ferroviaria comun

empleando el corredor de la actual N-632.

La familia de alternativas seleccionada para la Fase B, aprovecha el pasillo
generado por la infraestructura de la N-632 Variante de Avilés y propone el traslado
de la Estacion de Avilés al entorno de la Avenida Marqués de Suances, donde se
trasladara también la Estacion de Autobuses, independizando los trazados de Adif

viajeros, de los de Adif de mercancias, que utilizarian la variante.

Esta familia de soluciones es compatible con una futura red de trafico ferroviario
interno urbano, de manera que la red se completa con un sistema tren-tran

siguiendo el trazado actual de Feve.

Caracteristicas generales de las alternativas estudiadas Las principales
caracteristicas de las alternativas estudiadas son:

- Nueva Estacion Intermodal de Avilés. Traslado de la estacion comun Adif-
Feve, junto con la estacion de autobuses, de su ubicacion actual al entorno de

la Avenida Marqués de Suances, frente a La Isla de la Innovacion.
- Modificacion del trazado de acceso a la Nueva Estacion de Avilés:

o Adif: desde el apeadero de La Rocica.

- Feve: desde el entorno de la conexion de Av. Gijon con la Autopista Al-81.

- Construccion de una variante ferroviaria, al oeste del nacleo urbano de Avilés,
aprovechando el pasillo generado por la N-632. Dispone de 2 vias, una para
Adif y otra para Feve y cuenta con dos nuevos apeaderos de Feve.

- Adaptacion de la linea de Feve para la circulacion de trenes Adif, en el tramo
Salinas —Cristaleria mediante la implantacion de una via estuchada sobre la
plataforma actual y la adaptacion de galibos a las caracteristicas del material

movil que circula por la infraestructura Adif.

- Ejecucion de una via estuchada para circulacion conjunta de Adif y Feve en el
tramo Cristaleria-San Juan de Nieva, por un corredor paralelo al actual
acceso de Adif hacia San Juan de Nieva, liberando el actual pasillo de Adif

para la construccion del acceso viario norte al puerto.

- Tranviarizacion del tramo Nueva Estacion Intermodal — Cristaleria para la

circulacion de un tren-tran con continuidad a través de la linea de Feve.
6.2.- Tramificacion Considerada

En funcién de la estructura general de la propuesta, se han definido seis (6) tramos.
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Tramo 1
San Juan
de Nieva

Tramo 2

Tramo 3

Tramo 4

Tramo 5

Tramo 6

-/ Raices
Cristaleria

Las‘ Salinas

Nueva Estacion
Intermodal

» La Llamosa La Rocica.,

Villalegre

6.2.1.- Tramo 1

Accesos ferroviarios a la Nueva Estacion Intermodal de Avilés tanto de Adif como

Feve desde el Sur:
- Adif: desde el apeadero de La Rocica.
- Feve: desde el entorno de la conexién de Av. Gijon con la Autopista Al-81.

El ramal de Adif, que accede a la nueva estacion, modifica su trazado respecto al
actual pasillo ferroviario permitiendo la nueva reordenacion urbanistica de la zona, la
cual se convertird en un éarea de nueva centralidad en la ciudad (Isla de la

Innovacion y el Centro Cultural Internacional Oscar Niemeyer).

Todos los ramales de este tramo se plantean en via doble.
6.2.2.- Tramo 2

De conexion entre la Nueva Estacion Intermodal de Avilés y San Juan de Nieva,
sirviendo de acceso al Puerto de Avilés y a la estacién de mercancias de Feve de La

Maruca.

Discurre por el corredor actual de Feve, entre el nucleo de Avilés y la ria. En su
primer tramo, entre la Nueva Estacion Intermodal de Avilés y La Maruca, se plantea

con caracteristicas de tranvia:
- Entre La Maruca y Cristaleria se plantea con parametros ferroviarios de Feve.

- Entre Cristaleria y San Juan de Nieva se plantea una via estuchada para
circulacion conjunta de Adif y Feve por un corredor paralelo al actual de
acceso de Adif a San Juan de Nieva, liberando el actual pasillo para la

construccion del acceso viario norte al puerto.

Adif y Feve cuentan con ramales de acceso al Puerto de Avilés coincidentes con los

ramales actuales. Todo el tramo se plantea en via Unica.
6.2.3.- Tramo 3

Para los traficos pasantes de mercancias, con el fin de que estos no tengan que
atravesar la nueva estacion, se creard una conexion entre la actual linea de Feve y
el nuevo trazado en variante. Incluye, ademas, los ejes Adif by-pass, Feve by-pass y
Feve salida de la nueva Estacidon Intermodal, todos ellos ramales nuevos incluidos

en el denominado Tramo 3:

- Adif by-pass: ramal que, partiendo de la via existente en el entorno del
apeadero de La Rocica, conecta con la nueva variante. De este modo se evita
la circulacion de trenes de mercancias de Adif por el Tramo 2 hacia la Nueva
Estacion Intermodal de Avilés.
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- Feve by-pass: ramal que conecta la via existente con la nueva variante

ferroviaria, evitando la circulacion de trenes de mercancias por el Tramo 2.

- Feve Salida Estacion: ramal que conecta la Nueva Estacion Intermodal de
Avilés con la variante ferroviaria. Los trenes de viajeros de Feve que no
lleguen como tranvias y continden hacia las ciudades situadas al Oeste,
llegan a la nueva Estacion Intermodal, donde reanudan su marcha hacia la

variante ferroviaria proyectada.

Se prevé la construccion de un nuevo apeadero en las proximidades del nuevo
planeamiento en La Llamosa, una vez las vias de Adif y Feve comparten plataforma.

Todos los ramales de este tramo se plantean en via Unica.
6.2.4.- Tramo 4

Constituye el tramo principal de la variante. Se caracteriza por disponer de una
plataforma para doble via, compuesta por una via de ancho métrico y otra via de

ancho ibérico. Discurre sensiblemente paralelo a la N-632, Ronda Exterior de Avilés.

El trazado alterna los tramos en desmonte con los tramos en tunel, tanto
convencional como entre pantallas, excepto a la altura del area de Gaxin que ira en
superficie, compatibilizdndose con la urbanizacion prevista en esa area con la
ejecucion de un futuro apeadero para viajeros Feve para dar servicio a la Residencia

Sanitaria de San Agustin y a nuevos desarrollos previstos.

