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1. OBJETO DEL ESTUDIO FUNCIONAL 

El presente anejo tiene por objeto el análisis funcional de las alternativas planteadas en el presente 

Estudio Informativo para la Estación del Aeropuerto de Girona – Costa Brava, y la identificación de 

ventajas e inconvenientes de cada una de ellas para dar servicio a las necesidades futuras de 

tráfico de viajeros y mercancías por la línea de Alta Velocidad Madrid – Zaragoza – Barcelona - 

Figueres. 

Esta línea discurre a escasos 600 metros del Aeropuerto de Girona – Costa Brava, ubicándose el 

PAET de Vilobí de Onyar en sus inmediaciones. El edificio técnico del PAET existente se sitúa a unos 

1,6 kilómetros del aeropuerto.  

Esta proximidad hace que se plantee la ubicación de una estación ferroviaria de viajeros en el 

entorno del PAET aprovechando las condiciones geométricas del mismo que dé servicio al 

aeropuerto sin anular su funcionalidad. De esta forma, la nueva estación se situaría a 

aproximadamente 82,6 kilómetros de la estación de Barcelona – Sants y sólo 11,2 km de Girona. 

 

Figura 1. Situación del del PAET de Vilobí en relación con el aeropuerto. 

2. AMBITO DEL ESTUDIO. SITUACIÓN ACTUAL 

2.1 Descripción general de la línea 

La Línea de Alta Velocidad (LAV) Madrid – Barcelona – Frontera Francesa, de 804 kilómetros de 

longitud total, es uno de los principales ejes de comunicación de España con Europa, uniendo 

inicialmente las ciudades de Madrid y Barcelona y complementándose la línea con la puesta en 

servicio del tramo Barcelona – Figueres – Frontera Francesa, comunicando España con la red de 

Alta Velocidad en Francia a través del túnel de Le Perthus. 

 

Figura 2. La línea Madrid – Barcelona+ Frontera Francesa en la parte gestionada por Adif AV. Fuente ADIF AV 

Además, el tramo Mollet – Girona - Figueres forma también parte del Corredor Mediterráneo en 

ancho internacional entre España y Francia que se inicia con un tramo de 44,7 Km entre Morrot - 

Can Tunis – Mollet, en tercer hilo, enlazando con la línea de alta velocidad en la bifurcación de 

Mollet. 

También, en el ámbito de las mercancías, actualmente se encuentra en ejecución la implantación 

del ancho estándar (UIC) en el tramo Vilaseca – Castellbisbal, conocido como proyecto “Puerta a 

Europa”, que conectará la línea 240 San Vicent de Calders – L’Hospitalet – Llobregat con el 

Corredor transfronterizo a través del nudo de Castellbisbal, incorporando a futuro nuevos tráficos 

de mercancías en este ancho con dirección Girona – Figueres. 

Por tanto, el tramo Barcelona – Girona – Figueres – Frontera Francesa cuenta con tráfico mixto, 

viajeros/mercancías, a partir del nudo de Mollet en ancho estándar. 

El trazado permite la circulación a velocidades de hasta 350 km/h en prácticamente en la totalidad 

del recorrido, aunque Renfe Operadora lo explota comercialmente a una velocidad máxima de 
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310 km/h tras la entrada en servicio en 2011 del ERTMS Nivel 2 (Madrid - Lleida). En el tramo 

Barcelona – Girona – Figueres, la línea cuenta con ERTMS Nivel 1. 

 

Figura 3. Corredor transfronterizo de mercancías 

2.2 Declaración de Red 

De acuerdo con la Declaración de Red de ADIF para este tramo de la línea, la longitud máxima de 

los trenes de viajeros es de 400 metros y 750 metros para los trenes de mercancías. El primer dato 

determina la longitud mínima de andén en estación y la segunda la longitud útil de vías de 

apartado. 

Las pendientes máximas son de 18 milésimas en el tramo Bif. Mollet – Girona – Figueres 

correspondiente a la pendiente excepcional para líneas de tráfico mixto, subiendo a 30/28 

milésimas en el tramo Barcelona Sants – Bif. Mollet donde el tráfico es exclusivo de viajeros. 

2.3 Configuración del tramo Barcelona Sants - Figueres 

La línea, en el tramo Barcelona – Girona – Figueres, cuenta con los siguientes elementos 

ferroviarios en su trayecto: 

• Estaciones: Barcelona Sants, Barcelona La Sagrera (futura), Girona y Figueres – Vilafant 

• Puestos de adelantamiento y estacionamiento de trenes (PAET): Riells y Vilobí d’Onyar 

• Puestos de banalización: Montmeló, Llinars y Vilademuls 

• Conexiones con otras líneas: Enlace de Mollet y conexión línea convencional Barcelona – 

Portbou (tercer hilo) 

 

Figura 4. Configuración de línea y PPKK del tramo Barcelona - Perpignan 

El tramo Mollet – Girona tiene una longitud total de 108,4 Km y consta de dos Puestos de 

Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes (PAET), Riells y Vilobí, para el apartado de trenes 

lentos asociados a las mercancías y adelantamiento por los trenes de viajeros.  

En consecuencia, una vez los trenes de mercancías se incorporan a la línea de alta velocidad en la 

bifurcación de Mollet, deben circular 37,6 km hasta el PAET de Riells y seguidamente, otros 25,5 

km hasta el PAET de Vilobí. Posteriormente, se sitúa la estación de Girona, a 11,2 Km del PAET 

anterior. Esta estación es soterrada y con andenes en vía principal por lo que no se utiliza para el 

apartado y estacionamiento de trenes de mercancías. 

Según lo anterior, la gestión de los surcos considera la parada en el PAET de Riells o de Vilobí según 

la saturación de la capacidad y necesidades de circulación en la línea. Una vez superado el PAET 

de Vilobí, no hay posibilidad de apartado hasta la estación de Figueres. Es por tanto relevante el 

mantenimiento de la funcionalidad del PAET de Vilobí en relación con el progresivo incremento 

del tráfico de mercancías del Corredor Mediterráneo a la línea de alta velocidad. 
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INICIO FIN DISTANCIA 

Bif. Mollet PAET Riells 37,6 KM 

PAET Riells PAET Vilobí 25,5 KM 

PAET Vilobí Estación Figueres-Vilafant 45,4 KM 

Figura 5. Distancias para el adelantamiento y estacionamiento de trenes 

2.4 PAET de Vilobí 

El PAET de Vilobí D’Onyar está ubicado en el PK 703,5 de la línea de Alta Velocidad Madrid – 

Barcelona – Frontera Francesa y tiene una longitud aproximada de 2.178 metros entre los escapes 

en cabecera (JCA), y se sitúa entre la carretera C-25 y la carretera N-156, las cuales se cruzan en 

viaducto. 

El esquema funcional del PAET cumple el estándar de ADIF con sendos escapes simples en las 

cabeceras, para banalizar la vía, vías de apartado y mangos. 

 

Figura 6. Esquema funcional del PAET en el tramo de la LAV en estudio. 

Los escapes de las cabeceras tienen una velocidad de paso por vía directa de 350Km/h, y por vía 

desviada de 220 Km/h (lado Barcelona) y 160 Km/h (lado Girona). Los desvíos de las vías de 

apartado tienen una velocidad por desviada de 100 km/h. 

El PAET se encuentra encajado en un tramo recto y pendiente constante de 1 milésima, 

permitiendo el apartado de mercancías de 750 metros y viajeros en caso de incidencia. Cuenta 

asimismo con andenes y edificio técnico. 

2.5 Capacidad y circulaciones 

Los datos de capacidad y uso de la línea tienen como referencia el Manual de Capacidades de ADIF 

AV, en sus fechas de emisión marzo 2019 y marzo 2021, y CIRTRA. El tramo de referencia 

corresponde a la línea 50 Madrid PTA. Atocha – Límite ADIF LFPSA, tramo Barcelona Sants – Límite 

ADIF-LFPSA. 

Tanto en su versión 2019 como en la 2021, el número de surcos por tipo de tráfico es el mismo y 

se corresponde con 76 circulaciones por sentido, 38 viajeros y 38 mercancías. Esto supone que la 

frecuencia máxima prevista para viajeros es de 2 servicios/hora-sentido, y un reparto de la 

capacidad de la línea al 50/50 entre viajeros/mercancías.  