La traza se proyectard compatible con las nuevas areas de expansion de Avilés,

como el sector Gaxin.
6.2.5.- Tramo 5

Conexion entre la nueva variante ferroviaria proyectada junto la N-632 (Tramo 4) y
las instalaciones ferroviarias del Puerto de Avilés y San Juan de Nieva (Tramo 2),
empleando para ello la plataforma existente de Feve que conecta el Puerto de Avilés
con las ciudades del Oeste (sentido Cudillero). Este tramo de acceso al Puerto de

Avilés se proyecta con el sistema de via estuchada, compartida Adif - Feve,

aprovechando el corredor actual y minimizando las afecciones. El aprovechamiento

del corredor existente de Feve a partir del apeadero de Salinas supone:
- Reducir la afeccion territorial al no abrir un nuevo corredor.

- Mantener el servicio a los apeaderos actuales y a las instalaciones de

mercancias.

Esta actuacion requiere la adaptacion de la plataforma, instalaciones y electrificacion

existente, permitiendo todos los tipos de traficos y anchos diferentes.
Se mantiene la via Unica.
6.2.6.- Tramo 6

Ramal que une la variante con el trazado existente de Feve continuando hacia el

oeste (sentido Cudillero). El tramo se plantea en via Unica.
6.3.- Seleccion de la Alternativa Propuesta

Sobre esta solucion, se han planteado diversas alternativas de trazado en dos de los

tramos en los que se estructura la operacion:
- Tramos 1ly 3:
o Alternativa 1A
o Alternativa 1B
- Tramo 4
o Alternativa 4A
o Alternativa 4B
o Alternativa 4C

o Alternativa 4D
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La tramificacion planteada supone que las alternativas planteadas en cada tramo no
tengan incidencia en el resto de tramos y que las alternativas resultantes sean
funcionalmente equiparables. Por tanto, la evaluacion de alternativas se realiza
independientemente en los distintos tramos, siendo la alternativa seleccionada la

combinacion de las soluciones mejor valoradas en cada tramo.

Las alternativas seleccionadas han sido:

- TramoS 1Y 3: Alternativa 1B
m  TAMO D Alternativa 4D
m T AN B Alternativa 6B

6.4.- Descripcion de la Alternativa Propuesta

La alternativa propuesta en el Estudio Informativo es la correspondiente a la
sucesion de tramos 1B-2-3B-4D-5-6B.

6.4.1.- Tramo 1 — Adif — Entrada Estacion — Alternativa 1b

El trazado del eje comienza antes del paso superior de la calle Avilés, con doble via
con separacion entre ejes de 4 metros. Entre el PK 0+100 y 0+200 se dispone el
nuevo apeadero de La Rocica de Adif, ubicandose, al contrario del existente, a la
derecha de las vias. Los primeros 200 metros son muy semejantes tanto en planta
como en alzado al trazado existente. Transcurrido este tramo inicial, se dispone una
curva a derechas de radio 415 metros con pendiente de bajada del 20,5%.. En torno

al PK 0+3801, se produce el cruce bajo la N-632 — Variante de Avilés.

Entre los PK 0+400 y 0+720 se dispone un tunel para atravesar el Pico Bustiello. La
primera parte de dicho tunel discurre en la alineacion anterior de radio 415 metros,

siendo la segunda parte en clotoide.

Pasado dicho tunel, se cruza el rio Magdalena en el PK 0+770 aproximadamente,
empleandose en el trazado una curva a izquierdas de 300 metros que finaliza en la

Nueva Estacion Intermodal. La orientacion de la alineaciéon de la Nueva Estacion

Intermodal es paralela a la ria de Avilés y se sitla entre la propia Ria y el edificio del

Centro Tecnoldgico de la Siderurgia.

Tanto la N-632 — Arteria del Puerto como sus ramales de entrada y salida se
deberén ordenar para realizar el cruce ya que con la disposicién actual se afectan. El
trazado en el tramo de la estacion se realiza en planta con una alineacion recta en

planta y en alzado en bajada al 3%eo.

El radio de salida de la estacion es de 200 metros a derechas, para conectar con el
trazado existente. Andlogamente a la Alternativa 1A, el alzado se ajusta al del

trazado existente en planta y en alzado.

6.4.2.- Tramo 1 — Feve — Entrada Estacion — Alternativa 1 B

El trazado en planta comienza 400 metros hacia el oeste del cruce existente entre la
N-632a Avenida de Gijon y la A-8, con doble via y separacion entre ejes de 3,5
metros desde el inicio. En los primeros 300 metros, el trazado es muy similar al

existente en planta y en alzado.

A partir del PK 0+300 el trazado se aproxima sensiblemente a la ria de Avilés. Desde
la primera alineacién hasta la Nueva Estacion Intermodal se realizan dos curvas a
derechas de radios 900 y 1000. En dicho tramo, el alzado se ajusta al terreno
existente, sin producir desmontes y terraplenes significativos. Se produce ademas el
cruce en el PK 0+230 del rio Magdalena, en el PK 0+840 con la N-632 — Arteria del
Puerto y en 1+100 con la AS-238 Avilés-Luanco.

La estacién discurre con alineacion recta y pendiente de bajada del 3%eo.

Para la salida de la estaciéon, se traza una curva a derechas de radio 170 metros y

se ajusta el alzado a la rasante existente.

6.4.3.- Tramo 2 — Tranviarizacion — Entrada San Juan De Nieva

Este eje discurre practicamente en su totalidad sobre la plataforma de Feve
existente, comenzando préoximo al puente de San Sebastian y finalizando en San

Juan de Nieva. Los parametros utilizados en planta y en alzado del nuevo trazado
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permiten el trafico de vehiculos tanto de Feve como de Adif. La rasante en los
primeros 1.700 metros se adapta al terreno existente, resultando muy similar a la

existente.

Entre los Pk 1+700 y 3+400 se eleva la rasante de manera progresiva, llegando
hasta 7 metros sobre la cota de terreno para poder conectar con la via de Feve

existente direccion Cudillero.

A lo largo del trazado se han dispuesto tres estructuras: en el PK 2+000, en el PK
2+170y en el PK 2+880; las dos primeras para salvar cruces con viarios existentes y

la Ultima para cruzar el rio Raices.

Los radios utilizados se pueden englobar en dos grupos: en los 1.000 primeros
metros solo se producen dos alineaciones curvas de radios 900 a derechas la
primera y 1.075 a izquierdas la segunda; en los siguientes 2.800 metros, solo se han

utilizado radios de 300 metros que conectan grandes alineaciones rectas.
El trazado finaliza en el apeadero de San Juan de Nieva.

6.4.4.- Tramo 2 — Tranviarizacidon — Salida San Juan De Nieva

Este eje comienza 200 metros al sur del cruce del Tramo 2- Tranviarizacion-Entrada
de San Juan de Nieva con el rio Raices. Los primeros 100 metros mantienen la

planta y el alzado del citado eje.

Entre los PK 0+150 y 0+230 aproximadamente se dispone una estructura en pérgola

para permitir el paso inferior de trafico rodado.

Asimismo, se dispone otra estructura entre los PK 0+325 y 0+375 para el acceso

rodado a Saint Gobain.

La planta consiste en dos alineaciones rectas unidas mediante una curva a derechas
de radio 200, con un alzado inicialmente de subida al 8,5%., para bajar
posteriormente al 8,5%o0 a partir del PK 0+363. El ultimo tramo se realiza al 3,9%. de

bajada, ajustdndose a la rasante existente.

6.4.5.- Tramo 2 — Feve — Ramal Puerto

Este eje comienza 250 metros al sur del cruce del Tramo 2- Tranviarizacion-Entrada
de San Juan de Nieva con el rio Raices, ligeramente hacia el norte del inicio del
Tramo 2 — Tranviarizacion Salida San Juan de Nieva. Los primeros 100 metros
mantiene la planta y el alzado del Tramo 2 — Tranviarizacion Entrada San Juan de

Nieva.
Como estructura resefiable, se realiza el cruce del Rio Raices en el PK 0+260.

La planta consiste en una alineacion recta inicial a la que continla una sucesion de
curvas a derecha y a izquierda de radio 150 en ambos casos, con un alzado
inicialmente de bajada al 8,5%o, al que continua un tramo con mayor pendiente

(15%0) para posteriormente ajustarse al terreno.

6.4.6.- Tramo 3 — Adif — By-Pass — Alternativa 1b

El eje se inicia antes del paso superior de la calle Avilés, con via simple, siendo su
trazado en planta coincidente con el existente durante los primeros 220 metros. En
El nuevo trazado esta condicionado en planta por el Tramo 1-Adif-Entrada estacion-
Alternativa 1B y el apeadero de La Rocica existente.

A partir del PK 0+075 se inicia una pendiente de bajada del 16,5%0. hasta el PK
0+720 aproximadamente. En planta, a partir del PK 0+220 se inicia una curva a
izquierdas de radio 480, a la que sigue una contracurva de radio 650, condicionadas

por edificaciones existentes situadas en los PK 0+560 y PK 0+620.

Entre los PPKK 0+680 y 0+780 aproximadamente se produce el cruce bajo la AS-17
Santa Apolonia, analogo al de la alternativa 1 A. A partir de este Gltimo PK, se inicia
una curva de radio 300 metros a izquierdas con objeto de eludir las futuras

edificaciones en la nueva urbanizacion de La Llamosa.

El eje finaliza en recta, a la que se llega con una curva de radio 385 metros a

derechas. La pendiente de este ultimo tramo es del 5%. hasta el PK 1+220 y en los
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altimos 30 metros se aumenta, siendo la pendiente de subida del 16,5%.. Entre los

PK 1+030 y 1+120 se ubicara el futuro apeadero de La Llamosa de Feve.

6.4.7.- Tramo 3 — Feve — By-Pass — Alternativa 1b

Este eje comienza a 630 metros al oeste de la conexion entre la N- 632a Avenida de
Gijén con la A-8. En los primeros 500 metros el trazado en planta es paralelo al

existente, desplazado hacia el sur, con una pendiente de bajada del 14%o.

Pasado este tramo inicial, se realiza una curva a izquierda de radio 300 metros. En
torno al PK 0+630 se produce un cambio en la rasante, siendo a partir de este punto

del 15%o de subida. En el PK indicado se produce el paso inferior con la A-8.

Los primeros 920 metros de trazado, se considera un Unica via, y a partir de este
punto, que coincide con la conexion del Tramo 3 — FEVE — Salida Estacion —
Alternativa 1B, pasa a ser via doble con entre eje de 3,5 metros.

El tramo en tunel comienza en el PK 0+770 y se prolonga hasta el PK 1+280
aproximadamente. De esta manera se salva la red viaria que discurre por el Pico
Bustiello. En la primera mitad del tinel se dispone en planta una recta que conecta
con la curva de radio 300 metros anteriormente citada, disponiendo en la segunda
parte del tinel una curva de radio 300 y giro a derechas. Proximo al PK 1+300 se

produce una contracurva de radio 575 a izquierdas.
Cerca del comienzo de la alineacion circular se producen dos cruces.

Entre los PPKK 1+300 y 1+360 se produce un paso inferior de la N- 632 — Variante
de Avilés y del Tramo 1 — ADIF — Entrada Estacion — Alternativa 1B, quedando este
altimo eje entre la N-632 por arriba y el Tramo — 3 — FEVE — By Pass — Alternativa

1B por debajo.

La pendiente de subida al 15%. se prolonga hasta el PK 1+670. A partir de ese punto
sube con una pendiente del 3%o.. En el PK 1+480 se produce el paso inferior con la
Avda. Oviedo. Entre los PPKK 1+540 y 1+620 se producen dos pasos inferiores con

AS-17 Santa Apolonia y con el Ramal de salida de la N-632 Variante Avilés. Estos

dos viarios, a su vez, veran modificadas sus rasantes debido a la nueva

urbanizaciéon de La Llamosa.

El nuevo apeadero de La Llamosa se queda ubicado entre los PPKK 1+790 y 1+870
aproximadamente. Parte del apeadero se sitla en una curva de radio 500 metros y

con pendiente del 3%eo.
El trazado finaliza en recta y con pendiente de subida del 16,5%o.

6.4.8.- Tramo 3 — Feve — Salida Estacién — Alternativa 1b

Este tramo estd compuesto por via doble en toda su longitud, con una distancia
entre ejes de 3,5 metros. En planta se compone de dos alineaciones rectas y una
curva de radio 200 metros a derechas. Este eje sirve de conexion entre Tramo 1-

Feve-Entrada Estacion-Alternativa 1B y Tramo 3-Feve-By-pass-Alternativa 1B.

La rasante inicial es del 3,6%0 de subida, cambiando en torno al PK 0+195 al 16,5%o

de bajada. Asimismo, en el PK 0+460 vuelve a ser de subida con un valor del 15%o.

Los pasos inferiores significativos se producen en el PK 0+080 con la N-632 Arteria
del Puerto y con el PK 0+240 en la N-632a Avenida de Gijon.

La segunda mitad del trazado transcurre en tinel y falso tinel.