 

Figura 7. Cupo de surcos por tipo de tráfico. Fuente Manual de Capacidades marzo 2021 (el mismo para marzo 2019) 

En el año de referencia, 2019 (Pre-Covid), los tráficos diarios programados para los servicios 

ferroviarios de viajeros y mercancías fueron de 16 y 4 circulaciones respectivamente (por día y 

sentido), estando previsto un trasvase progresivo de circulaciones de mercancías desde la línea 

convencional a la línea de alta velocidad a medida que se vayan poniendo en servicio tramos del 

Corredor Mediterráneo, lo que junto a la entrada de nuevos operadores, aumentará la densidad 

de las circulaciones de mercancías. 

 

Figura 8. Tráfico real programado en el punto de referencia PAET de Riells. Fuente Manual de Capacidades marzo 2019 
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Los tráficos programados en 2021 se redujeron a la mitad respecto a 2019 (de 16 a 8) aunque se 

estima que los operadores recuperarán progresivamente los servicios pre-Covid. Por tanto, se 

tomará 2019 como situación de referencia a la hora de cuantificar los tráficos y saturación de la 

línea. 

A la vista de la tabla anterior, se deduce que el tramo presenta un nivel de tráfico normal y no 

presenta problemas de saturación en ningún período horario, en ninguno de los dos sentidos, 

alcanzando un máximo de 42% y no superando el 35% en ningún otro momento del día. 

Respecto a las circulaciones reales por servicios recogidos en el CIRTRA 2019, se observa que en 

el tramo en estudio hay una media semanal de 240 circulaciones; 213 viajeros – 27 mercancías, 

siendo la media anual de 1.045 circulaciones al mes. 

 

Figura 9. Circulaciones por tramos. Fuente CIRTRA 2019 

 

Figura 10. Circulaciones por tramos. Fuente CIRTRA 2019 

2.6 Velocidades máximas y tiempos de recorrido 

Según el Cuadro de Velocidades Máximas (CVM) de ADIF, la velocidad máxima en el tramo 

Barcelona – Girona es de 255 Km/h y 290 Km/h para el tramo Girona – Figueres, siendo el sistema 

de gestión de tráfico para este tramo ERTMS nivel 1. Cabe destacar que la velocidad en el tramo 

Bifurcación de Mollet – Girona ronda los 200 - 250 km/hora bajando la velocidad a 120 Km/hora 

a su paso por la estación de Girona en tráfico pasante debido a su configuración de andenes. 

La velocidad máxima permitida a su paso por el PAET de Vilobí es de 245 km/h. 

 

Figura 11. Cuadro de velocidades máximas línea 50 

No obstante, según la distancia entre estaciones y los tiempos comerciales de viaje, las velocidades 

medias para el trayecto Barcelona – Figueres son muy inferiores y se representan en la siguiente 

tabla: 
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TRAYECTO TIEMPO DE VIAJE DISTANCIA VELOCIDAD MEDIA 

Barcelona – Girona 38 min 93,8 Km 148 Km/h 

Girona - Figueres 15 min 34,2 Km 137 Km/h 

Figura 12. Cuadro de tiempos de viaje y velocidades medias 

La parada mínima en la estación de Girona es de 2 minutos, siendo el tiempo de viaje Barcelona – 

Figueres de 55 minutos. 

2.7 Servicios de viajeros y mercancías 

En el año de referencia 2019 (Pre-Covid), el tráfico diario programado en el tramo Barcelona Sants 

– Límite ADIF/LFPSA, con referencia el PAET de Riells, fue de 32 servicios ferroviarios de viajeros 

(ambos sentidos). 

La oferta ferroviaria de alta velocidad entre Barcelona y Girona se compone de trenes AVE, y 

principalmente, servicios AVANT. Este servicio AVANT se proporciona de dos formas distintas: 

• Mediante trenes completos, 100% dedicados a servicio AVANT. 

• Mediante trenes AVE regulares en los que se clasifican algunas plazas como tipo AVANT 

(denominándose trenes AVE “sinergiados”). En este caso, habitualmente se asignan a tipo 

AVANT coches de viajeros completos, con todas sus plazas conforme se van completando los 

coches y sigue habiendo más demanda, hasta como mucho llenar el tope acordado con la 

Administración General del Estado para este servicio subvencionado. 

El número de servicios programados en día laborable en el año 2019 (Pre-Covid) fue de 16 trenes 

por sentido, con 2 servicios/hora en tráfico punta y un intervalo mínimo de 20 minutos entre ellos. 

 

Figura 13. Oferta de servicios AVANT y AVE (Año 2019). Fuente RENFE 

De las 217 circulaciones semanales de viajeros, 70 fueron trenes AVANT puros y el resto, trenes 

AVE regulares sinergiados con plazas AVANT. 

En el año de referencia (2019), el número de viajeros en servicio de alta velocidad entre la estación 

de Barcelona – Sants y estación de Girona (ambos sentidos) fue de 1.167.263 usuarios, de los 

cuales un 92,2% ha utilizado servicios AVANT y el 7,8% restante servicios AVE. 
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Figura 14. Demanda de viajeros. Fuente: RENFE 

Esta demanda constituye un 77,3% del total de viajeros subidos y bajados en las estaciones de la 

línea de alta velocidad Barcelona – Figueres Vilafant. 

Se ha calculado que la ocupación de los servicios ferroviarios en el tramo Barcelona – Girona es 

del 68,1% (2019). No obstante, se observan diferencias en función del servicio, con una ocupación 

elevada (77,8%) en servicios AVANT (tanto trenes completos como AVE sinergiados), mientras que 

el valor registrado en servicios comerciales AVE es inferior al 45,5%. 

 

Figura 15. Nivel de ocupación de los servicios de alta velocidad Barcelona – Girona. Fuente  RENFE 

La diferencia de ocupación se debe al menor precio de los servicios AVANT respecto a los precios 

de AVE que provoca que los viajeros de media distancia entre Barcelona – Girona – Figueres 

utilicen la primera tarifa mientras que los trayectos de larga distancia de la línea utilicen la tarifa 

AVE, siendo estos últimos minoritarios. La mayor ocupación se acentúa por la forma de ofertar 

plazas AVANT en los trenes regulares según se va demandando. 

En relación con lo anterior, en el servicio AVE/AVANT se ofertaron 2.662.013 plazas de las cuales 

849.906 plazas quedaron sin ocupar (31,9%). 

En el año 2022, Renfe/SNCF prevén la recuperación de las frecuencias de los servicios de AVE 

afectados por el Covid-19 y la potenciación de los servicios de conexión España – Francia 

duplicando la oferta actual Cataluña – Francia. 

 

Figura 16. Plan de transporte 2022. Fuente Renfe/SNCF 

En lo que respecta a las mercancías en el año de referencia (2019), el promedio de la oferta de 

servicios ferroviarios de mercancías en el tramo Barcelona – Girona fue de 27 circulaciones 

semanales (ambos sentidos). Actualmente, las circulaciones han aumentado a 34 (2021) y 

corresponden a tráficos entre Barcelona Morrot / Barcelona Can Tunis y Le soler que transportan 

contenedores a Reino Unido, Bélgica, Italia entre otros. 

RENFE-Mercancías no prevé un crecimiento sustancial de mercancías a corto plazo respecto a los 

tráficos de 2021. A largo plazo, la sucesiva puesta en servicio de diferentes tramos del Corredor 

Mediterráneo conllevará un trasvase de servicios de mercancías de la línea convencional a la línea 

de alta velocidad, que registró un promedio de 82 circulaciones semanales en el tramo Barcelona 

– Girona. Asimismo, la liberalización del sector y entrada de nuevos operadores previsiblemente 

captará nuevos clientes de mercancías con destino Centro-Europa a través de las líneas de alta 

velocidad. 



ANEJO 5. ESTUDIO FUNCIONAL 
 
 
 
 

ESTUDIO INFORMATIVO DE LA NUEVA ESTACIÓN FERROVIARIA EN EL AEROPUERTO DE GIRONA – COSTA BRAVA 7 

3. PROGNOSIS DE CIRCULACIONES 

La prognosis de circulaciones en el tramo Barcelona – Frontera Francesa proviene de las siguientes 

demandas: 

• Tráficos de viajeros Madrid - Barcelona – Girona – Figueres – FF: Se corresponde con los tráficos 

actuales de viajeros, tanto nacionales como internacionales, los cuales ascienden a 32 

circulaciones en este tramo para una demanda de 1,8 millones de viajeros y una oferta de 2,6 

millones de plazas/año.   

• Tráficos de viajeros Barcelona – Estación Aeropuerto Girona: Se corresponde con la demanda 

captada del aeropuerto de Girona y de la propia estación, según estimaciones de demanda de 

la Revisión del Plan Director del aeropuerto en los horizontes temporales H1, H2 y H3. 