6.4.9.- Tramo 4 — Comun Adif Feve — Alternativa 4d

Este eje comienza al suroeste de la nueva urbanizacion de La Llamosa, conectando
con los ejes de Adif y Feve by-pass, tanto en la Alternativa 1A como 1B. La
plataforma de este tramo se compone de una via de Feve y otra de Adif, cuyos ejes

estan distanciados 4 metros.

Los primeros metros discurren en recta para continuar con una curva a derechas de
radio 600 metros. Debido a la orografia existente, se dispone un tinel entre los PK

0+060 y 0+380. La pendiente en todo momento es de subida y de valor 16,5%eo.
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Entre los PK 0+560 y 0+640 se dispone una estructura para salvar el rio Magdalena
y el desvio de la AS-321.

A partir del PK 0+640 el trazado discurre junto a la N-632 Variante de Avilés, al sury
al oeste de la misma. En torno al PK 0+700 se traza una curva de radio 450 metros a
derechas, a la que le sigue una recta 270 metros para conectar con una curva de
radio 650 metros a izquierdas, punto en el que se alcanza el nudo viario de la N-632
Variante de Avilés. En dicho nudo no se afectan los ramales de entrada y salida a la

variante.

Tras el nudo de la variante se dispone una alineacion en recta para posteriormente
iniciar una de curva de radio 800 m a derechas aproximadamente desde el PK
1+830 al 2+510.

Entre el PK 2+250 y el 2+330 se sube con una pendiente del 3%0, zona donde se
ubica el nuevo apeadero de Gaxin. Tras dicho apeadero, el trazado vuelve a ir con
pendiente de subida del 16,5%0 hasta el PK 2+700, donde inicia la bajada al 16,5%o.

Tras la curva de radio 900 metros que cruzaba la N-632 Variante de Avilés, se
dispone una alineacion paralela a esta carretera a una distancia aproximada de 23
metros entre ejes, transitando el ferrocarril entre muros que se ven interrumpidos
Gnicamente por dos tramos en falso tanel, siendo el segundo considerablemente
amplio que permita sobre él el acceso a la nueva urbanizacion de Gaxin. La

pendiente en este tramo continda siendo de bajada al 16,5%eo.

A partir del PK 3+380 se inicia una curva a izquierdas de radio 600 metros que
transita en tlnel. Dicho tanel se prolonga a lo largo de una recta hasta el PK 4+320,
continuando con una pendiente de bajada del 16,5%0. En el PK 4+150 se produce la

conexion con el tramo 6 Feve- Ramal Cudillero-Alternativa 4B.

En el PK 4+320 finaliza el tunel y se produce una alternancia falso tunel-superficie-
falso tanel, finalizando el tramo en tanel. En planta se corresponde con una curva de

radio 275 metros a derechas.

El alzado, la rasante tiene una pendiente del 15%o en bajada, a partir del PK 4+218.

6.4.10.- Tramo 5 — Adaptacion Linea Feve Uso Compartido Con Adif

Este tramo se compone de un Unico eje que puede ser transitado tanto por vehiculos
de ancho ibérico como de ancho métrico. A excepcion de los 420 primeros metros,
que son de nuevo trazado, el resto del tramo discurre en lineas generales sobre la
plataforma de Feve existente. El nuevo tramo inicial estd compuesto por una curva
de radio 275 metros a la derecha, prolongacién de las ultimas alineaciones del tramo
4, que conecta con la recta del trazado ya existente. Los primeros 220 metros
transita en bajada al 15%o, disminuyendo al 13,4%o. los 200 metros siguientes.

A partir del PK 0+420 se mantiene la rasante de la via existente en rasgos
generales. En planta, entre el PK 0+600 y el 0+800 se traza una curva a derechas

con radio mayor al existente, pasando de un radio 125 a uno de 275 metros.

Una vez pasado el cruce con la N-632, el radio a derechas se modifica ligeramente,

teniendo un valor de 200 metros, aumentando el existente.

El tramo finaliza en una recta superior a 700 metros de longitud que conecta a su

vez con el Tramo 2-Tranviarizacion-Salida San Juan de Nieva.

6.4.11.- Tramo 6 — Ramal Cudillero — Alternativa 1b

Este eje comienza tangente a la dltima parte del Tramo 4, siendo via simple de
Feve. Se inicia con una recta los primeros metros, trazando una curva a derechas de
radio 300 metros para posteriormente realizar una contracurva de radio 390. Con
ello se realiza el cruce de la via del Tramo 5-Estuchada lo méas ortogonal posible.
Tanto desde el origen hasta el PK 0+240 y del PK 0+360 al 0+590 la via discurre en
tunel, separados entre si por un tramo en superficie. La rasante inicial lleva una
pendiente del 16,5%0. en bajada, hasta que a partir del PK 0+100 pasa a ser de
subida con valor de 16,5%0 hasta el PK 0+480. En este ultimo PK se produce el
cruce con la via estuchada superiormente, momento en el que vuelve a cambiar la

rasante en bajada 13,4%o.
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A partir del PK 0+690 se dispone una estructura de 280 metros para posteriormente
trazar una curva a izquierdas de radio 300 metros. Todo el desarrollo de esta curva

se realiza en desmonte, con taludes 3H:2V.

A continuacion se dispone otra estructura de 125 metros, la cual se desarrolla en
una curva de radio 200 a derechas que salva tanto el rio Candaliega como la AS-
320.

El dltimo tramo de este eje se desarrolla en desmonte y se ajusta tanto en planta

como en rasante al trazado existente.

Acceso a la nueva estacion
San Juan
de Nieva

Tranviarizacién

Acceso a San Juan de Nieva

Variante ferroviaria

Via estuchada

Raices
Cristaleria

La Maruca
Las Salinas

Nueva Estacion
Intermodal

.Y/
La Rocica

Villalegre

6.5.- Esquema Funcional Planteado
Para la solucién propuesta se plantea el siguiente esquema funcional:
- Circulaciones Adif

Las circulaciones de viajeros procedentes de Oviedo finalizan en Nueva Estacion
Intermodal de Avilés. Los servicios de Cercanias a San Juan de Nieva pasan a ser

atendidos por Feve.

Las circulaciones de mercancias con origen o destino el Puerto de Avilés utilizan la
nueva variante y los dos tramos de via estuchada (Salinas - Cristaleria y Cristaleria -

San Juan de Nieva) planteados a tal efecto.
- Circulaciones Feve

Las circulaciones de viajeros, en el esquema propuesto, tienen dos opciones de
explotacion. A continuacion se describen las circulaciones en sentido Sur-Norte,

entendiendo que se deduce directamente el sentido opuesto.

o Circulaciones de tren-tram que llegan a la Nueva Estacion Intermodal
de Avilés y contindan hasta San Juan de Nieva, donde pueden optar
por:

o Rebotar y cambiar el sentido de la marcha para continuar por

Cristaleria, Raices, Salinas y Piedras Blancas hacia Cudillero.

o - Rebotar y cambiar el sentido de la marcha, para continuar por
Cristaleria, Raices, Salinas para circular luego por la variante, dentro
de un anillo circular, pasando por los nuevos apeaderos de Gaxiny La

Llamosa, hasta la nueva estacién intermodal.

- Circulaciones de caréacter regional desde la Nueva Estacién Intermodal de
Avilés hacia Piedras Blancas y Cudillero, a través de la variante ferroviaria

directamente.
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Las circulaciones de mercancias utilizan la nueva variante, sin pasar por la Nueva
Estacion Intermodal de Avilés, continuando segun el origen / destino de las
circulaciones. Al igual que en el caso de los servicios de viajeros, se describen las
circulaciones en sentido Sur-Norte, entendiendo que se deduce directamente el

sentido opuesto
- Circulaciones de paso: por Piedras Blancas hacia Cudillero

- Circulaciones con destino el Puerto: por los tramos de via estuchada (Salinas
- Cristaleria y Cristaleria - San Juan de Nieva).

- Circulaciones con destino La Maruca: por el primer tramo de via estuchada y

el ramal existente de conexiéon de Feve.

7.- ESTUDIO DE NUEVA PROPUESTA DE ELIMINACION DE BARRERAS
FERROVIARIAS EN AVILES. FEBRERO DE 2018.

De todos los antecedentes descrito hasta ahora destaca el redactado en fechas
recientes por la Subdireccion General de Planificacion Ferroviaria en Avilés con

fecha de 2018, antecedente directo al de la presente actuacion.

En el presente apartado se va a realizar una breve descripcion de dicho estudio,
destacando los aspectos funcionales de mayor relevancia indicados/recomendados
en él. Destacar que este estudio se analizan diferentes las diferentes alternativas

presentadas por el Ayuntamiento de Avilés en 2016.

7.1.- Principales caracteristicas técnicas de la Soluciéon desarrollada por el

Ayuntamiento de Avilés

- Soterramiento conjunto de las vias de ancho convencional y métrico en la
zona correspondiente al frente del centro urbano de Avilés y la actual
Estacion de Avilés de ancho convencional y métrico, en el tramo en que
actualmente ambas infraestructuras discurren paralelamente en un corredor

comun.

Ejecucion de una nueva estacion conjunta para los servicios de ancho ibérico
y métrico, en superficie, en la zona en que actualmente se ubica el Apeadero

de Avilés de la linea de ancho métrico.

Variante de la linea de ancho ibérico, que haga llegar esta infraestructura al
area denominada en el PGOU como APR. C1-C2-C3 “Nueva Centralidad”.

El tramo soterrado compartido para ambas infraestructuras, se iniciaria
inmediatamente al norte de la nueva estacion vy finalizaria una vez
sobrepasado el actual paso superior de la Travesia de la Industria. La longitud
del soterramiento seria aproximadamente de unos 1.365 metros donde se

incluyen las correspondientes rampas de acceso en los extremos.

El tramo soterrado se define con una Unica via, que deberia ser utilizada tanto

por los servicios de ancho ibérico como por los de ancho métrico.

El tramo de infraestructura Unica para ambos operadores continuaria hacia el
norte, en rampa, por el actual corredor de ancho métrico, hasta la zona norte

de la actual estacion de contenedores de La Maruca, que se eliminaria.

Una vez sobrepasada la estacion de contenedores de La Maruca, la
infraestructura Unica para ancho ibérico y métrico se desdoblaria: la via de
ancho métrico prosigue por su corredor actual hacia Salinas, mientras que la
via de ancho ibérico se desplaza hacia el oeste para conectar con su trazado

existente hacia San Juan de Nieva.

De esta forma, el actual corredor de ancho ibérico al norte de la Estacion de
Avilés se liberaria hasta el lugar en el que actualmente la via de ancho

métrico salta sobre la de ancho ibérico.

Se propone actuar, en consecuencia, sobre 4,6 km de la linea de ancho
ibérico Villabona-San Juan de Nieva, y sobre 2,9 km de la linea de ancho

métrico Ferrol-Gijon.
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7.2.- Caracteristicas Funcionales del Futuro Soterramiento

7.2.1.- Caracteristicas Funcionales no consideradas en el estudio de alternativas

realizado por el Ayuntamiento de Avilés:

Empleo de parametros de trazado admisibles y no recurrir de forma constante

a valores excepcionales, tanto en planta como en alzado.

Situar las estaciones y apeaderos en rasante horizontal o en pendiente con

valores inferiores a 2 milésimas.

Dotar de doble via a la linea de ancho ibérico hasta la nueva estacion de

Avilés.

Adoptar seccion tipo con dimensiones adecuadas que dé cumplimiento a los

galibos necesarios y se adapte a espacio disponible.

Establecer alineaciones en recta con longitud suficiente para albergar las vias

de apartado.

Dotar a las estaciones de al menos una via de apartado, y deseablemente

dos para tener alguna flexibilidad en operacién degradada.
Mantener la estacion de contenedores de La Maruca.

Caso de disponer una estacién subterranea de viajeros, y al ser las lineas
involucradas de trafico mixto, deberan existir vias independientes por las que
puedan discurrir los trenes de mercancias sin transitar por andenes, de los

que deben estar separadas por elementos fisicos (muros, tabiques).

Compatibilidad del trazado ferroviario con las infraestructuras hidraulicas

existentes.

7.2.2.- Caracteristicas Funcionales adicionales del Soterramiento:

Es preciso realizar una variante de trazado que conecte la infraestructura de
ancho ibérico existente con la pieza territorial donde se desea colocar la
Nueva Estacion Intermodal de Avilés. Esta variante debe:

o Reponer adecuadamente el apeadero de La Rocica, incluyendo sus

soluciones de accesibilidad
o Salvar la carretera N-632
o Disefarse preferiblemente para via doble
o No incluir rampas superiores a 12,5 milésimas.