 

Figura 17. Pasajeros del Aeropuerto según horizontes temporales. Fuente:  Revisión del Plan Director del Aeropuerto (AENA) 

Los estudios de demanda realizados estiman una captación de la estación de entre el 25% y 

30% sobre el número de pasajeros del aeropuerto. Siendo este número de viajeros muy similar 

a la demanda actual entre Barcelona – Girona, se considera que el total de circulaciones doblará 

el actual, con 32 circulaciones día. 

• Tráficos de mercancías del Corredor Mediterráneo: Se consideran los tráficos actuales de las 

circulaciones de mercancías junto con el trasvase progresivo de las circulaciones de la Red 

Convencional procedentes del Corredor Mediterráneo. 

Según lo anterior, se consideran las siguientes circulaciones semanales de viajeros y mercancías 

en el tramo Barcelona – Figueres: 

 
Tráfico L M X J V S D Total 

V
I
A

J
E
R

O
S

 

TAV nacional 18 18 18 18 18 11 16 117 

TAV internacional 14 14 14 14 14 14 14 98 

Incremento 20% 7 7 7 7 7 7 7 46 

TAV Aeropuerto 32 32 32 32 32 32 32 224 

Total Viajeros 71 71 71 71 71 62 68 485 

M
E

R
C

A
N

C
Í
A

S
 Mercancías AV 1 5 6 7 4 6 3 32 

Mercancías 
actuales RC 

16 15 19 17 22 8 4 101 

Incremento 30% 5 7 7 7 7 7 6 44 

Total Mercancías 22 27 32 31 33 19 13 177 

 
Total 93 98 103 102 104 81 81 662 

Figura 18. Estimación de circulaciones semanales en el tramo Barcelona - Figueres 

Teniendo en cuenta la capacidad de la línea establecida en el Manual de Capacidades de ADIF AV 

de 76 circulaciones diarias de viajeros (ambos sentidos) se alcanzaría prácticamente la capacidad 

máxima de la línea para el horizonte 3 del Plan Director del Aeropuerto. 
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4. PROPUESTAS FUNCIONALES DE ESTACIÓN 

Las posibles alternativas funcionales para la estación del aeropuerto están condicionadas 

principalmente por la geometría del trazado de la línea en el entorno del PAET, evolución de la 

demanda y criterios funcionales de explotación. Resultado de su análisis, se obtienen las 

posiciones válidas de los andenes de la estación para las alternativas propuestas. 

El PAET de Vilobí se encuentra situado en una recta de pendiente continua, pseudo horizontal, 

delimitada en el lado Barcelona por el viaducto de Bagastra y los acuerdos de trazado que finalizan 

al inicio del PAET, y en el lado Girona, por los acuerdos de trazado necesarios para superar la 

carretera N-156, de acceso al aeropuerto y la autopista del Mediterráneo AP-7. 

 

Figura 19. PAET de Vilobí. Configuración de aparatos de vía 

En relación con la geometría, los aparatos de vía que configuran la estación deben situarse en 

recta y pendiente constante, lo cual restringe enormemente las posibles configuraciones de 

estación. En este sentido, la falta de condiciones geométricas no permite establecer la 

configuración estándar de ADIF para estaciones con dos escapes conjugados en cada cabecera. 

Asimismo, deben cumplirse las especificaciones de ADIF sobre distancias de señalización y rebase 

intempestivo. 

En lo que respecta a los criterios de interoperabilidad y Declaración de Red, los diseños de estación 

permitirán el apartado de trenes con una longitud 750 metros y andenes de 400 metros en la 

línea, 220 metros en el caso de andenes término. 

Respecto a los criterios de explotación, las alternativas propuestas deben considerar los siguientes 

criterios funcionales: 

• Mantener la funcionalidad del PAET y sus vías de apartado 

• No producir cizallamientos de vía en inversiones de marcha 

• No reducir la velocidad de paso de tráficos sin parada en la estación 

• Minimizar la distancia entre estación - terminal y los tiempos de transbordo 

En lo referente a la demanda, esta viene prácticamente asociada a la evolución de la demanda del 

aeropuerto, siendo la demanda propia de la estación de segundo orden. Por esta razón, la estación 

funcionalmente se plantea en dos fases, una primera de tráficos pasantes que aproveche las 

circulaciones de la línea actual y permita el máximo aprovechamiento de las plazas ofertadas y 

material móvil, y una segunda fase de tráficos en lanzadera exclusivos para la conexión Barcelona 

– Aeropuerto. 