Encajar una nueva estacion ferroviaria para anchos convencional y métrico en

la parcela sefialada a tal efecto por el Ayuntamiento de Avilés

Conectar la Nueva Estacion Intermodal con el entorno de la terminal de
mercancias de La Maruca, tanto para ancho ibérico como para ancho métrico:

Esta conexion sera soterrada, y debe tener en cuenta:
o No afectar la funcionalidad de la terminal de mercancias de La Maruca

o EIl cruce con el colector interceptor general de la Ria de Aviles, que

limita la cota roja que se puede adoptar

o La inevitable afeccion, por incompatibilidad de cotas, a la canalizacion
del rio Tuluergo. Esta canalizacién debera ser repuesta y su cruce con
la infraestructura ferroviaria trasladado hasta un punto en el que pueda

realizarse bajo la plataforma ferroviaria.

o - Nuevamente es deseable no superar el valor de 12,5 milésimas para

las rampas que sea preciso disponer.
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- En el tramo soterrado, debido a su centralidad, puede resultar conveniente la
implantacion de una estacion de cercanias conjunta para los servicios de

ancho ibérico y métrico.
7.3.- Descripcion de las Alternativas Desarrolladas

El ambito de estudio para la infraestructura de ancho convencional se fija en el tramo
comprendido entre la estacion de Villalegre y el paso superior de la linea de ancho
métrico sobre la linea de ancho convencional mientras que para la infraestructura de
ancho métrico el estudio comienza unos 600 metros antes del actual apeadero de

Avilés con finalizacion en el apeadero Cristaleria.

Respecto a la infraestructura de ancho convencional, tal y como se ha comenzado,
el trazado se inicia en las inmediaciones de la estacion de Villalegre y mantiene su
trazado actual en planta hasta su cruce con la calle Avilés, sin embargo, en alzado
presenta una importante modificacion, deprimiendo la rasante, motivado por la
variante que realizara el trazado, abandonando el corredor actual que discurre desde

el apeadero de La Rocica en adelante.

La modificacion de la rasante entre la estacion de Villalegre y La Rocica se inicia al
finalizar el andén, para de este modo respetar la pendiente actual de la estacion. Se
inicia con una pendiente de 12,50 milésimas. A continuacion, le sigue un tramo de
en pendiente horizontal para albergar el nuevo apeadero de La Rocica. La nueva
rasante adoptada en este ambito permite suprimir los pasos a nivel que actualmente

existen.

Desde el apeadero de La Rocica se inicia una variante de trazado, abandonando el
corredor entre dicho apeadero y el apeadero de Avilés de ancho métrico. La variante
atraviesa en tunel la carretera N-632, el barrio de Bustiello y cruza el rio Magdalena
para llegar a la zona de implantacion de la nueva estacion intermodal y de forma
paralela a la Avda., Marqués de Suances. La variante finaliza con una recta de 200
metros, donde se ubicard la nueva estacion y las vias de apartado. Posteriormente

se recupera el trazado original de la linea.

En cuanto al alzado, la variante cuenta con una pendiente de 12,50 milésimas tras
finalizar el nuevo apeadero de La Rocica, pendiente que mantendra hasta llegar a
las inmediaciones de la nueva estacion intermodal, donde se localiza un tramo de
pendiente nula. En la pendiente de 12,50 milésimas se encuentra un tanel bajo el

barrio de Bustiello.

Es importante destacar que desde la estacion de Villalegre hasta la nueva estacion
intermodal, el trazado presenta una doble via y ancho mixto para poder albergar en
el futuro la llegada de la alta velocidad a Avilés.

Respecto a la red de ancho métrico el trazado en planta y alzado para la via general
coincide con el actual, la diferencia estriba en la posiciéon del nuevo Apeadero de

Avilés, desplazado unos 200 metros respecto al actual y en sentido Gijon.

A partir de la ubicacion actual del apeadero de Avilés de ancho métrico, las
infraestructuras de ancho convencional y métrico discurren en paralelo y con via

independiente para cada una de ellas.

El trazado cuenta con una recta de unos 450 metros de longitud, sobre el trazado
actual y paralela a la calle Muelle. En el inicio de esta recta se localiza un aparato de
desvio a través del cual la infraestructura de ancho ibérico pasa de dos vias a una
sola via. A continuacion, el trazado gira a la derecha para situarse entre la calle
Muelle y la Avda. Conde de Guadalhorce. Seguidamente el trazado cuenta con una
curva de las mismas caracteristicas a las anteriores, pero en sentido contrario, para
adaptarse a la alineacion principal en recta donde se localiza la posible nueva

estacion soterrada de Avilés.

Tras la alineacion recta y con la intencion de recuperar el trazado del corredor actual
lo antes posible, se recurre a una alineacion curva. Seguidamente existe una
alineacion recta para ubicar un aparato de desvio que permita dotar de acceso a la

estacion de contenedores de La Maruca a la infraestructura de ancho ibérico.

La necesidad de recuperar el trazado actual esta motivada para evitar la afeccion a

la estacion de contenedores de La Maruca.
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Desde este punto y coincidente con el cruce de la Travesia de la Industria, los
trazados dejan de compartir corredor, perdiendo su paralelismo y recuperando cada

infraestructura su corredor actual.

En cuanto al alzado, la rasante inicia su soterramiento tras finalizar la nueva estacion
intermodal de Avilés (P.K 2+800), con una pendiente de 18,00 milésimas durante
607 metros aproximadamente, para bajar hasta la cota -5,05 que se prolongara de
forma constante durante 620 metros y servira para establecer la playa de vias de la
posible estacion soterrada de Avilés. La cota de la estacion (-5,05) viene fijada por el
colector general de la ria de Avilés, quedando la estacion justo por encima del

mismo.

Esta rasante propuesta afecta al colector rio Tuluergo, por ello es indispensable y se
propone realizar la reposicion del mismo, cambiando el punto de vertido a la ria, de
modo que el trazado de la reposicion del colector se haga paralelo al trazado
ferroviario y se realice el cruce, siempre bajo dicho trazado, cuando la cota de
ambas infraestructuras lo permita. Esto se produce cuando el trazado ferroviario va

en superficie.

Tras finalizar la estacion, la rasante buscar recuperar la cota de superficie, para ello
se inicia una rampa con valores de inclinacién igual a la de entrada de la estacion,
18,00 milésimas, aunque en este caso se recupera la cota de superficie con mayor
antelacion. Al igual que el trazado en planta, en alzado y una vez recuperada la cota

de via actual, la rasante cuenta exactamente con los valores actuales.

Es preciso destacar que dentro del presente estudio se definen 3 Alternativas, con la
Unica diferencia entre ellas en las posibilidades de implantacion de la estacion de

cercanias en el tramo soterrado.

A continuacién se muestran los planos de las tres Alternativas desarrolladas.
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APENDICE 1.- PROTOCOLO DE COLABORACION ENTRE
EL MINISTERIO DE FOMENTO, EL PRINCIPADO DE
ASTURIAS Y EL AYUNTAMIENTO DE AVILES
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En Madrid, a” “de marzo de 2018

REUNIDOS

D. ifiigo Joaquin de la Serna Herndiz, en su calidad de Ministro de Fomento.

D. Fernando Lastra Valdés, en su calidad de Consejero de Infraestructuras, Ordenacion del
Territorio y Medio Ambiente,

D2, Maria Virtudes Monteserin Rodriguez, en su calidad de Alcaldesa del Excmo. Ayuntamiento
de Avilés (en adelante "Ayuntamiento"),

PROTOCOLO DE COLABORACION ENTRE

Las partes, en la representacion que ostentan, se reconocen reciprocamente capacidad EL MINISTERIO DE FOMENTO, EL PRINCIPADO DE
suficiente para el otorgamiento del presente Protocolo y en virtud de ello, g 5
ASTURIAS Y EL AYUNTAMIENTO DE AVILES PARA EL
EXPONEN ESTUDIO DE LA INTEGRACION URBANA DEL
1.- La Administracion General del Estado ostenta la competencia exclusiva en materia de obras FERROCARRIL EN AVILES

publicas de interés general y de ferrocarriles y transportes terrestres que transcurran por el
territorio de mas de una Comunidad Auténoma, de conformidad con lo previsto en el articulo
149.1, 212y 2423, de la Constitucion.

2.- El Principado de Asturias es titular de competencias en ordenacién del territorio y urbanismo,
en obras publicas y transporte terrestre, y ordenacion del transporte de mercancias y viajeros
que tengan su origen y destino en el ambito de la Comunidad Auténoma, sin perjuicio de la
ejecucion directa que se reserve el Estado, y de norma general, de aquellas competencias que
tienen como objeto el fomento del desarrollo econdmico de la Comunidad y su contribucién a
los objetivos de Ordenacion del Territorio (articulos 10 y siguientes del Estatuto de Autonomia
del Principado de Asturias, aprobado por ley Organica 7/1981 , de 30 de diciembre).

3.- El Ayuntamiento de Avilés es titular de competencias en materia de ordenacién, gestion,
\ ejecucién y disciplina urbanistica y de realizacion de actividades complementarias de las propias
de otras Administraciones Publicas, de conformidad con lo establecido en el articulo 25.2 de la

ley 7/1985, dg 2 de abril, Reguladora de las Bases de Régimen Local.

|
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4.- El 6 de febrero de 2008, las partes suscribieron un Protocolo de Colaboracién para la
integracion urbana del ferrocarril en Avilés como actuacién necesaria de cara a la reordenacién
urbanistica promovida por la ciudad de Avilés en el entorno de la ria.

El Protocolo establecia la obligacién del Ministerio de Fomento de redactar un estudio
informativo en el que se analizasen las alternativas adecuadas para el cumplimiento de los
objetivos perseguidos en la actuacién.

5.- Una vez finalizada la redaccion del estudio informativo y antes de su aprobacion provisional,
el 13 de abril de 2011 las partes firmaron una Adenda al Protocolo de Colaboracién con el objeto
de fijar la solucién 6ptima que deberia ser objeto de tramitacién sectorial y ambiental.

Dicha solucidn consistia en:

a) Nueva estacion intermodal proxima al emplazamiento propuesto por el Protocolo
(aproximadamente en el Apeadero de Avilés de FEVE, junto a la confluencia de las
actuales lineas de FEVE y ADIF).

b) Modificacién del trazado de ADIF de acceso a la nueva estacion, lo que permitiria
eliminar, en la zona de Divina Pastora, la barrera ferroviaria respecto de los desarrollos
urbanisticos en el ambito de la Isla de la Innovacién.

Entre las alternativas planteadas en el estudio informativo para este ramal, se
consideraba optima la denominada “Alternativa B”.

c) Modificacion de la travesia de FEVE para dar acceso a la nueva estacion.

d) Liberacién de espacios ferroviarios sobrantes.

e) Tranviarizacion de la travesia actual por el casco urbano de la ciudad hasta el Puerto y
San Juan de Nieva, para permitir asegurar el mantenimiento de los servicios de viajeros
a San Juan de Nieva (mediante FEVE) y el acceso a las dreas industriales y portuarias de

los trenes de RENFE y FEVE, mientras se ejecuta la variante.

f) Nueva variante ferroviaria por el corredor de la carretera Ronda Exterior N-632 con
ardmetros aptos para mercancias y viajeros de FEVE y ADIF, con sus correspondientes

\ ramales de conexion con las lineas actuales. Con dicha variante se logra un triple objetivo:

ain
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- Eliminar absolutamente los traficos de mercancias por el casco urbano de Avilés.

- Crear un anillo ferroviario que permitiria el establecimiento de servicios de
caracter urbano "circulares" entre Avilés y Castrillén.

- Dotar de un itinerario directo para servicios de FEVE regionales de mayores
prestaciones.

Entre las alternativas planteadas en el estudio informativo para esta variante, se
consideraba optima la denominada "Alternativa 4D".

g) Nuevos apeaderos de viajeros en la Variante, ubicados en los futuros desarrollos de La
Llamosa y Gaxin.

h) Cierre norte del bucle ferroviario, mediante la remodelacién del pasillo ferroviario de
FEVE de Salinas-Raices y su uso compartido ADIF-FEVE.

Mediante esta solucion se minimizaba la apertura de nuevos corredores de
infraestructuras, y se asegura el acceso al Puerto de las circulaciones de RENFE y FEVE,
ademas de mantener el servicio a los apeaderos actuales.

6.- En marzo de 2015 se mantuvo una reunion entre el Ministerio de Fomento y el Ayuntamiento
de Avilés en la que se convino que la solucion de integracion ferroviaria acordada en la Adenda
al Protocolo presentaba una serie de inconvenientes a nivel de seguridad en la circulacion en el
tramo a tranviarizar que no eran resolubles.

En esa misma reunion, el Ayuntamiento de Avilés presentd una nueva propuesta de integracion
en la que se abandona la variante exterior y se prescindia del tramo tranviarizado,
sustituyéndolos por el soterramiento de la estacion actual de Avilés y la modificacion del trazado
de ancho ibérico en la zona de la estacion de mercancias de La Maruca, proponiendo la
eliminacién de esta instalacion.