En cualquier caso, se estima que la parada de los trenes en la estación supone un incremento en 

el tiempo de viaje de 8 minutos. 

Basándose en lo anterior, se proponen dos alternativas para la estación que se analizan 

seguidamente. 

4.1 Alternativa 1: Ampliación del PAET 

La alternativa 1 consiste en ampliar el PAET desplazando las vías de apartado al exterior e 

incorporando dos nuevas vías para la parada de viajeros. Las vías exteriores para el apartado y 

estacionamiento de trenes mantienen los desvíos actuales del PAET. Los desvíos de la estación 

tienen una velocidad de 350 km/h por vía directa y 100 km/h por desviada. Los tráficos en esta 

fase son pasantes. 
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Figura 20. Esquema funcional de la alternativa 1 Fase I 

En segunda fase, se incorpora un ramal para tráficos en lanzadera desde Barcelona tomando un 

desvío a unos 3,8 km del PAET actual con velocidad por desviada de 160 km/h. Este ramal cruza la 

línea existente mediante un salto de carnero situándose al oeste de la línea (lado aeropuerto). En 

la zona de estación se bifurca a dos vías y andén central. La incorporación a la línea en sentido 

Barcelona se realiza mediante un escape de velocidad 100 km/hora por desviada. En esta segunda 

fase, es preciso sustituir los escapes actuales por sus simétricos. 

 

Figura 21. Esquema funcional de la alternativa 1 Fase II 

De esta forma, en situación final, la estación consta de 8 vías; 2 pasantes, 4 de apartado en la línea 

principal y 2 vías para servicios en lanzadera desde Barcelona. 

4.2 Alternativa 2: Estación en prolongación 

La alternativa 2 consiste en establecer la estación en prolongación del PAET actual, continuando 

las vías de apartado y estableciendo los correspondientes desvíos de entrada y salida de la estación 

y PAET. 

 

Figura 22. Esquema funcional de la alternativa 2. Fase I 

En esta alternativa, se elimina el escape y los desvíos del lado Girona. El primero se incorpora a la 

entrada de la estación por el lado Barcelona, configurándose un escape conjugado, y se incorporan 

nuevos desvíos para la incorporación desde el PAET y acceso a la estación. Los desvíos de 

incorporación del lado Girona son curvos con velocidades de 200 km/h por vía directa y 100 km/h 

por desviada. 

En segunda fase, igual que para la alternativa 1, se incorpora un ramal para tráficos en lanzadera 

desde Barcelona tomando un desvío a unos 3,8 km del PAET actual con velocidad por desviada 

160 km/h. Este ramal cruza la línea existente mediante un salto de carnero situándose al oeste de 

la línea (lado aeropuerto). En la zona de estación se bifurca a dos vías y andén central. La 

incorporación a la línea en sentido Barcelona se produce mediante un escape de velocidad 100 

km/hora por desviada. En esta segunda fase, es preciso sustituir los escapes actuales por sus 

simétricos. 

 

Figura 23. Esquema funcional de la alternativa 2. Fase II 

De esta forma, en situación final, la estación consta de 6 vías, 2 pasantes, 2 de apartado y 2 para 

servicios en lanzadera desde Barcelona. 

Debido a los condicionantes geométricos del trazado, los desvíos de entrada a la estación, lado 

Girona, tienen una velocidad máxima de 200 Km/h por vía directa, limitando por tanto la velocidad 

de proyecto de la línea (350 Km/h). No obstante, esta velocidad estaría igualmente limitada por la 
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proximidad de la estación de Girona cuyos andenes se sitúan en vía principal, siendo el límite de 

velocidad de 245 Km/h en el PAET, según el Cuadro de Velocidades Máximas. 
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Esquema funcional de la línea Barcelona – Girona - Figueres 
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PAET Actual de Vilobí d’Onyar 
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ALTERNATIVA 1. Ampliación de PAET (FASE I) 

 

ALTERNATIVA 1. Ampliación de PAET (FASE II) 
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ALTERNATIVA 2. Estación en prolongación (FASE I) 

 

 

ALTERNATIVA 2. Estación en prolongación (FASE II) 
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