7.- En marzo de 2016, el Ayuntamiento de Avilés presenta una nueva propuesta de integracion
que consiste en:

- Nueva estacion de ferrocarril, en superficie, en el entorno de los terrenos del Antiguo
Matadero, dividida en dos partes (una para ancho ibérico y otra para métrico) y
__disponiendo en el emplazamiento de otros usos de conformidad con lo que se defina el
Plan Especial de la Isla de la Innovacién, entre ellos la nueva estacion de autobuses como
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nexo entre las anteriores. Esta localizacidn requiere una variante de trazado de la linea
de ancho ibérico desde el apeadero de La Rocica.

- Se propone el soterramiento del canal ferroviario con una Unica via de ancho mixto
(ibérico y métrico) desde la futura estacidn hasta el entorno de la actual estacién de La
Maruca.

- Lapropuesta de trazado supone la eliminacidn de la actual estaciéon de mercancias de La
Maruca.

- Serequerird la reposicion de encauzamientos de rios y otras instalaciones hidraulicas de
saneamiento de gran importancia.

El Ministerio de Fomento procedié al analisis previo de esta propuesta, detectando una serie de
deficiencias y proponiendo alternativas viables a nivel de trazado ferroviario que deberan ser
desarrolladas en un estudio informativo.

8.-A la vista de estos antecedentes, las partes consideran necesario en la fecha actual iniciar la
redaccion de dicho estudio informativo para la integracion del ferrocarril en Avilés, procediendo
a su correspondiente tramitacion ambiental y sectorial una vez establecida la viabilidad de la
solucion.

En su virtud, las Administraciones participantes acuerdan suscribir el presente Protocolo de
acuerdo con las siguientes:

CLAUSULAS
PRIMERA.- NATURALEZA Y OBJETIVOS DEL PROTOCOLO

El presente Protocolo establece los acuerdos que regulan las relaciones reciprocas entre el
Ministerio de Fomento, el Principado de Asturias y el Ayuntamiento de Avilés para la redaccion
del estudio informativo de la integracion del ferrocarril en Avilés, cuya motivacion es la
integracion de las actuales instalaciones ferroviarias de Avilés en la reordenacion urbanistica
pretendida por el Ayuntamiento de Avilés en el entorno de la Isla de la Innovacion.

El resto de las actuaciones que sea necesario llevar a cabo para ejecutar la solucién finalmente
obada deberan ser objeto de un posterior convenio de desarrollo entre todas las partes

implicadas. ,‘
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SEGUNDA- INTENCIONES DE LAS PARTES

El Ministerio de Fomento, de acuerdo con su programa de actuaciones, tiene previsto redactar
un nuevo estudio informativo de integracion del ferrocarril en Avilés, el cual tendra como base
las propuestas del Ayuntamiento de Avilés y estudios previos realizados hasta la fecha.

El Ministerio de Fomento solicitara la colaboracién del resto de administraciones implicadas
durante la redaccion del estudio informativo objeto del presente Protocolo.

TERCERA.- CONTENIDO DEL ESTUDIO INFORMATIVO

El estudio informativo planteara y analizara a nivel técnico y ambiental alternativas de
integracion del ferrocarril en Avilés, tomando como referencia compatibilizar las mismas con la
ordenacion urbanistica prevista por el Ayuntamiento:

La actuacion deberd compatibilizar, asimismo, la funcionalidad ferroviaria con el ambito urbano
por el que se desarrolla y, de acuerdo con los estudios previos desarrollados prevé, al menos, los
siguientes elementos:

- unavariante de trazado para liberar el corredor de acceso en ancho ibérico;

- una nueva estacion conjunta de ancho ibérico y métrico en la que se integraran otros
usos de conformidad con lo que se defina en el Plan Especial de la Isla de la Innovacién,
en el entorno de los terrenos del Antiguo Matadero, incluyendo una estacion de

autobuses con vistas a garantizar la intermodalidad;

- travesia soterrada de las vias de ancho ibérico y métrico a su paso por el centro de la
ciudad

- eliminacion de los pasos a nivel afectados por la actuacion;

- mantenimiento de la estacion de mercancias de La Maruca, asi como cualquier
derivacion particular o de acceso a instalaciones portuarias existente;

En todo caso, el contenido del estudio sera el suficiente para tramitarlo de acuerdo a las

legislaciones sectorial y ambiental. )g :\
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CUARTA.- COMISION DE SEGUIMIENTO

A los efectos de asumir las facultades necesarias y de velar por el cumplimiento del presente
acuerdo, se crea una Comision de Seguimiento formada por:

- El Secretario General de Infraestructuras del Ministerio de Fomento.

- El Director General de Infraestructuras y Transportes del Principado de Asturias.
- LaAlcaldesa de Avilés

o personas en quién deleguen.

Dicha Comisién asumira, sin perjuicio de las competencias que corresponden a cada Organismo,
y en particular al Organo de Contratacién, las siguientes funciones:

a) Llevar a cabo el seguimiento de las actuaciones incluidas en el presente Protocolo.

b) Promover la coordinacion necesaria para el desarrollo de cuantas acciones se estimen
necesarias y oportunas para la consecucion de los objetivos del Protocolo.

c) Resolver los problemas que se susciten en la interpretaciéon y cumplimiento del
Protocolo.

Los miembros de La Comisién o personas en quien deleguen se reuniran con una periodicidad al
menos semestral, adoptandose los acuerdos que procedan por unanimidad de los miembros.

A dicha Comision se podran incorporar, y por acuerdo de las partes, técnicos cuya presencia se
considere conveniente para el cumplimiento de las funciones que tiene encomendadas.

La Comisién de Seguimiento podra delegar en una Subcomisién Técnica designada al efecto, el
estudio de los aspectos técnicos pertinentes, reservdndose en todo caso la decision final sobre
los mismos.

La represen

cién del Ministerio de Fom presidira la Comision de Seguimiento.
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QUINTA.-VIGENCIA

El Protocolo se extendera al periodo comprendido entre de su firma y la conclusién de las
actuaciones en él incluidas.

SEXTA.-RESOLUCION DEL PROTOCOLO
El presente Protocolo podra resolverse por mutuo acuerdo de las partes firmantes del mismo.

Sera causa de resolucion del Protocolo el incumplimiento de alguno de los acuerdos anteriores,
previa denuncia por cualquiera de las partes mediante comunicacion escrita fehaciente con un
plazo de antelacion de al menos un mes.

y, en prueba de conformidad con cuanto antecede, firman el presente Protocolo en el lugar y
fecha Indicados al Inicio.

Por el Ministerio g

|

Fomento Por el Principado de Asturias  Por el A(y:;ntamiento de Avilés
||
( [
™M |

Jom@ae,

arna Hernaiz D. Fernando Lastra Valdés D2, m2 Viftudes Monteserin
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